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Introducción

El desarrollo de la navegación a vapor a lo largo del siglo xix supuso una 
transformación sistémica de la industria marítima. El viaje por mar se hizo 
más rápido, seguro, confortable y, por primera vez, sobre la base de un calen-
dario de salidas y llegadas.1 Con la aparición del motor y la consecuente re-
gularidad de las travesías se crearon las primeras navieras de línea, junto al 
nacimiento del transporte de pasaje.2 El nuevo sector se expandió notable-
mente desde finales del siglo xix en virtud de la creciente demanda de emi-
gración europea, especialmente en las rutas atlánticas.3 Se estima que en las 
tres décadas anteriores a la Primera Guerra Mundial emigraron tan solo a 
Estados Unidos más de 19 millones de europeos.4

Además de transportar pasajeros de primera, segunda y tercera clase (o 
acomodación equivalente) en las operaciones de línea, las compañías transat-
lánticas empezaron también a fomentar los cruceros de placer.5 El principal 
objetivo era compensar la temporada baja de los servicios regulares y hacer 
frente a los excesos de capacidad de los buques.6 Por este motivo, la implica-

1.  Armstrong y Williams (2011).
2.  Zanini (2013), pp. 203-205.
3.  Coye y Murphy (2007), pp. 173-174.
4.  Keeling (2010), pp. 176-178.
5.  Faraldo y Rodríguez-López (2013), pp. 98-101.
6.  Williams (2000); Dickinson y Vladimir (2008).
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ción de las navieras en la organización de los cruceros solía variar sobre todo 
en función de los cambios que se producían en el tráfico de línea y, más pre-
cisamente, según como evolucionaba la demanda de emigración transoceáni-
ca. Como es notorio, los emigrantes eran el eje central del negocio de estas 
empresas y constituían la gran mayoría de su clientela.7

Esta relación de supeditación con respecto a los servicios transatlánticos 
marcó la evolución del crucerismo hasta los años 1960.8 Antes de la Primera 
Guerra Mundial, las navieras se involucraron plenamente en los servicios de 
línea, cuya demanda alcanzó niveles excepcionales.9 A razón de ello, el cruce-
rismo quedó relegado a un segundo plano. Las expediciones turísticas por el 
Mediterráneo fueron de hecho muy puntuales en ese transcurso. La mayoría 
se concentraron entre finales de otoño y principios de primavera, es decir, en 
las temporadas de menor actividad de los servicios de pasaje en las principa-
les rutas transoceánicas.10 Durante esta primera etapa, los cruceros turísticos 
desempeñaban también una función promocional de los servicios de línea. 
Berneron-Couvenhes escribe que las navieras organizaban viajes de placer con 
el fin de promover su actividad primaria entre la clientela más acomodada.11 

La importancia de los cruceros aumentó notablemente en los años de en-
treguerras mundiales. Una fuerte caída de la demanda de emigración impul-
só un profundo cambio en la estrategia empresarial de las navieras transat-
lánticas. La producción crucerística aumentó de forma exponencial 
generalizándose a lo largo de todo el año, a la vez que disminuía la frecuen-
cia de los servicios regulares. La oferta fue excepcionalmente elevada en la 
primera mitad de los treinta. El puerto de Nápoles registró el tránsito de 82 
crociere en 1931, por un total de más de 30.000 pasajeros.12 Barcelona alcanzó 
una media anual de 70 escalas entre 1933 y 1935, a la vez que los cruceros se 
convertían en la modalidad turística dominante en Palma de Mallorca, con un 
movimiento anual por encima de los 50.000 pasajeros.13 Esa expansión espec-
tacular pone en evidencia una cierta autonomía de la actividad crucerística 
con respecto a la tendencia general del movimiento internacional de viajeros. 
Mientras que este último pagaba las consecuencias de la crisis económica, con 
una disminución generalizada en la demanda de viajes, los cruceros vivían su 
primera «época dorada».14 

  7.  Keeling (1999), pp. 52-55.
  8.  Cerchiello (2017).
  9.  Feys (2013).
10.  Cartwright y Harvey (2004), pp. 9-17.
11.  Berneron-Couvenhes (2007), p. 49.
12.  Il Mattino, 26 de abril de 1932. 
13.  Cerchiello (2017), pp. 89-96.
14.  Cerchiello y Vera-Rebollo (2019), pp. 19-23. Sobre la evolución del turismo en las 

primeras décadas del siglo xx, véase Vallejo (2019), pp. 98-104.
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Una de las pocas excepciones hace referencia al caso español. Durante los 
años de entreguerras, el crucerismo en España fue un fenómeno meramente 
receptivo. Salvo iniciativas muy puntuales de la Compañía Trasatlántica, las 
líneas transoceánicas españolas no se involucraron en el negocio de los cru-
ceros.15 En cambio, fueron fomentándose las excursiones marítimas costeras 
de breve recorrido, cuya duración no solía exceder las veinticuatro horas de 
viaje. Esta práctica marcadamente popular se convirtió durante los años vein-
te en una verdadera actividad económica, gracias a la labor organizativa de 
algunas pequeñas empresas de ámbito local.16

En las siguientes páginas se analiza la trayectoria de las navieras transat-
lánticas de pasaje durante los quince años posteriores a la Segunda Guerra 
Mundial. La atención se centra en su producción crucerística, con especial 
atención al impacto que tuvo en España. Desde el punto de vista cronológi-
co se aborda un período relativamente breve, pero muy intenso y complejo, 
que incluye tres diferentes fases del negocio de estas empresas: la reactivación 
de los servicios transatlánticos tras el desastre de la guerra; una etapa de ex-
pansión hasta mediados de los años cincuenta; el comienzo de su crisis irre-
versible a finales de la década. A partir de los años sesenta, muchas navieras 
transatlánticas abandonaron los servicios de línea para convertirse gradual-
mente en compañías turísticas. 

Sobre estas bases, el escrito se estructura en siete apartados. Tras esta in-
troducción, el apartado siguiente resume la metodología de trabajo y las 
principales fuentes que se han manejado. El tercero ofrece un breve cuadro 
de la grave situación del transporte marítimo al finalizar el conflicto. El cuar-
to se dedica a la evolución de los servicios de pasaje de larga distancia y, en 
especial, al tráfico de emigración, con el que se abordan finalmente las razo-
nes que determinaron la crisis de las líneas marítimas. Con el apartado 5, la 
atención se traslada a la actividad de los cruceros, a la vez que se profundi-
za en las repercusiones de la llegada de las primeras expediciones extranje-
ras a España. El sexto y penúltimo apartado pretende hacer un breve análi-
sis comparativo de la oferta crucerística española y la que se dio en otros 
mercados europeos. El artículo se cierra con unas reflexiones finales a partir 
de una estimación cuantitativa del movimiento de los cruceros en el puerto 
de Barcelona.

15.  Cerchiello (2018), pp. 822-827.
16.  Sobre el nacimiento y expansión del excursionismo marítimo en Cataluña y Balea-

res, véanse Cerchiello y Vera-Rebollo (2015) y Cerchiello et al. (2018).
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Fuentes y metodología del trabajo

La presente investigación se sustenta, ante todo, en las publicaciones so-
bre la actividad crucerística. La historia de los cruceros ha hecho importan-
tes avances en los últimos años, gracias especialmente a las monografías de 
Steel (2013), Zaccagnino (2014) y Cerchiello (2014, 2017, 2018), quienes se 
unen a los trabajos pioneros de Williams (2000, 2003), Cartwright y Harvey 
(2004) y Berneron-Couvenhes (2007). Con diferentes enfoques y perspecti-
vas de ámbito nacional, los autores analizan las etapas históricas que con-
ducen a la formación de la moderna industria crucerística en el último ter-
cio del siglo xx. 

Los estudios sobre navieras transatlánticas y transporte marítimo de For-
cignanò (1956), Hyde (1975), Keeling (1999, 2010), Doria (2009), Feys (2013) 
y Zanini (2013), entre otros autores, permiten ahondar en la actividad y labo-
res de dichas empresas. Considero prioritario este tipo de análisis de cara a la 
reconstrucción histórica de los cruceros. Aun siendo una práctica turística, 
cabe reiterar que los viajes marítimos de placer de largo recorrido se desarro-
llaron hasta principios de los años sesenta dentro del ámbito de la industria 
naviera y, más precisamente, como actividad subordinada a los servicios tran-
soceánicos de línea. Dicho de otra manera, resulta difícil comprender la evo-
lución histórica de los cruceros de turismo sin tener en cuenta los cambios 
que se producen en el transporte marítimo de pasajeros. 

El análisis bibliográfico se completa con varios escritos que ayudan a con-
textualizar el objeto de estudio y, asimismo, a profundizar en su vertiente tu-
rística. En este sentido son especialmente valiosas las obras de Pack (2009) y 
Correyero y Cal (2008), quienes destacan el uso y los aspectos propagandís-
ticos del turismo, a la vez que las monografías de Vallejo (2013, 2015) y Este-
ve y Fuentes (2000) ahondan en las aportaciones económicas de la actividad 
turística durante la etapa del franquismo.

Junto a la revisión bibliográfica, la metodología de este trabajo ha conlle-
vado el manejo de varias fuentes primarias. A medida que vaya avanzando en 
la lectura, el lector podrá notar que el grueso de las fuentes es periodístico y 
reúne básicamente dos tipos de documentos: los anuncios promocionales 
y las crónicas portuarias. Con los primeros se consigue arrojar luz sobre la 
organización de los viajes, su destino, duración, clases de servicios, niveles ta-
rifarios, tipo de embarcaciones, etc. Este material publicitario se ha recopila-
do en varias hemerotecas virtuales, en función del correspondiente ámbito 
geográfico. La producción crucerística española procede principalmente de 
la «soberbia» hemeroteca virtual del diario La Vanguardia, por aquel enton-
ces La Vanguardia Española, siendo Barcelona el principal puerto de salida. 
En el caso italiano, se han utilizado dos de los periódicos de mayor difusión 
a nivel nacional, La Stampa e Il Corriere della Sera, mientras que la valiosa 
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hemeroteca online del British Newspaper Archive ha permitido rastrear todo 
lo relativo al mercado británico. Otro material publicitario se ha recopilado 
del fondo de la naviera Aznar del Archivo Foral de Bizkaia, mientras que el 
Archivo General de la Administración de Alcalá de Henares conserva una va-
liosa documentación relativa a la actividad de la Dirección General de Turis-
mo (en adelante, DGT) en el ámbito del transporte marítimo.

Menos conocida es la segunda fuente documental de prensa, las crónicas 
portuarias, que notifican las entradas y salidas diarias de los buques en un 
determinado puerto. Al igual que lo que hacían otros periódicos editados en 
las localidades costeras, La Vanguardia daba noticias sobre el tráfico portua-
rio de Barcelona. Por ejemplo, un fragmento de su sección «Marítimas» del 
24 de junio de 1954 indica que, el día anterior, el transatlántico inglés Orsova 
había hecho una escala de crucero en Barcelona con 1.250 «turistas» a bor-
do, antes de dirigirse al siguiente puerto de «Civittavechia» (sic).17 Por su par-
te, un aviso promocional de un diario británico informa que la compañía 
Orient Line tenía en efecto programadas varias expediciones turísticas hacia 
el Mediterráneo durante la temporada de primavera-verano de 1954, inclu-
yendo la que hizo el buque Orsova en la segunda mitad de junio.18 Además de 
contrastar la información del material publicitario —solía haber muchas im-
precisiones en la transcripción de las operaciones portuarias con los términos 
extranjeros (ciudades, barcos, navieras, etc.)—, las crónicas portuarias ofre-
cen la gran ventaja de conocer muchas veces el número de participantes de 
todo viaje marítimo, desde los viajes de línea hasta los cruceros turísticos. 

El manejo combinado de las dos fuentes documentales ha permitido ela-
borar el volumen del tráfico crucerístico en Barcelona durante los años cin-
cuenta, según se muestra en el apartado final de este escrito. Con ello se pre-
tende compensar, aunque en parte, la grave carencia de datos cuantitativos 
sobre el movimiento crucerístico para el período considerado. En efecto, no 
hay constancia de que se hayan publicado cifras oficiales relativas a dicho trá-
fico durante el período objeto de estudio, ni en ámbitos locales ni en ámbitos 
nacionales.

El transporte marítimo en la segunda posguerra mundial

La Segunda Guerra Mundial supuso un duro revés para la marina mer-
cante europea. Cerca del 40% del tonelaje existente en 1939 quedó destrui-
do.19 Los pabellones de las naciones derrotadas fueron los más perjudicados. 

17.  La Vanguardia Española, 24 de junio de 1954, p. 13.
18.  Western Mail, 16 de enero de 1954, p. 6.
19.  Aldcroft (2003), pp. 141-142.
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Alemania perdió casi todas las embarcaciones de pasaje de grandes dimen-
siones. De los 125 buques mixtos (carga y pasaje) mayores de mil toneladas 
de registro bruto (en adelante, TRB) que contabilizaba en septiembre de 1939, 
le quedaban tan solo 3.20 En mayo de 1945, la flota mercante italiana conta-
ba con 50 buques mixtos mayores de 100 TRB, frente a las 215 unidades que 
operaban en septiembre de 1939.21 Para la Società di Navigazione Italia, una 
de las principales navieras transatlánticas europeas, el conflicto significó la 
pérdida de 33 embarcaciones y casi el 90% de su tonelaje.22 Muy significativo 
fue el naufragio de uno de los símbolos de la Italia fascista, el buque Rex, en-
tre los transatlánticos más grandes y rápidos de la época.23 La célebre embar-
cación, que quedó inmortalizada por Federico Fellini en la película Amarcord, 
fue hundida y desguazada en las aguas del Adriático.24 Las autoridades ita-
lianas invirtieron alrededor de 3,5 mil millones de las antiguas liras con el fin 
de recuperar una parte de las embarcaciones naufragadas en las inmediacio-
nes de las costas.25 

Pero la guerra fue muy gravosa también para los pabellones de las nacio-
nes vencedoras. Las grandes navieras de pasaje inglesas no se salvaron de la 
catástrofe. Siete buques de pasaje de la Cunard–White Star y ocho de la P&O 
fueron destruidos mientras se encontraban al servicio de la marina de guerra 
británica, incluyendo varios transatlánticos que habían efectuado numerosos 
cruceros durante los años de entreguerras.26 La flota de la Royal Mail se com-
ponía de 31 embarcaciones en septiembre de 1939; seis años después dispo-
nía tan solo de 10 unidades.27 

Muchos transatlánticos que se habían salvado del desastre seguían además 
requisados por las autoridades militares con la finalidad de transportar tro-
pas, refugiados, prisioneros o realizar otras tareas logísticas. El transatlántico 
Queen Mary de la Cunard, por ejemplo, fue devuelto a la naviera en septiem-
bre de 1946. Por otra parte, había unidades supérstites que necesitaban amplias 
reformas a causa de los daños sufridos, pero la falta generalizada de acero y 
otros materiales de construcción dificultó la labor de los astilleros hasta finales 
de los años cuarenta. No en vano, la flota de pasaje a nivel mundial sumaba en 
1950 poco más del 60% del tonelaje registrado en septiembre de 1939.28 

20.  The handbook of merchant shipping statistics through 1958, p. 17. Para una aclaración 
sobre el tonelaje de las embarcaciones y los conceptos básicos relacionados con el tráfico por-
tuario, véase Ruiz Romero (2004), pp. 21-27.

21.  Forcignanò (1956), p. 36.
22.  Doria (2009), p. 158.
23.  Zaccagnino (2014).
24.  Cristaldi, F. (productor), Fellini, F. (1973). Amarcord. Italia-Francia: F.C. Produzioni. 
25.  Doria (2009), p. 158.
26.  Hyde (1975), p. 26; Howarth y Howarth (1987), p. 151.
27.  Miller (2017). 
28.  The handbook of merchant shipping statistics through 1958, p. 30.
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En el caso español, la Guerra Civil implicó la destrucción de una quinta 
parte de la flota mercante. Su recuperación fue muy lenta y procedió con 
enorme dificultad. Los niveles de tonelaje anteriores al golpe franquista se al-
canzaron tan solo en 1953, debido también a la prohibición impuesta a las 
navieras españolas de adquirir embarcaciones en el extranjero.29 

A los perjuicios de las empresas navieras, hay que sumar los ingentes da-
ños que sufrieron las infraestructuras portuarias, uno de los objetivos prefe-
ridos de las fuerzas enemigas. Los puertos italianos, por ejemplo, fueron ob-
jeto de numerosos ataques, tanto antes como después del armisticio del 8 de 
septiembre de 1943. Buena parte de ellos quedaron «prácticamente inutiliza-
bles», además de estar «infestados» de minas sin explotar.30 Entre los más 
damnificados estaba el puerto de Nápoles, la cabecera de las rutas marítimas 
con las colonias del norte de África. Los bombardeos destruyeron la «casi to-
talidad» de sus infraestructuras, incluida la moderna Stazione Marittima, de-
jando en su lugar un «paisaje de escombros», con «barcos hundidos, grúas 
desgarradas y edificios demolidos».31

Los servicios de línea y el tráfico de emigración

Al finalizar el conflicto, el transporte marítimo de pasaje ofrecía un pa-
norama francamente desolador. La nota predominante en el sector era la in-
suficiencia de tonelaje para cubrir las nuevas necesidades del tráfico. El fin de 
la guerra había generado un nuevo flujo de emigración desde el viejo conti-
nente. Entre 1946 y 1950, más de 620.000 europeos emigraron a Estados Uni-
dos, esto es, casi el doble de los que lo hicieron a lo largo de toda la década 
de los treinta.32 La emigración transoceánica italiana, que se dirigió especial-
mente hacia América del Sur, pasó de los 7,2 mil pasajeros de 1946 a los 
145.000 de 1950.33 El desplazamiento de los emigrantes españoles fue similar 
en cuanto a evolución y destino de los viajes, aunque con valores absolutos 
inferiores. De los 5,5 mil pasajeros que viajaron en tercera clase o acomoda-
ción similar en 1946, se pasó a los 55.000 de 1950.34 La demanda española se 
mantuvo muy elevada también en la primera mitad de los años 1950, alcan-
zando la cifra máxima de 62.000 pasajes emigrantes en 1955. Aunque lejos de 
los valores anteriores a la Primera Guerra Mundial, el tráfico marítimo de pa-

29.  Valdaliso (1998), pp. 4-10.
30.  La ricostruzione dei porti marittimi nazionali (1953).
31.  Mazzetti (2006), p. 75 (traducción del autor). Sobre este tema, véanse también Mon-

da (2006) y Berrino (2011).
32.  Annual Report of the Immigration and Naturalization Service, 1955.
33.  ISTAT (2011), pp. 112-113.
34.  Nicolau (2005), pp. 92-94.
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saje por la ruta internacional del Atlántico Norte —la que se utilizaba como 
referencia para el comercio y el transporte—, fue aumentando constantemen-
te hasta 1957, según evidencia el gráfico 1 (línea continua). 

Además de reactivar los servicios transatlánticos, la nueva expansión de la 
demanda de emigración dio un fuerte estímulo a la construcción naval. Tras 
las dificultades de los primeros años de la posguerra, los pabellones europeos 
fueron gradualmente recuperándose. En la primera mitad de los años cincuen-
ta, el tonelaje mundial de los buques mixtos con más de 1.000 TRB registró 
un incremento superior al 25%.35 Los astilleros trabajaron a pleno ritmo. Unos 
170 buques de más de 1.000 TRB se botaron en Alemania occidental entre 
1956 y 1957.36 La naviera británica P&O llevó a cabo una amplia moderniza-
ción de su flota mediante la incorporación de seis transatlánticos de nueva 
construcción.37 La Compagnie Générale Transatlantique ordenó en julio de 

35.  The handbook of merchant shipping statistics through 1958, pp. 30, 40.
36.  Vida Marítima, 1 de febrero de 1958, p. 81.
37.  Howarth y Howarth (1987), pp. 151-167.

GRÁFICO 1 ▪ Evolución de la demanda de pasaje por el Atlántico Norte según el medio 
de transporte. Miles de pasajeros (1948-1960)
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Fuente: Cerchiello (2017), 136-140.
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1956 la construcción del France, el buque de pasaje de mayores dimensio-
nes hasta la fecha.38 El barco francés, que entró en servicio a principios de 
los años sesenta, medía más de 66.000 TRB y su eslora alcanzaba los 316 
metros. La marina mercante italiana registró en la primera mitad de los 
años cincuenta un aumento de poco inferior al 90% en términos de tonela-
je, gracias sobre todo a las ayudas públicas para astilleros y navieras.39 En 
1955 la flota italiana contaba con 81 buques mixtos, es decir, 35 unidades 
más de las que operaban a comienzos de 1950. La incorporación por parte 
de la Società di Navigazione Italia de los transatlánticos Augustus, Andrea 
Doria, Cristoforo Colombo y Giulio Cesare, todos ellos con capacidad supe-
rior a los mil pasajeros, es otro indicador más del prodigioso desarrollo que 
vivieron las líneas transatlánticas de pasaje en ese transcurso. Los testimo-
nios de la época hablaban de una situación generalizada de «verdadero pa-
roxismo», destacando el «auge sin precedentes» en la construcción de gran-
des buques de pasaje.40

Pero si la continuidad en la construcción naval y el aumento constante en 
la demanda de viajes eran los principales argumentos que alimentaban el nue-
vo optimismo que reinaba en el transporte marítimo, el concomitante progre-
so de la aviación comercial representaba su gran amenaza. Hacia el año 1957, 
el tráfico aéreo prácticamente ya sumaba en el Atlántico Norte el mismo vo-
lumen que pasajeros marítimos, en virtud de un ritmo de incremento muy su-
perior (gráfico 1, línea discontinua). A causa de la «dura» competencia de las 
líneas aéreas, en los primeros años cincuenta se fueron generalizando los te-
mores acerca de un «decaimiento» de las líneas marítimas. Sin embargo, a 
medida que se publicaban las cifras sobre la tendencia ascensional del tráfico 
marítimo y se confirmaban los planes de expansión de las flotas de pasaje, las 
manifestaciones de preocupación se disiparon gradualmente, dejando el paso 
a perspectivas incluso halagüeñas. Varios analistas de la publicación especia-
lizada española, Vida marítima, coincidían en que los dos medios de trans-
porte coexistirían en «todas» las rutas mundiales, incluso cuando el transpor-
te aéreo alcanzara el «máximo desarrollo».41 La coexistencia se basaría en una 
supuesta repartición del mercado. El avión se configuraba como el medio ade-
cuado para quienes anteponían la urgencia como «factor preponderante» de 
su viaje y, en todo caso, para los clientes de elevada capacidad de compra. El 
barco, en cambio, se dirigía a los viajeros que daban prioridad a la conforta-
bilidad y seguridad del transporte, pero especialmente a los pasajeros de me-
nores recursos, siendo el emigrante el eje central de su estrategia. Los directi-

38.  Cassagnou (2002). 
39.  Doria (2009), pp. 158-162.
40.  Compañía Trasatlántica, informe anual, 1956.
41.  Entre otras, véanse las siguientes ediciones de Vida marítima: 1 de enero de 1955, 

p. 11; 15 de febrero de 1958, p. 123; 15 de agosto de 1958, p. 517.
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vos de la Compañía Trasatlántica compartían estas valoraciones y se 
mostraban plenamente confiados en la «permanencia» de los emigrantes es-
pañoles, quienes por su escaso poder adquisitivo escapaban a la «atracción» 
de las compañías aéreas.42 El diseño de muchas embarcaciones de nueva cons-
trucción reflejaba esta nueva tendencia, que fue generalizándose en la mayo-
ría de los pabellones europeos. 

Se viene observando que en los nuevos tipos de buques de pasaje se está procu-
rando simplificar la diversidad de clases de las instalaciones, reduciendo mucho 
el espacio dedicado a camarotes de lujo y, en cambio, aumentando el número de 
pasajeros de clase turista.43 

El escenario optimista cambió bruscamente a partir de 1958. En un con-
texto de mejoría generalizada de las economías occidentales, la demanda eu-
ropea de emigración transoceánica empezó a registrar una fuerte contracción, 
a la vez que se producía un desvío del tráfico emigrante hacia otras regiones 
del viejo continente.44 El análisis de los dirigentes de la Naviera Aznar resul-
ta muy aclaratorio:

La disminución de la emigración a los países de Sud-América ha afectado desfa-
vorablemente a esta línea. La preferencia del emigrante español por los países eu-
ropeos y el aumento en los puestos de trabajo que el creciente desarrollo econó-
mico de España está creando, han causado una disminución de una tercera 
parte de la emigración española a los puertos tradicionalmente servidos por nues-
tra línea de Sud-América.45

Además de reducirse el flujo de emigración, se hacía cada vez más eviden-
te la imposibilidad de competir con las líneas aéreas. El prodigioso avance 
tecnológico de la aviación favoreció no solo la comercialización de los prime-
ros vuelos intercontinentales no-stop, sino la posibilidad de operar con apa-
ratos de mayor seguridad y capacidad.46 Al disponer de mayor espacio, las 
compañías aéreas empezaron a adoptar una nueva y eficaz política de distri-
bución de la cabina de pasajeros, con una consecuente disminución de los pre-
cios de venta. Junto a los servicios de primera y turista, las aerolíneas fueron 
introduciendo la llamada clase económica, que cosechó un éxito inmediato.47 
El desarrollo de la aviación chárter, por su parte, contribuyó a la populariza-

42.  Compañía Trasatlántica, informe anual, 1959.
43.  Vida marítima, 1 de enero de 1955, p. 11.
44.  Cerchiello (2014), pp. 26-28.
45.  Naviera Aznar, informe anual, 1963.
46.  Gilbert y Perl (2010). 
47.  Vida Marítima, 15 de agosto de 1959, p. 516; Vidal (2008). 
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ción del medio aéreo entre los turistas de presupuesto limitado, en virtud de 
unos niveles tarifarios aún más accesibles.48 

Para el sector naviero las consecuencias fueron trágicas. En tan solo tres 
años, según muestra el gráfico 1, el pasaje marítimo en el Atlántico Norte se 
redujo más del 16%. De pronto se generó un grave desequilibrio entre oferta 
y demanda de transporte. Y para paliar los perjuicios a corto plazo, como se 
verá más adelante, muchas navieras transatlánticas se refugiaron en los viajes 
de placer. Pero antes de pasar a ello, se considera necesario dar un paso atrás 
y centrar la atención en la reanudación de la actividad crucerística tras el fin 
de la guerra, tratando de situar los hechos en el contexto histórico en que se 
produjeron en España.

El turismo marítimo español en los primeros años de la posguerra 
mundial

A la luz de lo expuesto en el segundo apartado, no debe de extrañar que 
el primer crucero europeo de la segunda posguerra se organizara en un país 
que se había mantenido neutral. Con salida de Gotemburgo el 26 de octubre 
de 1946, la naviera sueca Svenska Lloyd y la agencia de viajes Thomas Cook 
& Son emprendieron un «maravilloso» viaje de placer de cuatro semanas ha-
cia el sur de Europa.49 Para ello eligieron el buque Saga, una pequeña unidad 
de transporte con capacidad para 376 pasajeros que solía utilizarse en los ser-
vicios de línea entre Suecia e Inglaterra.50 Además de transitar por los puer-
tos de Madeira, Tenerife, Casablanca, Málaga, Cádiz y Lisboa, el ferry sueco 
hizo una doble escala en Londres para dar también a la clientela inglesa la 
oportunidad de disfrutar de un viaje de «recreo, confort y descanso».51 Alre-
dedor de 260 pasajeros participaron en esta primera iniciativa turística, 75 de 
los cuales embarcaron en el puerto londinense.52 

Desde la perspectiva española, este primer suceso turístico reviste una es-
pecial importancia, teniendo en cuenta las circunstancias histórico-políticas 
en las que se encontraba el país. En otoño de 1946, España quedaba margi-
nada del nuevo orden internacional, fruto de la naturaleza del régimen y su 
colaboracionismo con las fuerzas nazi-fascistas.53 El país estaba apartado de 
la recién creada Organización de Naciones Unidas, a la vez que las fronteras 

48.  Pack (2009), p. 22.
49.  Dagens Nyheter, 5 de septiembre de 1946.
50.  Swedish Lloyd Presents «Saga», 1946.
51.  Un anuncio del «first post-war cruise» desde Londres en The Yorkshire Post and Leeds 

Mercury, 11 de septiembre de 1946, p. 5 (traducción del autor).
52.  Birmingham Gazette, 29 de octubre de 1946, p. 1.
53.  Pérez-Sánchez (2009), pp. 30-32.

18544 RHI79_TRIPA.indb   111 15/7/20   8:51



Del transporte de emigrantes a los cruceros turísticos

112

con Francia estaban cerradas.54 En diciembre de aquel año, además, la Asam-
blea de la ONU habría emitido otra dura condena al Gobierno español, con 
la sucesiva retirada de casi todos los embajadores extranjeros.55 

A pesar del ostracismo internacional y la difusa aversión ideológica hacia 
el régimen franquista, los organizadores del proyecto eligieron España como 
principal destino del viaje. Resulta difícil saber cuáles fueron las razones que 
justificaron esta elección. Entrando en el terreno de las hipótesis, resulta lógico 
pensar que la estabilidad interna y las relativas buenas condiciones de las in-
fraestructuras portuarias y terrestres tuvieron que desempeñar un papel deter-
minante en la decisión que tomaron los organizadores. La suposición quedaría 
refrendada por el hecho de que otras dos escalas del crucero se efectuaron en 
territorio portugués, es decir, de otro país que no había sufrido directamente 
las duras secuelas del conflicto mundial. A todo ello cabe añadir que Teneri-
fe, Málaga y Cádiz no representaban una novedad en los circuitos crucerísti-
cos internacionales. En los años de entreguerras mundiales, sus puertos se ha-
bían consolidado como escalas turísticas.56

El tránsito del buque Saga por los puertos españoles fue seguido muy de 
cerca por los medios de prensa locales y nacionales. La revista Tenerife Grá-
fico daba noticia de la visita de la «primera expedición turística» de la pos-
guerra, incluyendo una amplia imagen de la embarcación.57 La Vanguardia 
Española reproducía las palabras de la prensa tinerfeña, enfatizando en la pre-
sencia de un «numeroso» público que «tributó un cordial recibimiento a los 
turistas».58 La edición madrileña del ABC se hizo eco del suceso en dos oca-
siones. En la primera celebraba la llegada de un crucero a España después de 
una década, pero obviando así que los cruceros extranjeros en realidad ha-
bían transitado también durante los años de la Guerra Civil, por los menos 
en los puertos canarios.59 Una semana después, el mismo rotativo publicó una 
foto de gran tamaño que mostraba un grupo de cruceristas visitando la 
Alhambra durante la escala del buque sueco en Málaga.60 

El seguimiento mediático de este suceso no fue un hecho aislado, sino la 
reproducción de una práctica bien difusa y ensayada en la España franquis-
ta. En general, cualquier noticia sobre la visita de extranjeros recibía amplia 
cobertura de los medios de información.61 Para el aparato propagandístico 

54.  Crespo-MacLennan (2004), pp. 24-39.
55.  Fusi (1985). 
56.  Cerchiello y Vera-Rebollo (2019), pp. 62-63. Sobre la modernización de la infraes-

tructura viaria y los transportes terrestres durante los años previos a la Guerra Civil, véase Vi-
dal (2018).

57.  Tenerife Gráfico, n.º 8, noviembre de 1946, p. 44.
58.  La Vanguardia Española, 8 de noviembre de 1946, p. 2.
59.  ABC, Madrid, 7 de noviembre de 1946, p. 22; Cerchiello (2017), p. 101.
60.  ABC, Madrid, 15 de noviembre de 1946, p. 5.
61.  Correyero y Cal (2008), p. 421.
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del régimen se trataba de transmitir a los españoles un mensaje de normali-
dad en las relaciones con el exterior. Al mismo tiempo, había que cuidar to-
dos los detalles de la estancia y atender diligentemente a los turistas, a fin de 
que pudieran llevarse una buena impresión del país. De esta forma se reducía 
el riesgo de cualquier propaganda negativa. Durante su breve paso por Tene-
rife, por ejemplo, los cruceristas del Saga fueron «obsequiados» por el Cabil-
do insular y recibieron «diversos agasajos preparados en su honor».62 

El cuidado y la atención se multiplicaron con motivo del tránsito de los 
primeros cruceros estadounidenses en marzo de 1950. Debido a las potencia-
lidades que entrañaba el turismo norteamericano, en una época en la que la 
recuperación del turismo en Europa se mostraba más bien contenida, la DGT 
hizo varias gestiones para fomentar el tránsito de los buques estadouniden-
ses por los puertos españoles, tanto en la modalidad crucerística como en los 
servicios regulares.63 Uno de los objetivos que se proponía su máximo respon-
sable, Luis Antonio Bolín, era arrebatarle a Gibraltar la condición de puerto 
de escala y sustituirla por un puerto español del sur de la península. De esta 
forma, según opinaban en la DGT, los turistas americanos «deseosos de visi-
tar España» se ahorrarían «la molestia del visado británico exigido por las 
autoridades de Gibraltar y las inconveniencias del doble paso de la frontera».64 
Por todo ello resultaba sumamente importante evitar cualquier percance y 
disgusto de los visitantes y, asimismo, demostrar a los directivos de las navie-
ras las ventajas y beneficios que conllevaban las escalas en los puertos espa-
ñoles. De este modo, antes de que el buque Caronia entrara en el puerto de 
Málaga el 21 de marzo de 1950 con alrededor de 550 pasajeros norteameri-
canos, el programa de las excursiones terrestres por la localidad andaluza es-
taba dispuesto desde hacía tiempo.65 Según un plan acordado con las autori-
dades locales, se había organizado un «extenso» recorrido por la ciudad con 
la visita a las «principales» bodegas de vinos, entre otras actividades. Todo 
ello bajo la supervisión de Luis A. Bolín, quien incluso había viajado entre 
Barcelona y Málaga a bordo del transatlántico de la Cunard.66 

Pero ninguna escala de cruceros recibió más seguimiento mediático en Es-
paña de la que hizo el buque Independence en Cádiz el 19 de febrero de 1951. 

62.  ABC, 7 de noviembre de 1946, p. 22; La Vanguardia Española, 8 de noviembre de 
1946, p. 2.

63.  Sobre la reanudación del turismo en Europa, véanse algunas reflexiones de Berrino 
(2011), pp. 247-257.

64.  Archivo General de la Administración (AGA), Cultura, legajo 16067, memorándum 
de la DGT sobre la American Export Lines y carta de Luis A. Bolín a José J. González del 31 
de marzo de 1950.

65.  Carta de Viajes Bakumar a la DGT de Málaga, 21 de febrero de 1950, AGA, Cultu-
ra, legajo 16067. Sobre los primeros cruceros estadounidenses a España, véase también Corre-
yero y Cal (2008), pp. 430-431. 

66.  La Vanguardia Española, 21 de marzo de 1950, p. 12; ABC, Sevilla, 22 de marzo de 
1950, p. 10.
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Las crónicas locales informan que, a primeras horas de la mañana, numero-
sos reporteros y autoridades se habían congregado en la proximidad del 
muelle Marqués de Comillas del puerto gaditano.67 El motivo de tanto inte-
rés se debía a la presencia a bordo del nuevo embajador estadounidense, 
Stanton Griffis, cuya llegada a España significó el restablecimiento formal 
de las relaciones diplomáticas con Estados Unidos. En su viaje inaugural 
desde Nueva York, el «lujoso» transatlántico de la naviera American Export 
realizó un largo crucero que abarcó un total de 53 días de duración.68 Y de las 
22 operaciones de escala que tenía programadas la nueva unidad de transpor-
te, cuatro se efectuaron en territorio español: la primera en Cádiz, donde el 
embajador estadounidense puso fin a su viaje, y las siguientes en Málaga, 
Barcelona y Palma de Mallorca. Según resaltaba la prensa española, el In-
dependence viajó con alrededor de 500 «acaudalados» pasajeros. Este últi-
mo adjetivo parece muy pertinente, ya que el precio mínimo por persona del 
crucero era de 1.500 dólares, lo que en el mercado de Tánger equivaldría a 
más de 75.000 pts.69

La importancia del tráfico turístico no se limitaba a los aspectos mera-
mente propagandísticos. Igual o mayor importancia se le atribuía desde lue-
go a sus rendimientos económicos. Con el paso de los años, se hacían cada 
vez más evidentes los beneficios que podía aportar el turismo extranjero para 
la captación de divisas, y así mitigar el déficit de la balanza comercial.70 Cabe 
recordar que, al finalizar el conflicto mundial, la marginación de España no 
se limitaba al ámbito político. Hacia finales de la década de los cuarenta, el 
país quedaría también excluido de la Organización Europea para la Coope-
ración Económica (OECE) y, sobre todo, del Plan Marshall. Este último su-
ceso fue el «golpe más duro» que recibió el gobierno franquista, en una épo-
ca en la que se precisaba «desesperadamente» de la ayuda económica.71 Sin 
embargo, como explica Rafael Vallejo, «el repudio político y el repudio en el 

67.  Entre otros, ABC, ed. Sevilla, 20 de febrero de 1951, pp. 9-10. Sobre este suceso, véa-
se Cerchiello (2017), p. 124.

68.  Un anuncio del crucero en Evening Star, 29 de octubre de 1950, p. 9.
69.  Resulta muy difícil dar un valor aproximado de una moneda extranjera en términos 

de peseta durante las dos primeras décadas del franquismo. Es bien sabido que el Gobierno 
español estableció un tipo de cambio oficial «absolutamente irreal» y «sobrevalorado» hasta 
1959. Este fue fijado en 10,95 pts. por 1 dólar estadounidense, mientras que durante los años 
cincuenta 1 libra esterlina valía oficialmente 30,66 pts. Pero en el mercado libre de Tánger, que 
se había consolidado en un «centro estratégico de la negociación de la moneda española», las 
cotizaciones eran muy diferentes. En 1951, 1 dólar estadounidense se cambiaba a más de 51 pts. 
como tipo promedio, a la vez que la libra esterlina cotizaba casi a 127 pts. Por este motivo era 
cada vez más frecuente que los turistas foráneos adquirieran las pesetas en el extranjero antes 
de llegar a España. Sobre este tema, véanse Martín-Aceña y Pons (2005), p. 647; García y Se-
rrano (2000), p. 121; Vallejo (2015), pp. 97-98; Moreno (2018), p. 81. 

70.  Esteve y Fuentes (2000). 
71.  Crespo-MacLennan (2004), p. 28.
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ámbito de las relaciones económicas no fueron estrictamente paralelos», ya 
que este último resultó ser mucho más ambiguo.72 

Como ha observado el historiador Sasha D. Pack, la apertura de la Espa-
ña franquista al turismo extranjero se construyó básicamente sobre esta ne-
cesidad económica, lo que permitió superar las reticencias y prejuicios de los 
sectores más conservadores del régimen.73 En la memoria titulada Estudios 
para un Plan Nacional de Turismo (en adelante, Plan Nacional de Turismo), el 
primer importante informe del gobierno franquista sobre el turismo, se hacía 
también referencia al «evidente» impacto económico que suponían los turis-
tas en tránsito marítimo, sobre todo por el «beneficio que se deriva[ba] del 
cambio de moneda».74 Por este motivo, se instaba a firmar acuerdos con las 
empresas foráneas «dedicadas a la organización de cruceros» con el fin de in-
cluir de «manera regular» los puertos españoles en sus itinerarios.75 La con-
secución de este último objetivo requería el cumplimiento de dos condiciones: 
amenizar las estancias de los cruceristas y facilitar las operaciones de desem-
barque. En el primer caso, la responsabilidad recaía sobre las administracio-
nes locales, cuyo cometido principal debía consistir en «revalorizar» todo lo 
relacionado con las costumbres y tradiciones populares. Desde la administra-
ción central se subrayaba que el folklore se había convertido en una de las 
«apetencias más acusadas» del turismo extranjero, por encima de los monu-
mentos arquitectónicos y las obras de arte: 

La expansión de la civilización, con sus ventajas e inconvenientes, va dando al 
mundo un carácter uniforme que le priva de sus variadas facetas locales y comar-
cales y, por tanto, nacionales, haciendo que todos los países, por alejados que se 
encuentren, tengan […] un perfil casi único, sin apenas diferenciaciones o con-
trastes.76

Las llegadas de las expediciones turísticas solían recibirse con todo tipo 
de espectáculos y fiestas populares. Las crónicas locales destacan sobre todo 
los bailes y la música flamenca, así como los festejos taurinos, señalando in-
cluso la presencia de las tunas universitarias. Los cruceristas del Andrea Do-
ria, por ejemplo, asistieron a una representación flamenca que se organizó en 
el puerto de Cádiz a principios de 1953.77 El «grandioso» transatlántico de la 
Società di Navigazione Italia, cuyo hundimiento pocos años después habría 

72.  Vallejo (2013), p. 432.
73.  Pack (2009), pp. 70-76.
74.  Estudios para un Plan Nacional de Turismo (1952), p. 78. Sobre este informe, véanse 

Esteve y Fuentes (2000), p. 59; Correyero y Cal (2008), pp. 445-447.
75.  Estudios para un Plan Nacional de Turismo (1952), p. 78.
76.  Ibídem.
77.  Diario de Cádiz, 4 de enero de 1953, p. 2.
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conmocionado profundamente la opinión pública italiana, estaba celebran-
do su crucero inaugural que abarcó también el paso por Palma de Mallorca 
y Las Palmas.78 En el Puerto de la Luz, una tuna participó en la recepción ofi-
cial a bordo junto a las «primeras» autoridades de la isla canaria. De acuer-
do con las crónicas locales, el grupo musical desplegó un «amplio repertorio» 
que deleitó a los «800 y tantos» pasajeros.79 

Los actos taurinos abundaron especialmente en la Monumental de Bar-
celona, con independencia de la nacionalidad de los cruceristas.80 Más de 600 
británicos que viajaban a bordo del buque Orcades de la Orient Line partici-
paron en una «magna» corrida de toros que tuvo lugar el 15 de julio de 1951.81 
Las crónicas informan de otra «grandiosa» corrida organizada el 12 de octu-
bre de 1951 para los pasajeros del Giulio Cesare, quienes habían salido cinco 
días antes del puerto de Génova.82 Unos meses después, más precisamente el 
26 de marzo de 1952, los pasajeros norteamericanos de otro crucero del Inde-
pendence asistieron a una novillada organizada en su honor en la célebre pla-
za de toros de Barcelona.83 

El otro requisito para captar el pasaje marítimo en tránsito turístico resi-
día en la necesidad de facilitar las operaciones de escala. En otras palabras, 
había que agilizar las formalidades burocráticas relativas a los controles de 
pasaportes y visados, con el fin de reducir los retrasos y las molestias que so-
lían producirse en los puertos españoles. Desde la llegada de las primeras ex-
pediciones de la posguerra, la DGT trató de acceder a las peticiones de las 
navieras extranjeras que lamentaban la laboriosidad de dichos trámites.84 Se 
trataba, no obstante, de un asunto muy complejo y difícil de cumplir, dado 
que se sobrepasaban las competencias de la administración turística. A co-
mienzos de 1950, a medida que iba incrementándose el tráfico turístico y lle-
gaban los primeros cruceros desde Nueva York, las autoridades españolas en-
contraron un sistema que permitió reducir el tiempo de las operaciones, aun 
manteniendo inalterado el control de la documentación de los viajeros. El 
acuerdo preveía que el registro policial no se efectuaría en las oficinas por-
tuarias, sino a bordo del propio barco. Antes de desembarcar, los pasajeros 
recibirían un documento sustitutivo del propio pasaporte, recuperando este 
último una vez terminadas las excursiones.85 

Las formalidades burocráticas no fueron en todo caso una exclusiva del 
régimen español. Antes del conflicto mundial, las compañías de cruceros ha-

78.  Il Corriere della Sera, 3 de enero de 1953, p. 4.
79.  Falange. Diario de la tarde, 30 de diciembre de 1952, p. 2.
80.  Cerchiello (2017); Vizcaíno (1978), p. 370.
81.  La Vanguardia Española, 17 de julio de 1951, p. 14.
82.  La Vanguardia Española, 10 de octubre de 1951, p. 17.
83.  La Vanguardia Española, 25 de marzo de 1952, p. 16.
84.  Memorándum de la DGT de octubre de 1949, AGA, Cultura, legajo 16067.
85.  Cerchiello (2017), pp. 122-123. 
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bían encontrado dificultades muy parecidas también en los puertos italianos. 
En la edición del 26 de abril de 1932, el diario Il Mattino publicó un artícu-
lo bajo el significativo título de «Il turismo da crociera disturbato da troppe 
formalità di sbarco». El principal periódico napolitano daba información 
que muchas navieras británicas, como Royal Mail, White Star, Cunard y Blue 
Star, estaban excluyendo a la mayoría de los puertos italianos de sus circui-
tos turísticos. Las operaciones de registro se habían hecho «tan largas» que 
las excursiones programadas sufrían retrasos e incluso cancelaciones, con el 
consecuente perjuicio para pasajeros y compañías organizadoras. Esta situa-
ción se hizo especialmente grave en Nápoles, donde el impacto económico 
anual del turismo de cruceros estaba valorado entre los 8 y 10 millones de li-
ras (entre 5 y 6,3 millones de pesetas). La publicación del artículo generó ma-
lestar y preocupación en las altas esferas del poder local fascista, según cons-
ta en una amplia correspondencia que se conserva en el Archivo de Estado 
de Nápoles.86 

Cruceros elitistas y cruceros populares

El fomento del turismo marítimo en la España de la segunda posguerra 
mundial no se limitó al tráfico receptivo. El mencionado Plan Nacional de Tu-
rismo instaba a las empresas españolas a involucrarse en este negocio median-
te la puesta en marcha de sus propias iniciativas.87 Detrás de esta recomenda-
ción había un propósito económico. En la práctica se confiaba en la baratura 
de los precios españoles para atraer a los turistas foráneos, de acuerdo con el 
esquema general de la estrategia turística del régimen.88 A la hora de organi-
zar viajes de placer, por lo tanto, las entidades españolas tenían que dirigirse 
a los extranjeros más bien que a los nacionales. De esta forma, se considera-
ba que los cruceros españoles podían llegar a convertirse en otra «estimable» 
fuente de ingresos. Y siguiendo este planteamiento, se subrayaba la impor-
tancia de diseñar itinerarios de «corta» duración, lo que haría aún más com-
petitiva la oferta española en términos de precios.89 Como modelo a seguir, el 
Plan Nacional de Turismo citaba expresamente un proyecto que emprendió la 
Compañía Trasatlántica Española en verano de 1952. Con salida de Bilbao y 
llegada a Barcelona, el primer crucero español desde el golpe militar de 1936 
abarcó un total de nueve escalas turísticas.90 Cinco de ellas en territorio ex-

86.  Archivio di Stato di Napoli (ASN), Questura di Napoli, Archivio di gabinetto, Ga-
binetto seconda parte, Disposizioni di Massima, busta 61/1251. 

87.  Plan Nacional de Turismo, 1952, pp. 79-80.
88.  Esteve y Fuentes (2000). 
89.  Plan Nacional de Turismo, 1952, pp. 79-80.
90.  La Vanguardia Española, 13 de julio de 1952, p. 16.
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tranjero (Southampton, Lisboa, Funchal, Casablanca y Tánger) y el resto en 
puertos nacionales (La Coruña, Santa Cruz de Tenerife, Las Palmas de Gran 
Canaria y Palma de Mallorca).91 

Pero un análisis detenido de este proyecto denota una cierta contradicción 
en las recomendaciones de la administración central. Señalarlo como una re-
ferencia no fue de lo más apropiado. Ni las características del viaje ni sus pre-
cios de venta se ajustaban a dichas recomendaciones. El crucero del Explora-
dor Iradier de la Compañía Trasatlántica implicó un total de tres semanas de 
navegación. A todos los efectos no se trataba de un viaje de «corta» duración, 
estando muy por encima de la duración media de los cruceros que se dieron 
en otros países europeos, según veremos a continuación. Debido a la exten-
sión del viaje, además, el precio de venta mínimo por persona se fijó en 5.000 
pesetas. Por lo menos de cara al mercado nacional, no era exactamente un 
importe reducido; más bien se situaba lejos del alcance de la mayoría de la 
población que, no olvidemos, hasta hacía no mucho vivía de las cartillas de 
racionamiento. La presencia de los turistas extranjeros en el crucero de la Tra-
satlántica fue en todo caso minoritaria. De acuerdo con las crónicas y rese-
ñas de viajes, los 195 pasajeros eran en su «casi totalidad» españoles, inclu-
yendo varios dirigentes de las entidades organizadoras y sus «numerosos» 
familiares.92 

Contradicciones aparte, si analizamos la oferta crucerística española du-
rante los primeros años 1950, se deduce que las pautas marcadas por la ad-
ministración central se quedaron prácticamente en letra muerta. Con la ex-
cepción de algunas excursiones costeras que emprendió la empresa pública 
Elcano por medio de pequeños ferris, los cruceros españoles tuvieron un mar-
cado carácter elitista.93 Durante la primera mitad de la década su duración 
media fue de 30 días.94 Según muestra la tabla 1, las empresas españolas se 
decantaron por visitar destinos muy lejanos: La Habana, Nueva York, Beirut 
y Haifa son los principales ejemplos de esa tendencia. Los buques de la Com-
pañía Trasatlántica, por su parte, hicieron tres largos cruceros desde el norte 
de España hacia Centro y Norte América. En cambio, la agencia Marsans y 
la naviera Aznar emprendieron tres viajes de placer por el Mediterráneo 
oriental y Tierra Santa.95 

91.  Compañía Trasatlántica Española, informe anual, 1952.
92.  Calle Iturrino (1952); Falange. Diario de la tarde, 26 de agosto de 1952, p. 4; La Van-

guardia Española, 22 de agosto de 1952, p. 7.
93.  Sobre la iniciativa de Elcano, véase Cerchiello et al. (2018), pp. 1278-1280.
94.  Cerchiello (2017), p. 159.
95.  Archivo Foral de Bizkaia (AFB), Fondo Sota y Aznar, signatura 2725.
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Y con independencia del destino, la duración del viaje, la entidad organi-
zadora o la unidad de transporte elegida, los cruceros solían comercializarse 
con variaciones mínimas en los niveles tarifarios. En el caso de los viajes a Tie-
rra Santa del Monte Ulía, por ejemplo, los precios iban de un mínimo de 5.000 
a un máximo de 10.000 pesetas por persona. Sobre estas bases, era inevitable 
que solo una restringida minoría pudiera acceder a este tipo de iniciativas. No 
en vano, un cronista del diario La Vanguardia escribía que «un buen número» 
de los participantes eran siempre los mismos.96 En general, los cruceros espa-
ñoles de ese transcurso registraron una baja afluencia de público y los índices 
de ocupación fueron muy bajos. La agencia Marsans no logró, de hecho, ven-
der cerca del 40% de las plazas de sus tres expediciones a Tierra Santa.97 

Las excepciones a esta tendencia se dieron solo a partir de la segunda mi-
tad de la década, cuando, a la vez que la oferta empezaba a aumentar, las em-
presas españolas optaron por un producto más accesible (tabla 1). La propia 
Marsans colgó el cartel de todo vendido para el crucero de Semana Santa de 
1956.98 En esta ocasión, la entidad catalana organizó un viaje de 11 días por 
el Mediterráneo occidental a bordo de un viejo buque de la compañía Yba-
rra. Esta última naviera, por su parte, promovió dos minicruceros en agosto 
de 1957 para celebrar el estreno del nuevo transatlántico Cabo San Roque. El 
primero de 7 días, entre Bilbao y Barcelona con escalas intermedias, al precio 
mínimo de 2.000 pts. por persona; el segundo de 6 días por las Baleares y Cos-
ta Brava desde 1.750 pts.99 A finales de la década, ante las señales de crisis de 
los servicios regulares, la compañía Ybarra apostó firmemente por la activi-
dad turística, aumentando gradualmente el número de iniciativas.100

El análisis de la oferta crucerística española adquiere más relevancia si se 
establece una comparativa con la que se generó en otros países europeos. La 
diferencia quizás más destacable hace referencia a la tipología del cliente. 
Aunque no faltaron viajes exclusivos para las clases altas, buena parte de la 
producción que se dio fuera de España perseguía integrar también otras ca-
tegorías sociales de menor rango económico. Por ejemplo, los transatlánticos 
La Marseillaise y Champollion de la compañía francesa Messageries Mariti-
mes, que efectuaron varias expediciones de placer a partir de 1949, disponían 
de dos clases de acomodación, la prèmiere y la touriste. Cada una se compo-
nía a su vez de muchas y diferentes categorías de cabinas, con su respectivo 
precio de venta. Con este sistema, la naviera consiguió ampliar el rango so-

  96.  La Vanguardia Española, 22 de junio de 1955, p. 19.
  97.  AFB, Fondo Sota y Aznar, signatura 2725.
  98.  La Vanguardia Española, 4 de marzo de 1956, p. 1.
  99.  La Vanguardia Española, 7 de agosto de 1957, p. 14.
100.  Sobre la actividad crucerística de Ybarra, véanse Castillo e Ybarra (2004); Cerchie-

llo (2014).
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cioeconómico de su clientela y con ello fomentar una «democratización» de 
los cruceros turísticos franceses.101 

En cuanto a las empresas italianas, desde el primer momento resolvieron 
ofrecer muchas travesías de mediana o breve duración. La primera crociera ita-
liana de la posguerra tuvo una duración de 12 días.102 A causa de la desastrosa 
situación de la flota transatlántica italiana, el viaje se llevó a cabo a finales de 
1947 mediante el chárter de una unidad de transporte extranjera. Uno de los 
buques más activos en el mercado italiano fue el Giulio Cesare. Su crucero in-
augural en octubre de 1951 duró una semana. Para este proyecto, que fue co-
mercializado en la prensa italiana como «el mayor suceso turístico y mundano 
de la posguerra», se distribuyó el pasaje mediante un amplio nivel tarifario, 
desde un mínimo de 55.000 liras en clase turista a un máximo de 175.000 liras 
en primera clase superior.103 Gracias a este proceder, el transatlántico italiano 
embarcó cerca de un millar de personas.104 Y no fue una excepción. A finales 
de verano del año siguiente, el mismo barco desplazó 820 pasajeros con mo-
tivo de un «crucero de lujo para todos» de cinco días de duración.105 

Pero los cruceristas con menores recursos económicos captaron sobre todo 
la atención de las compañías británicas, siguiendo una política ya ensayada en 
los años treinta.106 La naviera P&O y la subsidiaria Orient Line representan el 
caso más relevante, debido a la magnitud de su oferta y la «atractiva» elección 
de itinerarios.107 Sus barcos totalizaron 19 cruceros en la temporada veranie-
ga de 1953, llegando a 26 dos años después.108 Aunque sus embarcaciones sa-
lían de Londres, Southampton u otro puerto inglés, buena parte de las trave-
sías hacia el Mediterráneo tenía una duración no superior a las dos semanas. 
Ambas entidades mantenían la separación de las dos clases de servicio tam-
bién en los viajes de placer, desde un mínimo de 3 libras por persona y noche 
en acomodación turista.109 Aún más competitivos resultaban los pasajes del 
transatlántico Southern Cross, que ni disponía de la primera clase.110 Su ele-
vada densidad de ocupación le permitía a la compañía Shaw Savill vender sus 
cruceros desde 2,5 libras por pax/noche.111 Y otro producto «muy popular» 

101.  Berneron-Couvenhes (2007), p. 53.
102.  Stampa Sera, 11 de octubre de 1947, p. 2; Il Corriere della Sera, 7 de noviembre de 

1947, p. 2.
103.  La Stampa, 23 de septiembre de 1951, p. 3.
104.  La Vanguardia Española, 13 de octubre de 1951, p. 12.
105.  La Stampa, 20 de julio de 1952, p. 2; La Vanguardia Española, 14 de septiembre de 

1952, p. 15.
106.  Cerchiello y Vera-Rebollo (2019), pp. 157-162.
107.  Cooper (1953), p. 62.
108.  Cooper (1955), p. 49.
109.  Un anuncio detallado de la programación crucerística de las dos navieras británi-

cas en Eastbourne Gazette, 1 de octubre de 1952, p. 6.
110.  Sobre esta embarcación, véase Plowman (2006), pp. 107-108.
111.  Leben Mail, 17 de noviembre de 1954, p. 1.
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eran los cruceros por las islas británicas de la Coast Lines. En verano de 1953, 
la naviera con base en Liverpool organizó un total de 13 viajes de placer de 
entre 6 y 13 días.112 

De acuerdo con las crónicas portuarias que se han manejado, se hace evi-
dente que estas navieras supieron aprovechar el elevado potencial que entra-
ñaban las clases medias y trabajadoras británicas, quienes ya disfrutaban de 
las vacaciones pagadas. La mayoría de las expediciones inglesas destacaron 
por su carácter multitudinario y por alcanzar un elevado índice de ocupación. 
Sirvan los siguientes ejemplos. En su paso por Barcelona en julio de 1953, con 
motivo de un viaje de placer de 13 días, el transatlántico Himalaya de la P&O 
transportó 1.104 pasajeros sobre una capacidad total estimada en 1.159 pla-
zas.113 Dos meses después, el buque Chusan de la misma compañía transitó con 
1.093 cruceristas, lo que en la práctica equivalía al 100% de su capacidad de 
acomodación.114 Un idéntico desenlace se produjo en julio de 1955 con uno 
de los primeros cruceros del Southern Cross, cuando transitó por varios puer-
tos del Mediterráneo con cerca de 1.100 pasajeros.115

Epílogo y conclusiones

Uno de los principales problemas para abordar la historia del crucerismo, 
incluyendo la de los años posteriores a la Segunda Guerra Mundial, es la fal-
ta de series estadísticas que permitan apreciar su trascendencia y evolución. 
En el caso español, las autoridades portuarias (en aquella época, juntas de 
obras de los puertos españoles) no aportaban ningún dato sobre el movimien-
to de los cruceros. Este tipo de información empieza a generalizarse en las 
respectivas memorias anuales no antes de los años 1990, y en algunos casos 
de forma muy confusa. Tampoco ayudan los anuarios de estadísticas de tu-
rismo de la DGT y del Ministerio de Información y Turismo. Sus series his-
tóricas sobre el tránsito de los extranjeros en los puertos españoles no con-
templan ninguna distinción entre pasajeros de línea y pasajeros de cruceros. 

Consciente de tales limitaciones, y con el fin de dar una idea general so-
bre la magnitud del fenómeno, se ha elaborado una estimación cuantitativa 
del tráfico de Barcelona. La elección del puerto de la Ciudad Condal respon-
de a dos razones: su importancia dentro de los circuitos turísticos internacio-
nales y el hecho de disponer de las series históricas completas de las crónicas 
marítimas diarias de La Vanguardia. El análisis se circunscribe a la década de 

112.  Cooper (1953), p. 62. 
113.  La Vanguardia Española, 25 de julio de 1953, p. 13.
114.  La Vanguardia Española, 15 de septiembre de 1953, p. 13.
115.  La Vanguardia Española, 22 de julio de 1955, p. 14.
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los cincuenta y no abarca por tanto el lustro anterior, dado que el tránsito de 
cruceros fue muy escaso durante ese transcurso, tanto en Barcelona como en 
el resto de los puertos europeos. Diezmadas por el conflicto, las navieras tran-
satlánticas estuvieron más bien centradas en reorganizar sus servicios de 
transporte y hacer frente a los nuevos flujos de emigración, en una época en 
la que, además, las escasas posibilidades en el viejo continente desaconseja-
ban la puesta en marcha de los viajes turísticos. Pero pese a su escasez, los 
cruceros turísticos de los primeros años de la posguerra adquieren una cierta 
importancia si se analizan desde la perspectiva española. Debido a las reper-
cusiones económicas y político-propagandísticas, la llegada de las primeras 
expediciones extranjeras fue seguida muy de cerca tanto por los medios de in-
formación como por la propia administración central. 

Bajo estas premisas, el gráfico 2 muestra el número anual de las escalas de 
cruceros entre 1951 y 1960 (línea continua). La estimación permite destacar 
indicaciones muy reveladoras y con ello aportar algunas novedosas conclu-
siones. En primer lugar, se evidencia que el crucerismo se mantuvo en niveles 

GRÁFICO 2 ▪ Evolución del tráfico de cruceros en Barcelona y la entrada de 
extranjeros en España. Número de escalas y millones de entradas (1951-1960)
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Las cifras relativas a la entrada de extranjeros no incluyen a los viajeros en tránsito. Entre paréntesis, el número 
de operaciones de escalas de los cruceros españoles.

Fuente: La Vanguardia Española, eds. diarias, 1951-1960; Anuario de Estadísticas de Turismo de España, 1960.
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relativamente bajos hasta bien entrada la segunda mitad de la década de los 
cincuenta. Se utiliza el término «relativamente» teniendo en cuenta dos fac-
tores muy importantes: el concomitante e incipiente desarrollo del turismo 
internacional y la magnitud que había alcanzado el negocio crucerístico en 
los años treinta. Según se comentó en la introducción de este trabajo, el trá-
fico de cruceros antes de la Guerra Civil había alcanzado una media anual de 
70 escalas en Barcelona. El volumen registrado durante buena parte de los 
años cincuenta fue por el contrario mucho más contenido, con un máximo 
anual de 21 operaciones de tránsito en 1955. No obstante, tras ese ligero cre-
cimiento a mitad de la década, el movimiento de cruceros volvió a su cauce 
en 1958, cuando se produjeron tan solo 13 escalas. 

En cuanto a la procedencia de las expediciones, buena parte viajaban de las 
islas británicas y, en menor medida, de los puertos italianos y Nueva York. Al-
rededor del 44% de los cruceros extranjeros que transitaron por Barcelona du-
rante los años cincuenta habían zarpado del Reino Unido, frente al 23 y 19% 
que procedían de Italia y Estados Unidos, respectivamente. A la vista de estos 
porcentajes, y teniendo en cuenta la elevada capacidad de transporte de los bu-
ques ingleses y su índice de ocupación, resulta lógico deducir que la mayoría 
de los cruceristas de los años cincuenta eran de nacionalidad británica. 

Volviendo al gráfico 2, es evidente que el trend del tráfico de cruceros du-
rante los años cincuenta contrasta también con la del conjunto del movimien-
to turístico, por lo menos hasta 1958. Si se analizan las cifras de la llegada de 
extranjeros a España (línea discontinua), no se aprecia ninguna relación entre 
los dos flujos. El número de visitantes extranjeros registró un constante e im-
parable aumento durante toda la década, siendo además infinitamente supe-
rior al de antes de la Guerra Civil. La cifra máxima de 1930 (278.000 entradas) 
fue superada ya en 1949 (284.000). A razón de estos datos, resulta pertinente 
preguntarse ¿por qué estas diferencias? O, mejor dicho, ¿cómo interpretar la di-
ferente evolución de la actividad crucerística con respecto al movimiento turís-
tico internacional? La escasez de embarcaciones podría en parte justificar el 
reducido número de viajes de recreo, pero este argumento sería válido solo en 
lo relativo a los primeros años cincuenta. A mitad de la década, la oferta de 
buques ya había alcanzado, de hecho, el nivel adecuado para cubrir las nue-
vas necesidades de tráfico, además de presentarse ampliamente modernizada. 
En realidad, considero que la verdadera sino única razón reside en la propia 
naturaleza de los cruceros. Aun siendo una modalidad vacacional, el viaje ma-
rítimo de recreo seguía diferenciándose por su dependencia de los servicios 
regulares de larga distancia. Cabe reiterar una vez más que, por aquel enton-
ces, no había compañías de cruceros sino navieras transatlánticas, cuyo nego-
cio primordial estaba en el tráfico de línea. Por consiguiente, mientras que la 
demanda de pasaje se mantuvo en niveles elevados, la oferta de cruceros fue 
muy contenida. 
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Esa tendencia cambió solamente a finales de la década. En un contexto 
de expansión generalizada de las economías europeas, con la consecuente dis-
minución y desviación de la demanda de emigración, las navieras transatlán-
ticas se vieron obligadas a reducir la frecuencia de sus servicios y compensar-
la con un aumento de los viajes de placer. De hecho, el número de escalas en 
Barcelona pasó de 13 a 45 operaciones en tan solo dos años. La evolución del 
puerto de Barcelona no fue sino el reflejo de lo que se produjo en el transpor-
te marítimo de pasaje a escala internacional. Ante la imposibilidad de com-
petir con las líneas aéreas, las grandes navieras de pasaje tuvieron que modi-
ficar su estrategia. E incluso las empresas españolas, que tradicionalmente 
habían sido poco propensas a la actividad crucerística, fueron amoldándose 
al nuevo escenario. De las 45 escalas que se registraron en 1960, 14 fueron 
efectuadas por cruceros españoles (gráfico 2).

La oferta crucerística que se dio en España, no obstante, presenta rasgos 
muy específicos dentro del panorama europeo, derivados en buena parte de 
la escasa experiencia de las navieras españolas. Como se vio en el apartado 
anterior, muchos de sus viajes turísticos se llevaron a cabo previa labor orga-
nizativa de otro tipo de entidades, como agencias de viajes o incluso publica-
ciones periodísticas. Uno de los rasgos diferenciales más llamativo hace refe-
rencia a las características socioeconómicas de su clientela. Los cruceros 
españoles durante buena parte de la década fueron marcada y exclusivamen-
te elitistas. Por el contrario, las principales navieras francesas, italianas y bri-
tánicas ofrecieron un producto mucho más diversificado y accesible, de acuer-
do con una estrategia ya adoptada antes de la guerra y cuyos elementos en 
común eran la menor duración de los viajes y la distribución del pasaje en di-
ferentes clases de servicio.

A partir de la década de los sesenta, a medida que la crisis de las líneas 
marítimas se hacía irreversible a causa del prodigioso avance del tráfico aé-
reo, muchas navieras transatlánticas se convirtieron gradualmente en compa-
ñías de cruceros. Tras muchas vicisitudes y cambios en su estructura empre-
sarial, algunas de ellas siguen en el mercado: Cunard, P&O, Costa y Holland 
America son solo algunos ejemplos. Otras compañías siguieron la misma es-
tela, pero con menor fortuna, como el caso de la naviera española Ybarra. En 
paralelo fueron creándose las primeras empresas de cruceros, tanto en Euro-
pa como sobre todo en el mercado norteamericano; entre ellas: Princess, 
NCL, Royal Caribbean y Carnival. En todo caso, esta es otra historia. 
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■

Del transporte de emigrantes a los cruceros turísticos. Las navieras transat-
lánticas de pasaje en la Europa de la segunda posguerra mundial: el caso espa-
ñol (1945-1960)

Resumen

Este ensayo pretende abordar la evolución estratégica de las navieras transatlánticas de 
pasaje durante los quince años siguientes a la Segunda Guerra Mundial. Se centra en una eta-
pa muy convulsa de un negocio naviero que se basaba principalmente en la demanda de emi-
gración. Durante el período objeto de estudio, las líneas marítimas transoceánicas pasaron rá-
pidamente de una fase de fuerte dinamismo a otra de incipiente declive. La investigación 
persigue dos objetivos básicos: analizar los cambios que se producen en los servicios de línea 
y profundizar en la oferta crucerística, prestando especial atención al mercado español. El es-
crito incluye una novedosa estimación del tráfico de cruceros durante la década de los cincuen-
ta, tomando como referencia el puerto de Barcelona. La metodología de trabajo se ha basado 
en el análisis de las crónicas portuarias del diario La Vanguardia, junto al manejo del material 
publicitario recopilado en varias hemerotecas virtuales. Todo ello permite destacar algunos as-
pectos importantes, como la clara autonomía del crucerismo con respecto a la tendencia ge-
neral del turismo internacional.

Palabras clave: historia del turismo; cruceros, transporte marítimo; emigración; Barcelona.

Códigos JEL: N74, L83, O16.

■

From the transport of  emigrants to leisure cruises. The transatlantic passen-
ger shipping companies in Europe following the Second World War: the Spanish 
case (1945-1960)

Abstract

This paper seeks to address the strategic evolution of  the transatlantic passenger shipping 
companies over the fifteen year period following the Second World War. It focuses on a very 
turbulent period of  a shipping business principally based on emigration demand. During the 
period under consideration, the transoceanic shipping lines evolved from a strong dynamic 
phase to one of  incipient decline. The research pursues two basic objectives: to examine the 
changes that took place in the line services and to analyse the cruise offer in detail, paying par-
ticular attention to the Spanish market. The essay includes an innovative estimate of  the crui-
se traffic during the 1950s, taking the port of  Barcelona as a reference. The work methodolo-
gy is based on analysing the port chronicles published by the newspaper La Vanguardia, 
together with the study of  the advertising material gathered from different virtual newspaper 
libraries. The analysis reveals some important aspects, including the clear autonomy of the 
evolution of  the cruise activity with respect to the overall trend in international tourism.

Keywords: tourism history; cruises; maritime transport, migration; Barcelona.
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