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Resumen

ste articulo demuestra que los sistemas de gestion y los

modelos de financiacion imperantes en la industria
naviera espafola entre 1860 y 1914, asi como la inmensa
mayoria de sus buques, fueron importados de Gran Bretafia.
De Gran Bretafia provino, ademas, una parte del capital
invertido en este sector puesto que algunas de las grandes
compaiiias navieras espafiolas en el ultimo tercio del siglo
XIX se financiaron con la ayuda de comerciantes y armado-
res britanicos y otras fueron simples filiales de companias
inglesas. La fluida transferencia de instituciones, tecnologia
y capital del Reino Unido a Espafia permite explicar, junto
con otros factores endogenos, la rapidez del proceso de cam-
bio técnico en la flota mercante espafiola desde una perspec-
tiva internacional. La transferencia no so6lo se vio favoreci-
da por el papel hegemonico de Gran Bretafa en el negocio
maritimo, sino que también se explica por la abundancia de
contactos y relaciones comerciales entre empresarios espa-
fioles y sus colegas britanicos.

Palabras clave: Transferencia de tecnologia; capital extran-
jero; sistema de financiacion; flota mercante; Espaia 1860-
1914.

Abstract

his paper shows that both the management and finan-

cing models employed by the Spanish merchant fleet
between 1860 and 1914, and the great majority of their new
ships as well, came from Britain. Besides, Britain was the
main foreign investor in this industry: some of the largest
Spanish shipping firms in the last third of the 19th century
were financed with capital provided by merchant, ship-
broking and shipowning houses from England, and others
were mere subsidiaries of British firms. This flow of institu-
tions, technology and capital from Britain to Spain explains,
together with other endogenous factors, the striking speed of
the technological change process in Spanish fleet, one of the
first fleets in the world in having completed the transition
from sail to steam before the end of the 19th century. This
technology transfer was not only helped by the central role
played by Britain in the international shipping business, but
by a strong commercial relationship between the Spanish
shipowners and their British colleagues as well.

Key words: Technological transfer; foreign capital; finan-
cing system; merchant navy; Spain, 1860-1914.



Las navieras espaiiolas en el espejo britanico
(c. 1860 - c. 1914): la transferencia de
capitales, sistemas de gestion y modelos

de financiacion en una industria
internacionalizada

Jesus Maria Valdaliso
Universidad del Pais Vasco

“...la generalidad de las naves de vapor y también algunas de vela, perte-
necen, en su mayor parte, a casas o compaiiias extranjeras establecidas en
Londres y Liverpool, y que, tanto los vapores que hacen carrera del Tamesis a
los puertos de la Peninsula hasta Barcelona, como los que la efectiian a
Ultramar, se hallan sometidos a la inspeccion de dichas compailias. (...) aun
cuando de tapa y para salvar el compromiso de la ley establecida, se hace ver
que se halla representada la propiedad de esos buques por casas espafiolas y las
tienen consignatarios en todos los puertos del litoral e itinerarios que recorren,
(...) pertenecen realmente a comerciantes extranjeros, principalmente ingle-

(o}

SES™.

Comandancia Militar de Marina de la provincia y Capitania del puerto de
San Sebastian (1879).

1. Introduccion

so de integracion y unificacion de mercados internacionales de bienes

y factores, no ha sido un fenémeno reciente: se inicié hacia mediados
del siglo XIX gracias a la confluencia de un cambio institucional y otro tecnolé-
gico. Tras las Guerras Napolednicas los principales Estados fueron aceptando la
presencia de otros pabellones en el transporte de su comercio maritimo, aunque
mantuvieron inicialmente algunos recargos o tarifas discriminatorias sobre éstos
con el objeto de favorecer la bandera nacional. Inglaterra, que acabd convirtién-
dose en el transportista del mundo a lo largo de este periodo, procedié unilateral-

En el transporte maritimo la globalizacion, entendiendo por tal un proce-
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mente a la eliminacion de sus leyes de navegacion en 1849, abriendo sus puertos
a la concurrencia de otras flotas y permitiendo a sus armadores la libre adquisi-
cion de buques. El ejemplo inglés fue seguido por otros pabellones, como los de
Escandinavia y Holanda, primero, y Alemania, Francia, Espaia e Italia después!.
La abolicion de las leyes restrictivas a la libre concurrencia en la navegacion mari-
tima internacional, junto con la desaparicion de la pirateria (declaracion de Paris
1856), inici6 una etapa de libre comercio en los mares y convirti6 al transporte
maritimo en un negocio esencialmente internacional?.

El cambio tecnolodgico, en particular la difusion de nuevas tecnologias de
transporte y comunicacion como el buque de vapor, el telégrafo y, mas adelante,
la radio (que en un principio se conocia como telegrafia sin hilos) acentud y con-
solidd ese proceso de internacionalizacion. Ya en el ultimo cuarto del siglo XIX
se puede hablar de un mercado internacional de transporte maritimo relativamen-
te unificado y centralizado en Londres, donde se encuentran los mercados de con-
tratacion de carga (Baltic Exchange), buques, seguros e incluso capital mas
importantes del mundo, y donde se publican diarios y revistas especializadas de
difusion internacional (Fairplay, Lloyd’s List...)3. La integracion del mercado
internacional de transporte facilito la transferencia de capitales, bienes de equipo
(en este caso, buques), informacion (sobre precios, cargas, rutas, servicios...) y
experiencia empresarial (sistemas de gestion y modelos de financiacion) de unos
paises a otros y, también la creacion de empresas mixtas y el recurso a las bande-
ras de conveniencia. La posicion central de Londres en este negocio no fue ajena
al papel hegemonico de Gran Bretafia en la red internacional de comercio, trans-
porte y comunicaciones (telégrafo) y al liderazgo tecnoldgico y productivo de los
astilleros britanicos*.

En este articulo se demuestra que los sistemas de gestion y los modelos de
financiacion imperantes en la industria naviera espafiola en este periodo, asi como
la inmensa mayoria de sus buques, fueron importados de Gran Bretafia. De Gran
Bretafia provino, ademas, una parte del capital invertido en este sector puesto que
algunas de las grandes compafiias navieras espafiolas en el ultimo tercio del siglo
XIX se financiaron con la ayuda de comerciantes y armadores britdnicos y otras
fueron simples filiales de compaiiias inglesas. La fluida transferencia de institu-
ciones, tecnologia y capital del Reino Unido a Espafia permite explicar, junto con
otros factores endogenos, la rapidez del proceso de cambio técnico en la flota
mercante espafiola desde una perspectiva internacional. La transferencia no solo

1 Sobre este cambio institucional, véase Valdaliso (2005) y la bibliografia alli citada.

2 Fayle (1933).

3 Barty—King (1977), Blake (1960), Harley (1985), y Boyce (1995).

4 Las evidencias sobre la efectiva integracion del mercado internacional de transporte maritimo
son muchas, véanse, por ejemplo, Angier (1920), Isserlis (1938), Lewis (1941), Scholler (1951),
Harley (1985) y (1986), y Fischer y Nordvik (1986). Sobre el liderazgo de la industria naval y la mari-
na mercante britanicas en este periodo, véanse Pollard y Robertson (1979) y Sturmey (1962), respec-
tivamente. En cuanto a su posicion central en la red de comercio y comunicaciones internacional,
véanse por ejemplo, Saul (1954) o Headrick (1991).
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se vio favorecida por el papel hegemonico de Gran Bretaiia en el negocio mariti-
mo, sino que también se explica por la abundancia de contactos y relaciones
comerciales entre empresarios espafioles y sus colegas britanicos.

2. La transferencia de tecnologia: la importacion de buques

La flota mercante espafiola fue una de las que lider6 el proceso de cambio téc-
nico en la navegacion maritima internacional. Entre 1870 y 1910 se encontr6 entre
las cinco primeras flotas del mundo por la importancia relativa del tonelaje de
vapor en el tonelaje mercante total, presentando una evolucion muy similar a la
de la flota britanica. A la altura de 1900, Espaiia era el pais donde el grado de difu-
sion del vapor era mayor, salvando la pequefia Bélgica. En cifras absolutas, la
flota mercante de vapor espaiiola ocupd el quinto lugar entre 1885 y 1896, por
detras de Gran Bretaiia, Francia, Alemania y Estados Unidos. A partir de esta ulti-
ma fecha fue superada por Noruega, pero mantuvo esa posicion hasta principios
del siglo XX5.

En otros trabajos he explicado con detalle las causas de este proceso tan rapi-
do —al menos desde una perspectiva internacional— de difusion de la nueva tecno-
logia del hierro y el vapor en la flota mercante espafiola®. Sin duda una de ellas,
fue la promulgacion de una legislacion (en 1868) que permitioé la importacion de
tecnologia de los paises que estaban en condiciones de producirla, en este caso
Gran Bretafa, ¢ incluso facilit6é la financiacion para su compra’. La inmensa
mayoria del tonelaje mercante incorporado a la flota mercante espafiola en este
periodo fue importado, no se construy6 en el pais. Este ultimo represent6 tan so6lo
un 5 por 100 del tonelaje importado en el conjunto del periodo, aunque en las dos
ultimas décadas del siglo XIX ese porcentaje bajo hasta el 1 por 100. Entre 1860
y 1914 Espaiia importé un total de 2.582 buques con 1.380.723 toneladas de regis-
tro bruto por un valor total, en pesetas corrientes, de 633 millones de pesetass.

Los principales proveedores de los navieros espaioles fueron los astilleros bri-
tanicos, lo cual no es extraio, dada su hegemonia en el mercado mundial. A
mediados de la década de 1880, cuando el proceso de difusion tecnologica estaba
ya relativamente avanzado, mas del 91 por 100 de la flota mercante de vapor en
Espaiia habia sido construida en Gran Bretafia. Aunque la fuente no precisa en
todos los casos el lugar exacto de construccion (en un 39 por 100 se indica gené-
ricamente Inglaterra o Escocia), los datos para el 61 por 100 restante sefialan
como principal regién la ria escocesa del Clyde (un 28 por 100), precisamente la
que tenia una mayor orientacion exportadora en el conjunto de la industria brita-
nica, y por detras de ella las rias del Wear (Sunderland, con un 12 por 100), y del

5 Fischer y Nordvik (1986) y Valdaliso (1991).

6 Valdaliso (1991), (1992), (1996a) y (2000).

7 Valdaliso (1991).

8 Todos los datos y cifras proceden de Valdaliso (1991), capitulo 4.
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Tyne (sobre todo Newcastle, con un 6 por 100)°. Espafia se convirtiéo en uno de
los principales clientes de los astilleros britanicos, absorbiendo en el conjunto del
periodo 1860-1913, aproximadamente un 14 por 100 del tonelaje britanico desti-
nado a la exportacion!0.

La rapidez del proceso de cambio tecnologico ocasion6 un problema de esca-
sez de mano de obra cualificada para el manejo de la maquinaria propulsora
—maquinistas, basicamente, puesto que los otros nuevos puestos demandados por
la nueva tecnologia, fogoneros y paleros, no requerian una excesiva cualifica-
cion—. Los navieros espailoles recurrieron inicialmente a la contratacion de
magquinistas extranjeros, aunque para ello tuvieron que ofrecer unos salarios muy
elevados que, segun los testimonios de algun contemporaneo, eran superiores a
los del propio capitan del buquell. La legislacion espaiiola de la época sobre la tri-
pulacion de los buques, heredada de la edad de la vela, estipulaba que los oficia-
les y dos terceras partes de la tripulacion debian ser nacionales, pero no recogia la
figura de los maquinistas. Finalmente, una Real Orden de 16 de diciembre de
1887, autorizo a las compaiiias navieras a elegir libremente —con independencia
de su nacionalidad— a los primeros maquinistas!2. Solo a partir de 1904 se prohi-
bid la contratacion de personal extranjero en este ramo, lo que indica que, para
estas fechas, existia una oferta relativamente elastica de maquinistas cualificados
formados en las Escuelas de Nautica diseminadas por todo el pais!3.

3. La transferencia de sistemas de gestion y modelos de financiaciéon

Los armadores espafioles no sélo adquirieron sus buques de vapor en el Reino
Unido, también importaron de este pais los sistemas de gestion y los modelos de
financiacion, entendiendo por tales el tipo de empresa y los mecanismos emplea-
dos para allegar el capital necesario para su creacion y su desarrollo. EI modelo
de desarrollo corporativo en la industria naviera espafiola refleja con fidelidad el
britanico, aunque con un cierto retraso temporall4.

Al igual que en Gran Bretafla, aunque con un cierto retraso respecto a este pais
(alli el proceso tuvo lugar entre 1750 y 1850, en Espafia entre 1830 y 1880), la

9 Valdaliso (1991), pp. 282-83.

10 Sobre 1a industria de construccién naval britanica, véase Pollard y Robertson (1979). Los deta-
lles concretos de la estimacion en Valdaliso (1991), p. 284.

11 Comisisn Especial Arancelaria (1867), T. I, pp. 89, 92, 97, 179 y 200; y Comision Especial
Arancelaria (1879), T. I, p. 108.

1214 legislacion espafiola en materia de nacionalidad de la tripulacion, en Comision Especial
Arancelaria (1879), T. I, p. 419. La Real Orden citada habia sido precedida por otra de similar rango,
de 6 de septiembre de ese aflo, que autorizaba a embarcar por seis meses a un maquinista de la nacio-
nalidad que exija la casa constructora, con la finalidad de adiestrar a la mano de obra espafiola, véase
Martinez—Alcubilla (1923), T. XI, pp. 114-21.

13 Martinez-Alcubilla (1923), T. XI, pp. Sobre los planes de estudio de las Escuelas de Nautica,
véanse Moreno (1991) y (1993), y Davalillo (1995).

14 gobre 1a flota mercante britanica, veanse en particular Green (1985), Ville (1993), y Boyce
(1995). Para el caso espaiol, véanse Valdaliso (1993b) y (2000).
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aparicion y difusion de compaiiias navieras especializadas en Espafia fue la con-
secuencia de la expansion del comercio maritimo, la cada vez mayor velocidad de
las operaciones comerciales y el surgimiento de traficos especializados (como el
de pasajeros o el de correo), por el lado de la demanda, y del fuerte incremento de
las necesidades de capital derivado del cambio tecnologico, por el lado de la ofer-
ta. Entre 1830 y 1860 las compafiias navieras especializadas surgieron en traficos
donde la navegacion a vapor se habia generalizado antes (en el trafico de pasaje
y carga—pasaje en el Mediterraneo y en la Europa septentrional) o en traficos sub-
sidiados por el Estado, como el transporte de correo entre Espafia y sus colonias!?.

A partir del decenio de 1870, el cambio institucional, la expansion del comer-
cio exterior espafiol y la difusion del vapor en la navegacion atlantica explican la
difusion de la compaiiia naviera especializada en este trafico. Las nuevas compa-
filas navieras especializadas que se crean en estas décadas son de gran tamafio
—todas operan una flota de varios buques, nuevos y de gran porte y establecen ser-
vicios regulares entre Gran Bretafia, Espafia y sus colonias— y se domicilian, pre-
ferentemente, en Barcelona y Bilbao. Todas ellas eran sociedades de responsabi-
lidad limitada y la gran mayoria eran anonimas, caracteristicas ambas que permi-
tian movilizar un mayor volumen de capital. No obstante, el negocio naviero con-
tinu6 siendo una actividad reducida a un circulo de inversores no demasiado
amplio, todos ellos estrechamente relacionados entre si y con diferentes vinculos
con el negocio maritimo!6.

En el decenio de 1890 la mayor parte del crecimiento de la flota mercante
espafiola se registrd en el puerto de Bilbao, hasta el punto de que, a la altura de
1900, concentraba el 57 por 100 del tonelaje mercante de vapor espaiiol, el 70 por
100 de las 20 mayores empresas y el 64 por 100 de su flota. La gran mayoria de
las compaiiias navieras creadas en Bilbao en esa década fueron compafiias navie-
ras de un solo buque. Este tipo de empresa habia aparecido en los principales
puertos britanicos en el decenio de 1870 (single—ship company) y se mantuvo
como la formula mas empleada en la navegacion ¢ramp britanica hasta finales del
siglo. Sus principales ventajas radicaban en la simplicidad de su creacion y ges-
tién (reunian el capital necesario para la compra de un solo buque a partir de un
circulo de inversores, muchos de ellos con negocios vinculados al transporte mari-
timo; la direccion, especializada, era retribuida con cargo a una comision sobre los
fletes brutos) y que su responsabilidad quedaba limitada a un Gnico buque!’. La
importacion de ese modelo de empresa debio realizarse, bien a través de la infor-
macion proporcionada por la numerosa colonia vizcaina en Liverpool, bien a tra-
vés de los contactos de los comerciantes bilbainos con diferentes compaiiias
navieras de este tipo, en particular con varias firmas de Cardiff cuyos buques esta-

15 valdaliso (1993b) y (2000).

16 valdaliso (1993b) y (2000). En Gran Bretana, fueron también las grandes compaiias de linea
las primeras en adoptar la forma juridica de sociedades de responsabilidad limitada —an6nimas o no—,
Green (1985), pp. 222-25.

17 Valdaliso (1991) y (1993b), pp. 19-21. Sobre las single—ship companies, véanse Cottrell
(1981), pp. 156-58, y Green (1985), pp. 225-29.
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ban empleados en el trafico de mineral de hierro y carbon entre el puerto galés y
el de Bilbao, o bien a través de la estancia prolongada de esos comerciantes y
navieros, o de sus hijos, en el Reino Unido para su formacion!8,

Al igual que en Gran Bretafia, la mayor parte de estas compaiiias fueron pro-
movidas por corredores de buques o agentes maritimos, personas cuyo activo fun-
damental era el control y la gestion de la informacion, y que recurrian a un circu-
lo de familiares, amigos o colegas para conseguir el capital necesario!9: A diferen-
cia de las compaiiias britanicas, sin embargo, la direccion de las navieras vizcai-
nas fue retribuida con un porcentaje sobre los fletes netos, para evitar los proble-
mas de agencia que el sistema de retribucion original puesto en practica en Gran
Bretafia habia ocasionado. En este sentido, el retraso en la aplicacion de este
modelo permitié a las navieras de Bilbao sortear uno de los problemas mas gra-
ves que se habian planteado en este nuevo tipo de empresa20.

Por regla general, las compafias navieras de un solo buque reunian el capital
necesario para la compra del mismo a través de dos mecanismos: aproximada-
mente la mitad del capital era aportado por los accionistas, la otra mitad se obte-
nia a través del crédito, de diferente tipo. El mas abundante, aproximadamente un
75 por 100 del total, fue el obtenido a través de la emision de obligaciones hipo-
tecarias, un mecanismo también empleado en otros paises. El resto fue aportado
directamente por los bancos por medio de diferentes formulas. En todos los casos,
la garantia del crédito la constituia el propio buque, que se hipotecaba al presta-
mista. Por otra parte, los navieros vizcainos disfrutaron también del crédito a
corto/medio plazo concedido por los astilleros britanicos?!.

Si las causas de la expansion naviera de finales del siglo XIX y los sistemas
de creacion y promocion de empresas habian sido los mismos en Gran Bretaia y

18 Entre las firmas de Cardiff cabria citar las de los Radcliffe, Jenkin, Morel o Tatem, algunas de
las cuales mantuvieron contactos en el comercio de mineral con la casa Sota y Aznar, una de las pri-
meras en adoptar este tipo de compaiia en Bilbao. Sobre las primeras, véanse Jenkins (1982), Jenkins
(1985), Morel (1982) y Heaton (1987). Otras navieras britanicas que adoptaron este modelo fueron
Walter Runciman, Christopher Furness o Edward Hain, Davis (1978), pp. 173 y ss., y Craig (1978),
pp. 224-25.

19 Sobre los métodos de promocion y creacion de este tipo de empresas, Boyce (1992) y (1995);
un testimonio contemporaneo en Fairplay, 23/9/1892, p. 686. Para el caso de Vizcaya, véase con mas
detalle Valdaliso (1991) y (1993b), pp. 20-21. El papel tan activo de los corredores de buques en la
creacion y gestion de las compaiiias navieras ha sido destacado por Davis (1978) para Gran Bretafia y
por Valdaliso (1991), para Vizcaya. La participacion de firmas de corretaje y consignacion en la cons-
titucién de compaiiias navieras no solo tuvo lugar en las compaiiias creadas en el decenio de 1890, sino
que sucede practicamente desde el surgimiento de las compaifiias navieras especializadas, véase
Valdaliso (1999) para algunos casos concretos, y Valdaliso (2000).

20 gy sintesis, lo que ocurrié en Gran Bretafia es que numerosos accionistas se quejaron de que
los gestores operaban los buques con el objetivo de asegurar el mayor flete bruto posible, pero en con-
diciones que no garantizaban un flete neto y, por tanto, una remuneracion para los accionistas, véase
por ejemplo Fairplay, 29/5/1885, pp. 58-59, 17/7/1885, p. 226, y 29/7/1892, pp. 252-53. Fairplay era
la principal revista del sector en Gran Bretafia y bien conocida en Bilbao, Valdaliso (1993b), p. 20.

21 Torres (1991), Valdaliso (1991), y Valdaliso (1993b), p. 24. Sobre el crédito de los astilleros,
véase Craig (1981). Otros paises importadores de buques, como Grecia, tienen un modelo similar de
financiacion, véase Harlaftis (1996).
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Espafia, la crisis de principios del siglo XX tuvo también efectos muy parecidos
en ambos paises: un buen niimero de empresas acabaron disolviéndose y la gran
mayoria redujo su capital. Entre 1901 y 1910 45 compaiiias navieras, con un capi-
tal de mas de 24 millones de pesetas, fueron liquidadas en Vizcaya. Un 78 por 100
de las mismas acab6 fusionada en una compaiiia de mayor tamaiio y recursos. Las
compailias que sobrevivieron aplicaron una politica financiera mas prudente, que
reforzo las dotaciones para amortizacion y reservas y redujo las cantidades dedi-
cadas a dividendos22. Otra de las consecuencias de la crisis fue el incremento de
la concentracion empresarial en los dos paises. El tonelaje en manos de las ocho
mayores compaifiias navieras representaba el 45 por 100 del total en Espafia a la
altura de 1915 y el 42 por 100 en el Reino Unido en 1918/1923,

4. La transferencia de capitales: empresas mixtas, pabellones de convenien-
cia y filiales extranjeras

La especificidad del negocio maritimo permite explicar que la inversion de
capital extranjero no tuviera por qué realizarse de la misma forma que se hizo en
el caso del ferrocarril, los servicios publicos, la mineria, los explosivos o la indus-
tria eléctrica. Existieron, como en esos sectores, compaiiias navieras domiciliadas
en Espaiia controladas, total o parcialmente, por socios extranjeros. Sin embargo,
a ellas habria que afiadir otras empresas, cuyo capital estaba formalmente en
manos de ciudadanos espafioles, pero que habia sido proporcionado a crédito por
firmas de comercio, corretaje y navegacion, sobre todo britanicas, que gestiona-
ban sus buques. Este hecho no pas6 desapercibido en la época, y existen numero-
sos testimonios contemporaneos que los reflejan, tanto en las fuentes espafiolas
como extranjeras?4. En cualquier caso, ninguna de las estimaciones vigentes sobre
inversion de capital extranjero en Espafia considera las efectuadas en el negocio
del transporte y los servicios maritimos?>. El estado actual de la investigacion
sobre temas maritimos no permite ofrecer una cifra, ni siquiera aproximada, del
monto total del capital extranjero invertido en el sector. No obstante, tenemos ya
una cierta idea de las diferentes modalidades de inversion y alguna estimacion
parcial de la importancia relativa de la misma.

Aunque ya existia con anterioridad, la inversion de capital extranjero en la
flota mercante espafiola se vio favorecida por la nueva legislacion promulgada por
el Gobierno de la Gloriosa en 1868, que abolid el derecho diferencial de bandera,
excepto para los puertos de las colonias espafiolas, ¢ introdujo una mayor libertad
para los empresarios a la hora de contratar factores de produccion (mano de obra,

22 Sobre la crisis del sector en Gran Bretaia, véase Aldcroft (1965). Para Espafia, véase Valdaliso
(1991) y (1993b).

23 valdaliso (2000), Boyce (1995).

24 Son especialmente numerosos y significativos, como el que abre este trabajo, los que aparecen
en la Informacion recopilada por la Comision especial arancelaria (1879), citados en Valdaliso (1991),
pp. 204-206.

25 Broder (1976) y (1982), Costa (1981), Chastagnaret (2000) y Lopez Morell (1999).
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buques y capital). Ahora se permitia importar libremente buques de todo tipo del
extranjero y, también, la hipoteca de las embarcaciones tanto a ciudadanos espa-
fioles como a extranjeros2¢. A la altura de 1885, la presencia del capital extranje-
ro en el sector no era despreciable. De las veinte mayores compaiiias navieras (o
armadores) del pais en ese aflo, nueve tenian algun tipo de vinculacion con firmas
extranjeras, en concreto britanicas (véase Cuadro 1). Salvo los casos de Jos¢ M?*
Martinez de las Rivas y Eduardo Yeves, donde los extranjeros se limitaron a faci-
litar crédito para la adquisicion de los buques, controlados y operados por sus res-
pectivos propietarios, en el resto de empresas el capital inglés, a través de diferen-
tes mecanismos, se hizo también con la gestion, la agencia y la consignaciéon de
los buques. El objetivo de la inversion inglesa en la flota mercante espafiola fue
disponer de embarcaciones de pabellon espafiol para controlar el comercio con las
colonias de Cuba y Puerto Rico y penetrar en el reservado trafico de cabotaje. En
las navieras anglo—bilbainas, dedicadas preferentemente al trafico con las colo-
nias, el mecanismo empleado fue un préstamo hipotecario de caracteristicas muy
particulares, mientras que en las navieras de Barcelona y Sevilla, dedicadas a la
navegacion entre Inglaterra y puertos espaiioles, los datos disponibles en la actua-
lidad sobre las mismas —derivados de una investigacion en curso— parecen indicar
que la inversion extranjera se realizé de forma directa, en otras palabras, que fue-
ron filiales de la casa matriz inglesa?’. Otro hecho destacable y también especifi-
co de un sector tan internacionalizado como el transporte maritimo, es la presen-
cia entre los veinte mayores armadores espafioles en ese afio de tres casas de capi-
tal espafiol, pero domiciliadas en Liverpool y Londres, las de Olano, Larrinaga y
Cia., Ramon Larrinaga y Eduardo Yeves Arana28,

La confluencia del cambio institucional y la difusion del vapor en la navega-
cion entre Europa y América explica que, a partir del decenio de 1870, comenza-
ran a constituirse en Bilbao sociedades de navegacion equipadas con una flota de
buques de vapor nuevos financiados con créditos hipotecarios aportados por
comerciantes y armadores britdnicos. De todas ellas sobresalen las creadas por
tres navieros, Jos¢ Serra, Manuel M?® Arrotegui y Dionisio Tomas Eizaga, que
absorbieron el 88 por 100 del capital prestado por extranjeros a navieros vizcai-
nos entre 1860 y 1890. El principal receptor de capital en el decenio de 1870 fue
José Serra y Font, hijo de un destacado naviero barcelonés, José Serra Calsina,
que al menos desde el decenio de 1860 explotaba una linea de vapores entre
Barcelona y Liverpool?. En 1874, ya residiendo en Bilbao, hipotecd un total de
13 vapores y dos corbetas por una cantidad cercana a los 8 millones de pesetas, a

26 valdaliso (1991), pp. 91-92, 97-98 y 318. El Cddigo de Comercio de 1829 prohibia a los
extranjeros adquirir y conservar buques espaiioles.

27 En este sentido, el objetivo de la inversion britanica no seria demasiado diferente del que indi-
ca Platt (1983), para el periodo anterior a 1870: financiar el comercio exterior y los intereses de los
ingleses residentes en Espaiia.

28 Sobre estas y otras casas de comercio y navegacion espafiolas en Inglaterra, véase Valdaliso
(2002) y el apartado 5 de este trabajo.

29 La filiacién de José Serra y Font aparece en el Registro de Buques de la Comandancia de
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Cuadro 1. Presencia del capital extranjero entre las 20 mayores compaiiias
navieras espaiiolas en 1885

Compaiiia (o armador) espaiiola | Domicilio social | TRB | Compaiiia extranjera

Compaiiia Trasatlantica Barcelona 67.942

Marqués de Campo Madrid 34.118

Cia. de Navegacion La Flecha Bilbao 18.430 | Bahr, Berend & Co.

Manuel M* Arrotegui Bilbao 15.643 |John Glynn & Sons

Linea de Vapores Serra Bilbao 15.526 ES;:IZ ’ 8% CCOO"’

José Roca y Cia Barcelona 14.245 |MacAndrews & Co.

Juan Bta. Morera y Cia. Barcelona 10.106

Olano Larrinaga y Cia. Liverpool-Bilbao | 9.821

José Serra y Font Bilbao 8.292 Ililliectlggles r 8% CC:"

Miguel Saenz y Cia. Sevilla 7.237 [MacAndrews & Co.

Dionisio T. Eizaga Bilbao 6.835 | White, Forman & Co

Ybarra y Compaiiia Sevilla 6.219

Ramon Herrera La Habana 5.948

Menéndez y Cia. Cienfuegos 5.655

Vinuesa y Cia Sevilla 5.534

Ramoén Larrinaga Liverpool 5.374

José M* Marinez de las Rivas Bilbao 5.131 | The Somorrostro Iron
Ore Co.

Eduardo Yeves Bilbao-Londres 4.994 | A.B. Forwood y otros

Antonio Martinez de Pinillos Cadiz 4918

Fuente: Lista Oficial de Buques de 1886 para la relacion de navieras espaiiolas y fuentes
citadas en el texto para su vinculacion con el capital extranjero.

Marina de Bilbao, Lista 5%, Tomo 1, fol. 14, en la inscripcion de la Corbeta Obdulia en la matricula de
Bilbao en 1865, copropiedad de José Serra y Calsina y Gregorio Albizuri. El primero cedi6 su parti-
cipacion a su hijo en 1868, quien acab6 haciéndose con la parte de Albizuri tres afios mas tarde. Sobre
Serra y Calsina, véase J.A. S. Y M. LI (1863), pp. 100-102. Segun el Presidente del Centro Naval
Espaiol en 1879, José Ricart Giralt, la compaiiia de Serra y Calsina era otra naviera que encubria los
intereses del capital inglés, véase Valdaliso (1991), p. 205.

[103]



[104]

Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, numero 13

un interés del 4 por 100, a George W. Bahr, George H. Fletcher, y John T. Nickels,
todos ellos comerciantes y navieros de Liverpool30. En 1879 y 1880, Serra y los
hermanos Real de Asfia, unos de los principales exportadores de vinos de
Bilbao3!, junto con otros socios (algunos de los cuales, como José Antonio Arano,
ya habian recurrido al préstamo de John T. Nickels en los afios sesenta), cancela-
ron las hipotecas anteriores y crearon, respectivamente, las compafiias Linea de
Vapores Serra y Cia. de Navegacion La Flecha. En la primera G. W. Bahr, uno de
los antiguos prestamistas, es nombrado asesor del Director de la empresa, José
Serra, y “representante de los accionistas que tal vez residieren en el extranjero”;
en la segunda, el asesor era Thomas Hughes Jackson, naviero de Liverpool32.
Ademas de esta funcion de asesoria, lo cierto es que los antiguos prestamistas lle-
varon la agencia y consignacion de los buques de ambas empresas en Liverpool:
Bahr para la linea entre la ciudad del Mersey y los puertos espafioles; y Fletcher
y Nickels para el servicio entre Liverpool y Cuba33. A la altura de 1885, La Flecha
y la Linea de Vapores Serra ocupaban, respectivamente, el tercer y el quinto lugar
en el ranking de las veinte mayores navieras espafiolas34.

En el decenio de 1890 tuvo lugar una reorganizacion de ambas compaiiias. En
1894, la Cia. de Navegacion La Flecha pasé a denominarse La Flecha, entrando
los Jackson a formar parte del accionariado de la empresa, con un 40 por 100 del
capital35. La reorganizacion de la Linea de Vapores Serra se produjo en 1899, algo
a lo que no debid de ser ajeno la division producida un afio antes en la firma Bahr,
Behrend & Co., por la cual Gordon Ross, uno de los socios, dejaba la empresa lle-
vandose todo el trafico con Espafia. Se constituyd una nueva sociedad, con el
mismo nombre, en la que entraron como nuevos socios Manuel M* Arrotegui y su
hermano Nicolés, Pedro Larrafiaga, el nuevo director de la compaiiia, y Walter L.
Nikels, comerciante de Liverpool e hijo de uno de los antiguos prestamistas de la
empresa. La nueva compaiiia establecio una delegacion en Liverpool, regentada
por Nikels y Ross, bajo la razén de Serra Steamship Co.36.

30 Archivo Histérico de Protocolos de Vizcaya (AHPV), Escrituras de Marina de Vizcaya, 1874
(6310), n° 96, fols. 351-356; n°® 97, fols. 341-348 y n° 98, fols. 333-338. Fletcher & Co. era una casa
naviera mientras que Bahr, Behrend & Co. era una firma de brokers especializada en buques espafio-
les y escandinavos. Desde finales de los cincuenta ambas empresas explotaban sendas lineas regula-
res entre Liverpool y puertos espafioles, véanse Chandler (1960), pp. 82-83, y Cottrell (1992), p. 202.

31 Lazurtegui y Larrea (1882), p. 12.

32 AHPV, Notario Calixto de Ansuategui, 1° cuatrimestre 1879 (E.B. 6324), fols. 961-976, para
la Linea de Vapores Serra; y Notario Calixto de Ansuategui, 1880 (6328), n°® 56, fols. 241-243, y n°
241, fols. 1043-1064, para la Cia. de Navegacion La Flecha. La referencia de Jackson, en Board of
Trade 108/136, 1874, h. 151.

33 La informacion procede de los London Customs Bill of Entry para 1880 y 1890. Véase tam-
bién, Parliamentary Papers, Reports, Commercial n° 17 (1885), Part V, Report by Consul-General
Crawe on the Commerce and Agriculture of the Island of Cuba for the Years 1883 and 1884, pp. 663-
64.

34 valdaliso (2000), p. 295.
35 valdaliso (1991), p. 214, y Cottrell (1992).
36 yaldaliso (1991), pp. 213-14.
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En el decenio de 1880 los dos principales receptores de capital fueron Manuel
M? Arrotegui y Dionisio Tomas Eizaga, que ocuparon los puestos cuarto y undé-
cimo, respectivamente, en la lista de las veinte mayores compafias navieras espa-
fiolas en 1885. Es bastante probable que el primero, al igual que Olano y
Larrinaga, se estableciera en la década de 1860 en Liverpool, siendo uno de los
socios de la firma de Ship-chandlers Albizuri, Arrotegui & Co.37. A la muerte de
Albizuri, ocurrida antes de 1880, Arrotegui se uni6 a Enrique Soberoén, de origen
asturiano aunque nacido en Liverpool, apareciendo en 1883 como Ship-chandlers
and Ship-store Merchants y comerciantes38. Entre 1879 y 1890 Arrotegui adqui-
ri6 12 buques que sirvieron una linea entre Liverpool y Cuba y Puerto Rico, La
Bandera Espafiola, haciendo escala a la ida en Santander. La agencia de los
buques era llevada en Liverpool por la casa Hawkes & Sommerville y en Cuba
por Avendafio y Cia.39. El prestamista, por un valor total superior a los 9 millones
de pesetas, fue la casa John Glynn & Sons, a los que Arrotegui cedia, en concep-
to de intereses,

“la ganancia que el citado buque hipotecado produzca y al mismo correspondan,
siendo de dichos sefiores todos los gastos necesarios para la buena conservacion del
buque, el seguro a riesgo maritimo y todos los demas asi como también las pérdidas
que pudieran ocurrir sin que les quepa el menor derecho a reclamar contra el dicho Don
Manuel Maria de Arrotegui™0.

Glynn & Sons estaba constituida por D. Edward Glynn y Walter Glynn, y lle-
vaba una linea entre Liverpool y puertos del Mediterrdneo. Mas tarde explotd
algunos vapores con el nombre de The Atlantic and Eastern Steam Shipping Co.,
compafiia que acabo fusionandose con Mac Andrews & Co., una naviera inglesa
que desde los afios 70 explotaba con buques de bandera espafiola una linea entre
Londres—Liverpool y los principales puertos espafiolest!. Algunos de los buques
de Arrotegui fueron vendidos a una firma de los Glynn en 1898, una vez que Cuba
y Puerto Rico se habian independizado de Espafia y la ventaja del pabellon espa-
fiol en ese trafico habia dejado de existir42. No obstante, con los buques restantes
Arrotegui mantuvo esta linea, aunque servida desde Bilbao.

Dionisio T. Eizaga, que también aparecia en los Directorios de comercio de

37 The Commercial Directory of Liverpool, and Shipping Guide, Pascoe & Co., Liverpool, 1869.
Manuel M* Arrotegui y Francisco Antonio Albizuri aparecen como socios en la corbeta de casco de
hierro Alfredo, inscrita en Bilbao en 1865, Comandancia de Marina de Bilbao, Registro de Buques,

Lista 5%, Tomo 1, fol. 19.
38 y¢ase Cuadro 3. La informacién sobre Soberén procede de Gonzélez Echegaray (1968), p. 38.

39 Parliamentary Papers, Reports, Commercial n° 17 (1885), Part V, Report by Consul-General
Crawe on the Commerce and Agriculture of the Island of Cuba for the Years 1883 and 1884, pp. 663-
64.

40 valdaliso (1991), p. 211.

41 Chandler (1960), pp. 89-90. Sobre la presencia de MacAndrews en otras plazas, véase mas ade-
lante.

42 valdaliso (1991), pp. 211-212.
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Liverpool como corredor y agente maritimo, suscribi6 entre 1877 y 1885 seis
hipotecas con William White y John Hawkes Genn por un importe cercano a los
tres millones de pesetas. Eizaga tenia una participacion, variable, en cada buque
de entre el 12 y el 22 por 100. Como sucedia con las hipotecas suscritas por
Arrotegui, los prestamistas eran los encargados del manejo del buque, “incluyen-
do el cobro de intereses, rendimientos de cuentas y demas operaciones™3. La flota
de Eizaga, conocida con el nombre de La Puertorriquefia, explotaba un servicio
regular entre Liverpool y Puerto Rico, con escala en Santander. Sus agentes en
Liverpool eran White, Forman & Co.#4. En 1891 Eizaga cancel¢ las hipotecas de
todos sus buques, vendiéndoselos al grupo naviero de Serra y los Real de Asuas.

El motivo de la asociacion tan estrecha entre los comerciantes y navieros bil-
bainos y sus colegas britanicos también esta suficientemente probado. Para los
primeros, se trataba de disponer de capital barato para adquirir una flota de vapo-
res moderna y de emplear las redes comerciales britanicas; para los segundos,
obtener unos buques de bandera y tripulacion espafiola para sortear el derecho
diferencial de bandera que pesaba en los puertos de las colonias sobre los pabe-
llones extranjeros (y la prohibicion de efectuar el cabotaje a los buques de bande-
ra no espafiola)*¢. El mecanismo empleado por éstos para disponer de buques de
bandera espafiola fue original: aportaban a los armadores vizcainos el capital
necesario para la compra del buque a cambio de una hipoteca sobre el mismo. El
prestamista asumia la direccion y la explotacion del buque (asi como su seguro),
haciéndose cargo de los beneficios y/o pérdidas del mismo. Ademas, el prestata-
rio no podia enajenar el buque sin recibir el consentimiento de aquél. La formula
juridica empleada era, desde luego, mas sencilla y flexible que la creacion de una
sociedad mercantil4’. Arrotegui, Eizaga y antes que ellos otros navieros menos
importantes financiaron la adquisicion de sus flotas de esta manera. En el caso de
las dos navieras del grupo Serra, las hipotecas se cancelaron previamente a la
constitucion de dos sociedades anonimas con las clausulas ya descritas, lo que
induce a pensar que la representacion de los socios ingleses se efectuo a través de
otro mecanismo.

Ahora bien, ;quiere eso decir que las navieras anglo—bilbainas fueran exclusi-
vamente unas «firmas tapadera» de los comerciantes y navieros ingleses, limitan-
dose a aportar la oficialidad y la tripulacion del buque? Salvo en el caso de Eizaga
—probablemente el mas ajustado a esta descripcion, aunque tenia una participacion
en todos los buques— en todos los demas la impresion es que hubo una especie de

43 valdaliso (1991), pp. 210-211.
44 Gonzalez Echegaray (1968), p. 37.
45 valdaliso (1991), pp. 209-210.

46 aldaliso (1991), (2002) y (2005). Bahamonde y Cayuela (1992), pp. 286-87, sefialan para la
primera mitad del siglo XIX algunos casos similares debidos al mismo motivo.

47 Para el conjunto de las hipotecas navales suscritas por los navieros vascos con prestamistas
extranjeros entre 1860 y 1890, los préstamos descritos supusieron el 54 por 100 del total, el resto eran
préstamos hipotecarios donde se fijaban plazos de amortizacion y tipos de interés, véase Valdaliso
(1991), p. 208.



JESUS MARIA VALDALISO
Las navieras espafiolas en el espejo britanico (1860-1914)...

asociacion mutuamente interesante para ambas partes. Tanto las navieras del
grupo Serra, como La Bandera Espafiola de Arrotegui continuaron en el negocio
entre 1886 y 1890 (mientras dur6 la asimilacion de la bandera britanica), y des-
pués de la pérdida de las colonias y con las hipotecas de los buques canceladas.
Por otra parte, hubo otras navieras de este tipo que, o no recurrieron al capital
inglés, como Olano, Larrinaga y Cia., o si lo hicieron, como en los casos de Fidel
Oleaga y Eduardo Yeves, los ingleses actuaron meramente como prestamistas, sin
hacerse con el control de sus buques. Adviértase que el precio del dinero en
Espaiia era bastante mas caro que en Inglaterra y en un sector capital—intensivo
como era el transporte maritimo este factor tenia una gran importancia“s.

La cifra total de capitales extranjeros invertidos en la flota mercante vizcaina
a través del préstamo hipotecario no fue despreciable. Entre 1860 y 1890 se adqui-
rieron por este medio 62 buques con 56.790 toneladas de registro bruto, de las que
mas de 53.000 correspondieron a buques de vapor. Esta Gltima cifra represent6 el
39 por 100 de la matricula de vapores existente en Vizcaya en 1890, o el 69 por
100 del tonelaje mercante de vapor importado por Bilbao en esos afios. La mayor
parte de ese capital, un 98 por 100, procedié del Reino Unido, sobre todo de
Liverpool (el resto fue aportado por comerciantes franceses avecindados en
Bayona y Burdeos). La cifra total de capitales extranjeros invertidos en la marina
mercante vizcaina entre 1860 y 1890, cercana a los 23 millones de pesetas
corrientes, representd, aproximadamente, un 5 por 100 de todo el capital inglés
invertido en Espafia en este periodo, segin las estimaciones de Broder (véase
Cuadro 2), y un 46 por 100 del capital inglés invertido en el sector servicios,
segun las estimaciones de Costa*.

Cuadro 2. Hipotecas de buques vizcainos suscritas con prestamistas extranjeros,

1861-1890
Aiios N° hipote- | Capital prestado | Capital inglés invertido 2)/@03)
cas (ptas.) en Espaiia (millones de en %
a ?2) francos) (3)
1861-1870 8 710.500 8,5 8,59
1871-1880 24 13.277.311 213,4 6,37
1881-1890 12 8.787.536 227,0 3,80
TOTAL 44 22.769.347 448,9 5,12

Fuente: Valdaliso (1991), p. 207, para las hipotecas navales, y Broder (1976), p. 62, para
las cifras de capital inglés invertido en Espaifia. El tipo de cambio peseta/franco se ha toma-
do de Martin Acefia (1989). Para los afios anteriores a 1868, aflo en el que se inicia la serie
de Martin Acefia, se ha aplicado el tipo medio de los afios 1868 a 1870.

48 A 1a altura de 1867 el naviero Fernando de Aguirre sefialaba que el capital costaba en Espafia
un 8 por 100, “cuando en el extranjero no alcanza sino el 4 o 4 1/2 por 100 de interés”, Valdaliso
(1991), p. 206.

49 Aungque ya se ha indicado con anterioridad, tanto las estimaciones de Broder como las de Costa
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En Barcelona y Sevilla, respectivamente, las companias José Roca y Cia. y
Miguel Saenz y Cia. (sexta y décima en el ranking de las mayores compaiias
navieras espaifiolas en 1885) estaban estrechamente vinculadas a la casa inglesa
MacAndrews & Co., al igual que sus sucesoras, la Compafiia Maritima y La
Bética (en los puestos 15 y 18 en el ranking de 1900)30. MacAndrews & Co. se
dedicaba desde sus origenes a finales del siglo XVIII a la importacion de fruta
desde Espaifia a Liverpool, donde tenia su domicilio social, contando desde fechas
tempranas con una flota propia. En 1853, uno de los hijos del fundador, Robert,
se traslada a Londres, creando la firma Robert MacAndrew & Co. Seis afios mas
tarde, esta casa establecid una filial en Sevilla, asociandose con otro comerciante
inglés afincado en esta plaza, John Cunningham, bajo la razon social de Juan
Cunningham y Cia.5!. MacAndrew y Cunningham participaron decisivamente en
la creacion de Miguel Saenz y Cia. en 1861, una sociedad cuyo objeto era la nave-
gacion con buques de vapor entre Sevilla y Londres y en la que la firma de Juan
Cunningham participaba con un 20 por 100 del capital y llevaba la gerencia, a tra-
vés de un dependiente de su escritorio, Miguel Saenz Murga. La sociedad se habia
creado originalmente con el nombre de Cunningham y Cia., pero ante las dudas
sobre las eventuales consecuencias que la condicién de extranjero de Juan
Cunningham podria tener sobre la sociedad, se optd por crear otra firma nueva,
ahora con el nombre de Miguel Séenz y Cia.52. Tanto esta sociedad, como Robert
MacAndrew & Co. se reorganizaron en 1872, tras la muerte de Cunningham y
Saenz, acaecida un afio antes. La segunda cred una nueva sociedad en Sevilla,
MacAndrews y Cia., de la que la casa matriz londinense era el socio capitalista y
Charles E. Eder y Gattrell, su agente en Sevilla, el socio industrial. En lo que res-
pecta a Miguel Saenz y Cia., la sociedad amplio su capital y modifico sus estatu-
tos, correspondiendo la gerencia a la filial de MacAndrews en Sevilla, que ade-
mas tenia un 16,6 por 100 de su capital’3. MacAndrews y Cia., a través de dife-
rentes socios y/o apoderados, mantuvo la Gerencia y la Secretaria de esa compa-
fiia naviera, continu6 encargandose de la agencia y la consignacion de los buques
y también, en algunos casos, actudé como prestamista para la adquisicion de nue-
vas embarcaciones>4. En 1892 Miguel Saenz y Cia. se transformo en la Sociedad

no consideran las cifras de capital extranjero invertido en la marina mercante espafiola, independien-
temente del mecanismo de inversion empleado. Otros autores han corregido al alza las cifras de Broder
para otros sectores, por ejemplo Lopez Morell (1999) y Chastagnaret (2000).

50 Para el ranking de 1900, Valdaliso (2000).

51 Archivo Histérico Provincial de Sevilla (AHPS), Seccion Protocolos, Legajo 15.742, fols.
2202-2206.

52 AHPS, Seccion Protocolos, Legajo 15.548, fols. 10.647-10.654 y 10.657-10.658.

53 AHPS, Seccion Protocolos, Legajo 15.742, fols. 2.324 y ss.; y Archivo del Banco de Espaiia
(ABE), Sucursal de Sevilla, Caja 18. Los datos consignados en la British Chamber of Commerce in
Spain (1970) indican 1863 como la fecha de establecimiento de la filial sevillana, fecha que no con-
cuerda con ninguna de las ofrecidas aqui.

54 Charles E. Eder, el socio industrial de MacAndrews y Cia. mantuvo el puesto de Secretario de
Miguel Saenz y Cia. durante todo el tiempo de duracion de esta compafiia, Museu Maritim de



JESUS MARIA VALDALISO
Las navieras espafiolas en el espejo britanico (1860-1914)...

Anodnima de Navegacion a Vapor La Bética, ahora una filial de la firma inglesa
(su Presidente, Secretario y Gerente eran los socios industriales de MacAndrews
en Sevilla), que se mantuvo operativa en la navegacion regular de cabotaje y entre
Espafia e Inglaterra hasta 191755.

MacAndrews traslad6 su oficina principal en Espana a Barcelona en 1873,
donde constituyo una filial, José Roca y Cia., dedicada principalmente al trafico
entre Inglaterra y los puertos espaifioles (aunque también empled alguno de sus
buques en el trafico entre Espafia y las colonias)36. No obstante, ya con anteriori-
dad habia otras navieras vinculadas al capital inglés como la de José Serra y
Calsina (padre de José Serra y Font, el lider de las navieras bilbainas ya citadas),
y Tintoré y Cia. (conocida en sus origenes como la Hispano—Inglesa). Todas ellas,
operaban en el trafico de cabotaje extendido a puertos como Liverpool, Hamburgo
y Marsellas’. En 1891 constituyé una filial en Barcelona, MacAndrews y
Compaiiia, de forma similar a la filial sevillana (la casa de Londres era el socio
capitalista y un agente de la empresa, E. Marshall, el socio industrial)58. En 1894,
la firma inglesa cred otra filial, la Compafiia Maritima, que se hizo con todo el
activo y el pasivo de la antigua José Roca y Cia. y que continu6 operativa hasta
el final de la I Guerra Mundial. Barcelona y Sevilla no fueron las unicas plazas
desde las que oper6 MacAndrews & Co.; también abrid sucursales de la casa
matriz en otros puertos como Denia, Almeria, Malaga, Valencia y Bilbao>°.

A diferencia de lo sucedido con las navieras anglo—bilbainas, la participacion
britanica en las navieras catalanas y sevillanas no se liquido tras la independencia
de las colonias, sino que se mantuvo, puesto que uno de sus traficos preferentes
era el cabotaje, reservado a la bandera espaiiola. No es extrailo, pues, que ante el
proyecto de ley de convertir las acciones de las navieras espafiolas en nominati-
vas, aprobado en 1916, la revista inglesa Fairplay indicase que

Barcelona (MMB), Centro de Documentacion Maritima (CDM), Fondo MacAndrews, Actas de las
Juntas Generales de M. Saenz y Cia.

55 MMB, CDM, Fondo MacAndrews, Actas del Consejo de Administracion de La Bética, Acta
de la reunion del Consejo de 5/1/1892; y ABE, Sucursal de Sevilla. El consul de Estados Unidos en
Cadiz sefalaba, en un informe sobre la marina mercante espafiola de 1895, que La Bética (que explo-
taba una linea entre Espafia e Inglaterra y Alemania) y la Cia. Maritima (que operaba en el trafico de
cabotaje y entre Espafia e Inglaterra), “belong to Macandrew & Co., of London”, American State
Papers, Special Consular Reports Vol. XII, Highways of Commerce (1895), p. 302. MacAndrew & Co.
era la casa consignataria de los buques de estas dos compaiiias en Londres y Liverpool, London
Customs Bill of Entry, 1900. Véase también Zapata (1992), p. 198, y Tortella (2000), p. 167.

56 British Chamber of Commerce in Spain (1970). José Roca y Cia. se hizo con los buques de
otra firma asociada a MacAndrews, Serapio Acebal y Cia., domiciliada en Gijon.

57 Comision especial arancelaria (1879), tomo I, pp. 113 y 279-87; Carrera Pujal (1961), p. 126;
y Pascual (1991). La informacion sobre los traficos de estas empresas en Valdaliso (1995) y (1999).

58 ABE, Sucursales, Mélaga, Caja 405. En 1905 y tras la disolucion de ésta, se cred una nueva
sociedad MacAndrews y Cia., con el mismo socio capitalista, pero ahora siendo un MacAndrew,
Vernon William, el socio industrial, ABE, Sucursales, Almeria, Caja 9.

59 British Chamber of Commerce in Spain (1970).
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“The Bill, if it becomes law, may seriously affect a number of British firms who
control Companies running steamers under the Spanish flag as they may be forced to
realise on a depreciated market”60,

En el caso de MacAndrews, las compaiiias filiales se liquidaron, vendiéndose
su flota a armadores espafioles. La firma inglesa continué operando en el trafico
regular entre Espafia e Inglaterra, aunque ya con buques de bandera inglesa e inte-
grada, desde 1917, en el grupo de empresas de la Royal Mail. A partir de enton-
ces, la firma llevo sus negocios en Espaiia a través de una Agencia con sede en
Barcelona, creada en 191861, Otra firma que paso6 a formar parte de este grupo fue
la de John Glynn & Son, antiguo prestamista y agente del naviero bilbaino
Manuel M? Arrotegui®?.

Si hubo algiin lugar donde el predominio del capital extranjero en el negocio
maritimo fue evidente ese fue el archipiélago canario, aunque aqui no afectd tanto
al transporte como a los servicios maritimos en general3. La inversion y la pre-
sencia extranjera se acentuaron a partir de la modernizacion de los puertos de
Tenerife y Las Palmas. La nueva infraestructura portuaria, junto con la posicion
estratégica de Canarias en las rutas hacia América y Africa Occidental llevo a
algunas compafiias navieras britanicas de importancia a establecer estaciones car-
boneras en ambos puertos. No obstante, la primera empresa en acometer este ser-
vicio fue un consorcio formado en 1874 por varias casas britanicas que operaban
en Tenerife (Hamilton, Le Brun y Davidson), cuyo negocio original era la expor-
tacion de cochinilla y otros productos a Gran Bretafia®4. La primera de las gran-
des navieras inglesas en entrar en este negocio del carboneo fue Elder Dempster
& Co., una naviera de Liverpool que explotaba varias rutas con Africa Occidental,
formo rapidamente dos sociedades encargadas de llevar ese negocio en cada puer-
to, la Grand Canary Coaling Co. y la Tenerife Coaling Co.65. A partir de este nego-
cio inicial, que trajo como resultado un incremento notable de la presencia de la
flota britanica en el archipiélago, algunos empresarios britdnicos como Alfred

60 Fairplay, 22/6/1916, p. 951. El proyecto de ley en cuestion tenia por objeto evitar la venta de
buques al extranjero, sobre la politica econdémica aplicada en el sector durante la I Guerra Mundial,
véanse Roldan y Garcia Delgado (1973), tomo II, capitulo I y Apéndice I, y Valdaliso (1990).

61 British Chamber of Commerce in Spain (1970), y ABE, Sucursales, Malaga, Caja 418.
62 British Chamber of Commerce in Spain (1970).

63 g1 transporte exterior estaba en manos de navieras extranjeras. En lo que respecta al trafico de
cabotaje, interinsular, segun el testimonio del consul britanico en 1892, los vapores dedicados a este
trafico estaban financiados mayoritariamente con capital britdnico, Quintana Navarro (1992), Tomo II,
p. 955. A la altura de 1908, un anuncio de la casa Hamilton, les sefialaba, entre otras cosas, como due-
fos de una flota de vapores que cubria un servicio regular entre Santa Cruz de Tenerife, la Orotava y
los puertos del Sur, y La Palma y Gomera, Guimera (1989), lamina XXXVII.

64 Guimera (1989), pp. 122-23.

65 Davies (1987) y (1990), pp. 43-45. Posteriormente cred otra compaiiia similar en La Palma,
Fairplay 23/12/1915. Sobre el papel de las islas Canarias en este negocio, véase Suarez Bosa (2004).
La segunda se registr6 en 1920 en Madrid, con un capital de un millon de pesetas, Tortella (2000), p.
59.
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Jones o Edward Fyffe emprendieron otras actividades, basicamente la exportacion
y el transporte de platanos y otros productos agricolas hacia el mercado britanico.
Elder Dempster & Co. establecio una agencia en el Puerto de La Luz en 1885 para
cargar platanos y tomates en los viajes de retorno de sus buques hacia Liverpool,
pero el incremento del negocio les llevdo mas adelante a hacer una escala en
Londres y luego a integrarse hacia atras adquiriendo plantaciones. La agencia asu-
mio6 también la consignacion y la representacion de varias de las empresas dirigi-
das por Alfred Jones, como la African Steamship Co. o el Bank of British West
Africa%. Edward Fyffe, por su parte, tras una estancia en las islas en la que entr6
en contacto con numerosos plantadores de la zona, todos ellos ingleses, abrié una
agencia de importacion de platano canario en Londres. Finalmente, en 1901, tuvo
lugar la creacion de Elders & Fiffes Ltd., que fusionaba el negocio del platano
canario de ambas compafiiasé’.

Aunque no hay estimaciones cuantitativas concretas, los diferentes estudios
indican que el capital britanico, a través de empresas establecidas en las islas o
bien mediante delegaciones o filiales, controld la mayor parte de los servicios
maritimos de las islas (remolcadores, carboneo, aguada y provision de buques,
agencia y consignacion, seguros...). A la altura de 1904 el consul britanico en el
archipiélago indicaba que todo el negocio carbonero estaba controlado por com-
paiiias britanicas. Un afio antes, el 78 por 100 del negocio de la agencia y consig-
nacién de buques en Tenerife estaba en manos de compaiiias britdnicas, quedan-
do el resto en manos de firmas espafiolas®. Otro negocio que experimentd un
fuerte crecimiento desde mediados de los afios ochenta en adelante fue el turismo,
también de ciudadanos britanicos, algunos de los cuales acabaron invirtiendo en
la creacion de diversos hoteles®.

Aunque queda fuera de los limites de este trabajo, la inversion extranjera tam-
bién se produjo en las obras de mejora y acondicionamiento de varios puertos
espafioles como los de Aguilas, Malaga, El Musel o Pasajes. En este ultimo, tanto
las obras como la gestion estuvieron, desde 1884 hasta 1926, en manos de la
Sociedad General del Puerto de Pasajes, constituida en Paris y controlada por el
Crédit Mobilier de los Pereire’0.

66 Davies (1990), pp. 45-49 y 91-99. La agencia se transformo en una sociedad anénima en 1913,
con un capital desembolsado de 20.000 libras esterlinas, Tortella (2000), pp. 92-93.

67 Davies (1990), pp. 45-49 y 91-99.

68 La cita del consul britinico en Canarias procede de la edicion en castellano de Quintana
Navarro (1992), T. I, p. 657. Véase también Guimera (1989), pp. 145-46 y 164-66. Una relacion de
las empresas extranjeras establecidas en Canarias en Tortella (1999), pp. 19-20.

69 Informe consular britinico de 1892, Quintana Navarro (1992), T. II, pp. 972-974; Davies
(1987), pp. 373-75, y Guimera (1989), pp. 182-87.

70 Tortella (1999), pp. 17-18. El caso del puerto de Pasajes y la Sociedad General del Puerto de
Pasajes, en Broder (1982) y Zurbano (1999).
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5. Los contactos comerciales

La transferencia de tecnologia, capitales, sistemas de organizacion y gestion
de Gran Bretafa a Espaifia se vio facilitada, ademas de por la mejora en las comu-
nicaciones (la conexion telegrafica con el Reino Unido existe desde principios del
decenio de 1870), por la estrecha relacion comercial existente entre los dos pai-
ses. Las relaciones comerciales acrecentaron los contactos entre comerciantes
espafoles y britanicos, esporadicos y/o regulares, pero también el establecimien-
to de delegaciones de las compaifiias de comercio, navegacion y servicios mariti-
mos en cada pais. Por otra parte, fue cada vez mas frecuente entre las familias de
empresarios espafloles que operaban en estos negocios enviar a sus hijos a estu-
diar y/o a realizar un periodo de practicas en el Reino Unido. A través de estos tres
mecanismos, relaciones comerciales, establecimiento de agencias y delegaciones
en cada pais y periodos de estancia, se consolidd una red de contactos personales,
basados en la reputacion y la confianza, a través de la que fluyo la informacion de
todo tipo.

Las relaciones comerciales internacionales, a pesar de la mejora en las comu-
nicaciones, seguian basadas en buena medida en la experiencia y la reputacion, y
respondian a patrones de comportamiento y féormulas tradicionales basadas en la
honestidad y reciprocidad entre agentes y corresponsales, que contribuian a redu-
cir los costes de transaccion. En el caso de Vizcaya, las relaciones comerciales con
Gran Bretafia habian sido tradicionalmente importantes, pero a partir del decenio
de 1870 en adelante se vieron reforzadas por el comercio de mineral de hierro y
carbon entre ambas regiones, que trajo consigo el establecimiento en Bilbao no
solo de compaiias mineras, sino de agencias y/o filiales de casas comerciales y de
corretaje britanicas, de firmas dedicadas a la provision de buques e incluso de
otros servicios para los marinos ingleses que frecuentaban el puerto’!. Como ya
se ha indicado antes, los primeros navieros vizcainos en utilizar la féormula juridi-
ca de la compaiiia de un solo buque, Martinez Rivas y Sota y Aznar, eran los que
antes habian entrado en contacto, en su calidad de exportadores de mineral, con
navieras de Cardiff de estas caracteristicas. Martinez Rivas, ademas, tenia una
estrecha relacion de negocios con el constructor Charles Palmer, socio tecnologi-
co en Astilleros del Nervidon. En lo que respecta a Sota y Aznar, ademas de sus
contactos comerciales y de la prolongada experiencia en el negocio de la corredu-
ria y los fletamentos maritimos de Eduardo Aznar de la Sota, la estancia de su pri-
mogénito, Eduardo Aznar Tutor, en Inglaterra debi6 de contribuir poderosamente
a mejorar la informacion y los contactos de las casas Aznar y Sota y Aznar en ese
pais’2. En el Bilbao de principios del siglo XX revistas como Fairplay eran reci-

71 g corresponsal de Fairplay en Bilbao indicaba en 1883 que las firmas inglesas de provision
de buques también se dedicaban a proveer de bebidas a los marinos; y que existian dos casas de mari-
nos y una Iglesia anglicana, Fairplay, 14/9/1883, pp. 425-26. Véase también Lazirtegui y Larrea
(1882), pp. 10-12, y la seccion de anuncios al final del libro.

72 Sobre los contactos de Martinez Rivas, véase Valdaliso (1991). Orueta en sus memorias cali-
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bidas regularmente en los escritorios de muchas compaiiias navieras, y en institu-
ciones como La Bilbaina, un club privado, o la Camara de Comercio de Bilbao.

El establecimiento de sucursales de compaiiias britanicas dedicadas al nego-
cio de la consignacion y la agencia de buques también se produjo en todo el lito-
ral mediterraneo, de Barcelona a Malaga. También en Cadiz y Huelva, vinculadas,
respectivamente, a la exportacion de vinos y piritas?3. El archipiélago canario fue
otro lugar donde la vinculacion comercial a Gran Bretafia fue muy importante, lo
que se tradujo en una presencia de comerciantes britdnicos muy numerosa, dedi-
cados a la exportacion de vinos, cochinilla y otros productos agricolas. No obs-
tante, su numero crecid considerablemente a partir de la modernizacion de los
puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife, iniciada a principios del decenio
de 1880, que insertd estas islas, como proveedores estratégicos de servicios mari-
timos, dentro de los circuitos de comercio y navegacion de las compaifiias britani-
cas hacia Africa y América. Los britanicos establecieron numerosas empresas y
filiales en ambas islas, controlaron la representacion de algunas grandes firmas de
seguros (Lloyd’s) y de comunicacion (Reuter’s), ademas de crear sus propios
ambitos de sociabilidad (colegios, iglesias, clubes, etc.)74.

La presencia inglesa en Cuba también fue muy importante, hasta 1870 reali-
zada de forma indirecta, a través de casas y agencias comerciales antillanas. A par-
tir de 1870 la inversion directa en la isla aument6 de forma notable. Al igual que
sucediod con la flota, el préstamo privado fue el primer y mas importante mecanis-
mo de inversion de capital britdnico en Cuba. Las estimaciones de Bahamonde y
Cayuela indican que el total de créditos privados concedidos por firmas de la City
londinense entre 1846 y 1854 sobrepasd los 125 millones de pesetas’>.

Viceversa, la presencia espafiola en el Reino Unido en el siglo XIX también
fue muy destacable. Bahamonde y Cayuela han demostrado la existencia, desde
el decenio de 1840 en adelante existié una numerosa presencia de comerciantes
espafioles e hispano—antillanos en Londres y Liverpool, dada su condicion de
principales puertos de entrada de los productos antillanos para el mercado brita-
nico y europeo’®. En Londres, algunas casas bancarias y de comercio de origen
vasco como Cristobal de Murrieta y Cia. o Mildred Goyeneche se establecieron
en la City en el decenio de 1840, dedicadas sobre todo a financiar el comercio
entre Inglaterra, Espafia y sus colonias. No fueron las unicas, hubo otras casas
bancarias y comerciales de notable importancia como las de Zulueta y Cia.,

fica a Eduardo Aznar como “El mas hecho entonces a la vida inglesa y quien mejores relaciones tenia
en Inglaterra, del Bilbao de nuestra generacion”.

73 Tortella (1999), pp. 16-17.

74 Guimera (1989), capitulo Il y pp. 124-25.

75 Bahamonde y Cayuela (1992), pp. 279-360. La estimacion en p. 331.

76 Bahamonde y Cayuela (1992), pp. 66-85. La presencia espafiola tampoco era inusual, puesto
que tanto Londres como Liverpool eran plazas que contaban con una nutrida representacion de comer-
ciantes extranjeros, véase Chapman (1992). El establecimiento de agencias y delegaciones en Londres

fue también uno de los factores que explican el desarrollo y expansion de la flota mercante griega en
el periodo de entreguerras, véase Harlaftis (1993).
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Campuzano y Cia., o las de los Alonso Jiménez, los Casa Lombillo o José de
Arcocha. La gran mayoria de estas casas de comercio hispano—antillanas estable-
cidas en Londres acabd cerrando sus puertas y trasladando sus capitales a Espafia
durante las dos tltimas décadas del siglo XIX, antes de la independencia de las
colonias?’.

La casa Murrieta, en concreto, llego a ser propietaria de algunas embarcacio-
nes, ademas de otorgar préstamos a algunos navieros vizcainos para financiarles
la adquisicion de buques’8. No obstante, el armador vizcaino mas importante afin-
cado en esta plaza fue Eduardo Yeves, comerciante y naviero que figuraba en
1885 en la lista de las veinte mayores navieras espafiolas y que también recurrié
al crédito hipotecario inglés para adquirir una flota de cuatro vapores?.

Cuadro 3. Comerciantes y navieros vizcainos establecidos en Liverpool en 1883

Dedicacion Razon social

Arrotegui & Soberon
Eizaga, Dionisio
Larrinaga & Co.
Zarza, J.F. & Co.

Ship-chandlers and ship-store merchants

Shipowners

Olano, Larrinaga & Co.

Boat-builders and shipwrights

Abitua, Juan B. de

Shipbrokers

De Eizaga, D.
Olano, Larrinaga & Co.
Oleaga, Fidel de

Iron Merchants

De Oleaga, F. & Co.

Arrotegui & Soberon
Larrinaga, F. De & Co.
Olano, Larrinaga & Co.
Ybarrondo, Domingo de
Zarza, J. F. & Co.

Fuente: Slater’s Royal National Commercial Directory of North Wales,
Cheshire, Shropshire, with a classified Trades Directory of Liverpool, Isaac
Slater, Manchester, 1883.

Merchants. General

En Liverpool, un directorio comercial de 1869 sefiala la presencia de firmas
como Olano, Larrinaga & Co. y Albizuri, Arrotegui & Co., dedicadas al comer-
cio, la navegacion y otros servicios maritimos80. Pocos aflos mas tarde, en 1874,

77 Bahamonde y Cayuela (1992), pp. 102-22 y 223 y ss.

78 Bahamonde y Cayuela (1992), pp. 94-95, y Valdaliso (2002).

79 AHPYV, Escrituras de Marina de Vizcaya, 1883, 2° semestre, n° 284, fols. 1857-63. Sobre el tras-
lado de los buques de La Habana a Bilbao, véase Registro de Buques de la Comandancia de Marina

de Bilbao (RBCMB), Lista 5%, Tomo 1, fols. 153, 154 y 173. La posicion de Yeves dentro de la flota
mercante espafiola se ha obtenido de Valdaliso (2000), p. 295.
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llegd a Liverpool Florentino Larrinaga, haciéndose cargo del negocio inicial de
Olano, Larrinaga & Co. de suministros navales y provision de buques. En su edi-
cion de 1883, el Directorio de Slater da cuenta de la presencia en Liverpool de al
menos nueve firmas de vizcainos dedicadas al comercio, la consignacion, la agen-
cia y el corretaje de buques (véase Cuadro 3).

Ademas de las ya citadas (Arrotegui & Soberon sustituyo a la ya indicada de
Albizuri, Arrotegui & Co.), otra de ellas era la de Fidel Oleaga y Cia. La presen-
cia de los Oleaga en Liverpool se remonta, cuando menos, a la década de 1850,
época en la que Fidel Oleaga regentaba una casa de comercio con su hermano
Manuel. A principios de los afios ochenta, la firma citada era uno de los principa-
les exportadores de mineral de Bilbao8!. Tanto Oleaga, como otros comerciantes
vizcainos que figuran en ese Directorio (José Fernandez Zarza, Dionisio Eizaga o
Arrotegui y Soberon), concertaron en los decenios de 1870 y 1880 préstamos
hipotecarios con casas de Liverpool.

Por diferentes motivos, lo cierto es que la gran mayoria de las compaifiias de
navegacion y servicios maritimos citadas acabaron cerrando sus oficinas en el
Reino Unido y trasladandose a Espafia. Solo la casa Larrinaga, sucesora de la anti-
gua firma Olano, Larrinaga & Co. permanecio6 en Liverpool, aunque ya como una
compaiiia naviera plenamente inglesa, hasta finales del siglo XX82. Las nuevas
firmas de espafioles abiertas en Londres y Liverpool a partir de entonces, de
dimensiones y negocio mucho mas modestas, fueron agentes y corresponsales de
compafiias navieras y de seguros espaifiolas$3.

Por ultimo, y en este entramado de contactos y relaciones comerciales entre
empresarios espafioles y britanicos, no resulta extrafio que el Reino Unido se con-
virtiera en un destino cada vez mas frecuente para los hijos de los comerciantes y
navieros espafioles, que acudian alli con el objeto de completar su formacion.
Familias con una cierta tradicion en el negocio maritimo como los Ybarra (sevi-
llanos y bilbainos), los Bergé, los Aznar, los Coste o los Zubiria, entre otras,
enviaron a sus hijos al Reino Unido durante un cierto tiempo$4. Como indicaba en
sus memorias un testigo de aquella época, José de Orueta,

“Los inmediatos a nuestra generacion, Uriglienes, MacMahon, Brifias, Costes,
Jaureguis, Ibarras, Zubirias, Aznar; etcétera, habian seguido el camino de ir a Inglaterra
unos afios, formarse alli a las costumbres y aprendizaje comercial inglés y volver a su
escritorio. Todos ellos acertaron, y raro fue el que no sali6 adelante, haciendo prospe-
rar su casa y negocio.”

80 The Commercial Directory of Liverpool, and Shipping Guide, Pascoe & Co, Liverpool 1869.

81 Fidel y Manuel Oleaga eran hijos de un naviero bilbaino que oper6 en la carrera de Filipinas,
Mamerto Oleaga, y actuaron de corresponsales para comerciantes y navieros espafioles, entre ellos la
casa Ignacio Fernandez de Castro, cuya flota se empleaba en el trafico con Filipinas y las Antillas,
Coézar (1998), pp. 100 y 103.

82 Sobre esta empresa, véase Jordan (1974) y Valdaliso (2002).

83 Como Galindez Brothers, agentes de la compaiiia de seguros Aurora, Fairplay, 14/3/1901.

84 L a referencia de los Ybarra y los Bergé procede de Sierra (1992), p. 33, las restantes de Orueta
(1929).
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