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Bandera y colonias espainolas, navieros y marinos vizcainos,
y capital y comercio britanicos. Las navieras anglo-bilbainas
en el ultimo tercio del siglo XIX*

Jesus M? Valdaliso
Universidad del Pais Vasco

«Vizcainos establecidos en Liverpool, Manila, La Habana, etc., sus-
tituyeron los antiguos buques de vela por otros de vapor, creando
en poco tiempo una flota de importancia, que alcanzé también
considerable desarrollo en los ultimos afios del pasado siglo.»

Ramon de la Sota, 1909'.

1. INTRODUCCION

En el transporte maritimo la globalizacién, entendiendo por tal un proceso de integracién y unificacién de
mercados internacionales de bienes y factores, no ha sido un fenémeno reciente: se inicié en la segunda mitad
del siglo XIX gracias a la difusion de nuevas tecnologias de transporte y comunicacién como el bugue de vapor,
el telégrafo y la radio (que en un principio se conocia como telegrafia sin hilos). Ya en el tltimo cuarto del siglo
XIX se puede hablar de un mercado internacional de transporte maritimo relativamente unificado y centraliza-
do en Londres, donde se encuentran los mercados de contratacion de carga, buques, seguros e incluso capital
mas importantes del mundo?. No obstante, incluso antes de que tuviera lugar este proceso, habia sido bastan-
te comun en este negocio otro fendmeno indicativo de la dimensién profundamente internacional de este sec-
tor, el de las «banderas de conveniencia». La existencia de banderas o pabellones de conveniencia es casi tan
antigua como la propia navegacién, aunque el término se popularizé tras la Il Guerra Mundial para hacer refe-
rencia a los buques que se abanderaban en pabellones como el panamefio, liberiano y hondurefio, entre otros,
con objeto de disfrutar de una menor presion fiscal y un marco menos regulado de relaciones laborales?.

Los origenes de la flota mercante de hierro y vapor en Bilbao, la mas importante de Espafa a princi-
pios del siglo XX, deben explicarse, precisamente, a partir de la confluencia de esos dos fenémenos: la
integracién del mercado internacional de transporte con un centro indiscutible en Londres facilit6 el tras-
vase de capitales, bienes de equipo (en este caso, buques), mano de obra y experiencia empresarial de
unos paises a otros y, por tanto, el recurso a las banderas de conveniencia. Las primeras compafiias navie-
ras bilbainas de gran tamano propietarias de una flota de vapores surgieron a partir de los afos sesenta
y, sobre todo, setenta, del siglo XIX, gracias a la convergencia de intereses de navieros y casas de comer-
cio, corretaje y consignacion de Bilbao, Londres y Liverpool: los ingleses proporcionaron vapores mercan-
tes nuevos a los comerciantes y armadores bilbainos y, a cambio, consiguieron un buque de bandera y tri-
pulacion espafiola para penetrar en el trafico con Cuba, Puerto Rico y Filipinas, colonias donde todavia
persistia un derecho diferencial para las banderas extranjeras®. Las llamadas navieras anglo-bilbainas, que

* Una version preliminar de este trabajo fue presentada en el Congreso VIl Centenario de la Villa de Bilbao, celebrado en Bilbao en octubre de 2000.

1. Revista Bilbao, 6/2/1909, citado por Emiliano FERNANDEZ DE PINEDO: «Factores técnicos y econdmicos en el origen de la moderna siderurgia
y la flota vizcaina, 1880-1899», en Emiliano FERNANDEZ DE PINEDO y José Luis HERNANDEZ MARCO (eds.): La industrializacion del norte de Espafa,
Critica, Barcelona, 1988, pp. 278-79.

2. Un resumen sobre esta cuestion en Jests M? VALDALISO y Santiago LOPEZ: Historia econdémica de la empresa, Critica, Barcelona, 2000, pp.
227-228.

3.S. G. STURMEY: British Shipping and World Competition, Athlone Press, Londres, 1962, capitulo IX; y B. N. METAXAS: The Economics of Tramp
Shipping, Athlone Press, Londres, 1971, capitulo 6.

4. El término de «navieras anglo-bilbainas» procede de Rafael GONZALEZ ECHEGARAY, el primer autor que llamé la atencién sobre este fené-
meno en La Marina Cantabra. lll. Desde el vapor, Diputacion Provincial, Santander, 1968, pp. 36-39. Rafael OSSA ECHABURU, en su obra E/ Bilbao del
Novecientos. Riqueza y poder de la ria (1900-1923), Villar, Bilbao, 1969, pp. 187-190, también utiliza este término, aunque se limita a citar a Gonzalez
Echegaray. Posteriormente, Jesis M* VALDALISO ha estudiado los mecanismos de financiacién de estas companias y los traficos donde se emplean en:
Los navieros vascos y la marina mercante en Espafna, 1860-1935. Una historia econémica, IVAP, Bilbao, 1991, pp. 203-213; y en «La flota mercante
espanola y el trafico con América en la segunda mitad del siglo XIX», Revista de Historia y Cultura Naval, Xlll, 49 (1995), pp. 7-37.
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tuvieron una activa presencia en el trafico triangular entre Gran Bretafa, las Antillas y Estados Unidos en
el Ultimo cuarto del siglo XIX, uno de los traficos internacionales donde la competencia era mas fuerte,
constituyen un perfecto ejemplo de la dimensién internacional del negocio maritimo y, en un dmbito mas
cercano, de los estrechos vinculos que histéricamente ha sostenido Vizcaya -y Bilbao en particular- con
Inglaterra.

Los objetivos de este trabajo son basicamente dos, describir la organizacion de estas compafias navie-
ras, sus mecanismos de financiacion y los traficos donde operan sus flotas, y cuantificar en la medida de
lo posible su importancia en el conjunto de la flota bilbaina y su participacion en el trafico efectuado entre
Gran Bretafa y las colonias espafolas. Para ello se han empleado diversos tipos de fuentes, algunas ya
utilizadas en trabajos anteriores y otras nuevas: protocolos notariales de Vizcaya, directorios de comer-
ciantes de Bilbao, Londres y Liverpool, informes consulares espafoles, britanicos y norteamericanos, esta-
disticas de comercio y navegacion espafiolas y britanicas, y revistas extranjeras como el Lloyd’s List. El arti-
culo tiene tres grandes apartados. El primero describe a sus protagonistas: los navieros vizcainos y las casas
de comercio y corretaje de Londres y Liverpool. A continuacién se explicaran los motivos de su asociacion,
en concreto, la existencia de un derecho diferencial de bandera en las colonias espafolas que beneficia a
los buques de pabellon espafol. Por Ultimo, se examinaran los traficos donde se emplean y su importan-
cia para la flota mercante vizcaina.

2. LOS PROTAGONISTAS: COMERCIANTES, NAVIEROS Y CAPITANES VIZCAINOS Y CASAS DE
COMERCIO, CORRETAJE Y NAVEGACION INGLESAS

Los comerciantes y navieros vizcainos que constituyeron las navieras anglo-bilbainas compartian una
caracteristica comun: todos ellos habian sido propietarios de buques de vela —fragatas, bergantines y cor-
betas, sobre todo-, que vendieron a finales de los afos setenta, adquiriendo en su lugar buques de vapor
modernos®. En este proceso, recibieron la ayuda técnica, comercial y financiera de casas de comercio,
corretaje y navegacion de Londres y Liverpool. En algunos casos, como Olano, Larrinaga & Co. (y luego
Larrinaga & Co.), las nuevas compafias tenfan su sede central en Inglaterra, y la mayor parte de sus socios
y gestores estaban domiciliados alli. En otros, como las sociedades de Serra y los Arano y Real de Asua,
de Arrotegui, de Eizaga, el domicilio central era Bilbao. Finalmente, las casas de Fidel Oleaga y Eduardo
Yeves mantenian dos sedes, una en Bilbao y otra en Inglaterra, sin que haya sido posible precisar cual de
ellas era la mas importante.

La casa Olano, Larrinaga & Co., que aparece en los directorios comerciales como Commission
Merchants & Ship Chandlers, fue creada en Liverpool en 1862 por los comerciantes José Antonio de Olano
y Ramon Larrinaga y por el capitdn Juan Bautista Longa. El primero llegé a esta ciudad en 1860, estable-
ciéndose como comerciante y agente de buques. Larrinaga, por su parte, vino un afio mas tarde, aso-
ciandose con un fabricante de velamen en la firma Larrinaga & Bertram, dedicada a esa actividad y a la
provision de buques (ship-chandlering). Desde el principio la Sociedad compaginé el comercio y la agen-
cia de buques con la explotacion de buques propios en el trafico entre Liverpool y Manila, primero vele-
ros y luego, desde los afios setenta, vapores. Uno de los buques de la empresa, el Buenaventura, fue el
primer vapor espafol que cruzé el canal de Suez®. Desde 1873 a 1879, la empresa transporto el correo y
pasaje oficial de Espana a Filipinas mediante un servicio de linea que salia de Liverpool, tocaba en
Barcelona y atravesaba el Canal de Suez rumbo hacia Manila, sin subvencién alguna. En 1880 el Estado
saco a CoNCurso por primera vez ese servicio, adjudicandoselo el Marqués de Campo. Olano, Larrinaga y
Cia. vendieron al naviero valenciano tres de los buques empleados en esa linea y concentraron el resto en
la navegacién con Cuba-Puerto Rico y Estados Unidos. No obstante, siguieron vinculados a Filipinas como

5. Segun los datos de la lista oficial de buques de enero de 1879, Eizaga era propietario de una goleta; Arrotegui de una fragata y una corbeta;
Ramon Larrinaga de un bergantin y dos corbetas; José Antonio Olano de una corbeta; Juan Bautista Longa de una corbeta; Fidel Oleaga de cuatro cor-
betas y un bergantin-goleta; y Serra y los Arano de varias corbetas, Direccion de Hidrografia, Relacion de los buques de la Marina Mercante Espaiola,
Imprenta de Fortanet, Madrid, 1879.

6. La informacion sobre Olano, Larrinaga y Longa procede de Roger W. JORDAN: «Larrinaga’s of Liverpool», Sea Breezes, Febrero 1974, pp. 81-
94, y de Ignacio IRABURU y Jestis MARTINEZ: Los cuatro viajes del Palacio de Larrinaga, Ibercaja, Zaragoza, 2000 (referencias ambas que debo a la aten-
cién de José M? Unsain), y a la amabilidad de D. K. C. Eccles, de la Liverpool Nautical Research Society. Véase también G. CHANDLER: Liverpool
Shipping. A Short History, Phoenix House, Londres, 1960, p. 100; y VALDALISO: Los navieros vascos, op.cit,, pp. 116-117. A pesar del papel fundador
de Longa (natural de Mundaca, como Larrinaga, y cufado de éste) no consta su presencia en el resto de la documentacion manejada, ni en la escri-
tura de disolucion de la compafia en 1883. En cualquier caso, la bandera de la compafiia —tres manos unidas en rojo sobre fondo blanco- (bandera
que la casa Larrinaga mantuvo), representaba a los tres socios de la firma. En la Relacion de los Buques, figura un Juan Narciso de Olano, domiciliado
alternativamente en Liverpool, Greenwich y La Habana, como propietario de dos bergantines, pero desconozco si estaba relacionado con José Antonio.
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Miguel de Larrinaga Luzarraga (Liverpool 1873-1948) representa la sequnda
generacion de la casa naviera Larrinaga. Su padre, Ramoén de Larrinaga
(Mundaka 1827-Liverpool 1888), fue el fundador de Olano, Larrinaga y Cia.
que, a partir de 1885, se transformé en Larrinaga y Cia., ambas domiciliadas
en Liverpool, aunque propietarias de una flota que navegaba bajo bandera
espafnola. Durante la direccion de Miguel la flota de vapores se abandero, a
partir de 1899, bajo pabellén briténico, al tiempo que se crearon dos socie-
dades anonimas, Larrinaga Steamship Co., Ltd., y Miguel de Larrinaga
Steamship Co., Ltd.

Buque de Olano, Larrinaga y Cia. en el Canal de
Suez (Chabaf). El vapor "Buenaventura" de esta
compafia inauguré la primera linea regular de
vapores entre Espafa y Filipinas por el Canal de
Suez en junio de 1871.

agentes y consignatarios de las navieras espanolas que llevaron la linea oficial, el ya citado Marqués de
Campo y posteriormente la Cia. Trasatldntica’.

La empresa se disolvid en 1883, quedando la propiedad de la flota en manos de Ramon Larrinaga. Es muy
probable que Olano cobrase su participacion mediante las acciones que la antigua firma tenia en la fabrica
siderdrgica La Vizcaya. A partir de entonces la empresa pasé a denominarse Larrinaga & Co., simultaneando
las funciones de armador, agente y consignatario®. No obstante, todavia con la denominacién de Olano,
Larrinaga y Cia., a la altura de 1885 tenia abanderados en Espafa 10 buques con casi 10.000 toneladas de
registro bruto, lo que la colocaba en el octavo lugar de las compafiias navieras espafiolas por tamafo y en el

7. Sobre la contrata de 1879, véase Elena HERNANDEZ SANDOICA: «El transporte por mar y la accién del Estado en la Espaia del siglo XIX: Cuba
y Filipinas en la concurrencia naviera por la subvencion oficial», Hispania, XLVII, 167 (1987), pp. 983-85, y Carlos LLORCA BAUS: La Compania Trasa-
tldntica en las campanas de Ultramar, Ministerio de Defensa, Madrid, 1990, p. 88.

8. VALDALISO: Los navieros vascos, op.cit., pp. 116-117.
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El "Olano" fue el primer barco de la
compafiia Olano, Larrinaga y Cia. En
1864-65 realizd el primer viaje a
Filipinas al mando de Juan Bautista
Longa, también socio de la compania.
Veinte afnos después de su botadura
(1863) el buque desaparecié en un
naufragio.

Vapor «Victoria», uno de los buques de
Olano, Larrinaga y Cia. empleados en el
tréfico entre Liverpool y Manila, via
Canal de Suez, con escala en Barce-
lona. Oleo de William Howard Yorke,
1879. Coleccién Untzi Museoa-Museo
Naval.

Vapores «Churruca» y «Gravina», buques gemelos de la flota de Olano, Larrinaga y Cia. Gouache de W.S. Todd. Fines del siglo XIX. Coleccion Untzi
Museoa-Museo Naval.
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Palacete decimondnico de los Larrinaga
en Mundaka (Bizkaia).

«Villa Asuncion», edificio que Miguel
de Larrinaga mando edlificar en Zarago-
73, localidad natal de su mujer Asun-
cién Clavero. Esta suntuosa construc-
cion, obra de Félix Navarro, utiliza pro-
fusamente la iconografia maritima en
su decoracion.

Alegoria del comercio maritimo y la in-
dustria. Frontispicio ceramico de la re-
sidencia de Miguel Larrinaga en Zara-
goza.
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cuarto de las navieras vizcainas®. La nueva empresa, que tenia la mayor parte de sus buques abanderados en
Espafa (el resto en Gran Bretafa), mantuvo la linea regular con las Antillas espafiolas iniciando ademas otro
servicio entre Manchester y Galveston. Su fundador, Ramon Larrinaga, murié en Liverpool en 1888, siendo
enterrado en el Anfield Cemetry de esta ciudad. Tras la independencia de las colonias espafolas, la casa
Larrinaga, dirigida desde 1897 por un hijo de aquel, Miguel, mantuvo su linea con Cuba (no asi con Puerto
Rico) aunque a partir de entonces procedio a abanderar todos sus nuevos buques bajo pabellén britanico™.

Olano, Larrinaga y Longa no fueron los Unicos vizcainos presentes en Liverpool. A la altura de 1869 un
directorio comercial sefiala la presencia, junto a esta casa, de otra firma, Albizuri, Arrotegui & Co., también
como ship-chandlers. Francisco Antonio Albizuri figura en el anuario del Lloyd’s de 1870 como armador de
las barcas Alfredo y Amigos (en ésta asociado a la firma Hawkes & Co.)'". En esa década suscribi6 al menos
un préstamo hipotecario con comerciantes de Liverpool para adquirir un buque de vapor, préstamo que can-
cel6 su viuda en 1880'2. Pocos aflos mas tarde, en 1874, llegaba un hermano de Ramon Larrinaga a
Liverpool, Florentino, haciéndose cargo del negocio de suministros navales y provision de buques's.

En su edicién de 1883, el Directorio de Slater da cuenta de la presencia en Liverpool de al menos nueve
firmas de vizcainos dedicadas al comercio, la consignacién, la agencia y el corretaje de buques'. Ademas
de las ya citadas, otra de ellas era la de Fidel Oleaga y Cia., que aparece como uno de los principales expor-
tadores de mineral a principios de la década de 1880 en Bilbao', y que en los afos setenta suscribié algu-
nos préstamos hipotecarios con individuos y bancos de esta ciudad, sobre todo con la firma W. H. Ross &
Co. para adquirir algunas corbetas de casco de hierro'®. La presencia de los Oleaga en Liverpool se remon-
ta, cuando menos, a la década de 1850, época en la que Fidel Oleaga regentaba una casa de comercio
con su hermano Manuel'. Otros comerciantes vizcainos que figuran en ese Directorio son José Fernandez
Zarza, Dionisio Eizaga o Arrotegui y Soberén, que concertaron en los decenios de 1870y 1880 préstamos
hipotecarios similares a los de Oleaga con casas de Liverpool™. El recurso al capital inglés para financiar
la compra de buques también se dio en otros navieros vizcainos no establecidos en Liverpool, como
Antonio Butrén y Juan Simén Sampelayo'™.

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, Espafa y sus colonias. La casa Murrieta llegd a ser propietaria de algunas
embarcaciones, ademas de otorgar préstamos a algunos navieros vizcainos para financiarles la adquisicion
de buques®®. No obstante, el armador vizcaino mas importante afincado en esta plaza fue Eduardo Yeves,
comerciante y naviero que figuraba en 1885 en la lista de las veinte mayores navieras espafnolas y que
también recurrié al crédito hipotecario para adquirir una flota de cuatro buques de vapor, matriculados
inicialmente en La Habana y luego trasladados a Bilbao?'.

Ademas de los gestores y empleados directos de estas casas navieras y de comercio, habria que afia-
dir un numero variable de capitanes mercantes y otros empleados, cuya estancia alli podia ser de dura-

9. A esa flota habria que anadir los dos vapores registrados a nombre de Ramén Larrinaga, con domicilio en Liverpool, véase Jests M? VALDALI-
SO: «The Rise of Specialist Firms in Spanish Shipping and Their Strategies of Growth 1860 to 1930», Business History Review, 74, 2 (2000), p. 295.

10. Larrinaga & Co. continud en el negocio manteniendo su caracter familiar hasta principios de los afios setenta, cuando fue vendida a una naviera
griega, véase JORDAN: «Larrinaga’s of Liverpool», op.cit., pp. 85 y ss.; e IRABURU y MARTINEZ: Los cuatro viajes del Palacio de Larrinaga, op.cit, p. 118.

11. Lloyd’s Register of Shipping, 1870/71.

12. Archivo Histérico de Protocolos de Vizcaya (AHPV), Escrituras de Marina de Vizcaya 1880 (6328), n° 111, fols. 457-459.

13. Con anterioridad, Florentino habia sido capitan de algunos buques de la casa Olano, Larrinaga y Cia. desde mediados de los anos sesenta, véase
IRABURU y MARTINEZ: Los cuatro viajes del Palacio de Larrinaga, op.cit., p. 43. Tanto Juan Bautista Longa como Florentino Larrinaga abandonaron Liverpool
estableciéndose nuevamente en Vizcaya, donde invirtieron en un buen ndimero de negocios navieros, bancarios y mineros. Juan Bautista Longa en la Cia.
Bilbaina de Navegacion y su hijo Leon Longa Larrinaga en la Cia. Maritima Union y el Banco de Comercio, entre otras, sociedades ambas en las que coin-
cidio con Florentino Larrinaga, que también fue uno de los socios constituyentes de La Polar de Seguros y miembro del Consejo de Administracion del
Banco de Bilbao, Registro Mercantil de Vizcaya, Libro de Sociedades n° 11, Hoja 505; Libro 14, Hoja 677; Libro 5, Hoja 219; y Libro 16, Hojas 830 y 850.

14. Véase Apéndice.

15. Julio LAZURTEGUI y Victor LARREA: Merchant's and Shipmaster’s Practical Guide to the Port of Bilbao, Juan E. Delmas, Bilbao, 1882, pp. 10-11.

16. VALDALISO: Los navieros vascos, op.cit.,, p. 210.

17. Fidel y Manuel Oleaga eran hijos de un naviero bilbaino que operé 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,
M? C. COZAR: Ignacio Ferndndez de Castro y Cia. Una empresa naviera gaditana, Universidad de Cédiz, Cadiz, 1998, pp. 100y 103.

18. José Fernandez Zarza, AHPV, Escrituras de Marina de Vizcaya 1876 (6315), n° 152, fols. 827-831. Sobre Arrotegui e Eizaga, véase mas adelante.

19. VALDALISO: Los navieros vascos, op.cit., pp. 208-209.

20. Angel BAHAMONDE vy José CAYUELA: Hacer las Américas. Las elites coloniales espanolas en el siglo XIX, Alianza, Madrid, 1992. La casa
Murrieta financié en 1867 la adquisicion de la barca Conquistadora a Antonio Cirion, marino de Santurce, AHPV, Escrituras de Marina de Vizcaya 1867
(6289), n° 37, fols. 124-125. En la Relacion de Buques, de 1879, la casa Murrieta figura como propietaria de una fragata y una corbeta, ambas aban-
deradas en Bilbao.

21. AHPV, Escrituras de Marina de Vizcaya, 1883, 2° semestre, n° 284, fols. 1857-63. Sobre el traslado de los buques de La Habana a Bilbao, véase
Registro de Buques de la Comandancia de Marina de Bilbao (RBCMB), Lista 52, Tomo 1, fols. 153, 154 y 173. La posicién de Yeves dentro de la flota
mercante espafola se ha obtenido de VALDALISO: «The Rise of Specialist Firms», op.cit., p. 295.
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cién variable. ;Cuales son las razones de la abundante presencia de vizcainos en Londres y, sobre todo,
en Liverpool? Para empezar, en ambas ciudades hubo una notable presencia de comerciantes hispano-
antillanos desde mediados de los afios cuarenta del siglo XIX, dada su condicién de principales puertos de
entrada de los productos antillanos para el mercado britanico y europeo??. Por ello, es bastante probable
gue muchos capitanes y comerciantes vizcainos emigrasen a estas plazas donde, aprovechando su cono-
cimiento de la lengua espafola, se empleasen como auxiliares o empleados de las casas de comercio
—hispano-antillanas o britanicas— en sus negocios con las Antillas y Filipinas.

El nuevo gobierno de corte liberal establecido en Espafia con la Gloriosa promovié un cambio institu-
cional de gran envergadura en el transporte maritimo que realzo el papel y la importancia de esos comer-
ciantes y capitanes vizcainos en Inglaterra. En sintesis, la nueva legislacion sintetizada en dos decretos ley
de 1868 aboli6 el derecho diferencial de bandera, excepto para los puertos de las colonias espafolas, e
introdujo una mayor libertad para los empresarios a la hora de contratar factores de produccién (mano
de obra, buques y capital). Ahora se permitia importar libremente buques de todo tipo del extranjero y,
también, la hipoteca de las embarcaciones tanto a ciudadanos espafioles como a extranjeros?. Pues bien,
aunque existian precedentes anteriores, lo cierto es que gracias a estos cambios legislativos comenzaron
a constituirse en Bilbao sociedades de navegacién equipadas con una flota de buques de vapor nuevos
financiados con créditos hipotecarios aportados por comerciantes y armadores britanicos.

De todas ellas sobresalen las creadas por tres navieros, José Serra, Manuel M? Arrotegui y Dionisio Tomas
Eizaga, que absorbieron el 88 por 100 del capital prestado. 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, hipotecé un total de 13 vapores y dos corbetas por una cantidad cercana a los 8 millones de pese-
tas, a un interés del 4 por 100, a George W. Bahr, George H. Fletcher, y John T. Nickels, todos ellos comer-
ciantes y navieros de Liverpool?®. En 1879y 1880, Serra y los hermanos Real de Asua, unos de los principa-
les exportadores de vinos de Bilbao?, junto con otros socios (algunos de los cuales, como José Antonio
Arano, ya habfan recurrido al préstamo de John T. Nickels en los afios sesenta), cancelaron las hipotecas ante-
riores y crearon, respectivamente, las compafias 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 es
Thomas Hughes Jackson, naviero de Liverpool?’. Ademas de esta funcion de asesoria, lo cierto es que los
antiguos prestamistas llevaron 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 Cuba®. 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 espafiolas?. La Linea de Vapores Serra
adquirié, en 1891, la flota de Dionisio Tomas Eizaga cuando éste cancelo las hipotecas de sus buques®. En
1899 tuvo lugar una reorganizaciéon de esta compafiia, a la que no debio ser ajena la divisién producida un
afo antes en la firma Bahr, Behrend & Co., por la cual Gordon Ross, uno de los socios, dejaba la empresa
llevandose todo el tréfico con Espafia. Se constituyd una nueva Linea de Vapores Serra en la que entraron
como nuevos socios Manuel M? Arrotegui y su hermano Nicolas, Pedro Larrafiaga, el nuevo director de la
compafia, y Walter L. Nikels, comerciante de Liverpool e hijo de uno de los antiguos prestamistas de la

22. Como han demostrado BAHAMONDE y CAYUELA: Hacer las Américas, op.cit., pp. 66-85,

23. Sobre esta legislacion, véase VALDALISO: Los navieros vascos, op.cit,, pp. 91-92, 97-98 y 318.

24. La filiacion de José Serra y Font aparece en el RBCMB, Lista 5% Tomo 1, fol. 14, en la inscripcién de la Corbeta Obdulia en la matricula de
Bilbao en 1865, copropiedad de José Serra y Calsina y Gregorio Albizuri. El primero cedi6 su participacion a su hijo en 1868, quien acabd haciéndose
con la parte de Albizuri tres afios mas tarde. Sobre Serra y Calsina, véase J.A. S. Y M. LI.: £/ Consultor. Nueva Guia de Barcelona. Libro de grande uti-
lidad para los vecinos y forasteros, y sumamente indispensable a todos los que pertenecen a las clases mercantil e industrial, Establecimiento tipogra-
fico de Narciso Ramirez, Barcelona, 1863, pp. 100-102. Segun el Presidente del Centro Naval Espariol en 1879, José Ricart Giralt, la compania de Serra
y Calsina era otra naviera que encubrifa los intereses del capital inglés, véase VALDALISO: Los navieros vascos, op.cit., p. 205.

25. 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 esparoles y escandinavos. Desde finales de los cin-
cuenta ambas empresas explotaban sendas lineas regulares entre Liverpool y puertos espanoles, véanse Chandler, Liverpool Shipping, pp. 82-83, y P.
L. COTTRELL, «Liverpool Shipowners, the Mediterranean, and the Transition from Sail to Steam During the Mid-Nineteenth Century», Research in
Maritime History, 2 (1992), p. 202.

26. LAZURTEGUI y LARREA: Merchant’s and Shipmaster’s, op.cit., p. 12.

27. 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.

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

29. VALDALISO: «The Rise of Specialist Firms», op.cit.,, p. 295.

30. VALDALISO: Los navieros vascos, op.cit.,, pp. 209-210.
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empresa. La nueva compariia establecié una delegacién en Liverpool, regentada por Nikels y Ross, bajo la
razéon de Serra Steamship Co. La reorganizacion de la Cia. de Navegacion La Flecha tuvo lugar en 1894: la
nueva empresa paso a denominarse La Flecha y los Jackson controlaron el 40 por 100 del capital®'.

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 undécimo, respectivamente, en la lista de las veinte
mayores companias navieras espafiolas 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, Arrotequi & Co.32. A la muerte de Albizuri, ocurrida antes de 1880, Arrotegui se
unié a Enrigue Soberoén, de origen asturiano aunque nacido en Liverpool, apareciendo en 1883 como
Ship-chandlers and Ship-store merchants y comerciantes®. Entre 1879 y 1890 Arrotegui adquiri¢ 12
buques que sirvieron una linea entre Liverpool y Cuba y Puerto Rico, La Bandera Espafiola, haciendo esca-
la a la ida en Santander. La agencia de los buques era llevada en Liverpool por la casa Hawkes &
Sommerville y en Cuba por Avendano y Cia.?. 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 concepto 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 Marfa de Arrotegui»®>.

Glynn & Sons estaba constituida por D. Edward Glynn y Walter Glynn, y llevaba una linea entre
Liverpool y puertos del Mediterraneo. Mas tarde exploté algunos vapores con el nombre de The Atlantic
and Eastern Steam Shipping Co.%. 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 Espafa y la ventaja del
pabellén espafiol en ese trafico habia dejado de existir’”. 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 Liverpool como corredor y
agente maritimo, suscribio 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, «incluyendo el cobro de intereses, rendimientos de cuentas y demas
operaciones»32. La flota de Eizaga, conocida con el nombre de La Puertorriquefia, explotaba un servicio regu-
lar entre Liverpool y Puerto Rico, con escala en Santander. Sus agentes en Liverpool eran White, Forman &
Co.*°. En 1891, como ya se ha indicado, vendié toda su flota al grupo naviero de Serra y los Real de Asua.

Hasta aqui la descripcién de los principales protagonistas. Sin embargo, ¢cual era el motivo de la aso-
ciacion tan estrecha entre los comerciantes y navieros bilbainos y sus colegas britanicos? Para los prime-
ros, disponer de capital barato para adquirir una flota de vapores moderna y de las redes comerciales bri-
tanicas; para los segundos, obtener unos buques de bandera y tripulacion espafola para sortear el dere-
cho diferencial de bandera que pesaba en los puertos de las colonias sobre los pabellones extranjeros.

3. LAS NAVIERAS ANGLO-BILBAINAS: ENTRE EMPRESAS MIXTAS Y PABELLONES DE
CONVENIENCIA

El Derecho diferencial de bandera se establecio en el Arancel de 1825 con el objeto de impulsar la
reconstruccion de la flota mercante espafola. En sintesis, consistia en un recargo sobre el valor de las mer-

31. VALDALISO: Los navieros vascos, op.cit., pp. 213-214.

32. 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 52, Tomo 1, fol. 19.

33. Véase Apéndice. La informacion sobre Soberén procede de GONZALEZ ECHEGARAY: La marina cantabra, op.cit., p. 38.

34. PR 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.

35. VALDALISO: Los navieros vascos, op.cit., p. 211.

36. En 1922 se fusiond con la compania MacAndrews, que explotaba una linea entre Gran Bretafa y puertos espafnoles, véase CHANDLER:
Liverpool Shipping, op.cit., pp. 89-90.

37. VALDALISO: Los navieros vascos, op.cit., pp. 211-212.

38. VALDALISO: Los navieros vascos, op.cit., pp. 210-211.

39. GONZALEZ ECHEGARAY: La marina céntabra, op.cit., p. 37.
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cancias descargadas en puertos de Espafa y sus colonias que llegasen en pabellones extranjeros. Desde
1841 en adelante el recargo medio oscil6 entre el 20 y el 30 por 100, aunque para algunas partidas como
los cueros y algodones fue muy superior. El derecho diferencial fue uno de los factores que permitié la
recuperacion y el crecimiento de la flota de veleros espafola en los decenios de 1830 a 1850. No obs-
tante, desde mediados del siglo XIX la flota espafiola comenzé a perder cuota de mercado en el trans-
porte de su propio comercio exterior. Equipada con buques caros, mas pequefos y densamente tripula-
dos, por lo tanto con costes laborales unitarios mas elevados, la marina mercante espafiola estaba per-
diendo el transporte de las mercancias mas pesadas y voluminosas, aquellas que tenian un bajo valor uni-
tario y en las que, precisamente por ello, el recargo de bandera representaba una cantidad insignificante
sobre el flete final. La legislacién liberal de 1868 abolié el derecho diferencial de bandera, excepto para
las colonias, y reservé la navegacion de cabotaje para el pabellon espafiol®.

El cabotaje y la navegacion con las colonias representaron durante los decenios de 1870 y 1880 los
traficos mas importantes para la flota mercante espafola. Dentro del trafico colonial, sin duda el mas
importante fue el efectuado con las colonias antillanas. El trafico con las Filipinas era mucho menor y su
volumen fue reduciéndose con rapidez a lo largo de estas décadas. El derecho diferencial de bandera
nunca tuvo, ademas, demasiada efectividad en ese trafico puesto que la mayor parte de la carga se lle-
vaba en pabellén inglés hasta Singapur o puertos cercanos y alli se embarcaba en buques espafoles para
entrar en Manila con los beneficios de la bandera. Tras la abolicion del derecho diferencial en los puertos
de aquel archipiélago, decretada en 1879, el trafico entre Espafa y Filipinas quedo practicamente reduci-
do al realizado por la linea oficial servida por la Cia. Trasatldntica*'.

En el caso de la navegacion con las Antillas, el tipo de trafico y bugue experimentaron un cambio radi-
cal de una década a otra. En los afios setenta los veleros espafioles continuaron empleados en los mismos
traficos que servian desde hacfa varias décadas: la salida de puertos del Cantabrico —Santander y Bilbao,
sobre todo— con harinas y conservas hacia Cuba y Puerto Rico, desde donde se volvia con productos colo-
niales; desde los puertos mediterrdneos se partia con vino y frutos secos hacia el Rio de la Plata, alli se car-
gaba tasajo rumbo a las plantaciones de Brasil o las colonias, y la vuelta se hacia con azlcar y coloniales o
bien, se llevaba azucar a Estados Unidos, o se iba en lastre, y alli se cargaba algodén, maderas u otros pro-
ductos para los puertos esparioles. Pero la creciente competencia del bugue de vapor en esos traficos, el des-
censo de la demanda de tasajo vy el recargo impuesto en Estados Unidos al pabellén espafol explican que,
desde mediados de los afos setenta, la situacion fuera cada vez mas dificil para los veleros espafoles. Los
armadores catalanes, muy conscientes de la importancia del trafico colonial, solicitaron en la Informacion
naviera de 1879 la asimilacion del comercio entre Espafia y las colonias a la navegacion de cabotaje, asi como
el mantenimiento del derecho diferencial para las importaciones del resto de paises. La Ley de Relaciones
Comerciales de 1882 sancion6 las reclamaciones de los navieros catalanes, ademas de impulsar un creci-
miento considerable del comercio directo entre las colonias y la metrépoli. En estos mismos afos se crearon
varias compafiias de vapores que iniciaron un servicio regular entre Espafia, Cuba y Puerto Rico y los Estados
Unidos. Sin embargo, ninguna de ellas, con la excepcion de Pinillos y las lineas subvencionadas, pudo man-
tener ese servicio de forma continuada. En 1884 Espafa y Estados Unidos acordaban la asimilacién de ban-
deras en el tréfico entre Antillas y Estados Unidos y que beneficié mas a los buques norteamericanos que a
los espafioles. En los afos siguientes esa medida se hizo extensiva a otros pabellones (el francés y aleman a
los pocos meses, el britanico en 1886). Si en 1880 las tres cuartas partes de las importaciones procedentes
de Estados Unidos llegaban en buques nacionales, siete afos mas tarde esa participacion se habia reducido
al 29 por 100%. En lo que respecta a las exportaciones, como sefalaba el cénsul espafiol en Baltimore en
1889: «parte de las exportaciones de la Peninsula, tales como vino, aceite, jabén de Castilla, pasas y otras
frutas secas, vienen via Londres o Liverpool, y & veces el Havre, para ser desembarcadas en Nueva York»*,

Para muchos armadores espafoles, el trafico con América quedaba, por tanto, reducido al trafico con
las colonias, de ahi la intensa presion de éstos desde 1887 en adelante con el objeto de evitar que los

40. Sobre esta cuestion, véase VALDALISO: Los navieros vascos, op.cit., pp. 91-94; y «La flota mercante espafola», op.cit., pp. 7-8.

41. Véase Pedro ESTASEN: £/ comercio y la marina mercante espafiola. Informe sobre las consecuencias que ha producido la reforma arancelaria
del sr. Figuerola, Imprenta de los Sucesores de N. Ramirez y C., Barcelona, 1880, pp. 67-68; y La Reforma Arancelaria, Tomo Il, pp. 159 y 290-91. Un
informe comercial norteamericano de 1877 indicaba que muchos de esos pequenos vapores encargados de transferir la carga desde los puertos de
Hong Kong y Singapur pertenecian a casas extranjeras, «although the vessels are nominally owned by Spanish subjects», American State Papers (ASP),
House of Rep., 45th Congress, 2nd Session, Doc. n° 102, 1878, p. 833.

42. VALDALISO: «La flota mercante espafiola», op.cit., pp. 11-15y 17. Véase también, Pablo ALZOLA: Relaciones comerciales entre la Peninsula
y las Antillas, Imprenta Viuda de M. Minuesa de los Rios, Madrid, 1895, pp. 35-42.

43. La Reforma Arancelaria y los Tratados de Comercio. Informacion escrita de la Comision creada por Real Decreto de 10 de octubre de 1889,
Madrid, 1890, Tomo V, p. 75.
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buques extranjeros fuesen admitidos en igualdad de condiciones en ese trafico*. Adviértase que el man-
tenimiento del derecho diferencial en Cuba y Puerto Rico otorgaba una ventaja insuperable al pabellén
espanol, con escasas excepciones, no sélo en el trafico directo con Espafia, sino en el de importacién con
terceros paises (véase cuadro 1).

Cuadro 1. Derecho diferencial de bandera en Cuba (pesos por tonelada de registro)

Espafola | Extranjera Di(?;e;;ia
Entrada con carga y salida con carga 1,30 2,35 80,8
Entrada con carga y salida en lastre 1,30 2,30 76,9
Entrada en lastre y salida con carga 1,00 2,00 100,0
Entrada con carbon (= o > al ton. de registro) 0,00 0,50 -

Entrada con carbon (< ton. de registro)

— por tonelada de carbdn 0,00 0,50 -

— por tonelada no empleada en ese cargo 0,62 1,50 141,9

Entrada con carbon y otras mercancias
— por tonelada de carbdn 0,73 1,35 84,9
— por cada tonelada restante 1,35 2,35 74,1

Fuente: Informacion sobre las consecuencias que ha producido la supresion del Derecho diferencial de
bandera y sobre las valoraciones y clasificaciones de los tejidos de lana. Tomo I: Derecho diferencial de
bandera, Imprenta de Manuel Minuesa de los Rios, Madrid, 1879, p. 336.

El vice-consul britanico en la isla de Cuba, asi lo reconocia, indicando en su memoria de 1880-82 que

«owing to the heavy differential flag duties, British vessels are almost completely shut out from carrying to
Cuba any but the cheapest class of cargoes, such as coal and lumber, the former principally from England and
the latter from British colonial or American ports»*.

En efecto, como veremos en el siguiente apartado, la bandera espafola acarre6 todo el trafico de
importacion de carga general procedente de Gran Bretafa. Los Unicos buques de bandera britanica que
llegaron con carga a las Antillas espafolas en estos afios fueron canadienses, que traian carbéon y made-
ra, productos de baja relacién valor/peso, a los que el derecho diferencial apenas afectaba*®. Desde el final
de la Guerra de Secesién en Estados Unidos y durante el decenio de 1870, la flota de vela canadiense se
empled masivamente en los puertos del sur de los Estados Unidos y del este de América del Sur, donde la
difusion del vapor no era tan rapida y donde, aprovechando sus bajos costes, podian competir con los
vapores en el transporte de algunas mercancias como el carbén y la madera®’. Aunque su importancia
como fuente de empleo para la flota canadiense queda por evaluar, el trafico de exportacién de madera
y carbon a Cuba y Puerto Rico seria una variante de esa «southern alternative» de los veleros canadien-
ses en su lucha contra el vapor. Los veleros canadienses salian de sus puertos de origen en otofio carga-
dos con patatas, pescado y madera y pasaban los meses de invierno empleados en el trafico entre Cuba
y los Estados Unidos, llevando azUcar y trayendo madera, retornando a casa antes del verano®.

La otra cara de ese fenémeno fue que la existencia de ese derecho diferencial constituyé un podero-
so incentivo para que los armadores y comerciantes britanicos que comerciaban con las Antillas intenta-

44. Véase VALDALISO: «La flota mercante espafiola», op.cit, pp. 17-18. También, La Reforma Arancelaria, Tomo Il, p. 43 (contestacién de Fomen-
to de la Produccion Nacional); y pp. 283 y 289 (contestacion de la Asociacion de Navieros y Consignatarios de Barcelona).

45. Parliamentary Papers PR Reports, Commercial, n® 14 (1883), Part lll, p. 430; y también PR Commercial, n° 43 (1880) (Trade Reports), Part VI,
p. 1790.

46. PR Accounts & Papers, LXXIll, 1878, Commercial Reports, Part I, p. 219.

47. L. R. FISCHER y H. W. NORDVIK: «The Southern Alternative: Canadian and British Shipping and the Port of Charleston 1863-1912», en C.G.
REYNOLDS (ed.): Global Crossroads and Global Seas, Missoula, Montana, 1988, pp. 91-102. En 1887, el consul britanico en Nueva Orleans explica el
declive de la bandera britanica en el puerto de Pensacola porque los navieros britanicos, ante el fuerte descenso de los fletes, vendieron sus buques de
vela a noruegos y suecos, quienes tomaron el relevo de los primeros en el transporte de madera, PP Diplomatic and Consular Reports, Annual Series
n°270 (1888), pp. 19-20.

48. PP Diplomatic and Consular Reports, Annual Series n° 1356 (1894), p. 6. Sobre los tréficos de la flota canadiense, de manera general, véase
K. MATTHEWS: «The Canadian Deep Sea Merchant Marine and the American Export Trade, 1850-1890», en D. ALEXANDER y R. OMMER (eds.):
Volumes not Values. Canadian Sailing Ships and World Trades, Memorial University of Newfoundland, St. Jonh’s, 1979, pp. 197-243.
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sen sortearlo a través de un mecanismo muy conocido y empleado en la navegacién maritima, el recurso
a la bandera de conveniencia. El Consul britanico en Cuba ya sefialaba en su memoria de 1873 que los
efectos del derecho diferencial eran dos:

«1. No Manchester, or Glasgow, or Sheffield goods are brought here, except under theSpanish flag; and 2,
in order to do this, fictitious paper of ownership are made up, and numbers of ships and steamers are really
owned in England by British subjects (most of such vessels being registered in Liverpool), but have Spanish
papers, and sail under Spanish colours. These vessels bring most of the English manufactures to Cuba»*.

El hecho fue, desde luego, conocido tanto en los medios diplométicos y comerciales britanicos como
en los espafnoles y norteamericanos, como lo evidencian los numerosos testimonios aportados por comer-
ciantes y miembros del cuerpo consular de estos paises. En todos los casos se reconocia que la existencia
de estos pabellones de conveniencia se debia al intento de los comerciantes y navieros britanicos de sor-
tear el derecho diferencial®®. El mecanismo empleado por éstos para disponer de buques de bandera espa-
fiola 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 (asf
como su seguro), haciéndose cargo de los beneficios y/o pérdidas del mismo. Ademas, el prestatario 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 mercantil’’. 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 constitucién de dos socie-
dades anonimas con las clausulas ya descritas, lo que induce a pensar que la representacion de los socios
ingleses se efectuo a través de otro mecanismo2.

Ahora bien, ¢quiere eso decir que las navieras anglo-bilbainas fueran exclusivamente unas «firmas
tapadera» de los comerciantes y navieros ingleses, limitandose a aportar la tripulacion? Salvo en el caso
de Eizaga —probablemente el mas ajustado a esta descripcion, aungue tenia una participacion en todos
los bugues— en todos los demas la impresion es que hubo una especie de asociacion mutuamente intere-
sante para ambas partes. Tanto las navieras del grupo Serra, como La Bandera Espafiola de Arrotegui con-
tinuaron en el negocio entre 1886 y 1890 (mientras duré la asimilacién 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 Espafa era bastante mas
caro que en Inglaterra y en un sector capital-intensivo como era el transporte maritimo este factor tenia
una gran importancia®?.

4. LOS TRAFICOS: ENTRE EL MERSEY, LA HABANA Y NUEVA ORLEANS

Los informes consulares espafioles y extranjeros de la época sefalaban también que, con la excep-
cion de Olano, Larrinaga y Cia., cuyos buques también operaban en el trafico con Filipinas, las navie-
ras anglo-bilbainas ofrecian un servicio regular entre Inglaterra y las colonias de Cuba y Puerto y Rico.
Las mercancias transportadas eran carga general y productos manufacturados britanicos hacia las colo-
nias, azucar antillano para los puertos de Estados Unidos y algodén o cereales de Estados Unidos para
Inglaterra®.

49. PR Accounts & Papers, Vol. LXVII (1873), Part Il, p. 481. Véase también PR Accounts & Papers, Vol. LXVI (1871), p. 742,y Vol. LXXIll, 1878, Part
I, p.219.

50. Algunos de ellos pueden verse en VALDALISO: Los navieros vascos, op.cit.,, pp. 205-206. Véase también ALZOLA: Relaciones comerciales,
op.cit., p. 40. Los ingleses también utilizaron este medio para penetrar en la navegacion de cabotaje, reservada en exclusiva a la bandera espafola. El
Consul de Espania en Liverpool, al relacionar los vapores de bandera espaiola que salian/entraban de ese puerto en 1889, sélo mencionaba como com-
pafias espafiolas a la Trasatlantica y a Larrinaga y Cia., el resto eran buques operados por «Fletcher y Compafia», «Flickols y Compafia» (sin duda se
refiere a Nickels), «Hawkes y Compania», «Bahr, Behrendgs y Compania», y «M?® Andrews y Compafiia», La Reforma Arancelaria, Tomo V. Memorias
Diplomaéticas y Consulares, p. 195.

51. Para el conjunto de las hipotecas navales suscritas por los navieros vascos con prestamistas extranjeros entre 1860 y 1890, los préstamos des-
critos supusieron el 54 por 100 del total, el resto eran préstamos hipotecarios donde se fijaban plazos de amortizacién y tipos de interés, véase VAL-
DALISO: Los navieros vascos, op.cit., p. 208.

52. Véase lo indicado en el apartado anterior de este articulo.

53. A la altura de 1867 el naviero Fernando de Aguirre sefialaba que el capital costaba en Espafa un 8 por 100, «cuando en el extranjero no
alcanza sino el 4 0 4 1/2 por 100 de interés», VALDALISO: Los navieros vascos, op.cit., p. 206.

54. Ademas de los testimonios citados en este trabajo, véase VALDALISO: Los navieros vascos, op.cit., pp. 107 y 206.
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La consulta del Lloyd’s List, un semanario britanico que viene publicandose desde 1734 hasta nuestros
dias y que contiene informacién comercial general y los movimientos de una gran cantidad de buques bri-
tanicos y extranjeros (siempre que toquen las islas britanicas), permite reconstruir las singladuras de los
buques de las navieras anglo-bilbainas®®. En la figura 1 presento las singladuras de 19 buques en 1880
pertenecientes a las companias Linea de Vapores Serra, Cia. de Navegacion La Flecha, La Bandera
Espanola, Olano, Larrinaga y Cia. y a Dionisio T. Eizaga, con un total de 81 viajes. Como se puede apre-
ciar, las navieras anglo-bilbainas efectuaban un trafico triangular: salian de Liverpool con carga general
hacia las Antillas, sobre todo La Habana; una vez descargada, se tomaba azucar en otros puertos de la
isla 0 se iba en lastre hacia puertos norteamericanos, donde se embarcaba algodén (en Nueva Orleans,
Charleston, Savannah y Galveston), o cereales, petréleo y otras mercancias (en Baltimore, Norfolk y Nueva
York) que constitufan la carga de regreso para Liverpool.

Figura 1. El trafico triangular de las navieras anglo-bilbainas en 1880.

ESTADOS UNIDOS (llegada) EUROPA (salida)

Charleston Savannah

N.York 3% % Galveston Sanétl?]/nder Dover
0, (]
Norfolk >7° 3% 1%
5%

N.Orleans
53%
Liverpool
Baltimore 95%
30%
ANTILLAS (salida) ANTILLAS (llegada)
Pto.Rico L Hab
20% -nabana Pto.Rico
32% 20%

-
Resto Cuba Resto Cuba
18% 9% L.Habana

71%

Matanzas
30%

Fuente: elaboracién propia a partir del Lloyd’s List de 1880. La lista detallada de los buques con sus singladuras y los métodos de elaboracién pueden
consultarse en VALDALISO, «La flota mercante espafola», op.cit., Apéndices 1y 3y cuadros 5 y 8, respectivamente.

Los cénsules britanicos resaltaron de forma reiterada que las navieras anglo-bilbafnas habian logrado
incrementar notablemente la presencia de la bandera espafiola en los puertos de Cuba y Puerto Rico a
costa de la bandera britanica. Como se puede ver en el grafico 1, que muestra la navegacion de entrada
en La Habana entre 1862 y 1901 distinguiendo los pabellones mas importantes, la bandera espafiola fue
la que experimentd un crecimiento mas rapido entre 1875 y 1896, disputando en muchos afos de los
decenios de 1880y 1890 el primer puesto a la de Estados Unidos. Como se demostrard mas adelante, las
navieras anglo-bilbainas controlaron la mayor parte del trafico de salida de Gran Bretafa para estas colo-
nias en el Ultimo cuarto del siglo XIX.

55. Para una descripcion mas detallada de la fuente, véase VALDALISO: «La flota mercante espafiola», op.cit, pp. 19-20.
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Grafico 1. Navegacion de entrada en La Habana por banderas, 1862-1901
(Toneladas de arqueo)
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Fuente: Informes consulares britanicos.

El tréfico triangular efectuado por las navieras anglo-bilbainas permite explicar otro fenémeno, el
incremento de la presencia de buques de bandera espafola en los puertos del Golfo de México y la costa
este de Estados Unidos durante los decenios de 1880 y 1890. Este era un hecho destacado por los infor-
mes de los consules britanicos y espafoles en ese pais y que, paraddjicamente, al menos a priori, con-
trastaba con el declive de la participacion de la bandera espafiola en el comercio directo entre Espafia y
Estados Unidos en esos mismo afios. Como se puede observar en el grafico 2, desde 1870 en adelante
las cifras de tonelaje espafiol salido de Estados Unidos hacia Espafa, proporcionadas por las Estadisticas
de Comercio Exterior de Espafa, comienzan a diverger de forma cada vez més acentuada de las cifras
totales de salidas del pabellén espafol de aquel pafs, dadas por los consules espafoles en Estados Unidos;
en otras palabras, que un nimero creciente de buques de bandera espafola salieron de Estados Unidos
hacia puertos no espafioles. En los afios ochenta las diferencias ya son mas que considerables: utilizando
las fuentes citadas en el grafico 2, la media anual de los buques nacionales entrados en Espafa proce-
dente de puertos norteamericanos durante el periodo 1880-1886 es de 75.000 toneladas, frente a las
246.000 del total de buques espanoles salidos de esos puertos; por lo tanto, un 70 por 100 del tonelaje
espafiol se dirigié a puertos no espafoles. Ese mismo porcentaje es el que ofrecen los datos proporcio-
nados por el consul espafol en Nueva Orleans para el ejercicio de 1888/89%. Las cifras de los consules
espafioles se ven corroboradas por las que ofrecen sus colegas britanicos: sélo el tonelaje entrado en
Nueva Orleans durante los afos de 1886 a 1889 superaba claramente al salido de todos los puertos nor-
teamericanos para Espafia en esos mismos anos; durante los afos ochenta y noventa, la flota mercante
espafola fue la tercera en importancia en puertos como Nueva Orleans, Baltimore, Norfolk, o Newport
News, por detras de la britanica o la norteamericana®’.

56. Las diferencias no parecen deberse al empleo de unidades de medicion diferentes, véase VALDALISO: «La flota mercante espanola», op.cit., p.
18. Los datos del consul espanol en Nueva Orleans en La reforma Arancelaria..., Tomo V, pp. 91-92.

57. Los datos proporcionados por el consul inglés en Nueva Orleans se refieren al tonelaje entrado, pero eso no altera las conclusiones que se deri-
van de esa comparacion. Adviértase que la inmensa mayoria de la flota norteamericana en Nueva Orleans se dedicaba al cabotaje, por lo que de tener
en cuenta Unicamente el comercio exterior, la posicion de la flota mercante espanola ascenderia al segundo lugar. Ademés de las referencias indicadas
en el gréfico 2, véase para Baltimore, Norfolk o Newport News, PP Diplomatic and Consular Reports, Annual Series, 1886, n° 20, 1887, n° 94, 1898, n°
2082, 1901, n° 2567.
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Grafico 2. La bandera espainola en los puertos de Estados Unidos, 1850-1900
(toneladas de arqueo)
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Fuente: ECEE, Estadisticas de Comercio Exterior de Espafia, bugues espafioles entrados en Espafia procedentes de Estados Unidos. MDC, Memorias
Diplomaéticas y Consulares, Xl (1888), Nueva York, pp. 190-91. Nueva Orleans: PP, Account & Papers, Vol. LXV (1871); Diplomatic and Consular
Reports, Annual Series, 1887, n° 92; 1888, n° 290; 1889, n° 465; 1899, n° 2206; 1901, n° 2558.

Que una parte del tonelaje mercante espafiol que visitaba los puertos norteamericanos debia emple-
arse en otros traficos era evidente para el consul de Espafa en Liverpool en 1889:

«... Los buques que hacen viajes periédicos a y de Cuba y Puerto Rico, ya toquen o no la Peninsula, ordinaria-
mente llevan cuando van tan poca carga, que muy bien podria transportar la de cinco o seis uno sélo. Lo que
les sostiene es que de retorno comienzan su viajes desde los puertos de Cuba al de Nueva York, generalmen-
te cargados de azucares y recorren otros puertos de los Estados Unidos, donde toman, casi siempre para Liver-
pool, algoddn, granos y ganado. Sin este auxilio les seria muy dificil continuar...»%8.

Las navieras anglo-bilbainas no sélo incrementaron la presencia del tonelaje espafiol en los puertos de
Cuba y Puerto Rico a costa del britanico, también acabaron controlando la mayor parte del trafico de sali-
da de Inglaterra hacia estas colonias. En 1865, siguiendo las estadisticas de navegacion publicadas regu-
larmente por el Board of Trade britanico, la bandera britanica era la mayoritaria en la navegacién efectua-
da con Espafa y sus colonias. La abolicién del derecho diferencial de bandera en la navegacién de gran
cabotaje incremento la presencia de la bandera britanica en la navegacion con Espafia. Sin embargo, en lo
que respecta al trafico de salida de Gran Bretaia hacia Cuba-Puerto Rico y Filipinas, mas importante cuan-
titativamente que el de entrada, desde mediados de los afios setenta la bandera espafiola se convirtio en
el pabelléon hegemdnico hasta finales del siglo®. Olano, Larrinaga & Co. era la compafia que controlaba el
trafico entre Gran Bretafa y Filipinas, recalando en puertos espafioles, donde recogia el correo hacia el
archipiélago, por cuyo transporte recibia una subvencién. La firma abandoné este servicio tras la pérdida
de la contrata oficial, concentrandose en el trafico entre Gran Bretafia y Cuba y Puerto Rico®. La mayor
parte de este Ultimo trafico estuvo, desde el decenio de 1880 en adelante, en manos de las navieras anglo-
bilbainas: ademas de la ya citada, las dos empresas del grupo Serra, y las flotas de Arrotegui y Eizaga. El

58. La Reforma Arancelaria, Tomo V, pp. 195-96.

59. Los porcentajes no varian al consultar los datos suministrados por los consules esparioles. Véase VALDALISO: «La flota mercante espafola»,
op.cit., p. 26, donde se indica la estructura de la navegacién en 1888.

60. ASP House of Representatives, 45th Congress, 2nd Session, Doc. n® 102, Report upon de Commercial Relations of the United States with
Foreign Countries for the Year 1877 (1878), Philippine Islands, p. 833.
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comercio directo fue creciente hasta finales de los afios 80 pues estas compafias lograron transportar mer-
cancias que llegaban a Liverpool procedentes del Norte de Europa. La asimilacién de banderas en el comer-
cio antillano, firmada inicialmente entre Espafa y Estados Unidos en 1884, permitié que estos buques no
se viesen gravados con el derecho diferencial a su entrada en puertos norteamericanos. Su aplicaciéon a
otros paises europeos en los afos siguientes acabé con el privilegio de las navieras vizcainas pero no con
su hegemonia en este trafico. En 1887 ya funcionaba una linea directa entre Glasgow-Liverpool y Cuba
bajo bandera britanica, sin embargo la participacion de la bandera espafiola en la navegacion de salida de
Gran Bretafa apenas varié o incluso aumento (véase cuadro 2). La bandera britanica continué llevando car-
bon a las islas o, en el caso de la flota canadiense, madera y carbén de puertos de América del Norte.

Cuadro 2. Navegacion entre Gran Bretafa y Espafia y sus colonias, 1865-1910
(toneladas de arqueo y %)

Espaiia Cuba y Puerto Rico Filipinas
Bandera  Bandera Otras Bandera  Bandera Otras Bandera  Bandera Otras
britdnica espanola banderas | britanica espanola banderas | britanica espanola banderas
Entrada
1865 217.458 59.735 66.147 105.187 35.241 33.440 18.041 0 5.066
(63,3) (17,4) (19,3) (60,5) (20,3) (19,2) (78,2) ) (21,8)
1870 375.019 83.760 73.166 107.916 31.673 77.271 17.351 8.070 5.272
(70,5) (15,8) (13,8) (49,8) (14,6) (35,6) (56,5) (26,3) (17,2)
1875 489.833 108.556 54.823 44.625 47.503 47.776 24.453 14.740 10.297
(75,0) (16,6) (8,4) (31,9 (34,0 (34,1) (49,4) (29,8) (20,8)
1880 1.654.858 158.622 139.324 6.666 25.781 22.978 27.946 26.263 20.395
(84,7) 8,1 7.1 (12,0) (46,5) (41,5) (37.5) (35.2) (27.3)
1885 1.737.368 254.313 122.082 3.812 23.831 17.502 15.924 18.285 13.091
(82,2) (12,0) (5,8) (8,4) (52,8) (38,8) (33,7) (38,7) (27,7)
1889 2.288.590  289.696 71.800 1.293 7.615 5.534 45.491 28.551 7.738
(86,4) (10,9) 2,7) (9,0) (52,7) (38,3) (55,6) (34,9) 9,5
1895 2.144.774 447.656 160.807 2.637 3.225 6.349 64.480 29.510 8.146
(77,9 (16,3) (5,8) (21,6) (26,4) (52,0) (63,1) (28,9) (8,0)
1900 2.104.485 906.105 528.727 927 0 2.881 23.591 33.885 2.707
(59,5) (25,6) (14,9) (24,3) ) (75,7) (39,2) (56,3) (4,5)
1910 1.575.110 776.841 757.869 84.127 20.614 6.508 22.166 28.546 2.947
(50,6) (25,0) (24,4) (75.,6) (18,5) (5.8) (41,3) (53,2) (5,5)
Salida
1865 271.522 70.053 128.245 135.625 29.697 63.494 5.351 801 11.903
(57,8) (14,9) (27,3) (59,3) (13,0) (27,7) (29,6) (4,4) (65,9)
1870 379.138 90.430 10.071 97.507 51.054 79.269 6.149 5.552 3.932
(66,2) (15,8) (18,0) (42,8) (22,4) (34,8) (39,3) (35,5) (25,2)
1875 449.032 121.379 90.613 66.844 67.939 72.716 5.847 9.347 1.314
(67,9) (18,4) (13,7) (32,2) (32,7) (35,0) (35,4) (56,6) (8,0)
1880 917.640 155.648 64.547 66.556 97.866 51.080 10.304 16.069 3.982
(80,6) (13,7) (5.7) (30,9) (45,4) (23,7) (339 (52,9) (13,1)
1885 854.009 253.419 44.510 36.805 143.907 44.476 8.094 22.848 3.902
(74,1) (22,0 (3,9 (16,3) (63,9) (19,8) (23,2) (65,6) (11,2)
1889 1.101.933 285.478 51.411 57.355 208.812 10.878 11.110 32.235 0
(76,6) (19,8) (3,6) (20,7) (75.4) (3.9 (25,6) (74,4) ()
1895 1.342.063 391.349 98.964 50.255 146.282 11.743 3.922 34.384 0
(73,2) (21,4) (5,3) (24,1) (70,2) (5,6) (10,2) (89,8) )
1900 764.115 637.081 295.583 13.811 111.741 3.796 5.555 38.604 4.006
(45,0) (37,6) (17,4) (10,7) (86,4) 2,9 (11,5) (80,2) (8,3)
1910 630.485 561.830  425.285 86.291 51.418 9.627 0 0 16.764
(39,0) (34,7) (26,3) (58,6) (34,9) (6,5) ¢ ) (100,0)

Fuente: PP, Accounts & Papers, vols. LXVIIl (1866), LXIII, Part Il (1871), LXXII (1876), LXXXVII (1881), LXIIl (1886), LXXII (1890), LXXXII (1896), LXXV
(1901), y LXXIX (1911). Las cifras de Espana no incluyen a Canarias. Entre paréntesis, el porcentaje respecto al total de cada procedencia/destino.
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Sin embargo, en términos absolutos, las cifras de navegacion experimentaron un descenso, al menos
desde 1890 en adelante. Ello se debio a tres factores: a) una sustitucion gradual de productos europeos por
norteamericanos en el mercado antillano; b) a que la carga del continente que se enviaba a Cuba via
Liverpool comenzé a ser remitida directamente en lineas —espafolas y extranjeras— que salian de Bremen,
Hamburgo y Amberes; y ¢) a la competencia de un trafico indirecto entre Europa y las Antillas, efectuado via
Nueva York. Para hacer frente a la competencia de las nuevas lineas (directas o indirectas), las navieras anglo-
bilbainas se vieron obligadas a ampliar el numero de puertos de salida y destino, con objeto de mejorar sus
factores de carga, pero ello se tradujo en unos viajes sensiblemente mas largos: los 15 o 18 dias que tarda-
ban de Liverpool a La Habana se habian convertido en 26 a 36 a finales del decenio de 1880. Algunas navie-
ras norteamericanas comenzaron a absorber parte de ese trafico via Nueva York, tardando apenas 15 dias.
Ante ello, las navieras anglo-bilbainas redujeron, de forma concertada, los precios para evitar perder ese tra-
fico®™. A la altura de 1906, un informe comercial de Estados Unidos segufa indicando que el trafico entre
Cuba e Inglaterra estaba en manos de navieras espafiolas, «although owned in either Liverpool or London»,
pero que el trafico indirecto via Nueva York iba creciendo en importancia a costa del trafico directo®?.

La independencia de las colonias espafiolas acabd, como ya se ha dicho, con los privilegios de la ban-
dera nacional en este trafico. Aunque algunas de las navieras anglo-bilbainas introdujeron algunos cam-
bios —Larrinaga & Co. suspendio el servicio a Puerto Rico, La Bandera Espafiola desplazo la cabecera de la
linea de Liverpool a Bilbao— mantuvieron inicialmente su posicién hegemonica en el mismo, aprovechan-
do su experiencia y su red comercial. En 1900, la bandera espafola absorbia el 86 por 100 del trafico de
salida de Gran Bretafia a Cuba y Puerto Rico (aunque sin duda este porcentaje, el mas alto de todo el
periodo, no puede explicarse sin tener en cuenta la guerra anglo-boer, que desvié el empleo de una parte
del tonelaje mercante britanico)®. A la altura de 1901, y aunque las cifras se refieren a valores, el 59 por
100 de las importaciones de productos britanicos en Cuba llegaban en bandera espafiola, y sélo un 15
por 100 en bandera britanica. El cénsul britanico en Cuba indicaba en su Memoria de 1902 que

«A considerable part of the British merchandise carried in foreign bottoms is brought in Spanish steamers
belonging to the Serra, Flecha, Arrotegui, and Larrinaga lines, which sail from Liverpool to Cuban ports by
mutual arrangement as nearly as possible weekly, thus affording a practically regular though somewhat slow
service. The vessels belonging to the first three are partly British owned. In the past year 47 steamers under the
Spanish flag belonging to the above four companies, with a gross tonnage of 108,489 tons, cleared from Liver-
pool to Cuba, either direct or touching at Spanish ports en route, returning by way of the United States»®.

No obstante, a la altura de 1910 su cuota de mercado habia descendido considerablemente —hasta un
35 por 100~ debido a la competencia de otras compariias en este mismo trafico y a la competencia cre-
ciente del trafico indirecto a través de los puertos de Estados Unidos. Para esas fechas habian dejado de
aparecer en los Directorios comerciales de Liverpool®®. Las compafifas del grupo Serra emplearon su flota
en el trafico entre Gran Bretafia y los puertos espafoles antes de acabar desapareciendo al final de la |
Guerra Mundial. Manuel M? Arrotegui, que habia mantenido la linea a Cuba desde Bilbao durante los pri-
meros afios del siglo XX, en 1916 ya Unicamente disponia de un buque, el Riojano®®. Sélo Larrinaga & Co.
quedd como un simbolo de este fenémeno, aunque cada vez mas como una compafifa inglesa.

5. CONCLUSIONES

Los origenes de la moderna flota mercante de vapor en Vizcaya, como ya se ha documentado exten-
samente, se sitUan en los decenios de 1860 a 1880 y en los traficos de cabotaje y, sobre todo, en el colo-

61. PP 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, p. 643; Diplomatic and Consular Reports, Annual Series n® 327 (1888), Report on the Trade and Navigation on the Island of Cuba
for the Year 1887, y Diplomatic and Consular Reports, Annual Series n® 1356 (1894), Report on the Trade and Commerce of the Consular District of
Havana for the Year 1893, pp. 5-6.

62. ASE Monthly Consular and Trade Reports, n® 311, August 1906.

63. Sobre los efectos de este conflicto en el empleo de la flota britanica, véase VALDALISO: Los navieros vascos, op.cit., pp. 119-120.

64. PP Diplomatic and Consular Reports, Annual Series n°® 2909 (1902), p. 26.

65. Ya no aparecen en el Liverpool Shipping: Who's Who? A Directory of the Shipowning Firms of the Port of Liverpool, with the names of the
Directors thereof, chief officials, offices, telephone numbers, telegraphic addresses, services, fleets, &c., Charles Birchell Ltd., Liverpool, 1909.

66. La Linea de Vapores Serra y la Cia. de Navegacion La Flecha se disolvieron por acuerdo de sus respectivas Juntas Generales (extraordinarias)
de 25/9/1919, Registro Mercantil de Vizcaya, Tomo 53, fol. 189, y Tomo 60, fol. 56. En lo que respecta a Arrotegui, figura en una relaciéon de lineas
maritimas trasatlanticas que tocan el puerto de Bilbao en 1910, Natividad de la PUERTA: £/ puerto de Bilbao como reflejo del desarrollo industrial de
Vizcaya, Autoridad Portuaria, Bilbao, 1994, p. 183. La informacién sobre el buque procede de Lista Oficial de Buques que componen la Marina
Mercante Espafiola, Madrid, 1916.
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nial. Las navieras anglo-bilbainas fueron protagonistas destacadas de ese proceso, como Ramon de la Sota
apuntaba a principios del siglo XX, en la cita que encabeza este articulo. Su nacimiento se explica a par-
tir de la temprana internacionalizacién del negocio del transporte maritimo que facilité la transferencia de
capitales, buques, mano de obra y experiencia empresarial de unos paises a otros y la creacion de empre-
sas mixtas y/o el recurso a los pabellones de conveniencia. Con la excepcién de Olano, Larrinaga y Cia., el
resto de las compafiias aqui estudiadas asociaron a navieros y marinos vizcainos, que pusieron la bande-
ray la tripulacién, con comerciantes y navieros ingleses que aportaron la mayor parte del capital, asi como
la carga y la red comercial. Entre 1860 y 1890 se suscribieron en Vizcaya 44 hipotecas navales con pres-
tamistas extranjeros que afectaron a 62 buques por un valor total cercano a los 23 millones de pesetas,
una cantidad que equivalia al 76 por 100 del valor de los buques importados por Bilbao en ese mismo
periodo (en tonelaje, un 69 por 100 del tonelaje mercante importado); el conjunto de la flota financiada
por este mecanismo representaba a la altura de 1890 el 39 por 100 de la matricula bilbaina®”. Las navie-
ras anglo-bilbainas fueron también las comparias navieras mas importantes de Bilbao hasta finales del
siglo XIX. A la altura de 1885, ocupaban los seis primeros puestos de la lista de las diez mayores navieras
bilbainas por tamafo de su flota®®.

A través del empleo de memorias consulares, estadisticas comerciales y otras fuentes espafolas y
extranjeras se ha podido demostrar de forma concluyente la participacion de estas compafias en un tra-
fico triangular y, en buena medida, extra-nacional entre Inglaterra y Estados Unidos que tenia como eje
las Antillas espafolas. Las navieras anglo-bilbainas fueron las protagonistas principales de la hegemonia
del pabellén espafol en el trafico de salida de Inglaterra hacia las colonias espafolas en los decenios de
1880y 1890 y del fuerte incremento de la presencia de la bandera espafiola en La Habana y en los puer-
tos mas importantes de la costa este de los Estados Unidos en este mismo periodo. En lo que respecta a
la importancia del trafico efectuado por las navieras anglo-bilbainas respecto a otros traficos donde ope-
raba la flota mercante vizcaina, baste decir que el tonelaje mercante de bandera espafola empleado en
el trafico de salida de Inglaterra hacia las colonias espafiolas en 1880 y 1895 representd un 127 y un 69
por 100, respectivamente, del empleado en el trafico de salida de Bilbao en esos mismos afios.

Apéndice documental: Comerciantes y navieros vizcainos establecidos en Liverpol hacia
1883

Ship-Chandlers and Ship Store Merchants: Arrotegui & Soberon; Eizaga, Dionisio; Larrinaga & Co.; Zarza,
J.F & Co.

Shipowners: Olano, Larrinaga & Co.

Boatbuilders & Shipwrights: Abitua, Juan B. de

Ship Brokers: De Eizaga, D.; Olano, Larrinaga & Co.; Oleaga, Fidel de
Iron Merchants: De Oleaga, F. & Co.

Merchants-General. Arrotequi & 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.

67. VALDALISO: Los navieros vascos, op.cit., pp. 207 y 212.
68. En el conjunto de las diez mayores, tan solo la Cia. Bilbaina de Navegacion y José M?® Martinez de las Rivas, en los puestos séptimo y noveno,
no eran empresas de este tipo, VALDALISO: «Rise of Specialist Firms», op.cit., p. 295.
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