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RESUMEN i

En Espaifia los pocos trabajos que analizan la transicién de la vela al vapor
en la flota mercante espaifiola lo hacen en términos de fracaso y decadencia. Sin
embargo, esa impresién no concuerda bien con las magnitudes cuantitativas
internacionales disponibles que sitian a la flota mercante espafiola como una
de las primeras en cuanto al grado de difusién del buque de vapor en las tres
ultimas décadas del siglo x1x. El objetivo de este articulo es analizar el proceso
de cambio técnico, institucional y organizativo de la marina mercante espafiola
durante la segunda mitad del siglo XIX y la estrategia empresarial de los
navieros espaiioles ante el mismo.

ABSTRACT

The few works which talk about the transition from sail to steam in the
Spanish merchant marine, analyze it in terms of decadence and failure. But
these impressions do not pair with an analysis of the Spanish fleet from an
international perspective: it was among the pionneers, together with Great
Britain, to complete the technological modernization of its ships. The objective
of this paper is to describe and explain the process of technical diffusion, the
changes in the institutional framework, and the business strategy of Spanish
shipowners in this context.

La difusion del hierro como material y del vapor como fuerza propulsora
en los buques constituye el cambio tecnolégico fundamental que tiene lugar
durante el siglo XIX en la navegacion maritima. Los primeros vapores que
navegaron en los aflos treinta y cuarenta de esa centuria consumian una gran
cantidad de carbon, alrededor de 4-5 kilogramos por caballo de fuerza y por
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hota, y tenian una maquinaria muy pesada y unas calderas de grandes
dimensiones que reducian considerablemente el espacio disponible para carga.
Su mayor rapidez tenia que ser pagada a un precio muy superior al de los
buques de vela y, en la prictica, su participacion en el transporte maritimo en
esas décadas no dejaba de ser testimonial. Sin embargo, antes de mediados de
la centuria dos grandes innovaciones se habian generalizado junto con la
utilizacién del motor simple de vapor: el uso del hierro como materia prima
del casco de los buques —que con un peso infetior en un 30-40 por 100 al de

“un buque de madera del mismo desplazamiento tenfa una capacidad de carga

superior en un 15 por 100— y la sustitucion de la rueda de palas por la hélice
(1838), especialmente adecuada para la navegacidon ocednica. Una tercera
innovacién —el descubrimiento del condensador de supetficie que permitia
reciclar el agua destilada en las calderas y eliminaba el uso de agua salada que
tanto perjudicaba a éstas— se produjo en 1834, pero su aplicacién no pudo
generalizarse hasta los afios sesenta!. A partir de esta base técnica la evolu-
cién en las décadas siguientes fue dirigida a reducir el consumo de combusti-
ble y a incrementar el espacio de carga, lo que se va a conseguir con sucesivos
perfeccionamientos en el motor de vapor y en las calderas. El desarrollo del
motor compuesto y el aumento de las presiones obtenidas en las calderas en
los afios sesenta y setenta redujo el consumo de combustible en un 40 por
100, y la reduccion del peso y el tamafio de las maquinas dejoé mis espacio
libre para la carga. Finalmente, la aplicacion del motor de triple expansion en
los ochenta disminuy6 atn mas el consumo de combustible, y la utilizacion
del acero Siemens mejoré sensiblemente la eficiencia de maquinas y calderas?.

La mayor parte de los autores que han investigado este fendémeno
coinciden en interpretarlo como un proceso gradual que se lleva a cabo con
una cierta lentitud. Blake sefialaba que «el cambio de la vela y la madera al
vapor y el hierro fue sismico en su efecto final, pero el proceso fue muy lento,
con innumerables superposiciones de tradicidn e innovacidn, de viejas y
nuevas practicas» 3. Graham (1956) fue el primero en advertir la coincidencia

! Los depésitos de sal que se formaban en las calderas, ademas de limitar la presidén de las
mismas y reducir su vida de uso, tequerfan una limpieza periédica. La introduccion del
condensador, patentado por Samuel Hall, ademis de aumentar la vida de las calderas permitio la
consecucion de mayores presiones y redujo el consumo de carbén. Sobre el condensador y las
otras innovaciones, véase Palmer (1978), pp. 240-41; Headrick (1988), pp. 24-25, y Jackson
(1988), pp. 263-65.

2 Sobre este tema, véase Craig (1980), pp. 5-16. Una bibliografia més detallada en Valdaliso
(1991a), en prensa.

3 Blake (1960), p. 40 (traduccién mia, J. V.).
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entre el inicio de la difusién del vapot en la navegacion y la época dorada del
buque de vela desde 1850 hasta 1885. Harley (1971), en un modelo neoclasico,
intetpreta la transicion en funcién de los costes relativos de ambos tipos de
navegacién. La relativa duracion de ese periodo se deberia a la necesidad de
los vapores de transportar su propio combustible: los inputs necesarios y los
costes de transporte en los vapores variaban inversamente con la distancia del
viaje desde el punto de carga. Para Rosenberg la lentitud de la transicion se
debe a que, como en todos los procesos de difusion tecnolégica, se produjo;'
no s6lo un desarrollo gradual de la nueva tecnologia, sino también de la vieja./
En el corto plazo, las mejoras en los buques de vela y los problemas
marginales en la oferta de los buques de vapor provocaron que los primeros
siguiesen controlando la mayor parte de la navegacion mundial. Una vez
superados esos problemas marginales de oferta, a partir de mediados de los
ochenta, la generalizacién del vapor fue mucho mas rapida4. Independiente-
mente de los presupuestos tedricos de cada uno, todos ellos aceptan que el
vapor se fue introduciendo primero en las rutas cortas ——Ila navegacién de
cabotaje y la efectuada entre puertos europeos— y solo tras la adopcion del
motor compuesto y, especialmente del motor de triple expansion, el vapor
pudo competir eficazmente en las rutas ocednicas. Sin embargo, el proceso de
difusion del vapor en las principales flotas mercantes del mundo estuvo lejos
de ser uniforme, lo que indica que en el mismo intervinieron otros factores
ademas de los cambios en los costes relativos de produccion, fundamental-
mente la estrategia empresarial y el contexto institucional en el que ese
proceso se desarrolla’.

A la altura de 1870 la difusién del vapor en las principales flotas:
mercantes del mundo era casi testimonial: sélo cinco paises tenian un tonelaje
de vapor que representaba mas del 10 por 100 del tonelaje total de sus
respectivas flotas. La apertura del canal de Suez en 1869 significé la irrupcion
en los mercados del este asiatico de la navegacion a vapor y acelerd el cambio
del motor de un cilindro al motor compuesto durante los afios 70¢. En 1880
ya eran nueve los paises, cuyo tonelaje de vapor suponia mas del 10 por 100
del total, tonelaje que todavia era mayoritariamente empleado en las rutas
comerciales del Atlantico Norte?. La reducciéon del consumo y del espacio
reservado al carbén gracias a la generalizacion del motor compuesto y a la

4 Rosenberg (1979), pp. 208-27.

5 Rosenberg (1979), p. 230; Broeze (1989), p. 1.
6 Fletcher (1958), pp. 557-63.

7 Fischer y Nordvik (1986), p. 530.
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aplicacion del de triple expansién provocd un crecimiento muy importante

"del tonelaje de vapor durante los afios ochenta. Para 1890 la mayor parte de
las flotas habian duplicado o triplicado sus porcentajes. Bélgica, Gran Bre-
tafia, Alemania, Francia y Espafia poseian ya flotas compuestas predominante-
mente por vapores. En 1910 la difusiéon del vapor estaba generalizada en la
mayor parte de las flotas, con la excepcion de Canada y Finlandia8.

En Espafia, la navegacién a vapor se difundi6 en la primera mitad del
siglo XIX por las aguas del Mediterrineo, dedicada al transporte de pasajeros.
A partir de los afios sesenta el vapor se extendié por las aguas del Atlantico
norte, integrando también el transporte de mercancias® La difusién de la-
nueva tecnologia en la flota mercante espafola se realizé6 con una relativa
‘rapidez desde una perspectiva internacional: entre 1870 y 1890 ésta se
encontraba entre las cinco primeras atendiendo al grado de difusion del
‘vapor, presentando una evolucién similar a la de la flota britanica. El

- crecimiento mds importante se produjo durante los afios ochenta y noventa:
de tener un 18 por 100 de su tonelaje compuesto por vapores en 1880, éstos
representaron un 60 por 100 en 1890 y un 83 por 100 diez afios mas tarde. En
11900 Espafia era el pais que contaba con un mayor porcentaje de vapores en
su flota mercante, s6lo superado por Bélgica 10, Parece pues que, aun carecien-
do de una moderna industria de construccién naval, la flota espafiola no sélo
no permaneci6 al margen del proceso de modernizacion tecnologica que se
estaba produciendo en la navegacién mundial, sino que se convirtié en una de
las pautadoras de éste a través de la adquisicion de buques modernos a los
astilleros o a los navieros britanicos !,

La préspera imagen internacional de la flota mercante espafiola contrasta
con la visién que de la transiciéon de la vela al vapor han ofrecido los escasos
trabajos que sobre esta cuestion se han realizado en Espafia. El trabajo de
Carrera Pujal (1961), construido a partir del Archivo de la Junta de Comercio
de Barcelona, rellenaba con abundantes datos una vieja tesis de los navieros
catalanes que atribuian su decadencia a la abolicién del Derecho Diferencial
de Bandera en 1868, y que después fue suscrita por otros autores como
Estasén en 1880 o Sinchez de Toca en 1898. Tres afios antes Vicens Vives y
Llorens ofrecian en apenas cinco piginas una visibn muy diferente de la

8 Todos los porcentajes han sido tomados de Fischer y Nordvik (1986), Tabla IV, p. 531.
Sobre Finlandia, véase Kaukianien (1980). Sobre Canad4, véase Fischer y Sager (1986) y Sager y
Panting (1985).

9 Nadal (1988).

10 Porcentajes obtenidos de Fischer v Nordvik (1986), Tabla IV, p. 531.

1 Sobre la industria naval en Esparia, véase Gomez Mendoza (1988).
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marina mercante catalana en la segunda mitad del ochocientos. Para estos
Gltimos, la decadencia de la flota mercante de vela catalana se inici6 antes de
la aboliciébn del derecho diferencial de bandera y fue provocada por la
introduccién del vapor y del negocio maritimo moderno. Los navieros'
catalanes conocian el buque de vapor, pero la falta de capitales y de mercados:
—vy no la supresion del derecho diferencial-— fueron los factores que
impidieron su desarrollo. La pérdida de las colonias en 1898 seria la «altima
puiialada» a la flota catalana, mientras que en esas mismas fechas la flota
vizcaina pasaba a ostentar la hegemonia del tonelaje mercante espafiol gracias
al transporte del hierro y el carbén, a la capitalizacion de los beneficios
mineros y al establecimiento de una industria pesada!?. Los trabajos que
aparecieron en las décadas siguientes sobre la flota bilbaina o espafidla
vinieron a corroborar esa imagen dibujada por el maestro catalan!’. Sin
embargo, en los Gltimos afios una serie de autores han adelantado el origen de
la flota mercante de vapor vasca, matizando aquella interpretacion y sefialan-
do otros factores para su surgimiento 4.

La contrastacion de estas teorias hace necesario reconstruir la evolucion
de Ia flota mercante espafiola durante la segunda mitad del siglo XIX, analizar
los aspectos del cambio estructural que este sector experimenta y las actitudes
de los navieros respecto a cada uno de ellos. En Espafia el proceso de difusion
de la nueva tecnologia se inicia en el marco de una reforma arancelaria y de
una profunda reestructuracion de la marina mercante espafola durante los
afios setenta. Hs precisamente este cambio institucional el que va a acelerar el
ritmo del cambio técnico. La estrecha relacion entre los intereses del transpor-
te maritimo y los del comercio (la mayor parte de los armadores eran también
comerciantes) determiné las actitudes y los comportamientos de los empresa- -
rios navieros, especialmente en la discusiéon de la reforma arancelaria, donde
comercio y marina mercante aparecen como intereses contrapuestos. La
estrategia empresarial y el marco institucional se tevelan como factores tan
poderosos para explicar el ritmo y la direccién del cambio técnico como los
costes relativos de cada clase de navegacion.

12 Vicens Vives y Llorens (1958), pp. 91-93. )
13 Véase Roldan y Garcia Delgado (1973) y Gonzalez Portilla (1981),
14 Ferndndez de Pinedo (1988), Torres (19’1) y Valdaliso (1989) v (1991a).
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LOS CAMBIOS EN EL MARCO INSTITUCIONAL
Y LA DIFUSION DE LA NUEVA TECNOLOGIA

Contrariamente a lo que sucedia en el otro sector de capital social fijo de
la economia espafiola a mediados del siglo XIX, el ferrocarril, la marina
mercante tenia una legislacion completamente obsoleta en comparaciéon al
proceso de desarrollo capitalista que estaba teniendo lugar en Espafia. Antes
de la reforma liberal de 1868 el transporte maritimo arrastraba consigo una
gran cantidad de rémoras juridicas del pasado. Por una parte, su régimen
fiscal y administrativo era extremadamente complejo, dificultando la navega-
cién. Las quejas de los navieros y los organismos provinciales consultados
con motivo de la informacién arancelaria de 1867 son muy expresivas al
respecto. La Comision de Navieros del Circulo Mercantil de Barcelona sefialaba
entre las principales trabas que impedian el desarrollo de la marina mercante
en Espafia «los crecidos impuestos de sanidad y consumo. .., las infinitas
contribuciones que bajo diferentes conceptos gravitan sobre la marina met-
cante, haciéndola la industria mas perjudicada de Espaifia..., la complicada
legislacién de aduanas..., los derechos superiores a los de otra nacién alguna
que se pagan a los consules espafioles en el extranjero... [y] las infinitas
exacciones y abusos a que da lugar la complicada tramitacion para el despacho
de los buques» 15, El propio consul inglés en Cidiz comentaba en 1864 que

Las leyes de navegacion de Espafia, que todavia siguen en vigor, son rigidas
y protectoras. Los bienes importados bajo la bandera espafiola estan sujetos a
un derecho mucho mias moderado que los importados en naves extranjeras;
pero existen tantos gravamenes en contra que se imponen sobre el naviero
espafiol en forma de gabelas, derechos de matricula, etc. (como una especie de
contrapartida por su proteccién) que no es improbable que él casi preferiria que
las leyes de navegacion no le estorbasen con sus nominales y embarazosos
beneficios 19,

Por otra, el factor trabajo no era una mercancia libre, sino que estaba
sometido a una serie de condicionantes y restricciones estipuladas en las
Ordenanzas de Matriculas de Mar de 1802. El objetivo de las matriculas de
mar era el de tener individuos suficientes patra tripular los buques de la
Armada. A cambio, reservaban a éstos la navegacién, pesca e industrias

5 Informacion (1867), t. I, p. 90. De forma analoga se expresan la Janta de Agricuitura, Comercio
¢ Industria de Barcelona y la de Santander.

16 Parliamentary Papers (PP), Commercial Reports, Cadiz, 1865, LIII, p. 87 (traduccion
mia, J. V.).
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maritimas. Aunque en 1859 se habia permitido que los trabajos de carga y
descarga en los puertos pudieran ser efectuados por personal no matriculado
y, cinco aflos mas tarde, se abolieron definitivamente los gremios de mar, la
pervivencia de las matriculas de mar y la obligacién de llevar un numero
estipulado de marineros, muy superior al de otros pabellones, repercutia
gravemente sobre el coste total de la explotacion del buque!?. Sanchez de
Toca indicaba a finales de siglo que «por no tener esta traba otros pabello-
nes. .. navegando con menos gente, hallan tripulaciones de muy menor coste
en salarios y mantenimiento de la tripulacién» 8. Ademas, la marina mercante
carecia de mano de obra cualificada para las nuevas tecnologias que se
empezaban a introducir en los buques!®. La reforma de 1868 solucioné
algunos problemas, pero no modificéd la estructura organizativa de un sector
que todavia seguia dependiendo del Ministerio de Marina.

A estas trabas institucionales se unia una politica arancelaria de proteccién
a la industria naval que prohibia la importacién de buques extranjeros en
Espafia. En un primer momento, confiando en que la industria nacional
pudiera satisfacer la demanda de la marina mercante, se prohibié en 1837 la
compra y matriculacién de buques extranjeros, permitiendo, en cambio, la
libre introduccién de maquinaria para los buques de vapor. Ante el fuerte
atraso técnico de la industria naval, los aranceles de 1841 y 1849 decretaron la
libre introducciéon de buques extranjeros a cambio de unos elevados derechos
arancelarios 20, Los constructores recibieron, en compensacion, una prima de
30 pesetas por tonelada botada al agua, vigente hasta 1865.

Equipada con buques caros y antiguos, sometida a una multiplicidad de
impuestos y con unos costes salariales elevados, la flota mercante espafiola
estaba protegida gracias a un detrecho diferencial de bandera sobre las
mercancias importadas que, aproximadamente, suponia un recargo del 20 por
100 en los derechos de aduana sobre el valor de los productos introducidos en
pabellon extranjero?!. A pesar de esta sensible proteccidn, una creciente parte
del cometcio exterior espafiol era transportado por buques extranjeros. La
flota mercante espafiola era doblemente insuficiente para satisfacer la deman-
da derivada de transporte que el comercio exterior de Espafia generaba: ni

17 Sobre las matriculas de mar y el problema de la mano de obra en los buques, véase
Valdaliso (1991a).

18 Sanchez de Toca (1986), p. 231.

19 Valdaliso (1991a).

20 El Arancel de 1841 permiti6 la introduccion de buques de hierro de mas de 400 toneladas.
El de 1849 extendi6 ese permiso a todos los buques de hierro y a los de madera de mas de 400
toneladas. Véase Alzola (1894), p. 304.

2t Véase Valdaliso (1991a).
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por su capacidad de transporte ni por los precios que podia ofertar era capaz
de competit con otras flotas extranjeras. Incluso un autor al que le era tan
caro el derecho diferencial como Sinchez de Toca, reconocia a finales del
siglo pasado que la marina mercante hispana, como consecuencia del cambio
técnico y el descenso de los fletes, «apenas promediado el siglo, dificilmente
podia mantener la competencia hasta bajo el resguardo del régimen diferen-
cial» 22, La bandera nacional que en los afios 1850-54 transportaba el 47 por
100 del comercio exterior de Espafia vio reducida su participacion en el
mismo a un 31 por 100 en 1855-59 y a un 24 por 100 en 1860-64 (véase
cuadro 06).

La competencia de las naves extranjeras era superior en aquellas mercan-
cias de mucho peso y poco valor, que son las que proporcionan la mayor
demanda de tonelaje. La proteccidn, al establecerse sobre el valor de las
mercancias, apenas repercutia sobre bienes cuyo precio era muy pequefio en
relacién a su unidad de peso y en los que el flete suponia una gran parte del
precio final. La Sociedad Econdémica Matritense sefialaba que, «a pesar del
derecho diferencial, la mayor parte de nuestro comercio se hace en buques
extranjeros» 22. La [unta de Agricultura, Industria y Comercio de Vigeaya recono-
cia en 1866 que:

Los buques nacionales se dedican poco o nada al transporte de carbon
mineral, madera, material para ferrocarriles, etc., por ser el derecho diferencial
de poca importancia, pues ademas de estar los buques extranjeros en mejor
situacién para navegar, se hallan mas a mano en los puntos productores para su
embarque, y hay entre ellos apropiados para conducir aquellas mercancias. En
sus actuales circunstancias, los buques espafioles s6lo pueden competir con
ventaja sobre los extranjeros en el transporte de bacalao, géneros colontales,
especias, tejidos, quincalla, etc., cuyos derechos diferenciales de bandera permi-
ten que el transporte de estos géneros desde los puertos de Europa lo hagan
casi exclusivamente los vapores espafioles 24,

Que la flota metrcante espafiola era a todas luces incapaz de satisfacer la
demanda de transporte generada por el todavia exiguo comercio exterior
espafiol era un hecho imposible de negar por la practica totalidad de los
individuos y organismos consultados en la informacién de 1867. El secretario
de la delegacién britanica en Espafia advertia en 1866 que «a menos que se

22 Sanchez de Toca (1986), p. 171. Jimeno (1889), pp. 8-9, coincide en sefalar la escasa
proteccion que el Derecho Diferencial de Bandera ofrecia a la flota espariola.
2 Informacion (1867), t. I, p. 140.

24 Informacion (1867), t. 1, p. 127. Una opinién similar era la de la Junta de Agricultura, Comercio
¢ Industria de Barcelona, ibidem, p. 91.
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produzca un cambio en el sistema, es seguro que pronto la flota mercante
espafiola se vera obligada a contentarse con el triafico de cabotaje» 2. De ahi
que nadie se opusiera frontalmente a la supresion del derecho diferencial,
puesto que con ¢l la navegacién espafiola ya estaba teducida a determinados
traficos que empleaban muy poco tonelaje. El objetivo de los navieros, como
veremos mas adelante, fue conseguir una reforma en profundidad de la
legislacion espafiola que permitiera al pabellon nacional competir eficazmente
con los extranjeros 26,

Esa estrategia de la mayor parte de los navieros espafioles se inscribia en
una coyuntura liberalizadora de la economia espafiola. Tras la crisis de 1864
se inicia un periodo de revisién del sistema proteccionista anterior que
culminara en la entrada de la escuela economista liberal en el gobierno a partir
de 186827. Pocos dias después de la firma del Tratado de Comercio con
Francia la ley del 21 de julio autorizaba la supresién del derecho diferencial
sobre las mercancias importadas por tierra de Francia y Portugal, la abolicién
del derecho diferencial de bandera sobre las mercancias europeas, la supresion
de las trabas y gravamenes de todo tipo que pesaban sobre la marina mercante
v la reduccién de los derechos arancelarios sobre las primeras materias
empleadas en la construcciéon de buques. Por real decreto de 10-X1-1865 se
nombtd una comision encargada de concretar el procedimiento para llevar a
cabo aquellas medidas 2.

La coyuntura de la segunda mitad de los sesenta va a determinar
definitivamente la estrategia de los navieros espafioles. El desarrollo del
ferrocarril en Espafia permitié hacer efectiva la posibilidad de desviar las
mercancias a otros puertos extranjeros donde el precio del transporte fuese
inferior. Santander y, sobre todo, Bilbao van a ser los puertos mas afectados.
La reduccion de tarifas ferroviarias ofrecidas conjuntamente por la Compasiia
de Ferrocarriles del Norte de Espafia y la del sur de Francia a partir de 1865
consigui6é desviar el trafico de mercancias, anteriormente dirigido a Bilbao,
hacia Burdeos, absorbiendo una gran cantidad de trafico de carga de la linea
Bilbao-Tudela?°. Al afio siguiente, el Tratado de Comercio entre Francia y

% PP, Reports, LXXII, 1866, p. 379 (traduccion mia, J. V.).

2 Los debates de la informacion oral son muy explicitos en este punto. La mayor parte de los
navieros aceptaban una abolicién gradual del derecho diferencial a cambio de la reforma del
régimen fiscal y administrativo. Véase Informacién (1867), 1, pp. 243-254.

27 Véase Costas (1988), p. 34.

2 Costas (1988), pp. 15-16.

2 Véase PP, Commercial Reports, 1866, LXX, pp. 481-482. La Compasia del ferrocarril de
Bilbao a Tudela habia sido creada en 1858 por comerciantes bilbainos —residentes en esta ciudad o
en La Habana— interesados en unir el interior cerealicola y vitivinicola con el puerto de Bilbao y
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' Espafia que disponia que las mercancias francesas que penetrasen en Espafia
por tierra serian admitidas en los mismos términos que si fuesen transporta-
das en bandera espafiola por mar, reforzd la competitividad del ferrocarril
sobre el transporte maritimo. De hecho, las compaiiias ferroviarias rebajaron
atn mas las tarifas de conduccion, especialmente en los puntos de cruce con
lineas dirigidas a la costa. El resultado fue espectacular: ese mismo afo las
9/10 partes de las importaciones francesas que entraban antes en Espafia a
través de Bilbao lo hicieron por ferrocarril via Irin. El cénsul inglés en
Bilbao senalaba en 1866 que

La consecuencia ha sido que los ferrocarriles a los que antes me he referido,
ayudados por esta inmensa ventaja sobre los puertos y, ademas, adoptando una
complicada e irregular tarifa que hace la competencia imposible a las lineas que
se dirigen a la costa, no sélo transportan a Burdeos para su embarque grandes
cantidades de trigo y harina de Castilla, sino que también han monopolizado
practicamente todo el comercio entre Francia y Espafia, con el serio perjuicio de
éste y otros puertos espafioles» 31

Ante esta amenaza evidente al futuro de Bilbao como plaza comercial, la
* reaccion de los navieros vascos, al igual que los de Santander, consistié en
salvaguardar preferentemente sus intereses comerciales. Los comerciantes
navieros bilbainos apoyaron la abolicién del derecho diferencial de bandera y
de las maltiples cargas que pesaban sobre el sector, y solicitaron ademas la
revision de la ley de ferrocarriles al objeto de establecer una tarifa uniforme
para todas las lineas 32. De esta forma, aunque quedaban desprotegidos frente
a la competencia extranjera en el mercado de transporte, se podia recuperar la
competitividad del transporte maritimo frente al ferroviario y, lo que era mas
importante, la competitividad del puerto de Bilbao frente a otros puertos
extranjeros.

La Junta de Comercio de Barcelona, en cuanto percibe que la abolicion es un

consolidar la funcion redistribuidora de este puerto frente al de Santander. Entre los socios de
este compaiiia se encuentran los principales armadores bilbainos (Olaguibel, Abaitua, Uriglien),
todos ellos vinculados al comercio con las Antillas. Sobre esto, véase PP, 1862, LVII, pp. 170-73;
Fernindez de Pinedo (1986), pp. 32-34.

30 PP, Commercial Reports, 1867/8, LXVIII, p. 86.

31 Ibidem, p. 87 (traduccion mia, J. V.). En 1879 la Junta de Agricultura, Industria y Comercio de
Vigeaya sefialaba lo mismo; véase Informacion (1879), t. 1, p. 390. También en 1866 la Junta de
Agricultura, Industria y Comercio de Barcelona se quejaba de la competencia del ferrocarril,
protegido a expensas de la marina mercante, segin esta institucion; véase Informacién (1867), t. 1,
p. 125.

32 Asi lo indicaba el consul inglés en Bilbao. PP, Commercial Reports, 1867/8, LXVIII,
p. 87.
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hecho inevitable, recomienda «que se pida con ese motivo la remocién de los
grandes gravamenes y obstaculos que afligen a la marina, supuesto que a su
modo de ver hay disposicion a reconocer semejante peticiény 3. Las Juntas de
Bilbao y La Corufia apoyaron a la de Barcelona. La de Santander, claramente
pattidaria de la abolicibn, mantendra la misma actitud: tras conocer la
intencion del gobierno de suprimir el derecho diferencial de bandera, envi6 al
ministro de Hacienda un extenso memorial sobre las trabas que, a su juicio,
impedian el desarrollo de la flota mercante3t. La comisién de navieros del
Circulo Mercantil de Barcelona indicaba en 1866 que

La supresién del derecho diferencial de bandera hoy, en el precario estado
en que se halla la marina mercante, traera la completa ruina de los navieros
espafioles. Unicamente destruyendo la institucién de las matriculas de mar y
todas las consecuencias de las mismas..., suprimiendo todas cuantas trabas e
impuestos se cobran hoy de la marina mercante, dentro y fuera de Espafia ... e
imponiendo a la misma una contribucién uUnica ... y armonizando con los
principios de igualdad de bandera todos los demds ramos de la administracién,
entonces podri el Gobierno concederla, pero sélo a las naciones que abran sus
puertos con la reciproca a nuestros productos y buques. Exceptuando siempre y
en absoluto el comercio de cabotaje 35.

El 22 de noviembre de 1868 el ministro de Hacienda, Laureano Figuerola,
promulgaba dos decretos en los que se contenia la reforma del sector. El
primero suprimia el derecho diferencial de bandera, reservando el cabotaje y
la navegacion con las colonias para el pabellon nacional. La supresién se
llevaria a cabo de forma gradual hasta convertirse en definitiva a partir de
187236, El segundo permiti6 la introducciéon en Espafia de buques de todas
las clases (art. 1.9), autorizd al armador para fijar el nimero de tripulantes que
podia llevar en su nave (art. 5.°) y redujo todos los impuestos a uno solo,
cobrado sobre las toneladas descargadas en puerto (art. 6.°). Los constructo-
tes, ademds de la proteccién conferida por los derechos arancelarios y las
primas a la construccion, gozarian de franquicia para la importacion de
materiales destinados a la construcciéon de buques (arts. 13 y 14)%7.

3 Carrera Pujal (1961), p. 91.

M Informacion. .. (1867), t. 1, p. 99.

3 Informacion. .. (1867), t. 1, pp. 90-91. La Junta de Agricultura, Industria y Comercio de Santander
sefiala lo mismo: «Si el derecho diferencial de bandera se suprimiese sin plantear simultineamente
las reformas precisadas al contestar a la pregunta 6.2, los navicros espafioles quedarian completa-
mente arruinados, porque el comercio todo de Europa, y aun el de altura, lo absorberian las
naves extranjeras», ibidem, p. 100.

3% Costas (1988), p. 89.

37 Martinez Alcubilla (1923), t. I, pp. 37-38.
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La liberalizacién del sector y el aumento de la competencia fue el
detonante para la modernizacion de la flota espaiiola, efectuada a través de la
compra de buques de hierro a vapor en Gran Bretaia. En 1883, de los 407
buques de vapor mayores de 50 toneladas que poseia la matricula espafiola,
341 habian sido construidos en aquel pais por tan s6lo 22 en Espafia38. Los
efectos hacia atras del desarrollo de la marina mercante —demanda dirigida a
la siderurgia y a la industria naval— fueron absorbidos por las industrias y los
astilleros britanicos, no por los espafioles. El fuerte atraso de estos sectores en
Espafla igualdé a cero el coste de oportunidad de adquirir buques en el
extranjero para el armador hispano, aun a pesar de los elevados derechos
arancelarios que tenja que satisfacer por ellos. La abolicion completa del
derecho diferencial a partir de 1872 facilité la competencia de las flotas
extranjeras en el transporte de mercancias hasta entonces reservadas al
pabellon hispano y unificd el mercado de fletes que, a partir de ahora, seria
fijado por el coste de explotacién de los buques extranjeros, muy inferior al
de los buques espafioles. La bandera extranjera, que ya controlaba la mayor
parte del comercio exterior espafiol, incrementd su participacién en el mismo.
Ante esta situacion, la disyuntiva de los navieros espaifioles fue la de tener
buques modernos —importados— con lo que poder competir, o desaparecer.

A partir de los aflos setenta se produce un fuerte aumento en las
importaciones de buques que alcanzara su cispide en los primeros afios de la
década de los 803, La flota mercante espafiola, que hasta 1867 apenas habia
sufrido cambios significativos, conoce desde finales de esa década y durante
toda la siguiente coyunturas de muy variado signo: aumento desde 1870 hasta
1873, descenso desde 1873 hasta 1879 y nuevo crecimiento a partir de
entonces. El crecimiento de la flota de vapores se intensifica durante los
periodos 1868-73, 1879-84 y desde 1890 en adelante. El estancamiento del
vapor entre 1874 y 1878 no es un fenémeno particular de Espafia. Se enmarca
en la depresion de mediados de los setenta que tiene lugar en la navegacion
mundial y que también acelera la decadencia de los veleros en nuestro pais 0.
Desde 1879 el tonelaje de vapor es el responsable del crecimiento de la flota
mercante espafiola, superando por primera vez al de vela en 1883. Paralela-
mente, desde 1872, la flota de veleros sufre un acusado descenso hasta 1888,
estacionandose a partir de ese afio en torno a las 200.000 toneladas. Asi pues,
la introduccién de vapores en la matricula espafiola se produce de forma

3 Alzola (1886), p. 389,

39 Véase Valdaliso (1911a).

40 Sobre la crisis de mediados de los 70, véase Angier (1920) en 1874, FP, 22-1-1920, p. 370;
Matthews (1979), p. 233.
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simultanea a la disminucion de buques de vela. Aunque la difusién del vapor
se generaliza en los afios ochenta, lo ocurrido en la década anterior resulta
especialmente significativo para comprender la direccion final y la evolucion
posterior de este proceso.

GRAFICO 1

Tonelaje de la flota mercante espafiola, 1860-1895
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FUENTE: Valdaliso (1991), A. 1A. Buques>50 TRB.

Esos datos generales nos muestran la cronologia y el ritmo del cambio
técnico en la flota espanola, pero, sin embargo, no aclaran completamente el
fenébmeno. Entre 1859 y 1833 dispongo de las altas y bajas de buques
efectuadas en las matriculas de Bilbao y Barcelona. La documentacion indica,
ademas, el tipo de buque, la navegacion en la que estaba empleado y la causa
de 1a baja, entre otros datos. A pesar de su desigual calidad, especialmente en
el altimo quinquenio, ofrecen una informacién, a mi juicio, destacable, no
sblo sobre la cronologia, sino también sobre las caracteristicas del proceso de
cambio técnico en las dos principales matriculas de la flota mercante espafiola.

En Bilbao, las adquisiciones de vapores a Gran Bretafia y Francia
comienzan ya a finales de los afios cincuenta. Como Graham ha sefialado para
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la navegacidon mundial 4!, los buques de vapor se introdujeron primero en las
tutas cortas —navegacion con Europa y cabotaje—: en 1862, segun los datos
del coénsul inglés en Bilbao, los vapores que circulaban por ese puerto estaban
empleados en la navegacién de cabotaje o, a lo sumo, en el trifico con
Inglaterra y Holanda. Mientras tanto, los veleros dominaban totalmente la
navegacién con América 2. El inicio de esta temprana transicion de la vela al
vapor arruiné la industria de construccion naval que estaba localizada en la
ria del Nervion. El atraso técnico y la inversidon en otros sectores mas
rentables como el comercio o el ferrocarril fueron las principales causas de su
decadencia 3. Salvo algunas excepciones, la practica totalidad de los buques
de vapor adquiridos por los navieros de Vizcaya fueron impottados. La
demanda de veleros, por el contrario, continué siendo satisfecha por los
astilleros de la ria bilbaina. Segin los datos de la Lista Oficial de Bugnes de
1884 el 95 por 100 del tonelaje de vapor matriculado en Bilbao habia sido
comprado en el Reino Unido, siendo un 24 por 100 de segunda mano; el
tonelaje de vela era mayoritariamente de construccién espafiola —un 64 por
100—, sobre todo de Bilbao, donde se habia construido el 82 por 100 del
tonelaje nacional.

El predominio del vapor en la inscripcién de nuevos buques en la flota
bilbaina comienza en la segunda mitad de la década de los setenta. En los
primeros ochenta las difetencias se amplian debido a un acusado descenso de
la flota de vela de altura, que habia estado sometida a un proceso de constante
renovacion en las décadas anteriores #. El vapor inici6é su despegue auténo-
mo a partir de la liberalizacién del sector en 1868. Desde entonces, y hasta
1873-74, l1a mayoria del tonelaje adquirido se empled en la navegacién con
Europa. A partir de la segunda mitad de los setenta, los navieros bilbainos
vendieron una parte importante de su flota de veleros de altura al extranjero v

compraron nuevos vapores, muchos de ellos ya destinados al trifico con
Ameérica %5,

4 Graham (1956), pp. 81-83.

42 PP, Commercial Reports, 1863, LXX, p. 409. Sobre la difusion del vapor en los traficos
donde estaban empleados los buques espafoles, véase Valdaliso (1991a).

4 El consul Young indicaba acertadamente que «puesto que el comercio general de Bilbao
estd aumentando, esto [el declive de la industria naval] sélo puede ser explicado por la
introduccion del vapor y el empleo del capital en inversiones mds rentables», PP, 1862, LVIII, p.
169 (traduccion mia, J. V.).

4 Entre 1859 2 1874 el saldo neto total de veleros de altura en la matricula de Bilbao fue de
53 buques con 14.000 toneladas de arqueo (fuente: véase cuadro 1).

# Mas del 50 por 100 de las bajas en la matricula de veleros en el periodo 1879-1883 se
debieron a su venta a extranjeros (fuente: véase cuadro 1).
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CUADRO 1

Saldos netos del tonelaje mercante registrado en Bilbao por quingmenios y destino
de navegacion, 1859-1883*

Cabotaje Nav. Europa Nav. de altura Totales
AfosH Vapor Vela Vapor Vela Vapor  Vela Vapor  Vela
1859-1864 ............. 180 636 510 —2.151 157 3.591 847 2.076
1864-1869 ............. — — 154 4657 — 7.687 154 12,344
1869-1874 ............. 79 — 5.883  7.527 1.937 2747 7.899 10.274
187418791 ........... 160 —- 3.867 1.544  6.231 1.900 10.258 3.444
1879-1883 ............. —17 =157 1393 — 7.894 —12.821 9.270 —12.978
Total ..ol 402 479 11.807 11.577 16.219 3.104 28.428 15.160

FUENTE: Elaboracidon propia a partir de Archivo General de Marina Alvaro de Bazin, Seccién
Navegacion Mercantil Altas y Bajas de buques, varios legajos (sin catalogar en el
momento de recoger la documentacion).

* Cifras expresadas en toneladas de arqueo neto.
# De 1 de julio a 30 de junio.
t Para el afio 187879 no contamos con el destino de las altas y bajas de los buques.

En Barcelona comienzan a introducirse vapores a mediados de los sesenta,
destinados fundamentalmente a la navegacion de altura. Al igual que en
Bilbao, el proceso se acelera en la segunda mitad de los 70 y en los primeros
ochenta. De manera similar, la flota de vela conoce un acusado declive en el
periodo 1879-83.

En lineas generales, el comportamiento de los navieros vascos y catalanes
no difiere sustancialmente del mantenido por el testo de navieros espafioles.
Ambos grupos incrementan sus inversiones en buques modernos de vapor a
partir de la segunda mitad de los afios setenta y en los primeros afios ochenta,
buques que van a emplear preferentemente en la navegacién con América. El
resultado global del periodo supone un incremento en la flota de vapores de
aproximadamente 300.000 toneladas de arqueo neto en cada matricula. Al
mismo tiempo, ese proceso se ve acompafiado de la liquidacion de una parte
importante de la flota de veleros de altura que, en el caso de los navieros
vascos, fueron vendidos al extranjero. Los informes de los armadores gadita-
nos en la comisién arancelaria de 1878 son uninimes en sefialar el mismo
hecho en su matricula 4, Una parte de los armadores espafioles, aquellos con

% «Nuestra misma matricula, que el afio de 1868 tenia 73 buques de altura, no cuenta hoy
mas que 20, que sus armadores los cedieron por el 25 por 100 de su valot, por no tener fletes para
hacerles producit», Informacion... (1879), t. 1, p. 361.
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CUADRO 2

Saldos netos del tonelaje mercante registrado en Barcelona por quingmenios y destino
de navegacion, 1859-1883 *

Cabotaje Nay. Luropa Nav. de altura Totales
Ariosh Vapor Vela  Vapor  1Vela  Vapor Vela  Vapor  Vela
1859-1864 ............. —162 100 —1.043 — 916 2342 — 289 2.442
1864-1869 ............. 1.599 479 985 — 4.009 8789 6.593 9.268
1869-1874 ............. —333 —340 2 - 6.902 17.836  6.591 17.496
18741879 ............. 198  —401 5916 — 5.307 —92 11.421 — 493
1879-1883% ........... 8.259 —14.157
Total .............. 1302 —162 5.880 — 17.134  28.875 32.575  14.556

Fuente: Elaboracion propia a partir de Archivo General de Marina Alvaro de Bazén, Seccidén
Navegacion Mercantil Altas y Bajas de buques, legajos 7149-51, 7153-54, 7159, 7162 y
7165; Seccidon Estadistica, Navegacion y Pesca, Legajos 2360 y 2364.
* Cifras expresadas en toneladas de arqueo neto.
# De 1 de julio 2 30 de junio.
T En esta etapa no contamos con el destino de las altas y bajas de los buques. Ademas las
cifras se refieren solamente al segundo semestre de 1879 y a los afios 1881/82 y 1882/83.

fuertes intereses en la navegacion a vela, interpretaron este hecho como una

consecuencia mas o menos directa de la abolicién del derecho diferencial de
bandera:

La supresién del derecho diferencial de bandera es, sin duda, entre otras
causas, la que més ha contribuido a la casi total ruina en que hoy se halla
nuestra marina mercante, y que los extranjeros aprovechan para hacer a la
navegacion espafiola una ventajosa competencia en la mayor parte de nuestros
metcados. Numerosos datos podrian aducirse en comprobacion de esta verdad,
pero basta sélo para convencerse de ella, la rapida disminucién que desde la
fecha del decreto de supresién ha tomado el nimero de buques espafioles que se
dedican a la navegacion de altura. Nadie se atreve ya a emplear sus capitales en
esta industria, necesario auxiliar del comercio y uno de los principales elemen-
tos de prosperidad y riqueza para una nacidn; asi es que puede decirse que
desde entonces ni un sélo buque se ha construido en Espafia destinado a
recorrer los mares de Asia y América, que pocos afios ha cruzaban en todas
direcciones nuestra bandera, y por el contrario, faltos los armadores espafioles
de recursos para sostener los que tenian, pues que a més de las numerosas
gabelas y crecidos impuestos que pesan sobre nuestra marina, el derecho
diferencial suprimido, no pueden obtener ya los tipos de fletes necesarios para
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su negocio, pues que los extranjeros pueden hacerlo a precios mucho mas
reducidos; se han apresurado a vender casi todos sus buques a los ingleses 47.

Sin la proteccién del derecho diferencial, la mayor parte del tonelaje de
vela espafiol no pudo resistir la competencia de veleros o vapores extranjeros.
Como vimos en el grafico 1, a partir de 1872, momento en el que se suprimen
completamente las tarifas diferenciales, el tonelaje de vela comenz6 a caer de
forma sostenida en el registro espafiol. La caida de los fletes en los mercados
internacionales desde mediados de esta década y las mejoras introducidas en
los buques de vapor que les permiten desplazar a los veleros de la navegaciéon
entre Buropa y Ameérica agravaron aln mas la situacién del buque de vela.
Una parte de los armadores espafioles se desprendieron del mismo adquirien- »
do en su lugar modernos vapores construidos en el extranjero. El resto
permanecid aferrado a la vieja tecnologia o simplemente acabo liquidando su
flota, L.os cambios en el marco institucional, en los mercados internacionales
y en la nueva tecnologia aceleraron el ritmo de difusion del buque de vapor
en la flota espafiola durante los afios setenta. La rapidez del proceso —en
1883 el tonelaje de vapor ya habia superado al de vela—— hizo que el ajuste
fuera mas dramatico.

Una de las consecuencias de esta profunda renovacion tecnoldgica de la
flota espafiola fue el rejuvenecimiento de su tonelaje. Los armadores espafio-
les compraron buques en el extranjero, sobre todo en el Reino Unido, nuevos
o de pocos afios de edad. Segan los datos de la Lista Oficial de Bugues de 1886,
solo un 38 por 100 del tonelaje era de segunda mano, el resto era de nueva
construccion*8, A finales de 1885 un 40 por 100 del tonelaje de vapor
abanderado en Espafia tenia entre 0 y 5 ados, mientras que sélo un 10 por 100
superaba los 20 afios de edad.

El cuadro 4 muestra la estructura de la moderna flota de vapor de Espafia
por matriculas. Destacan especialmente dos: las de Barcelona (29,6 por 100) y
Bilbao (24,1 por 100). Tras ellas, con unos porcentajes similares que oscilan
entre el 6 y el 7 por 100, se encuentran las de Sevilla, Manila, Cadiz y lLa
Habana. A mas distancia aparecen las de Santander y Gijon. El predominio
de Barcelona se explica por la matriculacién en ese puerto de la mayoria de los

47 Informe del armador Ricardo Sobtino a la Junta Provincial de Agricultura, Industria y
Comercio de Cadiz, Informacion (1879), t. 1, p. 362. La Asociacion de Navieros y Consignatarios de
Barcelona indica algo similar, ibidem, p. 154.

# La Habana (90,3), Gijon (55,2), Batrcelona (48,9), Santander (48,8) y Cidiz (39,9) tenian
potcentajes por encima de la media; los porcentajes de Manila (9,9), Sevilla (13,8) y Bilbao (22,4)
eran inferiores.
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CUADRO 3
Estractura por edad de la flota de vapor espatiola en 1885

0-5 5-10 10-15 15-20 20-25 > de 25
TRB ..o 119.131 64.003 67.406 20.888 17.567 11.373
Yo vviiiiiii 39,7 21,3 22,4 6,9 5,8 38

FUENTE: Elaboracién propia de la L.O.B. de 1886. Buques mayores de 100 TRB.

buques de la Cia. Transatlintica, que monopolizaba la mayoria de los trans-
potrtes subvencionados por el Estado: el 46 por 100 del tonelaje barcelonés
pertenecia a esa compafiia. Cadiz y Santander también deben su importancia a
los buques de la Transatlintica y a los del Marqués de Campo matriculados en
ellas. El tonelaje de los puertos de Bilbao, Sevilla y Gijén se dedica a

satisfacer la demanda privada, bien en los trificos de altura o bien los de
cabotaje.

CUADRO 4

Estructura por matriculas del tonelaje de vapor espafiol en 1885

Matriculas Niimero de bugnes  Tonelaje % sobre el tonelaje total

Barcelona ........... ..., 66 97.022 29,6
Bilbao ... 83 78.942 24,1
Sevilla ..oviiiiiii 32 22.826 7,0
Manila ..o 40 21.678 6,6
CAdIZ ooviire i 11 20.651 6,3
La Habana ........ccoooiiiiiiiiiinnnnn 21 20.329 6,2
Santander ... 12 13.736 42
Gion oo 16 8.482 2,6
(@2 7 T PR 66 43.708 13,3

Total ooeeiii e 347 327.374 100,0

FUENTE: Elaboracion propia a partir de la L.O.B. de 1886. Buques > de 100 TRB.

Las matriculas de Manila y La Habana se encuentran entre las seis
primeras de Espafia en 1885. No obstante, su protagonismo no se debe tanto
a la presencia de una importante clase de armadores o compaiias alli
establecidas como a su localizacién estratégica en una navegacidén muy
frecuentada por armadores espafioles en estos afios. Una gran parte de los
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armadores vascos, por ejemplo, habian adquirido sus buques en el Reino
Unido con la ayuda financiera de capitalistas ingleses, buques empleados en la
navegacion entre Inglaterra y las colonias®. En lugar de hacer un viaje
expreso a Bilbao para abanderar el buque, los navieros vascos optaron por
abanderarlos en los puertos de Cuba y Filipinas. Posteriormente, todos esos
buques acabaron siendo transferidos a la matricula bilbaina. Desde finales de
los afios 70 sociedades como Olano, Larrinaga y Cia. y armadores como
Eizaga, Yeves, Bergé, ArrOtegui y Serra —todos, excepto este altimo,
residentes en Liverpool y Londres— comienzan a matricular buques en
Bilbao abanderados previamente en Cuba, Filipinas y Puerto Rico 30,

La tecnologia del vapor permitia una mayor regularidad en los servicios
de linea, y desplazd con gran rapidez a los buques de vela en los trificos
regulares ocednicos®!. En Hspafia, como en Alemania, Gran Bretafia, Dina-
marca o Japon 52, la fase inicial de difusion del vapor fue protagonizada por
grandes compaflias que explotaban lineas regulares de navegacion, algunas de
las cuales estaban subvencionadas por el Estado a través de la concesion de
servicios postales. El aumento en las necesidades de capital modificé los
mecanismos tradicionales de financiacion: el antiguo sistema de porciones fue
sustituido por el surgimiento de comparfiias por acciones que podian reunir
mas facilmente el capital necesario para comprar los nuevos buquess3. A
mediados de los afios 80, las dos principales compafiias navieras existentes en
Espafia estaban vinculadas a la explotacion de servicios regulares subvencio-
nados por el Bstado, la Cia. Transatléntica, domiciliada en Barcelona, y la flota
del Marqués de Campo, con residencia en Madrid. Tras ellas aparecian una
serie de compafiias bilbainas y barcelonesas empleadas fundamentalmente en
la navegacién regular con las Antillas y con América del Sur y en los traficos
de gran cabotaje entre Espafia e Inglaterra. En todas las bilbainas hay una
participaciébn mas o menos importante del capital inglés. En lo que respecta a
las catalanas, la sociedad fos¢é Roca y Cia. era, en palabras de la Asociacién de

49 Sobre esta cuestidén, véase Valdaliso (1989).

50 Algunos traslados concretos se pueden ver en Registro de Buques de la Comandancia de
Marina de Bilbao, lista 5.2, t. 1, fols. 145, 153, 154, 173, 191, 196 y 197. A este hecho se referird
Ramon de la Sota aflos mas tarde cuando sefiale que «vizcainos establecidos en Liverpool,
Manila, Habana, etc., sustituyeron los antiguos buques de vela por otros de vapor, creando en
poco tiempo una flota de importancia», citado por Fernindez de Pinedo (1988), pp. 278-79.

3 Davies (1978), p. 184, indica que en los afios 70 el trifico de linea internacional estaba
completamente dominado por los buques de vapor.

52 Sobre Alemania, véase Scholl (1985), pp. 193-97. Sobre el Reino Unido, Davies (1978), pp.
184-88; Jackson (1988), pp. 267-70, y Broeze (1989), pp. 2 y ss. Sobre Japon, Nakagawa (1985),
pp. 2-6, y Miwa (1985), pp. 124-34. Sobre Dinamarca, Hornby (1985), pp. 158-64.

53 Valdaliso (1991a).
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Navieros y Consignatarios de Barcelona, una «mera sucursal de Mac-Andrews
y Compaiiia de Londres» 54. Otra de las principales empresas catalanas, Tintoré

+y Cia., también estaba controlada por capital britdnico 3. Durante los afios
ochenta se produjo una intensa reorganizacion de las compafiias navieras
existentes y el nacimiento de otras nuevas. Todas ellas adquirieron nuevas
unidades, dedicadas generalmente al servicio de traficos de linea ya existentes
0 a otros que se crean ahora en navegaciones protegidas como el cabotaje y la
navegacion con las colonias, mucho mas intensa y activa que en épocas
anteriores . No obstante, entre las compaiiias de nueva creacion surgieron
algunas dedicadas a la navegacién framp, preludiando su apogeo posterior en
los afios noventa. Este incremento de la inversiéon en la marina mercante se
produjo estimulado por la fuerte subida de los fletes de los primeros afios
ochenta %7

CUADRO 5

Estructura empresarial de la flota de vapor espariola en 1885

Armador o Cia. Domicilio N.o bugues Tonelaje
Cia. Transatlantica ....................e. Barcelona 25 64.207
Marqués de Campo ..., Madrid 19 32.505
José Rocay Cia. .....ooooiviiiiiiiine. Barcelona 17 14.242
Cia. de Navegacion La Flecha ............. Bilbao 10 11.716
Linea de Vapores Serra .................... Bilbao 9 11.305
Manuel M.2 Arrotegul ..ooovviiiiiinn. Bilbao-Liverpool 7 9.866
Juan Bta. Morera y Cia. ................... Barcelona 3 9.086
Olano, Larrinaga y Cia. .................... Bilbao-Liverpool 9 7.232
Miguel Sédenz y Cia. .....cooovviiiiiinnnn. Sevilla 9 6.744
Ramon Herrera ... La Habana 6 5.948

FUENTE: Elaboracion propia a partir de la L.O.B. de 1886.

Los efectos hacia adelante de la modernizacion de la flota en lo que al
transporte del comercio exterior espafiol se refiere no fueton perceptibles

54 Informacion (1879), 1, pp. 279 y 287.

55 Carrera Pujal (1961), p. 126.

5 Asi lo indica el consul inglés en Barcelona en 1881 y 1882, véase PP, Commercial Reports,
1882, LXX, Barcelona, p. 238, 1882, LXXII, p. 422. En este puerto aparecen la Cia. Catalana de
Vapores Trasatlinticos, \a Cia. de Transpartes Maritimos, la Cia. Barcelonesa de Vapores Trasatidnticos
y Sala y Vidal, todas ellas dedicadas a la navegacion regular transatlantica.

57 Véase el comercio de Angier en 1881, FF, 19-11-1920, p. 659. El alza de los fletes fue
general en los traficos internacionales y en aquellos donde operaban los buques espafioles; sobre
esta cuestion, véase Valdaliso (1991a).
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hasta principios del siglo XX. En el conjunto del pais, el tonelaje transportado
por la bandera espafiola se mantuvo en niveles muy bajos desde 1875 hasta
finales del siglo XIX. Aunque a partir de 1870 se produjo un moderado
descenso de la participacioén del pabellén nacional en el comercio extetior de
Espafia, ese descenso porcentual ocultaba un crecimiento importante de la
carga transportada por la bandera espafiola. Los navieros espafioles controla-
ban una porcién menor del comercio extetior de su pais. Sin embargo,
disponifan ahora de un volumen superior de carga para transportar. La
pérdida de cuota de mercado fue mayor en el puerto de Bilbao: el pabellon
espafiol pasé de transportar un 44 por 100 del volumen del comercio exterior
en 1865-69 a un 20 por 100 en el quinquenio siguiente y a tan s6lo un 9 por
100 en los primeros afios ochenta. De ahi que tras la liberalizacién del sector,
la mayoria de los nuevos buques adquiridos se emplease en la navegacion de
cabotaje o en la de altura, concretamente en el trafico colonial con las Antillas
y Filipinas, Gnica navegacion protegida de la competencia extranjera.

CUADRO 6
Comercio exterior de Espania (Tm) transportado por el pabellon nacional, 1850-1899

Espada Bilbao
Periodos % * Tonelaje medio % * Tonelaje medio

1850-54 oo 47,4 590.106

1855-59 Lo 30,8 418.165 55,2 32.051
1860-64 ..o 24,2 428.893 40,1 41,982
1865-69 ..ot 27,7 510.963 44,5 55.180
1870-74 v 243 678.000 20,1 64.645
1875-79 toiviiiiiii 18,9 755.600 11,3 83.298
1880-84 ..o 14,5 1.165.985 8,8 278.200
1885-89 ..o 17,8 1.714.125 10,1 387.752
1890-94 ... 19,5 2.175.331 15,0 706.214
1895-99 oo 19,8 2.555.048 14,3 762.667

FUENTE: Elaboracion a partir de las Estadisticas del Comercio Exterior de Espana, 1850-1899.
* Porcentaje respecto al comercio exterior total.

Tras la suspension del derecho diferencial de bandera surgen en Barcelona
algunas protestas, protagonizadas por el Fomento de/ Trabajo Nacional. Sin
embargo, no patece que cuenten con un respaldo decidido de los navieros 38.

8 Véase Izard (1979), pp. 142-43.

83



JESUS M.2 VALDALISO

A partir de 1872, tras la supresién definitiva de las tarifas protectoras, la
marina de vela comienza a declinar ripidamente ante la competencia de los
buques extranjeros. Este hecho, generalizado en todas las matriculas, repercu-
tié especialmente en la de Barcelona. Los navieros de esta plaza comienzan a
movilizarse a2 mediados de los 70. En 1876 envian una exposicion al Ministe-
rio de Hacienda «sobre la necesidad de favorecer las expediciones directas
para fomentar la navegacion de altura e impedir su decadencia» 5°. Ese mismo
afio, «a consecuencia de la triste situacidén de la marina mercante espafiola» 69,
se constituye la Asociacién de Navieros y Consignatarios de Barcelona. Finalmente,
consiguen que el gobierno nombre una comisién encargada de analizar las
consecuencias del derecho diferencial de bandera y de proponer las medidas
necesarias para el desarrollo de la marina mercante nacional.

La comisién se forma por real decreto de 8 de septiembre de 1878,
prolongando su actividad hasta 1883, afio en el que emite su dictamen
definitivo. Durante este periodo el comportamiento de los navieros espafioles
deja de ser homogéneo. Por un lado, se encuentran los navieros catalanes,
liderados por los de Barcelona, favorables al restablecimiento total o parcial
del derecho diferencial. Para ellos, su supresion ha sido la causa directa de la
crisis de la marina mercante. Por otro, estin los armadores de Bilbao,
Santander, Alicante y algunos de los de Cadiz, entre otros, contrarios al
restablecimiento del derecho diferencial, para quienes el problema de la
marina mercante espafiola tiene que ver con el cambio técnico que se estd
produciendo en la navegacion mundial que con la desapariciéon de aquel
derecho. Finalmente, estos altimos logran imponer sus criterios en el dicta-
men final de la comision.

Las protestas de los armadores catalanes perseguian un objetivo mas
concreto que el restablecimiento integro del derecho diferencial, aunque en
sus exposiciones achacasen a éste la responsabilidad altima en la crisis de la
flota espafiola 1. No es casual que sus protestas se inicien a mediados de los
afios setenta, justo cuando comienza a ponerse en practica por el gobierno el
nuevo régimen de tratados comedciales con el objetivo de fomentar el

59 Tzard (1979), pp. 144-45.

80 Informacion (1879), t. 1, p. 144,

61 Responsabilidad que no estaba tan clara, por lo menos para algunos de ellos. En el
apéndice numero 12 del informe de la Junta de Agricultura, Industria y Comercio, Pablo Matia
Tintoré reconocia que la causa fundamental de la crisis era «el cambio que ha experimentado de
algunos afios a esta parte a consecuencia de los progresos que se han hecho en la navegacion,
puesto que la navegacion a vapor va sustituyendo a la de vela», véase Izard (1979), pp. 148-149,
n. 7. Curiosamente, este apéndice no aparece en el informe que la Junta presenta a la comision.
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comercio exterior. De hecho, las reivindicaciones de los navieros no son sino
una mas de las manifestaciones proteccionistas de los intereses econémicos
catalanes ante el nuevo régimen arancelario que culminard en la década
siguiente. Para la Junta de Agricuitura, Industria y Comercio la supresién del
derecho diferencial de bandera habia provocado la ruina de la marina
mercante nacional: desde 1868 «los buques espafioles han perdido por com-
pleto las mercancias de mucho peso y poco valor, que disputabamos a los
ingleses y otros extranjeros, y van perdiendo por momentos las de mucho
valor y poco peso de las que éramos unicos importadores». La estrategia de
los navieros catalanes ante la pérdida de mercados es refugiarse en el unico
protegido, el trifico con las Antillas: «Hoy ya no nos queda otro mercado
para nuestros buques y aun para la mayor parte de los productos de nuestra
naciény, dirdn, «que el mercado de la isla de Cuba». Su verdadero interés no
radica en el restablecimiento completo del derecho diferencial de bandera,
sino en su mantenimiento para la navegaciéon con las colonias. O mas aun, en
que la navegacion con las Antillas y Filipinas sea declarada como si fuera de
cabotaje, lo que suponia excluir completamente a los extranjeros de este
trifico. De ahi que no soliciten el restablecimiento completo del derecho
diferencial de bandera, sino otra serie de medidas como primas a la navega-
cién, recargo a terceros pabellones, la unificacion de los impuestos, y, sobre
todo,

El cabotaje con Cuba y demas Antillas y Filipinas, esto es, la navegacion
exclusivamente en bandera nacional para el trifico de carga y pasajeros, entre
nuestras provincias de ultramar y la peninsula y el planteamiento del verdadero
cabotaje para las mercancias, he aqui el primer paso para solventar y resolver
crisis tan tremenda» 62,

La Asociacidn de Navieros y Consignatarios de Barcelona, presidida por Federi-
co Nicolau, uno de los navieros integrantes de la ponencia, se expresaba en
términos méas rotundos sobre la suptesiéon del derecho diferencial de bandera.
Ademads de proponer el establecimiento del cabotaje entre los puertos de la
peninsula y los de las Antillas y Filipinas 63, la asociacién defendia una amplia

52 Informacién (1879), t. 1, p. 132. En parecidos términos se expresa Estasen (1880), pp. 69-70.

63 «Si acaso las consideraciones de no ser bastante suficiente el material de nuestras naves
para el trafico con nuestras provincias antillanas, aconsejaron ayer dar participacion en él con
ciertos recargos a la bandera extranjera, hoy no pueden aquéllas invocarse ... las desgracias
mismas acumuladas por la legislacion sobre nuestra marina han aumentado considerablemente el
numero y buenas condiciones de nuestro mejor material maritimo que ha convergido a este
trafico, Unico hospitalario para nuestra bandera ... La declaracion del cabotaje completamente
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gama de medidas entre las que se encontraban la denuncia de los tratados de
comercio y el restablecimiento completo del derecho diferencial de bandera 64

Las aspiraciones de los comerciantes y navieros catalanes respecto a la
navegacion y el comercio con las Antillas y Filipinas van a ser finalmente
aprobadas por la Administracidn. Las leyes de 24 de junio y 26 de julio de
{1882 asimilaban el trafico entre aquellas islas y los puertos de la peninsula al

'de cabotaje, estableciendo un periodo transitorio durante el cual se irian
rebajando gradualmente los derechos de importacién de productos de la
metropoli hasta llegar a eliminarlos en 1891. Durante ese mismo periodo se
procederia gradualmente a la supresion del derecho diferencial de bandera en
las colonias 5. Serrano se ha referido a estas leyes como «compensaciones»
otorgadas por el Gobierno a los sectores que podian haberse visto perjudica-
dos por el nuevo régimen arancelario %. Ciertamente, asi parece haber sido.
Los representantes catalanes en la comision, una vez conseguido su principal
objetivo, acabaron firmando el dictamen final, aunque emitiendo un voto
particular sobre la navegacién con ultramar que intentaba asegurar, también
durante el periodo transitorio, el monopolio de aquella navegaciéon para los
buques espafioles ¢7.

De entre todos los informes de los navieros contrarios al restablecimiento
del derecho diferencial de bandera el emitido por la Junta de Agricultura,
Industria y Comercio de VVigeaya es el mias rotundo en sus aseveraciones.
Empieza matizando que la supresiéon de aquel derecho se referia Gnicamente a

exclusivo para la bandera espafiola sin concurrencias extranjeras produciria, al contrario, un
aumento considerable en el tonelaje que se dedique a dicha navegacién, y por este lado
contribuird a salvar nuestra marina mercante nacional», Informacidn (1879), t. 1, p. 203.

&4 Informacion (1879), t. I, pp. 212-218.

65 La medida coincidia con una coyuntura dificil para la produccién agraria espafiola; véase
Maluquer (1974), pp. 346-47, y Serrano (1987), pp. 66-67. En un principio la ley no establecia
igual reciprocidad para los articulos de las colonias. Sin embargo, la situacion critica de Cuba
empujé a la administracion a liberalizar la entrada en Espana del azdcar antillano en 1884 y de
otros productos coloniales en 1887. Sobre este problema, véase Serrano (1987), pp. 67-71.

% Serrano (1987), p. 64.

67 El voto fue presentado por Federico Nicolau y suscrito por Hilario Nava y Angel
Cousillas. Segin el mismo, las progresivas rebajas y franquicias que establecian las leyes de 24 de
junio y 9 de julio de 1882 en las relaciones comerciales con las Antillas y Filipinas «s6lo deben
aplicarse a los productos nacionales conducidos en bandera espanola ... hasta tanto que el
comercio y navegacion desde los puertos de la peninsula y los de la isla de Cuba, Puerto Rico y
Filipinas y viceversa queden de cabotaje por la franquicia completa de derechos para la bandera
espafiolan, Informacidn (1883), pp. 320-1. Para Nicolau, «es tanto ¢l riesgo que ofrece la expresada
abolicion, que es muy posible se hagan sentir sus resultados desfavorables en la navegacion a
ultramar antes que pueda entrar nuestra Marina mercante de lleno en el cabotaje, v serfa muy
conveniente que se anticipara éste para Jos efectos de dichas navegaciones a los altimos plazos de
las tebajas graduales», ibidem, p. 150.
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las importaciones de la peninsula, y éstas habian crecido. Aunque el pabellon
espafiol ha perdido algunos traficos como el de bacalao, «el tonelaje perdido
por nuestra bandera, pot este concepto, apenas daria empleo a cuatro vapores
de 300 toneladas de registro durante el afio». Para la Junta, la crisis de la
marina mercante espafiola se inserta en una crisis mundial que afecta a todas
las flotas mercantes provocada por la sustitucion de la vela por el vapor en la
mayor parte de las rutas comerciales 8. No obstante, la Junta reconoce que la
crisis ha sido mas fuerte en la matricula espafiola por las propias caracteristi-
cas del tonelaje de vela nacional:

Los buques de vela nacionales ... han sufrido atin con mas rigot que los de
otras naciones, la revolucién del vapor, por las razones mencionadas, que les
han reducido los mercados propios, y por no poder acudir a los extranjeros por
las siguientes: porque son de poco tamaifio para dedicarse a las navegaciones en
que aun ha influido poco el vapor, como son las de la India, China, California,
etc., ... porque no estamos hoy en situacién de competir con el extranjero en el
extranjero ...; porque no exigiendo nuestro comercio y compasias de seguros
clasificacién a los buques para darles y asegurarles carga, la inmensa mayoria no
tienen clase en los registros acreditados en el extranjero y no encontratian carga
por la dificultad de asegurarla ... nuestros buques de vela estin destinados a
desaparecer, a lo menos, en sus dos terceras partes; esto sucederd muy rapida-
mente, pues la mayor parte son de madera y viejos, y como no hay aliciente
para repararlos, tendrin que desguazarlos; unos cuantos vapores mas seran
suficientes para suplir la falta de los buques de vela en las navegaciones
protegidas, y a esto quedara reducida nuestra marina .

Los navieros bilbainos proponen una reforma radical del marco institu-
cional en que se desenvuelve el sector que imite la legislacidon inglesa. La
respuesta de la Junta va a diferir radicalmente de la ofrecida por un gran
nimero de pueblos de la costa. Mientras que en la primera se encuentran los
grandes comerciantes bilbainos, algunos de ellos con intereses en la navega-
cién a vapor como Raimundo Real de Astia?, Ramon Bergé, Manuel de
Zuricalday o Juan Bautista Astigarraga; los manifiestos de los pueblos van a
ser firmados por capitanes y pequefios armadores que defienden el restableci-
miento del derecho diferencial de bandera y la asimilacion, como trifico de
cabotaje, del realizado con las Antillas y Filipinas .

%8 Informacién (1879), t. 1, pp. 385-386.

9. Informacion (1879), t. 1, p. 386.

0 En Informacién (1979), t. 1, p. 394, aparece erroneamente «de Arceon,

1 Los pueblos que envian manifiestos son los de Mundaca, Portugalete, Gauteguiz de

Arteaga, Elanchove, Ibarranguelua, Zumaya, Barrica, Lequcitio y Plencia. Véase Informaciin
(1879), t. I, pp. 394-400.
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La postura de la Junta de Santander es similar a la de Bilbao, insistiendo
en las consecuencias del cambio técnico sobre la matricula espanola, especial-
mente en el declive de la flota de vela, en el que poco o nada tiene que ver el
derecho diferencial’. La Junta de Huelva dird que «la abolicién no ha
influido en nada en la disminucién sufrida por la matricula de ésta, sino que
habiéndose transformado la de vela en vapor, vienen menos buques espafio-
les, que todos son de cabotajen 73. El informe de la Junta de Cadiz muestras
opiniones dispares. Mientras algunos achacan a la supresiéon del derecho
diferencial la crisis de la flota y solicitan, en algunos casos, el restablecimiento
de éste, otros sostienen la postura de los navieros de Bilbao y Santander 4.
Los navieros de Sevilla, finalmente, consideran que la supresiéon ha sido
petjudicial, pero teconocen su necesidad para fomentar el comercio y no son
partidarios de su restablecimiento 75.

El dictamen final de la comisién rechaza las quejas de los navieros
catalanes. El aumento del comercio exterior gracias a la reduccidon de los
aranceles y la aboliciéon del derecho diferencial de bandera ha provocado que
«desde aquella reforma los buques espafioles han transportado més carga en
todas las navegaciones, asi en las de Europa y Africa como en las de altura,
que antes de la citada época» 76, La comision acepta el hecho de que algunos
navieros —no todos—- se hayan visto petjudicados, pero la causa no reside en
la supresion del derecho diferencial, sino en el fenémeno del cambio técnico
que se estd produciendo en la navegacién mundial:

Ha acontecido en la locomocién maritima lo que en la terrestre: un nuevo
motor mucho mis poderoso y mucho mas perfecto que el antiguo ha venido a
disputar a éste el servicio que presta a la industria de los transportes, siendo
mayor cada dia la parte que el nuevo invento toma en nuestra navegacion ... Al
propio tiempo, el tamafio de los buques ha ido creciendo sucesivamente, y esta
circunstancia, unida a la mayor rapidez y regularidad que proporciona el nuevo
motor sobre el antiguo, han hecho imposible la competencia que con él pudiera
sostener la navegacion de vela, y han reducido considerablemente asi el nimero
de buques como el personal necesario para realizar el movimiento que antes se
verificaba ... este crecimiento no ha podido impedir que sean vencidos, no por

2 Informacion (1879), t. 1, pp. 22-24.

3 Informacion (1879), t. 1, p. 25.

7 Los informes de J. Morales Borrero y Comparita, Vinda de Andrés 1sorna, Ricardo Sobrino,
Horacio Alcén, Salvador Viniegra, José de la Viesca, Ramén Cordero y Antonio Millin son
partidarios del restablecimiento. Los de José Luis Diez y Antonio Zulueta, los ultimos emitidos
y los mis extensos, sobre todo el del Gltimo, presidente de la Junta, se oponen, sefialando otras
causas de la crisis y otros remedios a la misma.

5 Informacion (1883), p. 304.

76 Informacion (1883), pp. 310-11.
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la competencia extranjera, sino por el moderno invento, los buques antiguos que con él
no luchan ni en la celeridad, ni en el precio, ni en la regularidad del transporte.
Han podido quedar por ello armadores sin fletes y capitanes y marineros sin
colocacion, y por su perjuicio personal ... quieren sostener que hay ruina y hay
destrucciéon de la Marina mercante, y la necesidad de restablecer el derecho de
pabellén, como si de este modo pudiera luchar la nave pequeiia de vela, que se
mueve a2 merced del viento, con el buque de vapor de gran tamaiio, ripido en
su marcha y que navegard a voluntad del capitan?.

Para la comisién, «lo que necesita la Marina mercante para prosperar es
tener mucha carga que conducir, y esto no se consigue con las primas y los
privilegios, sino con la libertad del cometcio, de la industria y de la
navegacién; con derechos arancelarios muy bajos, materias primas muy
baratas y armadores activos e inteligentes» 78. Precisamente a la altura de 1880
la gran mayoria de los navieros era consciente de la imposibilidad de
restablecer el derecho diferencial de bandera sin que al mismo tiempo se
produjeran consecuencias nefasta para el comercio y el trifico maritimo.
Todos los circulos navieros conocian el fracasado intento de Francia de
restablecer ese derecho en 1872 y su supresion, un afio después, porque sus
puertos abandonados en beneficio de otros extranjeros cercanos?. Los
navieros espafioles y los del Cantabrico en particular ya habian experimentado
este problema unos afios antes. La abolicidn del derecho diferencial habia
incrementado la competencia de los pabellones extranjeros, pero también
estaba suponiendo un crecimiento importante del comercio exterior espafiol.
Pero, ademas, el nuevo régimen de tratados comerciales puesto en practica
desde mediados de los afios setenta y generalizado en los ochenta excluia
totalmente cualquier medida restrictiva del comercio, en cuanto que la
mayoria de los tratados firmados se realizaron sobre la base de acuerdos
preferenciales a través de la clausula de nacidén mas favorecida 8. Incluso la
propia actuacidn de los armadores catalanes que encabezaron los movimien-
tos de protesta a partir de 1876 fue encaminada no al restablecimiento del
derecho diferencial de bandera, sino a conseguir otro tipo de ventajas frente a
los buques extranjeros que no repercutiesen en el comercio y, sobre todo, a
obtener ventajas preferenciales en el trafico y en el comercio con las Antillas y
Filipinas mediante su asimilacién al de cabotaje. Unicamente las «clases
nduticas», marineros y oficiales, fueron firmes partidarias de su restableci-

7 Informacion (1883), p. 311.
78 Informacion (1883), pp. 319-20.
7 Informacion (1883), p. 300.
80 Serrano (1987), pp. 46-49.
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miento en cuanto que aseguraba —a corto plazo— el empleo de los buques
de vela y, por tanto, el mantenimiento de sus puestos de trabajo. Ciertamente,
a largo plazo era inevitable que la nueva tecnologia, menos intensiva en
trabajo, desplazase al velero, pero las causas de las movilizaciones suelen estar
mas ligadas a las acuciantes necesidades del presente que a las prometedoras
perspectivas de un futuro mas o menos lejano.

Las paginas anteriores han dado una explicacién ex post de la transiciéon de
la vela al vapor en la flota mercante espafiola que, implicitamente, parte
priori de que ese proceso se ha verificado histéricamente con un relativo éxito
desde una perspectiva internacional. Sin embargo, este planteamiento descui-
da el anailisis de otro tipo de alternativas existentes para los navieros
espafioles, puesto que no responde adecuadamente a la pregunta de por qué
éstos invirtieron en la compra de modernos buques de vapor adquiridos en el
extranjero y no optaron por seguir invirtiendo en buques de vela o abandonar
el negocio y dirigir sus inversiones hacia otros sectotes econémicos.

La pregunta no es ociosa. A la altura de 1860 la flota espafiola —com-
. puesta mayoritariamente por veleros de madera— se encontraba entre las diez
mas importantes del mundo y, ademas, estaba protegida de la competencia
extranjera mediante un derecho diferencial; Espafia, ademas, poseia una
industria naval —dedicada a la construccion de buques de madera— de una
cierta importancia. Y, sin embargo, en el curso de dos décadas los veleros se
vieron desplazados de las rutas en las que estaban empleados los buques
espanoles (Europa y América); la propia flota espafiola tuvo que enfrentarse a
Ia competencia de pabellones mas modernos, puesto que el derecho diferen-
‘cial fue suprimido en 1868, y la industria naval desapareci6 casi por completo.
La abolicién del derecho diferencial de bandera puso de manifiesto la
incapacidad de la flota de vela hispana para competir en precios con otras
t banderas; la decadencia de la vela se aceleré considerablemente a partir de
1872, cuando la proteccién quedd definitivamente suprimida, v de 1876,
cuando sobrevino una depresion en el mercado internacional de transporte
que afectd especialmente a los buques de madera propulsados a vela. En estas
circunstancias los armadores espafioles podian haberse dirigido hacia otras
alternativas mas rentables en el interior, al igual que hicieron los navieros
canadienses en los afios ochenta 81, Sin embargo, aunque algunos lo hicieron,

8 Sager y Panting (1985), pp. 32-37.
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la mayoria continué en el negocio vendiendo sus veleros en el extranjero y
adquiriendo en su lugar buques de vapor. La eleccién pudo deberse a razones
endbgenas al propio sector —en el lado de la oferta o en el de la demanda— o
exOgenas — ausencia de alternativas rentables de inversién en tierra firme.
Desde el lado de la demanda el proceso de difusion tecnolébgica coincidié
con un incremento fuerte de la demanda derivada de transporte, sélo
interrumpida por la crisis de la segunda mitad de los afios setenta. Los barcos
espafioles transportaron un porcentaje menor del comercio exterior nacional,
pero ese menor porcentaje significaba una demanda mayor para su flota. Sin
embargo, la preocupacion por proteger el trifico colonial parece desmedida si
tenemos en cuenta que el comercio con las Antillas no proporcionaba empleo
a mucho tonelaje 82. El principal producto de importacidn, el azicar, ténia un
mercado muy limitado en Espafia, que apenas absorbia el 10 por 100 de las
exportaciones cubanas #. Las principales exportaciones, harinas y vino, co-
menzaron a descender desde 1881 en el primer caso y desde 1886 en el
segundo 84, A partir de 1884, ademais, el derecho diferencial que pesaba sobre
la bandera extranjera que transportase productos del extranjero a las Antillas
fue suprimido, equiparindose al pabellén nacional. El embajador de Espafia
en Washington seflalaba que «la asimilacion de banderas, punto capital de
dicho modus viviendi y el Gnico a que aspiraban los Estados Unidos, ha dado
mayor incremento a su comercio de fletes, con detrimento de nuestra marina
mercante» 8, Pero el verdadero negocio de los navieros espafioles en la
navegacion con las Antillas no residia en el trafico de ida, sino en el de vuelta,
transportando aztacar desde Cuba a Estados Unidos y retornando desde alli a
Europa con cereales o algodon. A finales de los afios 80, el consul espadol en
Liverpool indicaba que '

... Los buques que hacen viajes periddicos a y de Cuba y Puerto Rico, ya
toquen o no la Peninsula, ordinariamente llevan cuando van tan poca carga, que
muy bien podria transportar la de cinco o seis uno s6lo. Lo que les sostiene es
que de retorno comienzan su viaje desde los puertos de Cuba al de Nueva

82 A la altura de 1880 mas del 60 por 100 de las importaciones y exportaciones del comercio
exterior espafio] en bandera nacional se efectuaban con Europa. Tl comercio con Cuba y Puerto
Rico, que en 1860 habia concentrado el 22 por 100 de las importaciones y el 54 por 100 de las
exportaciones, representaba ahora el 6 y el 23 por 100, respectivamente. Véase Valdaliso (1991a).

83 Serrano (1987), p. 70.

8 Maluquer (1974), pp. 340-43.

85 Reforma Arancelaria (1890), t. V; memoria del enviado extraordinario y ministro plenipo-
tenciario de Espafa en Washington, p. 73. La medida fuc tomada en ¢l modus vivendi firmado con
Fstados Unidos e inmediatamente se aplico a las importaciones antillanas procedentes de Francia,
Alemania y Gran Bretafa. Véase Maluquer (1974), p. 347.
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York, generalmente cargados de azOcares y recorren otros puertos de los
hl > g g .
' Estados Unidos, donde toman, casi siempre para Liverpool, algodén, granos y
ganado. Sin este auxilio les seria muy dificil continuar. . .»#.

- Por esta razodn, las principales compaiias espafiolas que realizaban este
‘trafico, la Cia. Transatlintica y Larrinaga y Cia., salian siempre de Liverpool
sin tocar generalmente los puertos de la peninsula®.

Ademas, el trafico americano compensaba su menor volumen de carga
con la mayor distancia que tenian que recorrer los buques. Estimando la
demanda en funcioén de las toneladas-millas recorridas y no unicamente en
funcion del tonelaje transportado —véase cuadro 7—, observamos como el
trafico con América en bandera nacional fue muy superior al europeo desde
1860 a 1880 y similar en 1890. Dentro de América, el comercio con Cuba y
Puerto Rico mantuvo un lugar preferente en los viajes de los vapores
espanoles durante la segunda mitad del siglo XI1X. Las toneladas-millas de este
trafico supusieron, respecto a las transportadas por la bandera nacional en
Europa, un 361 por 100 en 1860, un 192 por 100 en 1870 y un 86 por 100 en
11880. La existencia de este mercado cautivo durante la transicion de la vela al
. vapor significo una fuente de empleo fundamental para los nuevos vapores
espafioles. Por eso la mayor parte de las compaiiias vascas y catalanas creadas
en los aflos setenta y ochenta organizaron servicios de linea y no se dedicaron
a la navegacion tframp, en la que, ademis, el buque de vela seguia ofreciendo
una ciefta competencia.

Con una demanda creciente y, lo que es mas importante, parcialmente
cautiva, los navieros espafioles optaron pot optimizar su expetiencia empresa-
tial y su conocimiento de los mercados aplicandolos a la nueva tecnologia,
especialmente adecuada a los trificos donde éstos operaban. Pero, ademas, la
tecnologia del vapor y el aumento en el tamario de los buques hizo descender
la participacion de los costes salariales en el conjunto global de los costes de
explotacion del buque gracias a la reduccion del nimero de tripulantes por

8 Reforma Atancelaria (1890), t. V; memoria del consul de Espafia en Liverpool, pp. 195-96.
Por este motivo el mantenimiento de unas buenas relaciones comerciales con los Estados Unidos
era indispensable, no sdlo para asegurar la exportacién de azacar cubano, sino también para
mantener la navegacion de los buques espafioles. Cuando en 1890 Estados Unidos restringe
radicalmente sus importaciones de aztcar la diplomacia espafiola se precipita rapidamentc a
firmar un nuevo tratado con aquel pais (1891) con el objetivo de mantener ese mercado para los
productos antitlanos. Sobre esta cuestidn, véase Maluquer (1974), pp. 347-48, y Serrano (1987),
p. 71

87 Tbidem. La primera tenia empleados diez vapotes en viajes periodicos desde Liverpool a
Cuba y Puerto Rico; la segunda sicte.
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CUADRO 7

Estimacion de las toneladas-millas demandadas por el comercio exterior en bandera
nacional con Europa y América, 1860-1900 (afios seleccionados)

Comercio con Enropa Comercio con América  [(3)](1)] [(4)](2)]

Afios Tm# Tons-millas # Tm# Tons-millas # * 100 * 100

(1) (2) (3) (4) (5) (6)
1860 ..ooovviiiiiiiis, 136 185.775 233 1.023.720 171,3 551,0
1870 e 286 391.509 237 1.040.834 82,8 265,8
1880 oot 581 794.637 262 1.147.901 451 144 4
1890 ..o, 1.522 2.081.257 474 2.080.351 31,1 *100,0
1900 ..o, 4.169 5.698.476 376 1.649.449 9.0 28,9

FueNTE: Elaboracion a partir de las ECEE para el volumen de comercio y de Bilbao, X VII, 826
(1911), p. 102; y 833 (1911), p. 204, para la distancia.

La distancia media a Europa —1.367 millas— se basa en la media aritmética de las distancias
desde Bilbao y Barcelona a los puertos de Londres, Liverpool, Middlesbrough y Newcastle en
Gran Bretafia; y de Rotterdam en Holanda. La distancia media a América —4.388 millas— se
basa en la media aritmética de las distancias desde Bilbao y Barcelona a La Habana, punto medio
en el trafico con América.

# Miles de toneladas.

tonelada de arqueo y a la estabilidad de los salarios8. La combinacion de
todos estos factores elevd considerablemente el coste de oportunidad de
abandonar el negocio e invertir en otros sectores productivos.

Queda por examinar si en los afios setenta existieron alternativas rentables
de inversién en tierra firme. En Catalufia todo parece indicar que una parte de
los capitales invertidos en la flota mercante se desviaron en este década hacia
negocios de rentabilidad asegurada, como las acciones ferroviarias, o hacia
sectores en expansion como el textil®. En Vizcaya, por el contrario, no
parece que se diera un proceso similar. El crecimiento del sector sidertirgico
se produjo mis tarde, entre 1879 y 1882, cuando se registra el grueso de la
inversioén en el sector®. La existencia de diferentes oportunidades para la

88 Sobre esta cuestion, véase Valdaliso (1991a).

8 La Junta Provincial de Agricultura, Industria y Comercio de Barcelona sefialaba en su informe
de 1879: «¢Qué sucedera si estudiamos el cimulo de capitales que ha creado la marina mercante
en nuestra provincia y que se han invertido en acciones de ferrocarriles, en participacion en
fibricas de hilados y tejidos, y hasta en mejoras agricolas de la mayor importancia?», Informaciin
(1879), t. I, p. 125. El crecimiento del sector textil catalin continu6 hasta 1880 segin Nadal
(1975), p. 209, ligado al progreso agtricola.

9% Fernindez de Pinedo (1988). Los indices de produccién industrial de Carreras para el Pais
Vasco (1985b) también documentan esta afirmacién. La Gnica excepcion parece ser Ja de QOlano,
que dejé sus negocios maritimos por los sidertrgicos de la 17izcaya, véase Valdaliso (1991a).
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‘inversion de catalanes y vascos probablemente influyb en el futuro de sus
respectivas flotas. En todo caso, es una hipétesis a corroborar con investiga-
ciones mas detalladas que cuantifiquen, especialmente en el caso catalin, el
posible volumen del capital naviero invertido en otros sectores.
; Aunque divergentes en cuanto a las causas, la mayor parte de los autores
- han atrasado los origenes de la flota de vapor espafiola a los altimos afios del
ochocientos, flota que estaria registrada mayoritariamente en Bilbao y vincu-
"lada a los traficos libres europeos. Esta descripcion coincide con una etapa de
: expansion del sector, pero no con su surgimiento. Como he sefialado a lo
largo de estas paginas, el nacimiento de la flota mercante de vapor en Espaia
se produjo en la década de los setenta del siglo XIX y estuvo vinculado a una
serie de cambios, decisivos, producidos en la tecnologia, el marco institucio-
nal y los mercados donde los navieros operaban. En esta coyuntura vascos y
catalanes, pero también montafieses o gaditanos, optaron decididamente por
el buque de vapor. La evolucién posterior a partir de los afios finiseculares
consolidé la posicidn de los vizcainos y debilitd la del resto, peto esa crisis no
debe oscurecer su pasado anterior 1.

91 Sobre la distribucion por matriculas de la flota hispana, véase Valdaliso (1991b).
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