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1. Financiacién y expansion economica en Cuba: la creacion de la
"Empresa" de correos maritimos de La Habana

Desde finales del siglo XVIII hasta la primera mitad del siglo XIX tiene
lugar en Cuba la consolidacion definitiva de la plantacién esclavista. Durante
este periodo la isla se convirtié en el principal productor mundial de cafa de
azicar. Era, por tanto, la afirmacién de la mds importante expansion de la ma-
nufactura azucarera y la fase de formacidn de capitales ligados a los beneficios
de crecimiento econémico en su relacion con el comercio y la industria cu-
banal.

Como ha destacado Julio de Riverend, la financiacién de este desarrollo
no se produjo sin la participacién extranjera tanto por medios indirectos, en la
distribucién de esclavos a crédito, como directamente a través de fines de ex-
plotacién de la riqueza de CubaZ. Un ejemplo caracteristico de esta forma direc-
ta de participacién extranjera lo constituye las importantes inversiones en com-
paiiias mineras en la parte oriental de la isla desde la década de 1820. En estos
negocios salieron beneficiados importantes sectores sociales interesados en la
extraccion directa de los beneficios de la isla.

I MORENO FRAGILANS, M.: El Ingenio. Complejo econémico social cubano del azicar, La
Habana, 1979, 3 vols.

2 RIVEREND, J. de: Historia econémica de Cuba, La Habana, 1985, pp. 245-246.
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En cualquier caso, la articulacion del movimiento de capitales a través de
instituciones de crédito s6lo fue una realidad a partir de la década de 1850 con
la creacién de la Real Caja de Descuentos, que poco después se transformaria
en el Banco Espaiiol de La Habana. Con anterioridad, la principal fuente de fi-
nanciacién, sobre todo en la industria azucarera, procedia mayoritariamente del
grupo de comerciantes suministradores de todo tipo de articulos, incluida la
mano de obra del ingenio; aunque existieran casos de autofinanciacién, como el
de la familia Aldama «verdaderos integradores individuales de la economia co-
lonial»3.

En general, éstas fueron las condiciones del crédito que contribuyeron a
elevar las tasas de interés y que predominaron en la isla durante la primera mi-
tad del siglo XIX. El denominado Banco de Fernando VII, creado por Real Or-
den el 25 de diciembre de 1827, aunque no comenzara a funcionar de forma
efectiva hasta 1832, se mantuvo, desde el principio, al servicio de las operacio-
nes financieras de la administracion tributaria colonial, habilmente manejada
por uno de los hombres "fuertes” en la colonia: el Intendente, Claudio Martinez
de Pinillos, conde de Villanueva. Hasta su desaparicién en la década de 1840,
la entidad crediticia se mostré incapaz de satisfacer las demandas de financia-
c¢ioén de la agricultura comercial, si bien en sus primitivos estatutos figurase este
objetivo. La Intendencia de Hacienda de Cuba, volcada desde la década de
1830 en cubrir atenciones especificamente metropolitanas, utilizé exclusiva-
mente este organismo como garantia de las operaciones que realizaba a las 6r-
denes del gobierno de Madrid4.

Pero si las condiciones del crédito eran limitadas no es menos cierto que
Cuba se convirti6 a partir de la década de 1820 en una importante zona de re-
cepcidn de capitales atraidos por la excelente coyuntura de su economia ante la
demanda de azicar y café en el mercado internacional.

En estas circunstancias de auge econdémico, la Gran Antilla se encontraba a
comienzos del siglo XIX sin un servicio permanente de correos con la penin-
sula y sin una institucién crediticia dispuesta a financiar el servicio. Desempe-
fiada desde 1802 por la Marina Real, la comunicacién del correo maritimo ha-
bia caido en un progresivo deterioro tras el perfodo bélico de las primeras déca-
das de la centuria. A la altura de 1822 las autoridades coloniales reconocian la
casi absoluta incomunicacidén de la isla con la metrépoli a excepcién de la co-
rrespondencia que eventualmente llegaba a la colonia en buques mercantes?.

3 Ibidem, pp. 246-249.

4 Sobre el papel desempeiiado por esta institucion bancaria al servicio de las necesidades financie-ras
de la hacienda metropolitana véase mi Tesis Doctoral de préxima lectura en la Universidad de
Alicante: Liberales y esclavistas. El dominio colonial de Esparnia en Cuba, 1833-1866.

5 Archivo Histérico Nacional (A.H.N.), Ultramar, leg. 1.072, exp. 33.
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A la preocupacidn de las autoridades de La Habana pronto se uni6 el inte-
rés del instaurado gobierno absolutista de asegurarse las comunicaciones con
Ultramar, una vez que la colonia pasaba a ocupar un puesto estratégico y mili-
tar en la campafia de reconquista americana tenazmente defendida por Fernando
VII6.

En noviembre de 1824 el Ministro de Hacienda dirigia al conde de Villa-
nueva, Superintendente General de la isla, una real orden por la que se encar-
gaba al Consulado de La Habana la ejecucién de un proyecto para mantener
con regularidad las comunicaciones con las posesiones de Ultramar. Aunque ni
el administrador de Correos ni la Direccion General del ramo en la colonia fue-
ron requeridos a participar, en 1827 se constitufa la denominada "Empresa de
Correos Maritimos de [.a Habana". La nueva sociedad, con participacién priva-
da y estatal, emiti6 un total de 118 acciones a 500 pesos cada una, con lo que el
servicio comenzaba a funcionar con un capital de 59.000 pesos rebajados a
52.500 pesos, una vez deducidos los primeros gastos. La inversién publica a
través de la Hacienda se concretaba en un 25% de las acciones emitidas, mien-
tras que por el contrario la inversién privada ocupaba el porcentaje mds alto’.

Accionistas N? de acciones %
Privados 60 51
Hacienda 30 25
Consulado 20 17
Escuela Ndutica de Regla 8

En la gestacién de esta sociedad y en su alta participacién privada cabe
destacar el papel desempafiado por su principal promotor, Claudio Martinez de
Pinillos. El conde de Villanueva era quien habia dirigido en primer término las
negociaciones para la consecucién del proyecto y quien habia encomendado la
direccion de la empresa a uno de sus hombres de confianza y testaferro de mu-
chas de sus operaciones, el comerciante de origen peninsular Joaquin de Arrie-
ta. Al amparo de su benefactor, Arrieta no sélo conseguia la direccién de la
"Empresa”, sino también la contrata del estanco de la sal y el privilegio de ex-
plotacién de una mina de la villa de Santiago de Prados8.

6 Sobre la importancia de la isla de Cuba como enclave estratégico y militar en los planes de recon-
quista americanos sostenidos por la Monarquia Absoluta, véase, GONZALEZ, M.: Bolivar y la in-
dependencia de Cuba, Colombia, 1984, y también SEVILLA SOLER, M.R.: Las Antillas y la inde-
pendencia de la América espanola (1808-1826), Sevilla, 1986.

7 AHN., Ultramar, leg. 1.072. exp. 33. También Archivo del Consejo de Estado (A.C.E.),
Gobernacién, Correos y Telégrafos. sin numerar. Estos mismos datos coinciden con los de GARAY
UNIBASO, F.: Correos maritimos espanoles a la América espafiola (Cuba, Puerto Rico y Santo
Domingo), Bilbao, 1987, vol. 11, p. 18.

8 Sobre la figura del conde de Villanueva y su relacién con los negocios de Joaquin de Arrieta, véase
mi Tesis Doctoral. Desconozco el nimero e identidad de las firmas comerciales que participaron en la
compra de acciones. Es posible que el mismo Pinillos figurase en el accionariado a titulo particu-lar o
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El establecimiento de la sociedad era ratificado por Real Orden de 3 de
agosto de 1827, a la par que se fijaba en un reglamento para el funcionamiento
de la Compafiia. La "Empresa” se comprometia a establecer un servicio men-
sual entre la Peninsula y la Isla con escala en Puerto Rico y Canarias y, a cam-
bio, percibia todo el producto de la correspondencia particular. La renta de co-
rreos s6lo obtenia el 5% por su despacho y cobro, franqueandose toda la co-
rrespondencia en la administracion de La Habana y quedando libre de todo de-
recho la de caricter oficial. Por dltimo, la compaiiia era la inica perceptora de
los fletes de los géneros y pasajeros transportados en sus buques®.

A estas condiciones, ya de por si ventajosas, se uni6 una nueva Real Or-
den de septiembre de ese mismo afio que concedia a la nueva "Empresa” una
serie de exenciones fiscales que hacian prever un lucrativo negocio a sus accio-
nistas. Las embarcaciones quedaban exentas del pago de derecho de puerto, to-
nelada y anclaje; mientras que la carga transportada s6lo debia satisfacer los de-
rechos corrientes como si fuera un buque nacional. Igual suerte corrian las
mercancias introducidas en la isla por buques de pabellon extranjero que la
compafifa pudiera utilizar. En caso de averia las embarcaciones podian atracar
en el arsenal del puerto, recibir el auxilio necesario y obtener el rancho destina-
do-a la tripulacién libre de derechos. La situacion de sus empleados tampoco
escapaba a ciertos privilegios. Considerados como tripulantes de buques de
guerra de la Marina Real, en el caso de que hubieran prestado sus servicios en
la "Empresa" durante mds de tres afios consecutivos, los capitanes y pilotos
podian disfrutar del Fuero de Marina atin después de su retiro. Finalmente que-
daba fijada de antemano la temporalidad del servicio que finalizarfa cuando la
Marind Real considerase de nuevo su empefiol0.

Con una utilidad anual calculada entre 110.000 a 120.000 pesos, a pesar
de la franquicia en la correspondencia oficial, la nueva empresa de correos cal-
culaba unos beneficios al alza. Estas cantidades se repartian entre lo que debia
producir la conduccién de la tropa (36.000 pesos), la correspondencia particu-
lar (40.000 pesos) y los fletes de carga por la baja del derecho de tonelada y
otros subsidios concedidos en el Reglamento (40.000 pesos)!1.

A pesar de tan optimistas previsiones la "Empresa” pronto comenzé a
arrastrar las primeras dificultades. A consecuencia de una escasa flota com-

como apoderado de otras casas comerciales. No hay que olvidar que el conde actué en algunas
ocasiones como representante en la isla de la firma londinense Zulueta y Cia. As{ ocurrfa a la altura de
la década de 1840 cuando Pinillos como poderdante de esta casa bancaria garantizaba el préstamo que
Joaquin de Arrieta habia recibido de Federico Hutn y Cia. de Londres para la construccion de un
ferrocarril desde una mina que posefa en Santiago de Prados a la bahia de Santiago. Archivo Histdrico
de Protocolos (A.H.P.), Consulado de Espaiia en Londres, lib. 25.580, fs. 150-153 y 172-174.

9 A.CE., Ibidem.
10 hidem.
11 A H.N., Ibidem.
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puesta por cuatro goletas apenas se pudo cumplir el servicio con regularidad.
Las continuas reparaciones, cuarentenas y demoras incluso llegaron a suspen-
der desde el principio la escala en Puerto Rico y el servicio en muchos casos
tuvo que ser reforzado con el empleo de otros buques de pabellon norteamern-
cano contratados por la compaiiial2. Pero la recién creada compaiiia de Correos
no solo tuvo que soportar desde el principio los problemas que se derivaron de
las deficiencias técnicas con que habia comenzado el servicio, sino que muy
pronto tuvo que hacer frente a la enconada oposicion de la Direccion General
de Correos que se consideraba perjudicada en sus derechos.

Cuando apenas se cumplian dos afios de su creacion, el administrador de
correos en la colonia proponia al gobierno metropolitano la suspensién de la
contrata y se decantaba a favor de una nueva solicitud firmada por Bernardino
Heratia como representante de la Sociedad de los Paquetes Bordeleses que co-
municaban Burdeos con La Habana bajo pabellon francés. Compuesta mayori-
tariamente por comerciantes de origen galo emigrados de las nacientes republi-
cas americanas, la compaiifa bordelesa se comprometia a realizar el servicio ul-
tramarino, pero dejando a la renta de correos el producto de la corresponden-
cia. A cambio solicitaba las mismas franquicias comerciales que disfrutaba la
empresa dirigida por Arrieta. A la denominacion de sus buques y cargamentos
como de procedencia espaiiola, los articulos introducidos en América se limita-
rian a liquidos, comestibles y maquinaria de agricultura y sus retornos a frutos
de las colonias espafiolas.

El administrador avalaba esta solicitud apoyandose precisamente en la dis-
minucidn de la correspondencia experimentada por la obligacion de franquear
en la isla su porte en reales de plata en lugar de efectuarlo en la peninsula en
reales de velldn, y en las consecuencias politicas que tenia el transporte de la
correspondencia oficial en numerosas ocasiones en buques angloamericanos!3.

Si bien en lineas generales las condiciones presentadas por Herafia resulta-
ban més ventajosas para el Fisco, lo que no eliminaba el interés de la empresa
por comerciar en una situacion de privilegio, la propuesta presentada por la so-
ciedad bordelesa no recibié contestacion oficial y pronto cay6 en el olvido. Ello
no disminuyd, sin embargo, las reiteradas criticas que desde la Administracién
de correos siguieron cayendo sobre la compaiiia fundada en L.a Habana.

En diciembre de 1833 el responsable de correos en la isla elaboraba un in-
forme en el que sefialaba como tnico objeto que guiaba a los promotores de la
sociedad el interés particular de lucro y calculaba las ganancias liquidas de la
compaiiia desde 1 de junio de 1827 hasta 3 de diciembre de 1829 en 1.530.217
reales de velldn sin contar los fletes de frutos y pasajeros. Insistiendo en la ne-

12 GARAY UNIBASO, F.: Op. cit., pp. 28-30.
13 A.CE., Ibidem.
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cesidad de suspender la contrata, el administrador presentaba dos proyectos al-
ternativos. El primero encuadraba el servicio de correos ultramarinos bajo la
estricta supervision de su ramo, preveia la compra de seis buques por cuenta
del mismo, estipulaba un viaje quincenal y calculaba una ganancia de 25.000 a
30.000 reales anuales sin contar el producto de los fletes. En el caso probable
de no adoptarse esta propuesta ante la imposibilidad manifiesta de la Direccién
General de Correos de tomar bajo su cuenta el servicio por falta de medios,
barcos, arsenales y ain de personal cualificado, recomendaba contratar con al-
guna casa de comercio dos viajes mensuales con similares privilegios comer-
ciales, pero dejando el producto de la correspondencia a la renta de correos.

Desde 1829, en que la sociedad bordelesa habia presentado su propuesta y
hasta la fecha de elaboracion de este informe, el gobierno de Madrid no se ha-
bia manifestado abiertamente sobre el asunto. Precisamente, cuando la penin-
sula entraba en una etapa de cambio politico, la cuestién de servicio de correos
maritimos pareci6é concebir una mayor voluntad de atencién por el poder metro-
politano. Con la llegada de Alvarez Mendizabal al Ministerio de Hacienda y
después de las duras criticas vertidas por el Ministro de Marina en la primera
sesion de Estamentos en la que se calificaba a la "Empresa” de «especulacion
mercantil y lucrativa» todo el expediente acumulado fue definitivamente trasla-
dado al Consejo Real de Espaiia e Indias en busca de una pronta soluciénl4.

En lineas generales el dictamen elaborado por este cuerpo consultivo para
la conduccién de la correspondencia ultramarina no distaba mucho de las pro-
puestas efectuadas por el administrador general de correos. El definitivo infor-
me proponia la suspension de la primitiva contrata que disfrutaba la empresa de
La Habana y aconsejaba sacar de nuevo el servicio a subasta piblica, gozando
de preferencia los licitadores nacionales. Los consejeros consideraban esta so-
lucién como transitoria e insistian en el hecho de que un servicio de estas carac-
teristicas debia estar siempre bajo la estricta supervision del Estado.

A esta solucion propuesta por las secciones de Marina e Indias del Conse-
jo Real se habia llegado con el compromiso de los tres ministros comprometi-
dos que se habian manifestado incapaces de costear por su cuenta el servicio.
El Ministerio de Marina habia manifestado no contar entre sus presupuestos la
adquisicidn de nuevos buques, el Ministerio de Hacienda, insuficiente para cu-
brir este nuevo gasto, mientras que el Ministerio de Interior presentaba a la ren-
ta de correos incapaz de acudir a nuevas asignaciones. Aunque el consejo habia
considerado en principio la asignacién del servicio al Estado como una forma
de relanzamiento de la marina de guerra, sin embargo, la evidencia no permitia
su realizacion. Ante lo anticuado de la flota y la escasez de medios del tesoro

14 A HN., Ihidem.
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pendiente de pagos mds inmediatos y perentorios, la modernizacion de la mari-
na era m4s un suefio que una realidad a corto plazo!s.

La resolucion del Consejo, consensuada con el Gobierno, no llegé, sin
embargo, a materializarse. Con la llegada de Istiiriz al poder al afo siguiente ni
se informo a la empresa de La Habana sobre la rescision de la contrata ni se
anunciaron en La Gaceta de Madrid y demas Boletines Oficiales de Ultramar
las nuevas condiciones en que el servicio debia subastarse. Con la revoluciéon
de la Grana y los gobiernos que se sucedieron, el poder politico metropolitano
terminé adoptando una posicién claramente definida sobre la empresa de co-
IT€OS.

En 1838, y en contraste con las criticas anteriores que calificaban el servi-
cio de la compaiiia s6lo como un negocio de interés particular, el maximo res-
ponsable de la hacienda espafiola consideraba nulas las ganancias de los accio-
nistas en comparacién con los gastos considerables del servicio y manifestaba
la inutilidad de traspasar la contrata a otra compafiia «que nunca llegaria a ofre-
cer garantias tan firmes como la actual». Alejandro Mon valoraba muy positiva-
mente la labor desempefiada por la empresa dirigida por Arrieta y presentaba en
términos elogiosos las consecuencias politicas y econdémicas por considerar
franca la correspondencia oficial y realizarse con regularidad los viajes. El in-
forme elaborado por el maximo responsable de las finanzas metropolitanas fi-
nalizaba aconsejando que en el caso de adoptarse alguna resolucién oficial que
afectase directamente a la "Empresa” debia notificarse previamente a las autori-
dades de la isla para evitar los riesgos que pudiera ofrecer la ejecucién de lo
que mandase!6.

El escrito presentado por Mon significaba el apoyo incondicional a la "Em-
presa” de las principales instituciones de la isla y en particular del Intendente de
Hacienda, su promotor y principal valedor durante estos afios. El Conde de Vi-
llanueva habia remitido desde La Habana una serie de favorables informes tan-
to de la gestion empresarial de la compaiiia como del servicio que desempeiia-
ba. En un momento en que la hacienda cubana remitia anualmente considera-
bles sumas de dinero a la peninsula y en que la Superintendencia de la isla ha-
bia aceptado cubrir el subsidio extraordinario de guerra impuesto sobre Ultra-
mar, la decisién sobre el futuro de la compaiiia quedaba de antemano fijada por
el maximo responsable de las finanzas cubanas con el asentimiento del poder
politico metropolitano.

El apoyo prestado por Pinillos no pretendia disimular, sin embargo, la
preocupante situacién financiera de la empresa de correos maritimos pero si

15 A.CE., Ibidem.
16 A HN., Ibidem.
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preparar el camino hacia una hipotética solucién en la que salia beneficiado el
director de la Compaiiia Joaquin Arrieta.

Desde la década de 1830 la empresa venia atravesando serios apuros fi-
nancieros. En 1837, Narciso Garcia de Mora, nombrado por el presidente y ac-
cionistas de la empresa para revisar las cuentas, reconocia la imposibilidad de
dividir repartiendo a razén de un 40% para cada accién por estar invertido todo
el capital disponible durante el afio 1836. Por entonces la renovacion de la flota
y atin la simple reparacién de buques comenzé a originar insalvables dificulta-
des a la "Empresa”, que incluso se declar6 incapaz de atender en exclusiva al
transporte de tropas por no disponer de buques en todos los puertos habilitados
de la peninsula y Ultramar. A comienzos de la década de 1840 Arrieta no hacia
sino ratificar el «estado ruinoso» de las cuentas y sefialaba una existencia liqui-
da de caja de 2.651 pesos!”.

Ante la paulatina degradacion del servicio una Real Orden de febrero de
1844 proponia la posible sustitucion de la empresa de La Habana por otra com-
pafiia de correos que utilizara buques de vapor. Incapaz de llevar a término esta
remodelacién la empresa de correos maritimos de La Habana dejaba de funcio-
nar definitivamente en 1847, no sin antes haberse proyectado una solucién id6-
nea a los intereses de algunos de sus principales accionistas.

En 1844 Joaquin de Arrieta se habia asociado a la casa comercial madrile-
fa Villota, Lavin y Cia., formando la razén social Arrieta, Villota y Cia. Entre
1844 y 1845 la nueva casa comercial habia adquirido la mayoria de las acciones
de la antigua compaiiia. Durante ese periodo una Junta de Autoridades en la isla
habia rechazado sucesivamente las ofertas del gaditano Manuel Manzanares, de
un grupo de comerciantes de La Corufia y de la casa francesa Lechevalier para
hacerse de la concesién del servicio. Definitivamente una Real Orden de febre-
ro 1847 concedia el monopolio del comercio trasatlantico al comerciante Ma-
nuel Villota y Lavin, que se comprometia a mejorar el servicio con la mayor in-
version de medios. El gobierno por su parte accedia a satisfacer a la nueva casa
comercial una cuarta parte de la correspondencia de oficiol8.

Sin embargo, la operacidn no finalizaba aqui. El nuevo concesionario no
representaba un solo capital, sino el de varias casas mercantiles peninsulares. A
finales de 1846 y a través de un convenio privado Manuel Villota traspasaba el
servicio trasatldntico a la sociedad anénima Banco Espafiol de Ultramar y Em-
presa de Correos Maritimos. El alcance de esta operacion demostraba el interés
de algunos destacados hombres de negocios de la peninsula por extraer directa-
mente los beneficios que se podian derivar de la explotaciéon econdmica de las

17 A.CE., Ibidem.
18 Ihidem.
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colonias al mismo tiempo que ratificaba el objetivo del Estado liberal de contro-
lar un servicio consustancial a su posicion especifica de potencia colonial.

2. La crisis financiera de 1847 y la reorganizacion del servicio de
correos maritimos.

Hasta la Ley de 28 de enero de 1848 dictada por el Ministro de Hacienda
Bravo Murillo, 1a legislacién de Espaiia para la creacién de sociedades se fun-
daba en el c6digo de comercio de 1829, que permitia una relativa libertad mer-
cantil e industrial!®. La normativa oficial vigente entre esta dltima fecha y la cri-
sis financiera de 1847-48 sefialé los limites del desarrollo del sector financiero
espaiiol y el inicio de la introduccién de los métodos del capitalismo moderno.

Con la muerte de Fernando VII y el comienzo de la Guerra Carlista la eco-
nomia espafiola, constreflida por las fuertes necesidades crediticias del Estado
liberal, experiment6 la eclosién de un cierto auge de negocios. Como ha desta-
cado el Sarda, la venta de bienes desamortizados y la entrada en circulacién de
moneda extranjera por la via de empréstitos exteriores suponen un indudable
factor de movimiento financiero, pero no responden a una verdadera expansion
de la riqueza nacional, sino a intentos de especulacién al compds de la tenden-
cia alcista internacional. Si bien entre 1839 y 1843 los precios espafioles sufrie-
ron un descenso, a partir de 1844 se sucede una fase de expansién fi-nanciera.
Es el comienzo de un fuerte auge crediticio interior y una etapa de especulacion
y negocios que aprovecha de nuevo la coyuntura alcista interna-cional0.

La mayoria de las sociedades fundadas durante este periodo terminaron
desapareciendo, transformadndose o refundiéndose tras la crisis de 1847-48. En
Madrid, el Banco de Isabel II, mas ligado a los intereses del sector privado que
el Banco de San Fernando, estrechamente vinculado a las necesidades financie-
ras del Estado, se fusion6 en 1847 con éste ultimo en una operacion que favo-
recia a su fundador y entonces Ministro de Hacienda, José de Salamanca. En
Catalufa, el Banco de Barcelona no desaparecid, ni sufri6 ninguna transforma-
cion, pero sus objetivos hasta entonces claramente proclives a la financiacién

de la industria se vieron contenidos tras la dificil superaciéon de la crisis de
184821,

19 TORTELLA. G.: "El principio de responsabilidad limitada y el desarrollo industrial en Espaiia:
1829-1869". Moneda v crédito, 104 (1968). pp. 71-72. MARTIN ACENA, P.. "Desarrollo y mo-
dernizacién del sistema financiero. 1844-1935", en SANCHEZ ALBORNOZ, N. (comp.): La moder-
nizacion economica de Espana (1830-1930), Madrid, 1985.

20 SARDA DEUXEUS, 1.: Escritos (1948-1980), Madrid, 1987, pp. 119-121.

21 Sobre el Banco de Isabel II, véase TORTELLA, G.: Los origenes del capitalismo en Espana.
Banca. Industria v Ferrocarriles en el siglo XiX, Madrid, 1982, pp. 31-35. Sobre el caso catalin
SUDRIA, C.: "Desarrollo industrial y subdesarrollo bancario en Catalufia, 1844-1895", Investiga-
ciones Econdmicas, 18 (1982), pp. 137-176.
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Al margen de estos ejemplos, la aparicion de todo tipo de sociedades du-
rante la década de 1840 fue el signo mds evidente de la euforia que se desat6
durante estos aflos y que en el caso de la fundacién de muchas de estas institu-
ciones respondié al empuje de la fiebre especuladora que proporcionaban los
negocios del Estado.

La creacién en Madrid de la sociedad anénima Banco Espafiol de Ultramar
y Empresa de Correos Maritimos en octubre de 1846 por los comerciantes y
banqueros Francisco de las Rivas, Antonio Jord4 y Guillermo O'Shea respon-
dié al objetivo de la nueva entidad de acceder al negocio de la navegacion tras-
atlantica. No en vano sus fundadores habian apoyado a Manuel Villota en la
absorcién de la antigna compaiiia de Correos. Por su parte, la casa Arrieta, Vi-
llota y Cia. habia ayudado activamente a que el nuevo establecimiento comen-
zara a funcionar efectivamente en los primeros dias de febrero de 1847, cuando
consiguid emitir la tercera parte de sus acciones y quedar refundida en la nueva
sociedad la empresa de seguros maritimos La Grande Antilla22,

Resueltos los tramites legales, la cesidn del servicio de correos a favor del
Banco Espaiiol de Ultramar se verificaba definitivamente por escritura piiblica
en marzo de 1847. Villota traspasaba el 75% del negocio, su direccion que pa-
saba a detentarla en una primera etapa Francisco de las Rivas y todos los bu-
ques disponibles; y también se comprometia a otorgar poder general a Jord4,
Rivas y O'Shea, como representantes suyos y del Banco, para que gestionasen
la aprobacidn oficial. Por su parte, la sociedad adquirente se obligaba a reser-
var el 25% no cedido a la firma comercial de Villota, a pagar a los estableci-
mientos publicos y particulares lo que todavia se adeudase por la compra de
sus acciones y a tener como consignataria en La Habana a la casa Arrieta, Vi-
llota y Cia.23. El capital del Banco también quedaba finalmente fijado en 200
millones de reales representados por 40.000 acciones de 5.000 reales y aunque
en sus estatutos figurase su participacién en todo tipo de operaciones financie-
ras, su actividad pricticamente qued6 relegada a desempafiar el servicio de co-
rreos entre la peninsula y la isla de Cuba?4.

22 Con la inversidn de 44.442 reales, Manuel Villota habfa participado en la creacién en 1846 de la
sociedad de La Grande Antilla. Inmediatamente se producia la fusién con el Banco de Ultramar, como
garantia para que este establecimiento se pusiera en funcionamiento. Véase Refutacion de los cargos
que hace el Informe de la Comision del Banco de Fomento y Ultramar a cerca de Correos Maritimos
en lo que concierne a D. Manuel Villota y Lavin, Madrid, 1849.

23 BANCO DE FOMENTO Y ULTRAMAR: Memoria de la Junta liquidadora que presenta a la
general de Accionistas, sobre la rescision del contrato de Correos y Transportes Maritimos y la
demanda en su consecuencia instaurada contra el Estado para la indemnizacion de darios y perjuicios,
Madrid, 1856.

24 OTAZU, A.: Los Rothschild y sus socios en Espafia (1820-1950), Madrid, 1987, p. 387. Sobre las
caracteristicas del Banco véase también TORTELLA, G.: Los origenes..., pp. 35-36.
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Circunscrito a financiar esta tnica actividad, el Banco de Ultramar cont6
desde sus comienzos con importantes apoyos, no solo de destacados hombres
de negocios, sino también de las altas esferas de la monarquia. La empresa na-
cia impulsada directamente por el grupo econémico de apoyo politico a las em-
presas de Mendizabal, aunque desde el principio ampliara el cuadro de sus ac-
cionistas entre personajes que habian mantenido una oposicién a los planes
econémicos del ministro progresistaZ>.

A los nombres de sus promotores, el equipo directivo de la nueva entidad
se completaba con la presidencia de Francisco de Paula de Borb6n, mientras
que la vicepresidencia la ejercia el duque de Veragua. Entre sus principales ac-
cionistas figuraban los marqueses de Miraflores, Campo Verde y Ordofio y el
conde de Yumuri, primo de Narvdez2. Detrds de este amplio abanico de fir-
mas, en el que la participacion en los beneficios del negocio suprimia cualquier
signo de diferencia politica entre promotores y accionistas, era obvio que la
empresa contase con el apoyo explicito de la Casa Real, representada en el
nombre de su presidente, Francisco de Paula, cuiado de Maria Cristina y tio y
futuro suegro de Isabel II.

Junto a tan aristocrtica participacion destaca también entre el accionariado
los nombres del banquero Pedro Juan de Zulueta de la casa Zulueta y Cia., de
Londres, y del entonces contratista de suministros de tabacos Juan Manuel de
Manzanedo. La relacion de estos personajes con el Banco de Ultramar tiene un
alcance diferente, pero dificilmente se pueden unir las actividades mas o menos
confesables de éstos con la finalidad que perseguia el nuevo establecimiento.

Mientras que la vinculacion de Manzanedo al negocio "negrero” en su pri-
mera etapa cubana resulta dificil de verificar con fuentes empiricas, el caso de
Zulueta adquirié mayores proporciones cuando fue encausado directamente por
el Parlamento britanico por su participacién en el trafico de esclavos. El trasva-
se de capitales "negreros” hacia actividades "legales" en la metrépoli es una hi-
potesis que no se puede descartar. pero que resulta dificil de demostrar en el
caso de la creacion del Banco de Ultramar. Desde luego entre los objetivos de
esta sociedad no se encontraba el de traficar con esclavos y resulta estéril esta-
blecer un paralelismo entre Manzanedo y el negocio esclavista supuestamente
apoyado por el Banco?’.

El caso de Pedro Juan de Zulueta, conde de Torre-Diaz. presenta una rela-
cién econdémica muy directa y continuada con la isla de Cuba. De origen alav-

25 Sobre 1a entidad de los fundadores del Banco Espanol de Ultramar, antiguos milicianos y com-
pradores de bienes desamortizados, véase OTAZU, A.: Op. cit., p. 311.

26 Ibidem, p. 305.

27 Sobre esta hipétesis véase TUNON DE LARA, M.: Estudios sobre el siglo XIX espariol, Madrid,
1978, p. 46; y mds explicitamente en BAHAMONDE. A.: El horizonte econdémico de la burguesia
isabelina: Madrid, 1856-1866, Madrid, 1981, p. 430.

113




Candelaria Saiz Pastor

és, los Zulueta se habian establecido a mediados del siglo XVIII como comer-
ciantes en la ciudad de Cadiz. Diputado durante el trienio y de convicciones li-
berales, con la reaccién absolutista trasladé su residencia a Londres; coinci-
diendo con el exilio de Mendizdbal, antiguo empleado en el negocio de Ca-
diz28. Precisamente el emporio comercial y financiero de los Zulueta comenz6 a
gestarse durante estos afios. Ligado a las palancas del poder en la metrépoli, no
en vano su pronta conversioén al moderantismo, Pedro Juan de Zulueta man-
tuvo desde el principio importantes negocios en la isla de Cuba, incluso como
apoderado de José Antonio Parejo, éste ultimo testaferro en la colonia de Maria
Cristina y su marido mondrquico el duque de Ridnsares. Durante la primera mi-
tad del XIX Zulueta y Cia de Londres habia otorgado diversos préstamos a las
casas comerciales Thomas Brooks y Cia y Enrique Casamayor, ambas en San-
tiago de Cuba. También habia intervenido en la financiacién de la construccién
de un acueducto en la ciudad de Santiago; negocio que terminé traspasando an-
te la insolvencia del Ayuntamiento para satisfacer en el tiempo estipulado los
pagarés de la construccién??. La implicacion de Zulueta en el tréifico de escla-
vos parece demostrada, aunque a partir de finales de la década de 1840 se
inclinase por el negocio de la inmigracion contratada de trabajadores asidticos,
de caracteristicas tan lucrativas como la trata negrera, pero con la ventaja de ser
una actividad licita. En esta empresa Pedro Juan de Zulueta cont6 con el apoyo
y el magisterio de un pariente en La Habana, Julidn de Zulueta, especialista en
el comercio clandestino de esclavos y socio ocasional de los Zulueta de Lon-
dres en éste y otros negocios de similares caracteristicas en la isla30.

La inversidn de los beneficios obtenidos a través de estas actividades en el
Banco Espafiol de Ultramar es dificil de precisar. Lo que si es cierto es que
Pedro Juan de Zulueta nunca desempefié un alto cargo ni figurd en el equipo
directivo de la entidad. Incluso en 1853, cuatro afios antes de que el Banco li-
quidase sus cuentas, Zulueta ordend a través de un comisionado en Madrid la
venta de sus acciones. De este modo, se desligé definitivamente de la suerte de
la entidad y se adelant6 asf a un desenlace tan previsible31.

28 gobre las relaciones de Zulueta con Mendizabal, véase JANKE, P.: Mendizdbal y la instauracion
de la Monarquia Constitucional en Esparia (1790-1853), Madrid, 1974.

29 A HP., lib. 25.580, fs. 369-370; lib. 31.933, fs. 5-6v, 21v-22v, 28v-29, 126v-127 y 185v-186v.

30 Sobre las dos expediciones de culies contratados por Pedro Juan de Zulueta con la Junta de
Fomento de La Habana y consignadas a los herederos de Joaquin de Arrieta, véase A.H.P., lib.
25.580, fs. 362-363. Sobre la figura de Juan de Zulueta como artifice del negocio de la trata ama-rilla
en Cuba, véase PEREZ DE LA RIVA, J.: Para la historia de las gentes sin historia, Barcelona, 1976,
pp. 61-63.

31 AH.P., lib, 31.933, fs. 58v-59. Ademds de su relacién con el mundo colonial, los Zulueta a lo
largo del siglo XIX se dedicaron a negociar con deuda piblica y a gestionar las propiedades que
mantenian en la peninsula; entre ellas una casa solariega en Bergara, dos casas en Cadiz y diversas
propiedades en Jerez de la Frontera y en Villanueva del Rio, donde hasta 1857 habian sido propieta-
rios de unas minas de carbén. Su condicién de banqueros de Isabel II en la plaza de Londres también

114




La participacion del sector financiero espanol en el negocio de la navegacion trasatldntica

Sin embargo, antes de que el Banco Espariol de Ultramar entrara en una
clara decadencia, todo hacia presagiar un futuro prometedor a la entidad cuando
en 1847 se comprometia firmemente a reorganizar la navegacion trasatldntica
con el establecimiento inmediato de una linea mixta de buques de vapor y de
vela. Un afio después el acuerdo era una promesa incumplida. Por esa fecha
los nuevos barcos no se habian comenzado a construir, mientras que la Admi-
nistracién se veia obligada a conceder por una Real Orden de 3 de junio de
1848 una prérroga de seis meses para que el Banco cumpliera sus obligacio-
nes32. Por entonces el Banco de Ultramar ya habia realizado una rapida fusién
con la sociedad de seguros La Probidad y el llamado Banco de Fomento y Em-
préstito de Caminos y Canales. De la fusién de las tres sociedades en 1848 na-
cia el Banco de Fomento y Ultramar, contidndose entre sus principales activida-
des el servicio de correos ultramarinos.

La Probidad, fundada en 1845 como caja agricola mercantil e industrial,
habia contado entre sus promotores a Antonio Jordd, vinculado entonces a José
de Salamanca en la Constitucion del Banco de Isabel 1133, Jord4, junto a Rivas
y O'Shea también particip6 en la creacién en junio de 1846 del Banco de Fo-
mento, cuyo objeto era el de proporcionar al gobierno un empréstito de 200 mi-
llones de reales para la construccién de carreteras34.

Surgidas al calor de la fiebre especuladora que proporcionaban los nego-
cios del Estado, la fusién de las tres entidades -Probidad, Fomento y Ultramar-
respondié a un intento de paliar las consecuencias de la crisis financiera de
1847-48. De esta forma se pretendia mantener la empresa de navegacion que
tan diversos intereses habia reagrupado inicialmente, ademas de continuar con
los negocios de construccion de carreteras. Sin embargo, los efectos de la cri-
sis financiera y los malos resultados que arrojaba el negocio de los mercurios
en el que las tres sociedades participaban desde junio de 1847, no sdlo paralizé

les permiti6 actuar como representantes del gobierno espafiol. Asi ocurria con la denominada Com-
paiiia Peninsular y Oriental, que a finales de la década de 1850 se comprometia a transportar la co-
rrespondencia oficial y privada del gobierno espaiiol entre Hong-Kong y Manila a cambio de 120.000
pesos fuertes anuales. El intermediario a esta operacién verificada en Londres habia sido la firma
Zulueta y Cia.

32 A.CE., Ibidem.
33 Sobre La Probidad véase OTAZU, A.: Op. cit.. pp. 385-386.

34 por lo que respecta al empréstito de 200 millones de reales suscrito por la entidad en 1846 para la
construcciéon de carreteras, el gobierno rescindia este contrato cuatro afios después por incumpli-
miento de las condiciones fijadas con el denominado entonces Banco de Fomento y Ultramar. A la
altura de 1850 el Estado s6lo habia recibido del Banco alrededor de 76 millones de reales, de los que
una parte importante fueron en certificaciones por obras no ejecutadas satisfactonamente. El balan-ce
final no resultaba menos desalentador a la Administracidn, que resultaba deudora del estableci-miento
y a diferentes contratistas de una suma que superaba los 100 millones de reales. Sobre el Banco de
Fomento, véase MADRAZO, S.: El sistema de comunicaciones en Espara, 1750-1850, Madrid,
1984, vol. I, pp. 361-362.
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las inversiones en una mejora del servicio de los correos, sino que colocé a la
nueva entidad en una situacién dificil de remontar.

Francisco de las Rivas, uno de los promotores de las tres sociedades, re-
conocia los funestos resultados que arrojo la contrata de los azogues en la mar-
cha financiera de las tres entidades desde junio de 1847 a 1848 en que era resc-
indido el contrato por una Real Orden de 10 de mayo y admitido en Junta de
Accionistas del Banco de Fomento y Ultramar3S. Lo que no indica Rivas al
mencionar el asunto de los mercurios es la naturaleza de las dificultades con
que se enfrent6 una vez confirmado el contrato de las minas de Almadén. El
convenio que no era suscrito por los Rothschild por primera vez en diecis€is
afios ofrecia pocas posibilidades de beneficios a la altura de 1847. Por entonces
la competencia de los yacimientos de mercurio de la Alta California y la parali-
zacidén de la demanda en Nueva Espana a consecuencia de la guerra entre Mé-
xico y Estados Unidos provocaron una brusca caida de precios en el mercado
americano. Anunciados los nuevos contratistas por el anticipo de 60 millones
de reales que habian concertado con el gobierno, estas circunstancias les impe-
dian atender a todo compromiso, ademds de dar al traste con las expectativas
del negocio. En 1849, los Rothschild controlaban de nuevo la produccion de
Almadén, tras un efimero paréntesis en que su agente en Espafia, Weisweiller,
no consideré conveniente intervenir30.

En estas circunstancias el Banco de Fomento y Ultramar no consiguid re-:
solver los acuciantes problemas financieros que comenzoé a tener desde el prin-
cipio. En los albores de la década de 1850 la empresa de correos seguia mante-
niendo una escasa flota de buques de vela que sometia al servicio trasatldntico a
un retraso cada vez mayor. Por esas fechas el Banco era una entidad inoperante
e incapaz de costear las inversiones que la empresa ultramarina requeria37.

En abril de 1851 y a propuesta del Consejo Real, el gobierno mediante dos
Reales Ordenes consecutivas retiraba al Banco la concesion del servicio de co-
1reos por dejacion e incumplimiento de las condiciones estipuladas y asignaba
el transporte a la competencia de los buques de vapor de la Armada nacional:
Caledonia e Hibernia. El buque de vapor Caledonia habia sido adquirido unos
meses antes por la Administracion a la British and North America Royal Mail
Steam Packect Company de Glasgow a través de la casa Zulueta y Cia. de Lon-
dres por la suma de 30.000 libras38. Esta operacién no sélo confirmaba la ac-

35 Véase Breve Refutacion de los cargos que se formulan en la Memoria de la Comision de los Sres.
Accionistas del Banco de Fomento y Ultramar, en la parte que se refiere a D. Francisco de las Rivas,
Madrid, 1849. -

36 Sobre los Rothschild y su transitorio "abandono” de Almadén. véase OTAZU, A.: Op. cit., 1988,
pp. 252-257.

37 A.CE., Ibidem. ,
38 AH.P., Consulado de Espafia en Londres, lib. 31.93, fs. 31-31v.
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tuacién de Zulueta como representante del gobierno espaiiol en algunas de las
operaciones que se realizaban en el extranjero, sino también el interés del Esta-
do por adquirir un barco convenientemente equipado y terminar retomando las
riendas de la navegacion trasatldntica. No en vano, esta decisién coincidia con
timida reorganizacidn de la politica ultramarina emprendida a comienzos de la
década de 1850 y en gran medida propiciada por el miedo a la invasion de Nar-
ciso Lépez de la isla de Cuba.

Asumida por la Administracién la navegacién trasatlantica, el Estado sélo
acepté para el Banco una compensacion correspondiente a un afio de servicio,
que era el periodo previamente fijado para anunciar la rescision del contrato. La
cantidad a abonar en concepto de traspaso de los barcos de la empresa a la Ma-
rina Espafiola tampoco era reconocida por el gobterno, que se negé a adquirir
este material por considerarlo inservible*Y. En 1856 el Banco terminaba por li-
quidar definitivamente sus cuentas sin haber obtenido ningtin resultado los di-
versos tramites judiciales emprendidos para conseguir de la Administracién una
fuerte indemnizacion. El proyecto inicial de constituirse en una de las mds im-
portantes compaiiias de correos trasatlanticos de la peninsula habia fracasado
estrepitosamente, pese a los apoyos que la empresa habia recibido en sus co-
mienzos.

El servicio de correos volvia de nuevo a manos privadas en 1858, cuando
el gobierno decidia convocar su concesion publicamente. La década de 1860
significaba el inicio de la ascendente carrera de Antonio Lopez como contratis-
ta oficial*! y marca la linea divisoria con la etapa anterior, en la que el Estado y
los intereses privados habian pugnado por constituirse en arbitros de las comu-
nicaciones trasatlanticas. Sin embargo. ni la Administracién pudo hacer frente a
los numerosos gastos que el servicio ocasionaba, ni la coyuntura econémica
propicio la consolidacion de una empresa dedicada a esta finalidad. El cardcter
béasicamente especulador con el que el Banco de Fomento y Ultramar se habia
constituido resté capacidad y pretensiones a la entidad, que en muy poco tiem-
po dej6 de funcionar efectivamente y terminé perdiendo los apoyos oficiales.

39 Sobre la reorganizacion colonial manifiesta a partir de 1851 con la creaciéon de la Direccion
General de Ultramar y el intento por controlar directamente desde la Administracion el ramo de las
comunicaciones ultramarinas, véase SAIZ PASTOR. C.: "Nacionalismo y Expansionismo: Cuba y las
empresas militares de la Unién Liberal”. en I/l Jornades d’Estudis Catalano-Americans, Barce-lona.
1988.

40 A CE.. Ibidem.

41 Sobre Antonio Lépez y la compania trasatldntica, véase HERNANDEZ SANDOICA, E.: "Trans-
porte maritimo y horizonte ultramarino en la Espaiia del siglo XIX: la naviera 'Antonio Lépez' y el
servicio de correos a las Antillas. Cuadernos de Historia Contempordnea, 10 (1988), pp. 45-70.






