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INTRODUCCION

En la historiografia econémica sobre la industrializacién vizcaina del
dltimo cuarto del siglo XIX, ha dominado hasta fechas muy recientes la
creencia en la exportaciéon en gran escala del mineral de hierro local como
su causa ¢ instrumento fundamental!. Los grandes beneficios obtenidos en
esta actividad por empresarios y propictarios autéctonos, bien por la
explotacién directa de las minas o por su arrendamiento a explotadores y
empresas extranjeras, bien por la participacién en el capital y en los benefi-
cios de éstas, habrian jugado un papel determinante en el desarrollo de las
modernas siderurgia y marina mercante locales sobre todo, convertidas asi
en los pilares del proceso industrializador junto a la mineria del hierro.

Limitindonos al sector que nos ocupa, la flota mercante de matricula
de Bilbao con casco de hierro o acero y propulsién a vapor habria encon-
trado unas grandes posibilidades de expansién incorporindose a la exporta-
cién de mineral a Gran Bretaia sobre todo y regresando de este pais con
carbén y coque para la siderurgia local, trificos en los que los armadores de
Bilbao consiguieron hacerse poco a poco con una posicién de predominio.

Las aportaciones mis recientes?, sin embargo, ponen en cuestién estas
apreciaciones y suponen una revision generalizada de las mismas. En lo
referente a la moderna flota mercante de Bilbao, se sefiala que las eviden-
cias disponibles apuntan a que no fue minero en su esencia el capital que
contribuy6 a crearla, y que la exportacién de mineral y el retorno con car-
bén no contribuyeran de forma exclusiva a aumentar la disponibilidad de
buques. Aunque este trifico fue importante, habria que anadirle el de

* Este texto ¢s una version resumida de parte del segundo capitulo de mi tesis docto-
ral: Eugenio Torres (1989a).

! Banco de Bilbao (1957) y Gonazilez Portilla (1982).

2 Fernindez de Pinedo (1985), (1987) y (1988); Escudero (1988), y Valdaliso (1988) y
(1989).
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cabotaje y ¢l de la metrépoli con las colonias, protegido para la bandera
espafiola. Lo que origind el auge de las navieras anglobilbainas entre 1880 y
1899 con pabellén espaiiol y capital britinico en buena parte.

Fernindez de Pinedo ha comprobado también que los buques extranje-
ros, britdnicos principalmente, controlaron la inmensa mayoria de los fletes
de carbon y mineral por el puerto de Bilbao entre 1870 y 1898; que la flota
bilbaina, aunque transporté cantidades crecientes de esta dltima mercancia,
nunca sobrepasé una participacién relativa del 13 por 100 en este trifico; y
que solo a partir de 1899 «empez6 a transportar un porcentaje creciente de
mineral de hierro y de combustibles»®. Lo que coincidiria con la gran
expansion del tonelaje de dicha flota, motivada por ¢l aumento de la
demanda de mineral de hierro, la elevacién de los fletes y los beneficios
adicionales derivados de la caida del cambio exterior de la peseta en los
afios finiseculares. S6lo entre 1898 y 1899 la matricula bilbaina de vapores
aumenté mis de un 70 por 100 de cuanto lo habia hecho entre 1882 y 1897
en toneladas de registro bruto*. Pero las condiciones en las que se produjo
este aumento no fueron las mds adecuadas para garantizar su competitivi-
dad en épocas de normalidad del mercado de fletes. En efecto, los buques
adquiridos por los armadores de Vizcaya en el dltimo lustro del siglo XIX,
ademis de que la mayoria no eran nuevos (de astillero), resultaron caros
por la gran elevacién de su precio de venta y por la depreciacién de la
peseta con respecto a la libra esterlina. Estas circunstancias contribuyeron a
que el fin del periodo excepcional del mercado de fletes al comenzar el
siglo XX fuese también el inicio de la primera gran crisis de la moderna flo-
ta mercante de Bilbao, y el origen de una fuerte demanda de proteccion
estatal para el sector por medio de primas a la navegacion.

Si la marina britdnica sobre todo impuso su dominio sobre ¢l trifico de
mineral y carbén por el puerto de Bilbao en el ultimo cuarto del siglo XIX,
y su elevada competencia hizo dificil la entrada en él a los navieros locales,
ccudles fueron las estrategias con las que algunos de ellos lograron hacerse
con una cuota de mercado suficiente para consolidar econémicamente sus
jovenes empresas? Una de las que mejores resultados dio al respecto consis-
t16 en disponer de mineral propio para ser exportado, dando lugar a inci-
pientes concentraciones verticales con empresas mineras y navieras en
manos de unos mismos duefios. A esta estrategia, practicada con una gran
eficacia, debe el grupo empresarial Sota y Aznar su nacimiento y expansion
hasra 1900. En las paginas que siguen pretendemos dar cuenta de las carac-
teristicas y del desenvolvimiento conjunto de los negocios mineros y navie-
ros de este grupo, especialmente de estos dltimos, con la perspectiva de

3 Fernindez de Pinedo (1988), pp. 276-278.
4 Eugenio Torres (1989%), pp. 185-186.
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aportar elementos para una explicacién satisfactoria sobre los origenes de
la moderna flota mercante de la matricula de Bilbao.

1. MINERAL DE HIERRO PROPIO

La alianza empresarial de Ramén de la Sota con su primo Eduardo
Aznar se puso en marcha en 1881 con la explotacién de algunas minas de
hierro en Vizcaya —tanto propias como tomadas en arrendamiento— de
no mucha consideracién, si las comparamos con las explotaciones de los
principales mineros autéctonos o de las grandes compaiiias extranjeras.
Su primer negocio minero importante lo establecieron en la provincia de
Santander, en la jurisdiccién de Castro Urdiales, en el limite con la cuenca
minera vizcaina. Para explotar un coto de mineral de hierro, en el que
destacaba la mina Ceferina, tomada en arrendamiento a Juan Bailey Davies,
comerciante britdnico de mineral afincado en Bilbao, fundaron en 1886 la
Compania Minera de Setares con un capital de 275.000 pesetas, que aumenta-
ron a 587.000 pesctas después de dos ampliaciones efectuadas en ¢l mismo
afio de constitucién y en 1889.

Ademis de fundadores, Sota y Aznar, que controlaban una parte sus-
tancial del capital —casi dos tercios—, se convirtieron en gerentes vitali-
cios de la sociedad, percibiendo por ello el 2,5 por 100 del producto bruto
de la venta del mineral. Ellos mismos se encargaron de llevar a cabo esta
tarea con el prop6sito de eludir a los intermediarios extranjeros que
controlaban este comercio en el puerto de Bilbao. Su intencién fue vender
directamente 2 las fibricas britdnicas y disponer de los medios de tranporte
necesarios para cubrir puntualmente su demanda, sujeta con frecuencia a
altibajos. Como luego veremos, el transporte de la produccién de Setares a
Gran Bretana, sobre todo, fue el motivo principal por el que Sota y Aznar
entraron de lleno en el negocio naviero. Los primeros vapores que adqui-
rieron se dedicaron casi exclusivamente a este menester. Asi comenzé una
integracién vertical entre su produccién de mineral de hierro y su trans-
porte hasta los centros de consumo extranjeros que tan buenos resultados
dio al grupo empresarial en los afios siguientes.

Podemos sefialar por lo menos tres razones mds para explicar el éxito
de esta estrategia. En primer lugar, la gran produccién de esta empresa
permitié a Sota y Aznar convertirse en los principales explotadores de
mineral de hierro de la provincia de Santander —la segunda en importancia
en esta actividad después de Vizcaya— hasta poco antes de acabar el siglo.
Su produccién, que pronto sobrepasé las 200.000 toneladas anuales, llegé a
representar casi la mitad de la obtenida en toda la provincia cintabra en
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1895 y nunca fue inferior al 23 por 100 en los demds anos de este periodo®.
De esta manera, ¢llos mismos proporcionaron una cantidad de fletes nada
despreciable a sus vapores.

En segundo lugar, la autonomia de la explotacién de Setares respecto a
terceros. Sota y Aznar completaron las instalaciones de extraccion del
mineral con un corto ferrocarril econémico (de via estrecha) de apenas tres
kilémetros, para transportar la produccién hasta el borde del mar Canci-
brico, donde construyeron un cargadero-embarcadero para darle salida
directa. De este modo, ni dependieron de ferrocarriles ajenos para el arras-
tre del mineral, ni sufrieron las demoras ocasionadas por los turnos de car-
ga en los muelles que compartian varias empresas, al tiempo que unas dis-
ponibilidades de estas caracteristicas constituyeron un poderoso aval para
el desenvolvimiento de sus iniciativas navieras.

En tercer lugar, los grandes beneficios de Setares. La riqueza del cria-
dero en cantidad y calidad, asi como los bajos costes de explotacién, tanto
de arranque (a roza abierta) como de arrastre y embarque, favorecieron la
obtencién de unos elevados beneficios, que en los dltimos afos del siglo
crecieron incluso de forma notable por el encarecimiento del mineral debi-
do a la fuerte demanda y, sobre todo, por la depreciacién de la peseta con
respecto a la libra esterlina, moneda en la que se fijaban los precios. Al
finalizar el ejercicio de 1900, Setares habia repartido en dividendos mis de
7,8 millones de pesetas, equivalentes a 13,4 veces su capital social®. En con-
secuencia, esta empresa generd recursos financieros suficientes para
emprender las iniciativas navieras que luego se expondrin con detalle, asi
COMO NuUEvos Negocios mineros.

A mediados de la ltima década del siglo XIX, Sota y Aznar aumentaron
sus disponibilidades de mineral propio con la puesta en marcha de la explo-
tacién de un coto situado en la provincia de Almeria. La empresa encargada
de este cometido, la Compania Minera de Sierra Albamilla, habia sido fundada
en 1893 con un capital de dos millones de pesetas por Sota y Aznar y dos
socios extranjeros: Hermann Borner, un empresario londinense con intere-
ses mineros en el sureste de Espaiia, que aporté el grupo de minas a benefi-
ciar, y Otto Kreizner, un comerciante alemin de minerales residente en
Bilbao. Luego de algunos problemas iniciales’, Sota y Aznar pasaron a con-
trolar por completo la sociedad en 1895. Su participacién directa en el
capital alcanzé entonces el 38,8 por 100 de un total de 3.150.000 pesetas,
cantidad a que se habia elevado después de una ampliacién efectuada en ese
mismo afio. A semejanza de Setares, se convirticron en gerentes vitalicios,

S lbid, p. 191
& Ibid., p. 193.
7 Ibid, pp. 195-196.
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encargindose de la venta del mineral y percibiendo por ello una comisién
del 2,5 por 100 del producto bruto de dicha venta.

La explotacion de Sierra Alhamilla adopté la misma disposicién auté-
noma que la de Setares, permitiendo que toda su produccién estuviese dis-
ponible para ser transportada al extranjero por los barcos del grupo. Sota y
Aznar construyeron también un ferrocarril econémico de 39 kilémetros
para unir las minas con la costa mediterrinea de Agua Amarga, donde
levantaron un cargadero-embarcadero por el que dieron salida a su produc-
cién. No obstante, ¢l negocio de Sierra Alhamilla fue menos rentable que
el de Serares. Ni su produccién alcanzé los niveles de ésta, aunque equiva-
lié durante estos afios a un tercio de la produccién almeriense®, ni sus cos-
tes mantuvieron la moderacién de los de la empresa cintabra debido tanto
al empleo de dinamita para el arranque del carbonato en labores cada vez
mds subterrineas como a la necesidad de carcinarlo.

Aun asi, sus beneficios no fueron nada desdenables® al aprovecharse
también de precios en alza y de la depreciacién ya aludida de la peseta en su
cambio exterior. En cualquier caso, Sierra Alhamilla también contribuyé
con su produccién y sus ganancias a elevar el nimero de unidades de la flo-
ta naviera de Sota y Aznar, asi como a diversificar su trifico, como se verd
ahora.

2. LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE MARITIMO
DE SOTA Y AZNAR; 1889-1900

Ramoén de la Sota y Eduardo Aznar habian adquirido una desigual
experiencia en los negocios navieros antes de constituir su primera empresa
conjunta de navegacién en 1889. Mientras que el primero habia administra-
do en los afios inmediatamente anteriores una reducida flotilla de lancho-
nes heredada de su padre y dos pequeiios vapores dedicados al cabotaje de
mineral de hierro y carbén entre Bilbao y Gijén, el segundo gozaba de una
mayor tradicién en los asuntos del mar. Desde los ultimos afios cincuenta
trabajaba en Bilbao como consignatario y corredor de buques tanto en la
razén social Aznar y Zubiria como con la sociedad comanditaria Aznar y
Astigarraga. Pero su conocimiento mids cercano del sector le venia de ser
gerente vitalicio, con su socio Juan B. Astigarraga, de la Compaiiia Bilbaina
de Navegacién, fundada en 1882 a iniciativa de ambos por un grupo bas-
tante representativo del capitalismo vizcaino de la época. La experiencia

* Ibid, p. 197. Una media anual aproximada de 150.000 toneladas.
9 Ibid,, p. 198.
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adquirida por Aznar al frente de esta empresa sirvié para dar solucién a los
problemas de todo tipo que se plantearon en la fundacién, organizacién y
gestion de las Compaiifas de los vapores de Sota y Aznar. Aunque éstas
ofrecieron diferencias frente a la Bilbaina de Navegacién. Por ejemplo, ¢l
que cada compaiia administrase un solo buque. Asi, hasta un total de 25
compafifas y 25 buques.

A)  Una experiencia piloto: el vapor Alcedo. En enero de 1889 Ramén de la
Sota compré el vapor Febrero a la Bilbaina de Navegacién, dirigida por su
primo y socio, por 275.000 pesetas. Le cambié su nombre por el de Alcedo
y lo traspasé a la Compaiia del vapor Alcedo, constituida dos meses des-
pués para explotarlo. Su capital se fij6 en 300.000 pesetas, repartido en 600
acciones al portador de 500 pesetas cada una. Sota y Aznar y el hijo mayor
de éste, suscribieron 342 acciones (152, 130 y 60, respectivamente), el 57
por 100. Las restantes las colocaron entre gente allegada. Asi, Sabino de
Goicoechea (100), que luego seria capitin inspector de la flota de Sota y
Aznar; Juan Alonso Allende (27), director de Setares; Juan de Arzuaga y
Luis de Urrutia (15 y 7), empleados de Aznar y Astigarraga. Completaban
¢l accionariado: Guillermo de Goitia (41), Antonio de Sagarminaga (41),
Blas de Otero (16) y José A. Madarlaga (11). Sota y Aznar se constituyeron
como gerentes por todo el tiempo de duracién de la Compaiiifa, percibien-
do el 2 por 100 de los fletes brutos, de cuya contratacién quedaron encar-
gados. Era una forma personalizada de dirigir calcada de la Compaiiia
Minera de Setares.

El Alcedo, un buque de hierro y vapor de 1.362 toneladas de registro
bruto (en adelante TRB), realiz6 una actividad muy lucrativa transportan-
do el mineral de Setares hasta Gran Bretaa y regresando en lastre. Duran-
te ¢l primer semestre de 1889 obtuvo unos beneficios que permitieron
repartir un dividendo a las acciones del 18 por 100 del capital, y destinar
una cantidad equivalente al 5,25 por 100 del capital a fondo de reserva. En
septiembre se perdié cerca de de la costa francesa sin consecuencias para la
Compaiiia al estar asegurado por la totalidad de su valor. La experiencia
resulté tan positiva para sus armadores que antes de que acabase el afo
adquirieron nuevos vapores.

B) Las Companias de los vapores. En octubre de 1889 Sota compré en
Inglaterra tres buques de segunda mano y encargé la construccién de un
cuarto en los astilleros de William Gray Co. Ltd. de West Hartlepool. Los
bautizé con los nombres de Musques, Abanto, Ciérvana y Sestao, concejos
del valle de Somorrostro, y se dispuso a fundar cuatro nuevas compaiias
con objeto de administrarlos.
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a)  Constitucion de las empresas y carvacteristicas de los bugues. Estas cuatro
empresas de navegacion se constituyeron ¢l 5 de mayo de 1890, momento
en que Sota les transfirié la propiedad de cada buque. Sus capitales sociales,
representados por acciones al portador de 500 pesetas, equivalian al valor
de adquisicion del barco mds los gastos de traida y de abanderamiento,
segin puede verse en el cuadro 1. Aunque el mercado de fletes se fue
mostrando cada vez mis flojo entre 1891 y 1895, Sota y Aznar aumentaron
y renovaron su flota y el nimero de compaiifas que la administraban en el
transcurso de estos afios hasta disponer de 10 buques con sus respectivas
compaiifas a mediados de la década. Con cuatro barcos comprados de
segunda mano en Inglaterra constituyeron en 1891 y 1892 las Compaiifas de
los vapores Santurce, Somorrostro, Povefa y Algorta —nombres de conce-
jos y anteiglesias vizcainas—, y en los dos afnos siguientes fundaron las
Compaiifas de los vapores Baracaldo y Albia —éste de segunda mano y
aquél construido en los astilleros de W. Gray—, y adquirieron tres vapores
mds para sustituir a los originarios Musques, Ciérvana y Albia, que habian
naufragado o no eran rentables (caso del segundo). De estos tres, solo el
Ciérvana era nuevo, pues habia sido encargado a los mismos astilleros que
el Sestao y el Baracaldo. Sin contar el Albia, las nueve companias que exis-
tian al finalizar el afio 1893 administraban una flota de 11.18t TRB, que
era la duodécima de Espana y la sexta de Vizcaya!®. Lo habian conseguido
en tan s6lo cuatro anos.

Se trataba de buques mds bien pequefios —en 1893 tenian 1.242 TRB
medio—, ficilmente manejables y aptos para remontar el curso de muchos
rios, acercando lo mis posible la carga al cliente. Sus compafias estaban
muy descargadas de capital por el reducido valor de sus unidades, lo que
facilitaba una administracién rentable al no pagar elevadas primas de segu-
ro y no tener que realizar amortizaciones grandes. Cierto es que la mayoria
eran viejos, pero Sota y Aznar garantizaron desde el principio que una par-
te de su flota fuese nueva y muy homogénea en sus caracteristicas técnicas.
Por eso construyeron en el mismo astillero los vapores Sestao, Baracaldo y
el segundo Ciérvana. Iban provistos, por ¢jemplo, de miquinas de triple
expansion y doble fondo, que reducian el consumo de carbén y aumenta-
ban la potencia.

En 1985 s¢ hizo una pausa en ¢l aumento del nimero de vapores y
compaiiias, pero al afo siguiente comenz6 una gran expansion que acabé en
1899 después de haber multiplicado por 2,5 ¢l nimero de buques exis-
tentes en aquel ano y por 4 su TRB. De diez compaiias existentes al
comienzo de 1896, se pasé a veinticinco en las mismas fechas de 1900, y

9 Revista de Navegacion y Comercio, 1893, p- 503.
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de 13.920 TRB a 51.757. En este ano se coloc en el segundo lugar entre
las empresas de navegacién espaiiolas, sélo superada por la Transatlintica
del Marqués de Comillas!!. Tanto el aumento de los fletamentos disponi-
bles de mineral de hierro propio por la puesta en marcha de Sierra Alhami-
lla, como la mejoria que el mercado de fletes experiment6 desde ¢l otofio
de 1896 contribuyeron a esta espectacular expansion.

La ampliacién del nimero de compainias adopté algunas caracteristicas
nuevas. En primer lugar, los buques eran algo mds grandes y mas caros,
segun se observa en el cuadro 1. Si las nueve primeras disponian de unos
vapores de 1.242 TRB medio en 1893, la totalidad de las veinticinco lo
aumentaron a 2.000 en 1899. A pesar del aumento, Sota y Aznar mantuvie-
ron la ténica de buques pequenos y medianos, manejables y accesibles a
todo tipo de puertos. Por lo que respecta a su precio, ya desde 1895 nota-
ron una elevacién que fue acrecentindose hasta resultar extraordinaria en
los afios 1899 y 1900.

Como era norma de Sota y Aznar no recargar el capital accionarial de
las compaiiias, éste apenas si s¢ elevé en las que fundaron entre 1896 vy
1899. Para hacer frente, entonces, al mayor precio de los buques emitieron
adicionalmente pagarés hipotecarios (obligaciones) por un importe igual al
del capital accionarial. Esta operacién la experimentaron en 1895 cuando
compraron dos nuevos buques para las Companias de los vapores Musques
y Ciérvana, emitiendo 31.500 y 150.000 pesetas, respectivamente, ¢n paga-
rés hipotecarios. Pero la pusieron en prictica de forma sistemdtica en 1896,
después de la adquisicién de un nuevo barco para la Compaiia del vapor
Albia. Aun asi, los precios de compra de algunos vapores sobrepasaron el
capital desembolsado en acciones y obligaciones. Esto ocurrid en casi todos
los casos al afadirseles los gastos de traida y abanderamiento. De ahi que
Sota y Aznar apartaran contablemente estos gastos para ser amortizados
con las primeras utilidades. La nueva forma de financiacién se extendid
incluso a algunas de las compaifias antiguas, las de los vapores Musques,
Sestao y Baracaldo, que redujeron su capital accionarial y emitieron obliga-
ciones hipotecarias por importe igual al del capital reducido.

Otra diferencia consistié precisamente en la juventud y modernidad
técnica de las unidades adquiridas. Con la intencién de disponer de una flo-
ta homogénea no s6lo en capacidad y dimensién, sino también en edad y
condiciones técnicas, Sota y Aznar contrataron la construccién en astilleros
britdnicos de ocho de los quince buques con que ampliaron su flota en-
tre 1896 y 1899. Los otros siete eran de scgunda mano pero seminuevos, de
construccion reciente y caracteristicas semejantes a los encargados en asti-
llero. Los vapores Begona, Portugalete, Deusto, Erandio, Plencia, Arminza,

'Y Mundo Naval lustrads. suplemento al numero del 20 de mayo de 1900.
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Mundaca y Elanchove fucron construidos en los astilleros de Sir Raylton
Dixon and Co. Ltd. (Middlesbrough) y en los de Sir W. Gray con mdqui-
nas de Ja casa Central Marine Engineering Co. Ltd. Los restantes sc
compraron de segunda mano e¢n Gran Bretana, con la excepcion del Gorliz
y Guecho, que eran los viejos Povena y Algorta, cuyas compaiiias los habian
enajenado para adquirir otros nuevos y mayores en los astilleros de Sir W.
Gray. La Compaiiia del vapor Gorliz se quedo sin su barco original en 1899
debido a un naufragio, y lo reemplazé por otro mayor de segunda mano.

by Capital y accionistas. Al finalizar 1899, el capital representado en
acciones de las veinticinco compafifas sumaba 9.539.000 pesctas complc-
tamente desembolsadas y el volumen de obligaciones hipotecarias en circu-
laciébn importaba 6.388.600 pesctas. El capital accionarial medio era
de 381.560 pesetas, es decir, una cantidad mds bien pequeiia, que podia reu-
nirse ficilmente sin necesidad de incorporar a grandes accionistas ajenos al
grupo, y que facilitaba la gestién al no exigir elevadas amortizaciones.

La estructura del accionariado siguié siendo muy parecida a la de la
Compaiiia del vapor Alcedo. Sota y Aznar suscribicron en cada compaiia
un tercio aproximadamente de su capital, figurando como los principales
accionistas de cada una y del conjunto. Aunque Sota suscribié siempre una
cantidad ligeramente superior a la de su primo, en 1900 rcgularizaron esta
situacién repartiendo a medias el paquete accionarial que tenfan en cada
compaiiia. En este aio, con las veinticinco compaiifas en funcionamiento,
eran propictarios de 7.015 acciones de las 20.190 en que estaba representa-
do el capital de todas ellas: un 34,7 por 100.

Como se puede ver en ¢l cuadro 2, no habia ningin otro accionista tan
importante como cllos. Existia un grupo de nueve personas con mis de 200
acciones y menos de 850, que pueden ser calificados de accionistas medios.
Si lo ampliamos a los que poseian mds de 100 titulos, quedaria integrado
por veintiuna personas. Ademds de que sus participaciones individuales no
podian compararse con las de Sota y Aznar, algunos de cllos no eran accio-
nistas de todas las companias. Por ejemplo, ¢l Marqués de Urquijo lo era
sélo de cinco de las dieciséis existentes al finalizar 1897, y Tomids de Zubi-
ria de catorce, mientras que Arteche y Palacio lo eran de todas. Por ultimo,
habia un gran nimero de pequenos accionistas con menos de 100 titulos,
que completaban el total de 177 accionistas existentes al finalizar 1897.
Todo ¢llo pone de manifiesto una gran dispersion de la propiedad del capi-
tal junto a la polarizacién de una parte importante ¢n manos de Sota y
Aznar, y la ausencia de grandes accionistas ajenos a la casa. El control de las
distintas sociedades por parte de Sota y Aznar estaba garantizado tanto por
su participacion en ¢l capital como por la representacion de los derechos
politicos de muchos medianos y pequefios accionistas relacionados con cllos
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CUADRO 2

Principales accionistas de las Companias de los vapores
de Sota y Aznar al finalizar 1897

Nombre Profesion Residencia N.“ acciones
Ramén de 1a S0ta i, Naviero Bilbao 2.238
Eduardo Aznar de la Sota Naviero Bilbao 1.842
Jose M.* Palacio .....cccocoenenn. ... Propietario Barcelona 824
José Zubiaga y Careaga ...... ... Propietario Algorta 491
Tomds de Zubiria ¢ Ibarra .. ... Comerciante Bilbao 392
Jose M.* Arteche y Osante ................... Abogado Bilbao 330
Luis M.* Aznar y Tutor ..o, Comerciante Bilbao 325
Marqués de Urquijo .. .. Comerciante Madrid 307
Juan de Barasorda ... — Algorta 216,5
Pedro de Zubiria ¢ Ibarra .o Comerciante Bilbao 215
Leonor de Salazar .ooevvvvececccee — Llodio 202,5
TOTAL ......occoeeeee. 7.383

FUENTE: Memoria de las Companias de 1897.

por vinculos de amistad, parentesco o profesionales. No hay que olvidar
que casi todos los empleados de sus oficinas eran duefios de paquetes accio-
nariales de diversa consideracién. No habifa, por otra parte, accionistas
extranjeros salvo algunos britdnicos relacionados profesionalmente con
Sota y Aznar, cuya participacién era muy reducida. La mayoria de los 177
accionistas de 1897 cra de Vizcaya, pues solo 41 residian fuera de esta pro-
vincia. Respecto a los compradores de pagarés u obligaciones hipotecarias,
es bastante probable que fueran los mismos que posefan las acciones y ¢n la
misma proporcion.

¢) Gestion. El control de una mayoria relativa del capital social y su
participacién homogénea en todas las compafias les permitié a Sota y
Aznar desempenar una gestién integrada de todas ellas, aun cuando eran
formalmente independientes. Como iniciadores y fundadores de cada una
de ellas y con la posicién preeminente que tenian en el capital, fueron
nombrados estatutariamente gerentes por todo el tiempo de existencia de
las 25 sociedades, percibiendo ¢l 2 por 100 de los fletes brutos, cuya con-
tratacién qued6 a su cargo.

Entre las particularidades de su gestion merecen destacarse algunas. Por
¢jemplo, el hecho de que estatutariamente todas las compaiias dispusieran
de dos fondos de reserva, uno obligatorio y otro voluntario. El primero se
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destinaba a atender la depreciacion del buque, mientras que ¢l scgundo
guardaba sus fondos para imprevistos. Respecto al obligatorio, Sota y
Aznar consideraban que una buena administracién de buques exigia amor-
tizar anualmente un 5 por 100 de su valor, calculindoles un periodo de
vida dtil de veinte a veinticinco afios. Por tanto, cuanto mds envejeciese ¢l
buque mds nutrido debia estar su fondo de reserva. Ademds, Sota y Aznar
hicieron uso de algunos de estos fondos para comprar obligaciones de  las
emitidas por las compaiiias fundadas en los altimos afnos, como un elemen-
to mds de la gestién integrada que realizaron.

El riesgo de la navegacion estaba cubierto con el seguro del buque.
Como en Espafia eran muy escasas las compaiias de seguros con un ramo
maritimo desarrollado, Sota y Aznar contrataron este servicio afio tras afio
con empresas francesas e inglesas. Sin embargo, durante el ¢jercicio de 1893
comenzaron ellos mismos a ser parcialmente los aseguradores de sus barcos.
Ante el descenso experimentado por los fletes desde 1891, el encarecimien-
to progresivo de las primas por la constante depreciacién de la peseta en su
cambio exterior y, en definitiva, el deseo de reducir costes, aseguraron por
el sistema corriente sélo el 80 por 100 de su valor, quedando el restante 20
por 100 al resguardo de un Fondo comun de seguros. Como el experimen-
to fue positivo, en los aios siguientes tomaron cada vez mis parte del ries-
go. De manera que este Fondo cubri6 el 30 por 100 del valor de las polizas
en 1897 y el 50 por 100 en 1899. Ademis, para prevenirse de los riesgos no
contemplados en las pélizas ordinarias, crearon en 1897 un Fondo de segu-
ros de averias, que cubria las causadas por cuerpos muertos o adheridos a
tierra (muelles, cargaderos). Esta politica se completé en 1898 al crearse,
con cargo al primero de los dos Fondos, unos premios anuales para los
capitanes de los buques que navegasen sin averias, tratando asi de estimular
su celo en la conservacién del material.

d) Trdfico. Como se ha dicho, estas compaiiias nacieron para transpor-
tar ¢l mineral de hierro de Sota y Aznar al extranjero. Pero entre 1890 y
1900 su trifico sufrié algunas modificaciones apreciables. Lo analizaremos
en tres momentos diferentes: al comienzo (1891), a mediados de la década
(1896) cuando todavia eran apreciables los efectos de la recesion del merca-
do de fletes de los primeros afios noventa, y al final de la misma (1899)
cuando este mercado conocié un auge excepcional.

Disponemos de los libros de viajes de 1896 y de 1899, vaciados en su
datos significativos en los cuadros 3 y 4. Para 1891 utilizaremos otras fuen-
tes menos completas. Segin la memoria del ¢jercicio de 1890, los cuatro
primeros vapores transportaron exclusivamente mineral de Saltacaballo a
Gran Bretana u Holanda, parte del cual iba a Alemania, regresando en las-
tre. Mantuvieron este trifico durante 1891, pero lo ampliaron con algunos
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retornos de carbén a los puertos atlinticos franceses (Saint Nazaire y
Burdeos), espafioles (Bilbao y Pasajes) y portugueses (Lisboa) con la finali-
dad de paliar el reflujo del trifico que se observaba. La decision se basaba
en que, segun Sota y Aznar, el flete de carbén de Gran Bretafa al Golfo de
Vizcaya o a la costa portuguesa manifestaba una gran resistencia a la baja.
No obstante, la exportacién del mineral de Setares y el regreso en lastre
siguié predominando en este afio y en los siguientes. Segin la memoria de
esta Compaiifa, los vapores de Sota y Aznar transportaron 124.906 tonela-
das —el 87 por 100 de su exportacion— durante 1891. Frente a ello, sélo
tenfan contratado a principio de afio la traida de 24.000 toneladas de car-
bon de Newport a Lisboa, aunque al cabo del afio la cantidad de carbén
transportada probablemente fue mayor, pues también llevé de Cardiff a
Saint Nazaire y de Newport a Pasajes. Siendo benévolos, este trifico pudo
llegar a representar como miximo la mitad del que hicieron con mineral de
Setares.

El trifico de 1896 queda reflejado en el cuadro 3. Se han diferenciado
cuatro categorias de viajes: cabotaje, gran cabotaje reducido, gran cabotaje
ampliado y altura. E/ primero representa el conocido eje Bilbao-Gijén con
transporte de mineral y carbén. Este eje se ampliaba a Saltacaballo para lle-
var mineral de Setares a Gijén (Moreda y Duro), y a Avilés y Pasajes, pues
el carbén procedia a veces de aquel puerto y llegaba a éste. E/ segundo era el
trifico clisico de Saltacaballo o Bilbao a los puertos britdnicos y holandeses
con mineral. Hemos distinguido dos variantes: el regreso en lastre o carga-
do con carbén o coque para los puertos franceses, espaioles o portugueses
mencionados antes. E/ tercero nacié precisamente en 1896 al empezar la
explotacién del mineral de Sierra Alhamilla (Almeria). El recorrido
prototipico era de Bilbao o Saltacaballo a Gran Bretana con mineral, de ahi
a Italia (Génova o Savona) con carbén sobre todo, viaje en lastre hasta
Agua Amarga y de alli con mineral a Inglaterra regresando a la costa cantd-
brica en lastre o con carbon. En esta tercera categoria se han incluido dos
variantes. Una, el desvio desde Italia hacia Constantinopla en busca de
cargamentos de trigo con destino a Inglaterra; y otra, el transporte de cat-
bon desde este pais a Suecia o las Republicas bilticas, regresando al Canti-
brico (Gij6én, Santander, Bilbao y Pasajes) o a Lisboa con cargamentos de
madera de Finlandia, Suecia o Noruega. E/ cuarto trifico, el de alcura,
cruzando el Atldntico o yendo al Pacifico, no existié en 1896 ni hay razones
para suponer que existiese antes.

Pues bien, el cuadro 3 muestra que el trifico mds importante y fre-
cuente de los vapores de Sota y Aznar en 1896 fue el de gran cabortaje
reducido —el 45 por 100 del total—, y dentro de €l, el de retorno en lastre
representd nada menos que el 82 por 100. El de gran cabotaje ampliado
s6lo supuso ¢l 16 por 100 de los viajes, una cifra inferior a la de cabortaje.
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Sin embargo, si nos atenemos a la capacidad de los buques que hicieron
uno y otro, ¢l de menos importancia fue sin duda el de cabortaje, reservado
a los dos vapores mds pequeios de la flota, que apenas cargaban 700 tone-
ladas. En este sentido, el cuadro 3 ofrece una cierta especializacion de
buques y trificos, que es muy clara en el Poveda y Algorta (cabotaje) y bas-
tante evidente en ¢l Abanto, Sestao y Somorrostro (gran cabotaje reducido
con predominio de regreso en lastre) y en ¢l Albia y Santurce (gran cabota-
je ampliado).

Las mercancias transportadas fucron sobre todo mineral y carbén.
Otras, como trigo, madera o lingote, suponen porcentajes bastante margi-
nales respecto a la carga total acarreada. Dejindolas aparte, tenemos que ¢l
70 por 100 de todo el tonelaje conducido correspondié al mineral, del que
el 84 por 100 cra propiedad de Sota y Aznar. En cuanto al carbédn, sélo ¢l
42 por 100 entré por el puerto de Bilbao. Pero si se tiene en cuenta que de
esta cantidad el 76 por 100 procedia de Gijén o Avilés, tenemos que la
tipica navegacién de retorno por dicho puerto apenas representé el 10 por
100 del carbén transportado en 1896 por estas compafias.

Veamos qué ocurrié en 1899 segiin los datos del cuadro 4. Este afo se
caracterizé por una gran exportacién de mineral de hierro de Vizcaya y de
Espafia, que favorecié una mejoria de los fletes. Los vapores de Sota y
Aznar siguieron haciendo los trificos predominantes en 1896, pero reduje-
ron sensiblemente el de cabotaje, ¢l menos rentable, ¢ iniciaron una peque-
fia incursién en el trifico de altura, llevando aceite y productos mediterri-
neos de Génova a la costa atlintica de Estados Unidos y regresando con
productos varios a Marsella, o conduciendo carbén britdnico a Argentina y
regresando con trigo, maiz, semilla de lino o ganado a Bélgica y Francia.
Siguié predominando el trifico de gran cabotaje reducido —el 80 por 100
de los viajes—, y dentro de él el de retorno en lastre representé ¢l 72 por
100. El 13 por 100 de todos los viajes correspondié al gran cabotaje
ampliado, reservado pricticamente al circuito Agua Amarga-Inglaterra-
Italia con mineral y carbén.

Respecto a las mercancias transportadas, ¢l mineral y el carbon
componian la casi totalidad del trifico de estos vapores. El primero siguié
manteniendo su preponderancia, suponiendo el 75 por 100 del total de la
carga acarreada. Poco mds de la mitad —el 55 por 100— pertenecia a Sota
y Aznar. En cuanto al carbén, solo el 15 por 100 entré por ¢l puerto de
Bilbao en navegacién de retorno, aunque deducido ¢l procedente de Astu-
rias, esta cifra se queda en el 12 por 100.

La mayor parte de los buques estuvieron dedicados al gran cabotaje
reducido, y sélo en algunos de gran tamafo se aprecia una dedicacion
exclusiva o intensa al gran cabotaje ampliado: Begona, Erandio, Ea y
Gorbeamendi. Dentro de aquél, la navegacioén de retorno con carga la prac-
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ticaron preferentemente el Santurce, Ciérvana, Baracaldo, Musques y
Abanto.

¢Cudl de estos trificos resulté mas rentable? Con los datos de los cua-
dros 3 y 4 a la vista y los resultados brutos de explotacion de cada compa-
nfa en 1896 y 1899, recogidos en las respectivas memorias, resulta que los
vapores con mejor rendimiento fueron los siguientes: Albia, Sestao, So-
morrostro, Musques, Baracaldo, Abanto, Santurce y Ciérvana para 1896, y
Begona, Erandio, Arminza, Bermeo, Plencia, Albia, Abanto, Ea, Somorros-
tro y Deusto para 1899. En el primer afo se observa que salvo ¢l Albia,
especializado entonces en el trifico de gran cabotaje ampliado, los vapores
que mejores resultados obtuvieron fueron utilizados preferentemente para
el trifico de gran cabortaje reducido con regreso en lastre, mientras que los
peores resultados correspondieron a los especializados en el cabotaje. En el
segundo afio, en cambio, los mejores resultados los compartieron buques
dedicados con preferencia al gran cabotaje ampliado y al reducido con
regreso en lastre. De modo que la consolidacién del circuito Agua Amarga-
Inglaterra-Italia con mineral y carbén acabé demostrando una gran rentabi-
lidad, superior incluso a su cldsico trifico de gran cabotaje reducido con
retorno en lastre. Estas hipétesis se confirman para la mayoria de los casos,
tanto en 1896 como en 1899, si en vez de cifras absolutas utilizamos las
relativas de cada buque: resultados brutos de explotacién/toneladas de cat-
ga transportada. Casi todos los citados antes ofrecen los valores mids altos
de esta relacién. Lo que pone en evidencia que la tipica navegacién de
retorno entre ¢l Golfo de Vizcaya y Gran Bretania con mineral y carbén no
fue la mids rentable para estos vapores. Desde luego, donde peores resulra-
dos cosecharon fue en el trifico de cabotaje.

¢)  Andlisis economico. Costes y beneficios. Ninguno de los principales cos-
tes de explotacién —salarios, combustible, primas de seguros y reparacio-
nes— causé graves problemas a los resultados de estas empresas. De los
salarios sabemos que era prictica corriente en la marina mercante vizcaina
reducirlos en los momentos de reflujo del trifico, como entre 1891 y 1896,
y de recuperar esta caida en los momentos de mejora, como entre 1898 y
1900. Desconocemos en qué cuantia se hizo aquella reduccion y esta subi-
da, aunque lo cierto ¢s que algunas clases de la marineria de Vizcaya reivin-
dicaron en 1900 la recuperaciéon de sus niveles salariales anteriores a la
rebaja de los primeros afios noventa. Respecto al combustible!?, sabemos
que el carbon inglés en los puertos de embarque aumentd su precio en
1890, pero el nivel de este afio no se superaria hasta 1898 y 1900 sobre
todo, permancciendo los restantes anos por debajo. Por ultimo, la subida

12 Coll (1985), pp. 225-226.
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que experimentaron las primas de los seguros, parte de la cual estaba moti-
vada por la caida del cambio exterior de la peseta, la intentaron atajar Sota
y Aznar convirtiéndose parcialmente en sus propios aseguradores.

Los ingresos procedian de tres fuentes: fletes, negociacion de efectos
comerciales en moneda extranjera (libras y francos) y corretajes proceden-
tes de la negociacién de los fletes. Mientras la’peseta no se devalué mucho
respecto a la libra esterlina, el montante principal de los ingresos provino
de los fletes. Pero cuando la valuta espanola se deprecié en su cambio exte-
rior entre 1897 y 1900, los ingresos originados por esta circunstancia
aumentaron considerablemente.

El cuadro 5 recoge los principales datos de los resultados econémicos
de estas compaiifas de acuerdo al nimero de las que estaban constituidas en
cada afio y disponian de vapores en activo. La columna 8, que recoge los
resultados brutos de explotacién —beneficios netos mds amortizaciones
mids cargas financieras de las obligaciones hipotecarias emitidas—, refleja
fielmente la marcha de su actividad. Después de un buen comienzo —en
términos relativos el resultado de 1890 no se recuperd hasta 1897—, la
recesion del comercio entre 1891 y 1896 quedé reflejada en un descenso de
la cuenta de explotacién, que comenzé a recuperarse en este ultimo afio.
En los afos siguientes, su crecimiento fue extraordinario tanto en términos
absolutos como en relacién al capital accionarial. De esta manera, se desti-
naron cantidades crecientes a amortizacién de obligaciones y a reparto de
dividendos sin descuidar ¢l Fondo de reserva.

Si se observa la columna 10 de este cuadro, elaborada utilizando como
base el cambio a la par de 1 libra=25 pesetas, y se comparan sus datos con
los de la columna 8, se comprobard que una parte importante de esta mejo-
ra de los resultados es achacable a la depreciacién del cambio de la peseta
con respecto a la libra, moneda en la que se contrataron la mayor parte de
los fletamentos que realizaron estas compafias. También es achacable, por
supuesto, al aumento del trifico, sobre todo entre 1899 y 1900. Compirese
al respecto la cifra del tonelaje transportado entre 1896 y 1899 (cuadros 3
y 4). Y, en menor medida, se debe a la mejora de los fletes. Segin nuestros
datos, uno de los fletes mds comunes, el Saltacaballo-Middlesbrough, su-
bié entre 1896 y 1900 un 18 por 100, mientras que el de Agua Amarga-
Middlesbrough sélo lo hizo en un 9,5 por 100 entre las mismas fechas. Los
fletes de carbén fueron algo mids estables.
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CONCLUSIONES

La exportacion a gran escala de mineral de hierro de Vizcaya durante ¢l
altimo cuarto del siglo XIX cre6é oportunidades para el desarrollo de la
moderna marina mercante de esta provincia, aunque para ello fuese necesa-
rio arbitrar estrategias que eludieron la libre concurrencia en el mercado de
fletes, donde la marina britdnica llevaba las de ganar. El nacimiento del
grupo empresarial Sota y Aznar y la fortaleza econémica que adquirié en
los tres lustros finales del siglo pasado, son una buena prueba de la eficacia
de las estrategias de concentracién vertical, practicadas con rigor y sistema-
ticidad, entre empresas de produccién y exportacion de mineral de hierro y
sociedades de transporte maritimo.

Para ello, no sélo fue importante poseer mineral propio que exportar,
sino también disponer de su fletamento con completa autonomia. Sota y
Aznar consiguieron esto construyendo ferrocarriles y embarcaderos para el
servicio de sus explotaciones de Setares (Santander) y Sierra Alhamilla
(Almeria). Ademis, su flota de vapores s6lo aumenté cuando lo hicieron
las disponibilidades de mineral propio para la venta.

Esta actividad bdsica de sus buques se fue completando poco a poco
con retornos de carbén y con cargamentos de mineral de otras empresas o
explotadores vizcainos. Lo que contribuyé a la mejora de sus resultados y a
su consolidacién econémica. Aunque ésta la alcanzaron realmente en los
altimos afos del siglo como consecuencia de la mayor demanda de mineral
de hierro y fletes, de la mejora del precio de uno y otros y, sobre todo, de
la devaluacién del cambio exterior de la peseta.

El éxito de esta estrategia estaba relacionado también con ¢l control
que Sota y Aznar tuvieron sobre el capiral social de sus empresas y con la
direccién centralizada y personalizada que impusieron. Consiguieron el pri-
mero estableciendo una estructura de la propiedad del capital en fa que una
parte cualificada —del 30 al 45 por 100— estaba en sus manos, mientras
que el resto se repartia entre un numeroso grupo de accionistas que no
tenian por si solos capacidad para modificar dicha situacion. La segunda fuc
una consecuencia de lo anterior y de la iniciativa puesta en la fundacion de
cada negocio por Sota y Aznar. Tanto las empresas mineras como las de
navegacion fueron gestionadas directa y exclusivamente por ellos dos, care-
ciendo de 6rganos colegiados de direccion. Ademds, su gestién incluy6 la
contratacién de las ventas de mineral y de los fletes, cludiendo asi a los
intermediarios de uno y otro mercado.

Por ultimo, la autofinanciacién constituyd otro de los puntos fuer-
tes de su estrategia empresarial. Gracias a ella puede describirse el curso de
sus inversiones. El origen de los capitales de los dos socios fue diferente.
El de Sota procedia de fuentes diversas, pero sobre todo de la actividad
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de comerciante de vena de su padre, mientras que el de Aznar era resultado
de la correduria de buques en el puerto de Bilbao. Los pequefios beneficios
que ambos obtuvieron en la mineria de Vizcaya durante los afios ochenta
sirvieron para poner en marcha el negocio de Setares, con cuyos resultados
se crearon las primeras compaiiias de vapores. De aquél y de éstas salieron
los recursos necesarios para fundar Sierra Alhamilla y ampliar considerable-
mente la flota. Por tanto, la participacion mds importante en el capital de
estas compaiifas de navegacion debe muy poco a los beneficios proporcio-
nados por la mineria vizcaina. Y el caso es que casi ninguno de los principa-
les accionistas restantes poseia y explotaba minas en esta provincia.
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