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INTRODUCCION

A

Presentacién y plan del libro

Para este segundo tomo de la Historia de la Marina Mercante Asturiana, que dedicamos al
comienzo y afirmacién del vapor, hemos acotado el periodo que se extiende de 1857 a
1900. La primera de esas fechas corresponde a la llegada del primer buque a vapor a la matri-
cula asturiana, que marca el inicio de la navegacién comercial a vapor; y la segunda a la cons-
titucién de las (relativamente) grandes sociedades andnimas navieras de fin de siglo, que su-
pusieron la confirmacién de la actividad, y dieron paso a un nuevo marco organizativo. El te-
ma que en el trabajo se va a analizar tiene, por tanto, interés desde el punto de vista de la his-
toria econdémica, ya que se centra en la adopcién de un cambio técnico que produjo una drds-
tica transformacién de la navegacién. Viene a ser este libro la continuacién del que hemos de-
dicado al apogeo y ocaso de la vela (1840-1880), con el que en parte se solapa por correspon-
der a la época en que ambos sistemas coexistieron, si bien uno en declive y otro en expansidn.

Trataremos, pues, de hacer el seguimiento y andlisis de la marina mercante asturiana en la
primera fase de la aplicacién del vapor. Pero, como sucede en todos los fenémenos econémi-
cos, explicar su evolucidn resulta imposible sin incorporar al andlisis los condicionantes que lo
rodean, que en el caso de Asturias fueron fundamentalmente dos: el de ser fuente de abasteci-
miento de energfa al resto de las regiones espafolas —lo que generd el trdfico carbonero—, y el
estar iniciando un proceso de industrializacién. De este modo, por ambas partes nos encon-
tramos con procesos en formacién: en la navegacion, por la introduccién del cambio técnico
mds influyente de cuantos experimenté en su evolucidn; y en la industrializacién, por tratarse
de sus comienzos, atin titubeantes e incompletos, apoyados en la mineria del carbén.

La validez del enfoque regional se sustenta, siguiendo a Jesis Maria Valdaliso Gago, en el
convencimiento de que las investigaciones de cardcter sectorial y regional, como sucedi6 con
la industrializacién espanola “son necesarias para construir una base mds sélida sobre la que
edificar interpretaciones globales” (Valdaliso Gago, 1991: 20). Este enfoque nos permitird ver
cudndo y cémo se constituyeron las navieras, quiénes las promovieron, qué formas adopta-
ron, cudles fueron sus fuentes de financiacién y sus resultados, qué tipo de buques adquirie-
ron y cudl fue el tréfico en que se implicaron. Bien es verdad que después de la obra de los
profesores Valdaliso Gago y Gémez Mendoza poco queda por decir de la marina mercante es-
paola, sobre todo en el andlisis tedrico —quizd solamente matices o aspectos regionales como
los que aqui desarrollaremos—, pero aunque la marina mercante asturiana del ochocientos ha-
ya tenido escasa entidad comparada con la bilbaina o la de otros puertos espafoles, no por
eso deja de ser util su consideracién, tanto mds porque es muy poco lo que se sabe de ella. El
libro pretende, ademds, y en la linea del primer tomo, ser una historia de los barcos, y, hasta
donde nos ha sido posible, también una historia de los hombres que protagonizaron la activi-
dad en sus diferentes facetas.
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El 4mbito regional en que se desarrollard el andlisis no impide que se tenga en cuenta el
marco nacional, e incluso el internacional, puesto que, tanto por la procedencia de los bu-
ques, como por los trdficos generados, y hasta por los navieros, se constatan extensiones y vin-
culos extrarregionales que es obligado considerar.

Se justifica este estudio por una doble consideracién: por una parte, por la importancia
que para el desenvolvimiento econdmico tiene el transporte, y dentro de él la marina mercan-
te; y por otra, por la carencia de publicaciones que se ocupen de ella para el dmbito asturiano.
De lo primero no existe ninguna duda: los transportes tienen una influencia directa sobre los
intercambios y por ende sobre el desarrollo econémico, y de su mayor o menor eficacia se si-
guen efectos que contribuyen a acelerarlo o retrasarlo; que los Cédigos de Comercio, tanto el
de 1829 como el de 1885, dedicaran al comercio maritimo uno de los cuatro Libros en que se
dividen, con una parte sustancial de su articulado (418 articulos en el primero y 297 en el se-
gundo), es sobradamente significativo. De lo segundo, aunque hay trabajos que incluyen al-
guno de sus aspectos parciales, es un hecho objetivo que no se ha publicado ningin trata-
miento sistemdtico de la evolucién de la marina mercante en Asturias en la época llamada
Contempordnea; carencia, por otra parte, comtin al resto de Espafia, como subraya el profe-
sor Valdaliso Gago (1991: 22), a quien precisamente se deben gran parte de las aportaciones
que han roto la inercia de tan clamorosa omisidn.

El trabajo ha sido elaborado utilizando casi exclusivamente documentacién primaria
(fundamentalmente, los libros de matricula de buques de las capitanias maritimas y los
protocolos notariales), lo que le otorga —sin entrar en su valoracién— una innegable fiabili-
dad. Se ha manejado también informacién contable y comercial de alguna de las navieras
estudiadas, que, aunque incompleta y parcial —bien a nuestro pesar—, tanto por su cardcter
inédito como por la escasez de este tipo de fuentes, aporta un tipo de informacién que me-
rece ser destacado.

El libro se estructura en siete capitulos: los cinco primeros se dedican a analizar por sepa-
rado la formacidn y evolucidn de las compafifas navieras mds importantes; el sexto a las navie-
ras mds pequefias y a las dltimas en llegar (las sociedades andnimas constituidas en 1899-
1900); y el séptimo a los hombres que con su trabajo y dedicacién —tanto a bordo como en
tierra—, hicieron posible el desenvolvimiento de la actividad. Van precedidos de una Introduc-
cién —en la que se resume la técnica de la propulsién a vapor y su aplicacién a la navegacién,
la legislacién arancelaria que la afectd y unas notas sobre los problemas del arqueo- y segui-
dos de una Recapitulacién que sintetiza y sistematiza las que se estiman aportaciones mds re-
levantes del libro, haciendo las veces de una conceptualizacién tedrica elaborada a partir del
corpus central. Un cuadro-resumen de los buques que constituyeron la matricula asturiana,
una guia de fuentes y de las referencias bibliogrdficas manejadas, y un indice de nombres,
completan el trabajo.
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Aplicacidn del vapor a la navegacién comercial

En los procesos industriales o manufactureros, el aprovechamiento de la energia natural
fue desplazado a finales del siglo xvi11 por la energia producida por una materia “compacta y
movil”, como habia intuido Leonardo da Vinci: el carbén. La combustién del carbén, y su
consecuencia el aprovechamiento del calor y la presion del vapor de agua, dieron lugar a una
profunda revolucién técnica que cambiaria radicalmente el panorama productivo dando paso
al maquinismo. Lo mismo ocurrié con la propulsién de los barcos, aunque con un cierto re-
traso respecto a otras aplicaciones.

Es sabido que la fuerza del vapor, conocida desde la Antigiiedad, tardé mucho en aplicar-
se. Las primeras realizaciones efectivas, las “mdquinas de fuego”, fueron, en realidad, bombas
de succidn, utilizadas para elevar agua, y mds concretamente para extraer la que inundaba las
minas. Thomas Savery, finalizando el siglo xviI construyé la primera mdquina que tuvo efec-
tos préacticos —e/ amigo del minero—, y pocos anos mds tarde, Thomas Newcomen, con la utili-
zacién del cilindro y piston propuestos por Papin, dio nuevos pasos, alcanzando su mdquina
atmosférica un gran éxito y una notable difusién. El perfeccionamiento de la mdquina de
Newcomen por James Watt en 1765, con la aplicacién de un condensador separado del cilin-
dro, supuso un paso de gigante en su aprovechamiento. Este y otros perfeccionamientos mul-
tiplicaron la eficiencia de las bombas de fuego, pero lo que supuso un avance decisivo fue la
posibilidad de producir un movimiento rotatorio que, junto con la utilizacién del vapor a alta
presion vendria a completar el conjunto de inventos bésicos.

La repercusion de estos inventos e innovaciones sobre los procesos de produccién fue
enorme, pero no fue menor, y es lo que aqui nos interesa, la ejercida sobre los medios de
transporte. Sin embargo, en éstos, a pesar de los importantes avances, quedaba algo decisivo
por resolver, y era la cuestién del tamafio y del peso. En las mdquinas fijas se buscaba ante to-
do aumentar la potencia y el rendimiento, pero para la aplicacién al transporte era preciso
también reducir su tamaio, lo que retrasé sensiblemente su aplicacién.

Los transportes maritimos habian ido siempre por delante de los terrestres en eficiencia, con-
secuencia légica de la mayor facilidad que para desplazarse supone el medio acudtico. Incluso ci-
fiéndonos a la primera Revolucién Industrial britdnica, la revolucidn de los transportes, que tan-
to contribuyd a ella, consistié sobre todo en el aprovechamiento de las vias acudticas internas, lo
que evitd la asfixia que la dependencia del solo transporte terrestre hubiera producido.

Fue precisamente la gran eficiencia alcanzada por el transporte maritimo por medios no
mecdnicos —la vela— lo que retrasé en unas décadas la aplicacién del vapor al transporte mari-
timo, lo que no ocurrié con el ferrocarril, cuya aplicacién fue inmediata, habida cuenta de la
enorme ventaja que suponia sobre carros y carruajes.

19
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Esquema de mdquina de vapor de balancin, que por medio de un cigiiefial transformaba el movimiento oscilante en rotatorio,
pudiendo asi mover las ruedas de paletas de los primeros vapores. Para su aplicacién a los buques fue preciso bajar el balancin a
nivel del cilindro, para que no sobresaliera de la cubierta y perjudicase la estabilidad del buque (Chacén Orta, 1850: 82).

Pero si la aplicacién del vapor a la navegacién fue en principio mds lenta que en el ferro-
carril, pronto esa desventaja fue anulada. Los barcos ofrecian, por lo que hace al volumen,
menos inconvenientes que los medios terrestres, aunque también es verdad que planteaban
mayores exigencias en orden a la estabilidad. Dos problemas bdsicos planteaba la aplicacién
del vapor a la navegacién: el peso y volumen de calderas y mdquinas, y el peso y volumen
del combustible. En el ferrocarril esos problemas se resolvian con relativa facilidad, espe-
cialmente lo segundo por la facilidad de repostar, pero en la mar esa solucién no era posible
—salvo en el cabotaje—, de modo que cruzar el Atldntico resultaba poco menos que imposi-
ble. Quiz4 ese reto fue el estimulo que, como tantas veces en la historia, necesité la navega-
cién para avanzar y quemar etapas en el perfeccionamiento y consiguiente superacién de
esos problemas.

El comienzo de la aplicacidn de la fuerza expansiva del vapor a la propulsién de los buques
estd vinculado al invento de la rueda de paletas, y fue en los rios donde tuvieron lugar las pri-
meras realizaciones. Deben citarse algunas experiencias pioneras mds o menos afortunadas,
como las del Marqués de Jouffroy en Rudn en 1783 (logré que su mecanismo de paletas fun-
cionara, pero se arruind y tuvo que abandonar); James Rumsey en 1786 (que navegd contra
corriente en el rio Potomac, impulsado por propulsién a chorro); John Fitch en 1790 (pro-
pulsado por una bateria de remos, llevando pasaje en el rio Delaware); William Symington en
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El vapor Clermont, de Robert Fulton, empez6 a navegar en 1807. Aunque tuvo precedentes muy notables, pasé a la historia co-
mo la primera experiencia sélida.

1802 (que hizo navegar el Charlotte Dundas, con rueda de palas a popa),... Pero la que es
aceptada como primera realizacion prdctica y duradera fue la de Robert Fulton, que después
de haber experimentado con submarinos en 1802, logré un éxito innegable en 1807 al hacer
navegar su Clermont por el rio Hudson, consiguiendo recorrer una distancia de 150 millas,

entre Nueva York y Albany (Hawks, 1947: 74-83).

A partir de esta fecha, fueron ddndose pasos de gigante, siendo los hitos mds relevantes: en
1813 el Elizabeth fue el primer buque a vapor en navegar en mar abierta; en 1819 el Savan-
nah (velero de tres palos provisto de mdquina de vapor auxiliar) cruzé el Atldntico empleando
29 dfas y medio, pero sin dejar de usar la vela; en 1820 se construy6 el Aaron Manby, primer
vapor de casco de hierro; se atribuye al Sirius el mérito de haber sido el primero en hacer la
travesia atldntica utilizando exclusivamente el vapor, lo que hizo de Londres a Nueva York en
1838; y en las mismas fechas, el Great Western cruzé de Bristol a Nueva York, en sélo 15 dias.
Pero lo que marca el inicio de la navegacién a vapor en su expresién mds moderna, es decir,
con empleo de cascos de hierro y propulsién a hélice no se produciria hasta 1840: en esta fe-
cha el Archimedes recorrié la costa britdnica movido por hélice, en lo que se acepta como pri-
mera experiencia consolidada; y poco después, en 1845, un buque de casco de hierro y hélice
cruzaria el Atldntico por primera vez, el Great Britain, que empled en la travesia 15 dias esca-
sos (Hawks, 1947: 88-99).
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“Tornillo” y perfil de buque a hélice (Chacén Orta, 1850: 107-109). El sistema de propulsién “a tornillo” (hélice) fue la innova-
cién que hizo arraigar rdpida y definitivamente la mdquina de vapor en la navegacion.

Los primeros vapores llevaban aparejo de velas, incluso de velas redondas, es decir, con
vergas (transversales). Y se les definia, en consecuencia, con términos como “fragata de va-
por”, o “bricbarca de vapor”. Paulatinamente se fueron suprimiendo las velas, hasta quedar
reducidas a velas de cuchillo (longitudinales), las llamadas cangrejas, propias de aparejos de
goleta o pailebot; éstas mantuvieron su presencia en los vapores durante todo el siglo xix.

La aplicacién de la fuerza expansiva del vapor iba a traer consigo otros avances comple-
mentarios que aumentarian su rendimiento: el hierro y acero para los cascos, y la hélice para
la propulsién. El hierro haria posible construir buques mayores y con maquinaria mds poten-
te; y mds tarde el acero, en los tltimos lustros del siglo x1x, permitiria reducir el peso de la
construccidn a la mitad respecto a los buques de madera y un 40 por 100 a los de hierro, ga-
nando también en resistencia y seguridad. Por su parte la hélice iba a desplazar con rapidez a
las ruedas de palas, que ocasionaban una gran pérdida de fuerza —en definitiva, de energia— en
su choque contra el agua, sobre todo en la mar en casos de marejada. Si antes citdbamos al
Archimedes como el primer buque que utilizé la hélice con éxito en mar abierta (1840), diez
anos después comenzaba su rdpida generalizacion. En 1850, Francisco Chacén y Orta editaba
en Cddiz un breve manual sobre el uso de las mdquinas de vapor, en el que reconocia que el
tornillo (la hélice), a la vista de los resultados favorables obtenidos en los ensayos, prometia
“reemplazar ventajosamente algin dia a las ruedas de paletas”, porque “el tornillo tiene las
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Mdquina compound de triple expansiéon. La mdquina de expansion de varios cilindros aumentd la eficiencia y la potencia de las
mdquinas de vapor, reduciendo el consumo y haciendo posible el aumento de tamano de los buques (Hawks, 1947: 128).

ventajas incontestables de la sencillez, el reducido volumen, la ligereza y la colocacién subma-
rina”, y ademds, para su eficaz funcionamiento sélo era preciso que la mdquina fuese capaz de
imprimir al eje la velocidad necesaria'.

Orro avance decisivo en la mejora de rendimientos del uso del vapor vino por las innova-
ciones aplicadas a las propias mdquinas. A la mdquina oscilante o de doble efecto (en la que el
émbolo avanza y retrocede por efecto del vapor que alternativamente penetra en el cilindro por
orificios situados detrds y delante de aquél), siguié la médquina de expansién de varios cilindros
conocida como compound. Su funcionamiento se basa en la distribucién de la expansién del
vapor entre dos o mds cilindros, con objeto de reducir la variacién de la temperatura. Al dejar
salir de un cilindro el vapor a alta presién, ain le queda considerable cantidad de ésta, que
puede ser aprovechada para seguir trabajando si se la recupera; para ello, se hace pasar el vapor
a otro u otros cilindros de mayor didmetro que el primero, donde ejercitan ese trabajo. Y asi,
sucesivamente: una mdquina compound puede ser de doble, triple, cuddruple y hasta quintuple
expansion, es decir, puede tener dos, tres, cuatro y hasta cinco cilindros, siendo cada uno de
ellos mayor que el precedente y trabajando a presién sucesivamente menor (también puede ha-

' Chacén y Orta, Francisco (1850): Breve idea de las mdquinas de vapor y de sus aplicaciones a la navegacion, Imprenta, Libre-
riay Litografia de la Revista Médica, Cddiz, pp. 106-107.
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ber mdquinas con cuatro cilindros que sean de triple expansion, por llevar dos de baja presion
en lugar de uno, para asi evitar el enorme tamafo). La mdquina de doble expansién empezé a
utilizarse en 1850, la de triple en 1871, y la de cuddruple de 1890 (Hawks, 127-129).

Las aplicaciones de la hélice y de la mdquina de varios cilindros, las mejoras en las calderas
y los condensadores, la construccién de cascos de hierro primero y de acero después, permi-
tieron multiplicar el rendimiento del combustible, aumentar el tamafio de los buques y tam-
bién su velocidad. Todo ello significaba abaratamiento de los costes, y, por tanto, generaba
una aceptacién creciente (Hillion, 1993: 9-13).

La llegada del vapor a Espana

A Espana el vapor llegé con cierta precocidad: el primer buque que lo utilizé fue el Real
Fernando, conocido también como E/ Fernandino o El Betis, construido en Sevilla en 1817,
que el 16 de julio del mismo afio inicié los viajes entre Sevilla y Sanlicar de Barrameda,
que mds tarde prolongaria hasta Cddiz (por lo tanto, navegando en mar abierta, lo que le
otorga un mérito afiadido). En un opusculo escrito por M. M. Mdrmol, catedrdtico de Fisi-
ca Experimental de la Universidad de Sevilla, y editado por la Real Compaiifa del Guadal-
quivir, para dar publicidad de su vapor, se contenian toda clase de explicaciones al respecto:
sobre la seguridad del buque (“la explosién en un barco bien acondicionado, como el nues-
tro, es del todo imposible”); sobre sus caracteristicas y medidas (“no es éste barco de la es-
tructura de los demds; es mds chato, o, digase si se quiere, de menos quilla... tiene el barco
de popa a proa sobre veinte y ocho varas”...); sobre su capacidad de transporte (“son pues
65 los pasajeros que caben en las cdmaras, 8 en los dos camarotes, y juzgo que pueden ir 40
con comodidad en la parte exterior”...); sobre su tripulacién (capitdn, sobrecargo, maqui-
nista y su segundo con un ayudante, piloto y su segundo, cuatro marineros, el repostero y
su dependiente); y, desde luego, sobre sus horarios (salida de Sevilla a las 6 horas los lunes,
miércoles y viernes, y vuelta en los dias siguientes) y precios (120 reales el camarote; 60 el
asiento de popa, 40 el de proa y 20 en cubierta)?.

El Real Fernando fue un hecho aislado en la historia espafola de la navegacién a vapor,
que no tendria continuidad hasta mucho después. Por ello se podria pensar que no supuso
otra cosa que una referencia simbélica. Sin embargo, no resulta justa esa apreciacién, y le de-
bemos reconocer un gran significado en nuestra historia de la navegacién, tanto por su inne-
gable éxito, cuanto por la circunstancia de no haberse debido a una casualidad o a una extra-

* Mdrmol, M. M. del (1817) Idea de los barcos de vapor, o descripcion de su mdquina, relacion de sus progresos, e indicacion de
sus ventajas, Sanlicar (Edicion facsimilar de l Subsecretaria de la Marina Mercante, en e 150 aniversario, con d titulo £/ Real
Fernando, primer vapor espasiol, Madrid, 1967).
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El Real Fernando, de la Real Compaiia del Guadalquivir, botado en 1817, fue el primer barco de vapor espanol. Navegé entre
los puertos de Sevilla, Sanlicar de Barrameda y Cddiz con notable éxito.

vagancia pasajera, sino a la conviccién y visién de futuro de sus armadores, que supieron
apostar y comprometerse con un sistema de navegacién todavia poco experimentado. Un pé-
rrafo del folleto que venimos siguiendo nos ahorra més explicaciones:

“:Y es menester mds que oir el nombre de barco de vapor para ver de una mirada cudnto resulta?
El nos indica que no dependen ya nuestros viajes de la inconstancia del viento, de la variedad de las
corrientes, de la complicacién de la maniobra. No es ya la ventura quien nos lleva sobre las aguas:
es un agente, el mds poderoso de la naturaleza, que no nos faltard, si no es por culpa nuestra, y que
depende de nuestras manos disminuir o aumentar. La hora de navegar no la sefiala ya la luna varia-
ble: la busca y escoge la voluntad del que navega. El seguir la derrota ahora o luego, el més veloz o
mds tardo curso, no viene ya del soplo del caprichoso viento: estd al arbitrio de la mano, que saca
una chispa, y la prende en el combustible... Un hombre, sin mds que encender, apagar, aumentar
o disminuir un poco de fuego, ve con indiferencia nacer, callar o variar los vientos, correr, parar o
revolverse las aguas...”.

Para las siguientes matriculas de buques de vapor se manejan fechas y nombres con una
cierta ambigiiedad, referidas por lo general al Mediterrdneo y Atldntico Sur. Jordi Nadal cita
al Balear, de la Compaiia Catalana de Vapores, que desde 1834 unié a Barcelona con Palma
de Mallorca y a los once buques que habia diez afios mds tarde: cinco de la matricula de Bar-
celona, dos de la de Sevilla, dos de la de Cddiz, uno de Mélaga y uno de Palma; y afiade para
el Norte que, ademds del Coruznés (1840-1844) “los primeros vapores de bandera espanola lle-
gados a puertos del Cantdbrico fueron los de las companias barcelonesas que en los afos 1850
establecen o refuerzan vinculos regulares con paises del Norte de Europa”, siendo estos Mdla-
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El vapor Balear, de la Compania Catalana de Vapores, unié Barcelona con Palma de Mallorca en viajes regulares desde 1834.

ga 'y Algeciras de la Sociedad de Navegacién e Industria, continuadora de la Catalana de Vapo-
res; Ter, Tajo, Duero 'y Fbro, de Pablo M.2 Tintoré y Cia; y Barcelona y Hamburgo, de Buena-
ventura Sold y Amat y Cia. (Nadal Oller, 1988: 54-55). Ninguna constancia tenemos de estos
buques en los puertos asturianos, siendo los primeros en aparecer en la documentacién dispo-
nible los Ceres, Toga, Primero de Espana, Pelayo, Cddiz,... vinculados a armadores santanderi-
nos, vizcainos o franceses, que hacia 1857-1860 tenian establecida linea regular desde Nantes
o Bayona hasta Galicia, tocando en los puertos intermedios, entre ellos Gijén.

Por su parte, Laureano Figuerola, como contempordneo, da algunas pistas que revelan el
escaso peso de la marina de vapor espafiola a mediados de siglo, que cifraba en tres vapores
en 1841 y 46 en 1853. Decia Figuerola que “cuando los marinos barceloneses, para soste-
ner las pretensiones algodoneras, informaban en 1850, no se acordaban para nada de la
marina de vapor; no la habia” y anadia “yo me sé de memoria los nombres de los buques
de vapor que habia en Barcelona: el Delfin, el Mercurio, el Balear y el Barcino, que eran cids-
caras de nuez, comparados con los buques que hay actualmente en aquélla bahia” (Figuero-
la, 1880: 535).

Jesis Maria Valdaliso, utilizando fuentes notariales, precisa fechas y nombres: en 1852 se
constituyen en Barcelona las navieras Bofill y Martorell —para establecer una linea de vapores
de hierro a hélice entre Marsella y Cédiz, con escalas— y Pablo M.2 Tintoré y Cia. —para hacer
lo propio entre Liverpool, Barcelona y Marsella— (Valdaliso Gago, 1999: 643-644).

Podemos decir, por consiguiente, que la aplicacién del vapor a la navegacién comercial en
Espana, con una cierta entidad, no se produce hasta bien entrados los anos cincuenta del siglo
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Vapor General Armero (6leo de S. Farriols, Museu Maritim, Barcelona). Fue matriculado en 1852 en La Habana por Antonio
Lépez (futuro Marqués de Comillas), constituyéndose asi en el primer vapor espafiol de hélice.

X1x, siendo antes de estas fechas meros casos aislados, sin duda meritorios, pero irrelevantes
en lo que suponian en el conjunto del tréfico maritimo.

Asturias se incorpord a la carrera del vapor con un relativo retraso, si hacemos la compara-
cién con las experiencias pioneras del Levante y Sur de Espafia, pero en cambio lo hizo estre-
néndose con un buque de una cierta entidad, que superaba las caracteristicas y dimensiones
de muchos de los citados, que eran buques de paletas con casco de madera. Efectivamente, en
diciembre de 1857 lleg6 a Gijon el Jovellanos, un moderno buque de casco de hierro propul-
sado a hélice (hay que recordar que el primer vapor a hélice espafiol fue el General Armero,
construido en Gran Bretana en 1852 y matriculado en Cuba), inaugurando su vida activa con
un viaje trasatldntico, experiencia que repetiria en mds de una ocasién. Con el Jovellanos co-
mienza la era del vapor en Asturias, y con él una nueva forma organizativa para las navieras,
pues la empresa armadora del vapor tomaria forma de sociedad, a diferencia con lo que venia
ocurriendo con los barcos de vela que, generalmente, eran propiedad de uno o de unos pocos
participes; el mayor costo de los vapores obliga a un mayor esfuerzo de financiacién.

27



INTRODUCCION

¢Cudl fue la evolucién de la marina mercante asturiana, después de que en 1857 el vapor
Jovellanos abriese el camino? Analizarlo es el objetivo fundamental de este trabajo, que acome-
teremos en los capitulos que siguen.

La legislacién arancelaria

Como ya hemos apuntado mds arriba, la importancia de la marina mercante sobre la eco-
nomia de un pais, y por tanto su significacion estratégica, quedan fuera de toda duda; de ahi
la existencia, con cardcter general, de una tendencia en los gobiernos a procurar su defensa y
fomento con legislacién proteccionista. Estas politicas arancelarias, herederas del mercantilis-
mo, fueron cuestionadas en el siglo x1x, periodo en que se asiste a una atenuacién, e incluso a
una supresién temporal de las mismas, al tiempo que se abrieron paso, con mayor o menor
firmeza, los planteamientos librecambistas. Espafa no fue ajena a estos movimientos, de mo-
do que se puede decir que, por lo que respecta a la marina mercante, se produjeron muiltiples
cambios en la legislacidn, que evolucionaron entre la proteccién extrema y el librecambio ti-
tubeante y parcial, para, en la tltima década del siglo, retornar a la senda proteccionista.

En la primera mitad del siglo x1x la politica arancelaria se manifesté en Espafia con un
cardcter fuertemente proteccionista, y en algunos casos hasta prohibicionista. La proteccidn se
materializ6, tanto en fuertes derechos sobre las mercancias importadas por mar —el derecho
diferencial de bandera—, como sobre los propios buques, cuya importacién estuvo prohibida
durante las primeras décadas. Todavia en 1837, la Ley de 28 de octubre renovaba “la prohi-
bicién de matricular buques mercantes de construccién extranjera”, salvo las presas, si bien
permitia “libre de todo derecho de entrada, la introducciéon de las mdquinas necesarias para
los buques de vapor, los que deberdn construirse en Espaia”. Estaba hecha esta ley, por tanto,
con una doble intencién: por una parte, favorecer a los astilleros espaoles (se sobreentendia
que los cascos habrian de ser de madera), pero también, dar facilidades para la aplicacion a la
navegacién del nuevo sistema de propulsién a vapor. La legislacién avanzé en esta direccién
cuando empezaron a navegar buques de casco de hierro —que es tanto como decir vapores—,
que, ni se construfan en Espafa, ni siquiera se vislumbraba la posibilidad de hacerlo en el
pais, por carecer de los medios técnicos para ello; entonces la prohibicién de importar buques
quedd limitada a los de madera, teniendo con los de hierro un trato mds favorable: la Real
Orden de 21 de mayo de 1847 autorizaba la matricula de buques de hierro (naturalmente,
previo pago de los derechos correspondientes), con la sola condicién de que se solicitase “un
permiso especial para cada caso”; y otra Real Orden de 7 de enero de 1848 iba mds alld en la
liberalizacion al permitir la matriculacién de “todo buque de hierro, aunque sea de menos de
400 toneladas, siendo de vapor”, reconociendo que, aunque “podrd perjudicar a la maestranza
de nuestras costas”, se debia hacer, en favor “del comercio en general, y de la navegacién que
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de él dimana”. Finalizando la primera mitad del siglo, la Ley de 17 de julio de 1849, firmada
por Alejandro Mon como ministro de Hacienda, reformaba los aranceles e iba en la misma
direccidn, fijando como bases para la reforma que el derecho diferencial de bandera seria del
20 por 100, o “mayor para los articulos que contribuyen eficazmente a sostener nuestra nave-
gacién”, continuando “prohibida la entrada de embarcaciones de madera que midan menos
de 400 toneladas de 20 quintales”, pero permitiéndose “la importacién de buques de madera
de mds de 400 toneladas, y de hierro de cualquier porte”; los primeros pagarian 30 pesetas
por tonelada, y los de hierro 12,50 pesetas, lo que evidencia que se queria apoyar a la maes-
tranza nacional, pero sin cercenar el crecimiento y modernizacién de la marina mercante, a la
que se facilitaba la adquisicion de buques de vela de gran tamafio y vapores, dando trato pre-
ferencial arancelario a estos tltimos.

Aqui debemos abrir un paréntesis para hacer la primera acotacion sobre el caos que carac-
teriza a las referencias que en la legislacién se hacen a las unidades de medida para el arqueo
de buques. La ley de 1849 que acabamos de citar habla de “toneladas de 20 quintales”, es de-
cir, toneladas de peso, de 920 kilos (20 x 46). Pero los buques debian clasificarse, segin lo es-
tablecido en la Real Orden de 18 de diciembre de 1844, por toneladas de arqueo (de volu-
men), de 70,19 pies cibicos de Burgos, o lo que es lo mismo, de 1,518 metros cibicos. ;Por
qué, entonces, en la Orden del ministerio de Hacienda de 1849 se habla de unidades de peso,
haciendo caso omiso a lo establecido en 1844? Nos ayuda a aclarar la confusién un destacado
contempordneo, el Inspector de Ingenieros de la Armada, Benito de Alzola Minondo, que
afirma que “la unidad para el arqueo era la que por un equivocado concepto ha venido lla-
méndose tonelada de 20 quintales castellanos y figurando en esta forma en los epigrafes de los
Aranceles de aduanas y estadisticas oficiales”, pero que la tonelada asi (mal) llamada, era, en
realidad, la de 8 codos cibicos de ribera, equivalentes a 70,19 pies de Burgos cibicos, o, lo
que es lo mismo, a 1,518 metros cibicos (Alzola Minondo, 1894: 306). Con esta desconcer-
tante explicacién, que deberemos tener presente en adelante cuando analicemos las sucesivas
disposiciones arancelarias, cerramos la primera mitad del siglo xix.

En la segunda mitad del siglo, que es la que nos interesa aqui, se produciria una apreciable
liberalizacién arancelaria, con la minoracién de los derechos impuestos a las mercancias impor-
tadas. Fue una etapa en la que se promulgaron leyes y decretos de fuerte repercusién sobre la
marina mercante, desde la mds espectacular, que fue la supresion del derecho diferencial de ban-
dera, hasta las facilidades dadas para la importacién de buques con casco de hierro, pasando por
la simplificacién impositiva. Todo ello tuvo que contribuir, aunque no resulte fdcil establecer en
qué medida, en lo que fue un hecho incuestionable: el crecimiento y modernizacién de la mari-
na mercante espafiola, que se manifesté en la temprana y rdpida transicién de la vela al vapor.

Los derechos fijados en el Arancel de 1849 se mantuvieron invariables en los afos siguien-
tes, hasta 1857, y en 1858 se elevaron ligeramente a 13,25 pesetas por tonelada de arqueo. En
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el Arancel de 1862 (que empezé a regir en 1863), y de nuevo en el de 1865, se ajustaron los
valores al sistema métrico decimal, fijando como unidad de medida la tonelada métrica. Al
decir de Alzola, se cay6 de nuevo “en el error de sustituir la tonelada llamada de 20 quintales
por la de 1.000 kilogramos; como si la tonelada de arqueo y la de peso fuesen la misma cosa”,
y se subieron los derechos a 14,40 pesetas por tonelada métrica, importe que permanecié en
vigor hasta el ano 1868. Pero para nuestro desconcierto, de nuevo sostiene Alzola que, a pesar
de la introduccién de la nueva unidad, siguié verificdindose la medicién de las embarcaciones
tomando como unidad la tonelada antigua, de 1,518 metros ctibicos. Y continda sus comen-
tarios afirmando que cuando se produce el Real Decreto de 22 de noviembre de 1868 (de
Laureano Figuerola), se introduce una nueva unidad de medida, “la tonelada de un metro ci-
bico, cuando hasta entonces lo habia sido de 1,518, con lo que quedaron de hecho aumenta-
dos los derechos arancelarios considerablemente, siendo asi que se traté de rebajarlos” (Alzola
Minondo, 1894: 305-307). La confusién queda servida, y volveremos sobre ella mds adelante.
Veamos ahora con algiin detenimiento ésta y las demds disposiciones liberalizadoras de Figue-
rola, empezando por la mds llamativa, y la que mds debate suscit6, que fue la que afecté al de-
recho diferencial de bandera.

El derecho diferencial de bandera era un recargo que se imponia a las mercancias que lle-
gaban a los puertos espafoles en buques de pabellén extranjero. Su existencia y grado de apli-
cacion fue objeto de intenso debate desde que el Reino Unido suprimiera sus Navigation Acts
en 1849, y sobre todo desde que otros paises europeos lo secundaran. Para unos cumplia dos
objetivos: beneficiar a la marina mercante del pais y al mismo tiempo aumentar los ingresos
de la Hacienda; para los librecambistas, suponia justamente lo contrario, pues veian en su su-
presién un medio de estimular a la primera y, consecuentemente, de generar mds ingresos al
erario publico. El hecho es que, aunque tuvo defensores y detractores, desde el Gobierno se
fue procediendo a su paulatina disminucién desde mediados de siglo, hasta llegar a acordar su
supresién por la Ley de 21 de julio de 1865, auspiciada por el ministro de Hacienda Manuel
Alonso Martinez. Por esta ley, se autorizé al Gobierno a “suprimir el derecho diferencial de
bandera sobre los articulos que se produzcan en Europa” y a eliminar “los gravdmenes que su-
fre la marina mercante”, pero al no desarrollarse el reglamento correspondiente, tales supre-
siones quedaron sin aplicar. Seria Laureano Figuerola quien las volveria operativas por medio
de sus famosos decretos de 28 de noviembre de 1868, que pasarian a la historia como dispo-
siciones librecambistas, por mds que en la prdctica lo fueran de una manera sélo relativa.

La materializacién de las medidas librecambistas se produjo pocas semanas después de for-
mado el Gobierno Provisional que emergié de la Revolucién de Septiembre de 1868. El nuevo
ministro de Hacienda, Laureano Figuerola, firmé sendos decretos liberalizadores con fecha 22
de noviembre del mismo afo 1868, que tendrian una gran repercusién sobre el comercio y so-
bre la marina mercante: el primero, la supresién (parcial) del derecho diferencial de bandera; el
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segundo, la autorizacién de la importacién de
buques con moderados derechos y otras medi-
das de apoyo a la navegacién comercial.

La supresién del derecho diferencial de
bandera acometida por Laureano Figuerola tu-
vo sus antecedentes, segtin él mismo recono-
cia, en disposiciones de otros ministros de Ha-
cienda que le precedieron en el cargo —Juan
Bravo Murillo, Pedro Salaverria y Manuel
Alonso Martinez’~ pero no fue hasta su acceso
al Ministerio de Hacienda cuando se decreta-
ria su supresion (gradual) efectiva. Para llevar a
cabo esa eliminacién, alegaba Figuerola que,
ademds del trasnochado planteamiento doctri-
nal en que su existencia se apoyaba —el “vulgar
axioma de que era mds rica la Nacién que mds
vendia y menos compraba’—, el recargo era in-
defendible porque habia nacido en su dia co-

mo privilegio y no con arreglo a derecho. Y re-

Laureano Figuerola dejé su impronta librecambista en la
Hacienda espanola durante su corto ministerio. Suprimid el
poco habfa dado frutos pOSitiVOS, puesto que derecho diferencial de bandera, aunque no disminuyé los
derechos a pagar por la importacién de buques de vapor.

cordaba, en refuerzo de su decisién, que tam-

el nimero de toneladas cargadas en buques es-
pafoles habia descendido de 721.000 en 1854
a 440.000 en 1865, al tiempo que las cargadas en buques extranjeros habian aumentado en
mds del 30 por 100. Por todo ello, decretaba la supresién del derecho diferencial de bandera
con cardcter general, con efectos de 1.° de enero de 1869, a excepcién de los articulos relacio-
nados en un anexo, que serian gravados con un derecho fijo de un real por cada 100 kilos
(hierro en lingotes, maquinaria, cristaleria, loza, afil, manteca, alquitrdn, aceites y mdrmoles);
cinco reales por 100 kilos (tejidos, hierros, aguardientes, hilazas, papel, alumbre, azufre, nitra-
to, 4cido sulfiirico, cloruro de cal, muriato de potasa, carbonato de sosa, salitre, gomas, que-

3 Segtin Figuerola “los dos primeros golpes contra el derecho diferencial de bandera” fueron dados por Juan Bravo Murillo,
quien, por un decreto de 3 de enero de 1852 suprimi6 los derechos de navegacién o de puertos (en trato de reciprocidad con los
paises que asi lo hicieran con Espafa), que en realidad eran “derechos diferenciales de bandera que pesaban, no sobre las mercan-
cias, sino sobre el buque”, y “por D. Pedro Salaverria, que en 1855 cambid el pago del derecho diferencial a un tanto sobre el
flete en vez de pesar sobre la mercancia”. Y se defendia de las criticas de precipitacion alegando que simplemente ponia en vigor
la ley auspiciada por Alonso Martinez y aprobada en Cortes en 1865, por la que se autorizaba al Gobierno a abolir tal derecho en

el plazo de tres anos (Figuerola, 1880, n.2 297: 105-109).
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sos, estafo, cobre y latén, abacd, cdfiamo y lino, y muebles de todas clases); y diez reales cada
100 kilos (azicar, bacalao, cacao, algodén en rama, café, cueros, cera y canela).

Acompaifiaba a este Decreto otro de la misma fecha, por el que se dictaban normas desti-
nadas a la modernizacién e impulso de la marina mercante espanola. Por el articulo 1.0 se
permitia “la introduccién en los dominios espafoles de buques de todas clases, tanto de ma-
dera como de casco de hierro”, estableciendo el pago de unos derechos de 12,50 pesetas por
“tonelada de un metro ctibico” para los de casco de hierro, y de entre 12,50 y de 32,50 para
los de madera (32,50 pesetas para los menores de 100 toneladas, 25 pesetas para los de 101 a
300 toneladas, y 12,50 pesetas para los de mds de 300 toneladas), y por el art. 13 se eximia de
derechos de importacion a “los materiales de todas clases que se importen del extranjero para
la construccién, carena o reparacién de buques... los efectos necesarios para su armamento y
los materiales que se introduzcan para la construccidn y reparacién de las mdquinas y calderas
de vapor marinas”. Se complementaban estas medidas con otras enfocadas a agilizar y abara-
tar el trdfico portuario: se abolian los derechos de fondeadero, faros, sanidad, carga y descar-
ga, y otros especiales o locales, que eran refundidos en un tnico impuesto de descarga de 10
reales por tonelada descargada para los buques de navegacion de altura y de 5 para los de ca-
botaje; se daba libertad para fijar el nimero de tripulantes, para carenar los buques en el ex-
tranjero, asi como para venderlos o hipotecarlos, tanto a nacionales como a extranjeros. Otra
medida liberalizadora de esta etapa fue la orden circulada por la Direccién General de Rentas
con fecha 18 de diciembre de 1869, por la que se reformaba el arancel, eximiendo del pago
de derechos a “los enseres, muebles y demds articulos de comodidad o de lujo, destinados al
servicio y defensa de los buques que vienen a nacionalizarse en Espafia”. Este equipamiento,
por su cardcter “de comodidad o de lujo”, habia sido excluido de la exencién que la R. O. de
21 de agosto de 1856 fijaba para “anclas, anclotes, cables y cadenas, barémetro, cronémetro,
bitdcora, compases al aire y fijos, bocinas, anteojos de larga vista, piperia, jarcias, velamen y
arboladura”, de los buques importados, ya que debia considerarse parte de los mismos.

Eran estos Decretos la plasmacion de uno de los ideales que subyacian tras el conglomerado
de intereses y aspiraciones que habian producido el estallido de la Gloriosa®, y sobre todo eran
los planteamientos liberales y librecambistas de Laureano Figuerola, que él mismo enunciaba
en la exposicién de motivos del segundo de los decretos diciendo que “han de ir los Gobiernos
paso a paso reduciendo su esfera de accion y ensanchando prudentemente la del individuo,
destruyendo a la vez estériles privilegios y proclamando fecundas libertades”, rematando esta
declaracién de principios con el corolario “libertad para todos, sin privilegio para nadie”.

* Josep Fontana subraya la complejidad de lo que fue, no una revolucién social sino un “golpe de Estado que presenta algu-
nos matices revolucionarios, aportados por sectores que han actuado secundariamente”, en el marco de “la crisis de los negocios”
y mds genéricamente de “la crisis del capitalismo espaol en los afios sesenta” (Fontana, 1973: 99-142).
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El derecho de importacion de 12,50 pesetas por tonelada de un metro cibico fijado en el
decreto de 1868, se mantendria sin variacion durante mds de una década, respetado en los su-
cesivos aranceles. Asi sucedié con el establecido por Real Decreto de 17 de julio de 1877 (fe-
chado en Gijén y firmado por el ministro de Hacienda, Manuel de Orovio), en el que se fija-
ba como derecho a pagar por la importacién de buques de hierro el importe de 35,37 pesetas
por cada “tonelada Moorsom” (tonelada de 100 pies cibicos ingleses 6 2,83 metros cibicos),
que era, en realidad, el mismo que venia rigiendo desde 1869, ahora multiplicado por 2,83
que eran los metros cibicos que tenia la nueva unidad de medida establecida’.

En 1880 tuvieron lugar nuevas disposiciones, que tendrian una gran repercusion en la im-
portacién de vapores. La Ley de 25 de junio de 1880 dispuso que se rectificasen los derechos
establecidos en el Arancel de 1877, fijando el nuevo derecho a pagar por las “embarcaciones
de casco de hierro o acero” en el 3 por 100 del valor oficial fijado a la tonelada de arqueo. Y
acto seguido, “para el debido cumplimiento de esta Ley” se expidié la Real Orden de 27 de
junio de 1880, firmada por el ministro de Hacienda Fernando Cos Gayén, que establecia co-
mo derecho de importacién a pagar por las “embarcaciones de casco de hierro o acero de
cualquier cabida”, el importe de 12,50 pesetas “por cada tonelada de arqueo” (se sobreentien-
de que Moorsom, de 2,83 metros ctibicos). Esto equivalia a rebajar los derechos que se venian
exigiendo, de 35,37 pesetas a 12,50 pesetas, es decir, disminuian a casi una tercera parte res-
pecto a los fijados en los aranceles que se venian aplicando desde 1869, y a casi la mitad de
los derechos mds bajos del siglo. ;Esto si que era liberalizacién! Dos afios después, nuevas dis-
posiciones discurririan por la misma senda: la Ley de 6 de julio de 1882 levantaba la suspen-
sién de la base 5.2 de la ley de Aranceles, disponiendo la reduccién gradual de los derechos
extraordinarios con naciones que tuviesen tratados de comercio con Espafia; y a los pocos di-
as, se ponia en vigor por Real Decreto de 23 de julio de 1882 un nuevo Arancel, que mante-
nia el derecho a pagar por la importacién de buques de hierro en 12,50 pesetas por tonelada,
especificando nuevamente que la medicién de los buques a importar se haria por “toneladas
de arqueo”, con lo que se prorrogaba la vigencia de la fuerte rebaja de 1880. En definitiva,
importar vapores resulté notablemente abaratado en la década de los ochenta.

* El Ministerio de Hacienda, como estamos viendo, no fue precisamente un ejemplo de coherencia en el tema del arqueo. Y
aunque en esta disposicion no se equivoca en la conversién de las distintas unidades, si lo hace en una de las notas que la acom-
panan, al decir que “los buques suecos, austriacos, ingleses e italianos que hayan de abanderarse en Espana y hubiesen sido ar-
queados ya en su nacién por el sistema Moorsom, no necesitan arquearse en los puertos de la Peninsula, debiendo exigirse los
derechos de Arancel por el nimero de metros cibicos que resulte de multiplicar por el factor 2,83 las toneladas inglesas que
midan”. Se aprecia el sinsentido de esto tltimo, pues en este decreto los derechos a pagar (35,37 pesetas) ya eran por tonelada
inglesa y no métrica, de modo que no procedia multiplicar por 2,83. El error seria corregido por R. O. de 1 de marzo de 1878,
que le dio nueva redaccién: “debiendo exigirse los derechos de Arancel por el nimero de toneladas inglesas que midan”; pero
otra R. O. de 25 de junio de 1880 derogaba el pdrrafo trascrito y la Orden anterior, redundando en lo que ya era sabido y vigen-
te: que “los buques extranjeros que se abanderen, sin excepcion alguna, se arqueardn con arreglo al reglamento de arqueos de 2
de diciembre de 1874 (que fijaba como unidad para el arqueo la tonelada Moorsom, de 2,83 metros cibicos).
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La etapa “librecambista”, —que, como acabamos de ver, lo fue sdlo parcial- iba a terminar
en la dltima década de siglo con la instauracién de un arancel proteccionista, por el que el
Gobierno daba “satisfacciéon cumplida a los clamores de la industria nacional, estableciendo
las bases para una defensa eficaz contra la concurrencia extranjera” (Alzola Minondo, 1894:
6). Por un Real Decreto de 10 de octubre de 1889 se creé una comision para el estudio de la
reforma arancelaria, que propuso el aumento de la proteccién, lo que fue recogido en el nue-
vo Arancel contenido en el Real Decreto de 31 de diciembre de 1891, firmado por Juan de
la Concha Castaneda. En él se elevaban los derechos de importacién de los buques de hierro
o acero, derechos que resultaban duplicados respecto a los de 1882: pagarian las embarcacio-
nes de hierro o acero 30 pesetas por tonelada de arqueo, derecho que se podia reducir a 25
pesetas con los paises que existiera reciprocidad (Tarifa 2.2). La subida era fuerte, muy fuerte,
pero, como venimos viendo, atin los derechos de importacién de vapores estaban por debajo
de los fijados por Laureano Figuerola en 1868.

Para resumir los pdrrafos precedentes, hemos elaborado el cuadro 1, en el que quedan
compendiados los derechos establecidos a pagar por la importacién de buques de hierro o
acero. Se obtuvieron esas cifras, dividiendo el monto total de derechos percibidos por las im-
portaciones de buques, entre el niimero de toneladas —segtn los datos que extrae Alzola Mi-
nondo de las Estadistica de Comercio Exterior (1894: 440-441)—, contrastdndolas con las in-
dicadas en la normativa arancelaria. En é| se aprecia la notable y sorprendente subida que se
produjo a consecuencia del decreto “librecambista” de Figuerola, de cardcter contrario a lo
que se pretendia, y que, insistimos, resulta extrafio que no haya tenido rectificacién; porque
no solamente no la tuvo, sino que estuvo en vigor durante doce afos (1869-1880). No es me-
nos sorprendente la drdstica rebaja de 1880, que, como consecuencia, hizo que la elevacién
del Arancel proteccionista de 1891 no supusiera una barrera insuperable, puesto que para los
vapores, ain se colocaba por debajo de las medidas pretendidamente liberalizadoras de 1868.

CUADRO 1

Derechos de importacién de buques de hierro

Afos 1849-1857 1858-1862 1863-1868 1869-1876 1877-1879 1880-1891 1892...
Pesetas 12,50 13,25 14,40 12,50 35,37 12,50 30,00
Unidad para
la imposicién 1,518 m* 1,518 m? 1,518 m* I m' 2,83 m’ 2,83 m? 2,83 m?

Pesetas por
Ton. Moorsom 23,25 24,65 26,78 35,37 35,37 12,50 30,00

Fuente: Elaboracién propia sobre datos de Alzola Minondo, 1894: 440-441.
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Determinantes del aumento de la flota mercante a vapor

¢Influyeron las disposiciones arancelarias en la evolucién de la marina mercante espanola?
Antes de intentar responder, veamos la opinidn autorizada de dos contempordneos. Cuando el
diputado liberal Manuel Pedregal, vicepresidente de la Asociacion para la Reforma de los Aran-
celes de Aduana, informaba en 1880 a la Comisién formada para el restablecimiento del dere-
cho diferencial de bandera, argumentaba que la supresién del derecho decretada en 1868 “ha
impedido la decadencia de la marina, la ha contenido inmediatamente, y le ha comunicado un
impulso mds o menos vigoroso, pero al fin un impulso en el sentido del progreso” (Pedregal,
1880: 123). Y Laureano Figuerola, ante la misma Comisién y en torno a esas mismas fechas,
afirmaba que “la marina mercante nunca ha estado en la situacién floreciente en que hoy se en-
cuentra’, si bien reconocia que eso acontecia “independientemente de la existencia o abolicién
del derecho diferencial de bandera”, achacando esa prosperidad a la adopcién del vapor como
medio de propulsién (Figuerola, 1880, n.° 296: 535-37). Son dos opiniones coincidentes en la
valoracién del estado de la marina mercante —que no se hundié, como habian profetizado los
que se oponian a la supresién del derecho diferencial de bandera, sino todo lo contrario—, pero
discrepantes en cuanto a las causas, a pesar de estar ambos en el mismo bando librecambista.

Por nuestra parte, al preguntarnos cémo valorar la marina mercante espanola, y qué me-
dios utilizar para ello, encontramos como respuesta mds adecuada, por lo objetiva, la conside-
racién del nimero de buques de hierro importados y su tonelaje, que, al reflejar la demanda
de los armadores, puede tomarse como un signo fiable de las expectativas empresariales, y por
tanto del estado del sector.

Como las opiniones de los ilustres politicos que acabamos de recoger fueron hechas en
1880, no incluyen los efectos del Arancel de ese mismo afo, que rebajé sustancialmente los
derechos de importacién de buques de hierro. Por eso, hemos creido conveniente elaborar un
cuadro que comprenda todo el periodo que aqui estudiamos (cuadro 2), que hemos construi-
do tomando los datos de Alzola Minondo (1894), a los que hemos anadido los de Valdaliso
Gago (1991) para los dltimos siete afios del siglo.

Antes de comentar los datos del cuadro 2 y del gréfico 1, debemos hacer sobre ellos un par
de matizaciones: en primer lugar, que los buques de hierro computados en las Estadisticas de
Comercio Exterior son “de cualquier porte”, por lo que pueden estar incluidos en su cémputo
otros tipos diferentes a barcos mercantes, como gabarras o remolcadores, lo que puede afectar,
sobre todo, al cdlculo del tamafo medio de los buques; en cuanto a las toneladas, aunque las
Estadisticas de Comercio Exterior indican que entre 1849 y 1862 son “de 20 quintales”, de
1863 a 1868 “de 1.000 kilos”, de 1869 a 1875 “de un metro ctibico”, y a partir de 1876 “in-
glesas” (Moorsom), seguimos la observacién que el propio Alzola apuntaba, de que entre 1849
y 1868 en realidad eran toneladas de arqueo de 1,518 metros ciibicos (observacién coherente,
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que hemos comprobado contrastando tonelaje total, medio y derechos satisfechos). Teniendo
en cuenta estas consideraciones, hemos homogeneizado la serie haciendo la conversién a tone-
ladas Moorsom, para asi poder analizar la tendencia.

CuADRO 2
Importacion de embarcaciones de casco de hierro

Toneladas Moorsom Toneladas Moorsom

N.° de buques N.° de buques

Total Medio Total Medio
1852 8 860 108 1877 12 4.658 388
1853 6 637 106 1878 6 1.329 221
1854 ] 644 129 1879 7 1.611 230
1855 7 1.510 216 1880 22 13.732 624
1856 10 1.681 168 1881 13 8.833 679
1857 16 3.044 190 1882 30 39.698 1.323
1858 10 2.048 205 1883 35 53.510 1.529
1859 18 2.92]1 162 1884 15 21.902 1.460
1860 17 4.728 278 1885 26 27.520 1.058
1861 41 6.326 154 1886 27 13.388 496
1862 62 7.578 122 1887 20 13.332 667
1863 47 5.277 112 1888 17 14.784 870
1864 6 3.123 520 1889 28 28.761 1.027
1865 15 2.186 146 1890 23 17.677 769
1866 15 2.725 182 1891 17 15.235 896
1867 8 979 122 1892 18 12.558 698
1868 14 1.409 101 1893 26 33.758 1.298
1869 23 3553 154 1894 22 17.570 798
1870 12 4.165 347 1895 21 32.290 1.538
1871 29 7.270 251 1896 23 26.273 1.142
1872 18 4.203 233 1897 30 33.248 1.108
1873 31 8.883 287 1898 14 24.533 1.752
1874 22 2.901 132 1899 88 148.843 1.691
1875 20 4.827 241 1900 52 151.137 2.906
1876 16 8.285 518 1901 51 74.3061 1.458

Fuente: Alzola Minondo (1894: 440-441) para 1852-1893 y Valdaliso Gago (1991: 392) para 1894-1901.
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l\ Grafico 1 ) Importacion de embarcaciones de casco de hierro. Toneladas Moorsom
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Fuente: Cuadro 2.

Llega ahora el momento de establecer las causas que influyeron en la importacién de buques
de hierro, y, por tanto en la evolucién de la marina mercante. Es obvio que la importacién res-
ponde a una mayor o menor demanda de los navieros, por lo que lo primero serd analizar en
qué medida se produjo, para, seguidamente, considerar hasta qué punto esa demanda fue esti-
mulada por factores internos, como la constitucién de nuevas empresas navieras o nuevas lineas,
o bien a factores externos, como puede ser el impacto de los gravimenes arancelarios.

Distinguimos en el cuadro 2 y grdfico 1 tres fases de claro crecimiento de la importacién de
buques: 1855-63, suave pero persistente; 1869-73, mds corto y mds brusco y 1880-85, especial-
mente impetuoso, sobre todo en 1882 y 1883; las siguen tres lustros de fuertes oscilaciones, con
unos minimos nunca por debajo de 12.000 toneladas, y puntas en 1889, 1893, 1895 y 1897,
para terminar el siglo con dos afos que dejan pequenas todas las cifras anteriores.

— El primer impulso, de 1855 a 1863, corresponde a la primera fase de adopcion del va-
por, caracterizada mds por el aumento del nimero de buques importados que por su tonelaje
total, debido a ser todavia unidades de pequefio tamafio. En este periodo se importaron 228
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buques, de los que 150 lo hicieron en el trienio 1861-63; tan elevado niimero sélo se puede
comparar con el de los tres afios finales del siglo. No se puede atribuir este impulso a los aran-
celes, que permanecen estables o incluso crecen ligeramente (ver cuadro 1). La causa de este
incremento de buques importados responde, a nuestro juicio, a una doble motivacién: en
cuanto al nimero, al inicio del cambio técnico, con la compra de los primeros (y pequefios)
vapores y quizd sobre todo de numerosos remolcadores; y en cuanto al tonelaje, al dinamismo
de la naviera A. Lépez y Compaiia que, constituida en Madrid en enero de 1857, adquiere
en 1858 los vapores Madrid y Alicante, en 1859 el Marsella (Rodrigo y Alharilla, 2000: 27,
29), y entre 1861 y 1863 los Paris, Ciudad Condal, Cantabria, Canarias, Esparnia, Santo Do-
mingo, Isla de Cuba, Isla de Puerto Rico, Infanta Isabel y Principe Alfonso (Llorca Baus, 1990:
28-33).

— El segundo impulso, de 1869 a 1873, tampoco parece que se pueda atribuir a los aran-
celes, porque para los buques no se produjo una minoracién de los derechos de importacidn,
sino todo lo contrario. Que el impulso llegue sélo hasta 1873, a pesar de que atin después de
ese afio los aranceles continuarian invariables, es quizd el motivo que lleva a Figuerola a ser es-
céptico con la repercusién de sus propias medidas, como ya hemos recogido. Pudo, si, haber
influido en esta breve reaccién, “el comienzo de una mayor apertura al exterior, con fuerte
crecimiento de exportaciones de minerales y productos alimenticios que atrajo sobre Espana a
los pabellones extranjeros” (Valdaliso Gago, 1991: 40), y también la dindmica de la naviera A.
Lépez y Compaiiia, que en 1870 y 1871 incorpora dos grandes buques, el Méndez Niiniez y el
Santander (2.°); como también la punta de 1876, que puede ser explicada por la importacién
del gran trasatldntico Alfonso XII, de 5.500 toneladas (Llorca Baus, 1990: 52-53).

— El tercer impulso, de 1880 a 1885, con una fuerza explosiva en 1882-83, y con un re-
punte en 1889, coincide con los afos del fuerte descenso de los derechos de importacién de
buques (disminuyeron un 65 por 100), pero también con otras circunstancias de gran calado
que contribuyen a explicarlo. Valdaliso Gago (1991: 280), ha resaltado el dinamismo del puer-
to de Bilbao, en el que se matricula el 26,7 por 100 del tonelaje nacional importado en la dé-
cada de los ochenta. Efectivamente, en la primera mitad de esa década se matriculan en Bilbao
numerosos buques de considerable tonelaje, y vaciados los libros de la Lista 5.2 (de construc-
cién extranjera)®, resefiamos a continuacion las altas mds significativas: el naviero Manuel Ma-
ria Arrétegui matricula en este periodo los vapores Asturiano (de 1.695 TRB), Gallego (de
2.233 TRB), Murciano (de 2.414 TRB) y Navarro (de 3.714 TRB); José Serra Font, que en los

afos setenta se habia constituido en un importante naviero (importando los vapores Nieta, Ni-

“En el libro de la Lista 5.2 de Bilbao que se conserva en la Capitania Maritima de dicho puerto, los asientos comienzan el 1
de enero de 1883, por lo que se sobreentiende que solo se recogen en €l los buques supervivientes en esa fecha, y no el total de
los matriculados en afios anteriores.
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Aia, Gracia, Jorge, Elvira, Maria, Carolina,
Pedro, Juana, Eduardo, Manuela, Serra, Guiller-
mo, Federico, Geofredo y Hugo, que en junto su-
maban 25.319 TRB) tomd forma societaria en
1880 como Linea de Vapores Serra, incorpo-
rando seguidamente los buques Donata (822
TRB), Leonora (2.605 TRB), Alicia (2.685
TRB) y Francisca (de 2.674 TRB); Eduardo
Aznar-Compaiiia Bilbaina de Navegacién im-
portd los vapores Enero (1.343 TRB), Febrero
(1.363 TRB), Marzo (1.319 TRB) y Abril
(1.351 TRB); Miguel J. Martinez Rivas, los
Mudela (1.707 TRB), Marqués de Mudela
(1.953 TRB) y Rivas (2.740 TRB); la Compa-
fifa de Navegacion “La Flecha” Pedro (2.557
TRB) y Guido (3.133 TRB); la compania Yba-
rra, aunque con domicilio social en Sevilla, ma-
triculd los Ybarra n.o 3 (1.445 TRB), La Cartu-
ja (808 TRB), Ybarra n.o 4 (2.246 TRB), Itili-
ca (1.070 TRB), Cabo Creux (1.421 TRB), Ca-
bo Trafalgar (1.518 TRB), Cabo Finisterre
(1.551 TRB), Cabo Mayor (1.625 TRB), Cabo
Torres (245 TRB) y Cabo Ortegal (1.453 TRB);
en fin los navieros vascos establecidos en Liver-
pool Dionisio T. Eizaga y Ramén Larrinaga
matricularon el Humacai (de 2.347 TRB) el
primero, y el Niceto (de 2.703 TRB) y el Satur-
nina (de 2.666 TRB) el segundo. Ademds, hay
que destacar, siguiendo a Llorca Baus, que en
1884 se constituyen la Compaifiia Valenciana
de Navegacion (que llegard a contar con ocho
vapores) y la gaditana Pinillos e Izquierdo. Pero
sobre todo, hay que resaltar el espectacular cre-
cimiento de las dos grandes navieras rivales: la
de Antonio Lépez, --desde 1881 Compaiiia Tra-

JULIUS H. THOMPSON & CO.,
Ship and Insurance Brokers,

27, LEADENHALL STREET, [.ONDON.
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Circular de una casa mediadora britdnica, de 1881, ofre-
ciendo un “pequefio y veloz vapor” de segunda mano, de
31 metros de eslora y 123 TRB, capaz de navegar a 10 mi-
llas por hora (Archivo Histérico de Asturiana de Zinc).

satldntica Espanola—, y la del valenciano Marqués de Campo. La primera, matricula entre 1881
y 1883 (algunos en unién de la Compania de Tabacos de Filipinas), los buques Isla de Panay, Isla
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de Cebu, Isla de Luzdn, Isla de Mindanao, Antonio Lopez (2.°), Ciudad de Santander, Catalunia,
Esparia (2.°) y Manuel L. Villaverde, cinco de los cuales de mds de 3.500 toneladas de registro.
El segundo, José de Campo, tras serle adjudicado en 1880 el servicio de vapores-correo entre la
Peninsula y Filipinas, adquiere en un breve lapso de tiempo los buques Asia, Esparna, Barcelona,
Ledn X111, Magallanes, Valencia y Manila, todos de mds de 2.000 toneladas; lo mismo en 1881,
para cubrir el servicio de vapores-correo entre La Habana, Puerto Rico, Veracruz, Colén y La
Guaira, para lo que adquirid los vapores Visiuelas, México, Panamd, Veracruz, San Agustin, San-
to Domingo y Reina Mercedes; otro tanto para una linea regular entre Valencia y Argel, con los
Fe, Esperanza y Caridad; y también para el servicio interno en el archipiélago filipino los bu-
ques menores Julieta, Orddrniez, Romeo y Serantes, de modo que “en un tiempo record, alcanza
los 25 buques de lo mejor que encontré en el mercado mundial” (Llorca Baus, 1990: 78, 85).
En 1889 la Compaiifa Trasatldntica, fallecido su fundador, Antonio Lépez, incorpora los gran-
des trasatldnticos Alfonso XIII, Reina Maria Cristina 'y Montevideo, todos de mds de 5.000 tone-
ladas de registro, que marcan el repunte de ese afo. En definitiva, centrdndonos en el posible
efecto de los aranceles, que es lo que aqui nos interesa, diremos que es indudable que el des-
censo de los derechos de importacién de vapores beneficié a estos armadores, pero también
que es poco probable que haya sido lo determinante de sus planes de expansion.

~ Finalmente, para la tltima década, la posible influencia de los aranceles sobre la importa-
cién de buques tampoco parece verosimil, vista la aparente contradiccién que suponen las altas
cifras de importacion de buques a partir de 1893 con unos derechos sensiblemente elevados tras
el Arancel de 1891. Por otra parte, es una década ésta con dos particularidades muy marcadas,
que sin duda explican ese gran volumen de buques importados: la febril actividad minera y side-
rirgica de Vizcaya, en cuyo puerto de Bilbao se matricula el 57,8 por 100 del tonelaje total na-
cional (Valdaliso Gago, 1991: 280), y la guerra de Cuba (1895-98), que obliga a la Compaiiia
Trasatldntica a realizar nuevas adquisiciones para compensar la dedicacién de sus buques al
transporte de tropas. Efectivamente, la compaiia del Marqués de Comillas importa en 1893-94
los vapores Patricio de Satriistegui (2.°) y Ledn XIII, ambos de unas 5.000 toneladas de registro;
en 1895 los Santiago, San Fernando, Colén, Montserrat y Santa Bidrbara, los cuatro primeros de
mds de 5.000 toneladas de registro y el dltimo de 4.000 TRB; y en 1896 los Nuestra Seriora de
Guadalupe, Alvaro de Bazin, Covadonga, Alicante (2.°) y Magallanes, que en junto sumaban mds
de 25.000 toneladas de registro (Llorca Baus, 1990: 104, 137-140). Pero no es menos cierto
que en la Lista 5.2 de Bilbao se asientan vapores cada vez mayores, que estdin muy por encima
del promedio nacional: Ramén de la Sota, que habia empezado en 1889-1894 con buques de
menos de 1.900 TRB —~Musques, Abanto, Ciérvana, Sestao, Santurce, Somorrostro, Algorta, Bara-
caldo, Albia, Musques (2.°) y Ciérvana (2.°)— da el salto a unidades mayores a partir de 1895
—Albia (el 2.°,2.482 TRB), Begoria (2.862 TRB), Axpe-Mendi (2.999 TRB), Portugalete (2.023
TRB), Bakio (2.379), Bermeo (2.827 TRB), Algorta (2.0, 2.1106), Povesia (2.102 TRB), Andraka-
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Mendi (2.516 TRB), Arminza (2.501 TRB) y Ea (2.590 TRB)-. También los navieros ya cita-
dos en el apartado anterior, como Manuel Maria Arrétegui, con Gaditano (2.654 TRB), Madri-
lerio (2.291 TRB), Santanderino (2.954 TRB) y Riojano (5.048 TRB); la Compaiiia de Navega-
cion “La Flecha”, con Ernesto (2.602 TRB); la Linea de Vapores Serra, con Rita (2.094 TRB) y
Vivina (2.880 TRB); la Compaiia Bilbaina de Navegacién, con Noviembre (3.655 TRB), Di-
ciembre (3.482 TRB), Mayo (2.2, de 2.044 TRB), Enero (2.°, 2.040 TRB), Amboto (2.929
TRB), Sollube (2.693 TRB) y Gorbea (2.023 TRB); la Sociedad Maritima de Vizcaya con Se-
rantes (2.156 TRB); Francisco Martinez Rodas con E/ Salto (2.691 TRB); la Compafiia Naviera
Vascongada con Cobetas (2.333 TRB); y las nuevas Fourcade y Gurtubay con Cadagua (2.332
TRB), Compaiia del vapor Bachi (2.184 TRB), Compaiiia del vapor Algorterio (2.413 TRB),
Compaiia del vapor Uriarte n.? 2 (2.279 TRB), y el residente en Liverpool, Miguel Larrinaga,
con Telesfora (4.145 TRB)... (Libro de matricula de Bilbao, Lista 5.2) Nos vemos forzados a in-
terrumpir esta relacién sin finalizar el ano 1899, por no existir los libros de la matricula bilbaina
que pudieran extenderla mds alld de esa fecha; no obstante, queda bien reflejada la tendencia de
aumento del tonelaje de los buques de esa matricula, siempre por encima de la media nacional,
y muy lejos de los de la matricula gijonesa, cuyos mayores buques en esas fechas no superaban
las 1.500 TRB (véase relacién en el tltimo capitulo).

En cuanto al tamafio de los buques importados, de lo que en buena medida ya nos hemos
ocupado, la columna “media” del cuadro 2 refleja una clara tendencia al aumento del tonelaje
medio: hasta 1870, s6lo en seis afios se sobrepasa la media de 200 toneladas, pero en la década
siguiente, por el contrario, sélo en tres la media es de menos de 300; y desde entonces al final
del siglo, se van superando las 500, 600, 1.000 toneladas de media,... con inusitada celeridad,
hasta acercarse a las 3.000 en 1900. Hay afios en que el tonelaje medio sube bruscamente, como
sucede en 1864, 1876, 1882-85, lo que puede explicarse por la incorporacién de algunas gran-
des unidades como los vapores-correo trasatldnticos de las companias del Marqués de Comillas
o del Marqués de Campo, o las adquisiciones de las navieras bilbainas; y otros, por el contrario,
en los que esa media cae, pero esas caidas tienen niveles cada vez mds altos, como se puede ob-
servar en el grifico 2. Hay que hacer hincapié en el formidable impulso de los dltimos afos del
siglo, cuando se opera un persistente aumento del tamafo de los buques (y, naturalmente, de la
potencia de sus mdquinas), consecuencia, sin duda, de los progresos de la construccién naval,
pero hecho posible e impulsado por las exigencias de una industria y un comercio crecientes, fa-
vorecidos a su vez por la mejora de las infraestructuras portuarias’.

" En los ultimos lustros del siglo x1x, el aumento del tamaiio de los buques, del trdfico de mercancias y la modificacién de
las infraestructuras portuarias, evolucionaron conjuntamente. Para atender al mayor volumen de mercancias y agilizar las tareas
de carga y descarga, fue preciso destinar mds espacio en tierra, lo que obligé a la realizacién de obras de grandes dimensiones. A
partir de 1868 se fueron constituyendo las Juntas de Obras de Puertos, y en 1880 se promulgé la Ley de Puertos, con lo que las
obras de mejora y ampliacion de esas infraestructuras experimentaron un fuerte impulso (Sdenz Ridruejo, 2002: 103, 110).
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k Grafico 2 ) Tonelaje medio de los buques de hierro importados
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Fuente: Alzola Minondo (1894: 440-441) para 1852-1893, y Valdaliso Gago (1991: 392) para 1894-1900.

Notas sobre las unidades monetarias y el tonelaje

Para evitar confusiones, o al menos para indicar cudndo puede haberlas y cémo se deben
interpretar, debemos hacer algunas consideraciones sobre las magnitudes utilizadas, tanto mo-
netarias como de longitud, peso y volumen.

En el aspecto monetario, hemos homogeneizado todas las cifras en pesetas, aunque hasta
1864 la unidad bdsica del sistema monetario espanol haya sido el real (0,25 pesetas), y a partir
de esta fecha y hasta 1868 en que se instauré la peseta, lo haya sido el escudo (2,50 pesetas).
En cuanto a la libra esterlina, la paridad oficial en todo el periodo aqui estudiado fue de 1 libra
= 25 pesetas; sin embargo, el cambio o cotizacién fue variando de forma desfavorable para la
peseta, por lo que, tomando en consideracién los datos que emanan de la documentacién ma-
nejada, hemos establecido la equivalencia en 1 libra = 31 pesetas a partir de 1885 y de 1 libra =
34 pesetas a partir de 1895.

Por lo que se refiere al tamao de los barcos, las especificaciones que debemos hacer han
de ser mds complejas, habida cuenta de la variedad de unidades de medida utilizadas en la
época.
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Apenas hay dificultad con las medidas de longitud, aplicadas en la definiciéon de eslora,
manga y puntal de los buques, cuyas unidades tienen ficil conversién en metros: pies de Bur-
gos o castellanos (de 0,278635 metros, que aqui simplificamos a 0,28 metros) y pies ingleses
(de 0,30479 metros, que simplificamos a 0,30 metros).

Mds problemdtico, por no decir insoluble, es el asunto del tamafo de los buques expresa-
do como “tonelaje”, hasta el punto de que no podemos dar ninguna garantia de exactitud
cuando nos referimos a ello. Las fuentes primarias son, por lo general, ambiguas y confusas,
cuando no contradictorias, y la ligereza con la que en ellas se habla de “toneladas”, sin decir a
cudles se refieren, llega a ser desesperante.

El tamano de un buque puede expresarse de varias maneras, segin nos queramos referir a la
carga que es capaz de transportar (peso), o al volumen de su capacidad interior (arqueo). Para
lo primero se deben utilizar unidades de peso (quintales o kilogramos); para lo segundo, uni-
dades de volumen (pies cibicos o metros cibicos). Como multiplos de estas unidades estdn las
toneladas, que pasan a ser las unidades realmente utilizadas, pero que deben adjetivarse, por-
que son toneladas distintas seguin se refieran a peso o volumen. Las toneladas de peso utilizadas
en la Espana de la época eran las toneladas llamadas “antiguas”, que equivalian a 20 quintales
castellanos de 4 arrobas de 11,5 kilos, es decir 920 kilos en total; y mds tarde las toneladas mé-
tricas “modernas”, de 1.000 kilos. Y como unidades de volumen o capacidad estaban la antigua
tonelada de arqueo, de 8 pies ciibicos de ribera 6 70,19 pies ciibicos de Burgos (en total 1,518
metros cuibicos); la tonelada de un metro ciibico (que equivale a una tonelada métrica de peso
si se trata de agua); y la tonelada “inglesa” o Moorsom, que equivalia a 100 pies cubicos ingle-
ses, 0 lo que es lo mismo, a 2,83 metros cuibicos. Como es obvio, la comparacién entre dife-
rentes buques requiere la utilizacién de las mismas unidades, y para ello deberian explicitarse
convenientemente, lo que no siempre se hace, con lo que queda abierta la puerta al equivoco.

En 1830 se establecié en Espana (R. O. de 22 de marzo) la clasificacién de los buques por
el peso de la carga que pudiesen transportar, pero las dificultades surgidas en la prdctica para
calcularlo motivaron que por Real Orden de 18 de diciembre de 1844 se restableciera el anti-
guo y tradicional sistema basado en la cabida, que consistia en tomar como unidad base para
la medicién la tonelada de arqueo equivalente a ocho codos cibicos de ribera 6 70,19 pies cu-
bicos de Burgos, que daban 1,518 metros cubicos. Pero —y aqui estd el problema— estas tone-
ladas de arqueo, segtin Alzola, con frecuencia se denominaban en las estadisticas “toneladas
castellanas de 20 quintales”, denominacién errénea porque éstas, como hemos dicho, son de
peso (920 kilos) y no de capacidad; en este error incurrié repetidas veces la Administracidn,
con los consiguientes inconvenientes de interpretacién y comparacién (Alzola Minondo,
1894: 307). Mds tarde, por un Decreto del Ministerio de Marina de 2 de diciembre de 1874,
se adoptd el sistema de arqueo “inglés”, que estaba en uso en el Reino Unido desde 1854 y
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que habia sido adoptado en la Comisiéon de Constantinopla de 1873, que fijaba como unidad
de arqueo la tonelada Moorsom de 2,83 metros cibicos, equivalencia de 100 pies cibicos in-
gleses. Esta unidad de medida continué en vigor durante todo el tiempo en que se desenvuel-
ve nuestro andlisis, y confilamos que haya sido respetada en las inscripciones de los registros de
buques, que son nuestra fuente fundamental.

En este trabajo hemos intentado expresar las medidas de los buques en toneladas de regis-
tro bruto (TRB) —es decir, toneladas de arqueo—, lo que permitird, en principio, compararlos
por su capacidad o volumen; y ante la confusién que hemos encontrado con las unidades, he-
mos adoptado como criterio general aceptar las cifras expresadas en los libros de matricula re-
feridas a los arqueos realizados en Espana a partir de 1874, que se expresan en toneladas de
arqueo Moorsom. De este modo, el problema del arqueo, en el sentido de su exactitud, queda
limitado a los buques que desaparecieron antes de esa fecha, y que, por lo tanto, no fueron
nunca arqueados por el sistema de 1874; ante eso damos por buenas —creemos que cualquier
estimacion podria ser arriesgada— las cifras expresadas en los libros de matricula, aunque a ve-
ces supongamos que presenten ciertas contradicciones; y les hemos otorgado preferencia ante
otras fuentes, por ejemplo las escrituras notariales, que suelen referirse al peso que los buques
eran capaces de transportar o al desplazamiento (peso del volumen de agua desplazada por el

buque cargado).
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LA LLEGADA DEL VAPOR A ASTURIAS: EL JOVELLANOS

Aia hora de estudiar un fenémeno o proceso his-
drico, resulta obligado fijar su principio, lo que
no siempre resulta fdcil de hacer con exactitud —y en
ocasiones ni siquiera posible—, debido a la carencia o
imprecision de las fuentes documentales. Algo de es-
to ocurre con la navegacién a vapor en Asturias, cuyo
punto de partida presenta unos contornos difusos.
En buena parte de las publicaciones en que se toca el
tema, se repite lo apuntado por Romualdo Alvargon-
zdlez Lanquine en una conferencia impartida en
1919, reproducida en la Revista Minera, que hace
unas sucintas alusiones, sin precisar fechas, a los que
a su entender habrian sido los primeros vapores en
Asturias: “el Pelayo, de ruedas o tambores, de insigni-
ficante tonelaje, el Esparnia, de dos hélices, y el Cuco”
(Alvargonzdlez Lanquine, 1919: 143).

Este par de lineas se ha repetido tanto que ha lle-
gado a convertirse en tdpico; pero de estas aseveracio-
nes no hay ninguna constancia documental que las
respalde: no figuran esos buques en los Libros de ma-
tricula del puerto de Gijén, y tampoco hay rastro al-
guno en los protocolos notariales que los vinculen a
armadores o propietarios asturianos'. A nuestro jui-
cio, Romualdo Alvargonzidlez hizo esa aseveracién de
oidas, quizd recogiendo relatos imprecisos transmiti-
dos entre convecinos, confundiendo las fechas de lo
sucedido mds de sesenta anos atrds. Porque es cierto
que esos buques existieron, y que frecuentaron el
puerto de Gijon; pero no se trataba de barcos de la
matricula asturiana, sino con toda probabilidad de la
santanderina o bilbaina®

' Ya Francisco Erice Sebares (1995: 162) y Rafael Pérez Lorenzo
(1998: 197-199), que estudiaron el tema, cuestionaron la informacién de
Romualdo Alvargonzdlez, por no hallar confirmacién documental.

* Disponemos de varias referencias de estos vapores. Del Pelayo: un
conocimiento de embarque de 18 de julio de 1860, en el que figura

~A

Esto nos lleva a inclinarnos por la explicacién al-
ternativa, que no es otra que reconocer como primer
buque de vapor en la matricula asturiana al que llevé
el nombre de jovellanos que, construido en Gran Bre-
tafia, se abanderd en Santander en diciembre de 1857
y trasladé su matricula a Gijén en julio de 1858. Es
el primero que consta en los registros, y su actividad
estd comprobada, ademds, por numerosos conoci-
mientos de embarque y otros papeles de su contabili-
dad, que mds adelante examinaremos.

I. EL JOVELLANOS, PRIMER VAPOR
MERCANTE ASTURIANO

El primer barco de vapor inscrito en los Libros de
Matricula de Buques de los puertos asturianos fue el
Jovellanos. Se anoté al folio 3 de la Lista 5.2 de la Ca-
pitanfa de Gijén con fecha 23 de julio de 1858 Y
puesto que no hubo tampoco inscrito en esas fechas
en las Listas 1.2 y 2.2 (buques de construccién nacio-
nal) ningin barco mercante a vapor, ni siquiera en

unido el nombre del buque al del puerto de Bilbao, lo que parece indi-
car la pertenencia a esa matricula; otro de 28 de septiembre de 1860,
impreso también en Bilbao, en que dicho buque figura como uno de
los vapores de la “Linea de Vapores entre los puertos de Santander y
Bilbao”; y una carta de Dionisio Acebal, consignatario gijonés, anun-
ciando su visita para tines de noviembre de 1860 (AHAZ, Cartas, caja
1247, leg. 1). Gonzdlez Echegaray (1968: 28) dice que el Pelayo “llegd
en estreno a Bilbao el 10 de marzo de 1859”. En cuanto al Cuco, es ci-
tado por Ricardo Alvarez Blanco como uno de los primeros barcos de la
firma santanderina Pérez y Cia., de 75 toneladas, que habia llegado en
1862 de Glasgow y fue destinado a realizar trdfico interprovincial con
salidas fijas (Alvarez Blanco, 2001: 51), trdfico que vemos confirmado
en un conocimiento de embarque de 3 de junio de 1863, impreso en
Santander, amparando un cargamento de cebada de Gijén a Avilés

(AHAZ, Cartas, caja 1252, leg. 4).

* La Lista 5.2 estaba destinada a registrar los buques de construccion
extranjera. En el Libro que la recogia, los folios 1 y 2 estaban ocupados por
dos vetustos barcos de vela y casco de madera que habian sido construidos
en Bayona de Francia: la goleta Paguita y el bergantin-goleta Ladislao.
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Conocimiento de embarque del vapor Pelayo (Seminario Gonzalo Anes). Se ha dicho que uno de los primeros vapores asturianos fue el Pelayo, pero este bu-
que, que con frecuencia entraba en Gijén por dedicarse al cabotaje cantdbrico, debia de ser de la matricula de Bilbao.

otras fechas préximas que pudiesen inducir a duda,
debemos considerarlo sin reservas como el primero
matriculado en Asturias. De él si conocemos con fi-
delidad y precisién —y de ello nos ocupamos seguida-
mente— los datos relativos a su lugar y fecha de cons-
truccidén, caracteristicas técnicas, propietarios y vida
activa.

El entorno gijonés en 1857

Antes de entrar en el andlisis de la trayectoria del
vapor Jovellanos, tracemos unas pinceladas de lo que
era Gijén en el tiempo de la llegada del buque.

A mediados del siglo x1x Gijén no pasaba de ser un
pueblo, con un puerto pequeno y de poco calado pero
que, a pesar de los inconvenientes, era el que mejores
condiciones reunia en Asturias para el tréfico mercan-

til. Por las externalidades que un puerto facilita, se ha-
bia instalado en Gijén en 1844 la primera industria as-
turiana moderna, la Fdbrica de Vidrios La Industria,
de Cifuentes, Pola y Compania, cuya produccién —ex-
portada en su mayoria— daria al puerto una de sus po-
cas mercancias de salida; el carbon, que llegaba en ca-
rros de las minas de Langreo, y la manteca de vaca ela-
borada en las fibricas de Casimiro Dominguez Gil,
eran las otras dos importantes. Poco mds embarcaba en
los muelles gijoneses, como no fueran los emigrantes
que se dirigian a América, todavia no demasiado nu-
merosos, y en lo que Avilés llevaba la delantera. La flo-
ta gijonesa de los anos 1850-55 se componia de 18 6
20 barcos de vela, cuyo tonelaje global no alcanzaba las
2.500 TRB; de ellos, s6lo tres superaban las 200 tone-
ladas de registro bruto —el bergantin Victoria, la corbe-
ta Villa de Gijon y la fragata Casilda—, y otros seis pasa-
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Conocimiento de embarque del vapor Cuco (Archivo Histérico de Asturiana de Zinc). Este vapor, de la matricula de Santander, aparecié poco después que
el Pelayo, realizando entradas frecuentes en el puerto de Gijén en los afios cincuenta.

ban de las 100 TRB —el bergantin Destino y las goletas
Emilia, Etelvina, Ana Maria, Favorita'y Amalia—. (Gar-
cia Lépez, 2003: 102-100).

El panorama empezd a cambiar en 1855, fecha en
que llega a Gijén la linea del Ferrocarril de Langreo. A
partir de este acontecimiento se aprecian en la locali-
dad varias novedades significativas, que dan a los anos
finales de la década un innegable dinamismo: el car-
bén llega con mayor rapidez, en mayor cantidad y por
tanto con menores costos (en 1856 se prolonga la via
ferroviaria con un ramal al muelle, y en 1857 se ponen
en uso los dos primeros drops para descargar los vago-
nes sobre los barcos); la antigua fundicién La Begoniesa
es impulsada bajo la nueva razén social Julio Kessler y
Compania, que en 1855 y 1857 amplia capital y mo-
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derniza instalaciones, con el respaldo técnico y econd-
mico de Christian Frederic, director de la fdbrica de
caiones de Lieja*; Casimiro Dominguez Gil (gijonés
de residencia) constituye en 1857, con capital extrarre-
gional, la siderurgia Gil y Compafia, que emplazard
en La Felguera’; la animacién portuaria vive un cons-

* Escrituras de 25 de octubre de 1855, not. A. Garcia Baones, y de
16 de noviembre de 1857, not. P. Alvarez, cajas 2125 y 2145, AHA.

5 El 20 de mayo de 1857 ante el notario de Madrid Leén Munoz, se
constituye Gil y Compania, para “establecer en Asturias uno o mds hor-
nos altos para la produccién de hierro colado”, con un capital de 350.000
pesetas que aportaban a partes iguales de 50.000 pesetas Antonio Do-
minguez Gil, Antonio de Elorza (director), Francisco de Orueta (Ma-
drid), Matias Martinez Herrdinz (Sevilla) y José Mateo de Mendia (Lis-
boa), mds Ignacio de Lizaur (Cddiz) que aportaba 100.000 (prot. 26258,
f. 1299, AHPM).
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Factura de la fundicién y fibrica de maquinaria de Julio Kessler Frederic
(Archivo Histérico de Asturiana de Zinc). Esta firma, continuacién mo-
dernizada y ampliada de la antigua Fundicién Begofiesa, constituia uno
de los signos de la vitalidad industrial gijonesa hacia 1857.

tante aumento’, y la flota mercante (de vela) estd pré-
xima a su mdximo histdrico, mdximo que alcanzard en
1859 con 26 buques y 3.017 TRB (Garcia Lépez,
2003: 1006).

Pero la pujanza gijonesa debe relativizarse, pues
debia de haber importantes carencias, como las que
se manifestaron con motivo de la preparacién de la
visita que la Reina habia de hacer en 1858. La llegada
del ferrocarril de Langreo a Gijén, en cuya empresa
mantenia fuertes intereses la familia Real, fue quizd lo
que motivd la eleccion de Gijén para su estancia ve-

¢ Entre 1851 y 1858 los embarques de carbén por el puerto de Gijén
se duplicaron, pasando de 29.836 toneladas a 61.025 (Ojeda Gutiérrez,
1985: 44-45).
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raniega en dicho afio. Y ante tan relevante hecho, el
Ayuntamiento, “para subvenir a los gastos que de ne-
cesidad tienen que organizarse en recibir y obsequiar
a S. M. por su venida y permanencia en la temporada
de bafos”, se vio obligado a tomar a préstamo de un
particular, y con la garantia de los mayores contribu-
yentes, 35.150 pesetas’.

Esa era la realidad gijonesa de finales de los anos
cincuenta: el despuntar de la actividad portuaria e
industrial, y las buenas perspectivas econdmicas, se
vefan acompaiadas de limitaciones financieras, co-
mo la citada. En ese contexto, con circunstancias de
tan distinto signo, se produce el encargo del vapor
Jovellanos.

Surge el proyecto de adquirir un buque
de vapor

La decision de adquirir un barco de vapor en el
Gijon de 1857 estaba influida por las buenas expecta-
tivas, pero al mismo tiempo, como acabamos de de-
cir, afectada por la limitacion de medios. Quizd por
eso la adquisicién del Jovellanos siguié un largo y
complicado proceso, plagado de dificultades y hasta
de litigios. Vamos a detenernos en ello, porque es el
reflejo de la situacién de la navegacion asturiana, y
analizdndolo podremos comprobar cémo, al mismo
tiempo que respondia al impulso de los potenciales
armadores, se vefa condicionado por las dificultades
que en Gijén y en la regién existian para sacar ade-
lante proyectos de una cierta envergadura.

Encargar la construccién de un barco de vapor
con casco de hierro suponia en la Asturias de la época

7 El préstamo era por tres afios, al 6 por 100 de interés (esc. de 9 de
julio de 1858, not. Pedro Alvarez, caja 2146, AHA).
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una decisién tan innovadora como costosa (adelanta-
mos que el costo del vapor serd similar al capital con
que se constituyd la citada siderurgia de Gil y Com-
paiifa), y los desembolsos que ello comportaba obli-
gaban a un esfuerzo colectivo, como asi sucedié en el
caso del Jovellanos. Antes de llevar a cabo el encargo,
se realizaron reuniones y contactos entre las personas
vinculadas o préximas a los negocios maritimos para
estudiarlo. Como resultado, el 10 de febrero de 1857
un reducido grupo de comerciantes e inversores fir-
maba en Gijéon un acta de acuerdos por la que se
comprometian a aportar diferentes cantidades “con
objeto de adquirir en el Reino Unido de la Gran Bre-
tafia un vapor de hierro y hélice destinado a la nave-
gacién en Europa y América™.

Debe destacarse el hecho de que los promotores
no ponian en marcha la constitucién de una socie-
dad andénima que captase aportaciones accionaria-
les, sino que ellos mismos aportaban los fondos en
cuantia suficiente para la adquisicién del buque;
esa suma constituiria el capital social de una com-
pafnia con forma personalista, que todavia no se
formalizaba. Tal forma de proceder coincidia con la
que predominaba en la financiacién de las empre-
sas en la Espana del ochocientos: el objeto social
podia considerarse moderno y avanzado (construir
y explotar un vapor de hierro y hélice lo era), pero
la forma de asociacién era de tipo “tradicional”.
Debemos quitar a esta expresién cualquier signifi-
cacién peyorativa, pues, como decimos, ésta era la
forma de asociacién seguida por la inmensa mayo-
ria de las firmas de la época, incluidas las grandes
industrias (antes hemos hablado de una siderurgia).

* De la constitucién de J. Alvargonzdlez y Compaiiia, casa armadora
del vapor, de fecha 12 de abril de 1858 (esc. de 12 de abril de 1858, not.
Pedro Alvarez, caja 2146, AHA).

Entre las razones que explican ese comportamiento
estaba el hecho de que todavia no existia en Espana
-y, menos en Asturias— el amplio colectivo de in-
versores necesario para cubrir la suscripcién de ac-
ciones que una sociedad anénima requeria. Por eso,
la decisién de elegir la via de la sociedad colectiva o
comanditaria podia considerarse plenamente racio-
nal, y sobre todo mds sencilla, rdpida y funcional
(Garcia Lépez, 1994).

Tanto la celebracién de esos contactos para adqui-
rir un vapor, como el acuerdo tomado en consecuen-
cia, no pudieron ser ajenos a dos circunstancias bien
determinantes: la primera, que, como hemos dicho,
meses antes se habia puesto en servicio el ramal del
ferrocarril de Langreo al muelle de Gijén, que permi-
tia arrastrar el carbén de esa importante cuenca hasta
el costado de los barcos; la segunda, que para esa fe-
cha ya se conocia la existencia de algiin vapor dedica-
do al transporte en otros puertos del Cantdbrico, co-
mo era el caso de Santander y Bilbao. En efecto, el
comerciante santanderino Pedro Lépez Sanna, expe-
dia con fecha 1 de febrero una circular en la que
anunciaba los servicios de un pequefio buque a va-
por, el Ceres, que, partiendo de Nantes, harfa escala
en San Sebastidn para llegar a Santander, amplidndo-
se la linea hasta Gijon semanas mds tarde:

“El 15 del actual (febrero 1857) ha de dar princi-
pio el servicio de transporte y navegacién constante
por el Paquete del Norte de Espana Vapor de hélice
Ceres, de esta matricula, entre Nantes y este puerto,
con escala en San Sebastidn.

Desde el 1. de abril préximo, este Paquete de Va-
por verificard también su escala en Gijén en los térmi-
nos que expresan las tarifas adjuntas.

Lo anuncio a V. a fin de que, teniendo conoci-
miento de la brevedad, seguridad del buen servicio y
economia que ofrece esta linea (muy particularmente
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para las mercancias procedentes de Paris, Prusia, Suiza,
Bélgica, Alemania y otros puntos que sélo tienen el
econdmico gasto del transporte por ferrocarril de Nan-
tes), se sirva disponer de ella a su comodidad.

Santander, 1 de febrero de 1857°.

El anuncio del establecimiento de una linea regular servida por el vapor
Ceres, a principios de 1857, actué de revulsivo sobre la burguesia mariti-
ma gijonesa, que se aprestd a encargar a Gran Bretana el vapor Jovellanos
(pasquin anunciador, Archivo Histdrico de Asturiana de Zinc).

Aunque esta circular llega a Gijén el 2 de marzo,
la existencia de ese buque a vapor ya debia de ser co-
nocida previamente por los comerciantes gijoneses
proximos a la actividad naviera. De este modo, si la
primera circunstancia que hemos citado como condi-
cionante —la llegada del ferrocarril de Langreo a Gi-
jon— abria buenas expectativas, la segunda —la apari-
cién de una linea de vapores— aconsejaba a la burgue-
sia naviera gijonesa ponerse en movimiento rdpida-

? AHAZ, Cartas, caja 1241, leg. 1.
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mente para no quedarse rezagados, e incorporarse al
nuevo sistema de transporte. De hecho, ademds del
Ceres, tendrian Gijén como escala en su recorrido de
cabotaje cantdbrico ese mismo ano de 1857, otros
dos vapores ajenos a la matricula asturiana, el Fuga y
el 7oga, de los que actuaba como consignatario en
Gijon, Casimiro Dominguez Gil. El Fuga habia in-
cluido a Gijén en su linea regular de San Sebastidn a
La Coruna, con escalas en Bilbao y Santander, lo que
se haria operativo en junio de 1857, y el 7oga haria lo
propio a partir del mes siguiente®.

Asi pues, las circunstancias indicadas tuvieron que
actuar de catalizador entre los comerciantes-navieros
gijoneses, conduciéndolos a tomar sin dilacién la de-
cisién que estamos siguiendo.

Los promotores de la naviera

Los firmantes del acuerdo de principio eran siete
importantes personajes del mundillo comercial, seis
de ellos residentes en Gijéon y uno de fuera de la
provincia. Unian sus capitales para cubrir el impor-
te del buque, que se habia estimado en 10.000 li-
bras esterlinas (equivalentes aproximadamente a
250.000 pesetas), importe que suponia mds del do-
ble de costo de alguno de los mayores barcos de vela
asturianos de esos anos, como la fragata Casilda, el
bergantin Pepé o la corbeta Villa de Avilés. Los nom-
bres de los suscriptores y las sumas respectivas que
comprometian para la compra del vapor quedan re-
cogidos en el cuadro 3.

' Cartas de Casimiro Dominguez Gil a la Real Compaiia Asturiana
de Minas, de fechas 20 y 27 de junio, y 18 de julio, de 1857 (AHAZ,
Cartas, caja 1241, leg. 3).
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CuaDRro 3

Primera suscripcién para el encargo
del vapor jovellanos
(10 de febrero de 1857)

Pesetas %

Viuda de Acebal y Compaiifa 50.000 20
Juan Alvargonzdlez Sdnchez 50.000 20
José Maria Margati ... ... ... 75.000 30
Juan Urfa Valledor .. ........ 25.000 10
JoséSudrez Hevia 54 5490 wn 15.000 6
Anacleto Alvargonzdlez Sdnchez 10.000 4
Pedrode Prat . ............ 25.000 10
Suma 250.000 100

Fuente: Esc. de 12 abri! 1858, not. Pedro Alvarez, caja 21406,
AHA.

¢Quiénes eran estos suscriptores? Veamos unas
breves referencias que nos permitan conocerlos y co-
nocer la indole de sus negocios.

Viuda de Acebal y Compaiiia. Era la razén social
que continuaba los negocios de la antigua casa de co-
mercio de Manuel Acebal Laviada. Habiendo falleci-
do éste en 1850, se mantuvo al frente de la casa su
viuda Francisca Ferndndez Galdn en compafia mer-
cantil con sus hijos, aunque paulatinamente se fue
haciendo con la gestién su hijo Serapio (Acebal La-
viada y Ferndndez). Esta casa, dedicada a la importa-
cién-exportacién, y a la venta por mayor y menor de
viveres y tejidos, mantenia de antiguo relaciones co-
merciales con Gran Bretana, lo que quizd les llevé a
contactar con la casa de negocios de Robert MacAn-
drew & Co., de la que eran representantes'. Pero la
relacion iba mds lejos de una mera representacién,

Conocimiento de embarque del vapor Toga (Archivo Histérico de Astu-
riana de Zinc). Ademds del Ceres, empezaron a frecuentar el puerto de
Gijon otros dos vapores, el Fuga y el Toga, que hicieron ver a los comer-
ciantes gijoneses que no habia tiempo que perder si se queria hacer frente
a la dependencia del exterior.

puesto que prestaban su nombre para encubrir los
negocios de aquéllos, como reconocen en una escri-
tura notarial elaborada con ocasién de la testamenta-
ria de la titular de la casa:

“Viuda de Acebal y Cia. estaba asociada en algunos
negocios con Roberto MacAndrew y Cia., de Londres,
que se liquidaron el 24 de junio. Independientemente
a los negocios citados, corresponde a MacAndrew y
Cia. la representacion en la sociedad del vapor Jovella-
nos de esta matricula, que figura a nombre de Francisca

' El 20 de julio de 1857 la casa Viuda de Acebal y Compaiia y Jor-
ge Nichols, inglés residente en Colunga, constituyen una sociedad para la
explotacién de minas de cobre y otros metales, teniendo establecido un
contrato con MacAndrew & Co. por el que estos se harian cargo de la

produccién (Esc. de 16 de octubre de 1858, not. Pedro Alvarez, caja
21406, fols. 331-332, AHA).
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Ferndndez, viuda de Acebal, porque asi convenia para

2

los efectos legales

La relacion de los Acebal con los MacAndrew en
el campo de la navegacion se iba a intensificar anos
mds tarde, cuando Serapio Acebal, ya bajo su sola fir-
ma, servird de puente a la casa britdnica para exten-
der sus negocios navieros en Espafa, como tendre-
mos ocasién de ver en el siguiente capitulo.

Juan Alvargonzidlez Sinchez. Era uno de los hijos
de Mateo Alvargonzdlez Pérez de la Sala, titular de
una importante casa de comercio, que Juan dirigié
durante unos afios tras la muerte de su padre. Des-
pués, participé con un tercio en la compra del ber-
gantin-goleta Ciudad de Vitoria en 1855, al que se
cambié el nombre por el de Langreo, siendo vendido
en 1858 para Villajoyosa (Gijén, Lista 1.2, f. 25).
Contaba 33 afios cuando se realizé la suscripcién pa-
ra la compra del Jovellanos; fue armador también de
la goleta Amalia, desde 1864 en que la compré a su
hermano Anacleto, hasta 1868 que la vendié para
Torrevieja (Lista 1.3, f. 17). Estaba casado en segun-
das nupcias con Niceta Acebal, una hermana de Sera-
pio Acebal Laviada. Fue diputado provincial en
1864, 1874 y 1875, y Alcalde de Gijén en 1883-86
(Alvargonzilez, C. y A., 1904: 65).

Anacleto Alvargonzdlez Sdnchez. Hermano del
anterior, habia acumulado algin dinero en Cuba,
donde estuvo entre 1837 y 1850. A su regreso a Gi-
jon, se hizo cargo de la casa de comercio paterna, de-
dicdndose al comercio al por mayor, consignacion y
trénsito, y también a la importacién de maderas y ela-
boracién de conservas. Fue propietario de varios bu-
ques de vela: de la goleta Amalia desde 1852 en que la

2 Esc. de 28 de enero de 1867, not. Pedro Alvarez, caja 16750, fol.
144, AHA.
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Retrato de Juan Alvargonzilez Sdnchez, promotor y socio gestor de la na-
viera ). Alvargonzdlez y Compaiia (Fundacién Alvargonzilez).

mandé construir en El Espin (Coafa), hasta 1864
que la vendié a su hermano Juan (Lista 1.3, f. 17), y
del bergantin Destino desde 1853, fecha en que lo
compr6 en Luarca, hasta 1859 que se desguazé (Lista
1.2, f. 18); también consignatario del vapor Ceres.
Cuando se realizé la suscripcién para la compra del
vapor Jovellanos contaba 37 anos (Alvargonzélez, C. y
A., 1904: 58).

Juan Uria Valledor. Lleg6 a disponer de un im-
portante patrimonio en fincas rusticas, del que ya ha-
bia vendido una parte sustancial en los primeros afios
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cincuenta. Su experiencia naviera se limitaba a la par-
ticipacién en la goleta Favorita (construida en 1849),
con un 10 por 100 del valor del buque (Garcia Lé-
pez, 2003: 144). Dado que en él delegarian los de-
mds socios, comisiondndolo para tomar posesién del
Jovellanos en Gran Bretana, hay que suponerle cono-
cimientos comerciales y juridicos.

José Sudrez Hevia. Era otro destacado miembro
de la colonia cubana, que habiendo desarrollado ne-
gocios en Puerto Principe (Camagiiey), retorné en
1843 con unos ahorros que le permitieron establecer-
se en Gijén. Abrié una casa de comercio, en la que
vendia toda clase de productos coloniales y harinas,
ejerciendo simultdneamente las funciones de consig-
natario de buques y agente de seguros; exploté tam-
bién una fdbrica de curtidos en El Natahoyo (arrabal
de Gijon) y promovié la construccion de la goleta
Favorita en 1849 (Lista 1.3, f. 12), de la que, ademds
de socio, hizo las funciones de administrador.

José Maria Margati. Lo suponemos residente
fuera de Asturias, y por ser el mayor suscriptor de la
sociedad nos permitimos establecer la conjetura de
que su concurso en la empresa del Jovellanos se haya
producido por la mediacién o representacion de la
casa britdnica MacAndrew, que intervino en la ges-
tién de su construccién.

Pedro de Prat. También residente fuera de Astu-
rias, presté su nombre para cubrir una suscripcién
de 25.000 pesetas en el vapor, pero en realidad esa
suma era aportada por el general Juan Prim Prats.
Ambos compartian algunos negocios en Asturias,
aunque parece que con escaso éxito'>. También en

" Pedro de Prat y Juan Prim Prats habian constituido en 1856, en
unién de Fernando Guerrero, Guillermo Partington y Pedro Prim Prats,
la sociedad Pedro de Prat y Compaiiia para explotar las minas de hulla de
la Compania Cdntabra (que pasaria a denominarse Sociedad Hullera de

este caso el vinculo para participar en la empresa del
Jovellanos debié de establecerse a través de Anacleto
Alvargonzilez.

Los promotores citados decidieron, en la reu-
nién celebrada el 10 de febrero de 1857, ademds de
aportar las sumas indicadas, comisionar a uno de los
participes, Juan Uria Valledor, para desplazarse a
Gran Bretafa y alli llevar a cabo los contratos perti-
nentes con los ingenieros constructores. Se haria ba-
jo los auspicios y la garantia de la casa londinense
Robert MacAndrew & Co. (los auténticos propieta-
rios de la participacién de Viuda de Acebal y Com-
pania en el jovellanos).

Para actuar de consignatario y administrador en
Gijén, se nombraba a la casa Viuda de Acebal y
Compaiiia, fijando como remuneracién a sus gestio-
nes “la retribucion del 2 por 100 en los viajes que
(el vapor) haga a América, y en los viajes en Europa
la que haya establecida en Santander para los con-
signatarios y administradores de buques de vapor™".
Esta curiosa alusién a Santander confirma que en
Gijén no habia precedentes en explotacion de bu-
ques de vapor, lo que viene a reforzar lo dicho, de
que los vapores Pelayo, Cuco y Espana que se suelen
citar como los primeros vapores “asturianos”, eran
de matricula santanderina.

En cumplimiento de lo acordado en la reunién ci-
tada, Juan Uria Valledor se desplazé inmediatamente

Santa Ana y seria disuelta un afio mds tarde); la escritura social contenia
entre sus cldusulas el compromiso de Juan Prim a anticipar fondos para
construir un enganche del ferrocarril, pero “por razones personales ha
suspendido las obras del ramal y ha manifestado su intencion de retirarse
de la sociedad” (AHFA, 10-67-1). En torno a esas fechas (6 de agosto de
1857), el general Prim escribe a Anacleto Alvargonzilez, lamentando no
haberlo conocido un afo antes para haber solucionado mejor el “desdi-
chado negocio minero” (AHFA, 10-2-1). Meses mds tarde también sal-
dria de la empresa del vapor Jovellanos, como veremos mds adelance.

" Esc. de 12 de abril de 1858, not. Pedro Alvarez, caja 2146, AHA.
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a Londres, donde se pondria en contacto con la cita-
da casa MacAndrew & Co., firmando el contrato pa-
ra que la construccién del buque tuviese lugar en los
astilleros de Scott, Sinclair & Co., de Greenock, rea-
lizando los oportunos trdmites para llevarla a cabo sin
mds dilacién®.

Entrega del buque y abanderamiento

A pesar del seguimiento a que se habia sometido
la construccién del buque, se fue acumulando retra-
so, excediendo del tiempo previsto en el contrato.
Por fin, el buque fue terminado en diciembre de
1857, quedando dispuesto para su traslado a Espa-
fia. Una Real Orden de 21 de ese mismo mes y afo
autorizaba su abanderamiento y matriculacién con
cardcter provisional “interin viene la aprobacién de-
finitiva”; y cinco dias después, el que iba a ser su ca-
pitdn, Dionisio Vives, solicitaba la expedicién de
Real Patente y Contrasefia de Vela Cuadra para na-
vegar en él, actuando como fiador Serapio Acebal
Laviada'.

Era el Jovellanos un buque de casco de hierro mo-
vido a hélice, que media 47,88 metros de eslora, 7,70
m. de manga y 5,18 m. de puntal, que hacian un to-
tal de 443 toneladas “de porte” (sic), y estaba propul-
sado por una mdquina de 60 CV de fuerza (datos de
la Lista 5.3, f. 3, ligeramente discrepantes con la hoja
de construccién).

“ Esc. de 2 de marzo de 1858, not. Ramén de Caso, caja 2131,
AHA.

' Esc. de 26 de diciembre de 1857, not. Serapio Caballero, AHMF.
La Real Patente era una especie de pasaporte personal e intransferible,
por la que el capitdn obtenia la autorizacion del Comandante de Marina
para navegar en un determinado buque; debia conservarla en su poder y
devolverla al expirar su plazo, comprometiéndose “a no emplearse en el
contrabando ni en el trdfico inmoral de negros”, bajo severas penas.
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Ficha de construccién del vapor Jovellanos, del astillero Scott, Sinclair &
Co., de Greenock, en la que figuran las principales especificaciones técni-
cas (Glasgow University Archive, en Coletes Blanco, 2005: 144).

Tras la entrega del buque iba a desatarse un con-
flicto de propiedad. Los constructores, al parecer por
instigaciones de los MacAndrew, hicieron figurar la
venta a nombre de Serapio Acebal Laviada (recorde-
mos que era apoderado de la firma Viuda de Acebal y
Compaiiia, agentes de los MacAndrew en Gijén, y
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habia actuado de fiador en la Real Patente). Y de este
modo, tan pronto se obtuvo el pasavante en Gran
Bretafa, el buque puso rumbo a Santander, donde
seria abanderado y matriculado al folio 18 de la Lista
5.2 de ese puerto, inscribiéndose cautelarmente como
de la propiedad de Serapio Acebal Laviada. Cuando
el resto de sus compaieros en la sociedad tuvieron
conocimiento de la anomalia registral por la que se
matriculé el buque como propio “del D. Serapio,
persona que no ofrece garantias de ninguna clase, que
no ha puesto un cuarto para la adquisicién del bu-
que,...” emprendieron enérgicas acciones de protesta
“contra la Sra. Viuda de Acebal, los Srs. MacAndrew
& Co., los constructores, D. Serapio Acebal como
encubridor y falso dueno del vapor Jovellanos...”, de
todo lo cual levantaron la consiguiente acta notarial”.

Asi las cosas, mientras se enconaba el litigio en
tierra, el Jovellanos estaba realizando su primer viaje.
Habia salido del puerto de Santander a principios de
enero de 1858 con destino a La Habana, haciendo
escala en Gijén, “llevando 430 pasajeros y unos 14 6
15.000 duros de flete™*.

2. CONSTITUCION DE )
J. ALVARGONZALEZ Y COMPANIA

En medio del litigio, y con el buque de nuevo en
Santander de regreso de su primer viaje a La Habana, se
llevé a efecto la constitucién formal de una sociedad
mercantil entre los que aportaron dinero para la compra

"7 Esc. 2 de marzo de 1858, not. Ramén de Caso, caja 2131, AHA.
Uno de los suscriptores, Anacleto Alvargonzilez, protesta por su parte co-
mo suscriptor de 7.000 pesos fuertes (35.000 pesetas), de los que 2.000
eran por si y 5.000 por el “general D. Juan Prim” (id. id. de 4 de marzo
de 1858).

" Carta de Anacleto Alvargonzilez al general Prim, de fecha 3 de

enero de 1858 (AHFA, 10-55-1).

del buque, para asi hacerse cargo legalmente del mismo.
A esas alturas, se sabia que el capital de 250.000 pesetas
que habian aportado los siete socios el afio anterior no
era suficiente para cubrir el costo del buque, por lo que
se decidié aumentar el capital a 300.000 pesetas. Pero,
fuera porque los suscriptores no estaban decididos a
arriesgar mds dinero en el negocio naviero, o por las di-
ficultades para encontrar sumas importantes de dinero
efectivo en esa época en Asturias, el caso es que se pro-
dujo la incorporacién de nuevos socios fordneos que
aportarian las 50.000 pesetas necesarias.

Nuevos socios y formalizacién
de la sociedad

Cuatro eran los nuevos socios: la casa naviera san-
tanderina Hijos de Francisco Diaz, que aporté
25.000 pesetas; un conocido banquero ovetense, José
Maria Pinedo, que suscribié 5.000 pesetas; y, como
no, una casa de comercio cubana, Noriega, Olmo y
Compania, de La Habana (propiedad de emigrantes
del oriente asturiano, que harfa de consignataria en la
capital cubana), que participé con 10.000 pesetas. A
ellos se unié el gijonés Abdén Acebal Laviada con
otras 10.000 pesetas, mientras Anacleto Alvargonzd-
lez Sdnchez tomaba la parte de Juan Prim Prats, que
de este modo se separaba del proyecto””. Con estas
sumas se completaba la necesaria cifra de 300.000
pesetas, quedando expedito el camino para la funda-
cién de la nueva sociedad®.

" El desengano del general Prim por los negocios debido a los reveses
sufridos (recordemos el “desdichado negocio” minero abortado un afio
antes), le hace escribir a Anacleto Alvargonzilez con fecha 16 de mayo de
1858: “Puede quedarse con la accién del vapor Jovellanos al 75 por 100
de su valor, porque deseo salir de todo lo que tenga nombre de negocio,
cueste lo que cueste” (AHFA, 10-13-1).

» Esc.de 12 deabril de 1858, not. Pedro Alvarez, caja 2146, AHA.



Una vez reunido el capital, se formalizaron los
acuerdos, constituyéndose los suscriptores en socie-
dad regular colectiva, y elevando las estipulaciones a
escritura publica ante el notario de Gijén Pedro Alva-
rez con fecha 12 de abril de 1858. La sociedad pasa-
ria a girar bajo la razon de J. Alvargonzélez y Compa-
fifa, con domicilio social en Gijén y con un capital
de 60.000 pesos fuertes (300.000 pesetas), “invertido
en el buque que, abanderado ya en Espana, lleva el
nombre de Jovellanos”. Los socios participaban en la
proporcién que muestra el cuadro 4.

Cuabro 4

J. Alvargonzilez y Compaiia
Socios y aportaciones a su constitucién en 1858
(Pesetas)

José Maria Margati (Madrid) 75.000
Viuda de Acebal y Compaiiia (Gijén) 50.000
Juan Alvargonzilez Sinchez (Gij6n) 50.000
Anacleto Alvargonzilez Sénchez (Gijén) 35.000
Juan Uria Valledor (Gijén) . . . ... ... 25.000
Hijos de Francisco Diaz (Santander) . . . . . 25.000
José Sudrez Hevia (Gijén) . . . . . . .. .. 15.000
Noriega, Olmo y Compania (La Habana) . . )  10.000
Abdén Acebal Laviada (Gijén) . . . . . . . . 10.000
José Maria Pinedo (Oviedo) . . . . . .. .. 5.000

Suma (Capital social) . . . . . . 300.000

Fuente: Esc. 12 abril 1858, not. Pedro Alvarez, caja 2146,
AHA.

Pocas semanas después de la constitucion formal
de la sociedad, el 28 de mayo del mismo ano, y qui-
z4 como consecuencia del enfrentamiento con el res-
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to de los socios, la casa Viuda de Acebal y Compa-
fifa, “no pudiendo por sus muchas ocupaciones con-
tinuar en la administracion por mds tiempo”, renun-
cia a sus funciones de consignataria y administrado-
ra, siendo sustituida para ello por el socio Juan Al-
vargonzélez Sdnchez”. La decisién sin duda fue pro-
piciada por los MacAndrew, que tenian otros planes
para desarrollar sus negocios navieros en Espana, ca-
muflados bajo representantes en los distintos puertos
(como los Acebal en Gijon). Serd motivo de andlisis
en el siguiente capitulo.

Uno de los primeros asuntos que acometieron los
gestores de la recién creada sociedad fue resolver el
contencioso con la casa MacAndrew. La reclamacién
de éstos estaba justificada, porque era cierto que la
casa britdnica habia hecho los desembolsos que recla-
maba, y que ascendian a 2.930 libras (73.250 pese-
tas). Pero también tenian argumentos a su favor los
socios de ]. Alvargonzdlez y Compaiiia, al reclamar
dafios y perjuicios por el retraso en la construccién
del buque. Por eso, después de sucesivas reuniones y
negociaciones, fue elaborado un documento conjun-
to mediante el cual Serapio Acebal Laviada reconocia
que el barco abanderado a su nombre habia sido
construido para los socios de ]. Alvargonzilez y
Compaiifa, y simultdneamente la sociedad reconocia
la diferencia pendiente de pago de 73.250 pesetas a
favor de la casa MacAndrew, comprometiéndose a li-

* Esc. de 28 de mayo de 1858, not. Pedro Alvarez, caja 2146, AHA.
Juan Alvargonzilez, a pesar de su juventud (contaba 34 anos) habia ad-
quirido ya un gran prestigio personal en el mundo de los negocios. Si
ahora encabezaba la primera compania naviera gijonesa, pocos afios mds
tarde haria lo propio con el colectivo que acordaba crear un banco de
emision en Gijon —el non nato Banco Asturiano— bajo los auspicios del
Banco de Santander; en esta ocasion, el proyecto bancario, del que Juan
Alvargonzilez tendria la mayor participacion accionarial después de los
santanderinos, no cuajaria (Esc. de 14 de marzo de 1863, not. Pedro Al-
varez, caja 16746, AHA y Garcia Lépez, 1987: 30-32).
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Fuente de porcelana de la vajilla del vapor Jovellinos (Fundacién Alvar-
gonzilez).

quidarla*>. En consecuencia, el 6 de julio de 1858,
Serapio Acebal “cede, renuncia y traspasa la propie-
dad del buque Jovellanos, de la matricula de Santan-
der (donde habia sido abanderado) con su casco, ar-
boladura, velamen, maquinaria, lanchas, anclas, ca-
bles y mds ttiles” a la sociedad J. Alvargonzilez y
Compaiiia, ddndose el litigio por concluido. Queda-
ba de este modo regularizada la propiedad del buque,
que dias mds tarde —el 22 de julio de 1858 pasaria a
ser asentado en la Lista 5.2 de la matricula de Gijén?*.

Este fue el azaroso nacimiento de la que debe-
mos considerar como primera compaififa naviera
moderna asturiana. Y ese cardcter pionero y moder-

* Esc. de 20 de junio de 1858, not. Pedro Alvarez, caja 2146, AHA.
% Esc. de 6 de julio de 1858, not. Pedro Alvarez, caja 2146, AHA.
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no lo tenfa porque se establecia como sociedad mer-
cantil con todas las formalidades y exigencias lega-
les, y porque destinaba su considerable capital social
a la adquisicién y explotacién de un moderno bu-
que de vapor con casco de hierro. Se puede objetar
que para ser considerada plenamente moderna le
faltaba a esta sociedad el requisito de disponer, ya
no de uno, sino de varios buques de una cierta enti-
dad; es una objecién coherente, aunque sélo en par-
te, porque para juzgar a esta empresa debe tenerse
en cuenta su cardcter pionero y el estrecho marco
econdmico gijonés (y asturiano) de la época, ademds
de que la compra del Jovellanos podia ser sdlo el pri-
mer paso, al que podrian seguir nuevas adquisicio-
nes si los resultados fueran favorables.

La adscripcién del vapor Jovellanos al puerto de Gi-
jon en fecha tan temprana otorgaba a éste la imagen de
puerto moderno y prdspero, constituyéndose el buque
en un simbolo de progreso y un jalén importante en la
historia maritima asturiana. Prueba de ello es que, con
motivo de la estancia en Gijén de la reina Isabel II en
el verano de 1858, la Junta de Comercio local eligié el
Jovellanos como lugar donde realizar un banquete en
homenaje a la Reina y su séquito®.

3. TRAYECTORIA DEL VAPOR
JOVELLANOS

La actividad desarrollada por el vapor Jovellanos
abarcé desde principios de enero de 1858, fecha en
que tras ser abanderado en Santander emprendié su
primer viaje con destino a La Habana, hasta el 8 de
septiembre de 1869, dia en que naufragé frente a la

* Asi lo recoge Estanislao Rendueles Llanos en su Historia de lu Villa
de Gijon (1867: 551-552) cifrando en 50 los convidados a la “comida a
bordo del vapor Jovellanos... magnificamente adornado...”.



costa de Almeria, después de haberse incendiado.
Fueron, pues, casi doce anos de vida, que vamos a
analizar con los escasos pero valiosos datos contables
de la empresa que se han conservado.

Los primeros resultados, halagiienos

La primera informacién interna disponible de ]J.
Alvargonzdlez y Compania, empresa armadora del
vapor Jovellanos, es el balance cerrado al 15 de agosto
de 1858, que, por tanto, corresponde a sus primeros
ocho meses de actividad. Lo transcribimos de una
circular que la Compania cursé a los socios para in-
formar del resultado del ejercicio (cuadro 5).
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Factura de 1858, correspondiente a 16 pipas d e aguardiente d e cafia envia-
das de Santander a Gijon a bordo del Jovellanos (Seminario Gonzalo Anes).

CuADRO §

J. Alvargonzilez y Compaiiia
Balance al 15 de agosto de 1858 (pesetas)

Activo

Caja . ... ... 4.967
Efectosa Cobrar . . . . . .. ... ... .. 5.020
Deudores . . . . . . ... ... ... .. 4.417
Fianza depositada . . . . . . . ... ... .. 2.320
Mercaderias (200 cajas azicar) . . . . . . . . 21.787
Vapor Jovellanos . . . . . . ... ... ... 364.029
Gabarral : : : rm e m @ e E e s s E 2oL 2 1.550

Suma..............m

Pasivo
Capital . . . . .. ... 403.587
Acreedores . . . . . . ... ... ... ... 503
Suma . . .. ... 404.090

Fuente: Carta circular de la Compaiiia, de 15 de agosto de 1858 (SGA).

La sencillez del balance facilita su interpretacién.

La diferencia entre el capital social reflejado en él
(403.587 pesetas) y el de partida de la sociedad
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(300.000 pesetas), representa —suponiendo que no
hubieran sido efectuadas mds aportaciones por los so-
cios— los recursos generados por la actividad en ese
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tiempo. Si consideramos como tiempo de actividad
los ocho meses transcurridos desde que inicié el pri-
mer viaje a Cuba (principios de enero) hasta la fecha
del balance (15 de agosto), esa diferencia de 103.587
pesetas supondria el 34,53 por 100 sobre el capital
fundacional, y que, por corresponder a ocho meses,
equivaldria al 51,80 por 100 anual. Son unos exce-
lentes resultados, que proceden de la realizacion de al
menos dos viajes redondos a Cuba —uno desde San-
tander, recién abanderado, entre principios de enero
y finales de marzo, y otro con salida de Gijén a me-
diados de abril con emigrantes y reclutas para la
Isla—*, mds alguno de cabotaje peninsular que habria
hecho fuera de esas fechas.

En 1859 la Compaiiia llevé a cabo la adquisicion
en Santander de una pinaza denominada Diligente,
probablemente para servicios complementarios del
buque, de la que se desprenderia un afio después por
venta a los comerciantes gijoneses Casimiro Domin-
guez Gil y Juan Garcia Rendueles®.

La siguiente noticia disponible del vapor Jovella-
nos se refiere al aflo 1860, y resulta altamente nega-
tiva por tratarse de un siniestro. El dia 20 de julio el
buque embarrancé en la Ria de Vigo, sufriendo
cuantiosos danos. El accidente resultaba inexplica-
ble, por haber ocurrido con buen tiempo y en un
lugar que no presentaba especiales dificultades. Asi
lo juzgaba uno de los socios, la casa Hijos de Fran-
cisco Diaz, de Santander, que en carta a su consocio
José Sudrez Hevia, de Gijon, de fecha 22 de julio de
1860, le hacia patente su extraneza y disconformi-

* El 17 de abril subieron a bordo en Gijén 29 pasajeros y 13 reclutas
con destino a La Habana (esc. de 17 de abril de 1858, not. Pedro Alva-
rez, caja 2140, f. 222, AHA), y se supone que habria hecho escala en al-
gun puerto gallego para recoger mds carga y pasaje.

* Esc. de 18 de septiembre de 1860, not. Serapio Caballero, AHMF.

dad, haciendo un comentario critico sobre el go-

bierno del buque:

“Ayer recibimos un telegrama de Vigo que nos sor-
prendié como habrd sorprendido a Vm. Nada estaba
mds ajeno de nosotros que esperar un naufragio del Jo-
vellanos en 20 de julio, tiempo bonancible y en una ria
tan ponderada como la de Vigo. Abrigdbamos esperan-
za que la varada no seria trascendental, y que alijado el
buque, hubiera flotado a la marea, pero aquella ilusion
ha desaparecido con otro telegrama de ayer tarde en
Vigo, recibido esta mafiana, concebido en los términos
siguientes: “Jovellanos embarrancé en piedras, hizo
grande agujero a su costado y estd dificil sacarlo”. Has-
ta que por correo nos lleguen detalles, infiérese que a
bordo hubo imprevisién, que no se procedié con la
prudencia tan necesaria siempre, y sobre todo en las
entradas de los puertos” (SGA).

El siniestro debié de traer como consecuencia,
ademds de la pérdida de actividad durante el tiempo
de rescate y reparacién, el relevo en el mando. Hasta
entonces mandaba el buque José Maria Alvarez, pero
en la siguiente referencia disponible, unos meses mds
tarde, vemos que figura al frente del mismo otro ca-
pitdn, Juan Ferrdndiz?, de lo que parece deducirse
que este relevo fue motivado por el embarrancamien-
to. Respecto a la carga, inicamente tenemos constan-
cia de la pequena pérdida que la Compaiia sufrié
por tener que reponer “un fardo extraviado cuando la
varada en Vigo”, lo que le costé 2.175 pesetas. Pare-
ce, pues, que el percance no fue demasiado grave,
porque el barco se recuperd y volvié a navegar. Un
ano mds tarde —el 12 de julio de 1861 rendia su no-
veno viaje con buenos resultados.

*" El 24 de marzo de 1861, Juan Ferrdndiz “segundo piloto de la ma-
tricula de Cddiz, capitdn del vapor fovellanos, vencida su Real Patente, so-
licita otra nueva, para lo que se presenta como fiador Juan Alvargonzdlez
(Esc. de 24 de marzo de 1861, not. Serapio Caballero, AHMF).
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Continda la marcha préspera (1861)

Para el segundo semestre de 1861 volvemos a
disponer de mds datos, lo que nos va a permitir ha-
cer un andlisis mds completo de la actividad del bu-
que y de los resultados de la Compania; vedmoslo
con detalle.

La documentacién disponible en este caso com-
prende el Inventario-balance practicado el 28 de ene-
ro de 1862 y el extracto de la cuenta de Gastos y Pro-
ductos (Pérdidas y Ganancias) del vapor, que abarca
en ambos casos la actividad desarrollada entre el 25
de junio de 1861 y el 28 de enero de 1862, es decir,
el segundo semestre ligeramente corrido. A partir de
ambos documentos podremos evaluar con toda preci-
sion el estado de la sociedad ]. Alvargonzélez y Com-
pafiia, y la rentabilidad obtenida de la explotacién del
vapor Jovellanos, inico de que disponia.

En las cuentas reflejadas en el Inventario-balance
del cuadro 6 se han respetado las denominaciones
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utilizadas por la Compaiiia, lo que no ha de suponer
ninguna dificultad de interpretacién, habida cuenta
de su sencillez. La Wnica variacién respecto al docu-
mento original ha sido agrupar bajo las ribricas
“Deudores” y “Acreedores” lo que en el balance eran
14 y 3 cuentas personales, con saldo deudor y acree-
dor respectivamente, y que, por ser tan pocas, vamos
a derallarlas a continuacién:

De las catorce cuentas personales contenidas ba-
jo la ribrica “Deudores”, siete corresponden a so-
cios (Hijos de Francisco Diaz, Viuda de Acebal y
Compaiia, Anacleto Alvargonzdlez, José Sudrez He-
via, Serapio Acebal, José Maria Margati y Juan Uria
Valledor); cuatro a corresponsales o agentes (Eduar-
do Santos, de La Coruna; Tomds Mac Culloch, de
Milaga; Dahlander y Compania, de Alicante; y
White, Llano y Mordn, de Valencia); dos a capita-
nes del buque (Dionisio Vives, que habia sido el
primero, y Juan Ferrdndiz, que lo era en esa fecha) y
la dltima a Robert MacAndrew & Co., de Londres.

CuADRO 6

J. Alvargonzilez y Compania
Inventario-balance al 28 de enero de 1862 (pesetas)

Activo
Caja. sosoww o m mw s e s s s s w o 5.879
Deudores . . . . . .. ... ... ... .. 46.198
Viajen® 12 . . oo 7.551
Vapor Jovellanos, cuenta costo . . . . . . .. 373.331
Suma . .. ... 432.959

Pasivo
Capitalsocial . . . .. ... .00 375.288
FondodeReserva . . . . .. ... ... ... 1.415
Acreedores . . . . ... ... 2.702
Gastos y productos . . . . . ... ... L. 53.554
Sumal & o s s R e 432.959

Fuente: Documento presentado por Juan Alvargonzilez a los socios (SGA).
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Las tres cuentas incluidas en “Acreedores” se refieren
también a corresponsales o consignatarios (Curbera
Hermanos, de Vigo; Manuel Lloret, de Cddiz; y Ri-
poll y Compania, de Barcelona). Tanto las cuentas
deudoras como las acreedoras presentan saldos rela-
tivamente pequeiios, por lo que hay que pensar que
se trata de diferencias resultantes de las operaciones
reciprocas.

Otra cuenta del Activo que conviene comentar es
la que se incluye con el titulo de “Viaje n.c 127, por-
que presenta ciertas anomalias. El saldo con que di-
cha cuenta figura en el Balance es el resultado de su-
mar los gastos realizados en el viaje mds los desem-
bolsos realizados por la Compaiifa en concepto de re-
paraciones diversas, pero sin considerar los ingresos,
porque, como indica el gerente en nota a pie del do-
cumento, se desconocen por estar el viaje todavia sin
finalizar. En la misma nota se anuncia que, aunque
faltan por contabilizar los productos del viaje, se esti-
ma que no van a ser suficientes para compensar esos
gastos. Aqui es donde debemos subrayar lo anémalo
del procedimiento contable, puesto que lo correcto
—tal como se solia hacer en la administracién de los
buques—, seria anotar en el Debe de la cuenta abierta
al Viaje n.° 12 sélo los gastos corrientes que se hicie-
ron en él, dejando las reparaciones (gasto extraordi-
nario, no imputable sélo a un viaje), para compensar
con la cuenta de Fondo de Reserva. Quizd la razon
de este proceder fue el no tener esta cuenta saldo su-
ficiente para enjugarlo.

Por lo que se refiere al Pasivo, hay que destacar el
elevado saldo de la cuenta de Gastos y Productos
(Pérdidas y Ganancias, o de resultados), que supone
un 14,22 por 100 respecto a Capital social mds Re-
servas. Como quiera que corresponde a un periodo
de seis meses, del 25 de junio de 1861 al 28 de enero
de 1862 (ver a continuacién detalle de la cuenta), la
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[nventario-balance de la sociedad ]. Alvargonzilez y Compaiia, corres-
pondiente al segundo semestre de 1861 (Seminario Gonzalo Anes).

rentabilidad anual seria de 28,44 por 100, porcentaje
que habla por si solo de la buena marcha de la Com-
pania. En el cuadro 7 se transcribe el contenido de
dicha cuenta.

El movimiento de la cuenta se refiere a un semes-
tre, y durante ese tiempo el buque, al mando de Juan
Ferrdndiz, realizé tres viajes completos —los senalados
con los nimeros 9, 10 y 11—, mds el 12, sin finalizar
a la fecha del cierre de la cuenta. Los beneficios netos
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CuabRro 7

J. Alvargonzilez y Compaiiia
Cuenta “Gastos y Productos” del vapor Jovellanos al 28 de enero de 1862

(Pesetas)
Debe

27-07-1861 - Quebranto en una onzade oro entregadaa D. Juan Uria . . . . . . . . .. ... b)
04-12-1861 - Costo de un fardo extraviado cuando lavaradaenVigo . . . . . . . . . .. ... ... 2.175
18-12-1861 - Mitad del valor de una caja de guantes extraviada . . . . . . . .. ... ... 115
25-01-1862 - Valor de un sextante regaladoen Corufa . . . . . . . . . .. ... 262
27-01-1862 - Saldo que se abona a la cuenta de Gastos Generales . . . . . . . . ... .. ... ... ... .. ... 309
28-01-1862 - Por abono a la cuenta de Fondos Reservados . . . . . . . . . . . ... ... ... ... ... 24
- Saldo afavor (ganancia) . . . . .. ... 53.554

SUMY 2 o h o e e de v f 2 8 E 5D E S E e e e 56.444

Haber

12-07-1861 - Ventade 2.pipasy 213 : « ¢ s s s s 5 s 55 mmom m s 5 68 & 5 5 8 5 55 E BB EEEE B EE 5 & 3 27
12-07-1861 - Beneficio obtenido en el viaje n.29 . . . . . . ... 19.107
23-07-1861 - Ventade ropay otros efectos . . . . . . . . ... 1.339
22-09-1861 - Beneficio obtenidoen el viajen.® 10 . . . . . . . . . ... 8.447
19-10-1861 - Beneficio en una letra de Bilbao s/Santander . . . . . . . . . . ... 0oL 4
05-11-1861 - Beneficio en otra letra de Barcelona s/Madrid . . . . . . . . . . ... ... ... ... ... ... 18
16-11-1861 - Ventade 4 vasos . . . . . . . . . ... 5
28-11-1861 - Abono de Int. Militar de Coruna por el carbon del viaje del embargo . . . . . . . .. ... ... ... 5.100
01-01-1862 - Beneficio de 0,25 % en una letra de Rv. 6.000 s/Barcelona . . . . . . . .. . . .. .. ... ..... 4
11-01-1862 - Beneficio obtenido enel viaje n.® 11 . . . . . . . . . . .. 22.367
11-01-1862 - Beneficio de 7/8 % en una letra de 12.000 rs. s/Corufia . . . . . . . . . . . .. .. .. ... .... 26
SUIMAE 15 = w0 o 91 0k s 8 % % 2 5 5 8w & o s g e 9 a6 e s s 56.444

Fuente: “Estado de la Cuenta de Productos del vapor fovellanos” (SGA).
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de cada viaje, como vemos en el Haber, fueron, res-
pectivamente, de 19.107, 8.447 y 22.367 pesetas, es-
tando el viaje nimero 12 pendiente de liquidar.

El saldo de la cuenta de Gastos y Productos, es
decir, la ganancia neta del ejercicio semestral, se re-
partié entre los socios en casi su totalidad, destindn-
dose a nutrir el Fondo de Reserva sélo la cantidad
simbdlica de 24,25 pesetas. El Fondo de Reserva es-
taba destinado en las companias navieras a cubrir
averias y, eventualmente, sustituciones de buques;
por eso, la accién de los gestores del Jovellanos de re-
partir integramente los beneficios debe considerarse
muy aventurada, incluso temeraria, tanto si se juzga
con criterios de autofinanciacién como de mera pru-
dencia financiera. Esta politica no era excepcional en
las sociedades de la época, y solia venir forzada por
las presiones de los socios para sacar rentabilidad in-
mediata a su inversién; pero en el caso de una empre-
sa naviera eso era muy arriesgado, pues con ello que-
daba disminuida su potencialidad y autonomia fi-
nanciera a la hora de realizar nuevas inversiones.

En la empresa que nos ocupa se planteé en 1861,
como hemos indicado, la necesidad de importantes re-
paraciones, y para hacerlas, al tener el Fondo de Reserva
sélo la exigua suma de 1.415 pesetas, hubo que destinar
integramente el resultado del viaje nimero 12 a cubrir-
las. Eso se hizo, naturalmente, a costa del dividendo ac-
tivo, que en esa ocasién habria de quedar menguado o
suprimido. Era la salida menos mala, porque en tales si-
tuaciones de descapitalizacién, si se daba la circunstan-
cia de percances graves y el seguro no los cubria total-
mente, sdlo habia tres posibilidades de actuacién: reque-
rir a los socios nuevas aportaciones, acudir al endeuda-
miento (con el coste afadido que ello implica), o, la so-
lucién extrema, liquidacién forzada de la empresa.

Este documento tan rico en informacién que ve-
nimos glosando, nos permite también deducir, por
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Péliza de riesgos maritimos por la que José Sudrez Hevia asegura su parti-
cipacion (30.000 reales) en el vapor Jovellanos, contra pérdida total o ave-
ria gruesa (Seminario Gonzalo Anes).

el reparto de los beneficios, quiénes componian en
ese momento la sociedad y cudles eran sus cuotas de
participaciéon. Se puede decir que era la misma si-
tuacién de partida, pero con ligeras reducciones en
la participacién de los diez socios, gracias a lo cual
se pudo incorporar como nuevo socio Serapio Ace-
bal Laviada (a quien ya vimos en el litigio inicial co-
mo apoderado de la casa Viuda de Acebal y Compa-
fifa, y a quien veremos en el capitulo siguiente co-
mo naviero al servicio de los MacAndrew). Los
componentes de la sociedad, con indicacién del
porcentaje de participacién en el capital eran los si-
guientes: José¢ Maria Margati (21,7 %), Juan Alvar-
gonzdlez Sdnchez (14,5 %), Viuda de Acebal y
Compania (14,5 %), Serapio Acebal Laviada (13,3
%), Anacleto Alvargonzilez Sinchez (10,1 %), Juan
Urfa Valledor (7,2 %), Hijos de Francisco Diaz (7,2
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%), José Sudrez Hevia (4,3 %), Abdén Acebal La-
viada (2,9 %), Noriega, Olmo y Compania (2,9 %),
y José Maria Pinedo (1,4 %).

Del semestre que acabamos de analizar dispone-
mos de un par de informaciones mds, aunque poco
relevantes, relativas a la marcha del buque: una repa-
racién y puesta a punto, y un pequefio siniestro. Lo
primero tuvo lugar en Londres a principios de no-
viembre de 1861, en cuyos muelles el buque entré en
dique para “limpiar fondos, pintar y arreglar el eje
principal de la mdquina, que estaba desnivelado”. En
cuanto al siniestro, le ocurrié semanas mds tarde,
exactamente el 15 de diciembre del mismo afio1861,
en el curso de un viaje a Barcelona, en el que el Jove-
llanos fue abordado por una fragata inglesa que le
produjo algunos desperfectos, “desarboldndole el palo
mesana, rompiéndole 15 barraganetes y la rueda de
timén”, sin mayores consecuencias?.

Los anos finales

Lamentablemente, después de 1862 apenas tene-
mos informacién de la actividad del jovellanos. Sélo
algunas notas aisladas, procedentes de los protocolos
notariales, hechas con ocasién de protestas de mar:
en 18606, por una de esas protestas, nos llega la noti-
cia de que Juan Ferrdndiz, capitdn del vapor, recibié a
bordo en Tarragona 20 pipas a la jerezana llenas de
aguardiente, y en Valencia, el 13 de diciembre, 8 ba-
las y cueros para sacos, todo ello para transportar a
Santander. El dia 14 entré en Gijén y descargé todo,
incluso lo destinado a Santander, “pretextando que el
vapor terminaba viaje en este puerto como el mds
préximo hdbil al de Santander, por estar declarado

* Libro de Matricula de Buques de Gijén, Lista 5., folio 3, asiento
de 17 de febrero de 1862.
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Conocimiento de embarque del vapor Jovellanos (Seminario G. Anes).

éste puerto sucio” (es decir, sometido a cuarentena).
Con tal motivo, Nicolds Cifuentes Solis efectué pro-
testa notarial contra el armador (J. Alvargonzilez y
Compania) por los perjuicios y gastos causados, de-
clinando éste toda responsabilidad, por considerar las
causas ajenas a su voluntad®.

Otra referencia de estos afios finales es una nueva
solicitud de Real Patente, cursada el 6 de febrero de
1867 por su capitdn “Juan Ferrdndiz y Zaragoza, pi-
loto, de la matricula de Denia, su vecindad, mayor de
50 anos™.

La dltima informacién documental disponible es
una carta de 17 de marzo de 1867, cruzada entre dos
de los socios. Por ella sabemos que se produjo un
movimiento de participaciones, pasando a incorpo-
rarse como nuevo socio José V. Bango, de Pravia. En
dicho escrito se cita también un acuerdo de la Junta
de socios de repartir un dividendo del 13 por 100
con cargo a los beneficios del semestre anterior, lo
que permite deducir que la marcha del buque seguia

¥ Esc. de 16 de enero de 1866, not. Pedro Alvarez, caja 16749, f. 89,
AHA.

* Esc. de 6 de febrero de 1867, not. Serapio Caballero, AHMF.
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siendo muy favorable, pues extrapolando esa cifra a
periodo anual se obtiene una ganancia del 26 por
100, que es un resultado mds que satisfactorio.

Y hasta aqui todo lo que podemos decir de la tra-
yectoria del Jovellanos, buque pionero en la navegacién
a vapor asturiana, que termind sus dias en la noche del
8 de septiembre de 1869 —festividad de la Virgen de
Covadonga, patrona de Asturias— por haber naufraga-
do “por consecuencia de haberse incendiado en aguas
del distrito de Roquetas (Almeria), embarrancando al

Este de la Torre de Cerrillos” (Lista 5.3, f. 3).

4. APENDICE: LOS ALVARGONZALEZ,
SAGA DE COMERCIANTES-NAVIEROS

La vinculacién entre comercio y navegacién es
obvia, y en el caso de Gijén, que surge como niicleo
urbano precisamente por su condicién maritima, no
precisa explicacién. La historia de Gijén es en gran
medida la historia de su puerto, y asi fue a lo largo
del tiempo; aunque también es verdad que nunca el
puerto tuvo tanta importancia como para convertir a
la villa en un emporio comercial. No serd hasta me-
diados del siglo x1x cuando Gijén cobre importancia,
impulsado entonces por el trifico carbonero, que es-
timularia a su vez la creacién de establecimientos in-
dustriales y comerciales en la villa y su entorno.

Es, por tanto, en la centuria del ochocientos
cuando se consolida en Gijén un activo grupo que se
puede caracterizar como “burguesia comercial y na-
viera”, que desempeiiaria un papel dinamizador en la
Asturias del siglo xix. Estos comerciantes navieros no
surgen ex novo, y la mayoria de las personas o grupos
familiares que la integran tienen antecedentes mds o
menos relevantes en la actividad maritimo comercial,
pudiendo decirse que en general “eran descendientes
de aquellos que, como Cifuentes, Toral, Jove y otros,

Edificio de la casa de comercio de Mateo Alvargonzdlez Pérez de la Sala,
en Gijon, hoy sede de la Fundacién Alvargonzilez.

habian sentado las timidas bases de un comercio or-
ganizado durante el dltimo tercio del siglo xvii” (Pe-
ribdnez Caveda, 1992: 263). Asi sucede con los Al-
vargonzdlez, que “durante 17 generaciones, o sea, por
espacio de quinientos afios, han vivido siempre en es-
te pueblo, que fueron comerciantes y propietarios...”
y que “a mediados del siglo xviiI... ya tenemos a va-
rios individuos de la familia trabajando en el comer-
cio en mayor escala, adquiriendo buques que viajan
por la costa hasta Bayona... y en el siglo xix en ma-
yor escala con el comercio y con sus buques de vela”

(Alvargonzidlez, C. y A., 1904: 18-19).

Los Alvargonzilez tuvieron una presencia muy
significativa en el periodo que aqui estudiamos, va-
lorable tanto por el nimero de los que en la familia
se dedicaron a los quehaceres y negocios maritimos,
cuanto por la importancia de los mismos. Por ello, y
por estar estrechamente vinculados con el vapor Jo-
vellanos que motiva este capitulo, nos acercaremos a
los que tuvieron dedicacién a los negocios mariti-
mos en la época.
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En los anos treinta del siglo x1x tenian estableci-
das los Alvargonzilez en Gijén dos casas de comer-
cio, las de los hermanos Mateo y Toribio Alvargonzd-
lez Pérez de la Sala®. Ambas, como era habitual en la
época, dedicadas al amplisimo espectro que cubria el
término “comercio”, y vinculadas a la navegacién:
importacién de productos coloniales, elaboracién o
transformacién de articulos alimenticios, venta al por
mayor y menor, armamento de buques, consignacio-
nes, y, en fin, comisiones diversas. Segiin el Aforo de
Aguardientes y Licores mandado hacer en Gijén el
1.2 de enero de 1844, en el que se recogian las exis-
tencias que los comerciantes del ramo declaraban te-
ner de aguardiente de cafna y comin, ambas casas
ocupaban los puestos quinto y sexto, de un total de
23 comerciantes®, lo que da una idea de su impor-
tancia en el conjunto del comercio local en esa fecha.

Mateo Alvargonzélez Pérez de la Sala (1781-1847)
fue el titular de una de esas dos casas de comercio, cuyo
edificio de la Plaza de La Corrada, convenientemente
restaurado, sirve hoy de sede a la Fundacién Alvargon-
zdlez. Tuvo trece hijos, si bien sélo diez llegaron a edad
adulta, siendo cuatro de ellos varones; los cuatro (Ro-
mualdo, Claudio, Anacleto y Juan Alvargonzilez Sin-
chez) tuvieron vinculacién con el comercio maritimo, y
los cuatro cursaron la carrera de Ndutica, obteniendo el
titulo de piloto en el Real Instituto Asturiano®. Mateo

* Mateo y Toribio eran hijos de Francisco Alvargonzdlez Zarracina,
que fue quizds el primero de la familia en abrir un establecimiento co-
mercial de cierta importancia, como hemos dicho mds arriba siguiendo el
Arbol genealigico de la familia Alvargonzilez (C. y A. Alvargonzdlez:
1904). Salvo que se indique otra fuente, todas las fechas y datos biogrifi-
cos estdn tomados de esta publicacion.

* Esc. de 1 de enero de 1844, not. Benito Rodriguez Llamas, caja
2095, AHA.

» Lama y Lena, R., “Relacién nominal de los alumnos que han ter-
minado la carrera de Ndutica...” (Reproducida por Guzmdn Sancho, A.

y Sancho Flérez, J. G., 1993).

I. LALLEGADA DEL VAPOR A ASTURIAS: EL JOVELLANOS

Alvargonzdlez habia sido pionero en la técnica de la ela-
boracién de conservas alimenticias, y en 1842 sus hijos
Romualdo y Juan (Alvargonzdlez Sénchez), junto con
el hermano de aquél, José Maria (Alvargonzilez Pérez
de la Sala, capitdn de fragata de la Armada), deciden
potenciar la fabricacién de las mismas, constituyendo
sociedad con José Maria Rubiano: José Maria Alvar-
gonzdlez facilitaria los fondos, Juan Alvargonzilez se
ocuparfa de dirigir las operaciones materiales de fabri-
cacién, Romualdo Alvargonzdlez tomaria a su cargo la
contabilidad y José Maria Rubiano dirigiria el estableci-
miento*. Afos mds tarde, en 1849, quedarian solos
Romualdo Alvargonzilez y su tio José Maria, llevando a
cabo una ampliacién de la empresa con una inyeccién
financiera de 20.000 pesetas que de nuevo facilitaria Jo-
sé Maria Alvargonzdlez®. Entre las conservas que fabri-
caba la casa, que gozaban de gran aceptacién y cuya
produccién se exportaba a toda Espana y a los territo-
rios de Ultramar, figuraban no sélo las convencionales
de pescado (sardinas y bonito), sino otras especialidades
gastrondmicas menos comunes, que iban desde la apa-
rentemente ordinaria vaca con nabos, a las exquisiteces
—al menos desde la ptica actual— de salmén y ostras™.

Siguiendo con los cuatro hijos de Mateo Alvar-
gonzélez, Romualdo (1813-1880), el primogénito,
comenzé haciendo el comercio en el buque de la ca-
sa, tanto en el cabotaje peninsular como en viajes a
Ultramar, dedicindose mds tarde a la elaboracién de
harinas, conservas y explotacién agricola”. Claudio

* Esc. de 4 de mayo de 1842, not. Timoteo Garcia Baones, caja
2113, AHA.

" Esc. de 2 de abril de 1849, not. José Canal, caja 2061, AHA.

% Esc. de 29 de agosto de 1855, not. Pedro Alvarez, caja 2144,
AHA.

" Gestionaba una gran posesién en Ceares, donde tenia establecida
una fébrica de harina llamada El Molino de la Arena, a la que anadié una
mdquina de vapor, y en cuyas dependencias también mediante “aparatos
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(1816-1896) ingresé en la Armada, mandé la fragata
Villa de Madrid, y tras su heroica actuacién en Abtao
le fue concedido el empleo de Brigadier, siendo, una
vez retirado, armador de un buque a vapor al que po-
dria el mismo nombre de la fragata®. Anacleto
(1819-1893) se gradué de piloto y pasé a Cuba, sien-
do a su regreso armador de varios buques de vela, en-
tre ellos la goleta Amalia, en cuya compra participé
en 1852%, y el bergantin Destino, que compra en
1853 (Lista 1.2, f. 18), participando también en el
bergantin La Paz, ademds del vapor jovellanos, como
hemos visto pdginas arriba. Finalmente Juan (1823-
1901), el menor de los hermanos, después de unos
anos en la fdbrica de conservas de la familia, se hizo
cargo de la casa de comercio paterna a la muerte del
titular, pasando a girar como Viuda e Hijos de Mateo
Alvargonzdlez; participé en la propiedad de varios
buques de vela —el bergantin Langreo, que construye
en 1858 con otros tres socios (Lista 1.3, f. 25) y la go-
leta Amalia, que compra a sus hermano Anacleto en
1868 (Lista 1.2, f. 17)— y fue socio gerente de la so-
ciedad ]. Alvargonzdlez y Compaiiia, casa armadora
del vapor Jovellanos, llegando a ser diputado provin-
cial y alcalde de Gij6n entre 1883 y 1885.

Por lo que se refiere al titular de la otra casa de co-
mercio, Toribio Alvargonzdlez Pérez de la Sala (1784-

de vapor y un horno inglés de agua hirviendo” elaboraba conservas; dis-
ponia también de una huerta “con mds de dos mil drboles frutales” (esc.
de 2 de septiembre de 1853, not. Timoteo Garcia Baones, caja 2122,
AHA).

* Lista 5.3, f. 21, y esc. de 26 de septiembre de 1871, not. Pedro Al-
varez, caja 16759, AHA.

» Lista 1.2, £. 17. En 1868 vende a su hermano Juan su parteen la
goleta (esc. de 13 de julio de 1868, not. Pedro Alvarez, caja 16753,
AHA).
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1861), mantuvo también su establecimiento comer-
cial en estrecha conexién con la navegacién. Estaba
en posesién del titulo de piloto, y navegé durante su
juventud a bordo del barco de la casa paterna, el ber-
gantin Joven Calixto, para después establecerse por su
cuenta y construir en 1845 a medias con José Salcedo
el bergantin Joven Alvaro (Lista 1.2, f. 7), que manda-
ria su hijo Nemesio. Fallecido Toribio, esta casa de
comercio seria continuada por su hijo primogénito
Agustin Alvargonzilez Cifuentes (1817-1885), que le
darfa un gran impulso, en el dmbito de los negocios
que venia realizando; en los negocios navieros tuvo
un gran protagonismo, fundando e impulsando, jun-
to con Melitén Gonzédlez y Antonio Sudrez Pola, la
sociedad de vapores Melitén Gonzdlez y Compaiia.

De la siguiente generacidn, y por promover una
nueva casa de negocios vinculados con la navega-
cién, haremos referencia al polifacético Calixto Al-
vargonzdlez Landeau (1854-1910), hijo de Anacle-
to, y por tanto nieto de Mateo. Era ingeniero qui-
mico y tuvo casa de comercio, en la que se incluian
asuntos de trdnsito y consignaciones. En 1885 dio a
sus negocios forma de sociedad colectiva, bajo la de-
nominacién social Calixto Alvargonzélez y Compa-
fifa, declarando como objeto dedicarse “a toda clase
de operaciones mercantiles, como también a la
compra y venta de carbones”, pero dejé en un se-
gundo plano la actividad comercial, para volcarse en
multitud de ocupaciones literarias, periodisticas
—fue uno de los fundadores del diario El Comer-
cio—, y hasta arqueoldgicas.

Con ellos termina el siglo x1x que es nuestro mar-
co temporal, pero no su actividad comercial y navie-
ra, que se prolongard durante todo el siglo xx, y en-
trard en el siglo xx1 con mds intensidad si cabe.
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LOS NEGOCIOS NAVIEROS DE ACEBAL LAVIADA-MACANDREW
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n este capitulo analizaremos un episodio de la

marina mercante asturiana que presenta unas
connotaciones muy peculiares: nos ocuparemos de
un naviero asturiano, Serapio Acebal Laviada, y de
unos buques matriculados en la Lista 5.2 de Gijén
(buques de construccién extranjera, como eran to-
dos los vapores de la época), pero anticipamos que
se trata de una adscripcién meramente nominal,
pues bajo ese pabellén gijonés se ocultaba en reali-
dad una naviera extranjera. Efectivamente, la casa
britdnica de Robert MacAndrew & Co., utilizé co-
mo testaferro al comerciante gijonés Serapio Acebal
Laviada, para espariolizar sus buques y asi llevar a
cabo sus negocios navieros en Espafa, beneficidn-
dose de un mejor tratamiento fiscal.

Teniendo en cuenta esa adscripcién britdnica,
surge forzosamente una duda ;debemos considerar
este episodio como parte de la historia de la marina
mercante asturiana, o, por el contrario, excluirlo
como asunto ajeno? Hemos optado por lo primero,
porque creemos que no se puede obviar y resulta
obligado tenerlo en cuenta, debido a que, aunque
no fue una inversién de capital asturiano, ni tam-
poco de capital extranjero de cardcter permanente
(ni siquiera se mantuvo durante la vida de los bu-
ques), durante el tiempo que duré fue una realidad
innegable, y asi se consideré oficialmente a todos
los efectos. Sin embargo, también es verdad que al
analizar su trayectoria no le podremos dar el mismo
tratamiento que al resto de las navieras asturianas,
no por el hecho de ser extranjeros sus auténticos
propietarios, sino porque esos buques apenas tuvie-
ron relacién con la actividad econémica del entor-
no asturiano mds alld de su inscripcién en el regis-
tro de la Capitania Maritima de Gijén y de alguna
entrada ocasional en dicho puerto.

I. EVOLUCION DE LA CASA
DE COMERCIO DE MANUEL ACEBAL
LAVIADA

En el anterior capitulo dedicado al vapor Jovella-
nos ya nos hemos ocupado de esta casa, que figurd
entre los promotores del encargo de dicho vapor a
Gran Bretana, y que durante un tiempo hizo las fun-
ciones de consignataria del mismo. Y también hemos
citado los lazos comerciales que unian a esta casa gi-
jonesa con la londinense de los MacAndrew, en con-
creto en lo referente a la participacién en la propie-
dad del vapor, que en realidad hacian por delegacién
de la casa britdnica. Ahora vamos a ver cémo se fue-
ron ampliando esos vinculos Acebal-MacAndrew en
los afos sucesivos, en consonancia con el incremento
general del trdfico maritimo y por tanto del volumen
de los negocios navieros.

Manuel Acebal Laviada (hasta 1850)

El fundador de la casa Acebal Laviada, o al menos
el primero de quien tenemos noticia, fue Manuel
Acebal Laviada, que debié de haber abierto casa de
comercio en Gijén ya en los afios treinta del siglo
x1x, con dedicacién preferente al comercio de tejidos,
y en menor medida a viveres. Era hijo de Tadeo Ace-
bal Laviada que, aunque de estirpe gijonesa, habia
nacido en La Corufia, donde debié de estar algin
tiempo vinculado a los asuntos maritimos —bien a la
navegacion o quizd a la pesca— como lo hicieron otros
asturianos de las villas costeras, como Juan Sudrez Po-
la, de Luanco, o Juan Garcia Robés, de Avilés.

Como era habitual en la época, quien tenia esta-
blecimiento abierto al puiblico no se limitaba a un so-
lo renglén mercantil, y menos en una ciudad portua-
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ria. El término “casa de comercio” refleja certeramen-
te esa polivalencia, y la de Manuel Acebal Laviada
respondia a este modelo. Asi, ademds de compraventa
de tejidos y viveres, participaba en comisiones diver-
sas, entre ellas la de intermediacién en negocios de
exportacién-importacién con Gran Bretana.

La relacién con Gran Bretana va a ser importante,
porque en el primer cuarto del siglo x1x, que es cuan-
do esta casa va tomando entidad, “el comercio exte-
rior (en Asturias) era realizado por los barcos ingleses
que periédicamente entraban en Gijén y Villaviciosa
a cargar avellana y algunas castafas”, ya que el otro
comercio exterior, el realizado con América, “habia
quedado pricticamente suspendido” (Peribdfiez Ca-
veda, 1992: 283). También mds tarde, “entre 1829 y
1832, hubo un aumento espectacular en el nimero
de barcos ingleses entrados en Gijén. Fueron 124 bu-
ques, con un tonelaje total de 9.340 toneladas de re-
gistro” que, ademds de la tradicional avellana, embar-
caban trigo, demandado por la fuerte crisis cerealera
britdnica. Pero pasados esos afos, la avellana volvi6 a
ser, casi exclusivamente, la mercancia cargada con
destino a Inglaterra (Pérez Lorenzo, 1998: 32-38)".

Debié de ser en esos anos, y con este tipo de co-
mercio, cuando se inicié la relacién mercantil entre
Manuel Acebal Laviada, de Gijén, y William Mac-
Andrew, de Londres, encargdndose el primero de ha-
cer acopio de los productos asturianos, que luego em-

' Los embarques de trigo se repitieron, esporddicamente, en 1847 y
1848, provocados por las malas cosechas en Inglaterra. En el primero de
esos afios se produjeron graves sucesos en el muelle de Gijén, cuando una
explosion de ira popular impidié que se cargara el grano con aquél desti-
no. Ante la situacion, varios exportadores de grano a Inglaterra solicita-
ron con fecha 19 de marzo de 1847 a la Reina que se autorizase esa sali-
da; firmaba el escrito, entre otros, Manuel Acebal Laviada (Pérez Loren-
20, 1998: 44); el texto del escrito, reproducido integramente en Pérez Lo-
renzo, 2005: 139.

1I. LOS NEGOCIOS NAVIEROS DE ACEBAL LAVIADA-MACANDREW

barcaba en los barcos britdnicos que recalaban en Gi-
jon, para ser transportados a Gran Bretana por cuen-
ta 0 a la consignacién del segundo. Segiin informa-
cién de la Compania MacAndrew (www.macan-
drews.net) “William MacAndrew, de Elgin, Escocia,
comenz6 haciendo negocios en 1770 en Londres a la
temprana edad de 18 anos, importando fruta de Es-
pana, Portugal e Islas Azores”.

Manuel Acebal Laviada falleci6 el 5 de junio de
1850, y del inventario de bienes practicado con mo-
tivo de su testamentaria podemos deducir el volu-
men y dedicacién de sus negocios. Dejaba un cau-
dal de 102.905 pesetas, que puede considerarse im-
portante para la Asturias de la época. Se recoge en el
cuadro 8.

CuAaDRO 8

Inventario de bienes de Manuel Acebal Laviada
en 1851 (pesetas)

Activo Pasivo

Dinero en metdlico  35.075  Acreedores 29773
Alhajasde oroy plata 1.413  Capital liquido  102.905
Deudas de tienda 1.010
Orras deudas 10.499
Efectos de la tienda 3.834
Efectos tienda
en depdsitos 4.030
Muebles 2.648
Inmuebles 74.171

Suma 132.680 Suma 132.680

Fuente: Esc. de 12 de mayo de 1851, not. José Cafal, caja
2061, AHA.
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El dinero en metélico puede considerarse una
suma crecida, e indica la posicién desahogada de
que gozaban los negocios del difunto; consistia en
200 onzas de oro (16.000 pesetas), 100 medias on-
zas (4.000 pesetas), 400 doblones de ochenta
(8.000 pesetas), 400 doblones de cuarenta (4.000
pesetas), 600 pesos fuertes (3.000 pesetas) y 75 pe-
setas. Las alhajas abundan en el juicio anterior: alfi-
leres con diamantes, cadenas de oro, pendientes y
sortijas de diamantes,... todo ello confirma un ele-
vado nivel econémico y una gran disponibilidad.
Por eso, considerando esta abundante e inusual li-
quidez, nos atrevemos a sugerir, aunque no tenga-
mos constancia de ello, que Manuel Acebal Laviada
habria pasado algiin tiempo en América, donde ha-
bria podido acumular alguna fortuna.

Los inmuebles incluidos en el balance correspon-
den a tres caserias cedidas en arriendo en Vega, La
Pedrera y Jove (alrededores de Gijén), y cinco edifi-
cios urbanos en la céntrica calle gijonesa de La Mer-
ced. Es también en esto en lo que hace recordar al es-
quema inversor de los americanos.

En cuanto a los efectos de tienda, consistian en su
mayor parte en tejidos de lana (bayeta, estamena, pa-
flos), y en menor medida sargas, tela para chalecos,
terciopelo, raso, tela de colchones, monfor, lienzo,...).
También complementos de vestimenta, como boto-
nes, corchetes, alfileres, cintas, calcetines,... Otras
mercancias, en menor surtido y cantidad, eran: balasy
resmas de papel cataldn, sierras inglesas, aceite, aguar-
diente, habichuelas, jabén, fideos,... En definitiva, to-
do tipo de géneros de consumo, desde tejidos hasta
comestibles, incluyendo herramientas y alcoholes.

Entre los acreedores del negocio figuraba Guiller-
mo MacAndrew que, con 21.624 pesetas de saldo en
su cuenta, suponia la mayor parte (exactamente el

72,6 por 100) del total debido por Acebal, lo que

viene a confirmar la importancia del vinculo mercan-
til entre ambas casas de comercio.

Viuda de Acebal e Hijos (1853-1857)

Después del fallecimiento de Manuel Acebal La-
viada en 1850, continué el establecimiento abierto
bajo la direccién de la viuda. Pero en 1853, “no con-
viniendo continuar los negocios en comin porque al-
gunos de sus hijos tiene recibida la legitima paterna,
y dos de ellos se hallan casados, viviendo separada-
mente”, la viuda e hijos acuerdan liquidar la sociedad
mercantil y repartir la herencia; ascendia el caudal
hereditario a 147.305 pesetas, del que correspondia a
la viuda 85.649 pesetas y 5.138 a cada uno de los do-
ce hijos.

Liquidar la sociedad no implicaba cerrar el esta-
blecimiento, sino solamente establecer una nueva es-
critura social bajo la cual la casa continuaria sus ope-
raciones. Y asi, dias mds tarde, el 30 de agosto de
1853, se constituia formalmente la razén viuda de
Acebal e Hijos, como sociedad regular colectiva®. Fi-
guraban como socios de la misma, la viuda de Ma-
nuel Acebal y los hijos solteros: Abdén, Pantaleén,
Eugenio, Serapio, Eladia, Felipa, Niceta, Purifica-
cién, Josefa y Natalia.

La nueva razén social declaraba como objeto con-
tinuar los negocios de comercio del fallecido Manuel
Acebal Laviada, estableciendo como duracién del
contrato social tanto tiempo como viviera la viuda,
Francisca Ferndndez Galdn. El capital social se cifraba
en 118.311 pesetas, del que pertenecia a la viuda

91.461 pesetas (77,3 por 100). Aunque se estipulaba

?Esc. de 16 de agosto de 1853, not. José Canal, caja 2061, AHA.
? Esc. de 30 de agosto de 1853, not. José Canal, caja 2061, AHA.
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que la firma social seria usada por la viuda exclusiva-
mente, también se recogia en una cldusula que “la
agencia y principal trabajo correrdn a cargo de Panta-
leén y Serapio”.

La gestién compartida de la casa de comercio fa-
miliar no impedia que Serapio Acebal participase en
otros negocios, y asi lo vemos implicarse en la com-
pra en Bilbao en 1855 del vetusto bergantin-goleta
Fidela (ex Ciudad de Vitoria), junto con otros conoci-
dos comerciantes y marinos gijoneses: su cufiado
Juan Alvargonzilez Sdnchez, Bernardo de la Rionda,
Juan Diaz Laviada y Cayetano Vives (sin duda empa-
rentado con Dionisio Vives, que mandaria en 1858
el vapor Jovellanos). El buque, de 124 TRB, seria ma-
triculado en Gijén en 1858 y vendido ese mismo afno
para Torrevieja (Lista 1.2, f. 25). (Hemos visto en el
capitulo anterior, y lo volveremos a ver en el capitulo
siguiente, que también ese afio 1858 Serapio Acebal
participaba activamente en la compra —y en el litigio

por la propiedad— del vapor Jovellanos).

Viuda de Acebal y Compainia (1857-1866)

En 1857 la escritura social va a sufrir una recompo-
sicién, para adaptarse a los cambios que se iban produ-
ciendo en el estado y circunstancias de sus componen-
tes. Se habfa casado una de las hermanas, Niceta (con
Juan Alvargonzélez Sdnchez), y dos de los varones, Ab-
dén y Eugenio, habian optado por dedicarse a la carre-
ra militar, ingresando en la Armada como oficiales. En
consecuencia, los tres causaron baja en la sociedad, y lo
hicieron cediendo generosamente a favor del resto de
los hermanos que permanecian en ella, las ganancias a
que pudieron haber tenido derecho.

La nueva sociedad, que toma la razén social de
Viuda de Acebal y Compaiiia, se escritura el 11 de
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78

Retrato de Robert MacAndrew, alrededor de 1853 (www.macandrews.net).

abril de 1857, y lo hace como prérroga de la ante-
rior (que habia sido constituida el 30 de agosto de
1853), con ligeras modificaciones: la exclusién de
los tres hermanos citados, a causa de haber abando-
nado el domicilio familiar; el gesto de buena ave-
nencia de que, en los gastos de la casa, que seguirian
siendo por cuenta de la sociedad, se incluyeran los
generados por los oficiales de Marina cuando cir-
cunstancialmente volviesen a ella; y, lo que es mds
significativo para nuestros fines, que en esta nueva
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etapa social podrian hacer uso de la firma indistin-
tamente la viuda de Acebal y su hijo Serapio®. Con
ello se daba un nuevo paso en el proceso de adquisi-
cién de atribuciones y responsabilidades por parte
del personaje del que aqui nos vamos a ocupar: Se-
rapio Acebal Laviada.

Durante el periodo en que la casa giré como Viu-
da de Acebal y Compania (1857-1866), ademds de
continuar con el desenvolvimiento de su propio esta-
blecimiento comercial, participé en diversos negocios
de cierta envergadura. Fueron los siguientes:

~ El 20 de julio de 1857 se asocié con el inglés
Jorge Nicholls, residente en Colunga, para explotar
minas de cobre. El inglés ya desde principios de
1855 se “comunara con la Viuda de Acebal y Com-
pafia a la explotacién de varias minas de cobre y
otros minerales”, pero ahora, “deseando contribuir
al desarrollo de la industria y explotar los abundan-
tes criaderos de cobre de la provincia, se constituyen
en sociedad”. A la sociedad se le fija un plazo de tres
anos, y entre las cldusulas que se pactan se establece
que “el mineral que se embarque para Inglaterra se
ha de consignar a la casa de Robert MacAndrew y
compaiiia, de Londres, casa en sociedad con la Viu-
da de Acebal y Compaiiia, llevando la gestién ésta y
asigndndose a Nicholls un sueldo anual de 5.000

pesetas”’.

— A lo largo de ese mismo afio 1857 participé en
los prolegémenos para la adquisicién de un buque de

* Esc. de 11 de abril de 1857, not. Pedro Alvarez, caja 2145, f. 249,
AHA.

“ Esc. de 20 de julio de 1857, not. Pedro Alvarez, caja 2145, f. 500,
AHA. Este Jorge Nicholls debe de ser el quimico que segtin Pérez Loren-
20 (1998: 50) enviaron los fabricantes de Swansea a Asturias para estable-
cer un laboratorio de ensayo de los minerales de cobre del oriente de la
region, y que se establecié en Colunga en 1856.

vapor, proceso que culminaria con la constitucién de
la sociedad J. Alvargonzélez y Compaiia el 12 de
abril de 1858, empresa armadora del vapor Jovellanos
(véase capitulo 1).

Tanto en una como en otra participacidn, la casa
Acebal Laviada lo hizo previo acuerdo y por cuenta
de los MacAndrew (aunque no se haya hecho constar
expresamente en las escrituras respectivas). Esa forma
de actuar continuard con la matriculacién sucesiva de
buques de vapor que, con intermitencias, tendrd lu-
gar durante los afios siguientes.

Vapor Cervantes, primero en matricularse en Gijon con la mediacién de
Serapio Acebal Laviada (Cortesia de MacAndrews-Compagnie Générale
Maritime-Compagnie Maritime d’ Affrecement).

El primer vapor en matricularse en la Lista de Gi-
jéon a nombre de Serapio Acebal fue el Cervantes, “va-
por de hierro a hélice”, de 371 TRB que se inscribid el
27 de octubre de 1860. Procedia de la Lista de Denia,
y a su vez de la de Cddiz (1859), en cuyos puertos los
MacAndrew tenian agencia, donde habia sido adquiri-
do a la sociedad Juan Morand y Compania. Aunque
figuraba como adquirido en precio de 125.000 pese-
tas, probablemente mds que venta debié de ser una
transferencia entre agentes de MacAndrew. Un afio

79



después, el 8 de octubre de 1861, se hizo lo mismo
con el vapor Lope de Vega, de 546 TRB, procedente de
la Lista de Cddiz, en cuya ciudad Serapio Acebal lo ad-
quirié por 400.000 pesetas (Lista 5.2, fols. 4 y 5).

En 1866 fallece la titular de la casa, Francisca Fer-
nindez Galdn, viuda de Acebal, lo que obliga a re-
componer la sociedad. En el tiempo transcurrido en-
tre 1863 y 1866, fechas en que la casa giré como so-
ciedad familiar, aunque la titularidad correspondia
mayoritariamente a la viuda, la direccién fue ejercida
de hecho por su hijo Serapio Acebal, quien le dio un
notable impulso, no sélo por la potenciacion del co-
mercio en que se ocupaba, sino sobre todo por la par-
ticipacién en comisiones y gestiones de mayores vue-
los. La casa, como hemos visto, intervino en iniciati-
vas distintas al comercio de mercancias, como eran la
mineria o los negocios navieros, aunque en ambos ca-
sos, insistimos, por cuenta y bajo la tutela de la casa
MacAndrew. En esos catorce afos de gestién de Sera-
pio al frente de la casa, el patrimonio (en el que no se
incluyen los vapores ni las minas), pasé de 118.311
pesetas a 212.649, lo que parece indicar unos rendi-
mientos moderados, sin bien para formarse un juicio
preciso habria que conocer las cantidades detraidas
para gastos, que debieron de haber sido muy conside-
rables, a tenor de los numerosos miembros que com-
ponian la familia.

2. SERAPIO ACEBAL LAVIADA,
AL SERVICIO DE LOS MACANDREW

Aunque desde 1853 Serapio Acebal llevé la ges-
tién y direccién de la casa de comercio familiar, fue a
partir del fallecimiento de su madre (1866), cuando
se puede decir que lo empezé a hacer como si fuera
por cuenta propia y de su exclusiva responsabilidad.
Cierto que ya en los trdmites de la compra del vapor
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Jovellanos realizados entre 1857 y 1858 Serapio habia
tenido un protagonismo destacado (hasta el punto de
que en el asiento del Libro de matricula de buques de
Gijon fue inscrito como de su propiedad), pero serd a
partir de la constitucién de la nueva razén social
cuando ya el protagonismo se vuelva absoluto.

Serapio Acebal y Compaiifa (1866-1872)

Tras el fallecimiento de Francisca Ferndndez Ga-
ldn, viuda de Acebal, se realiza la particién de bienes;
como consecuencia, se produce la separacién de va-
rios de los hijos, continuando interesados en el nego-
cio sélo cinco de los doce hermanos que inicialmente
la formaban: Pantaledn, Serapio, Eladia, Purificacién
y Natalia. La nueva escritura de sociedad se protoco-
liza el 17 de junio de 1867, pero con efectos retroac-
tivos al 24 de junio de 1866; girard como Serapio
Acebal y Compaiiia, con un capital social de 25.000
pesetas, en el que participan por iguales partes los
cinco hermanos citados, estableciéndose como dura-
cién tres afnos y asigndndose la direccién a Serapio
Acebal Laviada®. Aqui hay que decir que, aunque no
se recoge en la escritura de constitucion de la socie-
dad, habia un compromiso no explicitado, como se
reconoce en una escritura posterior (la correspon-
diente a la liquidacién de la sociedad en 1873). Este
compromiso era que “tenian éstos un convenio esta-
blecido con Roberto MacAndrew y Compaiia, de
Londres, por el cual dichos sefiores tenian participa-
cién en todos los negocios y comisiones de la socie-
dad en la proporcién de 2/3 partes para dichos sefio-

res MacAndrew”’.

“Esc. de 17 de junio de 1867, not. Pedro Alvarez, caja 16750, AHA.

7 Esc. de 26 de mayo de 1873, not. Pedro Alvarez, caja 16762, fols.
657-666, AHA.
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Aunque Serapio Acebal dirigia la casa de comercio
familiar, a efectos de la titularidad de los buques que
encargaban los MacAndrew, prestaba su nombre, y
asi se registraban como de su exclusiva propiedad.
Durante el ano 1866 se matricularon en la Lista de
Gij6n a su nombre dos nuevos buques: el 16 de octu-
bre el Campeador, de 373 TRB, y el 21 de diciembre
el Pizarro, de 374 TRB. Ambos habfan sido abande-
rados y asentados inicialmente en la Lista de Sevilla
por Miguel Sdenz (como veremos, otro naviero vin-
culado a los MacAndrew), que los adquirié para Se-
rapio Acebal con fechas 13 de septiembre y 3 de di-
ciembre de 1866, respectivamente. Costaron —asi se
hizo figurar en la escritura de compra— 320.000 pese-
tas cada uno (Lista 5.2, fols. 8 y 9)°.

Al afio siguiente, 1867, se inscribieron en la Lista
de Gijén a nombre de Serapio Acebal otros cuatro
buques; tres inicialmente asentados en la Lista de Se-
villa, que habian sido adquiridos con la mediacién
del apoderado en aquella ciudad, el citado Miguel
Sdenz —Alvarado (373 TRB), Balboa (373) y Coldn
(437)- y otro procedente de la Lista de Cddiz
—Cortés, de 478 TRB—, donde habia sido asentado
por mediacién de Eduardo Diaz. Costaron 320.000,
320.000, 325.000 y 315.000 pesetas, respectivamen-
te, y fueron matriculados en la Lista 5.2 de Gijén en
11 de febrero, 10 de junio, 26 de agosto y 22 de ju-
nio de 1867 (Lista 5.3, fols. 10 a 13).

En la propiedad de estos seis vapores (Cam peador,
Pizarro, Alvarado, Balboa, Colon y Cortés) participa-
ron ocasionalmente otras casas de comercio con pe-
quenas cantidades: Daniel Ripoll y Compania, de
Barcelona, con 25.000 pesetas; Hijos de Dériga, de

* Para los precios de los buques, hemos tomado los expresados en las
escrituras notariales, que en algunos casos discrepan de los anotados en el
Libro de Matricula.

Firma de Roberto Alejandro MacAndrew, jefe de la casa britdnica, toma-
da de un escrito de 1858 (Seminario Gonzalo Anes).

Santander, con 25.000 pesetas; Curbera Hermanos,
de Vigo, con 15.000 pesetas; Ricardo Rochelt, de
Bilbao, con 12.500 pesetas; Viuda de Santos e Hijo,
de La Corufia, con 12.500 pesetas; y Francisco Ta-
pias y Hermanos, de Vigo, con 12.500 pesetas’. Ata-
nasio Ferndndez Luanco compré 1/16 parte del bu-
que Cortés en 20.000 pesetas'; Guillermo Magules,
de Cddiz, invirtié6 25.000 pesetas en el Campeador';
Juan Bouza, de Vigo, 25.000 pesetas en el Coldn;
Manuel Ferndndez Granas, de La Coruna, 25.000
pesetas en el Pizarro; Curbera y Campdesuner, de La
Coruia, 25.000 pesetas en el Alvarado". Todos los
citados eran comerciantes o casas de comercio vincu-
lados con el trdfico maritimo en los puertos respecti-
vos, que, con toda probabilidad, serian los encarga-
dos de actuar de consignatarios de esos buques.

De nuevo el 29 de abril de 1869 Serapio Acebal
matricula en Gijén un vapor a su nombre, aunque
esta vez no se trata de una construccién nueva, ni si-
quiera reciente. El Bilbao, que asi se llamaba, de 451
TRB, habia sido construido en Glasgow en 1859, y

* Esc. de 6 de julio de 1868, not. Pedro Alvarez, caja 16752, f. 807,
AHA.

0 Esc. de 29 de marzo de 1868, not. Pedro Alvarez, caja 16752, f.
411, AHA.

" Esc. de 28 de marzo de 1869, not. Pedro Alvarez, caja 16754, f.
641, AHA.

2 Esc. de 10 de septiembre de 1870, not. Pedro Alvarez, caja 16757,
f. 1706, AHA.
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tras pasar por varios armadores vizcainos, fue adquiri-
do con la mediacién del comerciante de aquella ciu-
dad, Ricardo Rochelt, a quien ya hemos citado como
participe de algunos vapores®.

Y llega el vencimiento del plazo social de tres afios
establecido para la sociedad Serapio Acebal y Compa-
fifa. Es el 22 de septiembre de 1869, y los socios
acuerdan prorrogarla por otros tres afos. Seguird con
la misma razén social, pero se modifican sus Estatu-
tos, haciéndose constar en su articulo 5 que “la agen-
cia y trabajo correrdn sélo a cargo del socio D. Sera-
pio, por haber resuelto D. Pantaleén no tomar parte
activa’. Esta dedicacién de Serapio como tnico ges-
tor se compensard con un sueldo anual de 2.500 pe-
setas y la mitad de los beneficios, repartiéndose la
otra mitad a partes iguales entre los otros cuatro her-
manos; la proporcién no se respetaria en caso de pér-
didas, que se distribuirian en cinco partes iguales'.
Subyace en estas estipulaciones el estatus de jefe de la
casa familiar que asume Serapio Acebal, ya que, si
por un lado es distinguido con un trato preferente,
también ejerce una funcién de tutela sobre sus her-
manos a los que aligera de responsabilidad en caso de
marcha negativa del negocio.

Hagamos ahora un balance de las inversiones na-
vieras de Serapio Acebal, deteniéndonos en el mo-
mento en que se realiza la escritura de prérroga de la
sociedad (22 de septiembre de 1869). En esta fecha
figuraban como adquiridos por Serapio Acebal los va-
pores Cervantes 'y Lope de Vega (matriculados en
1860-61); Campeador, Pizarro, Alvarado, Balboa,
Cortés y Coldn (construidos y matriculados en 1866-

“ Lista 5.2, f. 16, y esc. de 15 de abril de 1869, not. Pedro Alvarez,
caja 16754, AHA.

" Esc. de 22 de septiembre de 1869, not. Pedro Alvarez, caja 16752,
AHA.
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67); y Bilbao (de segunda mano, matriculado en
1869). Los nueve buques que componian la flota to-
talizaban 3.776 toneladas de registro bruto, y su valo-
racién al coste era de 2.795.000 pesetas suma que,
evidentemente, no pudo haber desembolsado Serapio
Acebal. Que asi era se puso de manifiesto cuando el
23 de junio de 1870 Robert MacAndrew & Co. de-
claran ante el notario londinense William Grain “que
han adquirido para Serapio Acebal seis vapores nue-
vos de hierro y hélice” —Campeador, Pizarro,
Alvarado, Balboa, Cortés y Colén—, cuyo importe de
1.920.000 pesetas pagaron por cuenta del gijonés,
habiendo recibido a cuenta 222.500 pesetas en con-
cepto de participaciones que Acebal dio a varios co-
merciantes espafoles (los hemos relacionado mds
arriba). En consecuencia, dan poder a Antonio Me-
néndez Argiielles, del comercio de Gijén, para que
acepte “la escritura de cesion que a dicha firma hace
Serapio Acebal de los fletes correspondientes, para
que por los productos liquidos que devenguen” se va-
yan reintegrando los MacAndrew del importe pen-
diente de liquidar. Cumpliendo con este compromi-
s0, el 10 de septiembre de 1870 se protocoliza ante el
notario gijonés Pedro Alvarez una declaracién de Se-
rapio Acebal en la que reconoce la deuda con los
MacAndrew y conviene en “la cesién de los fletes de
dichos vapores para reintegrar la suma que les es en
deber, bajo las siguientes condiciones”

1. Serapio Acebal cede, renuncia y traspasa a favor
de Robert MacAndrew y Compaiiia los fletes corres-
pondientes a la parte de los buques pendiente de pago,
para que se vayan reintegrando de su importe, con mds
el interés del 15 por 100 anual.

2. Son de cuenta y cargo exclusivo de los MacAn-
drew el pago de posibles averias, dafios y perjuicios que
pudieran causarse a los buques, y también las pérdidas
totales.
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Toma de muestras de vinos espanoles en los muelles de Londres (Goldsmith-Carter, 1966: 122). Los negocios de la casa MacAndrew estaban establecidos
desde finales del siglo xvirt sobre la importacién de frutos y vinos del Levante y Sur espanol.

3. Robert MacAndrew y Compaiia quedan obliga-
dos a no reclamar a Serapio ni a sus herederos cantidad
alguna en el caso de que los vapores no produzcan fle-
tes liquidos o utilidades para cubrir el todo o parte de
la cantidad que les resta Serapio.

4. Serapio Acebal establece hipoteca voluntaria so-
bre la parte que le pertenece de los buques, como ga-
rantia de la cesién de los fletes.

5. Si por cualquier causa se perdieran parcial o to-
talmente los buques, se considerard saldada la cuenta
entre ambos y cancelada toda relacion®.

Las condiciones que los MacAndrew imponian no
eran muy onerosas, si exceptuamos el tipo de interés

" Esc. de 10 de septiembre de 1870, not. Pedro Alvarez, caja 16757,
fols. 1701-1714. En iguales términos, con fecha 15 del mismo mes, se
amplia la declaracion a los buques Cervantes y Lope de Vega.

del 15 por 100, si bien en los préstamos maritimos
no eran inferiores. Con ellas queda perfectamente de-
terminado el papel de Serapio Acebal, limitado a de-
sempeifiar funciones de delegacion de la casa britdni-
ca, sin ninguna responsabilidad sobre la flota ni tam-
poco con riesgo de resultados negativos. Por otra par-
te, el control ejercido por los MacAndrew sobre la
gestién de los buques (al fin y al cabo eran de su pro-
piedad), debia de ser férreo y no dejaba ningiin cabo
suelto, a juzgar por una escritura de poder que Sera-
pio Acebal otorga a favor de aquéllos, en la que se au-
toriza a los MacAndrew a que pudieran separar del
mando a los capitanes, nombrar otros en sustitucién,
y fijar sus sueldos respectivos'.

% Esc. de 10 de octubre de 1868, not. Pedro Alvarez, caja 16753, f.
1306, AHA.
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Conocimiento d e embarque del vapor Argiielles, d e Robert MacAndrew & Co., que ampara el transporte, en septiembre de 1871, d e dos cajas con mdquinas
de coser desde Liverpool a Gijén consignadas a Serapio Acebal Laviada (Seminario Gonzalo Anes). Obsérvese que titula la compania como “Linea Regular
de Vapores a Hélice Espanoles”.

Ademds de los buques citados, estaban pendientes
de llegar o realizando los trdmites de matricula, otros
seis vapores, que tomarian los nombres de Moratin,
Gongora, Calderdn, Vivar, Carpio y Quevedo, y ocu-
parian los folios 22 a 28 de la Lista 5.2 de Gijén".

'” Previamente se habia tramitado la compra de otro vapor, el francés
Malartie, que se iba a llamar Rivera. Para ello Serapio Acebal habia otor-
gado poder, con fecha 1 de junio de 1868, al comerciante de Sevilla Mi-
guel Sdenz, paraque en su nombre firmase la escritura de compra, llevase
a cabo su abanderamiento y gestionase su traslado a la matricula de Gi-
jon. Pero la operacién no pudo realizarse, y el Rivera que se inscribié en
Gij6n anos mds tarde (1872) era uno distinto, que habia sido construido
en Salcombe y abanderado en Bilbao. (Esc. de 1 de junio de 1868, not.
Pedro Alvarez, caja 16752, AHA).

Todos ellos “cuya venta tiene contratada y conveni-
da (Serapio) con su constructor en Inglaterra, y cu-
yo precio tiene ya satisfecho”, se construyeron a lo
largo del ano 1869, inscribiéndose provisionalmente
en las Listas de Bilbao o Sevilla (segin quien hubie-
ra sido su mediador), para pasar a la de Gijén en
1870. Asi, el Moratin (de 471 TRB), y el Gdngora
(de 473 TRB), fueron adquiridos con la mediacién
de Nicolds Olaguibel, de Bilbao, donde se inscribie-
ron el 1 de septiembre y 11 de noviembre de 1869;
y el Calderén (de 471 TRB), por medio de Hijos de
Francisco Diaz, de Santander, e inscrito también
provisionalmente en Bilbao el 28 de octubre de
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1869". Los tres pasaron a la Lista de Gijén el 9 de
mayo de 1870. El Vivar (de 523 TRB) y el Carpio
(de 508 TRB), fueron adquiridos por Nicolds Ola-
guibel el 12 de marzo y 13 de abril de 1869, e ins-
critos en esas fechas en Bilbao; y para el Quevedo
(de 462 TRB) el mediador fue Miguel Sdenz, que lo
inscribi6 en Sevilla el 15 de marzo de 1869. Vivar,
Carpio y Quevedo, serian asentados en la Lista de
Gijén con fechas 9 de mayo, 10 de mayo y 21 de
junio de 1870, respectivamente (Lista 5.2, fols. 25,
26y 28).

Igual que hemos visto a Serapio Acebal vender pe-
quenas participaciones de los vapores adquiridos en
1867, también lo hizo con los del lote adquirido en
1870. Asi, el 8 de abril de 1870, a Jenaro Cagigal, de
Santander, 1/12 parte del Gdngora en 25.000 pese-
tas'’; el 13 de junio del mismo afno a Nicolds de Ola-
guibel, de Bilbao, 1/30 parte de los buques Moratin,
Gongora 'y Calderdn en 30.000 pesetas, “cantidad en-
tregada y satisfecha de su orden y cuenta a Robert
MacAndrew y Compaiia, de Londres™; el 2 de julio
de 1870 a Nicolds Maria del Rio Mosquera, de La
Coruifa, 1/120 parte de los buques Moratin,
Gongora, Calderdn, Vivar y Carpio en 12.500 pese-
tas’; y en junio de 1871 a Andrés de Isasi, de Bilbao,
1/24 del vapor Carpio en 12.500 pesetas?.

" Escs. de 27 de julio y 13 de agosto de 1869, not. Pedro Alvarez, ca-
ja 16755, fols. 1336 y 1646, AHA, y Lista 52, fols. 22, 23 y 24. Con rela-
cién a la importacion del vapor Gdngora se suscit6 un contencioso entre el
apoderado de Serapio Acebal, Nicolds de Olaguibel, y la Aduana de Bil-
bao, sobre el pago de derechos de muebles y enseres de dicho buque, que
motivé una circular de la Direccion General de Rentas de 18 de diciembre
de 1869, disponiendo que se admitiese libre de derechos todo el mobilia-
rio que los buques trajesen para su uso (C. L. E., tomo 102, p. 944).

" Esc. de 8 de abril de 1870, not. Pedro Alvarez, caja 16756, f. 723,
AHA.

* Esc. de 13 de junio de 1870, not. Pedro Alvarez, caja 16756, f.
999, AHA.

El importe de estas ventas, como acabamos de
ver explicitado en una de ellas, y de lo que ya hemos
comentado mds arriba, revertia en la casa MacAn-
drew, auténtica propietaria de los buques, aunque
figurasen en la escritura notarial como propiedad de

Serapio Acebal.

Volviendo a la adquisicién de buques, el proceso
continud, o incluso podriamos decir que se intensifi-
c6, tanto en nimero como en tonelaje. En 1871 se
matricularon a nombre de Serapio Acebal tres vapo-
res mds: el Gravina, de 517 TRB, comprado en Li-
verpool con la mediacién de Nicasio Pérez, valorado
en 425.000 pesetas; el Churruca, de 818 TRB, cons-
truido en Salcombe, y el Coldn (el segundo, pues el
primero habia naufragado el 17 de marzo de 1871),
de 424 TRB, adquirido en Liverpool con la media-
cién de Gregorio Albizuri. Se matricularon provisio-
nalmente en Ferrol y Vigo con fecha 16 de enero, 7
de marzo y 29 de noviembre de 1871, pasando a la
Lista de Gijén en 31 de marzo de 1871, 25 de junio
de 1871 y 8 de enero de 1872, asentados en los folios
30, 32 y 33 de la Lista 5.2.

En 1872 se matricularon cuatro buques mds
(ademds del Coldn, del que ya nos hemos ocupado
en el pdrrafo anterior), todos ellos a nombre de Se-
rapio Acebal Laviada. Pero aqui vamos a citar sélo
al que lo hizo antes de la fecha del término de la so-
ciedad, dejando los otros tres para mds adelante: el
Rivera, de 583 TRB, construido en Salcombe, ma-
triculado en Bilbao el 12 de marzo de 1872, que pa-
s6 a la Lista de Gijén el 21 de mayo del mismo afio

(Lista 5.3, f. 34).

2 Esc. de 2 de julio de 1870, not. Pedro Alvarez, caja 16757, f.
1087, AHA.

2 Esc. de 29 de junio de 1871, not. Pedro Alvarez, caja 16758, f.
746, AHA.
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DROPS

Recibieron el nombre de drops (en castella-
no trampa, escotillén: y ro drop = dejar caer),
unos castilletes de madera que hacian la fun-
cién de cargaderos de carbén a barcos y gaba-
rras. Supusieron una gran economia de tiem-
po, al permitir que el carbén cayera por su pe-
so directamente de los vagones a las bodegas
de los buques.

Parece que fue en los embarcaderos del
gran centro carbonero de Newcastle upon Ty-
ne, donde estos castilletes se levantaron por
primera vez para cargar los barcos que abaste-
cian de carbén a Londres.

Costeros y gabarras dispuestos para cargar carb6n en el Tyne
(Newcastle), hacia 1840, en un drop con doble sistema de carga
(Goldsmith-Carter, 1966: 88).

En Gijén, la Compania del Ferrocarril de
Langreo instalé dos drops en 1857 en el muelle

Oeste de la vieja ddrsena, aunque se retrasé su
puesta en uso hasta principios de 1858, ante
las protestas de la Junta de Comercio local, que
entendia que con ello quedaba el muelle sélo
para la carga de carbén (Adaro Ruiz, 1986:
305-325). En 1873 se levanté un tercer drop,
en el extremo préximo a la bocana.

Los drops agilizaron notablemente los em-
barques de carbén, pero la escasa longuitud del
muelle, y por tanto la forzada proximidad en-
tre ellos, hacia que cuando un vapor de un
cierto tonelaje atracaba para cargar, dejara otro
inutilizado.

El vapor Piles cargando en el tercer drop del muelle de Gijén.
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La falta de vinculacién real de la sociedad Serapio
Acebal y Compaiiia —y de su titular— con la propie-
dad de los buques que venimos citando, ya ha sido
puesta de relieve y no hay que insistir mds en ello por
evidente. De hecho, aunque el 24 de junio de 1872
habia expirado el plazo de duracién fijado para la so-
ciedad, y los socios habian acordado su liquidacién
(escriturando los acuerdos posteriormente, el 26 de
mayo de 1873), después de la fecha de liquidacién, y
dentro del ano, atn se asentaron a nombre de Sera-
pio Acebal otros tres buques mds —el Jovellanos (el
2.2, de 411 TRB), adquirido en Salcombe con la me-
diacién de Felipe Bengoechea en precio de 325.000
pesetas; ¢l Juan Cunningham (de 394 TRB), también
adquirido en Salcombe, en este caso con la media-
cién de Florentino de Asqueta, por 325.000 pesetas;
y el Cid (de 1.172 TRB, el primer buque que supera-
ba las mil toneladas de registro), adquirido en Liver-
pool con la mediacién del piloto Adridn Martinez
por 750.000 pesetas—. Fueron matriculados provisio-
nalmente en Ferrol en fechas de 18 de agosto, 13 de
septiembre y 13 de noviembre, para pasar a la Lista
de Gijén el 1 de octubre, 17 de octubre y 18 de di-
ciembre, respectivamente (Lista 5.2, fols. 35, 38 y
39). Y otros tres mds el afio siguiente, 1873: el Pelayo
(de 1.176 TRB), d Moratin (2., de 458 TRB) y el
Cortés (2.0, de 1.040 TRB).

En la escritura de disolucién de la sociedad Sera-
pio Acebal y Compania se daba cuenta de las utili-
dades generadas durante los seis afios que duré la
sociedad, es decir, desde el 24 de junio de 1866 has-
ta el 24 de junio de 1872. Ascendieron a 77.506 pe-
setas que, unidas a las 25.000 pesetas del capital so-
cial aportado, formaban un total de fondos propios
a repartir de 102.506 pesetas. Se hizo la liquidacién
asignando a los cinco hermanos las siguientes canti-
dades: a Eladia, Maria Purificacién y Natalia,

14.861 pesetas a cada una; a Pantaleén 18.032 pese-
tas, y a Serapio 39.891 pesetas (a estos dos dltimos
les correspondié una suma mayor, de acuerdo con
los Estatutos, por haber estado vinculados a la ad-
ministracién). Una vez que Serapio hizo entrega a
cada uno de ellos de la cantidad correspondiente
con fecha 24 de junio de 1872, la sociedad se dio
por disuelta y liquidada®.

Refundacidn de Serapio Acebal
y Compaiiia por los K/IacAndrew (1873)

Liquidada y extinguida formalmente el 24 de
junio de 1872 la sociedad Serapio Acebal y Com-
paiia (formada por los cinco hermanos Acebal La-
viada), los MacAndrew van a establecer una rela-
cién en torno a Serapio Acebal Laviada bajo nuevas
bases, quedando éste totalmente subordinado a la
casa britdnica, bajo el estatus de gerente de sus ne-
gocios en Gijén. Ahora, una vez suprimida la socie-
dad familiar, los MacAndrew asumen como propia
la razén social de la extinguida, pasando a actuar
con total autonomia, en correspondencia con su
papel de duefios exclusivos de la firma. La escritura
fundacional se redacté en Londres en febrero de
1873, estando representado Serapio Acebal por Ra-
moén Gardeazdbal, natural de San Sebastidn y en ese
momento establecido como comerciante en la capi-
tal britdnica. Las condiciones pactadas para esta
nueva sociedad —que se denominaba, como queda
dicho, como la anterior, Serapio Acebal y Compa-
fifa— eran las siguientes:

1.2 La razén social serd Serapio Acebal y Compa-
fifa, de la cual hard uso Serapio Acebal Laviada.

% Esc. de 26 de mayo de 1873, not. Pedro Alvarez, caja 16762, f.
657-666, AHA.
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2.2 El objeto de la sociedad es dedicarse al comercio
de toda clase de mercancias y comisiones de toda clase.

3.2 El capital serd por ahora el que determinen los
sefiores Roberto MacAndrew y Compaiifa, de Londres,
aportable sélo por ellos que son los tnicos socios capi-
talistas, sin que contribuya con capital alguno Serapio
Acebal, que serd socio industrial.

4.2 La duracién serd de cinco anos, a contar desde
el 24 de junio de 1872.

5.2 La agencia y trabajo de la sociedad corre a car-
go de Serapio Acebal, “que dedicard todo su tiempo a
los negocios de los sefiores Roberto MacAndrew y
Compaiifa, sin poder ocuparse de otros, pero podrd
atender, si lo tiene por conveniente, a la consignacién
de los diferentes vapores que son de su propiedad, los
cuales, aunque construidos en los astilleros de Ingla-
terra, han sido abanderados en Espana y los tiene ma-
triculados en la Comandancia Militar de Marina de
esta provincia”. Los vapores son Cervantes, Lope de
Vega, Campeador, Pizarro, Alvarado, Balboa, Bilbao,
Quevedo, Colén (2.°), Rivera, Jovellanos (2.°), Juan
Cunningham, Cid, Pelayo y Moratin (2.°) (falta el 2.0
Cortés, que se matricularia meses mds tarde), y cual-
quiera otro que pueda adquirir.

6.2 Todos los beneficios y comisiones de Serapio
Acebal y Compaiiia serdn para Roberto MacAndrew y
Compainia. Igualmente los sueldos, contribuciones,
gastos de viaje y demds que se generen por las casas de
Londres y Gijon serdn de cuenta de la casa de Londres
de Roberto MacAndrew y Compaiifa.

7.2 Al gerente Serapio Acebal, por su trabajo y ges-
tién se le remunerard con la suma de 12.500 pesetas
anuales®.

En las estipulaciones precedentes se puede com-
probar que, definitivamente, los MacAndrew se haci-

* Esc. de 4 de febrero de 1873, not. Pedro Alvarez, caja 16762, fols.
201-205, AHA.
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an con el control total de la firma, confirmando para
Serapio Acebal el papel de gerente (con una remune-
racién que quintuplicaba la que tenia asignada en la
antigua casa de comercio) y de figurante como pro-
pietario de la flota. Pero ahora ya no habia duda de la
titularidad del negocio, que era cien por cien propie-
dad de los britdnicos.

Tuvo lugar ademds, en el paréntesis de la recom-
posicién de los negocios, una importante novedad:
por primera vez se llevaba a cabo la venta de un bu-
que —el Carpio, el 5 de julio de 1872—. Hasta enton-
ces todo habian sido adquisiciones que engrosaron la
flota, pero ahora se producia una enajenacién; bien es
verdad que el comprador era otra firma filial de los
MacAndrew, la casa M. Sdenz y Compania, de Sevi-
lla, pero ello anunciaba una nueva etapa en los nego-

cios Acebal Laviada-MacAndrew.

3. ULTIMA FASE DE LOS NEGOCIOS
ACEBAL LAVIADA-MACANDREW

Parece que en la segunda mitad del ano 1872 se
produjo un cambio de estrategia en la casa Robert
MacAndrew & Co. Quizd la existencia de sucursales o
casas afines establecidas en los mds importantes puer-
tos espafioles —Barcelona, Tarragona, Valencia, Alme-
ria, Sevilla, Cddiz, La Corufa, Bilbao—, y en otros se-
cundarios como Denia y Gandia, aconsejé trasladar a
ellos los buques matriculados en Asturias. Pudo in-
fluir también el hecho de que algunos de los vapores
que tltimamente se estaban adquiriendo tenian di-
mensiones que no les permitian utilizar el angosto
puerto de Gijén. El hecho es que se iba a iniciar el ca-
mino inverso, es decir, de igual modo que entre 1860
y 1872 se dieron de alta en la Lista de Gijén buques
en una cantidad desproporcionada a la importancia
econdémica de la region, ahora iban a causar baja stibi-
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tamente, sin ninguna justificacién relacionada con el
entorno asturiano, trasladdndose a las Listas de otros
puertos, concretamente Barcelona y Sevilla. Los moti-
vos, por tanto, hay que buscarlos en decisiones toma-
das en Londres, con las que sin duda perseguian una
recomposicién de sus operaciones en Espana.

Venta de vapores a M. Sdenz
y Compaiiia, de Sevilla (1872-1873)

La sociedad comanditaria M. Sdenz y Compaiiia
se habia constituido en Sevilla el 21 de diciembre de
1861, a partir de los negocios de Miguel Sdenz y
Murga, que serfa el socio gestor. En ella participaban
otros treinta y tres comerciantes sevillanos (entre ellos
la casa de comercio de Basilio del Camino y Herma-
nos, originarios de Pola de Siero) y un gaditano, José
Esteban Gémez. Se formaba con el objeto de “esta-
blecer dos buques de vapor que naveguen entre los
puertos de Sevilla y Londres y demds puntos que se
juzgue conveniente”, y entre las cldusulas que se haci-
an figurar en la escritura se recogia que los buques se
habrian de construir en Gran Bretafa, y

“los sefiores Roberto MacAndrew y compaiiia, de
Londres, quienes tienen adquirida bastante experiencia
en la construccién, responderdn de su entrega y aten-
derdn a los pagos al constructor, mediante la comisién

del 3 por 1007,

El capital social de la firma se fij6 inicialmente
en 550.000 pesetas, dividido en 110 “lotes” de
5.000 pesetas. Los mayores suscriptores fueron: el
gerente Miguel Sdenz, con 110.000 pesetas (20 por
100 del capital); Santos Alonso e Hijo, con 50.000

* Esc. de 21 de diciembre de 1861, not. de Sevilla Pablo Maria Ola-
ve, leg. 15548, fols. 10647-10654, AHPS.

pesetas; Manuel Ramos Calonge, Leonardo Garcia
de Leaniz, La Orden y Moreno, Tovia y Toresano,
con 25.000 pesetas cada uno; y las casas de Basilio
del Camino y Hermanos, y de Gregorio Martinez y
Sobrino, con 20.000 pesetas cada uno. Esta suma
permitié encargar a Glasgow la construccién de un
vapor de hierro a hélice.

En 1867 se ampli6 el capital en 449.000 pesetas,
correspondiendo las mayores aportaciones a Miguel
Sdenz (288.000 pesetas, con lo que pasaba a detentar
el 39,8 por 100 del capital), Manuel Puig Salvador
(63.000 pesetas), Matias Ramos Calonge (45.000 pe-
setas), Basilio del Camino y Hermanos (36.000 pese-
tas), La Orden y Moreno (36.000 pesetas), Santos
Alonso e Hijo (27.000 pesetas) y Manuel Maria Rin-
c6n (27.000 pesetas). La ampliacién permitié adqui-
rir dos nuevos vapores®
cha la sociedad disponia de tres buques, los nombra-
dos Veldzquez, Murillo y Zurbardn.

, con lo que en esta ultima fe-

En enero de 1871 Miguel Sdenz adquiere un
nuevo vapor, el Valdés, pero en la operaciéon va a
ocurrir algo similar a lo que habia pasado con la
compra del (primer) Jovellanos en Gijén (véase capi-
tulo anterior) que, adquirido por mediacién de los
MacAndrew fue abanderado a nombre de Viuda de
Acebal y Compania, cuando en realidad era para la
sociedad J. Alvargonzdlez y Compaiiia, lo que dio
lugar a un contencioso a la hora de regularizar su
matricula. En el caso del Valdés, Miguel Sdenz reco-
noce que, aunque adquirido por él, lo hizo por
cuenta de otros veintitin participes, de los cuales las
mayores aportaciones correspondian a la sociedad
Juan Cunningham y Compania (vinculada a los
MacAndrew) con 102.500 pesetas, a Basilio del Ca-

* Esc. de 13 de mayo de 1867, not. de Sevilla Antonio Valverde, leg.
15.665, fols. 3028-3043, AHPS.
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Desde el puerto de Sevilla los MacAndrew establecieron una linea regular con Liverpool, representados por la naviera M. Sdenz y Compaiiia, a la que fueron
transferidos en 1872 los barcos matriculados en Gijon a nombre de Acebal Laviada.

mino y Hermanos con igual cantidad, y el resto,
con sumas mucho menores. Los propietarios acor-
daron mantener el buque a nombre de la sociedad
M. Sdenz y Compaiifa, pero para ser administrado
por separado, desvinculdndose de las operaciones de
los demds buques de la sociedad?.

Y llegamos a 1872, afo en que la sociedad va a
sufrir una transformacién, tras el fallecimiento de
Miguel Sdenz Murga. El 30 de marzo de ese afio, los
socios comparecen ante el notario Antonio Valverde,
declarando que han determinado dar por extinguida

7 Esc. de 31 de mayo de 1871, not. de Sevilla Ildefonso Calderén,
leg. 11363, fols. 1012-1021, AHPS.

la sociedad, para reconstituirla bajo nuevas bases. La
nueva sociedad, que conservard la razén social de la
anterior —M. Sdenz y Compaiiia, S. en C.— se escritu-
ra con un capital social de 1.800.000 pesetas, inverti-
do en los buques Veldzquez, Murillo, Zurbardn y Val-
dés, anunciando que a ellos se unirfa en breve el Car-
pio, para lo que se estaba en trdmites de compra (a
Serapio Acebal, como hemos visto mds arriba). En la
nueva etapa las mayores participaciones correspondi-
an a Robert MacAndrew & Co. (299.250 pesetas,
16,6 por 100 del capital), Basilio del Camino y Her-
manos (157.500 pesetas, 8,75 por 100 del capital),
Emilio Bouisset (99.000 pesetas), Bernardo Sequeiros
(90.000 pesetas) y Manuel Puig Salvador (81.000 pe-

setas). Esta repentina aparicién de los MacAndrew
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como mdximos participes induce a pensar que, con
toda probabilidad, esa participacién —de importe
muy similar a la de Miguel Sdenz— ya debia de ser su-
ya antes, aunque figurase como titular nominal Mi-
guel Sdenz. La presuncién se hace mds verosimil al
comprobar que los nuevos cargos de la sociedad, ge-
rente y secretario, recaerdn en Juan MacAndrew y
Enrique Eder, respectivamente.

Esta sociedad, “de la que es propietario Juan Mac-
Andrew”, como figura en un asiento del Libro de
Matricula de Gijén en una simplificacién harto elo-
cuente, va a ser quien reciba la primera remesa de bu-
ques que, a nombre de Serapio Acebal, estaban ma-
triculados en la Lista de Gijon. Parece que en el vera-
no de 1872 los MacAndrew habian establecido una
nueva linea de vapores Sevilla-Liverpool®, y quizd
por ello se juzgd oportuno el cambio de matricula de
Gijén a Sevilla.

El primer vapor vendido por Serapio Acebal a M.
Séenz y Compaiiia seria el Carpio, y lo fue, como ya
hemos visto, con fecha 5 de julio de 1872, apenas
tres meses después de constituida la sociedad®. Ante-
riormente, en 1871, Serapio Acebal se habia despren-
dido de algunas participaciones del buque, que ahora
tenia que recuperar para venderlo en su totalidad; por
eso, semanas antes habia otorgado poder a Nicolds
Olaguibel, de Bilbao, para comprar la parte vendida a
Andrés de Isasi y Zulueta, también de Bilbao, por
importe de 12.500 pesetas®, y a José Lozano, de La
Coruiia, para hacer lo propio con una pequena parti-

* Esc. de 17 de agosto de 1872, not. de Gijén Pedro Alvarez, caja
16761, f.1999, AHA.

*? Esc. de 5 de julio de 1872, not. de Sevilla Antonio Valverde, leg.
11368, fols. 1942-1955, AHPS.

% Esc. de 27 de abril de 1872, not. Pedro Alvarez, caja 16760, f.
749, AHA.
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cipacién de 2.500 pesetas en aquélla plaza®'. Una vez
recuperadas esas participaciones, Serapio Acebal otor-
ga poder a Adridn Martinez, de Sevilla, “para que lle-
ve a efecto la venta del vapor Carpio a la sociedad M.
Sdenz y Compaiiia, de la misma capital™, lo que se
haria con fecha 5 de julio de 1872 en precio de
370.000 pesetas™.

Algo similar haria Serapio Acebal con otros tres
vapores, los nombrados Gdngora, Calderdn, y Vivar,
de los que recomprard las participaciones anterior-
mente vendidas. Del primero, por medio de la casa
de comercio Hijos de Francisco Diaz, de Santander,
a Jenaro Cagigal la doceava parte que éste poseia en
él, en 29.167 pesetas que paga con once participa-
ciones comanditarias en la sociedad M. Sdenz y
Compania mds 6.667 pesetas en efectivo*. De los
tres vapores en conjunto, da poder a Felipe Rodri-
guez Alonso, de La Corufa, para que adquiera de
Nicolds Rio y Mosquera unas pequefas participa-
ciones de 2.916 pesetas, que paga con participacio-
nes comanditarias de la citada firma sevillana®. Re-
cuperadas estas participaciones, el 31 de diciembre
de 1872 Serapio Acebal vende los tres buques en
precio de 350.000 pesetas cada uno a la sociedad
M. Sdenz y Compania, “de la que es gerente y pro-
pietario Juan MacAndrew “ (Lista 5.3, f. 25).

" Esc. de 2 de mayo de 1872, not. Pedro Alvarez, caja 16760, f. 767,
AHA.

" Esc. de 26 de mayo de 1872, not. Pedro Alvarez, caja 16760, f.
847, AHA.

* Esc. de 5 de julio de 1872, not. de Sevilla Ildefonso Calderén (en
Lista 5.2 de Gijén, fol. 26 y AHPS, Seccidn Protocolos, Leg. 11368, fols.
1942-1955).

* Esc. de 17 de agosto de 1872, not. Pedro Alvarez, caja 16760, .
1203, AHA.

' Esc. de 17 de agosto de 1872, not. Pedro Alvarez, caja 16760, f.
1199, AHA.



Abramos un pequefio paréntesis para considerar
que, a pesar del traslado de buques de la “propie-
dad” de Serapio Acebal a la matricula de otros puer-
tos (que oficialmente tomaban la forma de ventas),
todavia a lo largo de 1873 tendrian lugar otras tres
incorporaciones a la matricula de Gijén, aunque ya
seran las dltimas: el vapor Pelayo, de 1.176 TRB,
que se convertia en el mayor de la flota, adquirido
en Liverpool con la mediacién de Miguel Tribas en
precio de 750.000 pesetas; el Moratin (2.°), de 458
TRB, adquirido también en Liverpool en 300.000
pesetas; y el Cortés (2.°), de 1.040 TRB, adquirido
en Newcastle con la mediacién de Modesto Barre-
nechea en 750.000 pesetas. Se inscribirfan provisio-
nalmente en Ferrol, el 10 de febrero los dos prime-
ros y el 2 de julio el tercero, pasando a la Lista de
Gijé6n el 26 de marzo y 8 de julio (Lista 5.2, fols. 41
a 43). Estas adquisiciones tenian lugar semanas des-
pués de la constitucién de la nueva sociedad Serapio
Acebal y Compaiia, cien por cien de los MacAn-
drew. Con ellas, finalizarian las compras de buques
a nombre de Acebal, en lo que se supone un cambio
de estrategia de los MacAndrew, como mds arriba
hemos sugerido.

Las tltimas ventas hechas por Serapio Acebal a
M. Sdenz y Compania fueron el Juan Cunningham y
el Moratin (2.°) en diciembre de 1874, y fueron he-
chas en concepto de participacién comanditaria en
una ampliacién de capital de la firma sevillana (Lis-
ta 5.2, fols. 38 y 42). Esta operacién, por la que Se-
rapio Acebal recibié a cambio 366 cédulas comandi-
tarias de 9.000 reales (823.500 pesetas), creemos
que puede considerarse ficticia, pues si los vapores
cedidos eran de los MacAndrew, la comandita tam-
bién lo tendria que ser, formando parte, una vez
mds, de las actuaciones mercantiles camufladas de
los britdnicos.

II. LOS NEGOCIOS NAVIEROS DE ACEBAL LAVIADA-MACANDREW

El final: venta de buques a J. Roca
y Compaiiia, de Barcelona (1874-1876)

El proceso de ventas de vapores no se detuvo con
los traspasos a la firma sevillana, y las actuaciones ini-
ciadas por la casa britdnica para liquidar la matricula
gijonesa van a continuar durante los meses siguientes,
poniendo asi MacAndrew fin a la larga relacién man-
tenida con la casa Acebal Laviada. El 27 de enero de
1874 Serapio Acebal habia dado poder a Guillermo
Eduardo MacAndrew para que “cuando lo considere
conveniente pueda vender todo o parte de los buques
Cervantes, Lope de Vega, Campeador, Pizarro, Alvara-
do, Balboa, Bilbao, Quevedo, Colén (2.°), Rivera, Jove-
llanos (2.°), Molina, Pelayo y Cortés (2.°)"%, es decir,
la flota superviviente a su nombre, excepto el Juan
Cunningham y el Moratin (2.°), que debian de estar
apalabrados para Sevilla, como hemos visto en el pd-
rrafo anterior. Pronto seguirian las ventas, que tendri-
an lugar durante el mismo afo 1874; unos incorpo-
rados a la sociedad barcelonesa J. Roca y Compaiiia
(lo veremos con detalle a continuacién), y otros para
Londres, los mayores, el Pelayo y el Cortés (por cierto,
por la mitad de su costo).

A estas alturas (1874), las numerosas incorpora-
ciones de vapores a nombre de Serapio Acebal Lavia-
da, sus continuas ventas y cambios de matricula, y en
definitiva, su velada relacién con los MacAndrew
desperté recelos e intrigas cerca del Ministerio de
Marina, segin propia confesion de la casa britdnica.
En un escrito cursado en marzo de 1874 por la ofici-
na central en Londres a Claudio Alvargonzdlez, de
Gijén, asi lo manifiestan:

% Esc. de 27 de enero de 1874, not. Pedro Alvarez, caja 16764, f.
157, AHA. El Molina no existe en h Lista de Gijon.
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“Muy Sr. nuestro y apreciable amigo:

Hemos tenido el gusto de ver sus cartas para Pas-
tor, y las originales del Ministro de Marina y Sr. San-
chis dirigidas a V. desde Madrid, sobre las intrigantes
y aviesas indagatorias instigadas por los que de seguro
nos profesan bastante mala voluntad, cuya causa ig-
noramos.

Seguro puede Vd. estar de nuestro intimo recono-
cimiento por su eficaz influencia interpuesta directa-
mente a favor de nuestro mutuo amigo D. Serapio
Acebal, aunque indirectamente no dejemos de ser muy
favorecidos por Vd.

Contando con tan buenos amigos como Vd., nos
animamos a no retirar por COmPlC[O nuestra vista dc
¢mpresas que den incremento a la marina mercante es-
panola a vapor, cuya sexta parte actual nos cabe el de-
recho de pensar no existirfa quizd sin nuestro apoyo
decidido a fomentarla™.

Ademds de dar noticia de las sospechas levantadas
por la febril actividad naviera de Serapio Acebal, ha-
cen los MacAndrew una valoracién de su participa-
cién en el fomento de la marina mercante espanola a
vapor, que estiman en una sexta parte. No debian de
estar muy alejados de la realidad, y, desde luego, en el
caso de Gijén se quedaban cortos, pues la proporcién
era mucho mayor: en febrero de 1874 el tonelaje de
los 29 vapores en activo matriculados en Gijén era de
15.004 TRB, de los que mds de la mitad, exactamen-
te 7.809 TRB, correspondian a los 15 vapores matri-
culados a nombre de Serapio Acebal (y eso que en el
total de Gijén se han incluido las 3.051 TRB del
Marqués de Niisiez 'y Pedro ]. Pidal, de Olavarria, que
estaban asentados en Santander y no lo harian en la

Lista de Gijon hasta agosto de 1874).

7 Carta de Robert MacAndrew & Co., de Londres, a Claudio Alvar-
gonzilez, de Gijon, de fecha 10 de marzo de 1874 (AHFA, 32-4).

Nos corresponde ahora analizar la dltima fase de
la “agencia” de los MacAndrew en Gijén, que coinci-
de con el traspaso de sus tltimos vapores a la matri-
cula de Barcelona.

El 22 de abril de 1874 se constituye en Barcelo-
na una sociedad en comandita bajo la razén social
de J. Roca y Compaiiia, S. en C.*%, con el objeto de
“establecer con los buques de vapor a hélice perte-
necientes nombrados Cervantes, Lope de Vega, Bil-
bao, Colon (2.°), Rivera, Jovellanos (2.°), y Molina,
viajes periddicos entre los puertos de Europa con
las escalas que se juzguen convenientes, pudiendo
destinarse, cuando convenga, cualquiera de ellos a
otra carrera’. Se establecia por plazo de 20 afos,
con un capital social de 1.975.000 pesetas, dividido
en 1.580 participaciones de 1.250 pesetas que sus-
cribian los socios comanditarios Serapio Acebal La-
viada (de Gijén), Francisco Curbera Puig (de Vigo,
por la casa Curbera Hermanos) y Guillermo Magu-
les (de Cddiz). Era socio gestor (colectivo) de la
misma José Roca y Blanch, a quien se encomendaba
la direccién y administracién, y secretario Enrique
Marshall Stokes, que lo sustituiria “en ausencia, en-
fermedad o falta del mismo, al cual se le conceden
los mismos poderes amplios que al gerente, sin li-
mitacién alguna”. Ninguno de los dos aportaba ca-
pital alguno.

Serapio Acebal aportaba a la sociedad
1.940.395 pesetas (98,25 por 100 del capital so-
cial), valor de los buques “de su propiedad” Bilbao
(200.000 pesetas), Coldn (2.°) (325.000 pesetas),
Rivera (325.000 pesetas), Jovellanos (2.°) (350.000
pesetas) y Molina (275.000 pesetas), mds nueve
décimas partes del Cervantes (157.500 pesetas) y

* Esc. de 22 de abril de 1874, not. de Barcelona Pedro Mdrtir For-
tuna, fols. 199-214, ACNB.
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Puerto de Barcelona. Como se habia hecho con Sevilla dos afios antes, en 1874 los MacAndrew promueven en Barcelona la naviera ]. Roca y Compaiia, a
la que transfieren el resto de los vapores matriculados en Gijén a nombre de Serapio Acebal Laviada.

18/19 partes del Lope de Vega (307.895 pesetas);
Francisco Curbera 1/19 parte del Lope de Vega
(17.105 pesetas) y Guillermo Magules una décima
parte del Cervantes (17.500 pesetas).

Hay que repetir aqui lo dicho en pdginas arriba
para las casas Acebal Laviada, de Gijén, y M. Sdenz y
Compainia, de Sevilla, en el sentido de que detrds de
esta sociedad barcelonesa estaba la casa MacAndrew,
por cuya cuenta se hacian esas operaciones. Es evi-

dente que Serapio Acebal no disponia de esa suma
(ya hemos visto que no habia satisfecho el importe de
los buques, y lo comprobaremos mds adelante cuan-
do veamos su testamentaria), y José Roca Blanch
tampoco aportaba capital, de modo que queda claro
a quién pertenecia esta sociedad.

Apenas un afio después de la constitucién, en
Junta General de Socios celebrada el 24 de mayo de
1875, el Gerente planted la oportunidad de ampliar
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el capital social en 1.050.000 pesetas, “valor de tres
buques de vapor que se propone ingresen en la Com-
pania”, propuesta que fue aceptada por unanimidad.
Y en otra Junta General de 25 de septiembre del mis-
mo aio, se facultaba al Gerente para aumentar el ca-
pital en 1.000.000 de pesetas, emitiendo cédulas de
1.250 pesetas.

En aplicacién de los acuerdos, se llevé a cabo la
ampliacién de capital en 1.790.000 pesetas, suma
que aportaban algunos de los antiguos socios y otros
de nuevo ingreso, en la forma siguiente:

— José Roca y Blanch los vapores Daoiz y Velarde,
de 575 y 325 “toneladas de porte limpio”, valorados
cada uno en 395.000 pesetas.

— Serapio Acebal Laviada los vapores Campeador
(valorado en 250.000 pesetas), Balboa (valorado en
250.000 pesetas), y 119/129 partes del Alvarado (va-
lorado en 230.620 pesetas).

— Aguirre y Zarauz, de Bilbao, las 10/129 partes
restantes del Alvarado, valoradas en 19.380 pesetas.

— Regina Fano Lépez (viuda de Manuel Ferndndez
Granas, de La Coruna), Dolores Serrucha (viuda de
Manuel Fano Lépez, de Bilbao) y José Roca Blanch,
aportaban las 10/128 partes del Pizarro restantes®.

Es evidente que estamos ante un nuevo paso en
la estrategia de los MacAndrew, que centralizan en
Sevilla y Barcelona parte de su flota con matricula
espanola, en este caso de la que inicialmente se ha-
bia asentado en Gijén. Y como habian venido ha-
ciendo hasta la fecha, cuentan con la colaboracién
de Serapio Acebal Laviada, a la que se anade ahora
la del barcelonés José Roca Blanch. Era la conti-

» Lista 5.2 de Gijon, fols. 8,9, 10, 11 y esc. de 29 de enero de 1876,
del not. de Barcelona Ignacio Gallisd y Reynes, fols. 245-260, ACNB.

nuacién de un procedimiento para espasiolizar los
buques, y asi obtener un mejor tratamiento fiscal.

La casa gijonesa, reducida a consignataria.
Fallecimiento de Serapio Acebal

Desaparecidos de la matricula de Gijén los vapo-
res, la casa Serapio Acebal y Compafifa (recordemos,
propiedad de los MacAndrew), sigui6 abierta en Gi-
jon, pero ejerciendo sélo funciones de agencia mariti-
ma y consignaciones. Todavia en 1882 vemos a Sera-
pio Acebal velando por los intereses de la casa britd-
nica, con ocasién de una escala en Gijén del buque
Calderdn (que él habia traspasado anos atrds a M. Sé-
enz y Compafiia), con mercancias a él consignadas®.

Son estos los afnos finales de la conexién Acebal
Laviada-MacAndrew, que se sellé definitivamente
con el fallecimiento de Serapio Acebal, ocurrida en
Gijén el 15 de julio de 1886. Realizado el inventario
de sus bienes, dejaba un caudal de 426.506 pesetas,
segln se recoge en el cuadro 9.

El inventario de bienes de Serapio Acebal Laviada
confirma lo que hemos venido diciendo de él y su casa
de comercio en lo referente a sus limitados medios fi-
nancieros. El caudal de la testamentaria puede consi-
derarse relativamente elevado para la época, pero desde
luego no se puede decir que corresponda a un potenta-
do, como hubiera exigido la realizacién de las cuantio-
sas inversiones en buques que hemos venido analizan-

“ Este buque entrd en Gijon el 6 de febrero de 1882 para descargar
unas plataformas que trafa de Amberes para la Compaiia de los Ferroca-
rriles de Asturias, Galiciay Leén. Como quiera que las piezas aparecieron
danadas y se emplearon medios costosos para acelerar la operacién y evi-
tar las estadias, el destinatario realizé las consiguientes protestas notaria-
les, a las que tuvo que responder Serapio Acebal Laviada, que actuaba co-
mo consignatario (Escs. de 8 y 22 de febrero y 1 de marzo de 1882, not.
Antonio Garcia Mon, caja 16850, fols. 160, 194 y 226, AHA).
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Cuabro 9

Inventario de bienes de Serapio Acebal Laviada (1888)
(Pesetas)

Metdlico, en poder de Robert MacAndrew & Co.,

LONURES! w o e o mive 5 00 % 6 % s 6 e B s e 114.500
Efectos Publicos . e 179.147

148 billetes hipotecarios de 500 ptas. a 91,75%  67.895

30 accs. Banco de Espana de 500 pras. a 342 % 51.300

12.500 pesetas nominales Deuda 4%, a 76,15 % 9.518

83.500 ptas. noms. Deuda Perpetua 4%,

a 60,40 % 50.434
Derechosy acciones . . . . . . ... ... 53.156

Menéndez Valdésy Compaiia, Gijén 16.000

Vapores J. Roca y Compaiia, Barcelona 27.500

Vapores M. Sdenz y Compaiia, Sevilla 4.500

Orras 5.156
Muebles y ajuardecasa . . . . ... ... .. .. 2.768
Gabarra LaAbeja, . s 5 vam v am amme s 5 4.500
Inmuebles (edificiosen Gijén) . . . . . . . .. .. 72.435

Casas en Calle Corrida, ndms. 42, 65, 69, 71

Total pesetas . . . . . ... ... 4206.506

Fuente: Esc. de 30 de abril de 1889, not. Evaristo de Pren-
des, caja 16835, f. 786, AHA.

do. Queda confirmado, pues, que las compras e inver-
siones navieras que Serapio Acebal realizé las hizo por
cuenta ajena, es decir, con medios y por indicacién de
la casa britdnica MacAndrew. Lo tnico que Serapio
Acebal tenia invertido realmente de su propiedad se li-
mitaba a las 32.000 pesetas con que participaba en las
compaiias de vapores J. Roca y Compaiiia (22 partici-
paciones de 1.250 pesetas) y M. Sdenz y Compaiiia (2
participaciones de 2.250 pesetas). Ni siquiera la gaba-
rra La Abeja le pertenecia, como se aclara en la testa-
mentaria, donde se dice que

..“si bien aparece como de propiedad del finado...
en la liquidacién recientemente practicada de la socie-

II. LOS NEGOCIOS NAVIEROS DE ACEBAL LAVIADA-MACANDREW

dad Serapio Acebal y Compaiiia resulté haber sido ad-
quirida por cuenta de los mismos, por lo que le fue
abonado su valor con cargo a la cuenta de Serapio Ace-

bal con los sefiores consocios de Roberto MacAndrew
”41

y Compaiia, de Londres

Pero si Serapio Acebal Laviada no era un potentado,
si se puede decir que su patrimonio le debi6 de permi-
tir vivir desahogadamente de las rentas, puesto que to-
das las partidas del inventario eran susceptibles de pro-
ducirle rendimientos: la cuenta en casa de los MacAn-
drew es seguro que le rentaba algin interés; lo mismo
que los efectos publicos de renta fija y las acciones del
Banco de Espana; y también los inmuebles que poseia
en la principal calle de Gij6n; en cuanto a las inversio-
nes empresariales, las participaciones eran pequenas y
suponian sélo el 12,46 por 100 del total inventariado,
por lo que deben considerarse poco significativas.

Como colofdn, diremos que la actividad naviera de-
sarrollada por Serapio Acebal Laviada debié de ser in-
tensa e incesante, a juzgar por el nimero de buques que
matricul$ a su nombre, y sobre los que ejercia, si no de
pleno propietario, si al menos de gestor y consignatario.
Aunque no comprometié su patrimonio en la actividad
naviera, puesto que gir6 casi exclusivamente como
agente y por cuenta de los MacAndrew, no fue un me-
ro testaferro que se haya limitado a dar su nombre para
el abanderamiento y posterior explotacién de los bu-
ques, desentendiéndose de la gestion, sino que tuvo
que ocuparse de los innumerables trémites y operacio-
nes que forzosamente hubo de generar su actividad na-
viera, como inscripcién y transmisién de los buques,
fleramentos, embarques, cobro de fletes, gestién de ave-
rias, reclamacién de dafos, liquidacién de siniestros y
demas gestiones.

‘' Esc. de 30 de abril de 1889, not. Evaristo de Prendes, caja 16835,
f. 786, AHA.
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4. APENDICE

CuabRro 10
Vapores matriculados en Gijén a nombre de Serapio Acebal Laviada
Construido en Baja en Gijén

Folio Nombre Matr. Ano Astillero Eslora TRB Pesetas Ao Motivo

4 Cervantes . .......... 1860 1859  Gran Bretafa 54,9 371 125.000 1874 Ventaa J. Rocay Cia.

S Lopede Vega ......... 1861 1861 Londres 66,6 546 400.000 1874 Ventaa]. Rocay Cia.

8 Campeador . ......... 1866 1866  Glasgow 58,8 373 320.000 1876 Ventaa].Rocay Cia

9 Pizarro ............. 1866 1866  Glasgow 57,1 374 320.000 1876 Ventaa]. Rocay Cia.
10 Alvarado ............ 1867 1866  Glasgow 56,6 373 320.000 1876 Ventaa]. Rocay Cia.
11 Balboa . ............ 1867 1867  Liverpool 56,6 373  320.000 1876 Ventaa ]. Rocay Cia.
12 Cortés . ............. 1867 1866  Glasgow 56,0 478 315.000 1872 Naufragio
13 Colon . ............. 1867 —  Gran Bretafa 56,8 437 325.000 1871 Naufragio
16 Bilbao . ... .......... 1869 1859  Glasgow 51,4 451 350.000 1874 Venta]. Rocay Cia.
22 Moratin (1871: Elcano) . . . 1870 1869  Glasgow 55,2 471  350.000 1873 Naufragio
23 Goéngora ............ 1870 1869  Liverpool 55,2 473 350.000 1873 Ventaa M. Sdenz y Cia.
24 Calderin ... ... ... L. 1870 1869  Liverpool 56,0 471 350.000 1873 Ventaa M. Sdenzy Cia.
25 Vivar .............. 1870 1869  Liverpool 55,4 523 350.000 1873 Ventaa M. Sdenzy Cia.
26 Carpio . ............ 1870 1869  Liverpool 56,0 508 300.000 1873 Ventaa M. Sdenzy Cia.
28 Quevedo . ........... 1870 1869 — 65,2 462 200.000 1875 Naufragio
30 Gravina ............ 1871 1870 Salcombe 67,6 517 425.000 1872 Naufragio
32 Churruca ... ......... 1871 1870  Salcombe 70,1 818 350.000 1873 Naufragio
33 Colon(2°) .. ........ 1872 1871  Salcombe 54,8 424 337.000 1874 Ventaa].Rocay Cia.
34 Rwera .............. 1872 1872  Salcombe 58,0 583  450.000 1874 Ventaa].Rocay Cia.
35  Jovellanos (2.°) .. ...... 1872 1872  Salcombe 54,8 411 325.000 1874 Ventaa]. Rocay Cia.
38 Juan Cunningham . . . ... 1872 1872  Salcombe 51,6 394 325.000 1874 VentaaM. Sdenzy Cia.
39 Cid ............. .. 1872 1872  Salcombe 82,0 1.172  750.000 1873 Naufragio
41 P;[ayo .............. 1873 1872 Chester 82,1 1.176  750.000 1874 Ventaa Londres
42 Moratin(2°) . ........ 1873 1872  Chester 57,6 458 300.000 1874 Ventaa M. Sdenzy Cia.
43 Cortés (2°) ... ....... 1873 1873  Sunderland 76,8 1.040 750.000 1874 Ventaa Londres

Fuente: Libro de matricula de buques de Gijén, Lista 5.2. Para la valoracién en pesetas, en los casos de ausencia de datos se ha hecho
una estimacién, para lo que se ha tomado como referencia la compraventa de participaciones.
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LOS VAPORES DE “DURO Y COMPANIA” Y OSCAR DE OLAVARRIA

~A

lo largo del afio 1857, mientras en Gijén se lle-

vaban a cabo los contactos y preparativos para
encargar a Gran Bretana la construccién de un buque
de vapor (el Jovellanos), en Madrid se hacia lo propio
para constituir una sociedad con el objeto de estable-
cer una fdbrica sidertirgica en La Felguera (Duro y
Compania). Ambos proyectos cristalizarian también
casi al mismo tiempo, con la entrega del buque a sus
armadores y la constitucién de la sociedad sidertirgica
en 1858, con sé6lo unas semanas de diferencia.

El 22 de febrero de 1858, ante el notario de
Madrid José de Celis, los riojanos Vicente Bayo
Duro, Pedro Duro Benito y Julidn Duro Benito
—este tltimo por si y como apoderado del vizcaino
Federico Victoria de Lecea—, declaran “que tienen
convenido formalizar una sociedad regular colecti-
va con objeto de establecer en La Felguera una fd-
brica de fundicién de hierro colado y forjado por
medio de altos hornos”. En ese acto llevan a efecto
la constitucién formal de la sociedad, admitiendo
“como socios comanditarios al Marqués de Pidal,
Alejandro Mon y al Marqués de Camposagrado”
(con lo que la sociedad ya no era regular colectiva,
sino comanditaria), pasando a girar bajo la razén
social Duro y Compaiiia, con un capital inicial de

875.000 pesetas'.

La coincidencia en el tiempo entre la llegada del
Jovellanos y la constitucién de Duro y Compaiia no
es casual, y presenta una légica interna si la vincula-
mos con otros hechos que configuraban el panorama
econémico de la regién: se habia culminado el traza-
do del ferrocarril de Langreo a Gijén, con lo que La
Felguera (en la que ya se habia instalado otra siderur-

" Esc. de 22 de febrero de 1858, notario de Madrid José de Celis,
prot. 25959, fols. 71-85, AHPM.

gia, la de Gil y Compaiia) y Gijén pasaban a formar
parte de un entorno de complementariedades, llama-
do a tener un prometedor futuro. Por otra parte, es
de destacar la importancia de ambos proyectos, pues-
to que si la fdbrica siderirgica lo era, el encargo del
buque a vapor no era cosa menor, ya que su coste
~300.000 pesetas— suponia la tercera parte del capital
fundacional de la firma sidertirgica.

I. LA EXTENS}éN NAVIERA DE DURO
Y COMPANIA

La empresa siderirgica, después de casi dos anos
de obras y pruebas, empezé a producir hierro para
la venta a comienzos de 1860; utilizaba para ello
mineral vizcaino que llegaba a La Felguera a través
del puerto de Gijén y el ferrocarril de Langreo
(Ojeda Gutiérrez, 1985: 138), pero también de la
mina de Llumeres (préxima al Cabo Penas, concejo
de Gozén), que seguia el mismo itinerario®. A fina-
les de ese mismo ano, la fébrica alcanzaba un apre-
ciable rendimiento de sus instalaciones, y cursaba
una circular anunciando “haber puesto en actividad
nuestra fdbrica de hierro laminado”, mostrando su
disposicién para abastecer las demandas de las di-
versas clases de los mismos>.

Esta empresa, una de las principales y mds moder-
nas industrias asturianas de la época, vio con gran
prontitud que el desarrollo de su actividad, en su do-
ble faceta de aprovisionamiento de materias primas y

? En 1860, Duro y Compaiia contraté con la Sociedad Minera de
Gozén, dueia de las minas de Riba Bermella (Llumeres), el suministro
de hasta 40.000 quintales de mineral de hierro, a razén de 1,32 reales por
quintal puesto en Gijén (Esc. de 24 de abril de 1860, not. Juan Corrales,
caja 2161, AHA).

* Carta circular de Duro y Compaiiia de 20 de diciembre de 1860
(AHAZ, Cartas, caja 1247, leg. 2).
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salida de productos terminados, exigia disponer, o al
menos controlar, medios de transporte maritimo. Fue
a los pocos meses de comenzar la actividad, cuando
los gestores de Duro y Compania tomaron la deci-
sién de transportar por su cuenta el mineral de hierro
desde Bilbao y Llumeres a Gijén.

La llegada del vapor Adolfo (1861).

Los Olavarria

Como ya habia ocurrido con las compras de
maquinaria para la Fdbrica, seria el socio Federico
Victoria de Lecea, residente en Bilbao, el encargado
de adquirir en Gran Bretafia un barco a vapor. Sin
duda guiado por el deseo de su puesta en funciona-
miento inmediato, opté por la compra de uno de
segunda mano aunque de reciente construccién, el
denominado Wear, del que era propietario Crist6-
bal de Murrieta, que suponemos miembro de la fa-
mosa casa de banca londinense. La compra se fra-
gué en el mes de septiembre de 1861, siendo la pri-
mera referencia documental el poder que el 24 de
ese mes otorgd Federico Victoria a su esposa Sofia
Arana, para actuar en su nombre durante su ausen-
cia de Bilbao, dado “que de un momento a otro de-
be llegar a este puerto procedente del extranjero y
para él mismo, un vapor”. Pocos dias mds tarde, el
19 de octubre, es Cristébal de Murrieta el que da
poder al bilbaino Marcelino Barefio* para que en su
nombre lleve a cabo la venta de “la goleta de vapor
de hierro inglesa nombrada Wear”, venta que ten-
dria lugar el 9 de noviembre de 1861, por un im-

¢ Marcelino Barefo era “perito constructor de maestranza”. En 1849
estuvo en Gij6n dirigiendo la construccién de dos de los mayores buques
de vela de la matricula asturiana, la fragata Casilda y la corbeta Villa de
Gijén (Garcia Lépez, 2003: 58).

LOS VAPORES DE “DURO Y COMPANIA” Y OSCAR DE OLAVARRIA

porte de 140.000 pesetas. El vapor Wear, que seria
abanderado con el nombre de Adolfo el mismo dia
de formalizada la escritura de compraventa, era un
buque de casco de hierro impulsado a hélice, que
media 42,28 metros de eslora, 7,00 de manga y
3,64 de puntal, lo que le daba una capacidad de
251 roneladas de registro bruto’.

El Adolfo hizo su primer viaje, una vez en Espa-
fia, “de Bilbao a Gijén el 12 de noviembre de 1861,
cargado de mineral campanil de Somorrostro y de
otros efectos”, siendo su primer capitdn Francisco
Beitia (Basas, 1967: 106-8). En esas fechas la nueva
fabrica sidertrgica de La Felguera estaba dando los
primeros pasos, y con el Adolfo estrenaba también la
actividad naviera, lo que nos obliga a hablar de las
personas encargadas de gestionarlo. Es aqui donde
aparecen los Olavarria que dan nombre a este capi-
tulo. Manuel Basas, desde Bilbao, nos da la pista de
“José Ramoén de Olavarria, consignatario de don Fe-
derico Victoria de Lecea (uno de los socios de Duro
y Compania), armador del vapor Adolfo” (Basas,
1967: 109). Sin duda como consecuencia de esa
funcién de agente de Victoria de Lecea, José Ramén
de Olavarria debié de desplazarse a Gijon para aten-
der las gestiones relacionadas con el tréfico mariti-
mo suscitado por Duro y Compaiiia, y simultdnea-
mente ejercer en este puerto las labores de consigna-
cién del nuevo buque. Por nuestra parte, hemos po-
dido confirmar que José Ramén de Olavarria y Le-
querica, nacido hacia 1807, estaba afincado en Gi-
jon desde bastante antes de 1867 —probablemente

* Los datos de la operacion de compraventa del Wear, incluso las es-
crituras de poder, proceden del expediente obrante en el protocolo del es-
cribano de Marina Calixto de Ansudtegui (caja 6274, fols. 777 a 807, Ar-
chivo Histérico de Vizcaya). Segin el Libro de matricula de Bilbao (Lista
5.3, f. 4), el Wear fue construido en Londres en 1861, y tenia 42,07 me-
tros de eslora, 6,97 de manga, 3,62 de puntal, y 251 TRB.
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Conocimiento de embarque del vapor Ado/fo (Seminario Gonzalo Anes). Este buque, adquirido por Duro y Compaiiia, seria el germen de su divisién navie-
ra; llegd a Gijén en noviembre de 1861, quedando al cuidado de José Ramén de Olavarria (véase su firma como consignatario) y posteriormente de su hijo

scar.

desde 1861 en que llegé el Adolfo—, ya que en aqué-
lla fecha tenia en construccién siete casas en una
finca urbana de su propiedad®.

A la oficina de José Ramén de Olavarria se incor-
poré con el tiempo su hijo Oscar (de Olavarria y Lo-
zano). Segtn informacién de los diarios locales, edu-

¢ Finca y casas fueron aportadas como aval a favor de Eduardo Mar-
tinez Marina Lépez (su yerno) para ampliar la fianza de su cargo de Ad-
ministrador de Rentas Estancadas (esc. de 7 de septiembre de 1867, not.
Pedro Alvarez, caja 16751, f. 1321, AHA).

cado en el extranjero, fue “en su primera juventud”
empleado contable de Duro y Compaiiia, pasando
muy pronto a la oficina de Gijén, al frente de la cual
estaba su padre, y en la que se iniciaria en los nego-
cios navieros; desde entonces, ejerceria esa dedicacién
durante cuarenta anos, destacando por su cardcter
emprendedor’.

7 De las notas necroldgicas publicadas en los diarios £l Comercio y El
Noroeste, 28 de enero de 1902.
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Otros vapores en el puerto de Gijén
en 1861

A la llegada del Adolfo habia tres vapores matricu-
lados en Gijon: el Jovellanos, el Cervantes'y el Lope de
Vega; el primero de Juan Alvargonzdlez y Compaiiia,
y los otros dos de Acebal-MacAndrew. Por eso, pode-
mos considerar al Adolfo como el cuarto vapor astu-
riano, ya que, aunque matriculado en Bilbao, sus
propietarios —Duro y Compaiifa— lo eran, y su base
de operaciones era el puerto gijonés.

Hacian entonces escala en el puerto de Gijén —con
mds o menos regularidad—, ademds del Jovellanos, bu-
ques de otras matriculas, especialmente de Bilbao,
Santander y Sevilla. El camino lo habian abierto el
Ceres, el Fuga y el Toga (de los que nos hemos ocupa-
do en el capitulo primero) y posteriormente irfan apa-
reciendo el Unidn, el Pelayo, el Cuco y el Cddiz. Eran
los prolegémenos de las “lineas regulares” que se mul-
tiplicarian con la llegada del vapor a la navegacidn.

Meses después, en septiembre de 1863, la Compa-
fifa de Navegaciéon Vasco Andaluza (mds tarde Yba-
rra), establecerfa un servicio regular con vapores entre
Sevilla y San Nazaire para hacer escalas en los puertos
intermedios de Cddiz, Vigo, Carril, Corufa, Gijén,
Santander y Bilbao, que estaria atendido por los vapo-
res [tdlica, Luchana y Vasco Andaluz. Y a lo largo de
los afos siguientes, harian lo propio los de la naviera
gaditana de Butler Hermanos —Capricho, Monarca,
Apdstol, Buenaventura, Pensamiento, Non Plus Ultra y
Perseverancia— si bien no todos entraban en Gijon, y
menos en Avilés donde sélo lo hacia el Perseverancia®.

* La falta de entradas de vapores en Avilés, y los incumplimientos en
la regularidad, hacian que en ocasiones, alguna firma exportadora de la
comarca, como la Real Compaiiia Asturiana de Minas (Arnao), enviase
sus cargamentos de zinc destinados a Andalucia y al Mediterrdneo a em-
barcar, no a Gijén sino a Santander (AHAZ).

LOS VAPORES DE “DURO Y COMPANIA” Y OSCAR DE OLAVARRIA

Conocimiento de embarque de la Compania de Navegacién Vasco Anda-

luza (Seminario Gonzalo Anes). Esta naviera establecié en septiembre de
1863 un servicio regular de vapores entre Sevilla y San Nazaire, con esca-
la en los puertos intermedios, entre ellos Gijon.

El Adolfo se incorporé a este grupo de pequeiios
vapores, realizando con asiduidad los viajes de Bil-
bao a Gijén con mineral de hierro, y a la inversa
con carbén, hierros manufacturados, botellas y vi-
drios planos. Pero también “se desplazaba en cabo-
taje por todo el litoral peninsular hasta Barcelona”
(Basas, 1967: 1006), lo que debia de hacer con una
cierta frecuencia’, y quizd no para servicio exclusivo
de la fdbrica sidertrgica; probablemente por eso fue
cedido en arriendo para su explotacién a Oscar Ola-
varria, que de este modo pasé a gestionarlo bajo su
sola firma (al menos hasta 1872 en que pasé a Ola-
varria, Marina y Compaiifa)'.

® Del afio 1862 tenemos dos referencias: en abril y noviembre (Ro-
drigo Alharilla, 2003: 36; y esc. de 29 de noviembre de 1862, not. Pedro
Alvarez, caja 16745, AHA).

"° “El vapor Adolfs, que pertenece a esta sociedad, le tenemos arren-
dado a D. Oscar de Olavarrfa, de Gijén, con quien puede entenderse so-
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Lanchones para acarrear el mineral
de Llumeres

La relacién de Duro y Compania con la navega-
cién no se limité al vapor Adolfo. Cuando la fébrica
empezd a surtirse del mineral de hierro de Llumeres,
lo hizo utilizando embarcaciones de vela menores
—denominadas genéricamente lanchones— que carga-
ban en unos improvisados embarcaderos a pie de mi-
nay lo llevaban al muelle de Gijén para ser reexpedi-
do a La Felguera. También de esos lanchones estaba
encargado Oscar de Olavarria, que contrataba su
construccién y gestionaba su actividad. Asi, en 1865,
fueron construidos por el carpintero de ribera de Gi-
jon Angel Salgado, “a expensas de D. Oscar de Ola-
varria” como rezaban los asientos, cuatro de similares
caracteristicas: Sofia, Fdtima, Pilar y Leonor. Eran
embarcaciones “de cubierta y con aparejo de queche-
marin”", todas iguales: median 14 metros de eslora,
4,20 de manga y 1,40 de puntal, con capacidad de
10 TRB. En el mismo afio, el carpintero de ribera de
Viavélez, José Ron, construyé para Duro y Compa-
fifa otros dos lanchones de similares caracteristicas,
que tomaron los nombres de Carolina y Pepa (Lista
2.2 de Gijon, fols. 11 a 16). Todos ellos se aplicaron
al acopio de mineral de hierro para la fibrica sidertir-
gica, y ocasionalmente a atender a los barcos que fon-
deaban fuera del puerto de Gijén.

bre la posibilidad de que haga escala en su puerto” (carta de Duro y Cia.
a la Real Compania Asturiana de Minas, de 26 de abril de 1865; AHAZ,
Cartas, caja 1261, leg. 7).

"' El quechemarin era una embarcacién de pequeiio porte, con casco
parecido al de la lanchona o lancha mayor de pesca, con dos velas al tercio
y foques en un pequefo bauprés. Fue muy utilizado en el pequefio cabo-
taje cantdbrico y en funciones complementarias, como trasbordar carga a
buques que por su calado no podian entrar en los puertos. Los construi-
dos para Duro y Compaiiia tenian mds manga y puntal que las lanchas
de pesca, para tener mayor capacidad de carga.

La vulnerabilidad de estos lanchones —acentuada
por ir cargados al mdximo, lo que los dejaba mds ex-
puestos al oleaje—, los abocé a una corta vida: el Ca-
rolina naufragaria, sin victimas, en el Corviro (costa
de Bafiugues), el 20 de abril de 1867 a las dos y me-
dia de la madrugada (hora sin duda impuesta por el
obligado aprovechamiento de la pleamar para cargar
en Llumeres), “sumergiéndose con cargamento de
mineral de fierro a distancia de una milla de tierra a
consecuencia del viento duro de virazén y mar grue-
sa’; el Leonor, en la Concha de Artedo en 1868, sal-
védndose también la tripulacién y varios efectos; y los
Sofia y Pilar, en la misma playa de Llumeres en
1869, sin que consten mds circunstancias. Los super-
vivientes, Fdtima y Pepa, pasarian en 1881 a la Lista
4.2 de Gij6n, convertidos en gabarras o lanchas de
servicios portuarios (Lista 2.2, fols. 11 a 16).

Encargo del vapor Bayo (1864)

A la altura de 1864, la sociedad Duro y Compa-
fifa veia confirmado el acierto de su planteamiento
industrial. Habia encendido su segundo horno alto a
finales de 1863 y acometido la ampliacién de sus ta-
lleres, lo que llevaria consigo un importante aumento
de la produccién (Ojeda Gutiérrez, 1985: 153). El
futuro se presentaba prometedor, de modo que en
1864, al tiempo que los socios decidian la prérroga
del contrato social por diez afios, la firma tomaba en
arriendo la planta siderirgica de Gil y Compaiiia,
instalada en Vega, “con todos sus edificios y mdqui-
nas, minas de carbdn y de hierro”, que pasaba de este
modo a quedar bajo el control de la Duro'.

2 El contrato de arrendamiento se realizé por escritura de 26 de
marzo de 1864, por término de ocho afios y un canon de 32.500 pesetas
anuales, con la cldusula de que podia rescindirse si el Gobierno bajaba los
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Vapor Bayo, construido en Glasgow, que empez6 a navegar en diciembre de 1864 (Museo Maritimo de Asturias). Para su explotacién, se constituy la socie-
dad Oscar de Olavarria y Compaiiia, con participacién mayoritaria de los socios de Duro y Compaiiia.

Con tan favorables expectativas, asegurar el su-
ministro de inputs y la colocacién de la produccién
en los mercados exteriores era fundamental, y para
ello era del mayor interés contar con barcos propios.

derechos de hierro extranjero. Como asi fue por el arancel de 1869, el
contrato quedd rescindido, estableciéndose otro en junio de 1870 por
otros seis afios y un canon mds bajo, de 22.500 pesetas/aiio (esc. de 23 de

junio de 1870, not. Pedro Alvarez, caja 16756, AHA).

Para entonces, ya Oscar de Olavarria estaba intro-
ducido en el mundillo naviero, de modo que la fi-
brica sidertrgica juzgé oportuno pensar en él para
dar pasos en esa direccién. Se le encomendé adqui-
rir un nuevo buque, para lo que se desplazé a Glas-
gow en 1864, donde, con el poder de Vicente Bayo,
contraté la construccién de un vapor con casco de
hierro. Tenia el buque, que recibiria el nombre de
Bayo, 49,56 metros de eslora, 8,05 de manga y 4,15
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de puntal, siendo su registro bruto de 400 tonela-
das. Era, por tanto, de mayores dimensiones y capa-
cidad que el Adolfo; su costo también fue superior,
327.750 pesetas (Lista 5.2, f. 6).

El Bayo quedd listo para navegar en diciembre de
1864, e hizo su primer viaje, de Glasgow a Bilbao y Gi-
jon, en los tltimos dias de ese afio. Para rentabilizarlo y
no hacerlo en lastre, tomé un cargamento de hierro en
lingotes. Lo mandaba un capitdn de la casa, Julidn Lau-
cerica y Gabica, que ya lo habia sido del Ado/fo".

Este segundo barco iba a provocar un cambio en
la estructura organizativa de la “divisién naviera” de
Duro y Compafia con la constitucién de una socie-

dad filial.

2. LA SOCIEDAD OSCAR DE OLAVARRIA

Y COMPAN{A (1865-1871)

Entre el encargo del Bayo y su botadura habian
transcurrido unos meses, y en ese tiempo se fue per-
filando el proyecto de establecer una compania mer-
cantil naviera, cuya finalidad seria hacerse cargo de
la explotacién del buque, asi como de otros que se
pudieran construir en el futuro. Era un aspecto mds
del proceso de integracién dimanante de la comple-
jidad de la industria siderirgica. El proyecto fue to-
mando cuerpo, y a Duro y Compaiiia se unieron un
grupo de inversores que lo apoyaron. Sin duda la
idea de formar sociedad ya estaba concebida cuando
se decidié la adquisicién del vapor, pero no se quiso
posponer el encargo del buque para no perder tiem-
po, tanta debia de ser la necesidad de disponer de

" La noticia de este primer viaje procede de una protesta de mar (esc.
de 31 de diciembre de 1864, not. Pedro Alvarez, caja 16747, f. 1693,
AHA). El buque se inscribid en la Lista de Gijon el 27 de febrero de 1865.

un nuevo medio de transporte. Y asi, el Bayo llegé a
Gijén en diciembre de 1864 y la sociedad se escritu-
r6 en enero de 1865.

Constituciéon de la sociedad naviera

El 12 de enero de 1865, los promotores de la so-
ciedad naviera Oscar de Olavarria y Compaiifa, S. en
C. elevaban las estipulaciones a escritura publica; que-
daba asi constituida la empresa, cuyo objeto era “esta-
blecer buques de vapor que naveguen entre los puer-
tos del litoral de Espania™. La expresa orientacion al
cabotaje distingue a esta empresa de la de J. Alvargon-
zdlez y Compafifa que hemos visto en el capitulo pri-
mero, pues mientras ésta era puramente naviera sin li-
mitacién alguna (de hecho el primer viaje que hizo
fue trasatldntico), la de Olavarria nacia con cardcter
instrumental de la firma siderdrgica (que disfrutaria
de bonificaciones y preferencia en los fletes). La navie-
ra era, por tanto, una prolongacién de Duro y Com-
paififa, nacida tras el ensayo con éxito del vapor
Adolfo, y se enfocaba al cabotaje para conectar a la Fé-
brica con los mercados y centros de abastecimiento.

La sociedad Oscar de Olavarria y Compaiifa ten-
dria como tnico gerente o gestor (asi se denominaba

“ Esc. de 12 de enero de 1865, not. Pedro Alvarez, caja 16748,
AHA.
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a los socios colectivos, cuya responsabilidad era ilimi-
tada) a Oscar de Olavarria y Lozano, y como coman-
ditarios (los que limitaban su responsabilidad a la su-
ma aportada) a los socios mayoritarios de Duro y
Compaiiia, a la empresa gijonesa Cifuentes, Pola y
Compaiia (fdbrica de vidrios La Industria), a varios
pilotos de la Compaiiia y a algunos inversores de la
érbita de Duro que prestaban su concurso.

Es importante sefialar que se formaba una Comi-
si6n Consultiva integrada por Pedro Duro Benito y
por Cifuentes, Pola y Compaiia (las dos industrias a
las que la naviera debia servir), que les iba a permitir
seguir de cerca y controlar la marcha de la naviera.
Esta Comisién Consultiva se habria de reunir una
vez al mes para “oir y dar su opinién en todos los
asuntos”, teniendo derecho a ver los libros y a acordar
con el Gerente el reparto de beneficios, comprobar el
balance, etc., lo que equivalia, en definitiva, a ejercer
un control sobre la gestién®.

El capital aportado por los socios —350.000 pese-
tas— se aplicaba casi integramente en la cobertura del
costo del vapor Bayo (327.750 pesetas), estipuldndose
que si no fuera suficiente, los mismos participes se
comprometian a cubrir la diferencia. Los socios y sus
aportaciones eran los que se recogen en el cuadro 11.

Como ya hicimos en capitulos anteriores, debe-
mos hacer un alto para ver quiénes eran estos perso-
najes, y por qué convergian en este proyecto que unia
Gijén con grupos de inversores de Madrid y Bilbao.

' La Comisién Consultiva (también llamada Comisién Inspectora)
era una figura utilizada en algunas sociedades comanditarias. No estaba
contemplada en el Cédigo de Comercio de 1829 ni lo estaria en el de
1885, y permitia a los socios comanditarios bordear la prohibicién de inter-
venir en la administracién de la compania (art. 272 del Cédigo de 1829 y
148 del de 1885). Mediante ella los comanditarios podian ejercer el segui-
miento y control de los actos administrativos de la Gerencia, lo que, al fin y
al cabo, no era muy diferente de la administracién propiamente dicha.

LOS VAPORES DE “DURO Y COMPANIA” Y OSCAR DE OLAVARRIA

CUADRO 11

Oscar de Olavarria y Compaiiia, S. en C.
Socios y aportaciones a su constitucién (1865)

Pesetas %

Vicente Bayo Duro (Madrid) . ... .. 105.000 30,00
Cifuentes, Pola y Compania (Gijén) 35.000 10,00
Julidn Duro Benito (Madrid) . . .. .. 30.000 8,57
Luis Maria Tapia Parella (Madrid) 30.000 8,57
José Nunez Pernia (Madrid) . . . .. .. 30.000 8,57
Julidn Laucerica Gabica (Bilbao) 30.000 8,57
Antonio Palau de Mesa (Madrid) 20.000 5,70
Oscar de Olavarria Lozano (Gijén) 15.000 4,29
Manuel Sdnchez Silva (Madrid) . . . . . 10.000 2,86
Pedro Duro Benito (Langreo) . . .. .. 10.000 2,86
Anselmo Cifuentes Diaz (Gijén) 10.000 2,86
Pedro Sagre Recacoechea (Santander) 10.000 2,86
Luis Salvidegoitia Larrea (Bilbao) 5.000 1,43
Eustaquio Garcia Blanco (Gijén) 5.000 1,43
Eduardo Martinez Marina Lépez
(GHON) oo 5.000 143

Sumas . ... ... 350.000 100,00

Fuente: Esc. de 12 de enero de 1865, not. Pedro Alvarez, ca-
ja 16748, AHA.

Dado que la finalidad de la compafiia naviera era
facilitar los trdficos generados por Duro y Compaiiia,
no debe extrafiar que la mayor parte de los inversores
correspondiera al que se podria llamar “grupo Duro”.
Lo formaban Vicente Bayo Duro (58 afios, senador),
Julidn Duro Benito (42 aos, agente de bolsa), Luis
Maria de Tapia Parella (30 afios, banquero, domici-
liado en la misma finca madrilefia que los anteriores),
José Nufez Pernia, Marqués de Ninez (59 afios,
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doctor en Ciencias Médicas), Antonio Palau de Mesa
(41 anos, gente de Cambios) y Manuel Sédnchez Silva
(53 anos, senador y consejero de Estado); todos ellos
residentes en Madrid y representados en la escritura
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Tarifa de precios de los productos de Duro y Compaiiia en 1866, puestos a bordo en el puerto de Gijén (Archivo Histo-
rico de Asturiana de Zinc). Por mar llegaba el mineral de hierro y por mar salia el grueso de sus hierros laminados.

de constitucién por Pedro Duro Benito, socio gestor les gijoneses de la época).

de Duro y Compaiiia. A ellos deben afiadirse: Oscar
de Olavarria Lozano, hombre de la casa sobre el que
se hacfa girar el proyecto, tres pilotos vinculados a la
Compania —Pedro Sagre Recacoechea, Luis Salvide-
goitia Larrea y Julidn de Laucerica Gabica— y Eduar-
do Martinez Marina Lépez, dedicado a los negocios
maritimos y cufiado de Oscar de Olavarrfa. La apor-
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tacién externa al “grupo” quedaba limitada a la fdbri-
ca de vidrios La Industria (Cifuentes, Pola y Compa-
fifa), y a uno de sus socios, Anselmo Cifuentes Diaz
(presente en todos los grandes proyectos empresaria-

En virtud del articulo 25 de los Estatutos, los so-
cios tendrian preferencia para la carga, y se les aplicaria
una bonificacion sobre los fletes que serfa creciente
hasta alcanzar el 6 por 100 cuando la participacién
fuera superior a 10.000 pesetas. De este modo, la fi-
brica de vidrios de Gijén, que puede ser considerada la
mds importante industria gijonesa en esas fechas, cuya
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produccidn se dirigia mayoritariamente a los mercados
exteriores, vefa aseguradas importantes ventajas gracias
a su participacién de 35.000 pesetas. Reconocimiento
especial se hacia de la fdbrica de Duro, a la que, por si
habia lugar a dudas, se dedicaba el articulo 26, que se-
fialaba que “la Fdbrica Duro y Compaiiia disfrutard de
la bonificacién y preferencia del articulo anterior”.

Dos nuevos vapores, y una sustitucion
por naufragio

En 1868 dos buques de nueva construccién ven-
drian a incorporarse a la naviera de Olavarria: el Vic-
toria'y el Duro.

El Victoria era un buque de casco de hierro, de
55,32 metros de eslora, 7,40 de manga y 4,17 de pun-
tal. Era, por tanto, ligeramente mds largo que el Bayo
aunque de menor manga y puntal, haciendo 476
TRB. Habia sido construido en Greenock por encargo
de la Compaiiia y trasladado a Espana por Pedro Sagre
Recacoechea, a quien se le encomendd el cierre de la
operacién de compra, que ascendié a 212.500 pesetas.
Se inscribié provisionalmente en La Corufa el 3 de
octubre de 1868 (al folio 26 de la Lista 5.2) y pasé a
Gijon el 26 del mismo mes (Lista 5.2, f. 14).

El Duro, construido también en Greenock y en
torno a las mismas fechas, era el mds pequefio de los
tres. Media 44,80 metros de eslora, 6,44 de manga y
3,64 de puntal, con un arqueo bruto de 238 tonela-
das. Como los anteriores, su casco era de hierro y ha-
bia costado 187.500 pesetas. Inscrito provisional-
mente en Santander el 18 de octubre (al folio 34 de
la Lista 5.2), retras6 su matricula en Gijon hasta el 7
de octubre de 1872, haciéndolo entonces al folio 36
dela Lista 5.2.

El afo 1869 daria ocasién a los gestores de esta
naviera a intensificar su actividad, no sin antes poner

LOS VAPORES DE “DURO Y COMPAN{A” Y OSCAR DE OLAVARRIA

a prueba su tesén. En julio de ese afo naufragaria el
Bayo en el Estrecho de Gibraltar, perdiéndose com-
pletamente'®, y poco después el Victoria sufriria una
fuerte averia que lo inmovilizaria durante un tiempo.
No se arredraron sus armadores por esos contratiem-
pos, e inmediatamente encargaron a los astilleros de
Middlesbrough un nuevo vapor al que pusieron el
mismo nombre del siniestrado. Se encomendé al ya
citado capitdn Laucerica, su supervisién y traslado a
Espana, lo que hizo en noviembre de ese mismo afo
1869. Media el segundo Bayo 53,48 metros de eslora,
7,56 de manga y 4,06 de puntal, que hacian 408
TRB, y un costo de 254.362 pesetas. Fue inscrito en
la matricula de Gijén nada mds llegar de Gran Breta-
fia (22 de noviembre de 1869). Seria también corta la
vida de este buque, pues el 3 de noviembre de 1874
naufragaria en aguas de Tarifa a consecuencia de un
choque con una corbeta inglesa (Lista 5.3, f. 20).

Se incorporan el Cifuentesy el Arana

El naufragio del Bayo y la averia gruesa sufrida por
el Victoria no enfriaron el dnimo de la naviera, y a la
vista de la imparable marcha de la empresa siderirgica
—se estaba ultimando la construccién del tercer horno
alto, que se encenderia en 1870 (Ojeda Gutiérrez,
1985: 106)—, se estimé conveniente potenciar la capa-
cidad de carga con la ampliacién de la flota, encargdn-
dose dos nuevos vapores a Gran Bretafia.

La financiacion de las nuevas construcciones iba a
suponer una crecida suma, por cuya razén, durante el

' Aunque en el Libro de matricula figura como fecha del naufragio
abril de 1870, creemos que se trata de un error, explicable por el retraso
en la anotacién (hecha en octubre de 1872). La pérdida del Bayo fue co-
municada por el naviero gijonés Melitén Gonzélez a su socio Antonio
Sudrez Pola (en Dundee), con fecha 17 de julio de 1869 (copiador de
cartas de Antonio Sudrez Pola, cortesia de Ignacio Pando).
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invierno de 1869-70 se llevan a cabo los contactos
oportunos para la captacién de nuevos socios. No era
esto tarea fdcil, debido a la penuria de capitales que
habia en Asturias, como lo corrobora de forma harto
expresiva Antonio Sudrez Pola, miembro de la navie-
ra rival Meliton Gonzdlez y Compania (nos ocupare-
mos de ella en el capitulo siguiente), que en ese mo-
mento estaba haciendo el seguimiento de la construc-
cién del segundo vapor de su compaiifa en Dundee:

“Escribi a varios puntos con el objeto de adquirir
noticias sobre los vapores (que encargé la naviera Ola-
varria) y adn no recibi contestacién.

:Dénde encontrarfan accionistas por 80.000 pesos?
En Santander dudo hayan encontrado alguno; en Bil-
bao puede, pero donde encontrarian serfa en Madrid,
por medio de la casa Bayo. Esto no pasa de ser una

»yy

presuncién mia sin tener en qué fundarla

Se sorprendia Antonio Sudrez Pola de la captacién
del capital necesario para la compra de buques, pre-
guntdndose por su origen. Y no se equivocaba, como
comprobaremos mds adelante cuando nos ocupemos
de la reconstitucién de la Compaiifa. Esta se decidié
en Junta General celebrada el 30 de abril de 1870, en
la que se acordé disolver la sociedad para reconsti-
tuirla bajo nuevas bases, a pesar de no haberse agota-
do el plazo social de diez afos establecido en la escri-
tura fundacional.

Como ya habia ocurrido en la constitucion de la so-
ciedad en 1865, los gestores de la naviera no querian
que los trdmites juridicos de su reconstitucién y modi-
ficacion frenaran los planes de inversién. Por eso, mien-
tras aquéllos se iban ultimando, se encargé la construc-

"7 Carta de Antonio Sudrez Pola (Dundee) a Melitén Gonzilez Gar-
cia (Gijén), de 24 de mayo de 1870 (copiador de cartas de Antonio Sui-
rez Pola, cortesia de Ignacio Pando).

cién de dos buques a Gran Bretana: los que tomarian
los nombres de Cifuentes y Arana, que comenzarian a
navegar en noviembre de 1870 y enero de 1871.

El vapor Cifuentes se construyé en Newcastle en
1870; media 57,94 metros de eslora, 8,75 de manga
y 4,80 de puntal, con una capacidad de 475 TRB, y
se valoré en 350.000 pesetas. Entregado en octubre
de 1870, fue inscrito inicialmente el 17 de noviem-
bre en la matricula de Santander, al folio 46 de la 5.2
Lista, trasladdndose a la de Gijén el 7 de octubre de

1872 (al folio 37).

El Arana fue construido en Middlesbrough en
1870, y era précticamente igual de largo que el Ci-
fuentes —57,85 metros de eslora— aunque con menos
manga y puntal —8,28 y 3,66 metros—, lo que le daba
algo menos de capacidad: 686 TRB. Estaba valorado
en 450.000 pesetas. Se inscribié provisionalmente en
Ferrol el 5 de enero de 1871 al folio 20 de la 5.2 Lis-
ta, para pasar a la de Gijén el 3 de junio del mismo
ano (Lista 5.3, f. 31).

Las vidas de ambos buques serian muy distintas. La
del Arana resulté muy corta, pues naufragaria apenas
dos anos mds tarde, el 31 de mayo de 1873, mientras
que el Cifuentes seria el de mds larga vida y rendimien-
to para la Compaiia, pues estaria navegando ininte-
rrumpidamente con pabellén gijonés hasta 1912 en
que fue vendido para Galicia, volviendo todavia a Gi-
jon en 1918 para ser convertido en gabarra'®.

“ Por esc. de 8 de noviembre de 1870, Oscar de Olavarria dio poder
a Ramén Cabrero, de Santander, para que “acepte la venta del vapor de
hierro a hélice Citfuentes que tiene convenida con sus constructores en In-
glaterra en precio de 15.400 libras que tiene entregadas”; y por otra de 6
de diciembre de 1870, a Nicasio Pérez para la adquisicién del vapor Ara-
na “que tiene convenida y pagada a sus constructores en Inglaterra” (am-
bas ante not. Pedro Alvarez, caja 16757, AHA). Los demds datos, Lista
5., fols. 31 y 37.
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El negocio del traslado de emigrantes

Al hablar de la fundacién de Oscar de Olavarria
y Compaiifa, recogiamos el objeto con que se for-
maba, que era la dedicacién al cabotaje, subordina-
do a la misién de facilitar materias primas a la fd-
brica de Duro y distribuir sus productos. Sin em-
bargo, aunque efectivamente el cabotaje seguia
siendo la dedicacién preferente, las circunstancias
de los afios setenta introdujeron una importante
novedad: ademds del trdfico carbonero y siderdrgi-
co, se intensificé también la emigracién a Ultra-
mar, que en esos afos ya se podia considerar masi-
va. Ya no eran sélo las corbetas Eusebia y Flora, los
bergantines Tres Marias, Victoria, Ripido, Habana,
Francisca, Pepé,... los que, partiendo de los puertos
de Avilés y Gijén llevaban emigrantes a Cuba. Des-
de hacia varios afios, los vapores que tocaban los
puertos de Santander o Vigo, tanto de navieras na-
cionales como extranjeras (y el gijonés Jovellanos
también), iban cargados con estos jovenes que se
dirigian a Cuba en busca de fortuna.

En vista de los beneficios que reportaba el tréfi-
co de emigrantes, los dos nuevos buques, Cifuentes
y Arana, ambos de notable capacidad de carga, sa-
lieron del astillero britdnico acondicionados para el
transporte de pasajeros. Se les autorizé a transpor-
tar hasta un mdximo de 360 y 383 personas, res-
pectivamente, cifras sensiblemente mayores que las
de los veleros asturianos citados, habituales en esas
travesias'.

" El buque de vela asturiano de mds capacidad (352 TRB) fuse la cor-
beta Villa de Avilés (desguazada en 1870), que llegé a llevar en sus mejores
viajes 300 pasajeros (jcémo irian, teniendo en cuenta que el buque media
poco mds de 30 metros de esloral); los demds buques de vela sélo excepcio-
nalmente llevaban mds de 200 (véase Garcia Lépez, 2003: 134-142).

LOS VAPORES DE “DURO Y COMPANIA” Y OSCAR DE OLAVARRIA

Resguardo de pasaje para La Habana en uno de los vapores de A. Lépez y
Compaiiia, expedido por el agente en Infiesto del consignatario de Gijén,
que a su vez representaba a la naviera (Seminario Gonzalo Anes). La red
de agentes mediadores facilitaba la salida de emigrantes.

Los primeros viajes a Ultramar los realizaron, el Ci-
fuentes en noviembre de 1870%, y el Arana en enero de
1871, es decir, acabando de llegar de los astilleros. Am-
bos viajes tuvieron por destino La Habana, haciendo
escalas en La Corufa y Vigo para tomar mds carga y
pasaje. Aunque el precio que fijaban para el billete de
primera clase era casi el doble del que cobraban los ve-
leros (275 a 350 pesetas en éstos y 650 en el vapor, que
les daban espaciosos camarotes), mantenian igual o in-
cluso inferior el del sollado (200 pesetas) que era el
que acogfa a la gran mayoria de los que emigraban.

La capracién del tréfico de emigrantes por los bar-
cos de vapor fue rapidisima, de modo que en los co-
mienzos de la década de 1870 se puede decir que el va-
por habia asestado el definitivo golpe de muerte a la ve-
la (en el cabotaje ya lo habia hecho), pues a la rapidez y

* El estreno del Cifuentes en los viajes transocednicos se decidi6 a la
vista de acontecimientos externos, segin escribe Oscar de Olavarria con
fecha 20 de octubre de 1870: “Habiendo decidido, en vista de la epide-
mia que se ha desarrollado en el Mediterrdneo, que nuestro vapor Cifuen-
tes, acabado de construir en Inglaterra, haga mientras aquélla desaparece,
un viaje a La Habana con carga general y pasajeros...” (Carta a la Real
Compaiiia Asturiana de Minas, AHAZ, Cartas, caja 1282, leg. 16).
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seguridad, los vapores ofrecian unas mejores condicio-
nes a bordo y un precio similar —o incluso inferior— del
pasaje. Como ilustracion de la sustitucién de la vela por
el vapor sirva un ejemplo: en los viajes que en 1871 hi-
cieron desde Gijén a Cuba el bergantin Habana (uno
de los veleros mayores, que en los afos sesenta llegé a
llevar 240 pasajeros), y el vapor Arana, el primero em-
barc6 34 pasajeros (a 225 pesetas los del sollado) y el
segundo 230 (a 200 pesetas en tercera clase)'.

Para cerrar este epigrafe, recapitularemos diciendo
que, a la altura de 1870-71, después del rdpido y fuerte
crecimiento experimentado en sus seis afios de vida, la
sociedad Oscar de Olavarria y Compafifa mostraba una
potencia y una solidez que la convertian en la primera
naviera asturiana. Las 350.000 pesetas de capital con
que se habia constituido en 1865 se habian multiplica-
do por cuatro gracias a la reinversién de beneficios y a
nuevas aportaciones de los socios, suma invertida en los
cinco buques a vapor que constituian su flota: Bayo
(2.0), Victoria, Duro, Cifuentes y Arana. Por eso, el
anuncio de disolucién de la sociedad para reconstituirla
sobre nuevas bases que se hacia en abril de 1870, supo-
nia el mejor indicador de la vitalidad de la Compainia, y
por tanto de las expectativas favorables de sus gestores.

3. NUEVO IMPULSO DE GSCAR
DE OLAVARRIA Y CIA. (1871-1878)

Abierto el proceso de liquidacién de la sociedad,
lo que tuvo lugar una vez vencido el plazo social, y
pensando sus gestores que resultaba procedente re-
componerla con una mayor suma de capital y sobre
nuevas bases, se abrié un periodo de consultas y con-
tactos para llevarlo a buen fin. Para conocer el pare-

* Escrituras de 19 de enero de 1871 y de 6 de marzo de 1871, nota-
rio Pedro Alvarez, caja 16758, fols. 35 y 301, AHA).

cer de los socios, se les cursé una circular el dfa 12 de
mayo de 1871 comunicdndoles la préxima liquida-
cién, e invitdndoles a manifestar su postura ante la
opcién de reconstituir la sociedad.

Reconstitucién y prérroga de la Sociedad

Los socios, ante la invitacién que se les hizo de ma-
nifestar su parecer acerca de la prérroga de la sociedad,
y las condiciones en que habria de hacerse, ofrecieron
undnimemente su apoyo para continuar, respaldando la
propuesta. En consecuencia, se procedié a protocolizar
el nuevo reglamento, lo que se hizo con fecha 5 de julio
de 1871. Veamos un resumen de su contenido®.

La nueva sociedad seguiria girando bajo la misma
razén social de Oscar de Olavarria y Compania, co-
rrespondiendo la gerencia a quien ya la venia desem-
peiando, Oscar de Olavarria y Lozano. El trabajo y
la responsabilidad a que se le sometia se verian com-
pensados por una remuneracién del 2 por 100 sobre
los fletes brutos de carga y pasaje.

En el articulado de los Estatutos se introducian al-
gunas novedades. Ahora se fijaba como objeto dedi-
carse a la “explotacién de buques de vapor que hagan
la navegacién de cabotaje y de altura”, recogiendo con
este ultimo vocablo —que no figuraba en la primera
constitucién— lo que ya venia siendo una realidad en
los tltimos afios: los viajes transocednicos. En cuanto
a los socios, se les daba un voto por cada 5.000 pese-
tas de capital aportado, y se limitaba el peso de los
mayores participes al fijar un mdximo de 20 votos por
socio; y se les exigia también una dedicacién casi ex-
clusiva a la Compaiiia, porque se les prohibia partici-
par “en ninguna otra empresa de navegacién cuyos va-
pores se dediquen a la misma carrera” (art. 33).

2 Esc.de S dejulio de 1871, not. Pedro Alvarez, caja 16758, AHA.
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En el capital de 1.547.672 pesetas con que se es-
crituraba la sociedad, participaban cincuenta socios

I1I. LOS VAPORES DE ‘“DURO Y COMPANIA” Y OSCAR DE OLAVARRIA

comanditarios, ademds del socio colectivo Oscar de

Olavarria Lozano (cuadro 12).

CUADRO 12

Oscar de Olavarria y Compaiiia, S. en C.
Socios y aportaciones en 1871 (pesetas)

Julidn Duro Benito (Madrid)

Anselmo Cifuentes Diaz (Gijon)

Federico Bayo Retes (Madrid) . . ... ...
José Nunez Pernia (Madrid) . ... ... ..
Oscar Olavarria Lozano (Gijén) 2. ¢ 5 5 5 &

Julidn Laucerica Gabica (Bilbao) . . . . . . .

Pedro Duro Benito (La Felguera)
Pedro Sagre Recacoechea (Santander)
Eduardo Martinez Marina (Gijén)
Antonio Palau de Mesa (Madrid)

Federico Solaegui Mujica (Bilbao) . . . . . .

Manuela Mon vda. de Pidal (Oviedo)
Testament. de Vicente Bayo (Madrid)
Sofia Arana, vda. de Victoria (Bilbao)

Eduardo Victoria de Lecea (Bilbao) . . . . .
Luis M.2 Tapia Parella (Madrid) . . . . . ..

Eustaquio Garcia Blanco (Gijén)
Luis Salvidegoitia Larrea (Bilbao)
Garay, Ibarrola y Compaiia (Marsella)
Manpoey Hermanos (Valencia)

José Carvajal Pereira (Vigo)

Blas Costales Salas (Pravia) . . . .. ... ..

Ernesto Winter Kern (Gij6n)

Luis Truan Lougeon (Gijén) . . . ... ...

José Gonzilez Acebal (Gijon)

Ramén Alonso Ramos (Barcelona)

175.178
165.148
141.741
120.788
119.868
69.392
61.451
54.388
40.063
32.152
30.953
30.000
27.343
25.000
25.000
21.720
20.132
20.132
20.000
20.000
20.000
20.000
19.576
16.813
15.834
15.000

Sobrino y Compaiia (Cddiz)
Juan Pedro Muchadas (Madrid) . . . .
Gregorio de Aurre (La Felguera) . . .
Manuel Aburto Azaola (Bilbao) . . . .
Blas Uribe Murguiarte (Giiefies) . . .

J. Barroeta Anguisolea (Bilbao) . . . .
Benigno Lépez y Hno. (Tarragona) . .
Francisco Padilla Orland (Almeria) . .
Melchor Sastre Barcia (Coruna) . . . .
Escoldstico Sirguero (Bilbao) . . . ..
Enrique Viquera Garra (Bilbao) . . . .
Federico Victoria de Lecea (Bilbao) . .
Eduardo Cifuentes Diaz (Gijén) . . .
Ldzaro Barida Arteaga (Bilbao) . . . . .
Francisco Iturribarria (Bilbao) . . . . .
Carmen Parada, vda. de Arana (Bilbao)
Francisco Ramén Lépez (Vivero) . . .
Antonio Menchaca Olaguibel (Bilbao)
Santos Muiiz Medio (Gijén)

José Caveda Nava (Villaviciosa) . . . .

Domingo Gonzidlez Coto (Gijén) . . .
Francisco Gonzilez Coto (Gijén) . . .
Antonio Gonzdlez Arias (Gijén) . . . .
Casimiro Dominguez Gil (Gijén) . . .
José Dominguez Labarrieta (Gijon) . .

Suma

15.000
15.000
15.000
12.500
12.500
12.500
10.000
10.000
10.000
10.000
10.000
10.000
10.000
10.000
7.500
7.500
5.000
5.000
5.000
5.000
5.000
5.000
5.000
5.000
2.500

1.547.672

Fuente: Esc. de 5 de julio de 1871, not. Pedro Alvarez, caja 16758, f. 786, AHA.
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La nueva sociedad mostraba una composicion con
bastantes cambios respecto a la de 1865. El mds im-
portante, la ausencia por fallecimiento del mayor so-
cio, Vicente Bayo Duro. Aln asi, se mantenia el domi-
nio del grupo familiar Bayo-Duro, con el 26 por 100
del capital (que superaria el 50 por 100 si le anadiése-
mos otros participes préximos, como los Victoria de
Lecea, Nufez, Olavarria, Sagre y Martinez Marina).
Anselmo Cifuentes habia asumido la participacién de
la fdbrica de vidrios, de la que era socio, pasando a po-
seer el 10,7 por 100, siendo el segundo mayor accio-
nista. Oscar de Olavarria aumentd su participacién
hasta el 8 por 100, el Marqués de Nunez la mantuvo
en esa misma cifra, y también la aumentaron Pedro Sa-
gre Recacoechea y Eduardo Martinez Marina. El resto
de los antiguos socios —Julidn de Laucerica, Luis Maria
Tapia, Antonio Palau, Luis Salvidegoitia, Eustaquio
Garcia— seguia participando, incluso con cantidades
mayores, pero con un menor peso relativo.

Por lo que se refiere a los nuevos participes que se
incorporaban, podemos encuadrarlos en cuatro gru-
pos: comerciantes y propietarios de la localidad o la
region, casas de comercio de otras regiones, pilotos
de la Compaiiia e inversores vizcainos. El primer gru-
po, en el que se incluyen técnicos extranjeros como
Winter y Truan (vinculados a la fébrica de vidrios), y
americanos como José Gonzdlez Acebal y Blas Costa-
les, constituia una representacién realmente exigua
para ser de la regién, ya que, excluyendo a Anselmo
Cifuentes, apenas superaba el 7 por 100. El segundo
grupo estaria formado por algunas casas de comercio
de diferentes puertos, como Garay Ibarrola y Com-
pania (Marsella), Manpoey Hermanos (Valencia), Jo-
sé Carvajal (Vigo), Ramén Alonso Ramos (Barcelo-
na), Sobrino y Compaiia (Cddiz), Benigno Lépez y
Hermano (Tarragona), Francisco Padilla (Almeria) y
Melchor Sastre (La Coruna). Entre los pilotos encon-

GIJON.

tramos a Antonio Menchaca Olaguibel, capitdn del
Victoria; Enrique Viquera Garra, capitdn del Bayo;
Santos Muniz Medio y Luis Salvidegoitia Larrea. Y
finalmente, un pequefo grupo de inversores vascos,
alguno de los cuales quizd fuese marino de la casa.

El capital de la sociedad, segiin consta en la escri-
tura de constitucidn, estaba integramente invertido
en los cinco buques conocidos, cuyos valores conta-
bles eran los siguientes: Victoria 237.459 pesetas, Du-
ro 207.730 pesetas, Bayo (2.°) 286.707 pesetas, Ci-
fuentes 405.813 pesetas y Arana 409.963 pesetas. En
total, 1.547.672 pesetas.

Mis buques, en medio de la euforia naviera

La decisién de los socios de reconstituir la Com-
pafia no era vana, y sin duda venia aconsejada por la
intensa actividad y el dinamismo que en la comarca
gijonesa se vivia en torno a esas fechas. En efecto, va-
rios interesantes proyectos estaban tomando cuerpo
en Gijén, vinculados o relacionados con el comercio,
la industria y la navegacién. Meses antes, se habia
constituido la fébrica de gas de Menéndez Valdés y
Compaiiia, para el alumbrado publico y privado?; en

» Esc. de 28 de febrero de 1870, not. Pedro Alvarez, caja 16756, f.
445, AHA.
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marzo de 1871 haria lo propio la sociedad Floren-
cio Valdés y Compaiiia, con el objeto de construir
y explotar un muelle y unos almacenes en el puerto
de Gijén*, lo que se llevaria a cabo produciendo
una notable mejora en la infraestructura portuaria;
y desde luego, la iniciativa de la compania del Fe-
rrocarril de Langreo de instalar en el muelle del car-
bdén un nuevo drop (el tercero), que en 1873 ya es-
taba operativo.

Por otra parte, las favorables expectativas que se
presentaban para el trdfico maritimo, impulsado
por la intensificacién de los embarques de carbdn,
habian dado lugar a la proliferacién de nuevas ma-
triculas de buques a vapor en Gijén entre 1869 y
1870: el Asturias y el Covadonga, de Melitén Gon-
zdlez (que estaba gestando la formacién de una
fuerte sociedad, que con la de Olavarria comparti-
ria el liderazgo de la navegacidn regional); el Gijon,
de Buenaventura Barbachano; el Villa de Madrid,
de Claudio Alvargonzidlez y otros socios; el Fatima,
de Oscar de Olavarria; los Palmira y Sofia, de Sal-
cedo; en fin, los nuevos de Serapio Acebal-MacAn-
drew Bilbao, Moratin, Géngora, Calderdn, Vivar,
Carpio y Quevedo (si bien éstos habian sido adqui-
ridos con capital britdnico y serian de presencia pa-
sajera en Gijén, como hemos visto en el capitulo
anterior). Todo ello creaba un ambiente de anima-
cién y coadyuvaba a sucesivas iniciativas, a lo que
la naviera de Olavarria no podia sustraerse.

La Compaiiia, reconstituida, va a seguir con los
brios que la venian caracterizando, apresténdose a
continuar la ampliacién de la flota con nuevas ad-
quisiciones. Pero las que ahora incorporard van a su-
poner un salto cualitativo, porque los dos nuevos

# Esc. de 3 de marzo de 1871, not. Pedro Alvarez, caja 16758, f.
287, AHA.

LOS VAPORES DE “DURO Y COMPANIA” Y OSCAR DE OLAVARRIA

Vapor Gijon, ex Marqués de Niiriez (Museu Maritim de Barcelona). Los
vapores Marqués de Nuriezy Pedro J. Pidal, con los que Olavarria preten-
dia establecer una linea con Ultramar, fueron vendidos en 1875 a la na-
viera Antonio Lépez y Compania, que los rebautizé como Gijon 'y Coru-
Aa. El Gijon se hundié en 1884 tras colisionar con el vapor inglés Lax-
ham, con 110 victimas.

buques que encargard a Gran Bretafia van a ser con-
siderablemente mayores. Ya no serdn vapores para
hacer el cabotaje peninsular, sino para dar curso a
un plan de mds altos vuelos: se piensa introducir a
la Compainia en el trdfico de Ultramar, establecien-
do una linea regular atendida por los buques que se
adquirian, que serian bautizados como Marqués de

Niisiez y Pedro . Pidal:

— Marqués de Ninez. El 5 de noviembre de 1872,
Oscar de Olavarria da poder a la casa de comercio
santanderina Cabrero, Gémez y Compania, para que
en su nombre acepte la venta a su favor del vapor que
tiene convenido con sus constructores en Sunder-
land. Era un buque de 86,24 metros de eslora, 10,08
de manga y 6,37 de puntal, dimensiones que daban
una capacidad de 1.608 TRB y lo convertirian en el
mayor de todos los registrados en Asturias en el siglo
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xix. Estaba equipado con una mdquina de alta y baja
presién de 300 caballos de fuerza, y tras su botadura
se inscribi6 en Santander el 15 de enero de 1873, pa-
sando en agosto de 1874 al folio 49 de la Lista 5.2 de
Gijon?.

— Pedro J. Pidal. Seis meses después, volvemos a
encontrar un apoderamiento similar, también para
firmar la escritura de compra de otro vapor que
Olavarria habia contratado en el mismo lugar, Sun-
derland. Debia de ser gemelo del anterior, y media
86,24 metros de eslora, 10,12 de manga y 6,16 de
puntal, con una capacidad ligeramente mds baja
(1.443 TRB). El barco fue inscrito provisionalmen-
te en Santander el 19 de mayo de 1873, pasando a
la Lista de Gijén el 26 de agosto de 1874. Este bar-
co también se dedicaria a hacer viajes a América, co-
mo se recoge en una protesta de su capitdn Pedro

Sagre, de fecha 7 de mayo de 1874%.

En 1873 hay un paréntesis negativo: el 31 de ma-
yo, tras haber encallado en el Baixo do Traversa, en
Caminha (Portugal), cuando se dirigia a Vigo desde
Marsella y otros puertos del Mediterrdneo, naufraga
el Arana. No hay victimas, y se salva parte de la car-
ga, aparejo y mdquina, pero el barco, que se habia
botado exactamente dos afios antes, se pierde y causa

baja (Lista 5.2, f. 31).

En 1874 se incorporan tres nuevos buques, los
tres construidos en Glasgow: el Pilar, inscrito el 12
de febrero al folio 46, de 48,82 metros de eslora,

 Esc. de 5 de noviembre de 1872, not. Pedro Alvarez, caja 16761, f.
1734, AHA; y Lista 5.2 f. 49. En e Memorandum elaborado por b Com-
paiiia Trasatldntica tras su hundimiento en 1884 (como Gijén), se le asig-
na 88,52 metros de eslora y 2.110 toneladas. Y Gonzilez Echegaray
(1968: 33), sin citar fuentes, da 90,64 metros de eslora y 2.100 toneladas
de registro, tanto a este buque como al Pedro J. Pidal (Corunia).

% Escs. de 7 de mayo de 1873 y 7 de mayo de 1874, not. Pedro Al-
varez, cajas 16762 y 16764, fols. 559 y 715, AHA; y Lista 52, f. 50.

7,02 de manga y 3,13 de puntal, de 393 TRB, va-
lorado en 150.000 pesetas®’; el Leonor, inscrito el
26 de agosto de 1874, al folio 48, de 49,40 metros
de eslora, 7,25 de manga y 3,70 de puntal, de 389
TRB, valorado en 212.500 pesetas; y el Julidn, de
54,20 metros de eslora, 8,54 de manga y 4,33 de
puntal, de 710 TRB, valorado en 393.000 pesetas.
Los dos tltimos de segunda mano, pues habian si-
do construidos en 1870 y 1869, respectivamente. Y
al afo siguiente (1875) se adquiere por 440.000
pesetas uno mayor, el Paz, construido ese mismo
afo en Sunderland y matriculado en Bilbao, de
60,12 metros de eslora, 8,60 de manga y 4,66 de
puntal, de 777 TRB, que se inscribiria ese mismo
ano en la Lista de Gijén al folio 54 con el nombre
de Anselmo®.

Proyecto truncado: se abandona la linea
de Ultramar

El afio 1875 va a marcar un punto de inflexién en
la marcha de la naviera, produciéndose unas decisiones
muy significativas, que apuntan a un cambio de estra-

tegia y a una moderacién de su espectacular ascensién.
El 22 de abril de 1875 fueron vendidos los dos mejo-
res buques de la Compaiiia (los mejores por grandes y

7 Rafael Gonzdlez Echegaray (1976: 209) describe al Pilar de esta
magnifica manera: “buque arrogante... de estampa velera; tenia la md-
quina a popa y la proa recta, arbolando tres palos. Llevaba un castillo de
23 pies, con su pescante de gata curvo entre el coronamiento y el palo
trinquete; al centro tenia un alcdzar con las balleneras,... y toda su facha,
en caida, era armoniosa y proporcionada, con la chimenea blanca remata-
da en negro”.

* Lista 5.3, f. 46 para el Pilary f. 48 para el Leonor. Y Registro de la
Propiedad, Libro de Buques n. 1, hojas 14 y 12 (a falta de las hojas res-
pectivas en el Libro de Matricula) para el Julidn y el Anselmo. Para este
iltimo, ademds, esc. de 1 de octubre de 1875, not. Pedro Alvarez, caja

16767, f. 2392, AHA.
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Conocimiento de embarque de 168 canastas de castanas para La Habana,
en el vapor Comillas, de A. Lépez y Cia. (Seminario Gonzalo Anes). Ob-
sérvese que se utiliza como impreso uno de la frustrada linea de vapores
trasatldnticos de Olavarria, tras su renuncia en favor de la naviera de An-
tonio Lépez.

por nuevos) Marqués de Niiniez'y Pedro J. Pidal a la na-
viera Antonio Lépez y Compania, de Barcelona, que
los rebautizaria como Gijon y Corusia. Se firmé la ven-
ta en La Habana, a donde ambos barcos habian hecho
ya varios viajes con el pabellén gijonés.

La venta conjunta importé 2.411.700 pesetas
(Lista 5.3, fols. 49-50), y hay que suponer que fue un
buen negocio para Olavarria, pero hace surgir algu-
nos interrogantes: ;Sucumbia Olavarria ante la impa-
rable expansion de la naviera del futuro Marqués de
Comillas, y su estrategia para eliminar competencia
en viajes a Ultramar apoyada en sus privilegios? ;Se
pretendia iniciar un proceso de desinversién? ;O sim-
plemente se aprovechaba la oportunidad de obtener
plusvalias con la operacién?

LOS VAPORES DE “DURO Y COMPANIA” Y OSCAR DE OLAVARRIA

Desde luego, la decision comportaba una resig-
nacién a abandonar un proyecto recién iniciado (y
con buenas expectativas, porque la emigracién a
América empezaba a ser masiva), pero también es
cierto que con la renuncia Olavarria recibia sustan-
ciosas compensaciones, que podrian explicar la ope-
racién como un mero negocio. Desconocemos el
coste de los buques vendidos, por lo que no se pue-
den hacer cdbalas sobre el beneficio obtenido por su
venta. Pero si sabemos que en adelante la naviera de
Olavarria seria la encargada de canalizar los embar-
ques para los vapores de Lépez con salida de San-
*, lo que le aseguraba una
importante actividad, que derivaria en las consi-
guientes ganancias por comisiones®. Asi pues, de-
jando aparte las expectativas de futuro de la linea de
Ultramar, Olavarria obtuvo beneficios de la transac-
cién. En cuanto a la posibilidad de buscar con ello
una desinversién, queda la duda, porque si es ver-
dad que vendié los dos grandes buques, también lo
es que en torno a las mismas fechas habia adquirido
los Pilar, Leonor, Julidn y Anselmo, que sumaban un
tonelaje similar.

tander, sin coste adicional

Fuera cual fuera la motivacién, lo que es evi-
dente es que estas modificaciones en la estructura
de la flota indican un cambio en la estrategia co-
mercial de la Compaiiia, con la rectificacién de

22 El 1 de noviembre de 18706, Olavarria escribe: “...los vapores de
mi cargo estdn en combinacién con los de la Empresa A. Lépez y Cia,, y
admiten aqui carga para estos ultimos por la misma tarifa que rige en
Santander (Carta a la Real Compania Asturiana de Minas, AHAZ, Car-
tas, caja 1306, leg. 23).

¢ En la nota necroldgica que el diario gijonés E/ Noroeste dedica al
fallecimiento de Oscar de Olavarria (28 de enero de 1902), se afirma que
Antonio Lépez, “al verse objeto de una competencia que podia serle fatal,
solicita un arreglo con el naviero gijonés, lo acepta éste bajo bases venta-
josisimas, y abandonando semejante empresa vuelve sus miras al mayor
desarrollo y fomento de la navegacién de cabotaje”.
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una aventura apenas emprendida. ;Fue voluntaria
o forzada la decisién? Lo que es indudable es que
con la venta de los buques mayores y las compras
de barcos de medio porte se producia la vuelta a su
actividad tradicional, el cabotaje peninsular, activi-
dad que le venia dando buenos resultados desde
hacia ya veinte anos.

De hecho, pocos meses mds tarde, en 18706,
Olavarria adquiere un nuevo vapor, el denomina-
do La Felguera (que se inscribird en la lista de Gi-
jon meses mds tarde, el 25 de noviembre, al folio
58). Era un buque nuevo, construido en Middles-
brough, de 57,86 metros de eslora, 8,76 de manga
y 4,78 de puntal, de 731 TRB, valorado en
376.250 pesetas. Tendria corta vida, pues iria a
pique en la noche del 23 de enero de 1880, tras
ser abordado por el vapor britdnico Ardantine en
las proximidades del Cabo San Antonio (Lista 5.2,

f. 58).

Desde luego, lo que si es cierto es que la activi-
dad de la naviera no sélo no decaia, sino que parecia
cobrar nuevos brios, puesto que incluso se planted
intensificar el cabotaje con el establecimiento de
una linea regular con frecuencia semanal:

“Nos proponemos organizar un servicio regular y
semanal entre los diferentes puertos del litoral de Es-
pana, dedicando a la navegacién hasta Barcelona a los
vapores Anselmo, Cifuentes, Julidn, Duro, Victoria y
La Felguera, y destinando a Sevilla los vapores Pilar,
Leonor y Adolfo.

Como pensamos también que los mencionados va-
pores recojan en los puertos de escala la carga que hay
para los diversos puntos de la costa de esta provincia en
que nuestros buques no pueden entrar por su calado,
nos hemos puesto en combinaciéon con los sefores
Olavarria, Marina y Compania, a cuyos vaporcitos So-
fia, Palmira, Nalon, Fdtima y Carmen se trasbordard

aqui aquélla carga, para que ellos la conduzcan a los
%31

puertos de su destino

El 15 de julio de 1876 naufraga el Duro, y si-
guiendo lo que parece norma de la Compaiia, se
adquiere otro barco para sustituirlo, ddndole igual
nombre. Serd uno de segunda mano, aunque de re-
ciente construccién, que se compra por 287.500
pesetas a la casa Hijos de Pombo, de Santander; se
trataba del vapor que llevaba el nombre de la casa,
Hijos de Pombo, que habia sido construido para esa
firma en Glasgow en 1874, y que tras el traspaso se
matricula en Gijén el 14 de noviembre de 1876
con el nombre de Duro (por tanto, el 2.°). Media
54,60 metros de eslora, 7,85 de manga y 4,14 de
puntal, dimensiones que daban 476 TRB (Lista
S5, g 577

Recapitulando, hacia 1877-78, a punto de vencer
el plazo social de la escritura de constitucién, la socie-
dad Oscar de Olavarria y Compafifa tenfa en activo
una flota de nueve vapores: Victoria, Cifuentes, Pilar,
Leonor, Julidn, Anselmo, Duro (2.°), La Felguera y
Adolfo, que sumaban en junto 4.940 TRB.

4. GLTIMA ETAPA DE OSCAR
DE OLAVARRIA Y COMPARN{A
(1878-1888)

La trayectoria ascendente de la naviera de Olava-
rria (y Duro), iniciada en 1865, va a culminar en la
etapa que ahora estudiaremos, es decir, la que se abre
con la reconstitucion de 1878. Como, por defini-
cién, lo que culmina antecede al declive, veremos cé-
mo se va a ir produciendo éste paulatinamente, hasta

¥ Cartade Oscar de Olavarria y Compaiiia a la Real Compafiia Astu-
riana de Minas, de 23 de mayo de 1876 (AHAZ, Cartas, caja 1300, leg. 23).
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conducir a la definitiva disolucidn. Asistiremos al fi-
nal de la experiencia de coparticipacién en negocios
navieros de la sidertdrgica Duro y Compaiia con Os-
car de Olavarria y Lozano.

Prérroga de la Sociedad por otros diez afos

En 1878 se acuerda por los socios una nueva recons-
titucion y prérroga de la Compaiifa, que se encuentra
en un momento muy favorable, después de unos afios
de fuerte crecimiento (y hay que pensar que también de
fuertes beneficios). El 15 de febrero de 1878 se elevan a
escritura publica los nuevos estatutos de la sociedad, que
iba a seguir girando bajo la misma razén social de Oscar
de Olavarriay Compania, S. en C.

Aunque hay una evidente continuidad, es posible
detectar ligeros cambios que confirman el cambio de
estrategia del que mds arriba nos hemos ocupado:
cuando en los Estatutos se habla del objeto de la so-

LOS VAPORES DE “DURO Y COMPANIA” Y OSCAR DE OLAVARRIA

ciedad, se apunta un leve matiz diferenciador, que
hace pensar en una reduccién de objetivos, para vol-
ver a centrarse en el cabotaje peninsular. Si en 1871
se habia fijado como objeto de la sociedad “la explo-
tacién de buques de vapor que hagan navegacién de
cabotaje y de altura”, ahora, en 1878, el objeto se
concreta en “la adquisicién y explotacién de buques
de vapor destinados a largas o cortas navegaciones,...
y principalmente por ahora la conduccién de pasaje-
ros y cargas entre los principales puertos del litoral de
Espafia, sin perjuicio de dedicar los referidos buques
a mds larga y distinta navegacién”. Estas dos dltimas
lineas son inequivocas de la vocacién “principal” de
dedicarse al cabotaje peninsular, dejando relegados a
mera excepcidn los viajes trasatldnticos.

La duracidn de la sociedad se fijaba en diez afos,
y el capital social escriturado ascendia a 3.104.029
pesetas, valoracién de los buques de su propiedad en
las cantidades reflejadas en el cuadro 13.

Cuabro 13

Buques de Oscar de Olavarria y Compaiifa en 1878

Folio Nombre Matricula TRB Valoracién (pesetas)
14 Victoria 1868 476 380.888
37 Cifuentes 1870 737 405.813
46 Pilar 1874 393 299.521
48 Leonor 1874 389 234.343
53 Julidn 1874 710 393.837
54 Anselmo 1875 777 440.764
58 La Felguera 1876 731 420.185
57 Duro (2.°) 1876 476 317.900
4 (Bi) Aa'o{ﬁ; 1861 251 210.779
Sumas 4.940 3.104.030

Fuente: Escritura de constitucién y Lista 5.2. Obsérvese la incorporacién del Adolfo
(Lista 5.2 de Bilbao, f. 4), hasta entonces de la propiedad de Duro y Compaiiia.
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Conocimiento de embarque de la naviera de Olavarria en su mejor época, cuando contaba con una flota de nueve buques que sumaban 4.940 toneladas de
registro bruto (Archivo Histérico de Asturiana de Zinc).

Comparando estas cifras con las de 1871, destaca
el fuerte crecimiento experimentado por la naviera,
pues tanto el tonelaje como el capital invertido resul-
tan duplicados. No hay duda de que el punto de par-
tida es mejor que en la fecha anterior. Por eso hay
que anticipar que los futuros problemas que hardn
mella en la sociedad en los préximos afios obedecerdn
mds a causas externas que internas.

La escritura de reconstitucién hace una exposicién
de motivos que resume la trayectoria de la sociedad,
cuando justifica el mayor volumen del capital social:

“El natural crecimiento y desarrollo de las ope-
raciones de la sociedad, asi como también los acci-

dentes propios de esta industria, hicieron al poco
tiempo necesario el aumento del capital, tanto para
la subsanacién de los siniestros ocurridos como pa-
ra la adquisicién de los nuevos buques, capitalizan-
do utilidades y acumulando con tal motivo varias
cantidades los socios y admitiéndose otros en parti-
cipacién”.

Efectivamente, el niimero de socios (comandita-
rios) se duplicd, pues ahora eran 90 los que partici-
paban. Seria demasiado prolijo recoger la relacién
de nombres de todos ellos, por lo que nos limitare-
mos a transcribir los de los 50 mayores inversores

(cuadro 14).
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CuADRoO 14

Oscar de Olavarria y Compaiiia, S. en C.
Socios (50 mayores) y participaciones en 1878 (pesetas)

Oscar de Olavarria Lozano (Gijén) . ... ... 507.938
Julidn Duro Benito (Madrid) . . ... ... .. 325.000
Anselmo Cifuentes Diaz (Gijén) .. ...... 302.500
Félix Herndez Montes (Madrid) . . . ... ... 149.464
Federico Bayo (Bilbao) . ... .......... 122.906
Pedro Duro Benito (La Felguera) ... ... .. 113.480
Juan José Nifez Pernia (Madrid) . . ... ... 82.900
Eduardo M. Marina Lépez (Gijén) . ... ... 71.694
Pedro Sagre Recacoechea (Santander) . . . . . . 67.328
Eustaquio Garcfa Blanco . . ... ... ... .. 54.456
Ignacio Patac Triay (Gijén) . .......... 50.116
Antonio Palaude Mesa (Madrid) . ... .. .. 50.000
Viuda de Laucerica (Bilbao) . . ......... 47.625
Gregorio Aurre Ibargiien (La Felguera) . . . . . 45.688
Juan Diaz Aguirregoicoa (Madrid) . . ... .. 42.278
Go6mez y Aparicio (Santander) . . .. ... ... 41.823
Eduardo Victoria de Lecea (Bilbao) . . .. . .. 35.817
José Caveda Nava (Villaviciosa) . ... ... .. 35.355
Viuda de Carvajal (Vigo) . . ... ... ..... 32.039
Soffa Arana, viuda de Victoria (Bilbao) . . . .. 30.083
M. Sastre y Compaiifa (Corufa) . . . ... ... 28.078
Midximo San Vicente (Bilbao) . ... ...... 27.500
Ldzaro Barcia Arteaga (Bilbao) . . ... ... .. 27.495
Ramén Lafuente (Vigo) . ... ......... 27.366
Ricardo Sobrino (Cddiz) . .. .......... 26.910

Elena Ferndndez, viuda de Pellico
Félix Cifuentes Diaz (Gijén) . . .
Hilario Nava Caveda (Oviedo) .
Lucas Arrizabalaga (Carril) . . . .
Carbajosa y Compaiifa (Valencia)
Bernardo Fran Mesa (Madrid) . .
Leonardo Victoria Lecea (Bilbao)
Ramén A. Ramos (Barcelona) . .
Marquesa viuda de Pidal (Oviedo)
Victoriano Alonso Arambarri . .
Hermanas Muniz (Gijén) . . ..
Florencio Valdés Menéndez (Gijén
Eduardo Cifuentes Diaz (Gijén)
Federico Victoria de Lecea (Bilbao)
Blas de Uribe (Giiefies) . . . . . .
Marquesa viuda de Ferrera (Avilés)

Enrique Viquera (Bilbao) . . ..

D e o

Faustino Rodriguez San Pedro (Gijén) . . . . .

Garay, Ibarrola y Compaiia (Marsella) . . . . .

Blas Costales (Pravia) . . ... ..

Benigno Lépez y Hermano (Tarragona)

Victoria Echevarria . . ... ...

Dolores Melgares, viuda de Sequeiros . . . . .

Concep. Pacheco, viuda de Martinez . . . . . .

Martinez Hermanos y Compania

25.000
25.000
25.000
24732
23.110
22.400
21.834
21.545
20.590
20.000
20.000
19.607
19.363
16.526
16.079
15.000
15.000
15.000
13.727
13.727
13.113
12.500
12.500
12.500
12.500

Fuente: Esc. de 15 de febrero de 1878, not. Evaristo de Prendes, caja 16797, f. 320, AHA.
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Como la generalidad de los socios con aportacio-
nes importantes relacionados en el cuadro 14 ya nos
son familiares, no procede repetir una identificacién
como la hecha en las reconstituciones anteriores. Pero
si debemos hacer algunas consideraciones generales.
La mds relevante es que, como aparece con claridad,
la Compaiiia sigue bajo el control del “Grupo Duro”
(en el que incluimos a los Olavarria, Herndez, Bayo,
Marqués de Nuifez, Victoria de Lecea, Palau, Sagre,
Aurre y otros que ya conocemos de la etapa anterior),
que con Anselmo Cifuentes agrupan mds de la mitad
del capital. Pero la gran novedad de la nueva configu-
racién es el fuerte aumento de su masa social y su
dispersién: ahora son ya 90 los socios, y gran parte de
ellos viven fuera de la provincia. Esto permite apun-
tar algunas observaciones, como la creciente interco-
nexion financiera, la pujanza de la plaza de Bilbao, y
la persistencia de la falta de capitales en Asturias.

Las aportaciones a la nueva sociedad no eran
grandes sumas de banqueros o americanos, sino que
una parte importante de ellas eran cantidades peque-
fias, procedentes de ahorro de comerciantes y particu-
lares, que buscaban su valorizacién en inversiones em-
presariales. Entre los nuevos socios hay comerciantes,
abogados, viudas, empleados,... incluso el maquinista
del vapor Leonor, Francisco Iturribarria. Es el reflejo
de una actividad econdémica cada vez mds amplia y di-
versificada, que se traduce en el aumento de los nego-
cios y profesiones, y en la generacién de rentas.

Por lo que se refiere a la organizacion funcional,
Oscar de Olavarria Lozano era confirmado como
tinico gestor (socio colectivo, sujeto a responsabilidad
ilimitada) desempefiando las funciones de director-
gerente (plenas atribuciones). Como era también ges-
tor de la (pequefia) naviera Olavarria, Marina y
Compaiia (antigua Salcedo y Compaiiia), se recono-
cia explicitamente en la escritura que ello no seria

obstdculo para el cargo que se le encomendaba’. Se
establecia también una comisién Inspectora (en otro
lugar nos hemos ocupado de esta institucién, tam-
bién llamada Comisién Consultiva), que estaria for-
mada por los cuatro mayores participes con domicilio
en Gijon, y que habria de reunirse mensualmente pa-
ra examinar las cuentas y acordar con el gestor las
contrataciones, la aplicacién de beneficios y demds
asuntos importantes.

Como decimos, la situacién de la naviera en el
ano de su refundacion (1878) era prdspera, en medio
de una coyuntura favorable. El tréfico de cabotaje a
través del puerto de Gijén habia venido aumentando
durante los afos setenta, llegando en 1880 a sobrepa-
sar por primera vez las 100.000 toneladas de movi-
miento global (Frax Rosales, 1981: 93). Dos mejoras
portuarias habian contribuido a hacerlo posible: para
las entradas, el nuevo muelle de Lequerica (operativo
desde 1864) y para los embarques de carbdn la insta-
lacién de unos castilletes para carga (los drops), el ter-
cero de los cuales estaba funcionando en 1873%. Ade-
mds, se estaba gestando un proyecto de ampliacién
del puerto, que incluia un nuevo muelle hacia el oes-
te: la Sociedad de Fomento de Gijén, S. A., que nacia
en 1879 con el objeto de concluir las obras de dese-
cacion y aprovechamiento de la antigua playa de Pan-

# El cardcter emprendedor y dindmico de Oscar de Olavarria hacia
que no se limitase a los negocios navieros. Dias antes de reconstituirse la
naviera, habia encabezado la lista de promotores de un nuevo diario, que
llevaria por nombre £/ Comercio, y apenas tres semanas mds tarde, el 9 de
marzo del mismo afio 1878, tomaba posesion de la Alcaldia de Gijon, a
cuyo frente estaria durante mds de un aio.

» Los tres drops agilizaron los embarques del carbén que llegaba en el
Ferrocarril de Langreo; sin embargo, la corta distancia a que estaban co-
locados, motivado por la escasa longitud del muelle, dejaba anulado a
uno de ellos cuando cargaba un vapor de mds de 50 metros de eslora. Es
un dato mds de cédmo el crecimiento del trifico y el desarrollo naviero
iban por delante de las infraestructuras.
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do para dedicarla a la edificacién de instalaciones
portuarias, uno de cuyos promotores era Matias Fer-
ndndez Bayo*.

Comienzo del declive e intentos
de paliarlo

A pesar de esas sefiales de animacién econdmica y
portuaria que se prolongaron hasta 1880, pronto se
iba a agotar esa coyuntura favorable. El tréfico iba a
disminuir, y con €l la trayectoria de la compaiia, que
verfa frenada su marcha ascendente. Quizd pueda
verse como un primer sintoma de ello el estanca-
miento en el nimero de vapores, sin ninguna incor-
poracién desde 1876 hasta 1881 en que se compra el
José Ramdn (de segunda mano, matriculado el 11 de
octubre de 1881). Su compra, ademds, no se hacia
para ampliar la flota, sino para cubrir la baja del La
Felguera, que habia naufragado un afo antes®. Tenia
el José Ramdn 50,65 metros de eslora, 7,85 de manga
y 4,78 de puntal, que hacian 498 TRB; fue adquiri-
do por 165.000 pesetas, importe que suponia la mi-
tad del coste de un vapor de nueva construccién®.

Con el José Ramdn se acaban las incorporaciones de
buques, lo que era senal inequivoca de que la marcha
de la naviera no era buena. Asi pues, podemos decir
que a comienzos de los afios ochenta la naviera tocaba
techo, para comenzar acto seguido el declive. Sus pro-
blemas tendrian mucho que ver con la aparicién de

* Esc. de 18 de octubre de 1879, not. Antonio Garcia Mon, caja
16845, f. 724, AHA.

* El La Felguera naufragé el 23 de enero de 1880 cerca del cabo San
Antonio, abordado por el vapor inglés Ardantine (Lista 5.2, f. 58).

* El José Ramén, de casco de hierro y aparejo de goleta, habia sido
construido en Gran Bretana en 1870, y habia tenido los nombres de Na-
tividad, Tercer Barreras 'y Montero Rios, antes de ser adquirido en Vigo

por Oscar de Olavarria (Lista 5.2, f. 61).
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nuevos y potentes competidores de fuera de la regién,
especialmente de Vizcaya y Sevilla. Estas nuevas em-
presas iban a ir ganando posiciones en el cabotaje, y
sin duda arrebatando trdficos a la naviera Olavarria.
Por eso, ya en 1879 Oscar de Olavarria, presagiando
dificultades, intentaba emular lo hecho en otros puer-
tos para protegerse de la concurrencia externa, como
recoge Martin Rodrigo Alharilla en nota de un consig-
natario barcelonés que se hace eco de la peticién de
Olavarria, en el sentido de “que si se averigua algo so-
bre el intento de refundir las dos lineas de vapores de
Tintoré, y Serra y Calsina, se les avise, si es posible an-
ticipadamente, para ponerse de acuerdo con los srs.
Melitén Gonzélez y Compaiiia en el mismo sentido™”.

El afio 1879 abriria un periodo de fuerte creci-
miento de empresas navieras en Espana. En esa fecha
se constituy en Bilbao la Linea de Vapores Serra, y en
los afios siguientes irfan apareciendo la Compania de
Navegacién La Flecha (1882), la Compaiia Bilbaina
de Navegacion (1883), y la Sociedad Maritima de Viz-
caya (1885). Las dos primeras vinculadas al capital in-
glés, con lineas regulares entre Liverpool, Norte de Es-
pana y Las Antillas, y las otras dos para la navegacién
en tramp para la distribucién del mineral de hierro viz-
caino. Por lo que se refiere a Sevilla, la sociedad Ybarra
y Compaiiia absorbia en 1885 a la firma bilbaina ]. M.
de Ybarra y Compaiia, quedando configurada como
la mds importante naviera de las que se dedicaban al
cabotaje peninsular (Valdaliso Gago, 1991: 116-117).

En cuanto a la navegacion transocednica, ala que a
mediados de la década anterior parecia que se iba a ex-
tender regularmente la actividad de Olavarria, iba a
quedar bajo el dominio de las grandes compaiifas sub-

¥ De una carta de Ricardo Ramos (consignatario de Olavarria en
Barcelona) a su padre, de fecha 9 de septiembre de 1879 (Rodrigo Alha-
rilla, 2004: 35).
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vencionadas del Marqués de Comillas y del Marqués se vefa dificultada para conseguir economias de esca-
de Campo, a las que se unirian otras no tan importan- la. Y asi, como dice el profesor Nadal, si bien por el
tes, aunque de dimensién considerable, como José Ro- puerto de Gijén salian grandes cantidades de carbén
ca y Compaiiia, Tintoré y Compaiia o Pinillos, Sdenz para todos los puertos de Espafia, las partidas eran de
y Compaiia (Valdaliso, 1991: 114-116; véase también “dimensiones liliputienses”, lo que unido a los retor-
nuestro capitulo 2 para las navieras de Roca y Sdenz). nos escasos, ejercia una negativa repercusion sobre los
En este contexto, y a la altura de 1885, el tonelaje costos, y por ende sobre su competitividad (Nadal
global de los buques matriculados en Gijén era mucho Oller, 1975: 141-148).
menor que el de los puertos de Barcelona o Bilbao (su- Dadas las circunstancias citadas, a lo largo de los
ponia en torno al 10 por 100 de cada uno de éstos); in- anos ochenta se iba a configurar una situacién poco
cluso resultaba pequeno con relacién al de los de Sevilla favorable para la sociedad Oscar de Olavarria y Com-
y Cddiz (aproximadamente el 40 por 100) (Valdaliso, pania. A la fuerte competencia de las nuevas navieras
1991: 114). Bien es verdad que en el caso de alguno de extrarregionales, que incidia sobre el factor de carga,
esos puertos ese volumen global de tonelaje estaba par- se iba a unir el estancamiento de los embarques de
cialmente distorsionado por la existencia de grandes carbén y de los transformados de hierro (afectados
buques trasatldnticos, pero incluso refiriéndose a los estos tltimos por la pujanza vizcaina), y en general
barcos empleados en el cabotaje, los buques asturianos del tréfico portuario, de modo que probablemente la
eran de pequefias dimensiones comparados con los de compaiifa naviera vio empeorar sus resultados. Una
otras regiones, condicionados, como ya sabemos, por muestra inequivoca del descenso del tréfico portuario
las limitaciones de los puertos de Gijén y Avilés. En la se aprecia en los resultados de la sociedad Florencio
Introduccién hemos visto los buques matriculados en Valdés y Compafifa, que habia construido un muelle
Bilbao en los afios ochenta, que duplicaban o triplica- privado con embarcadero, gria y servicio de almace-
ban el tonelaje de los mayores buques asturianos. nes y gabarras —el conocido como E/ Muellin—, y que
De estos condicionantes participaba la sociedad en los afios ochenta asistié a un persistente descenso
Oscar de Olavarria y Compaiifa, que por esta razén de su movimiento y resultados (ver cuadro 15).
CUADRO 15

Florencio Valdés y Compaiia, S. en C.
Cargadero, gabarras y almacenes en el Muelle Norte. Producto de la actividad y beneficios (pesetas)

1883 1884 1885 1886 1887 1888
Producto de carga y descarga, alquiler de gabarras y almacenes . . 47.743 44423 37.613 31.612 26.516 22.180
Beneficios . . . . . . . .. 28.171 24.821 23.098 18.021 12.752 11.298

Fuente: Documentacion de la Compaiia (cortesia de Ignacio Pando Garcia-Pumarino).

* Sin negar la influencia negativa de la falta de retornos, quizd viera de Sota y Aznar, cuyos mejores resultados en 1896 y 1899 fue-
haya que suavizar la idea de que éstos resulten determinantes, a juz- ron obtenidos en trdficos con retorno en lastre (Torres Villanueva,
gar por las conclusiones del estudio de Torres Villanueva sobre la na- 1991: 26-27).
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Con este panorama, la naviera Oscar de Olavarria
y Compaiifa se veia obligada a reconsiderar su estra-
tegia comercial, lo que exigia analizar la situacién y
tomar medidas correctoras. Una de las estudiadas en
1885, desde luego coherente con las circunstancias, y
que se planteaba como solucidn inaplazable, era con-
seguir un aumento de tamafio que le pudiera permi-
tir obtener mayor cuota de mercado, y para lograrlo
juzgaron como mds positivo y favorable hacerlo me-
diante una fusién con otra compaiia. Con tal objeto,
se dirigieron a la otra naviera asturiana importante, la
Sociedad de Vapores de Melitén Gonzdlez y Compa-
fifa, proponiéndoles dicho plan de fusién. El 11 de
junio de 1885 daban el primer paso:

“En vista de las desfavorables circunstancias que
vienen haciendo tan precaria la vida de las empresas de
vapores dedicadas al cabotaje en el litoral de nuestra
Peninsula, y siendo de temer que la situacion vaya em-
peordndose de dfa en dfa con la concurrencia de nue-
vos buques que van a ser dedicados a la misma navega-
cién que los nuestros, nos creimos en el deber de lla-
mar la atencién de nuestros co-asociados acerca de tal
estado de cosas y proponerles los medios a nuestro jui-
cio mds apropiados de hacer frente con menos desven-
taja a las adversas circunstancias que nos amenazan.

Estimando en primer término la conveniencia de
establecer un servicio semanal en dias determinados
con salidas fijas de los principales puertos de la costa,
nuestra Sociedad, reunida en Junta General extraordi-
naria que tuvo lugar el 8 del corriente, acordé que se
gestionase la fusion de nuestra Empresa con otra u
otras de su clase hasta contar con el nimero de vapores
necesarios para aquél objeto”®.

» Carta de Oscar de Olavarria y Compaiia a Melitén Gonzdlez y
Compaiifa, de techa 11 de junio de 1885 (Libro de Actas de Meliton
Gonzdlez y Compaiiia, FMEV).
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LINEA REGULAR DE CRANDES VAPORES
ENTRE

Y PUERTOS INTERMEDIOS.

.

VAPORES DE LA COMPARIA.

BO MACHICHACO 2,500 LA CARTUJA
CABO QUEJO 2,300  VIZCAYA 1,100
CABO PENAS 2,300 VASCO 1,100
CABO ORTEGAL 2300 TRIANA 1,000
CABO FINISTERRE 2,300 | BAIZABAL 1,000
| CABO TRAFALGAR 2,800  LUCHANA 550
4 CABO PALOS 2,300 CABO MENOR 350

CABO-CREUX
ITALICA

2.300
1,400

CABO TORRES
CABO STAMARIA

Desde 1885 la flota de vapores de la compaiiia Ybarra se aplicé con
fuerza al cabotaje peninsular, con unos fletes sensiblemente mds bajos
que las navieras asturianas, que se resintieron de la fuerte competencia
(Membrete de un conocimiento de embarque, Archivo Histérico de As-
turiana de Zinc).
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LINEAS BE VAPORES

0. de Olavarria y Compadla

M liton Gonzalez y G.°

GIJON.
SERVICIO CuMBIN ARO, FIJO
¥ SEMANAL.,

El Sibado 8 del corriente, saldré de
este puerto para Barcelona y escalas, el

vapor
JOSIE RAMON,
Su capitan D. Santos Muifiz.

El Domingo, 9 del corriente, saldrd
de este puerto para Santander, el vapor
CIFUENTLS,

Su capitan D. José A. Menendez.

Le despachan Sres. O. de vlavarya
y Comp.* ; ;

El Martes, 4 del corriente, saldré para
Sevilla y escalas, el vapor

PILLS,

Su capitan D. pito Gonzalez.

El Domingo 9 del corriente, saldrs de
este puerto para Bilbao, el vapor

ASTURIAS,
Su capitan D. Pablo Garcis.

Sres. Mlarina. Mencha-
4

cay .

Anuncio en el diario £/ Comercio de la linea regular de vapores estable-
cida conjuntamente por las navieras de Oscar de Olavarria y Melitén
Gonzélez en 1887 para afrontar la competencia de otras navieras extra-
rregionales.

127

Siguiendo este mandato, se entablan conversa-
ciones entre las navieras de Olavarria y de Melitén
Gonzélez —las dos navieras asturianas mds impor-
tantes—, con objeto de realizar la fusién de ambas*.
Pero el proyecto no cuajaria, siendo rechazada la fu-
sién por decisién de los socios de Melitén Gonzdlez
y Compaiia en Junta General celebrada el 29 de
mayo de 1886*'. Quedaba abierta, eso si, la posibili-
dad de desarrollar acuerdos de colaboracidn, y esos
si se realizarian, llegando mds adelante ambas navie-
ras a suscribir un compromiso de actuacién conjun-
ta y coordinada.

En 1886 algunos de los vapores de Ybarra —los
mds pequefios— tocaban los puertos de Gijon (Lu-
chana, La Cartuja, Triana, lbaizdbal, Vizcaya) y de
Avilés (Cabo Torres). Lo hacian con unos fletes sen-
siblemente mds bajos que los de Olavarria (véase
cuadro 16), lo que condujo a que se hicieran con
buena parte de los embarques. Por ejemplo: en el
caso del zinc de la Real Compafifa Asturiana, el mds
pequefio de esos vapores, Cabo Torres, de 300 TRB,
cargé en Avilés pricticamente la totalidad de las sa-
lidas del 1887, que hasta entonces se enviaban a
embarcar a Gijén.

Este endurecimiento de la competencia, que se
traducia en una pérdida de cargas y un descenso de
los fletes percibidos, y que ademds vino a producirse
en un momento de estancamiento del trdfico de ca-
botaje (afios 1886 y 1887), tuvo para la naviera de

“ Proyecto de fusion de las dos Companias de Vapores de Oscar de Ola-
varriay Cia. y Meliton Gonzalez y Cia., de Gijon, imprenta de El Comer-
cio, Gijén, 1886 (Reproducido en Aduiriz, 1983: 99-105).

“' La propuesta de fusién fue acogida favorablemente por el Gerente
y Comision Consultiva de Melitén Gonzdlez y Compaiiia, pero después
de largos debates, fue finalmente rechazada en la Junta General de Socios
celebrada el 29 de mayo de 1886 (Libro de Actas de Melitén Gonzélez y
Compania, FMEV).
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Olavarria un efecto negativo, que le haria replantear-
se su futuro, con las consecuencias que veremos mds
adelante. En 1886 se produce una pequefia desinver-
sién, quizd para reducir gastos: el Adolfo, que enton-
ces tenia 25 afios, fue vendido en 11.500 pesetas,
siendo convertido al afio siguiente en gabarrén, lo
que parece dar idea de su estado®.

CUuADRO 16

Fletes para transporte de lingote de zinc
y derivados, 1886 (Pesetas por tonelada)

Desde Gijén o Avilés a: O. Olavarrfay Cia.  Ybarra y Cia.
Pasajes . . . . .. ... .. 12,50 9,00
Bilbao . . .. . .. .. 12,50 9,00
Santander . . . . . . .. .. 10,00 9,00
Galicia . . . . .. ... ... 15,00 9,00
Huelva, Cddiz, Sevilla . . . . 25,00 17,50
Mediterrdneo . . . . . . . . 30,00 26,00

Fuente: AHAZ, Cuentas, cajas 130, 145, 169, 1806, 194, co-

nocimientos de embarque.

Pero al mismo tiempo, la competencia espoleé a la
naviera gijonesa que, coordinada con la de Melitén
Gonzélez®”, mejoré el servicio y rebajé algunos fletes
en sus lineas de cabotaje, lo que les permitié recuperar

“ Lista 5.2 de Bilbao, f. 4 y esc. de 14 de enero de 1886, not. Serapio
Caballero, caja 16724.f. 17, AHA.

* La existencia de este tipo de acuerdos en el cabotaje es estimada
por J. M. Valdaliso Gago como “extraiia, o quizd poco conocida”, y este
caso gijonés parece confirmar los posicionamientos teéricos por ¢l recogi-
dos, de que mds que como acuerdo colusivo quizd deba verse como “una
forma de cooperacién empresarial” (Valdaliso Gago, 1997: 12-13), ya
que surgia, no como una forma de imposicién de condiciones o restric-
cion de competencia, sino como una salida para superar deficiencias de
escala y poder concurrir al mercado.

LOS VAPORES DE ‘DURO Y COMPANIA” Y OSCAR DE OLAVARRIA

transitoriamente determinados trdficos, por ejemplo,
el del zinc de la Real Compafifa Asturiana de Minas:
aunque Ybarra se habia hecho en los afios 1886 y
1887 con la casi totalidad de los embarques de zinc,
su servicio no satisfacia a la Real Compaiiia, que lo es-
timaba “poco regular”, lo que determiné a ésta a ne-
gociar con Melitén Gonzdlez y Compania (coaligado
con Olavarria), de los que conseguird una nueva tari-
fa, rebajando el flete a los puertos del Mediterrdneo a
22 pesetas la tonelada desde Gijon, lo que daria como
resultado que de nuevo las navieras asturianas se hicie-
ran con ese trdfico durante 1888 y 1889“.

Disolucién y liquidacién de la Sociedad

Pero a pesar de los esfuerzos de Olavarria para
competir en el ajustado mercado de los fletes, se fue-
ron apagando buena parte de las esperanzas desperta-
das, y los aires de pesimismo que derivaban de la difi-
cil situacién, hicieron que los duefios de la Compa-
fifa —probablemente encabezados por los componen-
tes del “grupo Duro” se plantearan la disolucién de
la sociedad, aprovechando la finalizacién del plazo
social de diez afos, que vencia en 1888.

Celebrada Junta General de socios el 29 de junio
de 1888, se acordé en ella la liquidacién de la Com-
paiifa, con una minima discrepancia: sélo dos socios
minoritarios, Faustino Rodriguez San Pedro (repre-
sentado por Wenceslao Alvargonzilez) y Manuela La-
rrafiaga, mostraron su disconformidad con la medi-
da. Para llevar a cabo el acuerdo se formé una Comi-
sién Liquidadora, para la que se eligié a Oscar de
Olavarria Lozano como presidente, a Anselmo Ci-

“ Carta de Joaquin A. Villaverde al director de la Real Compaiia, de
21 de enero de 1888 (AHAZ, Cartas, caja 1353, leg. 1), y respuesta del
director, de 23 de enero de 1888 (AHAZ, Libro 549, f. 415).
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fuentes Diaz como vicepresidente, y como vocales a
Casimiro Dominguez-Gil Labarrieta, Primitivo Ro-
driguez Gémez e Ignacio Patac Triay. La Comisién
convocé una Junta General Extraordinaria para el 15
de noviembre del mismo afio de 1888, en la que se
acordé llevar a cabo la enajenacién de los buques y
demds pertenencias sociales en publica subasta. Pero
celebrada ésta el 12 de enero de 1889, no se presenta-
ron licitadores, quedando por tanto sin efecto.

En virtud del resultado fallido de la subasta, el 25
de febrero de 1889 la Comisién Liquidadora someti6 a
la Junta General un nuevo pliego de condiciones para
celebrar un segundo remate, propuesta que fue aproba-
da. Habria de hacerse una tasacién pericial de los bu-
ques, tarea que fue encomendada a los ingenieros César
Luaces y Enrique Stoldtz; estos fijaron como baremo
para el célculo, el costo de un vapor nuevo en 300 pese-
tas por tonelada, las mdquinas en 750 pesetas por caba-
llo y las calderas en 500 pesetas por caballo-fuerza, re-
bajando las cifras en funcién de la antigiiedad. Aplican-
do el baremo a los buques de la Compania, resultaron
las siguientes valoraciones: Cifuentes 156.800 pesetas;
Pilar 37.770; Leonor 48.375; Julidn 96.210; Anselmo
178.137; Duro (2.°) 55.000; y José Ramdn 50.830 pese-
tas. En total, la flota se valoraba en 623.122 pesetas.

El segundo remate se celebré el 27 de abril de
1889, presentdndose como tnico licitador Vicente
Pérez Valdés, que ofrecié 476.464 pesetas por los sie-
te buques, mds 16.701 pesetas por los pertrechos. En
consecuencia, al no haber ninguna otra oferta, le fue
adjudicado el conjunto patrimonial de la sociedad en

493.165 pesetas®.

Asi fue el final (provisional) de la naviera Oscar
de Olavarria y Compaiiia, que habiendo sido promo-

* Todo el proceso de la subasta y adjudicacion, en esc. de 4 de mayo

de 1889, not. Evaristo de Prendes, caja 168306, f. 854, AHA.

vida por Duro y Compaiia, funcioné bajo su tutela.
Decimos final provisional porque, si bien la subasta
mostraba un cambio de propietarios, en realidad los
que formaban la antigua volverian a ver reconocidas
sus participaciones, aunque bajo nuevas bases, lo que
desarrollamos en el epigrafe siguiente.

5. RECOMPOSICION BAJO NUEVAS
BASES: OLAVARRIA Y LOZANO,
S. EN C. (1889-1902)

Una vez adjudicado el patrimonio de la naviera
Oscar de Olavarria y Compafifa a Vicente Pérez Val-
dés, éste manifesté haber hecho el remate para ceder
la propiedad a Pedro Sagre Recacoechea, Florencio
Valdés Menéndez y Valentin Gonzidlez Posada (los dos
primeros, socios de la antigua naviera, y el tercero ca-
jero de la misma). Estos, a su vez, declararon comprar
los buques con la finalidad de conceder participacio-
nes a algunos de los antiguos socios, y formar con
ellos una nueva sociedad naviera. En realidad, poco
iba a cambiar respecto a la antigua sociedad, pues vol-
verfan a aparecer algunos de los socios mayoritarios,
entre ellos Oscar de Olavarria y Lozano.

Hagamos un paréntesis para apuntar que, justa-
mente en esas fechas, Valentin Gonzdlez Posada y
Florencio Valdés Menéndez, a titulo particular y por
separado, compraban los buques Carmen y Fitima,
que habia puesto a la venta la naviera Olavarria, Ma-
rina y Compania (de la que nos ocupamos al final de
este capitulo).

Constituciéon de la nueva Sociedad

El 1 de junio de 1889 se constituyé Olavarria y
Lozano, Sociedad en Comandita, con un capital so-
cial de 493.165 pesetas, materializado en los siete bu-
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ques que se habian adquirido en piblica subasta —Ci-
fuentes (117.077 pesetas), Pilar (39.401 pesetas), Leo-
nor (36.120 pesetas), Julidn (71.837 pesetas), Ansel-
mo (133.009 pesetas), Duro (2.°) (41.067 pesetas), y
José Ramdn (37.953 pesetas)—, mds pertrechos y pro-
visiones (16.701 pesetas), y en esa suma participaban
los socios relacionados en el cuadro 17

CuADRoO 17

Olavarria y Lozano, S. en C.
Socios y participaciones en 1889

Pesetas %

Oscar de Olavarria y Lozano 329.974 66,9
Anselmo Cifuentes Diaz . . . . . 124.200 25,2
Pedro Sagre Recacoechea . . . . . 13.455 2,7
Ignacio Patac Triay . . . . . . .. 10.091 2,0
Valentin Gonzdlez Posada 5.434 1,1
Florencio Valdés Menéndez . . . . 3.878 0,8
Celestino Margolles Vina . . . . . 2.200 0,5
Casimiro Dominguez-Gil Labarrieta 2.070 0,4
Primitivo Rodriguez Gémez 1.863 0,4

Suma . . .. ... 493.165 100,0

Fuente: Esc. de 1 de junio de 1889, not. Evaristo de Pren-
des, caja 16836, AHA.

El cuadro 17 muestra una sociedad completamen-
te distinta a la extinguida por lo que se refiere a la
masa social. Es notoria la ausencia del “grupo Duro”
y la reduccién del nimero de participes, asi como la

“ Esc. de 1 de junio de 1889, not. Evaristo de Prendes, caja 16830,
AHA; y Registro Mercantil, Libros de Sociedades, Tomo 6, f. 59, hoja 44.

LOS VAPORES DE ‘DURO Y COMPANIA” Y OSCAR

DE OLAVARRIA

Membrete de la nueva denominacidn de la naviera: Olavarria y Lozano.

distribucién del capital social, que en sus dos terceras
partes pertenecia a Oscar de Olavarria, lo que lo con-
vertia en propietario con pleno dominio. Si ademds
consideramos que era el tinico socio colectivo (es de-
cir, con responsabilidad ilimitada), y que se le asigna-
ba la direccién de la Compaiia, se puede decir que
asumia todas las funciones. Sin embargo, se trataba
de una formalidad sélo aparente, que escondia otros
compromisos, como veremos mds adelante.

Acompaiiaban a Oscar de Olavarria tres destaca-
dos industriales o comerciantes gijoneses, aunque el
inico que aportaba una suma de cierta relevancia
~25 por 100 del capital- era Anselmo Cifuentes Di-
az; los otros dos —Florencio Valdés Menéndez y Casi-
miro Dominguez-Gil Labarrieta— lo eran por canti-
dades simbdlicas. El resto de los participes, que en
conjunto aportaban sélo el 6,7 por 100 del capital,
eran: un piloto de larga tradicién en la casa (Pedro
Sagre Recacoechea); un abogado (Primitivo Rodri-
guez Gémez); y tres antiguos empleados, vinculados
a Duro y Compania o a los negocios maritimos (Ig-
nacio Patac Triay, Valentin Gonzdlez Posada y Celes-
tino Margolles Vifia).
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Vapor Pilar (acuarela de Rude). Rafael Gonzélez Echegaray lo define como “Buque arrogante, de estampa velera; tenia la mdquina a popa y la proa recta, ar-
bolando tres palos. Llevaba un castillo de 23 pies, con su pescante de gata curvo entre el coronamiento y el palo trinquete; al centro tenia un alcdzar con las
balleneras, y toda su facha, en caida, era armoniosa y proporcionada”.

Reestructuracién de la flota y recuperacién

La nueva sociedad partia con una flota probable-
mente excesiva para la coyuntura regional de esos
anos, y ademds sus buques adolecian de unas dimen-
siones que a esas alturas los hacia poco competitivos
por su escasa capacidad de carga. Quizd por eso se to-

m la decisidn de reestructurarla, comenzando a des-
prenderse de las unidades mds pequeiias, los vapores
Leonor, Duro (2.°) y José Ramdn. Para ello, Oscar de
Olavarria dio poderes a Ricardo Ramos, su antiguo
consignatario en Barcelona, para llevar a cabo la ven-
ta del Duro (2.°) y del José Ramdn, venta que se mate-
rializé a comienzos de 1890, pasando ambos buques
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a la matricula de Barcelona con los nombres de Vina-
roz'y Tarragona”. Y pocos meses mds tarde, el 16 de
octubre de 1890, Oscar de Olavarria, asistido por
Guillermo Penlington, Vicecénsul de Suecia y No-
ruega en Gijon, vendia al sibdito noruego K. Olsen
el vapor Leonor®.

La venta de los tres buques, Leonor, Duro y José
Ramén, puede considerarse un excelente negocio:
fueron vendidos en 53.750, 85.000 y 80.000 pesetas,
y como habian sido adquiridos en la subasta en
36.120, 41.067 y 37.953 pesetas, eso significaba que
se habia obtenido una plusvalia de 103.610 pesetas,
un 90 por 100.

Una vez la Compaiiia se hubo desprendido de
esas tres unidades, llevé a cabo en 1891 la compra de
un buque de mayores dimensiones, el Elbor, un viejo
vapor construido en 1868, al que se le pondria el
nombre de Duro (por tanto, el tercero en llevar ese
nombre). Medfa 61,13 metros de eslora, 8,72 de
mangay 5,22 de puntal, con un arqueo de 736 TRB,
y su costo ascendié a 163.560 pesetas. Fue inscrito
inicialmente en la Lista 5.2 de Bilbao, para pasar en

1896 a la de Gijén, al folio 85.

En los siguientes cinco afios no se produjo ninguna
nueva incorporacién de buques. Durante ese tiempo
mejoraria el mercado de fletes, subiendo ligeramente y
haciendo mds remuneradora la actividad. Pero a prin-
cipios de agosto de 1896 se producia un acontecimien-
to adverso: el Julidn naufragaba, y con ello la Compa-
fifa se veia privada de uno de los dos buques mayores
de que disponia. Se daba, ademds, la circunstancia de
que poco antes (14 de noviembre de 1895) se habia

7 Esc. de 4 de noviembre de 1889, not. Evaristo de Prendes, caja

16837, AHA, y Lista 5.3, fols. 57 y 61.

“ Esc. de 16 de octubre de 1890, not. Evaristo de Prendes, caja
16840, AHA, y Lista 5.2, f. 48.
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perdido el Covadonga de Melitén Gonzdlez y Compa-
fifa, con lo que los efectos negativos sobre el consorcio
que ambas compafias mantenian serian graves: “la
pérdida de ambos buques deja mal parada la linea de
Barcelona... en un tiempo en que tan abundante se
presenta la carga en todos los puertos de la linea”, se la-
mentaba en esas fechas la Comisién Consultiva de
Melitén Gonzélez y Compaiifa®.

La naviera Olavarria y Lozano, al calor del au-
mento de trdficos y de la subida de fletes, iba mejo-
rando sus resultados. A ello contribufan sin duda los
acuerdos de colaboracién y reparto de cargas que ve-
nia haciendo con Melit6n Gonzdlez y Compaiiia. Pe-
ro continuaba la dura competencia establecida por la
compania Ybarra, que con sus vapores La Cartuja,
Itdlica, Cabo Nao, Cabo Palos, Cabo Tortosa, Triana,
Cabo Penas, Vizcaya, Luchanay Cabo Prior, y merced
a sus bajos fletes, captaba trficos que mermaban el
negocio de las navieras asturianas. La situacién mejo-
16 en 1895, cuando la Compaiia Sevillana de Nave-
gacion decidié retirarse del Cantdbrico, dirigiéndose
entonces Ybarra, que compré alguno de sus barcos, a
las navieras gijonesas en busca de un acuerdo que pu-
siera fin a la guerra de fletes que venian sosteniendo.

La fuerte expansion de la produccién y exporta-
cién carbonera asturiana del dltimo lustro del siglo
xix llevé a la compaiifa a adquirir un nuevo buque,
que llegé en 1897 (habian pasado seis afios desde la
anterior incorporacién). Era de segunda mano y una
notable antigiiedad (habia sido construido en 1873),
de 69,86 metros de eslora y 929 TRB, por el que se
pagaron 4.600 libras (unas 160.000 pesetas). Se le
pondria el nombre de Julidn (por tanto, el segundo)

(Lista 5.2, f. 92).

“ Libro de Actas de Melitén Gonzdlez y Compaiiia, acta de 22 de
julio de 1896.
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Reconstitucion y prorroga
16 GIJéN‘-ADVM‘lAT!—PUERTO de la SOCiedad (1899)

Vencido el plazo social, se acordé por unanimidad
en Junta General celebrada el 27 de febrero de 1899,
prorrogar la sociedad sin introducir ninguna modifi-
cacién en las estipulaciones sociales, y el 5 de junio
de 1899 se protocolizaron los acuerdos, establecién-
dose un nuevo plazo de 25 afos. El capital en esa fe-
cha ascendia a 789.818 pesetas, materializado en los
buques: Cifuentes, valorado en 145.106 pesetas;
Pilar, en 65.997 pesetas; Anselmo, en 133.009 pese-
tas; Duro (3.°), en 208.346 pesetas; y Julidn (2.°), en
237.360 pesetas, y participaban en él los socios rela-

El vapor Julidn atracado al muelle de los drops, mientras otro vapor de
Olavarria espera turno (Museo del Pueblo de Asturias). cionados en el cuadro 18.

CuaDRroO 18

Olavarria y Lozano, S. en C.
Socios con mayores participaciones en 1899 (pesetas)

Oscar de Olavarria Lozano . . . . . . ... ... 159.470 Viuda de Carbajal (Barcelona) . . . ... .. .. 18.032
Antonio Veldzquez Duro . . . . . ... ... .. 109.382 Dorda y Martinez (Cartagena) . . .. ... .. 17.887
Herederos de Anselmo Cifuentes . . . . . ... 74.382 Hijos de Benigno Lépez (Tarragona) . . . . . . 17.701
Matias Ferndndez Bayo . . . .. ... ... ... 52.402 Plicido S. Ferndndez Garcia . . . . .. ... .. 17.553
Antonio Herndez Madrid) . . .. ... ... .. 44.208 Eladia Prieto, viudade Aurre . . . . . .. . .. 11.624
Ricardo Ramos (Barcelona) ... ... ... .. 39.330 Ramén Lafuente Berndrdez (Vigo) . .. .. .. 11.113
Gomez y Aparicio (Santander) . . ... ... .. 24.272 Ignacio Morales Hurtado (Mdlaga) . . .. ... 11.103
Fdbrica de Mieres, S. A. . . .. ... ...... 21.443 Juan Bautista Basterrechea . . . .. .. ... .. 9.296
Viuda de Pedro Sagre . . . ... ... .. .. .. 20.409 Isolina Ortega, viudade Nava . . . ... .. .. 5.722
R. de Sobrinoy Cia. (Cddiz) . . ......... 18.037 Carlos PérezdelaSala . ... ... ....... 5.722

Fuente: Esc. de 5 de junio de 1899, not. Evaristo de Prendes, caja 67422, f. 470, AHA.
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El cuadro muestra la permanencia de buena parte
de los antiguos socios que formaban la sociedad Os-
car de Olavarria y Compaiifa, lo que parece confir-
mar que nunca hubo una liquidacién total, sino una
recomposicién que, en realidad, fue el equivalente a
una reduccién del capital social.

La buena coyuntura aconsejaba la adquisicién de
un nuevo buque, y el 20 de octubre del mismo afo
1899 se importa de Gran Bretana el bautizado como
Matias F Bayo, por el que se pagaron 13.000 libras
(unas 450.000 pesetas). Era de segunda mano, cons-
truido en 1890, de casco de acero, media 70,71 me-
tros de eslora, 10,69 de manga y 4,57 de puntal, con
una capacidad de 1.358 TRB. Venia a constituirse,
pues, en el mayor de los buques existentes en Asturias
en ese momento (Lista 5.2, f. 97).

Un ano después, en 1900, se llevan a cabo dos
nuevas adquisiciones, ambos de segunda mano: el
Antonio Veldzquez, que habia sido construido en
1889, de casco de acero, que media 70,56 metros de
eslora, 9,98 de manga y 4,66 de puntal, haciendo
1.118 TRB, que costé 15.350 libras (unas 525.000
pesetas) (Lista 5.2, f. 104); y el Juanita, de casco de
hierro, que media 67,36 metros de eslora, 9,95 de
manga y 4,66 de puntal, con 1.107 TRB, inscrito
inicialmente en Bilbao y pasando a la Lista de Gijén
en 1904 al folio 113, cuyo costo fue de 12.600 libras
(unas 430.000 pesetas).

El 26 de enero de 1902 fallece Oscar de Olavarria
y Lozano, y celebrada Junta General de socios el 28
de abril siguiente, se acuerda liquidar la sociedad y
establecer una nueva de la que serd socio gestor (co-
lectivo) Valentin Gonzdlez Posada. En consecuencia,
la naviera continta su marcha bajo la razén social de
V. Gonzilez, S. en C., protocolizdndose los acuerdos

el 3 de junio de 1902°.

LOS VAPORES DE “DURO Y COMPANIA” Y OSCAR DE OLAVARRIA

6. OTROS NEGOCIOS NAVIEROS
DE OSCAR DE OLAVARRIA

El peculiar cardcter de la actividad naviera, asenta-
da sobre la explotacion de bienes muebles (los buques
lo son), puede dar lugar a complejas situaciones deri-
vadas de la facilidad de transmisién o arrendamiento
de los mismos. Por eso no resulta sencillo seguir la tra-
yectoria de Oscar de Olavarria Lozano, que mantuvo
simultdneamente inversiones (y gestién) en varias
compaiifas y vapores. Habia comenzado hacia 1861,
con la administracion del vapor Adolfo, de la firma si-
dertrgica Duro y Compaiia. Fue luego gestor tinico y
director de la sociedad Oscar de Olavarria y Compa-
ffa, desde que ésta se constituyé en 1865 al amparo
de la fdbrica sidertirgica. Exploté durante un tiempo
los buques Adolfo (en arriendo) y Fitima (Lista 5.2, f.
17), hasta integrarlos en la naviera Salcedo y Compa-
fifa, que en 1872 pasé a denominarse Olavarria Mari-
na y Compania. Todavia en 1898 prestaria su concur-
so a la constitucién de la sociedad Valentin Gonzilez,
S. en C. en la que integrarfa también a su hijo.

Salcedo y Compaiifa (1868-1872)

Se constituyé esta sociedad el 20 de junio de
1868, siendo sus socios Oscar de Olavarria Lozano,
José Bernardo Salcedo y Eduardo Martinez Marina.
Comenzé su actividad el 1 de julio siguiente, segiin
se presentaba a sus potenciales clientes mediante car-
ta circular. En ella anunciaba su objeto, que era dedi-
carse “principalmente a comisiones”®', aunque pronto
se decantaria por ejercer funciones navieras.

0 Esc. de 3 de junio de 1902, not. Marino Reguera, caja 67413, f.
1118, AHA.

' Circular de fecha 20 de junio de 1868 (AHAZ, Cartas, caja 1275,
leg. 17). La constitucién no debié de protocolizarse ante notario, ya que
no aparece en ninguno de los de Gijén, ni en el Libro de matricula.
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Circular anunciando la creacion de Salcedo y Compaiiia (Archivo Histé-
rico de Asturiana de Zinc).

Efectivamente, un afo mds tarde (agosto de
1869), adquiere su primer buque, el Palmira, un
pequeiio vapor construido a tingladillo, de 26,20
metros de eslora, 5,86 de manga y 2,59 de puntal,
de 121 TRB, adquirido en Glasgow en precio de
2.511 libras esterlinas (61.500 pesetas), que se ma-
triculé en la Lista 5.2 de Gijon al folio 18. El Pal-
mira hizo su primer viaje, de Glasgow a Gijén, con
carga de “lingotes, chapa de hierro y otros efectos”;
lo hacia al mando de Telesforo Garay Olavarria, y

ya en esa travesia sufri6 su primer percance por mal
tiempo’Z.

Pocos meses después del Palmira se incorporaria
un segundo vapor, el Soffa, sensiblemente mayor, que
media 39,35 metros de eslora, 6,16 de manga y 2,83
de puntal, que hacian 234 TRB. Se pagaron por él
108.000 pesetas a sus constructores de Middles-
brough, matriculdndose al folio 27 de la Lista 5.2 con
fecha 8 de junio de 1870.

En esos afos, Salcedo y Compafiia debia de utili-
zar, ademds del Palmira y del Sofia, de los que era
propietaria, el Adolfo y el Fatima de Oscar de Olava-
rria, quizd subarrendados, o bien incorporados a la
naviera mediante una ampliacién de capital, extremo
que desconocemos. Hacian servicios de cabotaje
cantdbrico, especialmente Gijén-Bilbao, con perié-
dicas extensiones a Sevilla. Asi parece deducirse de
algunos escritos de 1871, en los que se dice: “no te-
niendo esta casa vapores que hagan la carrera del
Mediterrdneo... y no pudiendo distraer los nuestros
del servicio a Bilbao donde los tenemos dedica-
dos...” (19 de octubre)*.

Olavarria, Marina y Compaiia

(1872-1899)

En 1872 se separa de Salcedo y Compania uno de
los socios fundadores, José Bernardo Salcedo, con lo
que la sociedad, que no cesé en su actividad, hubo de
recomponerse. A los otros dos socios que continua-
ban, Oscar de Olavarria y Eduardo Martinez Marina,
se une Florencio Valdés Menéndez (que ya hemos

* Protesta ante el notario de Gijén Pedro Alvarez, de 21 de agosto

de 1869 (caja 16755, f. 1680, AHA).
* AHAZ, Cartas, caja 1287, leg. 24.
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Conocimiento de embarque de Olavarria, Marina y Compania, la segunda naviera de Oscar de Olavarria, que gestionaba una florilla de pequefios vapores

(Archivo Histérico de Asturiana de Zinc).

visto que habia fundado en marzo del afio anterior
una compaiia para construir y explotar un muelle y
almacenes, en la que participaba Oscar de Olavarria),
constituyéndose una nueva sociedad que continuaria
la actividad sin alteracidn.

La sociedad reconstituida pasard a girar bajo la ra-
z6n social de Olavarria, Marina y Compaiiia, Socie-
dad Regular Colectiva. Fijaba como objeto social “la
explotacién de buques de vapor y el comercio de
mercancias y efectos en toda su latitud”, siendo ge-
rente Oscar de Olavarria “a titulo gratuito”. En el ca-
pital, de 331.161 pesetas, participaban los tres socios
a partes iguales, estando integramente invertido en
los vapores Palmira (valorado en 76.240 pesetas), So-

fia (116.917 pesetas), Adolfo (97.707 pesetas) y Fati-
ma (27.297 pesetas), mds 13.000 pesetas en que se
valoraban los carros, bueyes y cuadras que se utiliza-
ban para el acarreo. De las utilidades se detraeria el 5
por 100 para remunerar al dependiente Ignacio Patac
Triay, repartiéndose el resto a partes iguales entre los
tres socios®”,

La actividad de estos pequefios vapores debia de
ser continua, alternando los recorridos del cabotaje
cantdbrico con la funcién de llevar mercancias del
puerto de Avilés al de Gijén, o viceversa, para el ser-

* Esc. de 11 de julio de 1872, not. Pedro Alvarez, caja 16761, AHA.
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vicio de los vapores que, por su tamafio, no entraban
en aquél puerto y si en el de Gijon. Quizd por eso, en
1873 adquirieron en Gran Bretafia otro vapor peque-
fio, el Antelope, de 19,77 metros de eslora, 4,95 de
manga y 1,75 de puntal, de sélo 44 TRB; el buque
habia sido construido en Glasgow en 1866, y se ins-
cribiria en la Lista de Gijén el 19 de noviembre de
1873, cambidndole en enero de 1874 el nombre por
el de Carmen™.

En 1874 se incorporaria un nuevo vapor, el
Naldn, ligeramente mayor y de nueva construccién,
por el que se pagaron 40.250 pesetas. Habia sido
construido en Glasgow, media 28,77 metros de eslo-
ra, 5,98 de manga y 2,49 de puntal, con un arqueo
de 75 TRB*. Por su poco calado, se le dedicaria pre-
ferentemente a la funcién auxiliar de conectar el
puerto de Avilés con el de Gijon, con la finalidad ya
indicada.

Hagamos ahora hueco para recoger un grave per-
cance sufrido por el Adolfo en 1877. El 16 de febrero,
estando atracado en el muelle Este de Gijén, fue
abordado a las 4 de la madrugada por el vapor Gua-
dalupe que, habiendo embocado la entrada del mue-
lle a toda mdquina, se precipité contra él “rompién-
dole la obra muerta de la mura de babor, dos plan-
chas del casco firme, introduciéndose el branque por
la cubierta hasta pie y medio, por donde entré el
agua hasta el término de irse el buque a pique por ha-
llarse el boquete abierto por debajo de la superficie
del agua”. Era de tal tamafio el boquete, que la accién
de las bombas de achique resultaba indtil, por lo que
se procedi6 a echar la carga a tierra (hierros consigna-
dos a Duro y Compaiiia); después, se llevé al buque

* Lista 5.2, f. 45 y esc. de 7 de mayo de 1889, not. Evaristo de Pren-
des, caja 168306, f. 888, AHA.

* Registro de la Propiedad de Gijén, Libro de Buques, ne 1, f. 24.

El vapor Palmira atracado al muelle de los drops para cargar carbén (Mu-
seodel Pueblo de Asturias).

al muelle de Florencio Valdés y Compaiia, donde
fue reparado. Los dafos al buque y a la carga se valo-
raron en 26.922 pesetas, que hubo de pagar el arma-

dor del Guadalupe” .

En octubre de 1882 se realizé en Bilbao una ope-
racién doble de compraventa: el dia 13 venden el
Palmira al comerciante bilbaino Romualdo Garcia en
45.000 pesetas (Lista 5.2, f. 18) y al dia siguiente
compran a Andrés de Isasi el Maria [sasi, al que ins-
cribirdn en la Lista de Gijén con el nombre de Palmi-
ra (por tanto, el 2.°). Este segundo Palmira era ligera-
mente mayor que el anterior: media 41,20 metros de
eslora, 6,10 de manga y 2,90 de puntal, lo que daba
165 TRB (Lista 5.3, f. 62).

La caida de fletes de los afios ochenta, a la que ya
nos hemos referido, afecté también a esta Compa-
fifa, que se desprendi6 de algunos barcos. Y asi, el 7

de mayo de 1889 (el dia 4 habia iniciado Oscar de

7 Esc. de 16 de febrero y 7 de mayo de 1889, not. Evaristo de Pren-
des, caja 16793, fols. 421 y 615, AHA.
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Caricatura de Oscar de Olavarria, por Evaristo Valle (Fundacién Museo
Evaristo Valle).

Olavarria y Compafiia el proceso de liquidacién que
la convertiria en Olavarria y Lozano) venden tres
buques: el Carmen en 1.000 pesetas a Valentin
Gonzidlez Posada (socio de Olavarria y Lozano) a ti-
tulo particular; el Fdtima en 1.000 pesetas a Floren-
cio Valdés Menéndez (también socio de Olavarria y
Lozano) y el Nalén en 1.500 pesetas a Anselmo Pa-
lacio Garcia-Pumarino®®. Se habian valorado o ha-
bian costado 32.000, 27.297 y 40.250 pesetas, res-
pectivamente, por lo que la venta puede considerar-

*% Escs. (3) de 7 de mayo de 1889, not. Evaristo de Prendes, caja
168306, fols. 888 y sigs., AHA.

LOS VAPORES DE “DURO Y COMPANIA” Y OSCAR DE OLAVARRIA

se simbdlica. Poco después, en 1892, cuando la
Compaifia estaba en proceso de liquidacién por ha-
ber vencido el plazo social, continuaron las desin-
versiones. En este caso lo enajenado fue una gran
finca de 5.951 m?, préxima a los muelles de Fomen-
to, que venden al siibdito noruego afincado en Gi-
jon, Magnus Blickstad Hauff en 185.000 pesetas®.
Finalmente, el 2 de noviembre de 1899 venden
también el Palmira (2.°) a Valentin Gonzdlez S. en

C. en 14.500 pesetas (Lista 5.2, f. 62).

Valentin Gonzilez, S. en C. (1898) -
Gonzilez y Olavarria, S. en C.

(1899-1904)

El 17 de mayo de 1898, Valentin Gonzilez Posa-
da y Oscar de Olavarria Lozano, que venian compar-
tiendo desde muchos afos atrds los negocios navie-
ros, constituyen Valentin Gonzdlez, Sociedad en Co-
mandita. La firma, a la que aportan 6.000 pesetas ca-
da uno, nacia con el objeto de “dedicarse a la explota-
cién de buques de vapor en el comercio de cabotaje,
recibir consignaciones de otros buques de cualquier
procedencia y de toda clase de mercancias y efectuar
operaciones mercantiles por cuenta propia o en co-
misién”. Valentin Gonzédlez asumia la responsabilidad
con el cardcter de socio colectivo, mientras que Ola-
varria la limitaba a su comandita, fijando una dura-
cién de 12 afios®. Durante su primer afo debieron
de dedicarse sélo a consignaciones, pues el primer
buque no lo adquirieron hasta el 2 de noviembre de

57 La elevada cuantia obliga al empresario a suscribir un préstamo por
importe de 200.000 pesetas con el banquero Florencio Rodriguez (esc. de
10 de octubre de 1892, not. Evaristo de Prendes, caja 2440, AHA).

“ Ec. de 17 de mayo de 1899, not. Evaristo de Prendes, caja 26391,
£.929, AHA.
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1899: el Palmira (2.°), por compra a Olavarria, Mari-
na y Compaiia en precio de 14.500 pesetas (Lista
5.3, f. 62).

Unas semanas mds tarde, el 26 de diciembre de
1899, ambos socios (Valentin Gonzilez y Oscar de
Olavarria) deciden modificar la sociedad y acuerdan
dar entrada en ella con el cardcter de socio colectivo a
Emilio Olavarria Gonzilez, abogado, hijo de Oscar
de Olavarria, al que éste cede la mitad de su partici-
pacion, quedando en adelante como socio comandi-
tario®’. La nueva sociedad cambia entonces su razén
social a Gonzdlez y Olavarria, S. en C., y amplia su
duracién a 25 anos. Establecen en las estipulaciones
sociales que ninguno de los gestores recibird retribu-

¢ El joven Emilio Olavarria Gonzilez estaba llamado a gestionar los
negocios navieros como continuador de su padre. Bien situado en el
mundo empresarial, en 1901 era vocal de los Consejos de Administracion
de la Compania Andnima de Seguros El Alba y de la Sociedad Anénima
de Construcciones Metdlicas (que integraba la antigua fdbrica y dique de
Cifuentes, Stoldtz y Cia.). Su prematura muerte cercené una prometedo-
ra trayectoria empresarial.

7. APENDICE

cién por sus actuaciones, y que las ganancias o pérdi-
das se repartirdn en proporcién a lo aportado.

En 1901 compran en Glasgow por 1.450 libras
esterlinas (36.250 pesetas) otro pequefio vapor, el Ei-
sa, de 20,24 metros de eslora, 5,65 de manga y 2,68
de puntal, de 93 TRB, que matriculan en Gijén con
el nombre de Elvira (Lista 5.3, f. 112).

En 1902 fallece Oscar de Olavarria Lozano, y en
1904 su hijo Emilio Olavarria Gonzdlez. En conse-
cuencia, se liquida la sociedad, formando el supervi-
viente Valentin Gonzdlez Posada nueva compania con
Antonio Lépez de Haro (piloto, vinculado de antiguo
a las navieras citadas) y Sergio Lavandera de La Cruz
(empleado de la naviera), bajo la razén social de Gon-
zdlez Posada y Compaiiia, S. en C. (Lista 5.2, f. 62)°.
Esta firma serd objeto de estudio en el préximo tomo.

 Se protocolizé el 30 de abril de 1904, ante el not. Marino Reguera
(Lista 5.3, f. 62).

CuAaDRO 19

Buques de las compaiiias navieras de Duro y Olavarria

Fol Nombre Matr Construido en Eslora TRB Pesetas Fecha de baja y motivo

Oscar de Olavarria y Lozano
4 (Bil)  Adolfo (*) 1861 1861 Londres 42,3 251 140.000 1872 > Olavarria, Marina y Cfa.
17 Fadtima 1869 1867 Glasgow 19,8 48 25.000 1872 > Olavarria, Marina y Cfa.

(*) Tomado en arriendo a Duro y Compaiia en 1865.
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Fol  Nombre Maw Conssuidoen Eslora  TRB Peseras Fecha de baja y motivo

Oscar de Olavarria y Compania, S. en C. (1865-1889)
6 Bayo 1864 1864 Glasgow 49,6 400 327.750 1869 Naufragio
14 Victoria 1868 1868 Greenock 55,3 476 212.500 1886 Naufragio
36 Duro 1868 1868 Greenock 44,8 238 187.500 1876 Naufragio
20 Bayo (2.°) 1869 1869 Middlesbrough 53,5 408 254.362 1874 Naufragio
37 Cifuentes 1870 1870 Newcastle 57,9 737 350.000 1889 > Olavarria y Lozano
31 Arana 1871 1870 Middlesbrough 57,8 686 450.000 1873 Naufragio
49 Marqués de Niirez 1873 1872 Sunderland 86,2 1.608 — 1875 Venta a A. Lépez y Cia.
50  Pedro]. Pidal 1873 1873 Sunderland 86,2 1.443 — 1875 Ventaa A. Lépez y Cia.
46 Pilar 1874 1874 Gran Bretana 48,8 393 150.000 1889 > Olavarria y Lozano
48 Leonor 1874 1870 Glasgow 49,4 389 212.500 1889 > Olavarria y Lozano
53 Julidn 1874 1869 Glasgow 54,2 710 393.000 1889 > Olavarria y Lozano
54 Anselmo 1875 1875 Sunderland 60,1 777 440.000 1889 > Olavarria y Lozano
58 La Felguera 1876 1876 Middlesbrough 57,9 731 376.250 1880 Naufragio
57 Duro (2.0) 1876 1874 Glasgow 54,6 476 287.000 1889 > Olavarria y Lozano
61 José Ramdn 1881 1876 Gran Bretafa 50,6 498 165.000 1889 > Olavarria y Lozano
4(Bi) Adolfo 1878  Procedente de Olavarria, Marina y Compania 1886 Venta a Bilbao

Olavarria y Lozano, S. en C. (1889-1902)

37 Cifuentes 1889  Procedente de Oscar de Olavarria y Compania 1902 > V. Gonzdlez, S. en C.
46 Pilar 1889  Procedente de Oscar de Olavarria y Compania 1899 Venta a Bilbao
48 Leonor 1889  Procedente de Oscar de Olavarria y Compania 1890 Ventaa K. Olsen
53 Julidn 1889  Procedente de Oscar de Olavarria y Compaiifa 1896 Naufragio
54 Anselmo 1889  Procedente de Oscar de Olavarria y Compaiifa 1902 > V. Gonzdlez, S. en C.
57 Duro (2.°) 1889  Procedente de Oscar de Olavarria y Compaiifa 1890 Venta a Barcelona
61 José Ramon 1889  Procedente de Oscar de Olavarria y Compaiifa 1890 Venta a Barcelona
85 Duro (3.0) 1891 1868 West Hartlepool 61,1 736 163.560 1902 > V. Gonzilez, S. en C.
92 Julidn (2.°) 1897 1873 Gran Bretana 69,9 929 160.000 1902 > V. Gonzilez, S. en C.
97 Matias F. Bayo 1899 1890 Sunderland 70,7 1.358 450.000 1902 > V. Gonzilez, S. en C.
104 Antonio Veldzquez 1900 1889 Sunderland 70,6 1.118 525.000 1902 > V. Gonzdlez, S. en C.
113 Juanita 1900 - West Hartlepool 67,4 1.107 430.000 1902 > V. Gonzdlez, S. en C.
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Fol Nombre Matr Construido en Eslora TRB Pesetas Fecha de baja y motivo

Salcedo y Compaiiia - Olavarria, Marina y Compaiia (1868-1899)

18 Palinira 1869 - Glasgow 26,2 121 61.500 1882 Venta a Bilbao

27 Sofia 1870 1869 Middlesbrough 39,4 234 108.000 1887 Naufragio

4(Bi)  Adolfo 1872 Procedente de Oscar de Olavarria 1878 > Oscar de Olavarria y Cia.

17 Fdtima 1872 Procedente de Oscar de Olavarria 1889 Venta a Florencio Valdés

45 Carmen 1873 1866 Glasgow 19.8 44 32.000 1889 Venta a Valentin G. Posada
52 Nalon 1874 - Glasgow 28,8 75 40.250 1889 Venta a Anselmo Palacio

62 Palmira (2.°) 1882 1873 - 41,2 165 - 1899 >Valentin Gonzdlez, S. en C.

Valentin Gonzidlez, S. en C. - Gonzdlez y Olavarria, S. en C. (1898-1904)
62 Palmira (2.°) 1899 Procedente de Olavarria, Marina y Cia. 1904 > Gonzilez Posada y Cia.
112 Elvira 1901 - Glasgow 20,2 93 36.250 1904 > Gonzdlez Posada y Cia.

Fuente: Lista 5.2 de Gijon. Registro de la Propiedad de Gijon y protocolos notariales. Se toma como fecha de matricula (Matr) la de
adquisicion, aunque inicialmente se hubieran asentado en capitania distinta a Gijén. > Cambio de razén social.

Contrasena de Olavarriay Lozano, S. en C.
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IV

LA SOCIEDAD DE VAPORES ‘MELITON GONZALEZ Y COMPARNIA~

~

Antes de fundar la sociedad de vapores que aqui
estudiaremos, Melitén Gonzdlez Garcia fue
armador de buques de vela. Su bergantin Habana,
de 250 toneladas de registro bruto, construido en
Bilbao en 1858, cruzé numerosas veces el Atldnti-
co desde esa fecha, llevando emigrantes a Cuba y
trayendo en el retorno productos coloniales. Pero,
quizd percatdndose del cambio técnico que en esos
afos se estaba operando en la navegacion, debié de
intuir que la vela tenia los dias contados, y en
1862 vendié su bergantin (para ser exactos, las tres
cuartas partes), en lo que podemos interpretar co-
mo el convencimiento de ver agotadas las posibili-
dades de negocio con barcos de vela (Garcia L6-
pez, 2003: 169). Tras la venta del Habana, y du-
rante un periodo de seis afos, parece haber cedido
en su ocupaciéon de naviero, aunque no de los ne-
gocios maritimos, como lo demuestra su dedica-
cién a las consignaciones, de lo que tenemos algu-
na referencia' documental. En este periodo formé
sociedad con Juan Garcia Gutiérrez, con una co-
mandita de 10.000 pesetas para potenciar el esta-
blecimiento que éste tenia en Gijon dedicado al
comercio al por menor; pero la sociedad se disol-
vié pronto, el 14 de enero de 1869, percibiendo
Melitén Gonzdlez 12.882 pesetas por su participa-
cién®. ;Obedecia esta desinversién al deseo de ob-
tener liquidez para volver a los negocios navieros,
esta vez con el vapor?

" En 1866 realiza una protesta notarial porque un cargamento de pi-
no rojo importado de Hamburgo a su consignacion, que se habia contra-
tado para ser transportado en un buque de 12 a 13 pies de calado, llegé
en la corbeta danesa Andreas, con 16 pies de calado, obligando a trasbor-
darlo fuera de puerto, lo que ocasioné considerables gastos (Esc. 21 de
enero de 1866, not. Pedro Alvarez, caja 16749, f. 111, AHA).

2 Esc. de 14 de enero de 1869, not. Pedro Alvarez, caja 16754, f.
105, AHA.

Caricatura de Meliton Gonzélez (conjetural), por Evaristo Valle (Funda-
cién Museo Evaristo Valle).

I. CONSTRUCCION DEL VAPOR
ASTURIAS (1869)

A comienzos de 1869, en el puerto de Gijén ya se
podia considerar habitual, y hasta numeroso, el tréfi-
co de vapores. Ademds de los buques de las navieras
andaluzas, santanderinas y bilbainas que lo visitaban

* Este epigrafe estd redactado utilizando como fuente de informacién
bdsica el libro copiador de cartas de Antonio Sudrez Pola (cortesia de Ig-
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mds o menos regularmente, estaban matriculados en
Gijén los siguientes buques a vapor: Jovellanos (de
Juan Alvargonzdlez y Compaiia); Adolfo (de Duro y
Compaiiia, matriculado en Bilbao); Bayo, Victoria y
Duro (de Oscar de Olavarria y Compaiifa); Cddiz (de
Jacinto Sudrez Navaliega); Gijon (de Buenaventura
Barbachano); y Cervantes, Lope de Vega, Campeador,
Pizarro, Alvarado, Balboa, Cortés 'y Colén (de Serapio
Acebal-MacAndrew). En ese contexto de animacidn,
Melitén Gonzdlez Garcia encabezaba un nuevo pro-
yecto naviero, contando para ello con el apoyo de
otros comerciantes gijoneses.

Encargo del buque a los astilleros escoceses

La decisién de Melitén Gonzdlez de reanudar con
nuevos brios la actividad naviera estuvo condiciona-
da, ademds de por el dinamismo del entorno, por la
existencia de un grupo de personas con intereses
coincidentes, que le prestarian su concurso financie-
ro. En cabeza del mismo deben citarse a los dos que
colaboraron con él mds estrechamente: Agustin Al-
vargonzdlez Cifuentes, titular de una importante casa
de comercio gijonesa (que ya hemos citado como
participe en la sociedad del vapor Jovellanos), y el pi-
loto luanquin Antonio Sudrez Pola (que compartia
con su hermano Mariano varios relevantes proyectos
empresariales). Este prestigioso triunvirato puso en
circulacién entre los comerciantes y propietarios gijo-
neses la idea de construir un buen buque a vapor en
Gran Bretafia, consiguiendo el respaldo inmediato de
un numeroso colectivo de inversores.

Para llevar a cabo la construccién del buque, se
desplazé a Dundee (Escocia), Antonio Sudrez Pola,

nacio Pando Garcia-Pumarino). Para una biografia de Antonio Sudrez
Pola, véase Pando Garcia-Pumarino, 1990: CXIX-CXXXI.

IV. LA SOCIEDAD DE VAPORES “MELITON GONZALEZ Y COMPAN{A”

quien, con su preparacion técnica y su experiencia de
marino, quedaba comisionado para efectuar el consi-
guiente contrato, realizar el seguimiento de la obra y,
finalmente, una vez ultimados los trdmites adminis-
trativos pertinentes, conducirlo a Espana para su
abanderamiento y matricula. En mayo de 1869 se en-
contraba ya en Dundee, negociando con los astilleros
Gourlay Brothers & Compafia la inmediata cons-
truccion de un buque de tamafio medio que pudiera
adaptarse a las necesidades del trdfico asturiano y a los
condicionamientos del puerto de Gijén®. En funcién
de ese planteamiento, y con la conformidad de Meli-
t6n Gonziélez, se deciden por un barco de 58 metros
de eslora, 8,04 de manga y 4,00 de puntal, medidas
que arrojan un registro bruto de 576 toneladas’. Se
acuerdan estos extremos con los constructores, que
presupuestan el costo en 10.500 libras esterlinas
(249.375 pesetas), fijando un plazo de entrega de cin-
co meses, con vencimiento el 20 de octubre de 1869.

Una vez firmado el contrato, comienza la prepara-
cién de los planos bdsicos del buque. Estos estarian
concluidos el 31 de mayo, siendo enviados acto se-
guido a los agentes de Lloyd’s para su aprobacidn, ya
que la construccidn se realizaria bajo su supervisién.
Se habia iniciado, de este modo, el proceso que lleva-
ria en un plazo relativamente corto a disponer del va-

* Aunque sea reiterativo, hay que insistir en la limitacién que para los
buques suponia el escaso calado del puerto de Gijén. Asi lo expresaba el
propio Antonio Sudrez Pola, con motivo de una observacién del ilustre
marino Claudio Alvargonzilez sobre las dimensiones que habria de tener
el barco: “No le falta razén al amigo D. Claudio, que con las dimensiones
del Asturias en largo y manga, bien podria tener un pie mds de puntal,
pero el calado de los dos puertos principales de Gijon y Sevilla no lo con-
sienten” (Carta de Antonio Sudrez Pola a Melitén Gonzdlez, de 11 de
agosto de 1869).

* Medidas segin el arqueo realizado en 1877, discrepantes con las ex-

presadas en pies inicialmente, segtn las cuales tendria 51,24 metros de
eslora (183 pies por 0,28 metros) (Lista 5., f. 19).
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Retrato de Agustin Alvargonzilez Cifuentes (cortesia de Leandro Vigil
Escalera). Vinculado al comercio maritimo, fue uno de los fundadores de
la naviera, junto con Melitén Gonzdlez y Antonio Sudrez Pola.

por Asturias. Confirmada la aprobacién de Lloyd’s,
comienzan las labores de construccién del barco, aco-
metiendo de manera inmediata la elaboracién de las
piezas estructurales bdsicas (quilla, roda, codaste, cua-
dernas, planchas,...), mientras se ultiman los planos
de detalle de cdmara, rancho, puente, palos y vela-
men. La organizacién del trabajo en el astillero esco-
cés impresiona a Antonio Sudrez Pola, que en carta a
su hermano de fecha 22 de junio de 1869 describe
asombrado el eficaz sistema que en él siguen:

“El sistema que siguen en esta clase de estableci-
mientos es dividir el trabajo en secciones, siendo tantas
como diferentes las partes de que se compone un bu-
que de vapor:

La primera seccién estd destinada a levantar pla-
nos, bien sea del buque o de las mdquinas. De esta
primera secci6n salen los planos para las otras seccio-
nes, como la de cuadernas. Esta sélo se ocupa en for-
mar todas las que necesiten los buques que se cons-
truyen; otra de hacer pernos, otra agujeros a planchas
y cuadernas y recorte de éstas, y asi sucesivamente las
otras secciones, como botes, cubiertas, cdmaras, velas,
arboladura, etc. etc.”.

El dia 12 de julio tuvo lugar la colocacién de la
quilla, y dos dias mds tarde ya se encontraban coloca-
dos los armazones desde la cuaderna maestra (centro)
a la popa. Diez dias después se terminaban de colocar
el resto de los armazones, los mamparos de cdmara y
mdquina, los baos de cdmara, sollado y cubierta, que-
dando pendientes sélo algunos remates. La admira-
cién de Antonio Sudrez Pola por los métodos de tra-
bajo del astillero se incrementaban conforme avanza-
ba el proceso, y asi lo transmite en carta de 22 de ju-
lio de 1869 a Melitén Gonzdlez:

“Es increible el trabajo que lleva un buque de fie-
rro. Figirese V. que cada cuaderna lleva 250 agujeros
término medio, que hay que remacharle 250 pernos, y
que si no fuera el auxilio de tanta maquinaria como
tienen, serfa cosa de nunca acabar”.

Cuando la construccién del Asturias estaba ya en su
fase final, y Antonio Sudrez Pola comenzaba a preparar
en Dundee la contratacién de los que habrian de ser sus
magquinistas (personal britdnico, a causa de “la poca
prdctica que consideraba en los espafioles, por ser poco
conocidas estas nuevas mdquinas”), su mente inquieta
no dejaba de pensar en nuevos proyectos para desarro-
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llar. Uno de ellos era el encargo de otro vapor mds, para
lo que animaba a su socio Melitén Gonzélez a ir cap-
tando ya nuevos inversores para adelantar tiempo. Y
otro era la construccién de un muelle-cargadero de car-
bén y un varadero para limpieza y pintura de fondos,
para lo que escribe al empresario gijonés Florencio Val-
dés ddndole indicaciones precisas de dénde emplazarlo,
qué materiales emplear, y otras consideraciones técni-
cas. Del acierto de ambos planteamientos es buena
prueba el que ambos proyectos saldrian adelante pocos
meses mds tarde, como tendremos ocasién de ver.

Mientras se construye el vapor,
se incorporan NUevos socios

Al tiempo que la construccion del Asturias seguia
su marcha, nuevos socios se iban uniendo al grupo de
inversores comprometidos en el proyecto del vapor.
Entre ellos, algunos de los comerciantes o industriales
gijoneses mds destacados: Florencio Valdés Fano, An-
selmo Cifuentes Diaz, Romualdo Alvargonzilez Sin-
chez, José Sudrez Hevia,... Para entonces, finales de
junio de 1869, el capital reunido ascendia a 230.000
pesetas, que con una pequefia derrama pendiente de
entregar, alcanzaba a cubrir el costo total del buque.

Tanto la prisa en la construccion del Asturias co-
mo el proyecto de hacerse con un segundo vapor,
tenfan una légica explicacién: la compania de Ola-
varria, que ya tenia navegando cuatro vapores (Bayo,
Victoria y Duro, més el Adolfo de Duro y Compa-
fifa) no daba abasto a atender los crecientes trificos
de carbén y de hierro generados por el desarrollo de
la mineria del carbén y de la industria siderirgica
asturiana. Por esa razén, las expectativas resultaban
muy favorables, y el factor tiempo resultaba vital.

En esa situacién, un lamentable suceso vino a
acentuar atin mds esa urgencia: el Bayo, de Olava-

“MELITON GONZALEZ Y COMPAN{A”

rria, naufragaba a principios de julio (de 1869), de-
jando su ausencia un hueco que habia que llenar. A
ello se unirfa semanas después una grave averia en el
Victoria, con lo que las perspectivas para el Asturias
no podian ser mejores. Como es natural, esas expec-
tativas favorables despertaban otras iniciativas, y asi
Salcedo y Compaiia (sociedad participada por Os-
car de Olavarria), tenian también por esas fechas en
construccién en Glasgow el Palmira, un pequefo
buque de unas 120 TRB.

A la vista de estas circunstancias, la estrategia
que propone Antonio Sudrez Pola a sus socios para
afirmar la presencia de la Compaiia, era hacerse
con los servicios del prestigioso piloto Julidn de
Laucerica (de la compaiifa de Olavarria) para man-
dar el nuevo buque a construir. Con esa maniobra
se podria disuadir a la firma competidora de adqui-
rir un nuevo buque para sustituir al Bayo. El argu-
mento que empleaba Sudrez Pola era que “un buen
capitdn es el alma de estas empresas, pues el gerente
no puede estar tan al corriente como ¢l de lo que
sucede en todos los puntos”, de modo que con el
concurso de Laucerica como capitdn, la empresa ga-
narfa en eficacia (a expensas de su rival). No se lo-
graria la captacién de Laucerica, pues el propio ma-
rino, que tenfa una participacién en la naviera de
Olavarria, se encargaria de adquirir para ésta un
nuevo buque, ain antes de la botadura del Asturias,
el que tomaria el nombre de Bayo (2.°).

Mientras, las obras de construccién del Asturias
segufan su rdpido curso. El 2 de agosto se comenzaba
a cerrar el buque (colocacién de planchas), y para el
23 quedaban cerrados los costados, concluyendo el
remachado y puesta la cubierta. La admiracién de
Antonio Sudrez Pola por la eficiencia de los astilleros
se repite en su correspondencia con frases como: “Fi-
gtirese Vd. cdmo tendrd uno la cabeza, oyendo todos
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Vapor Asturias, por José Pineda Guerra (Museo Pifiole). Fue adquirido por un grupo d e inversores que posteriormente formarian la sociedad Melitén Gon-
zilez y Compania; media 58 metros de eslora y 576 TRB.

los dias los martillazos y mandarriazos de 500 vulca-
nos, trabajando todos a la vez”, o “estdn haciendo tan-
tos trabajos a la vez que seria largo de enumerar”. El
22 de septiembre se procedié a la botadura, siguien-
do a continuacién la colocacién de la caldera y de los
tablones de cubierta y puente que faltaban. “Estos se-
fiores no pueden hacer mds de lo que hacen; trabajan
hasta de noche”. En tales condiciones, y aunque el
mal tiempo retrasaba los trabajos de pintura, se espe-
raba tener el buque a punto para la fecha comprome-
tida de 20 de octubre; no pudo cumplirse exactamen-
te el plazo, pero unos pocos dias después, el buque
realizaba las pruebas, tomando posesién de él Anto-

nio Sudrez Pola el 30 de octubre (de 1869).

El Asturias empieza a navegar

El 30 de octubre de 1869 el Asturias emprende su
primera singladura, de Dundee a Newcastle, para to-
mar su primer cargamento. Pero a pesar del celo des-
plegado por Antonio Sudrez Pola, no pudo evitar que
la compania de Olavarria se le anticipara. En efecto,
el disputado piloto Nicolds Laucerica, que como mds
arriba indicamos, tras la pérdida del Bayo se habia
desplazado a Gran Bretafia para adquirir un nuevo
buque que lo sustituyera, consiguié en unas semanas,
no sélo su propdsito, sino ademds adelantarse al Aszu-
rias, embarcando en Newcastle un importante carga-
mento de hierro para Gijén. Este cargamento lo tenia
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medio apalabrado Sudrez Pola con la casa Bryant
Porster & Company, pero al no serle adjudicado, el
Asturias tuvo que conformarse con hacer el viaje a
media carga; y no sdlo eso, sino que, ademds, el Bayo
iba a llegar antes a Gijén, lo que le permitiria hacerse
con la carga que alli esperaba para ser embarcada para
Andalucia y el Mediterrdneo.

IV. LA SOCIEDAD DE VAPORES “MELITON GONZALEZ Y COMPARN{A”

El Asturias fue matriculado en Gijén el 21 de no-
viembre de 1869 al folio 19 de la Lista 5.2. Un mes
mds tarde, Melitén Gonzdlez y Agustin Alvargonzélez
procedian a repartir el capital social en 100 participa-
ciones de 2.660,23 pesetas, que fueron suscritas en su
totalidad, reservdndose los promotores ocho acciones
cada uno (cuadro 20).

CuUADRO 20

Suscriptores y participaciones en el vapor Asturias (1869)

Melitén Gonzélez Garcia

Agustin Alvargonzilez Cifuentes

Cifuentes, Pola y Compaiia
Cindida Menéndez, vda. de Valdés
Joaquin Vigil Escalera

José Muhniz Menéndez

Manuel Gonzdlez Rubiera . . .. ... ... ... ..
Nicolds Cifuentes Solis
Juan del Valle Pérez
Viuda de Cos, Sevilla

Carlos Sierra Estrada, Santander

Joaquin Reig Vigné

Bernardo de la Rionda Riera

José Pinera Diaz

Joaquin Pinera Cifuentes

Ramon Peldez

Florencio Valdés Fano

José SudrezHevia . . . ... ... ... ... ..
Juana Sudrez Pola

José Gonzdlez Rubiera

Anselmo Cifuentes Diaz . . . ... ... ... ....
José Gonzdlez Acebal
Cédndido Menéndez Duarte

Andrés Cifuentes Prada
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Valle y Compaiifa, Alicante

Antonio Sudrez Pola

Ramén Alvarez Acebal . . . ... ... ........
Manuel Amado Alvarez
Juan Valdés Hevia

Ernesto Winter

Melchor Sastre, La Coruna . . . ... ... .....
Romualdo Alvargonzdlez Sdnchez . . . . . . . . ..
Claudio Alvargonzilez Sdnchez

Fructuoso Tuya Caicoya

Dorotea Armifio Menéndez . . . .. ... ... ...
Casimiro Menéndez Tuya . . . . ..... ... ...
Ladislao Zuldybar Cifuentes . . . ... ... .. ..
Tomds Velasco y Compania
Viuda de Jorge Diaz

Dionisio Acebal Ferndndez

Nemesio Alvargonzidlez Cifuentes

Pando Hermanos

Antonio Rodriguez San Pedro

Casimiro Dominguez Gil

Diego Ruiz Merigoya

Santos Sdnchez de la Vega

Fructuoso Prendes Lopez
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José Sudrez Fuejo, Oviedo

Fuente: Lista 5.2, f. 19. (Nétese que hay dos acciones de mds, pues suman 102)
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Entre los suscriptores, que, como vemos, lo eran
por una o dos participaciones, y excepcionalmente
por cuatro, estaban los comerciantes gijoneses de
mds solera (apellidos con larga tradicién comercial
como Acebal, Alvargonzdlez, Cifuentes, Dominguez
Gil, Rionda, Velasco, Zuldybar,...); americanos (José
Gonzdlez Acebal, José Sudrez Hevia, Juan Valdés
Hevia, Fructuoso Prendes, Viuda de Cristébal Val-
dés Valle,...); y comerciantes de otros puertos espa-
fioles (de Santander, La Coruna, Alicante, Sevilla),
que sin duda desempenarian en ellos la funcién de
consignatarios.

El Asturias comenzaria a hacer el cabotaje entre
los puertos del norte y el Mediterrdneo. Su primer
viaje, que inici6 el 22 de noviembre con destino final
Barcelona y escalas en Vigo, Cddiz, Sevilla y Alicante,
lo hizo con carga de hierro, cristales, manteca, habi-
chuelas y otros géneros, cuyos fletes suponian 7.750
pesetas; a ello se anadiria lo que pudiese cargar en las
escalas intermedias de Galicia y Andalucia.

2. CONTRUCCION DEL SEGUNDO
VAPOR: EL COVADONGA (1870)

En el epigrafe anterior nos referfamos al naufragio
del Bayo y a los percances sufridos por el Victoria, co-
mo dos acontecimientos que habian acelerado la
construccién del Asturias para aprovechar el vacio.
Pocas semanas después, en septiembre del mismo ano
1869, y cuando atin no habia sido botado el Asturias,
tendrian lugar otros dos siniestros que dejaban atin
mds reducida la ya de por si pequena flota asturiana
de vapores: los naufragios del Jovellanos (de Juan Al-
vargonzdlez y Compania), y el Gijon (de Buenaventu-
ra Barbachano). Ello hizo que Antonio Sudrez Pola
insistiera con mds fuerza en su idea de construccién
de un segundo buque: “las desgracias siempre sensi-
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Carta de Antonio Sudrez Pola de 21 de marzo de 1870, a Melitén Gonzilez
(cortesia de Ignacio Pando). En ella informa de las gestiones realizadas en el
astillero Gourlay Brothers & Co. para la construccién del Covadonga.

bles del Jovellanos y del Gijon me sugieren la idea de

si serfa conveniente emprender la construccién de
otro segundo vapor”.

Encargo de un segundo vapor

La idea de Antonio Sudrez Pola de aprovechar la
coyuntura favorable exigia actuar con rapidez. La
férmula que proponia a su hermano Mariano, en
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carta de 26 de septiembre de 1869, consistia en re-
cabar de los participes del Asturias una suma equiva-
lente a la mitad del costo, en el convencimiento de
que la otra mitad se obtendria con los beneficios
que produjera el primer buque durante los seis me-
ses que duraria la construccién del nuevo. En su
opinién, con un segundo buque, la Compaiiia ocu-
paria una posicién dominante en la naciente flota
de vapor asturiana, porque

“Construido un segundo vapor, desanimaria a los
que pretendiesen reemplazar a los dos aludidos (Jove-
llanos y Gijén), y ain algunos creo se interesarian en
éste; y entonces sdlo estaria el cabotaje en dos compa-
fifas, que se podrian entender muy bien, combinando
los viajes de tal modo que no se perjudicasen, y que no
hubiese aquella competencia en los fletes tan fatal a las
empresas’ .

De este modo, y apurando los tltimos dias que le
quedaban en Dundee antes de partir con el Asturias,
Antonio Sudrez Pola trata con los duefios del astillero
la posibilidad de construir un vapor algo mayor. Y
asi, cuando pasadas unas semanas llega a Gijén con el
presupuesto, tiene lugar entre los socios el estudio de
la propuesta, que es acogida favorablemente; se actia
rdpidamente en consecuencia, y en apenas dos meses
(25 de enero de 1870) ya se habia reunido una suma
de 11.000 libras (algo mds de lo que habia costado el
Asturias). Como resultado de todo ello, a principios
de marzo de 1870 Antonio Sudrez Pola se traslada de
nuevo a Dundee, con el encargo de firmar el contrato
con la casa Gourlay Brothers & Co. y efectuar el se-
guimiento de la construccién de ese segundo vapor.

El nuevo buque, que se empieza a construir en
marzo de 1870, tomaria el nombre de Covadonga, y
tendria 57,78 metros de eslora, 8,40 de manga y 4,32
de puntal, medidas muy similares a las del Asturias, si

“MELITON GONZALEZ Y COMPANI{A”

bien “algo mds lleno para obtener el menor calado
posible”; su registro bruto seria de 714 toneladas y
estarfa equipado con una mdquina de 140 caballos
nominales de fuerza. En cuanto al costo, se cifraba en
15.000 libras esterlinas (unas 360.000 pesetas), pre-
cio sensiblemente mayor que el del Asturias, por ve-
nir afectado por una fuerte subida del hierro, segin
informaba Sudrez Pola. El buque se inscribiria provi-
sionalmente en la Lista de Ferrol el 24 de noviembre
de 1870, pasando a la de Gijén (folio 29) el 2 de fe-
brero de 1871.

La financiacion del Covadonga se hizo casi en su
totalidad con las sumas aportadas por los antiguos
suscriptores de capital del Asturias, a los que se dio
preferencia para la nueva inversion. Aparte de ellos,
apenas se produjeron incorporaciones significativas
de nuevos socios: Mariano Sudrez Pola (que, en reali-
dad, ya estaba vinculado al proyecto a través de su
hermano Antonio), la sociedad Carreras y Molins
(establecida en Vigo), el americano José Ferndndez
Corugedo, Atanasio Ferndndez Luanco, Hermédgenes
Garcia Rendueles,... siendo el resto suscriptores por
cantidades poco relevantes. Los promotores, Melitén
Gonzidlez y Agustin Alvargonzdlez, seguian poseyen-
do las mayores proporciones del capital, aunque mi-
noritarias en el conjunto de la masa social.

La rivalidad con Olavarria
y el nuevo Muelle de la Victoria

La carrera entre el grupo de Melitén Gonzdlez y
la compaiifa de Olavarria para dominar el tréfico ma-
ritimo asturiano se vivia en Gijén dia a dia. En el ve-
rano de 1870 la tensidn se reflejaba plenamente: los
primeros tenfan a punto de botarse el Covadonga; los
segundos, en avanzado estado de construccién tam-
bién dos nuevos buques (los que se llamarian Cifuen-

152



HISTORIA DE LA MARINA MERCANTE ASTURIANA
LLEGADA Y AFIRMACION DEL VAPOR, 1857-1900

Vapor Covadonga, acuarela de José Pineda Guerra, fechada e n Alicante el 4 de enero de 1872 (Fundaciéon Museo Evaristo Valle). Media el buque 57,8 metros
de esloray 714 TRB, y tras ser adquirido en 1870 por los propietarios del Asrurias, decidieron constituir la sociedad Melitén Gonzilez y Compaiia (1872).

tes y Arana). No podian evitar estar los unos pendien-
tes de los otros, asi que Sudrez Pola escribe a Melitén
Gonzidlez a fines de agosto: “Me dice Vd. que la em-
presa de Olavarria sigue buscando accionistas; mi
amigo, no comprendo cémo se contratan vapores sin
contar de dénde han de salir los recursos”. Y mds
adelante, refiriéndose a la capacidad de convocatoria
de Melit6n: “Doy a Vd. la enhorabuena, porque sin
buscar tanto, encuentra lo que necesita y gracias a
Dios ain sobra”.

Por otra parte, el incremento de los tréficos ma-
ritimos no sélo impulsaba la modernizacién de la
flota, conforme se apreciaba en el desarrollo de las
empresas navieras, seglin aqui tratamos de recoger;
también repercutia en hacer cada vez mds manifiesta
la insuficiencia de la infraestructura portuaria gijo-
nesa. Dejando aparte el problema insoluble del es-
caso calado del puerto de Gijén, la pequefiez de sus
muelles imponia unas incomodidades y unas apre-
turas que con la llegada de los vapores se incremen-
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taban hasta alcanzar niveles préximos al colapso
portuario.

Surgié entonces la iniciativa de Florencio Valdés de
construir un muelle privado que desempenase las fun-
ciones de cargadero y dispusiese también de algunos
almacenes. El proyecto estaba respaldado por Anselmo
Cifuentes, uno de los mds activos empresarios de la re-
gion, y contaba con la estrecha colaboracién de Anto-
nio Sudrez Pola (quien habia dado la idea a Florencio
Valdés, como se ha recogido pdginas arriba). Y asi, des-
pués de laboriosos estudios y consultas, se solicité la
oportuna autorizacién administrativa, que seria conce-
dida el 23 de mayo de 1870, procediéndose a partir de
esa fecha a aglutinar a los interesados en el proyecto,
que se constituirian en sociedad el 3 de marzo de 1871
para, seguidamente, dar comienzo a las obras.

La sociedad giraria bajo la denominacién de Flo-
rencio Valdés y Compaiiia, Sociedad en Comandita.
El capital, 100.000 pesetas, era aportado en una quin-
ta parte por el socio colectivo Florencio Valdés (20.000
pesetas), suscribiendo el resto los socios comanditarios,
en las proporciones siguientes: Anselmo Cifuentes Di-
az (25.000 pesetas), Blas Costales Omaiia (20.000 pe-
setas), Antonio Sudrez Pola Gutiérrez (20.000 pesetas),
Salustio Gonzdlez Regueral (10.000 pesetas) y Oscar
de Olavarria Lozano (5.000 pesetas). Como inspecto-
res de las obras se nombraba a Antonio Sudrez Pola
(piloto) y Salustio Gonzélez Regueral (ingeniero)®. Asi
pues, de los cinco socios comanditarios, dos estaban li-
gados a las dos navieras gijonesas mayores (Antonio
Sudrez Pola y Oscar de Olavarria); uno era empresario,
copropietario de la fébrica de vidrios (Anselmo Ci-
fuentes); otro era sélo inversor (Blas Costales, america-

¢ Esc. de 3 de marzo del 871, not. Pedro Alvarez, caja 16758, f. 287,
AHA.

“MELITON GONZALEZ Y COMPANI[A”

no); y el quinto era el ingeniero director del proyecto
(Salustio Gonzélez Regueral).

El muelle, llamado de La Victoria y rebautizado
popularmente como E/ Muellin por sus pequefias di-
mensiones, se construy6 inicialmente de madera,
dando un servicio complementario muy aceptable,
facilitando el trdfico en el insuficiente puerto gijonés.

Volviendo al vapor Covadonga, que es el buque
que estamos siguiendo, una vez llegado de Gran Bre-
tafia se inscribié provisionalmente en Ferrol con fe-
cha 24 de noviembre de 1870, pasando a la matricula
definitiva en la Lista 5.2 de Gijén (folio 29) el 2 de
febrero de 1871.

3. LA SOCIEDAD DE VAPORES
MELITON GONZALEZ Y CIA.
(1: 1872-1882)

El vapor Asturias desde noviembre de 1869, y el
Covadonga desde noviembre de 1870, iban desarro-
llando su actividad con plena normalidad y eficacia,
confirmando los rendimientos esperados. En conse-
cuencia, unos meses mds tarde, los socios, que habian
suscrito y desembolsado las cantidades necesarias pa-
ra su adquisicién, juzgaron llegado el momento de
dar forma juridica a los acuerdos que los aglutinaban,
y llevaron a cabo la formalizacién de una sociedad
mercantil comanditaria.

Constitucion de Melitén Gonzilez
y Compaiiia, S. en C.

En el afio 1871, como hemos visto en el capitulo
anterior, se presentaban en Gijén expectativas muy
favorables para la navegacién, y buena muestra de
ello era que la naviera Oscar de Olavarria y Compa-
fifa se reconstituia bajo nuevas bases, plantedndose el
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establecimiento de lineas a Ultramar. Es mds que
probable que esas circunstancias influyesen para que,
poco tiempo después, a comienzos de 1872, el nume-
roso grupo de inversores que participaba en los dos
buques Asturias y Covadonga decidiera constituir una
sociedad en toda regla, para asi poder captar nuevos
fondos con los que acometer con mds garantias los
asuntos navieros y enfrentarse a la dura competencia
que se habria de desencadenar.

Fruto de estos planteamientos, tuvo lugar el 31 de
enero de 1872 la formalizacién de la escritura de
constitucién de la sociedad Melitén Gonzdlez y
Compaiiia, Sociedad en Comandita, con un capital
social de 682.828,74 pesetas, suma que correspondia
a lo invertido en los buques Asturias y Covadonga, a
la que se fijaba un plazo social de 10 afios, prorroga-
bles. El objeto declarado para la sociedad, a la que
mds adelante se le afiadiria el nombre de Compaiiia
de Vapores “La Gijonesa”, era “establecer buques de
vapor que naveguen entre los puertos de Espana y
demds que se consideren oportunos”. Con estos obje-
tivos quedaba constituida una verdadera compaiia
naviera, cuyo fin explicito ya no era administrar un
solo buque, sino formar una flota capaz de atender la
creciente demanda de fletes’.

En la relacién de socios del cuadro 21 se puede
comprobar la permanencia del nicleo de los promo-
tores (Melitén Gonzélez, Agustin Alvargonzilez, her-
manos Sudrez Pola), que, en junto, eran propietarios
del 22 por 100 del capital. Ademds, hay que suponer
que controlaban otra parte importante, gracias al
apoyo de otros socios ligados a ellos por lazos familia-
res, o bien por ser miembros de la colonia cubana (los
americanos mantenian de ordinario entre si una cohe-

7 Esc. de 31 de enero de 1872, not. Pedro Alvarez, caja 16760, f.
165, AHA.

sién y confianza reciprocas, una especie de solidari-
dad de grupo, sin duda derivado de la experiencia ul-
tramarina compartida).

Como sociedad en comandita que era, la gestién y
administracién de la Compaiiia habia de corresponder
exclusivamente a los socios colectivos (llamados por es-
te motivo “socios gestores”), y como quiera que el tini-
co que tenia esa consideracién era Melitén Gonzdlez
Garcia, a él le correspondié asumir la Gerencia, lo que
haria con una retribucién anual de 3.000 pesetas mds
el 4 por 100 de las utilidades liquidas.

Se cre6 también una Comisién Consultiva, que
quedé constituida por los socios Bernardo de la
Rionda, Juan Valdés Hevia, Agustin Alvargonzilez
Cifuentes, Cindida Menéndez Huergo y Antonio
Sudrez Pola Gutiérrez. Ya hemos hablado de las pecu-
liaridades de esta figura juridica en el capitulo ante-
rior: no tenia cardcter ejecutivo, por estar constituida
por socios comanditarios (a los que la ley prohibia
participar en la administracién directa de la empre-
sa), pero si tenia la posibilidad de controlar las actua-
ciones del Gerente y las cuentas, con lo que, en cierto
modo e indirectamente, si participaba en la gestién.
Precisamente por esa prohibicién legal de que los so-
cios comanditarios participasen en la gestién de la so-
ciedad, Antonio Sudrez Pola se vio obligado a traspa-
sar su comandita para poder seguir trabajando para la
Compaiifa: en adelante lo haria como apoderado del
socio gerente Melit6n Gonzdlez Garcia, encargdndose
de contratar y de efectuar el seguimiento de la cons-
truccién de los nuevos vapores a adquirir, como ya
habia hecho anteriormente®.

* Por esc. de 14 de febrero de 1872 (not. Pedro Alvarez, caja 16760, f.
271, AHA), Antonio Sudrez Pola cede su comandita a Melitén Gonzdlez,
quedando separado de la misma. Acto seguido (esc. de 15 de febrero de
1872 del mismo notario y protocolo) Melitén Gonzidlez le otorga poder su-
ficiente para que le represente como Gerente, usando de la firma social.
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CUADRO 21

Melitén Gonzdlez y Compaiiia, S. en C. (Afio 1872).
Socios constituyentes y participaciones (pesetas)

Melitén Gonzdlez Garcia . . . . ... ... ... 51.555
Agustin Alvargonzdlez Cifuentes . . . ... ... 41.464
Cdndida Menéndez Huergo . . . . ... ... .. 30.823
Joaquin Pifera Cifuentes . . . ... ....... 26.052
Mariano Sudrez Pola Gutiérrez . . . . . ... .. 25.469
Joaquin Vigil-Escalera Garcia . . ... ... ... 20.732
José Muiniz Menéndez . . . ... ... ... ... 20.732
Antonio Sudrez Pola Gutiérrez . . . .. ... .. 20.457
Ramén Alvarez Acebal . . . . . ... ... .. .. 20.457
Ramén Peldez Parres . . . . . .. ... ... ... 17.934
Manuel Gonzdlez Rubiera . . . . ... ... ... 15.549
Cdndido Menéndez Duarte . . . ... ... ... 15.412
Carreras y Molins (Vigo) . . ... ........ 155137
José Alvarez Jove Vidal . . .. .. .. ... ... 15.137
José Gonzdlez Acebal . . . ... ... ... ... 11.273
José Gonzdlez Rubiera . . .. .. ... ... ... 10.366
Andrés Cifuentes Prada . . . . . ... ... ... 10.366
José Sudrez Hevia . . . . ... ... .. ... .. 10.366
Bernardo de la Rionda Riera . . . .. ... ... 10.366
Manuel Amado Alvarez . . . ... ... ... .. 10.366
Hnos. Diaz Gutiérrez Cos (Sevilla) . . . .. . .. 10.366
Carlos Sierra Estrada (Santander) . . . . ... .. 10.366
Melchor Sastre Barcia (Corufa) . .. ... ... 10.366
Claudio Alvargonzilez Sinchez . . . ... .. .. 10.366
Romualdo Alvargonzdlez Sdnchez . . . . . ... 10.366
Juana Sudrez Pola Gutiérrez . . . . .. . ... .. 10.366
Petra Calderén Ferndndez . . . . ... ... ... 10.229
Celestino Valdés Hevia Garcia . . . . ... ... 10.114
Fernando Castafién . . . . ... ... ... ... 10.090
José Ferndndez Corugedo (Riveras) . .. .. .. 10.090
Hermdgenes Garcia Rendueles . . . . . ... .. 10.090

Atanasio Ferndndez Luanco . . . . ... ... .. 10.090
Manuel Gonzdlez Condal . . . . ... ... ... 10.090
Juan Valdés Hevia Garcia . . . . ... ... ... 8.048
Dionisio Acebal Laviada . . .. ... ... ... . 7.706
Nemesio Alvargonzdlez Cifuentes . . . . . ... 7.706
Casimiro Menéndez Valdés . . . . ... ... .. 7.706
Fructuoso de Tuya Caicoya . . . ... ... ... 7.706
José Antonio PiferaDiaz . . . ... ... .. .. 5.320
Herederos de Nicolds Cifuentes . . .. ... .. 5.320
Juan del Valle Pérez (Tazones) . .. ....... 5.320
Faes Hermanos y Cia. (Alicante) . ... ... .. 5.320
Dorotea Armifio Menéndez . . . . .. ... ... 5.183
Pando Hermanos . . . . ... ... ........ 5.183
Tomds Velasco y Compania . . . ... ... .. 5.183
Ladislao Zuldybar Cifuentes . . . .. ... ... 5.183
José Sudrez Fuejo . . . . .. ... oL 5.183
Casimiro Dominguez Gil . ... ... ... ... 5.183
Santos Sdnchez Vega (Ribadesella) . .. ... .. 5.183
Fructuoso de PrendesHevia . . . ... ... .. 5.183
Manuel Garcia Otero Sudrez . . . . ... .. .. 5.046
Juan Nepomuceno Diaz Laviada . . .. ... .. 5.046
Froildin Bustamante . ... ............ 5.046
Maria Rubiera Miranda . . . ... ... ... .. 5.046
Francisco Ferndndez Garcia . . . ... ... ... 5.046
Juan Moreno . . . ... 5.046
José M.2 Martinez Marzo (Ribadeo) . . . .. .. 5.046
Anselmo Pifiole Ovies . . .. ... ... ..... 5.046
Diego RuizMigota . . . . ... ... ... .... 2.660
Manuel Rendueles Infiesta . . . ... ... ... 2.660
M.2 Carmen Benavides Muniz . . ... ... .. 2.523

Total ... ... ... .. ... ... . 682.829

Fuente: Esc. de 31 de enero de 1872, not. Pedro Alvarez, caja 16760, f. 165, AHA.
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Vapor Piles, acuarela de José Pineda Guerra, fechada e n Barcelona en 1877 (Fundacién Museo Evaristo Valle). Adquirido en 1874, media 45,54 metros de
eslora y 308 TRB, siendo el mds pequefio de la naviera gijonesa.

Primera ampliacién de la flota (1874-1876)

Dos afos largos transcurririan desde la constitu-
cién de la Compania hasta la incorporacién de un
nuevo vapor, el Piles. Es posible que este largo lapso
de tiempo viniera influido por el hecho de haber ya
en Gijén una flota de considerable magnitud que
aconsejaba no arriesgarse alegremente en nuevas in-
versiones navieras; o bien que los fondos necesarios
para hacerlas no resultaban fdciles de conseguir. Pero
pronto se iban a abrir expectativas favorables y con
ellas debieron de atenuarse las dificultades de capta-
cién de capitales. De hecho, los negocios de algunas

de las personas que componian el “grupo Melitén
Gonzdlez” llevaban buena marcha, si juzgamos por
las inversiones que realizaron en 1874, afio en que se
adquiere el Piles: Mariano Sudrez Pola constituye con
Melitén Gonzdlez y el apoyo del también indiano Jo-
sé del Rosal, la fdbrica de loza La Asturiana®, y meses
mds tarde Mariano Sudrez Pola, con Numa Guilhou

* Esc. de 12 de febrero de 1874, not. Pedro Alvarez, caja 16764,
AHA. La sociedad giraria como Rosal, Pola y Compaiiia, siendo su ca-
pital social 212.329 pesetas, de las que el 17 por 100 correspondia a
Melitén Gonzdlez y el 83 por 100 restante a los otros dos socios por
iguales partes.
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Vapor Gijdn, acuarela de José Pineda Guerra (Museo Maritimo de Asturias). Adquirido en 1875, media 60,41 metros de eslora y 808 TRB.

Rives hace otro tanto con una fdbrica de aglomerados
de carbén'.

El trienio 1874-1876 que ahora comenzamos va a
determinar el punto culminante de lo que podriamos
llamar primera fase del desenvolvimiento de la navie-
ra de Melitén Gonzélez. En este intervalo se va a pro-
ducir la incorporacién de tres vapores: el Piles, en oc-
tubre de 1874; el Gijon, en octubre de 1875; y el Ba-
rambio, en febrero de 1876.

1 La sociedad, denominada Pola y Guilhou, SRC, se constituy6 el
12 de noviembre de 1874 entre Mariano Sudrez Pola y Numa Guilhou
Rives con un capital de 105.000 pesetas, de las que 70.000 fueron
aportadas por Sudrez Pola (esc. not. Pedro Alvarez, caja 16765, f. 1969,
AHA).

El primero en incorporarse seria el Piles, que haria
el nimero tres de la Compaiiia. Se trataba de un bu-
que sensiblemente menor que los dos anteriores: te-
nia 45,54 metros de eslora, 6,94 de manga y 2,94 de
puntal, que daban 308 TRB. Su costo, en consonan-
cia con sus caracteristicas, habia sido de sélo 218.000
pesetas. Se inscribié el 17 de octubre de 1874 en la
Lista 5.2 al folio 47.

Los otros dos buques llegarian en intervalos de
un afo cada uno. En 1875 se encargdé uno de nueva
construccién a los astilleros de Dundee (al que se
daria el nombre de Gijdn), y meses después se fir-
maria un precontrato para adquirir uno de segunda
mano en Bilbao (el Barambio). El primero de ellos,
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Conocimiento de embarque del vapor Covadonga, correspondiente a uno de sus viajes de 1882 (Seminario Gonzalo Anes). Entre 1876 y 1894 la naviera se

estabilizd con una flota de cinco buques, que sumaban 3.166 TRB.

el Gijon, tendria 60,41 metros de eslora, 8,66 de
manga y 4,62 de puntal (era del tipo del Asturiasy
el Covadonga, aunque ligeramente mayor que am-
bos), lo que le daba 808 TRB; la escritura de com-
pra, por importe de 19.000 libras (unas 475.000
pesetas) se firmé en Barcelona, siendo apoderado de
la Compania Gijonesa el que hacia de consignatario
en aquél puerto, Ramén A. Ramos, matriculdndose
en el mismo puerto con fecha 13 de octubre al folio
108 de la Lista 5.2, para pasar a la de Gijén (folio
56) el 24 de agosto de 1976

" Lista 5.3, f. 56 y esc. de 16 de septiembre de 1875, not. Pedro Al-
varez, caja 167068, f. 2244, AHA.

En cuanto al buque de segunda mano, el Baram-
bio, su compra se materializé en febrero de 1876: el
dia 7 la Compaiiia daba poder a Eugenio Cadrecha
para que pasase a Bilbao a firmar la escritura de
compra del vapor, propiedad de Andrés de Isasi, lo
que tuvo lugar el dia 16 del mismo mes. El buque
era casi nuevo: habia sido construido en 1874 en
Sunderland, siendo clasificado por Lloyd’s de Lon-
dres como de primera clase. Media 59,74 metros de
eslora, 8,84 de manga y 4,73 de puntal, que daban
760 TRB. El precio de 390.000 pesetas en que se
valoraba, deducidas 150.000 pesetas que Isasi des-
contaba para participar como socio en la naviera gi-
jonesa, seria satisfecho por terceras partes, en plazos
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semestrales a contar desde su entrega. Por su parte,
la Compania se comprometia a conservar el nombre
del buque, y a mantener “a su bordo todos los tri-
pulantes, desde capitdn a paje™'.

Estas incorporaciones, realizadas en medio de la
buena coyuntura de los afos setenta, con abundancia
de fletes remuneradores, dieron a la Compaiiia un im-
pulso considerable. Con estos cinco buques —Asturias,
Covadonga, Piles, Gijon y Barambio—, que sumaban
3.166 TRB, permaneceria sin variaciones hasta 1894.

Andlisis de la marcha de la empresa

Si la informacién contable es la mejor fuente para
analizar la evolucién de una empresa, los balances, que
son la sintesis en que aquélla se resume, lo facilitan.
Por fortuna, para el caso que nos ocupa disponemos de
tres balances, los realizados en fin de los ejercicios se-
mestrales de julio-diciembre de 1874, julio-diciembre
de 1880 y julio-diciembre de 1882. Gracias a ellos, y a
pesar de que no cubren por completo el periodo aqui
acotado, podemos conocer una fase de la trayectoria de
la sociedad de vapores de Melitén Gonzdlez y Compa-
fifa con plena fiabilidad (cuadro 22).

Los balances del cuadro 3 presentan una gran senci-
llez y transparencia, y no hace falta calcular ratios para
darse cuenta de la realidad que reflejan. Muestran una
situacion saneada, con una estructura financiera muy
sélida y con un mds que aceprable grado de liquidez.
La ausencia de acreedores es prueba de que la empresa
se financiaba con fondos propios, autofinanciacién que
se hacia posible merced a los buenos resultados que, co-
mo se observa, estaba obteniendo.

* Esc. de 7 de febrero de 1876, not. Serapio Caballero, caja 16701,
f. 246, AHA, y Lista 5.2, f. 114 (el buque permanecié en la Lista de Bil-
baohasta 1905 en que paséa la de Gijon).

“MELITON GONZALEZ Y COMPARNIA

~ 7 »

CUADRO 22

Melitén Gonzédlez y Compaiiia, S. en C.

(Sociedad de Vapores La Gijonesa)

Balances de fin de ejercicio semestral (Pesetas)

ACTIVO

Caja
Fletes a cobrar
Socios y capitanes
Corresponsales
Vapor Asturias

Vapor Covadonga . . .

Vapor Piles
Vapor Gijon
Vapor Barambio
Gabarras
Lancha Gijon
Vapor Asturias,

Cuenta Averias . . . .

Gastos de viajes
en curso
Vapores,
cuenta de seguro

Petty Wood & Co.,

cta. Seguro
Varios

PASIVO
Capiral social

Fondo de reserva . . .

Socios
Corresponsales

Producto de viajes
en curso

Utilidades del ejercicio .

Varios

31 dic. 1874 31 dic 1880 31 dic 1882
69.823 65.379 90.280
31.138 14.630 9.394

4.525 1.820 990
25.383 155.157 127.075
500.000 500.000  500.000
4006.165 406.165  406.165
235.402 235.402  235.402
= 510.974  510.974

— 395.418  395.418
26.520 26.520 26.520
— 985 985
50.786 — —
15.487 35.782 92.628
70.510 — -
284.204 — —
16.752 35.794 22.458
1.736.695 2.384.026 2.418.289
1.168.086 2.074.478 2.074.478
— 109.333 7.987
336.417 6.947 29.184
65.720 9.634 12.022
19.025 61.109 140.567
139.753 109.838 137.126
7.694 12.687 16.925
1.736.695 2.384.026 2.418.289

Fuente: Documentacién remitida a los socios (SGA).

160



HISTORIA DE LA MARINA MERCANTE ASTURIANA
LLEGADA Y AFIRMACION DEL VAPOR, 1857-1900

Esos fondos propios estaban invertidos préctica-
mente en su totalidad en los buques y otros materia-
les complementarios, con sélo unas pequefas deudas
a favor de la Compaiiia en concepto de fletes no co-
brados, y los saldos a favor en las cuentas con corres-
ponsales. Unicamente requieren aclaracién dos parti-
das que sélo figuran en el balance de 1874, por tanto
de cardcter transitorio, que sin duda se refieren a pa-
gos pendientes de una compaiiia de seguros, quizd
por la averia del Covadonga, aunque no hemos podi-
do confirmar este extremo.

En el balance de 1880 se reflejan algunas noveda-
des respecto al de 1875: la cifra de Capital social es
mayor (la diferencia corresponde a nuevas aportacio-
nes realizadas para adquirir los vapores Gijon y Ba-
rambio) y hay constituido un Fondo de Reserva que
en esa fecha ascendia al 5,27 por 100 del capital. Este
Fondo de Reserva se nutre cuando se le asignan bene-
ficios no repartidos, y mengua cuando se detraen
cantidades para hacer frente a averias o reparaciones
extraordinarias de alguno de los buques; este parece
haber sido el caso que explique la minoracién habida
entre 1880 y 1882.

Los resultados de la actividad quedan reflejados
en el saldo de la cuenta de Utilidades (Pérdidas y Ga-
nancias), a la que hay que afadir la suma algebraica
de los Gastos y Productos de los viajes en curso. Las
cifras asi obtenidas suponen el 12,27, el 6,19 y el
13,33 por 100 de los fondos propios (Capital social
mds Reservas), rendimientos muy respetables, tanto
mds si se considera que son semestrales. En cuanto al
descenso de beneficios observable en el afio interme-
dio, 1880, es posible que hubiera venido producido
por la inactividad de uno o varios buques a causa de
averias o reparaciones, eventualidad frecuente en las
navieras, que determina que los rendimientos de ese
tipo de actividad presenten oscilaciones.

Circular de la sociedad Melitén Gonzdlez y Compaiiia a los socios, deta-
llando las bases para la reconstitucién de la naviera, aprobadas en Junta
General celebrada el 20 de enero de 1883 (Seminario Gonzalo Anes).

De la aplicacién dada a los beneficios sélo tene-
mos informacidn para el segundo semestre de 1880.
En ese caso, en la Junta General celebrada el 7 de
abril de 1881 se aprobaron las cuentas correspon-
dientes al mismo, y a propuesta de la Comisién
Consultiva se acordé repartir un dividendo del 4
por 100 (que equivale a un 8 por 100 anual), dejan-
do el resto para engrosar el Fondo de Reserva. No
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era pequena la remuneracién al accionista, conside-
rando que el tipo de interés normal de la época era
del 6 por 100 anual.

La duracidn de la sociedad fijada en la escritura de
constitucién —diez afios—, vencia el 31 de enero de
1882. Llegada esa fecha, la Sociedad entré en un pe-
riodo de liquidacién hasta tanto no se tomara el
acuerdo sobre su prorroga. Para debatirlo, se retine la
Junta General el 16 de septiembre de 1882, y en ella
se nombra una Comisién para practicar la valoracién
de las pertenencias sociales. Estima la Comisién que
el valor de buques y gabarras debe reducirse a un 50
por 100 de lo reflejado en el balance, y con esa pro-
puesta se estudia la posible continuacién. El 20 de
enero de 1883 tiene lugar una nueva Junta General,
en la que se acuerda por unanimidad de los presentes
reconstituir la sociedad bajo la misma razén social y
prorrogarla por un nuevo plazo de diez anos. Se deci-
de también reducir el capital social en un 50 por
100, aceptando la propuesta de la Comisidn, y se
confirma como Gerente a Melitén Gonzdlez”.

4. LA SOCIEDAD DE VAPORES
MELITON GONZALEZ Y CIA.
(r1: 1883-1892)*

La prérroga de la sociedad por otros diez afios,
decidida en la Junta General de 20 de enero de 1883,
se protocoliza ante el notario de Gijén, Evaristo de
Prendes, el 17 de julio de 1883. En la escritura se re-

" Esc. de 17 de julio de 1883, not. Evaristo de Prendes, caja 16818,
AHA.

" La informacion para elaborar este epigrafe procede, salvo que se in-
dique otra fuente, del Libro de Actas de Meliton Gonzilez y Compaiia
(FMEV), donde se refleja lo tratado en las Juntas Generales y en las reu-
niones de la Comisién Consultiva.

“MELITON GONZALEZ Y COMPANIA”

cogen los acuerdos citados, quedando formalmente
reconstituida la sociedad, manteniendo la misma ra-
z6n social de Melitén Gonzdlez y Compaiiia, S. en
C., sin hacer alusién al antiguo sobrenombre de “La
Gijonesa”.

Llegan tiempos dificiles

El desarrollo alcanzado en los diez afios preceden-
tes habia animado a la Compaiiia a abrir nuevas rutas
a sus buques, sin limitarse al cabotaje peninsular, y
esa voluntad se recoge de nuevo en la reconstitucién
al establecer como objeto “la navegacién a vapor en-
tre los distintos puertos espafioles y extranjeros que
pudiesen convenir a sus intereses’ .

Otro de los acuerdos tomados en la Junta General
habia sido el de ajustar el valor en libros de los bu-
ques a una nueva tasacién, reduciendo aquél en un
50 por 100 de promedio. En consecuencia, se lleva a
cabo la reduccidn, pero aplicando diferentes coefi-
cientes, siendo el mds depreciado el Asturias (un 60
por 100), y el menos el Barambio (un 40 por 100).
Como resultado, los nuevos valores de la flota pasa-
ban a ser los siguientes: Asturias, 200.000 pesetas;
Covadonga, 212.500; Piles, 111.250; Gijon, 262.500
y Barambio, 237.500 pesetas. Con ello el Capital so-
cial quedaba reducido a la cifra de 1.037.250 pesetas,
correspondiendo las participaciones mayores a los so-
cios resefiados en el cuadro 23.

Entre los socios no habia ninguno que por si solo
pudiera tener una posicion dominante. Ni siquiera se
puede decir que el grupo de los fundadores formado en
torno a Meliton Gonzdlez la tuviera. Estaba éste consti-
tuido —que sepamos— por él mismo (14,6 por 100),
Mariano Sudrez Pola (4,3 por 100), Viuda de José del
Rosal (3,2 por 100), Agustin Alvargonzdlez (1,3 por
100), y Claudio Alvargonzdlez (1,3 por 100), lo que su-
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CUADRO 23

Melitén Gonzdlez y Compaiia, S. en C.
Principales participaciones en 17 de julio de 1883 (pesetas)

Melitén Gonzdlez Garcia . . ... .. ... ... 151.437
Saturnino [diguez (Logrofio) . .......... 65.487
Andrés de Isasi (Bilbao) . . .. ... ... .. .. 62.970
Santiago Mudiz . . ... .. ... ....... 48.062
Mariano SudrezPola . . .. ... ... ... ... 44.337
Fibrica de Mieres, S.A. . . . ... ... ... .. 39.287
Viuda de José del Rosal . . . . ... ... .. .. 33.475
Manuel G. Longoria . . ... ........... 25.662
Rosendo Muiiiz Galdn . . . ... .. ... . ... 22,612

Cidndido Herrera (Santander) . . . .. ... ... 18.693
José Alvarez Jove . . ... ... ... .. ... .. 16.863
José Peldez Hermanos . . . .. .......... 16.412
Ramén Alvarez Acebal . . . ... ... .. .. . . 15.000
Indalecio Varela y Cia. (Corufa) . . ....... 14.850
JoséSudrezHevia . v w i wivmiswe s 13.713
Gumersindo Junquera . . ... ... ... .. .. 13.393
Agustin Alvargonzdlez Cifuentes . . . ... ... 13.393
Claudio Alvargonzdlez Sdnchez . . . . . ... .. 13.156

Fuente: Escritura de 17 de julio de 1883, notario Evaristo de Prendes, caja 16818, AHA.

ponia, en conjunto, la cuarta parte del total. Y en situa-
ciones conflictivas, como la que veremos en este mismo
epigrafe, esa proporcién resultaba insuficiente.

Se aprecian en el cuadro 23 varias incorporacio-
nes de socios respecto a la etapa anterior, pero va-
mos a ocuparnos solamente de una de ellas, por
cierto muy relevante: Fdbrica de Mieres, S. A. Esta
importante empresa sidertrgica, quizd por la anti-
gua relaciéon de Numa Guilhou con Mariano Sud-
rez Pola (se constituyeron en sociedad en 1874 para
crear la fdbrica de aglomerados de La Brana), enco-
mend¢ a esta naviera el transporte de los productos
generados por su actividad. Asi se desprende de un
comentario de la Comisién Consultiva de la navie-
ra, que en su reunién del 31 de octubre de 1883,

ante la necesidad de ‘sustituir la caldera del Piles,
para la que se solicité presupuesto a varios talleres,
se acordé encargarla a la Fdbrica de Mieres “por ha-
cerla un mes antes... y ser ademds aquélla la que da
vida a la Empresa con el transporte de todos sus
productos”.

La etapa que ahora estudiamos se inicia con
unos resultados satisfactorios (véase cuadro 24), pe-
ro no transcurririan ni dos afios cuando se produci-
ria la quiebra de la racha alcista con una inflexién a
la baja. En 1885 los beneficios se redujeron a me-
nos de la mitad, si bien esa reduccién fue causada
en su mayor parte por dos circunstancias extraordi-
narias: el percance sufrido por el Covadonga, que
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Balance de Melitén Gonzdlez y Compaiiia, cerrado al 20 de julio de 1883 (Seminario Gonzalo Anes).

habiendo roto el eje navegando cerca del Cabo San
Vicente se vio obligado a tomar un remolque a Lis-
boa para efectuar alli su reposicién, lo que costéd
41.348 pesetas; y la inactividad forzada del Baram-
bio en Hamburgo, realizando una larga y costosa
reparacion (que ascendié a 122.714 pesetas, aun-
que esta partida se cargd al Fondo de Reserva y no
a Pérdidas y Ganancias). Esta caida de los benefi-
cios repercutié en la remuneracién al capital, repar-
tiéndose dividendos del 2 por 100 tras el segundo

semestre de 1884 (dando prioridad a nutrir el Fon-
do de Reserva para financiar la reparacién del Ba-
rambio) y del 3 por 100 en cada uno de los dos se-
mestres de 1885.

Pero mds alld de incidencias extraordinarias como
las citadas, el descenso de los beneficios iba a conver-
tirse en crénico, provocado en gran medida por una
causa externa, como era la creciente competencia de
otras navieras (especialmente la sevillana Ybarra), que
ofrecian fletes mds bajos.
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CuADRO 24

Melitén Gonzilez y Compaiiia, S. en C.
Beneficios obtenidos y aplicacién

Pesetas % s/Capital Dividendo (%)

Primer semestre 1884 115.168 11,1 5
Segundo semestre 1884 86.538 8,3 )
Primer semestre 1885 48.741 4,7 3
Segundo semestre 1885 40.676 3.9 3
Primer semestre 1886 70.913 6,8 2,5
Segundo semestre 1886 26.097 2,5 —
Primer semestre 1887 -3 — =
Segundo semestre 1887 10.663 1,0 S
Primer semestre 1888 48.090 4,6 2,5
Segundo semestre 1888 56.861 555, 3,5
Primer semestre 1889 54.466 5,3 275
Segundo semestre 1889 76.077 7,3 4
Primer semestre 1890 65.116 6,3 3.5
Segundo semestre 1890 100.803 9,7 5
Primer semestre 1891 60.282 5,8 3
Segundo semestre 1891 79.307 7,6 4,5
Primer semestre 1892 53.798 5,2 3
Segundo semestre 1892 61.409 5,9 4

Fuente: Elaboracion propia, a partir del Libro de Actas de
Melitdn Gonzdlez y Compania (FMEV). Debe tenerse en cuenta
que desde el primer semestre de 1890 los importes de las repara-
ciones de los buques se deducen de los beneficios y no del Fondo
de Reserva.

Intentos para superar la caida de los fletes

El problema del descenso de beneficios, conse-
cuencia de la caida de los fletes, afectaba también a la
naviera de Olavarria —como hemos visto en el capitu-
lo anterior, al que remitimos para observar las analo-
gias—, que no tardé en dar el primer paso en busca de
una solucidn, dirigiendo a Melitén Gonzélez un es-
crito con fecha 11 de junio de 1885 (véase texto
completo en el capitulo anterior) en los siguientes
términos:

“En vista de las desfavorables circunstancias que
vienen haciendo tan precaria la vida de las empresas de
vapores dedicadas al cabotaje en el litoral de nuestra
Peninsula, y siendo de temer que la situacion vaya em-
peordndose de dia en dia con la concurrencia de nue-
vos buques que van a ser dedicados a la misma navega-

cién que los nuestros...”"".

Como consecuencia del andlisis de la situacién y
de las oscuras perspectivas, Oscar de Olavarria propo-
nfa a Melitén Gonzdlez que considerase la posibili-
dad de fusionar las dos navieras. Argumentaba que de
esa fusién surgiria una nueva sociedad que podria
“establecer un servicio semanal en dias determinados
con salidas fijas de los principales puertos de la cos-
ta”, que era lo que se consideraba imprescindible para
la supervivencia econémica de las dos pequefias na-
vieras gijonesas, inmersas en un entorno que se esta-
ba volviendo cada vez mds competitivo.

Sometida la propuesta de Olavarria a la Junta Ge-
neral de Melitén Gonzdlez y Compaiifa celebrada el
9 de julio de 1885, se acepté estudiarla con deteni-

" Carta de Oscar de Olavarria y Compaiia a Melitén Gonzilez y
Compaiiia de fecha 11 de junio de 1885 (Libro de Actas de Melitén
Gonzdlez y Compaiiia, FMEV).
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miento, nombrdndose al efecto una Comisién parita-
ria, cuyas conclusiones fueron presentadas a los so-
cios en una nueva Junta General celebrada el 29 de
mayo de 1886. Pero debatido el asunto en esta nueva
reunidén, se opusieron a dicha fusién trece socios,
“con lo que se acordé hacer saber a la Sociedad Oscar
de Olavarria y Cia. la imposibilidad de realizar la fu-
sién segtin las bases proyectadas”, como escuetamente
se dice en el acta correspondiente. Lamentablemente,
no se recogen en el acta las condiciones que exigia el
acuerdo, aunque si sabemos que los trece socios que
se oponian suponfan una parte muy minoritaria del
capital, no estando entre ellos el Gerente ni los
miembros de la Comisién Consultiva.

Con la negativa se cerraba la posibilidad de for-
macién de una naviera asturiana potente, equipara-
ble a las que en torno a esas fechas se venian estable-
ciendo en otras regiones espafiolas’. Para lo sucesi-
vo quedaba como tnica posibilidad la realizacién de
acuerdos de cooperacién entre ambas compaiiias,
acuerdos que si se harian, como tendremos ocasién
de ver mds adelante.

Fuese porque el debate sobre la oportunidad de la
fusién enfrentase a algunos socios con la Gerencia, o
porque dividiese a aquéllos, el hecho es que no se ce-
lebré ninguna reunién de la Comisién Consultiva
hasta un afio mds tarde (contraviniendo lo sefialado
en los Estatutos, que la estipulaban en una vez cada
mes). El 30 de mayo de 1887 se volvié a reunir, dan-

'“ En esas fechas se constituyen, con agrupacién de navieros o de pe-
quenas firmas, varias sociedades de navegacion grandes. en 1883, en Bil-
bao, la Compaiiia Bilbaina de Navegacién, S. A.; en 1885, también en
Bilbao, la Sociedad Maritima de Vizcaya, S. A. Ese mismo afio, en Sevi-
lla, la naviera Ybarra y Compaiia integra a la firma bilbaina J. M. de
Ybarra y Cia; y en Cddiz, se funda la sociedad Pinillos, Sdenz y Cia. por
la asociacién de Miguel Martinez de Pinillos y otros navieros (Valdaliso
Gago, 1991: 116-117).

“MELITON GONZALEZ Y COMPAN{A”

do el Gerente como explicacién a ese largo lapso de
tiempo “las circunstancias especiales por que atraviesa
la navegacion a vapor en el litoral espanol, el estudio
de combinaciones para combatir la competencia pro-
movida por otras empresas y la necesidad de ultimar
las cuentas producidas por la reparacién del Gijon™.

Desde luego, los tiempos eran dificiles, pero atin
lo serian mds en los afios siguientes. Los beneficios li-
quidos habian venido descendiendo desde el primer
semestre de 1884, y aunque en 1886 parecen mostrar
una cierta recuperacion, atribuible al Barambio por
los buenos rendimientos de sus viajes, de nuevo se
impone la cruda realidad: el segundo semestre de
1886 se cierra con unos bajisimos beneficios (26.097
pesetas) y en el primero de 1887 aparecen los niime-
ros rojos (2,78 pesetas de pérdida). Las causas que
provocaron estos malos resultados fueron debidas a
que tres de los buques habian tenido mds gastos que
ingresos: Asturias, Piles y Gijon (este tltimo durante
mucho tiempo inactivo, sometido a una fuerte repa-
racién)”, sin que las ganancias obtenidas por el Cova-
donga (722 pesetas) y Barambio (16.868 pesetas) pu-
dieran compensar las pérdidas. Los bajos rendimien-
tos eran, al decir de Melitén Gonzdlez, el efecto pro-
vocado por “los pequefios fletes que seguian rigiendo
por la gran competencia iniciada y seguida por la em-
presa Ybarra™'®.

7 La reparacion del Gijén, que ascendi6 a 71.163 pesetas que se car-
garon al Fondo de Reserva, consisti6 en la sustitucién de las dos calderas,
que habian sido encargadas a Dundee junto con la caja de humos, chime-
nea y guardacalor; en el muelle de Florencio Valdés y Compania se reali-
26 el acondicionamiento y limpieza de fondos, culmindndose la instala-
cion en la fdbrica de Anselmo Cifuentes, donde se colocaron todos los ac-
cesorios de las calderas: mandmetros, tubos de nivel, grifos, ceniceros,
vilvulas, tuberias, enjaretado, etc. (Libro de Actas, FMEV).

"* Informe del Gerente a la Comisiéon Consultiva, de 31 de julio de
1887 (Libro de Actas, FMEV).
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Para enderezar la situacién y compensar los ma-
los resultados, se busca obtener alguna ganancia
sustancial, saliéndose de las actividades ordinarias.
Para ello, se decide enviar el vapor Gijon a La Ha-
bana “para ver de conseguir algin beneficio en pro
de los intereses sociales”, aunque con el reparo de
Atanasio Ferndndez, uno de los miembros de la
Comisién Consultiva, quien en la reunién de 30 de
septiembre de 1887 formula algunas observaciones
“no creyendo conveniente la expedicién por la
competencia y lo reducido de fletes y pasajes que se
nota en las expediciones a Ultramar”. Efectivamen-
te, tampoco habria suerte en ese viaje, que resulté
infructuoso al tener crecidos gastos por sufrir retra-
sos por los temporales y verse obligado a entrar en
dique en Bilbao. Las pérdidas del Gijon se unieron
a las del Piles, que tuvo que cambiar la hélice y lim-
piar fondos en Bilbao, con lo que los resultados del
segundo semestre de 1887 también fueron parcos
(10.663 pesetas).

Los resultados adversos dieron lugar a conatos
de abandono entre los socios, que protestaban de
los escasos dividendos que se repartian y cuestiona-
ban la gestién de la Compaiia. Asi, en la Junta Ge-
neral celebrada el 12 de junio de 1888, dos de los
socios mds antiguos, Hermenegildo Zarracina y Jo-
sé Sudrez Hevia, ofrecieron la venta de sus partici-
paciones sociales con una rebaja del 50 por 100 de
su valor nominal; por parte de la Gerencia se les
contestéd que esa propuesta “‘vendria a perjudicar a
los demds participes que desean vender, como son
el mismo Gerente y otros muchos que (venderian)
también el todo o parte de su representacién, pero
que por ahora no piensan cederlo a ese bajo tipo”.
Esta declaracién del Gerente de estar dispuesto a
vender resume el grado de desmoralizaciéon que rei-
naba en la naviera.

Recuperacidn a partir de 1888

El afio 1888 seria el del comienzo de la recupera-
cién: en el primer semestre los resultados ascendieron
a 48.090 pesetas, acorddndose repartir un dividendo
del 2,5 por 100. El socio José Sudrez Hevia, que ya
citamos en otra ocasién mostrdndose critico con la
Gerencia, protestd por la baja cuantia del dividendo,
pidiendo que se distribuyera la totalidad de los bene-
ficios obtenidos; pero el Gerente, con el respaldo ma-
yoritario de los socios, argument6 que una compafiia
naviera tenia que realizar provisiones para posibles
averias o imprevistos, lo que justificaba que se desti-
nase parte de los beneficios al Fondo de Reserva (de
hecho, ese mismo ejercicio hubo que compensar con
cargo al Fondo de Reserva el importe de la sustitu-
cion de las dos calderas del Covadonga, que ascendi6
a 52.475 pesetas). Sometidas las cuentas a votacidn,
el resultado fue de 59 votos a favor y 16 en contra,
quedando con ello sobradamente respaldada la politi-
ca de prudencia financiera de la Gerencia.

En el segundo semestre de 1888 también aumen-
tarian los beneficios —se obtuvieron 56.861 pesetas—
con lo que parecia confirmarse una leve recuperacion.
En conjunto, para el ano completo se lograron unas
ganancias del 10,1 por 100 del capital, que no era
mucho, pero que compardndolo con lo obtenido en
afos anteriores inducia a un cierto optimismo. En
cuanto a los dividendos repartidos, cifraron un 6 por
100 anual sobre el valor nominal, lo que, vista la bo-
nanza que refleja el acta de la Junta celebrada el 30 de
marzo de 1869, con ausencia de discrepancias, pare-
cia complacer a todos los socios. De nuevo, la marcha
de la Sociedad se enderezaba.

Unos pequeiios percances en 1889 enturbiaron li-
geramente la buena marcha de la Compaiiia. En el
mes de junio, el Barambio, su buque mds rentable y
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uno de los que hacian la carrera del Mediterrdneo,
rompia su eje cigiiefal en las proximidades de Valen-
cia, teniendo que ser remolcado a puerto por el vapor
Wynnstay. Este hecho dio lugar a un litigio entre los
armadores del Wynnstay, que pedian 1.000 libras por
el remolque, y Melitén Gonzdlez y Compaiiia, que se
negaba a satisfacerlo alegando ser una valoracién des-
proporcionada. Finalmente la solucién se produjo
mediante un arbitraje, que valoré en 150 libras el ser-
vicio prestado. Pocos dias mds tarde, era el Covadonga
el que a su llegada a Mdlaga sufria una ligera averia,
que lo tendria detenido una semana.

A pesar de las incidencias, que mantuvieron inac-
tivos a ambos barcos durante un tiempo, el primer
semestre de 1889 arrojé un beneficio de 54.466 pese-
tas, que se puede considerar una cifra que consolida-
ba el proceso de recuperacién iniciado el afo ante-
rior. Mejor todavia fue el resultado del segundo se-
mestre —76.077 pesetas de beneficio— volumen des-
conocido desde 1884 (véase cuadro 5). Los malos
tiempos parecian haber quedado atrds, lo que queda-
ba reafirmado por el reparto de un dividendo anual
de 6,75 por 100 (2,75 en el primer semestre y 4 por
ciento en el segundo). La Junta General celebrada el
3 de marzo de 1890 —iltima presidida por Melitén
Gonzdlez— asi lo sanciond, aprobando su gestion por
unanimidad.

Fallecimiento de Melitén Gonzilez y
elecciéon de Florencio Rodriguez (1890)

El 25 de abril de 1890 fallecia el Gerente y funda-
dor, Melitén Gonzilez Garcia', que habia venido di-
rigiendo la naviera desde su fundacién. Lo sustituyd

"” Segtin la testamentaria, realizada en 1893, Melitén Gonzdlez deja-
ba un caudal de 251.505 pesetas, invertido en dos casas en el centro de

“MELITON GONZALEZ Y COMPARN{A”

de forma interina Atanasio Ferndndez Luanco,
miembro de la Comisién Consultiva, que se hizo car-
go de la direccién de la empresa hasta el 29 de mayo
del mismo afio 1890 en que dicha Comisién acuerda
proponer a la Junta General de socios para el cargo a
Florencio Rodriguez Rodriguez, “persona que por su
posicién social y por su conocimiento y préctica en
los negocios mercantiles es una garantia”. Celebrada
la Junta General de socios dos dias mds tarde, Floren-
cio Rodriguez era elegido Gerente por unanimidad.
4 g p

Florencio Rodriguez Rodriguez contaba entonces
49 afos de edad, y estaba casado en segundas nupcias
con Carmen Gonziélez, hija de Melitén Gonzdlez
Garcia. Habia retornado de Cuba en 1885 con un
apreciable capital, que habia ido invirtiendo en fincas
urbanas y en diversas iniciativas y participaciones em-
presariales. En la fecha de su nombramiento como
Gerente de la naviera era consejero de la Compania
de los Ferrocarriles Econdmicos de Asturias, S. A.,
Presidente y médximo accionista de la empresa Plaza
de Toros de Gijén, S. A., socio comanditario de la f4-
brica de maquinaria y dique de Cifuentes, Stoldtz y
Compaiiia, y estaba ultimando los contactos para es-
tablecer una refineria de petrdleo en Gijén (Rufino
Martinez y Compaiia, S. en C.), que llevaria a térmi-
no cinco meses mds tarde (Garcia Lépez, 1987: 221-
245). Disponia, pues, de una amplia experiencia em-
presarial, que no dejaria de aumentar en los afos si-
guientes, aplicando su actuacién en campos tan dis-
pares como la banca, la industria alimentaria y la

Gijon (Corrida, 77 y Libertad, 32), varios almacenes en las calles Liber-
tad y Langreo, varias fincas rurales, y las participaciones en la naviera
(25.000 pesetas), en la fibrica de loza Mariano Pola y Compania (20.000
pesetas) y en la de aglomerados Pola y Guilhou (7.000 pesetas). Le sobre-
vivian tres hijos: Carmen, casada con Florencio Rodriguez; Felisa, con
Manuel de la Cerra, y Francisco de Asis, incapacitado (Esc. de 20 de ju-
nio de 1893, not. Evaristo de Prendes, caja 24444, AHA).
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Retrato de Florencio Rodriguez Rodriguez (Fundacion Museo Evaristo
Valle), elegido gerente en 1890, tras el fallecimiento de Meliton Gonzdlez
Garcia.

energia eléctrica. No en vano se le puede calificar co-
mo uno de los mds destacados emprendedores espa-
fioles de finales del siglo x1x y comienzos del xx. Ten-
dremos ocasién de comprobar en las pdginas siguien-
tes su eficiente actuacidn al frente de la naviera.

Uno de los primeros cambios realizados en la ges-
tién de la Compaiiia por Florencio Rodriguez fue de

orden contable. Hasta entonces, los pagos en concep-
to de reparaciones de los buques se hacian con cargo
a la cuenta de Fondo de Reserva, fondo que se nutria
de asignaciones en el reparto de los beneficios. A par-
tir del primer semestre de 1890 las reparaciones se
empezaron a deducir directamente de la cuenta de re-
sultados (por tanto, consideradas como un gasto), sin
perjuicio de seguir dedicando parte de los beneficios
a nutrir el Fondo de Reserva, que desde entonces
quedd destinado a financiar la adquisicién de nuevas
unidades (y, naturalmente, a prevencién de posibles
desembolsos excepcionales por cualquier otra causa).

La situacién de la naviera al final del primer se-
mestre de 1890, representada por el balance en esa
fecha, era la que se indica en el cuadro 25.

La estructura del balance sigue siendo préctica-
mente igual a la de los afos anteriores, y de una ex-
traordinaria sencillez y transparencia: los recursos fi-
nancieros proceden exclusivamente de fondos pro-
pios, materializados en los cinco buques, con una pe-
quena partida de deudas por funcionamiento (corres-
ponsales) y el metédlico en Caja. Podria simplificarse
ain mds, concentrando en una sola cuenta todos los
vapores, pero se ha preferido conservar la presenta-
cién original porque aporta mds informacién (por
ejemplo, la penuria de resultados del Piles y los bue-
nos rendimientos del Barambio).

El ejercicio correspondiente al segundo semestre
de 1890, primero realizado integramente bajo la di-
reccién de Florencio Rodriguez, arrojé un beneficio
de 100.803 pesetas, lo que permitié distribuir un di-
videndo activo del 5 por 100. En el siguiente semes-
tre, primero de 1891, los resultados no fueron tan
buenos —60.282 pesetas— pero, como apostillé el Ge-
rente en la reunién de la Comisién Consultiva en
que se presentaron las cuentas, “habia de tenerse en
cuenta que en varios de los buques se hicieron repara-
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ciones extraordinarias que importaron en junto unas

14.000 pesetas... todo lo cual fue abonado con los
. ”»

productos obtenidos por los buques”, con lo que ha-

bria que sumar esa cifra a los resultados netos. En el

“MELITON GONZALEZ Y COMPANI{A”

segundo semestre de 1891 los beneficios volvieron a
subir =79.307 pesetas— repartiéndose un dividendo
activo del 4,5 por 100 que, sumado al 3 por 100 del
primero, dio un sustancioso 7,5 por 100 anual.

CUADRO 2§

Melitén Gonzilez y Compaiiia, S. en C.
Balance al 31 de julio de 1890 (pesetas)

ACTIVO

Caja. . ... ... 35.845
Corresponsales. . . .. ... ... ... . ... . 63.482
Materiales para reparaciones . . . . .. ... ... 7.877
Vapor Asturias . . . . . ... ... ... ... ... 200.000
Vapor Covadonga . . . . .. ............ 212.500
Vapor Piles. s s s wvvmsnmssmenmanssn 111.250
VaporiGjon 5 s s mssw s mi5 8588 5 & 8 & 3 262.500
Vapor Barambio . o« + v s cw s sm s pmsws s 237.500
Gabartas « : 53 599 s s s mspw s sm s s s 13.500
Lancha Gijon. . . . . ... .. ... ... . ... 945
Asturias, gastos viaje 123 . . . .. ... L. L. 6.030
Covadonga, gastos viaje 117. . . . .. . ... ... 12.421
Piles, gastos viajes 207-208 . . . . .. . ... ... 3.106
Gijon, gastos viajes 83-84. . . . . . .. ... ... 25.088
Barambio, gastos viaje 82 . . . . . ... ... ... 9.851
VKOs . . . oo i mnimi i@ indcs s 55.030

Suma: s s s simsamasmysEs s 11.256.925

PASIVO

Capitalsocial . . . ... ... ... .. 1.037.250
FondodeReserva . . . ... ............ 41.473
Socios. . ... 3.706
Corrosponsales . . . ¢ 4o 5w s 50 5 bo 5 ms s oa 2.310
Asturias, beneficio viaje 123 . . . . ... ... .. 11.571
Covadonga, benef. viaje 117 . . . ... ... ... 16.887
Piles, beneficio viajes 207-208 . . . . ... .. .. 3.187
Gijdn, beneficioviajes 83-84 . . . . . . . ... .. 31.792
Barambio, beneficio viaje 82 . . . . . ... .. .. 21.004
VATIOS. i = o s mom o oo o s 5 i 5 oo s momm @ e 22.629
Pérdidas y Ganancias . . . .. ........... 65.116

Sumac : 5w imesm s mas @« T(mzs

Fuente: Balance impreso remitido a los socios (SGA).

Asi pues, los ejercicios de 1890 y 1891 pueden
considerarse buenos, ascendiendo los beneficios a

165.9919 y 139.589 pesetas, respectivamente, con un
reparto de dividendos del 8,5 y 7,5 por 100 en cada
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afo. Parecfa haberse entrado en la senda de la expan-
sion, y de la confianza en el futuro de la Compaiiia
era buena muestra el hecho de que en la Junta Gene-
ral celebrada el 25 de junio de 1892 se acordase por
unanimidad prorrogar la sociedad por otros diez afos.

El 13 de agosto de 1892 se reine la Comisién
Consultiva para examinar las cuentas del primer se-
mestre del afio, dltimo de esta etapa, que presentan
unos beneficios (53.798 pesetas) ligeramente inferio-
res al semestre anterior. No obstante, la confianza en
el futuro a que antes nos referimos permanecia intac-
ta, hasta el punto de que uno de los miembros de la
Comision Consultiva, Epifanio Alvargonzélez, pro-
puso en una reunién ordinaria aplicar el Fondo de
Reserva (que entonces tenia 167.064 pesetas) a la
compra “de un nuevo vapor... asi como la venta de
alguno de los actuales, para dar mayor amplitud al
negocio y hacerlo mds productivo”, propuesta que
fue asumida por la Comisién para ser trasladada a la
siguiente Junta General.

S. LA SOCIEDAD DE VAPORES
MELITON GONZALEZ Y CiA.
(111: 1892-1902)*°

Esta tercera etapa es la dltima en que la naviera gi-
jonesa giraria con la razén social que habia mantenido
invariable desde su fundacién (los socios habian acor-
dado mantener el nombre de Melitén Gonzdlez des-
pués de su muerte, como homenaje a quien habia si-
do su fundador). Cubre esta etapa unos afios que en
Asturias se caracterizaron por un gran dinamismo
econdémico, que coincidieron con la emancipacién de

* Como el epigrafe anterior, salvo que se indique otra fuente, la in-
formacion procede del Libro de Actas de Melitén Gonzilez y Compaiia

(FMEV), hasta agosto de 1894.

las dltimas colonias de Ultramar, aunque no debe ver-
se en esta coincidencia una relacién causa-efecto, pues
hubo otras razones de mds peso, como la influencia de
la pujanza vizcaina. Para la Compaiia, supusieron un
paso mds en su consolidacién y crecimiento.

Materializando el acuerdo tomado en la Junta Ge-
neral celebrada el 25 de junio de 1892, el 25 de agos-
to siguiente se protocolizé la escritura de prérroga de
la sociedad por otros diez afios, compareciendo al acto
de la firma el Gerente y Administrador de la sociedad,
Florencio Rodriguez Rodriguez, y los miembros de la
Comisién Consultiva, Antonio del Valle Alvarez, An-
tonio Sudrez Pola Gutiérrez, Atanasio Ferndndez Mo-
rén y Epifanio Alvargonzélez Pérez de la Sala?'.

Se sientan las bases para el crecimiento

En la primera Junta General celebrada tras el
acuerdo de prérroga, que tuvo lugar el 31 de agosto
de 1892, Florencio Rodriguez dio cuenta de las ga-
nancias obtenidas en el primer semestre de ese afio
(53.798 pesetas), planteando la necesidad inaplazable
de renovacién de la flota, y proponiendo la sustitu-
cién de los buques mds antiguos por unidades mds
modernas y competitivas. Tras debatir el tema, fue-
ron otorgadas a la Gerencia las mds amplias atribu-
ciones para tomar cuantas medidas pudieran ser con-
ducentes a la realizacién de ese objetivo. Semanas
después, en reunion de 19 de septiembre, la Comi-
sién Consultiva respalda la autorizacién concedida
por la Junta General, acordando “que la Gerencia to-
me informes de vapores que tengan condiciones a
propdsito para este puerto’.

* Esc. de 25 de agosto de 1892, not. Evaristo de Prendes, caja
24439, f. 1395, AHA.
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La nueva etapa de la Compaiiia empezé con buen
pie, pues las ganancias obtenidas en el segundo se-
mestre de 1892 ascendieron a 61.409 pesetas (a pesar
de haber deducido 17.433 pesetas que importé la re-
paracién del Asturias). Esas ganancias permitieron re-
partir un dividendo del 4 por 100, que sin duda sir-
vié para animar a los socios, que habian venido so-
portando restricciones durante algunos de los ejerci-
cios anteriores. En el siguiente semestre, primero de
1893, se repite el resultado: 61.323 pesetas de benefi-
cio y de nuevo un dividendo activo del 4 por 100.
Los buenos resultados, ademds de remunerar satisfac-
toriamente a los socios, hacian posible engrosar el
Fondo de Reserva, que a esas alturas ya presentaba un
monto de 203.204 pesetas, cifra que suponia casi la
quinta parte del capital social y que hacia posible
pensar en una nueva adquisicién.

La reunién de la Comisién Consultiva del 30 de
septiembre de 1893, a diferencia de lo que ocurria
habitualmente, fue muy densa, tratdindose asuntos
relevantes: se considerd el presupuesto de repara-
cion del Piles, que ascendia a unas 10.000 pesetas;
se informé de los avatares del Asturias, que cuando
pretendia entrar en el puerto de Cartagena, proce-
dente de Bilbao, estuvo a punto de ser enviado al
lazareto de Mahon, y se salvé gracias a los buenos
oficios del gijonés Benigno Dominguez-Gil; se dio
cuenta de las negociaciones en curso con la casa
Hijo de Ramén A. Ramos, de Barcelona, sobre la
venta del Asturias; y se examinaron los planos y
condiciones propuestos por los astilleros Gourlay
Brothers & Co., de Dundee, para el vapor que se
pensaba adquirir.

Pero la racha de buenos resultados se interrum-
pirfa momentdneamente, ya que en el segundo se-
mestre de 1893 tuvo lugar la anunciada reparacién
del Piles (que ascendié a 10.455 pesetas), lo que re-

“MELITON GONZALEZ Y COMPANT{A”

dujo el beneficio a 51.675 pesetas; en consecuencia,
y pensando en seguir incrementando el Fondo de
Reserva, el dividendo activo se limité al 2,5 por
100. Este tipo de reparaciones —que en el Piles eran
crénicas—, no hacia sino confirmar la imperiosa y
urgente necesidad de sustituir algunos buques nota-
blemente envejecidos y expuestos a averias, por
otras unidades mds modernas.

Adquisicién de un nuevo vapor:

el Meliton Gonzdlez (1894)

Las circunstancias obligaban a acelerar los trdmi-
tes para incorporar un nuevo buque. Por eso, en vis-
ta del elevado costo que suponia encargar una nueva
construccion, y sobre todo del largo plazo de entre-
ga que fijaban los astilleros britdnicos debido “al
mucho trabajo que hoy tienen pendiente casi todos
los astilleros de aquél pais”, se opté por acudir al
mercado de segunda mano. En consecuencia, se
contact6 con la casa Pile & Company, corredores de
Londres, que ofrecieron el vapor Wittekind, un bu-
que construido en 1889 en Sunderland, de 64,01
metros de eslora, 9,59 de manga y 5,31 de puntal,
que hacia 1.001 TRB, por el que pedian 11.500 li-
bras esterlinas. Eran sus armadores John Wood &
Co., y el acuerdo de transmisidn se llevé a cabo con
relativa celeridad, después de obtener sucesivas reba-
jas hasta dejar la cifra final en 9.950 libras (308.450
pesetas) en que se cerré la operacién. La compra se
financié con cargo al Fondo de Reserva (161.000
pesetas), y para el resto y los gastos que pudieran
originarse (estimados en 175.000 pesetas), se acudié
a la emisién de obligaciones al 6 por 100 de interés
y amortizables en 10 afios, de las que se daba prefe-
rencia a los socios.
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Merece la pena detenerse en analizar la forma de
financiacién del pago del buque, porque nos permite
observar cémo la naviera, bajo la direccién de Floren-
cio Rodriguez, actuaba siguiendo estrictas normas de
prudencia financiera: aunque el Fondo de Reserva en
esa fecha ascendia a 241.781 pesetas, segin figuraba
en el Balance, su materializacién, como explicé el
Gerente a la Junta General de socios, no estaba for-
mada sélo “por efectivo en Caja, sino por existencias
de repuestos, por cuentas de corresponsales y de con-
signatarios”, es decir, partidas realizables pero no de
disponibilidad inmediata, como resulta obvio en tér-
minos contables. Por eso, para no poner en riesgo la
liquidez de la empresa, se limit6 el pago con medios
propios a 161.000 pesetas, acudiendo para el resto a
la emisién de obligaciones.

Para ultimar la compra del buque, la Compania
desplazé en el mes de mayo de 1894 a Glasgow, don-
de habia atracado el Wittekind al rendir viaje proce-
dente de Marruecos, al piloto José Ramén Canal y al
magquinista Roque Gdrate. Ambos eran empleados de
la casa, y llevaban como cometido inspeccionar el
barco para, en caso de conformidad, hacerse cargo de
él y conducirlo a Espana.

El pago del buque se hizo con la mediacién del
Credit Lyonnais, a quien se encargd situar en Lon-
dres, en la casa de banca Mildred, Goyeneche & Co.
la suma correspondiente en libras esterlinas, comisio-
ndndose a la casa britdnica para atender los gastos
que pudieran generarse en la toma de propiedad y
demds trdmites™.

El vapor, una vez superada la inspeccién y efec-
tuado el pago, quedd dispuesto para el viaje. Sin em-

2 Cartas de Florencio Rodriguez a Mildred, Goyeneche & Co. de 15
y 22 de mayo de 1894 (FMEV).

bargo, la salida se pospondria ain un tiempo, porque
se juzgd oportuno aprovechar la estancia en los asti-
lleros escoceses para habilitarle una cdmara destinada
al acomodo de pasajeros. Una vez en Espana, y tras
realizar sus tres primeros viajes con los armadores gi-
joneses, se le practicaron en octubre de 1894 algunas
obras “indispensables para mejor estiba de la carga y
servicio”; consistieron en colocacion de sollados, lo
que se hizo en los talleres de Agustin Cortade e Hi-
jos, de Bilbao, después de haber desestimado los pre-
supuestos de Cifuentes, Stoldtz y Compaiiia (de Gi-
jon) y la Maquinista Terrestre y Maritima (de Barce-
lona). En total, el costo del buque, incluidos los gas-
tos de mediacién y de las reformas, ascendié a
372.217 pesetas (valor en libros que observamos en
el balance del segundo semestre de 1894). El desglose
de las partidas que compusieron el costo total del bu-
que figura en el cuadro 20.

El buque seria matriculado en Gijén el 29 de
agosto de 1894, inscribiéndose con el nombre de Me-
litén Gonzdlez al folio 76 de la Lista 5.2.

Contrasena de Melitén Gonzdlez y Compaiia.
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CUADRO 26

Melitén Gonzdlez y Compaiia, S. en C.
Cuenta de costo del vapor Meliton Gonzdlez

Pesetas

Pagado a John Wood & Co. . . . . . . . .. 304.470
Comisiones, intereses y correspondencia . . . . 1.568
Visado, escrituras de compray poder . . . . . 796
Derechos consulares y despacho . . . . . . . . 1.273
Carbén . . . . ... 1.274
Construccién de cdmaray caseta . . . . . . . . 4.743
Gastos de J. R. Canal y R. Gdrate . . . . . . . 2.286
Tripulacion . ¢ : s ¢ 5w m s s s s s 5 5 5 5 ¢ 5.446
Seguro de viaje Glasgow-Gijén . . . . . . .. 2.053
Derechos y gastos de abanderamiento . . . . . 26.192
Papel de pagosal Estado . . . . . . ... .. 329
Instalacién de sollados . . . . . . . . .. .. 7.600
Maderas y materiales para los sollados . . . . . 1.996
Sueldos tripulacién durante obra sollados 2.595
Telegramas . . . . . . ... ... ... ... 79
Servicio de cdmara y cocina . . . . . . . . . . 1.377
Dos aparadores para la cdmara . . . . . . . .. 165
Reparaciones y pertrechos . . . . . . . . . .. 7.975

Tortal pesetas . . . . . .. ... 372.217

Fuente: Libro de Actas, acta de 18 de febrero de 1895
(FMEV).
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El trienio 1894-1896: naufragio
del Covadonga y compra del Carmen

La singularidad de este trienio no es otra que la
disponibilidad de los balances correspondientes a los
seis ejercicios semestrales que comprende, que son los
tltimos para los que disponemos de datos contables
de la Compaiia. Quedan recogidos en el cuadro 27,
y los utilizaremos como base para analizar el periodo,
en el que, ciertamente, se producen novedades im-
portantes y de variado signo.

Comenzando el andlisis por la cuenta de resultados,
observamos una primera fase descendente, a la que si-
gue una brusca y potente recuperacion, hasta duplicar
la cantidad de partida. El primer ejercicio arrojé unos
beneficios de 62.267 pesetas, cifra que se puede consi-
derar normal, considerando los que se venian obtenien-
do; pero los gestores, “conocedores de las necesidades
que hoy tiene la Sociedad, asi como también de las obli-
gaciones que sobre ella pesan”, acuerdan, como si adivi-
nasen lo que iba a ocurrir en los meses siguientes, limi-
tar el dividendo activo a sélo un 2 por 100. En el se-
gundo semestre se reducen los beneficios a 43.019 pese-
tas, y ello a pesar de haberse incorporado el nuevo bu-
que Meliton Gonzilez, que produjo él solo una ganancia
neta en sus primeros viajes de 30.882 pesetas. La caida
de los beneficios en este ejercicio fue justificada por el
Gerente por las reparaciones y gastos extraordinarios de
los buques (varada del Covadonga, hélice nuéva para el
Barambio, caja de bronce para el eje del Gijon), y tam-
bién por el pago de los intereses devengados por el em-
préstito de obligaciones, gastos que, en conjunto, ha-
bian ascendido a mds de 12.000 pesetas. El dividendo
repartido tras este segundo ejercicio volvié a limitarse al
2 por 100, y se hizo con la finalidad de engrosar el Fon-
do de Reserva, para asi poder hacer frente con mayor
rapidez al pago del buque recién llegado.
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Cuabro 27

Melitén Gonzdlez y Compaiia, S. en C.
Balances semestrales, 1894-1896 (pesetas)

ACTIVO 1.°/ 1894 2.0/ 1894 1.2/ 1895 2.0/ 1895 1.2/ 1896 2.0/ 1896

- 30.615 30.048 28.677 10.533 17.484 8.407
Fletesacobrar 5 4 5 s 5 5 5 ¢ « ¢ » 10.548 15.815 10.432 13.264 11.254 11.235
Corresponsales . . . . . . ... .. 50.183 83.307 76.990 83.756 1241195 115.231
Vapor Asturias . . . . . . . .. .. 200.000 200.000 200.000 200.000 110.000 110.000
Vapor Covadonga . . . . . . . ... 212.500 212.500 212.500 212.500 — —
Vapor Piles . . . . . .. ... ... 111.250 111.250 111.250 111.250 59.000 59.000
Vapor Gijon . . . . . . ... ... 262.500 262.500 262.500 262.500 200.000 200.000
Vapor Barambio . . . . . . .. .. 237.500 237.500 237.500 237.500 182.000 182.000
Vapor Meliton Gonzdlez . . . . . . 355.120 372.217 373.217 373.217 373.217 373.217
Vapor Carmen . . . . . . . . ... — — — —s 346.841
Lancha Gijon . . . . . . . ... .. 949 949 949 949 949 949
Gabarras & @ o'a w6 5 5 8 ¢ ¢ 8 o5 13.500 13.500 13.500 13.500 9.308 9.308
Materiales para reparaciones 17.598 14.527 16.978 17.796 15.546 12.631
Gastos de viajesen curso . . . . . . 39.531 55.494 35.496 52.979 86.470 80.554
Varios: & e ow s e o s 5 5 8 5 8 5 5 & 57.072 42.739 29.118 105.615 87.835 23.983
Suma .. ... ... 1.598.866 1.652.346  1.609.107  1.695.359  1.274.258  1.533.356

PASIVO

Capital social . . . . ... ... .. 1.037.250 1.037.250  1.037.250  1.037.250 933.525  1.046.327
FondodeReserva . . . . ... .. 241.781 279.804 298.577 304.634 15.176 33.846
Corresponsales . . . . . . ... .. 111 6.380 9.383 2.909 4.955 14.765
Obligaciones . . . . . . . . . ... 175.000 175.000 157.000 157.000 134.000 134.000
Productos de viajes en curso 67.570 91.553 56.589 80.518 99.671 131.156
Varios . . . . .. ... ... ... 14.887 19.340 20.006 25.790 13.062 40.140
Pérdidas y Ganancias . . . . . . . . 62.267 43.019 30.302 87.258 73.869 133.122
Suma ;i :oss o 1.598.866 1.652.346  1.609.107  1.695.359  1.274.258  1.533.356

Fuente: Elaboracién propia a partir del Libro de Actas de Melitén Gonzdlez y Compaiiia (FMEV).
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El 17 de enero de 1895 fallece Antonio Sudrez
Pola, miembro de la Comisién Consultiva, a quien
hemos venido citando en repetidas ocasiones por es-
tar vinculado a la Compaifiia desde los origenes. Ha-
bia tenido una larga y activa vida de marino, siendo
capitdn de diversos buques de vela y de vapor, y una
vez retirado, habfa mantenido intensos vinculos con
varias empresas del entorno gijonés, ademds de la
naviera. Lo sustituyé el que también habia sido ca-
pitdn de los barcos de la Compaiiia, el gijonés An-
selmo V. Pifole.

El mismo afio 1895 va a traer una importante no-
vedad. La Compaiiia Sevillana de Navegacién retira
el servicio al Cantdbrico, y la también naviera sevilla-
na Ybarra y Compaiiia (compradora de alguno de los
buques de la Sevillana)?, escribe a Melitén Gonzélez
y Compaiiia “exponiendo su buen deseo encaminado
a mejorar los fletes que la competencia habia obliga-
do a rebajar”. Se le contesta que se comparte la idea,
ofreciéndose a “todo cuanto pudiera contribuir a me-
jorar la mala situacién en que hoy se encuentra la na-
vegacién de cabotaje”, situacién que, efectivamente,
sin la guerra de fletes, iba a mejorar sustancialmente
para los intereses de las navieras.

A pesar de todo, en el primer semestre de 1895
los beneficios cayeron atiin mds: 30.302 pesetas. El
Gerente achaca esos pobres resultados a “la gran
competencia hasta ahora mantenida, a los temporales
del invierno pasado y a algunas reparaciones en los
buques”, a lo que habria que anadir el pago de los in-
tereses del empréstito (5.200 pesetas). De nuevo se
reparte un parco dividendo del 2 por 100.

» El 7 de agosto de 1895, la Compaiiia Sevillana de Navegacién ven-
de a Ybarra y Compania el buque Giralda, de 1.861 TRB, en 550.000
pesetas, cambiando su nombre al de Cabo San Martin (Certificado de
inscripcion en la Lista 5.2 de Sevilla, f. 106, MMA).

“MELITON GONZALEZ Y COMPANIA”

En medio de estas dificultades, viene a producir-
se un grave siniestro: en noviembre de 1895, uno de
los viejos vapores de la Compaiiia, el Covadonga,
quedd varado en los bajos llamados La Ostreira, si-
tuados a la entrada del puerto de Puebla de Carami-
fial. Desde el primer momento se aprecié la grave-
dad de la situacién, que hacia temer por su pérdida;
no obstante, se hicieron esfuerzos para reflotarlo,
desplazdndose al lugar Anselmo V. Pifiole, miembro
de la Comisién Consultiva y experimentado mari-
no, que determiné proceder al alijo completo de la
carga. No seria suficiente, y finalmente el buque hu-
bo de darse por perdido, vendiéndose en subasta se-
manas mds tarde.

La pérdida del Covadonga llevé a Florencio Ro-
driguez a plantear de nuevo a los socios la necesidad
inaplazable de una renovacién a fondo de la flota.
Para ello propuso la adquisicién de un buque de las
condiciones del Melitén Gonzilez, recomendando
como forma de financiacién una ampliacién de ca-
pital —dando preferencia los socios—, ya que un nue-
vo empréstito de obligaciones iba a gravar en exceso
los resultados.

Pero recabar nuevas aportaciones de capital para
adquirir un nuevo buque, sin antes actualizar el va-
lor en libros de las viejas unidades “no serfa equita-
tivo, y seguramente impediria estas aportaciones”.
Por lo tanto, y con el objeto de obviar estos incon-
venientes, el Gerente propone a la Comisién Con-
sultiva “que se haga una rebaja prudencial (en li-
bros) en el valor del material existente”, en torno al
45 por 100 para los buques mds viejos —Asturias y
Piles—, y del 24 por 100 para Gijon y Barambio. En
consecuencia, se produce una regularizacién que
equivalia a una reduccién del capital en 476.942
pesetas (212.500 pesetas por la pérdida del Cova-
donga, y 264.442 pesetas por depreciacién de los
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buques); pero acto seguido se incrementa el capital
en 373.217 pesetas en concepto de “capitalizacién
del Melitén Gonzdlez”, importe que se detrae del
Fondo de Reserva y de los beneficios del ejercicio
anterior, con lo que la nueva cifra de capital social
queda en 933.525 pesetas, y las Reservas en 15.176.
Por lo tanto, después de la regularizacién el Capirtal
social result6 reducido en un 10 por 100, pero eso
era s6lo una apariencia, pues en realidad los recur-
sos propios (Capital + Reservas), se habian reducido
en un 46 por 100. Curiosamente, la operacién no
provocé ninguna alegacién en contra y fue aproba-
da en la Junta General del 9 de marzo de 1896, en
la que también se dio el visto bueno a la ampliacién
de capital por nuevas aportaciones.

La captacién de nuevas suscripciones fue suspendi-
da por la Comisién Consultiva en su reunién del 20
de abril “habida cuenta la situacién en que hoy se en-
cuentra la Nacién con motivo de la guerra de Cu-
ba...”. Y solidaria con esa situacién, la Compaiia con-
tribuyé con 2.500 pesetas a la campafia promovida
por la Junta General del Principado para “allegar recur-
sos con que poder auxiliar al Gobierno de la Nacién™.

El primer semestre de 1896 vuelve a arrojar bue-
nos resultados: 73.869 pesetas, lo que permite repar-
tir un dividendo del 4 por 100 y destinar un 2 por
100 al Fondo de Reserva.

A principios de agosto de ese mismo afio de 1896,
la compaiifa de Oscar de Olavarria pierde el vapor
Julidn, lo que, unido a la pérdida del Covadonga, de-
jaba desasistida la linea de Barcelona. Ante ello, Flo-
rencio Rodriguez juzga “indispensable la adquisicién
de material, sobre todo hoy que tan abundante se
presenta la carga en todos los puertos de la linea”. En
consecuencia, se ponen en contacto con la casa Pile
& Co., de Londres (los mismos que gestionaron la
compra del Melitén Gonzdlez, que ofrecian el Ben

Wjyvis, un buque construido en 1891, de 61,7 metros
de eslora, 9,53 de manga y 4,52 de puntal, que haci-
an 916 TRB, en precio de 10.000 libras.

Después de repetidas gestiones, se consigue que
los vendedores del Ben Wjywis rebajen el precio del bu-
que a 9.000 libras, cerréndose la operacién. Para ha-
cerse cargo de €l se desplazan a Gangemouth, puerto
donde se halla el buque, el piloto Sergio Pifole y el
maquinista Roque Gdrate, que tras inspeccionarlo y
encontrarlo en condiciones, toman posesién del mis-
mo. Se le construyen sollados y otras obras comple-
mentarias, y seguidamente es llevado a Gijén, donde
llega el 21 de octubre de 1896, pasando inmediata-
mente a realizar la linea del Mediterrdneo. Costé en
total 340.236 pesetas, que se cubrieron con aporta-
ciones de los socios (112.802 pesetas), con el Fondo
de Reserva (15.176 pesetas) y el resto con las ganan-
cias que se esperaba que iria produciendo. Se inscribi-
ria al folio 93 de la Lista 5.2 de Gijén —aunque no lo
haria hasta el 20 de enero de 1898— tomando el
nombre de Carmen. El mando le fue encomendado a
Sergio Pifiole, hasta entonces capitdn del Barambio,
pasando a mandar éste el capitdn del naufragado Co-
vadonga, Agapito Gonzélez.

En este segundo semestre de 1896 los beneficios
casi se duplicaron respecto al primero —133.122 pe-
setas— motivados en gran medida por los buenos re-
sultados de los buques recién adquiridos —Melirén
Gonzilez y Carmen—, y a pesar de las pérdidas del
Piles. Este excelente resultado, sin embargo, no dio
lugar a un reparto mayor de dividendos (se mantu-
vo el 4 por 100), sino que se aplicé a la capitaliza-
cién de la empresa, incrementando el Fondo de Re-
serva. Por otra parte, siguiendo una politica de esti-
mulo al personal, se destinaron 2.250 pesetas como
gratificacién “a la dependencia, en atencién al tra-
bajo extraordinario habido”.
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Ampliacién de la flota y liderazgo
regional (1897-1902)

La renovacién de la flota, al tiempo que exigia ad-
quirir nuevos buques, obligaba a desprenderse de las
unidades mds envejecidas; por eso, se determiné po-
ner a la venta los dos mds viejos, el Asturiasy el Piles,
que con sus frecuentes reparaciones apenas daban
rendimientos. Puesta la propuesta de venta en cono-
cimiento de la casa britdnica Pile & Company (que
habia actuado de mediadora en la compra del Car-
men), mostré ésta interés en adquirirlos, proponien-
do tomarlos a cuenta del precio de venta de un nuevo
vapor. Como posteriormente aclararon, la posible
compra la realizaban por cuenta de la casa E. Balles-
teros y Compaiiia, de Avilés, por lo que invitaron a la
naviera gijonesa a ponerse en contacto con los avilesi-
nos para el reconocimiento del material y posterior
venta, en caso de acuerdo. La operacién no llegé a
cristalizar, continuando ambos achacosos buques
prestando su servicio a la naviera gijonesa.

No fue ésta la dnica propuesta de compra de los
viejos buques de la Compania. Semanas mds tarde
se recibia otra sobre el Asturias, consistente en al-
quilar el buque durante seis meses, pagando un ca-
non mensual a convenir, y “al concluir ese periodo,
comprarlo en la cantidad que se fijase, y en el caso
de que después de transcurridos los seis meses que
habia de tenerlo alquilado no le conviniese adquirir-
lo, comprometiase a abonar la cantidad de 10.000
pesetas”. La proposicion fue desestimada, argumen-
tando Florencio Rodriguez que “el deseo de la So-
ciedad es el de tener siempre fija su situacién, y no
llevar a cabo contratos que puedan dar lugar a am-

bigiiedades y dudas”.

Por fin, en 1898 se vendieron ambos buques: el 10
de febrero el Asturias, en 75.000 pesetas a la firma

“MELITON GONZALEZ Y COMPANIA”

Carbones Asturianos, de Bilbao, a cuya matricula pa-
s6 (Lista 5.3, f. 19); y el 22 de marzo el Piles, en
39.000 pesetas a José Pedrds Arché, de Bayonne*.
Con estas dos ventas se estaban dando los pasos pre-
vios a las adquisiciones de nuevos y mayores vapores,
lo que se produciria al afo siguiente, en aplicacién del
acuerdo tomado para la modernizacién de la flota.

Aunque no lo sabemos con certeza, es muy posi-
ble que el primero de los buques que se adquirieron
en esta época —aunque con una diferencia de pocas
semanas— haya sido el vapor Felisa. Era de construc-
cion espanola, hecho en los astilleros de la Compaiifa
Trasatldntica Espafiola en Matagorda (Cddiz) entre
1896 y 1899; media 64,20 metros de eslora, 9,72 de
manga y 5,00 de puntal, que hacian 1.045 TRB. Fue
adquirido en 550.000 pesetas, segin escritura de 3 de
mayo de 1899 ante el notario de Cddiz Ricardo de
Pio y Fajardo, inscribiéndose provisionalmente en la
Lista de la ciudad andaluza, para pasar a la de Gijén
en 1904 al folio 54. Fue ésta una construccién con-
trovertida por antiecondmica, pues, al parecer, fue
“emprendida para dar trabajo a la maestranza y ven-
dido después con sacrificio a Melitén Gonzidlez y
Compaiiia, de Gijon; si el coste del Felisa (desconta-
dos los subsidios piiblicos) ascendié a 700.000 pese-
tas, la naviera asturiana sélo pagé por ¢l 500.000 pe-
setas” (Houpt y Ortiz-Villajos, 1998; citado por Ro-
drigo Alharilla, 2000: 429).

Pocas semanas mds tarde, en el otofio de 1899, se
adquirié un buque que habia sido construido en
Middlesbrough en 1894, que media 64,43 metros de
eslora, 9,74 de manga y 5 de puntal, que hacia 992
TRB. Se pagaron por él 14.750 libras esterlinas (unas
510.000 pesetas), matriculindose en Gijén el 20 de

* Esc. de 22 de marzo de 1898, not. Evaristo de Prendes, caja

26390, f. 518 y Lista 5.3, f. 47.
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Medio-casco de astillero del vapor Florencio Rodriguez; media 64,43 metros de eslora y 992 TRB (Fundacién Museo Evaristo Valle).

octubre de 1899 con el nombre de Florencio Rodri-
guez (Lista 5.3, f. 98).

Corrian buenos tiempos para la navegacidn, y
Florencio Rodriguez se propone aprovechar el mo-
mento llevando a cabo nuevas adquisiciones. Pero la
buena coyuntura naviera no se correspondia con el
deterioro del cambio de la peseta ante la libra, que
hacia que el precio de los buques britdnicos de un
cierto tamafio y en buen estado superasen el medio
millén de pesetas. Por eso, pocos dias después de la
llegada del buque que llevaba su nombre, Florencio
Rodriguez intentaba hacer acopio de la divisa britdni-
ca en buenas condiciones; asi escribia al americano
Gumersindo Garcia Cuervo con fecha 6 de noviem-
bre de 1899:

“Teniendo en cuenta lo que hemos hablado referen-
te a libras esterlinas que tiene Vd. quietas en Inglaterra,
y de acuerdo con aquel refrdn asturiano que “molino
parado no gana maquila”, hago a Vd. la proposicién si-
guiente: le tomarfa de 12 a 20.000 libras con interés del
3 por 100 anual, libre para Vd. de toda comisién de ca-
ja, por un tiempo que no baje de G meses. Tengo com-
prado y pagado un nuevo vapor de 2.000 toneladas de

carga, que llegard aqui dentro de pocos dias para la em-
presa Melitén Gonzdlez y Compaiia, de la que soy Ge-
rente, y me ofrecen hoy otro igual para cuya compra
acabo de hacer oferta por telegrama”.

No sabemos si esta via de financiacién prosperd,
y Florencio Rodriguez se hizo con las libras por este
conducto, pero lo cierto es que los dos barcos de
que hablaba, si fueron adquiridos por la Compaiiia.
El 5 de julio de 1900 se matriculaba en Gijén el
nombrado Primero, construido en 1893 en Camp-
beltown (Strathclyde) por la firma Campbeltown
Shipbuilding Co. Ltd. (Ritchie, 1992: 61); media
70,10 metros de eslora, 9,96 de manga y 5,00 de
puntal, de 1.252 TRB y habia sido adquirido por
15.350 libras (unas 540.000 pesetas) (Lista 5.2, f.
102). Pocos dias después, el 8 de julio del mismo
afio de 1900, hacia lo propio el nombrado Segundo,
de 72,18 metros de eslora, 9,99 de manga y 5,00 de
puntal, con 1.253 TRB, siendo su costo 18.500 li-
bras (unas 650.000 pesetas) (Lista 5.2, f. 103). Aun-
que no constan datos de su constructor, vistas sus
dimensiones, es posible que procediera del mismo
astillero y fuera gemelo del Primero.
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Con estas adquisiciones, a finales de 1900 la na-
viera Melitén Gonzdlez y Compaiia tenia configura-
da una flota de ocho unidades —Gijén, Barambio,
Melitén Gonzdlez, Carmen, Felisa, Florencio
Rodriguez, Primero 'y Segundo—, que en junto suma-
ban 8.027 TRB, pasando a colocarse a la cabeza de
las navieras asturianas. Quedaba en un segundo pla-
no la antigua naviera de Duro-Olavarria (ahora deno-
minada Olavarria y Lozano, S. en C.) con siete bu-
ques —Cifuentes, Anselmo, Duro (3.°), Julidn (2.°),
Matias FE Bayo, Antonio Veldzquez y Juanita— que su-
maban 6.762 TRB. Pero, justo en ese momento, sur-
girian nuevas navieras, todas ellas fundadas en 1900:
Compaiiia Avilesina de Navegacidn, S. A.; Compaiiia
de Navegacién Vasco Asturiana, S. A.; y Maritima
Ballesteros, S. A., firmas con otra configuracién, que
anunciaban el comienzo de una etapa que habria de
traer profundos cambios al sector.

Aqui podria finalizar nuestro andlisis de esta na-
viera, pero, como hicimos en el capitulo dedicado a
la de Olavarria, vamos a prolongarla ligeramente para
dar noticia de su final. En la Junta General de Socios
celebrada el 10 de julio de 1902, con motivo de la fi-
nalizacién del plazo social, se acordé por unanimidad
prorrogar la sociedad por 20 afios mds, pero, a pro-
puesta del Gerente, se hizo modificacién de la razén

“MELITON GONZALEZ Y COMPAN{A”

social, que en adelante iba a ser de Rodriguez y Ce-
rra, Sociedad en Comandita. Segin las nuevas estipu-
laciones, continuaba Florencio Rodriguez como Ge-
rente, pero se incorporaba una nueva figura, la de
apoderado con capacidad para sustituir al Gerente en
caso de ausencia, cargo que asumia Manuel de la Ce-
rra, esposo de la otra hija de Melitén Gonzélez. Por
lo que se refiere a la Comisién Consultiva, la forma-
rian Atanasio Ferndndez Luanco, Antonio del Valle,
Epifanio Alvargonzélez, Casimiro Menéndez Pazo y
Ramén Ferndndez Diaz; este ultimo sustitufa a An-
selmo V. Pifole, “cuya renuncia admite (la Junta Ge-
neral) solamente accediendo a sus reiterados ruegos y
sintiendo verse privados de los auxilios que habia
prestado y podia prestar”?.

El final de la sociedad Melitén Gonzélez y Com-
pania venia asi a coincidir, casi exactamente, con el
de Olavarria y Lozano. Final de las sociedades que no
quiere decir de las navieras, que continuaban bajo
otra razon social. Pero eso corresponde a una etapa
que serd objeto de un préximo estudio.

* Extracto del acta de la Junta General de 2 de marzo de 1903, in-
corporada a la escritura de prérroga, de 16 de julio de 1903, not. Evaristo

de Prendes, caja 67345, AHA.
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CUuADRO 28

Buques de la Sociedad de Vapores Melitén Gonzilez y Compainia, S. en C.

Construido Medidas Baja

Fol. Nombre Matr Ano Astillero Esl. TRB Pesetas Ano Motivo

19 Asturias 1869 1869 Dundee 58,0 576 250.000 1898 Venta a Bilbao

29  Covadonga 1870 1870 Dundee 57,8 714 360.000 1895  Naufragio

47 DPiles 1874 — Dundee 45,5 308 218.000 1898 Venta a Bayona

56  Gijon (2.°) 1875 1875 Dundee 60,4 808 475.000 1903 > Rodriguez y Cerra
114 Barambio 1876 1874  Sunderland 59,7 760 390.000 1903 > Rodriguez y Cerra

76 Meliton Gonzdlez 1894 1889  Sunderland 64,0 1.001 308.450 1903 > Rodriguez y Cerra

93 Carmen 1896 1891 — 61,7 916 340.236 1903 > Rodriguez y Cerra
54*  Felisa 1899 1899 Maragorda 64,2 1.045 550.000 1903 > Rodriguez y Cerra
98  Florencio Rodriguez 1899 1894 Middlesbrough 64,4 992 510.000 1903 > Rodriguez y Cerra
102 Primero 1900 1893 Campbeltown 70,1 1.252 540.000 1903 > Rodriguez y Cerra
103 Segundo 1900 — — 72,2 1.253 650.000 1903 > Rodriguez y Cerra

Fuente: Libros de matricula de Gijén: * Lista 1.2 (buques de construccion nacional); resto, Lista 5.2.
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LA LLEGADA DEL VAPOR AL PUERTO DE AVILES

Los primeros barcos mercantes a vapor que se
pueden vincular al puerto de Avilés datan de
1873, y fueron: el Avilés, que lleg6 a principios de
septiembre de ese afio, y el Arnao, que lo hizo en
octubre (este dltimo se matricularia en Bélgica,
donde estaban domiciliados sus propietarios, la Re-
al Compania Asturiana de Minas). Tendrian que
pasar trece aios mds hasta que hiciera aparicién el
tercer vapor, el Avilesino, de Gutiérrez y Abascal.
De este modo, Avilés se incorporaba a la historia de
la marina mercante asturiana a vapor, que hasta en-
tonces giraba exclusivamente en torno al puerto de
Gijén, en cuya matricula se habian ido inscribiendo
todos los vapores desde que en 1857 lo hiciera el
primero, el jovellanos; esa matricula incluia en sep-
tiembre de 1873 a siete buques de Olavarria, dos de
Melitén Gonzidlez y dieciocho (nominales) de Ace-
bal-MacAndrew. A mayor abundamiento, hay que
considerar que en el puerto gijonés venia siendo ha-
bitual desde los afios cincuenta el trdnsito de vapo-
res de otras matriculas. Hubo, por tanto, un gran
retraso cronoldgico en el puerto de Avilés respecto
al de Gijon en la adopcién del vapor. ;A qué fue de-
bido ese retraso?

Probablemente la respuesta a esta pregunta deba
ser multiple. Sin duda influyeron en ello las defi-
ciencias del puerto y de su acceso; también el volu-
men de su flota de vela, que quizd tenia demasiado
apegados a ella a comerciantes e inversores; proba-
blemente faltaban capitales, o al menos empresarios
que los movilizasen; y, desde luego, faltaba materia
de comercio que justificase ese tipo de barcos, pues-
to que los emigrantes a América, que habian sido la
clave del desarrollo de la flota avilesina de vela, pa-
saron a embarcar en gran medida en los vapores que
hacian escala en los puertos de Gijén o de Santan-
der. Analicemos cada una de estas causas.

~—

I. PERVIVENCIA DE LA VELA
Y RETRASO DEL VAPOR EN AVILES

Los condicionantes de la morfologia
portuaria

Si el puerto de Gijon era pequefio y de poco cala-
do, el de Avilés tenia mayores deficiencias atn, lo que
le habia creado una mala reputacién entre las navie-
ras del vapor, que rechazaban incluirlo en sus lineas
regulares de cabotaje. Desde luego, habia razones ob-
jetivas, como era la gran dificultad para tomar la ba-
rra de entrada con mala mar, el escaso calado en algu-
nos puntos de la ria y la cambiante configuracién del
canal, lo que daba riesgo de embarrancamiento; pero
quizds esas deficiencias se habian exagerado, dando
lugar a una desmedida leyenda negra. Desde Avilés se
trataba de luchar contra ello, y se acusaba a Gijén de
ser el responsable de atizar ese fuego en provecho
propio. Veamos un ejemplo de encendida defensa del
puerto de Avilés, hecha por un consignatario avilesi-
no en 1866, dolido por la deserciéon del vapor Mo-
narca de la compania Butler Hermanos, cuando ve-
nia a tomar un cargamento de zinc:

“Como que a Gijén de ninguna manera le convie-
ne que vengan aqui los vapores, porque a todo trance
nos hacen la guerra para no dar a conocer que éste es el
mejor puerto de Asturias, hacen todos los posibles por
ver de desacreditarlo, porque asf les conviene y la envi-
dia se les come porque tenemos en este puerto 8 ber-
gantines y 3 corbetas de la carrera de América, que en-
tran en este puerto en todas mareas, lo que no pueden

hacer en Gijén cuando les llevan sus azdcares™.

' Carta de Feliciano Sudrez, consignatario de la Real Compaiia As-
turiana de Minas, a la naviera Butler Hermanos, de Cddiz, de fecha 28 de
mayo de 1866 (AHAZ, Cartas, caja 1267, leg. 21).

185



V. LA LLEGADA DEL VAPOR AL PUERTO DE AVILES

La Ria de Avilés.

Veleros en el puerto de Avilés (Tarjeta postal de Purger & Co., Museo Maritimo de Asturias). Las malas condiciones de la ba-
rra y canal de la ria de Avilés, unido a la pervivencia de una flota de vela vinculada a los viajes trasatldnticos, retrasaron la llega-

da del vapor a su puerto.

Esta apasionada defensa no se correspondia con la

realidad, pues las deficiencias del puerto eran objeti-
« I z M

vas, y “la ria estd de tal modo construida de bancos
de arenas movibles, que es sumamente dificultoso el
llegar al pueblo de Avilés con buques de mediano
porte sin la asistencia de un buen prictico, y que pre-
viamente tenga balizada la mayor canal™.

Era verdad que en el puerto de Avilés habia 8 ber-
gantines y 3 corbetas de la carrera de América. Y to-

* Derrotero de la costa septentrional de Espana, 1860-61, citado por
Morales Matos, 1982: 118.

davia habia algunos mds inscritos en ese puerto en
1866: ademds de las 3 corbetas (Eusebia, Villa de Avi-
lés y Flora), 6 bergantines (Tres Marias, Severina, Rd-
pido, Francisca, Eladio y Avilés) y 2 bergantin-goleta
(Apolinar y Saeta) a que se referia el consignatario,
habia 5 polacras-goleta (Joven Bonifacio, Conchita,
Flor de Avilés, Leonides y Victoria); 4 goletas (Bella
Carmen, Leontina, Joven Celita 'y Julia) y 7 pataches
(Joven Saturnino, San Nicolds, Joven Numantino, Ge-
naro, Joven Guadalupe, Joven Rosa'y Paco), que daban
animacién al puerto (Garcia Lépez, 2003: 106-115).
Pero también era verdad que si en Gijén la vela habia
declinado y ya no habia en 1866 los grandes veleros
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que atin pervivian en Avilés (ese afio estaban matricu-
lados en Gijén sélo 3 bergantines, 5 bergantin-gole-
ta, 5 goletas y 5 pataches), habia en cambio 5 vapo-
res, que con sus 2.050 toneladas de registro marca-
ban la diferencia respecto a Avilés. Este mayor volu-
men de la flota de vela avilesina era, a nuestro juicio,
una de las causas que explican el retraso en la adop-
cién del vapor, porque mantenia lastradas las poten-
ciales iniciativas empresariales.

Los barcos mayores avilesinos (corbetas y bergan-
tines) habian venido haciendo frecuentes viajes a
América, llevando emigrantes y retornando con pro-
ductos coloniales, con un ritmo de uno o dos viajes
por afo. Juan Carlos de La Madrid ha documentado
para el periodo 1843-1870, 144 salidas del puerto de
Avilés a Cuba con emigrantes (lo que supone un pro-
medio de cinco barcos por afio), de las cuales corres-
pondieron 25 a la corbeta Eusebia, 22 a la corbeta Vi-
lla de Avilés, 20 al bergantin Francisca, 16 al bergan-
tin Patriota Asturiano (Tres Marias), 10 a la corbeta
Flora, 9 a la goleta Julia y 8 al bergantin Rdpido (De
La Madrid Alvarez, 1989: 48-73). Estos barcos esta-
ban acondicionados para el transporte de pasajeros,
pero también hacian el cabotaje peninsular durante el
tiempo restante; igualmente, alguno de los menores,
dedicado de ordinario al cabotaje, hacia excepcional-
mente alguna travesia trasatldntica.

Pero a pesar de la importancia relativa de este
comercio exterior en el puerto avilesino, su movi-
miento de mercancias era muy limitado y no admi-
tia comparacién con el de Gijén que, aunque tam-
bién tenia graves limitaciones de espacio y calado,
en el periodo 1857-1886 movié mercancias en ca-
botaje por un valor diez veces mayor. Precisamente
esa competencia del puerto de Gijén, unido a las
deficiencias portuarias sefialadas para el de Avilés,
con sus malas comunicaciones terrestres y su débil

hinterland econdémico, explican el mantenimiento
de un bajo nivel de actividad en el puerto avilesino

(Erice Sebares, 1995: 165).

La distancia cronoldgica entre los dos puertos as-
turianos, referida a la adopcién del vapor, se entiende
mejor observando cdmo habian venido evolucionan-
do sus flotas de veleros: el apogeo de la vela en Gijén
se produjo durante el quinquenio 1856-1861, cayen-
do bruscamente el tonelaje a partir de entonces (al
tiempo que llegaban los vapores), mientras que en
Avilés, el mayor desarrollo de la vela llegé con un
cierto retardo y se prolongé durante la década 1858-
1867, es decir, cuando ya el vapor era una realidad
arrolladora en muchos puertos, y también en Gijén.
Esa inercia de la vela en Avilés —tenifa matriculados en
1873 todavia 2.256 TRB de vela, contra 1.721 en
Gijén— contribuye a explicar el fenémeno. Y el ana-
cronismo se hace mds evidente todavia si observamos
que en 1878 la flota de vela avilesina atin superaba
las 2.000 TRB, cuando en Gijén sélo habia 911
TRB (véase Garcia Lopez, 2003: 106-115).

Asi pues, a nuestro juicio se debe insistir en la hi-
potesis de partida: una de las causas del retraso del
puerto de Avilés hay que buscarla en el manteni-
miento de la flota de vela durante un tiempo excesi-
vamente largo. La existencia de esos buques, que pre-
cisaban menos calado, y por tanto podian utilizar el
puerto sin problema, habia sido un buen negocio du-
rante mucho tiempo, y sus propietarios se resistian al
cambio técnico (jtodavia en 1870 se construyé la
gran corbeta Luz!). A ello se unia que los capitales
disponibles en Avilés eran insuficientes para el mayor
volumen que exigia el costo de los vapores, o bien
que quienes los posefan no resultaban conveniente-
mente estimulados por los potenciales navieros; y,
desde luego, era un hecho que e hinterland econé-
mico avilesino estaba poco desarrollado y no genera-
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El hinterland econémico avilesino generaba escasa materia de transporte

en los primeros afios del vapor. La fibrica de Arnao, una fibrica de vi-
drios, una fundicién y algunos talleres facilitaban cargas, pero insuficien-
tes para justificar una flota de vapores (Factura de la fundicion Laserre,
Archivo Histérico de Asturiana de Zinc).

ba materia suficiente como para justificar el encargo
(ni siquiera la recalada) de buques de vapor.

Para confirmar esto tltimo, basta con hacer un
repaso de la industria existente en la comarca: ade-
mds de la Real Compania Asturiana de Minas, sin
duda la mds importante, habia una fébrica de vi-
drios (Antonio Orobio y Compaifiia) que aportaba
con alguna frecuencia cargas a los barcos; la fundi-
cién de Laserre (mds tarde La Econdmica, de Garcia
Ferndndez); algunos talleres y almacenes de maderas
y viveres; y poco mds. Por eso resultaba tan dificil
conseguir que tocasen puerto las lineas regulares de
vapores —que manifestaban que si tuvieran cargas
seguras y suficientes se esforzarian mds en hacerlo—,
para desesperacién de los consignatarios y de la mis-
ma Real Compaiiia, que se veia obligada a enviar a
Gijén para su trasbordo alli sus cargamentos de zinc
para el Mediterrdneo.

Tales eran las deficiencias y problemas del puerto
y entorno de Avilés, que explican el retraso en la lle-
gada de los buques a vapor. Veamos ahora cudndo y
cémo se rompié esa inercia. Y para ello forzosamente
debemos analizar la trayectoria de la firma que lo hi-
zo posible: la Real Compania Asturiana de Minas.

V. LA LLEGADA DEL VAPOR AL PUERTO DE AVILES

Esta moderna y potente industria, excepcién en la
comarca, necesité de la navegacién para su normal
desenvolvimiento, por lo que, en ausencia de navieras
que dieran un cumplido servicio, se vio abocada a re-
alizarlo por si misma. Gracias a su iniciativa llegaron
los primeros vapores al puerto de Avilés.

2. LA REAL COMPANIA ASTURIANA
DE MINAS: BARCOS PARA UNA
INDUSTRIA MODERNA

Una parte del trdfico mercante lo constituye el
llevado a cabo por las industrias para su abasteci-
miento de materias primas y distribucién de la pro-
duccidn; y en los casos en que ese trfico alcanza
gran volumen, las firmas industriales suelen partici-
par en la creacién de navieras o establecer una divi-
sién propia, para poder controlarlo y asegurarlo. Lo
hemos visto en el caso de la fébrica siderirgica Du-
ro y Compaifa (capitulo 3), que se vincul6 al puer-
to de Gijén, y vamos a verlo ahora en otra de las in-
dustrias asturianas mds importantes del siglo xix, la
Real Compaiifa Asturiana de Minas, que utilizé pa-
ra sus operaciones el puerto de Avilés.

La Real Compania Asturiana de Minas fue funda-
da en 1833 para explotar los yacimientos carbonife-
ros de Arnao y Santa Maria del Mar, en el concejo de
Castrillén, siendo la primera empresa carbonera espa-
fiola digna de tal nombre, al decir del profesor Nadal
(1975: 129). Mds tarde, a partir de 1849, experimen-
t6 una transformacién hacia la metalurgia del zinc,
impulsada por la pérdida de competitividad de su
produccidn carbonera y por las expectativas favora-
bles que presentaba esa rama metaltirgica: este proce-
so culminé en 1853, afio en que se refundé como
Compagnie Royale Asturienne des Mines, Société
pour la Production du Zinc en Espagne.
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HISTORIA DE LA MARINA MERCANTE ASTURIANA
LLEGADA Y AFIRMACION DEL VAPOR, 1857-1900

A lo largo de toda su historia, la Real Compafiia
tuvo una constante relacién con la navegacién. Prime-
ro, en los afios en que sdlo era empresa minera, moti-
vada por la salida de su produccién carbonera, que era
embarcada casi en su totalidad para Galicia y Andalu-
cia. Después, cuando se dedicé a la fabricacién de zinc
y ya no exportaba carbén por emplearlo en sus hornos
de fundicién, el movimiento por mar se hizo ain ma-
yor por la entrada de mineral y la salida de transforma-
dos de zinc. Y para asegurar una parte de ese tréfico,
desarrollé por si misa una actividad naviera.

La salida de la produccién por mar:
del carbén al zinc

La ubicacién de las primitivas minas de carb6n de
la Real Compaiiia en el borde mismo de la costa —el
hullero de Arnao se localizaba en gran parte bajo el
mar, siendo la primera mina espafiola submarina—,
puede dar una imagen engafiosa, a efectos de las co-
municaciones. Este emplazamiento costero podria
hacer pensar en una localizacién favorable, con im-
portantes ventajas a la hora de embarcar el carbén
para su exportacién; sin embargo, la realidad era muy
distinta, pues esa costa, alta, abierta y sin abrigos, im-
posibilitaba el atraque de barcos. El sombrio panora-
ma, que se hizo patente ya en los primeros tiempos
de la explotacién minera, lo describié perfectamente
Armand Nagel, su primer director, en 1836:

“Esta costa es tan peligrosa en tiempo de invierno,
que estaremos cuatro o cinco meses anualmente sin
vender carbén... La mala barra de la Concha de Arnao
es uno de los obstdculos mayores que se ofrecen en es-

. »3
tas minas... °.

* Carta de Armand Nagel, director de las minas de Arnao a Felipe
Riera, uno de los duefios de la Real Compania, de fecha 2 de diciembre

de 1836 (AHAZ, Libro 2130).

Para solucionar el problema de la salida de la pro-
duccidn, quedaba la alternativa de llevarla al puerto
de Avilés —aparentemente muy préximo, pues distaba
de las minas apenas siete kilémetros— pero una
abrupta cresta montafosa se interponia entre ambas,
obstaculizando la comunicacién y obligando a reali-
zar un penoso y costoso rodeo para acceder al puerto.

Asi pues, el principal problema de la Real Com-
pafiia no vino, como se ha venido repitiendo hasta
convertirse en lugar comiin, de la falta de demanda
de carbén (que en los afos treinta y parte de los cua-
renta era tan fuerte que excedia de su capacidad de
produccién), sino de las enormes dificultades que te-
nia para colocar su produccién a bordo de los barcos
en que habria de exportarse (a lo que se uniria mds
tarde el descenso de la calidad del carbén, fruto del
pronto agotamiento de las vetas mejores).

Dadas las adversas circunstancias de la costa, y de
las malas mares que con frecuencia la azotaban, se
pensé en establecer un depdsito permanente en San
Juan de Nieva (entrada de la ria de Avilés), donde po-
der ir acumulando el carbén extraido y asi tenerlo
disponible para poder realizar cargamentos en todo
momento y sin demora. Pero llevar alli el carbén en
carromatos costaba casi un real por quintal cuando el
precio del quintal, de carbén era de 2 reales y medio.
Suponia, por tanto, una incidencia sobre los costos
imposible de absorber.

Tan elevado porte por carromato hizo pensar en
realizarlo por mar, para lo que, desde comienzos de
1835, se procedié a enviar el carbon en lanchas desde
Arnao a San Juan de Nieva, para alli ser puesto a bor-
do de los barcos. Para esta operacidn, en un principio
se contrataron lanchas ajenas, con un costo de apro-
ximadamente la mitad de lo pagado a los carros. Y en
vista del buen resultado, se adquirié una lancha en
Cudillero (julio de 1835) y se encargé la construc-
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V. LA LLEGADA DEL VAPOR AL PUERTO DE AVILES

La concha de Arnao no permitia el atraque de buques, por lo que el carbén de la Real Compania Asturiana debfa llevarse a San Juan de Nieva para su embarque.

cién de otras dos en los meses siguientes. Al mismo
tiempo se procedié a construir un embarcadero en la
concha de Arnao, en el acantilado a pie de la bocami-
na, que quedd operativo en diciembre del mismo
afo. Eso facilité los embarques de carbon, consi-
guiendo llevar mensualmente a San Juan entre quin-
ce y veinte lanchadas*.

“AHAZ, Libro n.° 2130, reverso.
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El funcionamiento debia de resultar aceprable,
dentro de las limitaciones que el estado de la mar im-
ponia de vez en cuando, asi que sucesivamente la Re-
al Compaiiia fue adquiriendo mds embarcaciones: en
1842 otro barco de remo y vela de 10 toneladas, y en
1848 contrata con el maestro calafate de Avilés Ro-
mualdo Alonso, la construccién de otras dos “lanchas
carboneras”, de 12 metros de eslora, 2,80 de manga y
1,12 de puntal (medidas aproximadas a las utilizadas



HISTORIA DE LA MARINA MERCANTE ASTURIANA
LLEGADA Y AFIRMACION DEL VAPOR, 1857-1900

La f4brica de Sargadelos consumia la mayor parte del carbén extraido por la Real Compania en la segunda mitad de los afios cuarenta. Era llevado en pequeos vele-
ros —quechemarines— cuyo escaso calado les permitia entrar a descargar al fondo del estuario de San Cipridn (Factura en Archivo Histérico de Asturiana de Zinc).

en la regién para la pesca). Y asi, con cuatro o cinco
embarcaciones propias, que tripulaban una treintena
de marineros, se resolvia el problema del traslado del
carbén al embarcadero de San Juan®.

Confirma los buenos resultados del sistema de
transporte en lanchas el que en septiembre de 1849,
el entonces director de la Compania, Adolfo Desoig-
nie, en vista de que “por el desarrollo de los trabajos
mineros y del consumo exterior del carbén mineral
van tomando mds importancia las conducciones por
mar desde las minas al punto de San Juan”, solicite
del Ayuntamiento de Avilés autorizacién para cons-
truir alli nuevos almacenes, lo que le fue concedido®.

* Las dos lanchas encargadas fueron entregadas en matzo de 1849 y ene-
ro de 1850. Hemos localizado también sendos inventarios, fechados en 1 de
julio de 1852y 1 de abril de 1853, en los que figuran 4 lanchas con sus per-
trechos, palos y velas, asi como los complementos de mantenimiento (brea,
escoperas, repuestos,. ..), que indican que en esta fecha seguian siendo el me-
dio de traslado de carbon. Figuran trambién “planchas de embarcar carbon”,
de lo que parece deducirse que la carga se llevaba en cestos al hombro, acce-
diendo a las lanchas mediante pasarelas (AHAZ, Cuentas, caja 1, legs. 2 y 3).

¢“Diario de las minas”, en Libro 2375, reverso, fols. 36-37, AHAZ.

En esos finales afos cuarenta, la produccién carbone-
ra de la Asturiana era dirigida mayoritariamente a
San Cipridn, para abastecer la fundicién de Sargade-
los, emplazada en sus proximidades’.

Se habia intentado también otra solucién para su-
perar los problemas de embarque de carbén, que
consistia en cargar a los buques fuera de barra, es de-
cir, fuera de la ria (que es tanto como decir frente a
las costas de Arnao, donde estaban las minas). Una
Real Orden de 4 de septiembre de 1836 lo habia au-
torizado, pero no parece que haya sido solucién satis-
factoria, porque la Real Compaiifa continud realizan-
do obras de mejora del embarcadero de San Juan de
Nieva.

La exportacién se hacia por medio de una flota de quechemarines,
la mayoria de la matricula de San Cipridn, que cargaban entre 30 y 50
toneladas