












HISTORIA DE LA MARINA MERCANTE ASTURIANA 

, 
II. LLEGADA Y AFIRMACION DEL VAPOR 

[I857-1900] 





(,..r;, '-1 Q 

Historia 
M -dela ar1na 

Mercante 
Asturiana 

/ 

35.L Z 
GA.f2-

11. LLEGADA Y AFIRMACION DEL VAPOR 

. 

f'\) • ilk 
EDICIONES 

NOBEL (ti MUSEO MARÍTIMO 
q1 DE ASTURIAS 

[1857-1900] 
JOSÉ RAMÓN GARCÍA LÓPEZ 

MUSEO 
LUANCO, 2006 DEL 

PUEBLO 
DE 

ASTURIAS 



Esta edición ha sido rea.lizada con el patrocinio de: 

Ayuntamiento 
de Gijón 

� duro U1 íczlguuo,1.a. 

Puerto de Avilés 

Autoridad Portuaria de A\•llés 

Auluridad t>orluaria d" Gijón 

© De esra edición: 

Ediciones Nobel - Museo Marítimo de Asturias 

©Del rexco: 

José Ramón García López 

© De los dibujos y fotografías: 

Sus autores 

Diseño: 

José Luis Peón 

Foromecánica, forocomposición, impresión 
y encuadernación: 

Mercantil Asturias, S. A. 

Depósi co Legal: 

As.-5.662/06 

l.S.B.N.: 

84-8459- 1 76-X 

!lustración de cubierta: El Amelmo y el Cifoentes, óleo de Juan Martínez Abades en Museo de Bellas Arres de Asturias 



/ INDICE 
INTRODUCCIÓN 

Presentación y plan del libro 

Aplicación del vapor a la navegación comercial 

La llegada del vapor a España 

La legislación arancelaria . . 

Determinantes del aumento de la flota a vapor 

Notas sobre las unidades monetarias y el tonelaje 

Agradecimientos 

l. LA LLEGADA DEL VAPOR A ASTURIAS: EL JOVELLANOS 

1 .  El joveffanos, primer vapor mercante asturiano 

El entorno gijonés en 1 857 ....... . 

Surge el proyecto de adquirir 
un buque de vapor . . . . . 

Los promotores de la naviera 

Entrega del buque y abanderamiento 

2. Constitución de J. Alvargonzález y Compañía 

Nuevos socios y formalización de la sociedad 

3. Trayectoria del vapor joveffanos . . . 

Los primeros resultados, halagüeños 

Continúa la marcha próspera ( 1 86 1 )  

7 

1 5  

1 7  

1 9  

24 

28 

35 

42 

44 

47 

49 

50 

52 

54 

58 

59 

59 

6 1  

62 

64 



, INDICE __l_ág. 

Los años finales 

4. Apéndice: Los Alvargonzález, saga de comerciantes 
navieros 

2. LOS NEGOCIOS NAVIEROS 
DE ACEBAL LAVIADA - MACANDREW 

1 .  Evolución de la casa de comercio 
de Manuel Acebal Laviada ... 

Manuel Acebal Laviada (hasta 1 850) 

Viuda de Acebal e Hijos ( 1 853- 1 857) 

Viuda de Acebal y Compañía ( 1 857- 1 866) 

2. Serapio Acebal Laviada, al servicio 
de los MacAndrew . . . . . . . 

Serapio Acebal y Compañía ( 1 866- 1 872) 

Refundación de Serapio Acebal y Cía. 
por los MacAndrew ( 1 873) 

3.  Última fase de los negocios 
Acebal Laviada - MacAndrew 

Venta de vapores a M .  Sáenz y Compañía, 

68 

69 

73 

75 

75 

77 

78 

80 

80 

87 

88 

de Sevilla ( 1 872- 1 873) . . . . . . . 89 

El final: ventas a J .  Roca y Compañía, 
de Barcelona ( 1 874- 1 876) . . . . . . 92 

La casa gijonesa, reducida a consignataria. 
Fallecimiento de Serapio Acebal 95 

4. Apéndice: Vapores matriculados en Gijón 
a nombre de Serapio Acebal Laviada 97 

3. LOS VAPORES DE DURO Y CÍA. Y ÓSCAR DE OLAVARRÍA 99 

1 .  La extensión naviera de Duro y Compañía 1 O 1  

La llegada del vapor Adolfo ( 1 86 1 ) .  Los Olavarría 1 02 

Otros vapores en el puerto de Gijón en 1 86 1  1 04 

8 



, INDICE __R§g. 

Lanchones para acarrear 
el mineral de Llumeres 

Encargo del vapor Bayo ( 1 864) 

2. La sociedad Óscar de Olavarría 
y Compañía ( 1 865- 1 87 1 )  .. 

Constitución de la sociedad naviera 

Dos n uevos vapores, y una sustitución 
por naufragio . . . . . . . . . . . 

Se incorporan el Cifaentes y el Arana 

El negocio del traslado de emigrantes 

3. Nuevo impulso de Óscar de Olavarría 
y Compañía ( 1 87 1 - 1 878) . . .. . . 

Reconstitución y prórroga de la Sociedad 

Más buques, en medio de la euforia naviera 

Proyecto truncado: se abandona la línea 
de Ultramar . . . . . . . . . 

4. Última etapa de Óscar de Olavarría 
y Compañía ( 1 878- 1 888) . . . . 

1 05 

1 05 

1 07 

1 07 

1 1 0 

1 1 0 

1 1 2 

1 1 3 

1 1 3 

1 1 5 

1 1 7 

1 1 9 

Prórroga de la Sociedad por otros diez años 1 20 

Comienzo del declive e intentos de paliarlo 1 24 

Disolución y liquidación de la Sociedad 1 28 

5 .  Recomposición bajo nuevas bases: Olavarría 
y Lozano, S. en C. ( 1 889- 1 902) 1 29 

Constitución de la nueva Sociedad . . . . 1 29 

Reestructuración de la flota y recuperación 1 3 1  

Reconstitución y prórroga 
de la Sociedad ( 1 899) . . . . . . . . . . 1 33 

6. Otros negocios navieros de Óscar de Olavarría 1 34 

Salcedo y Compañía ( 1 868- 1 872) 1 34 

Olavarría, Marina y Compañía ( 1 872- 1 899) 1 35 

9 



I INDICE ___l_ág. 

Valentín González, S .  en C. ( 1 898) - González 
y Olavarría, S. en C. ( 1 899- 1 904) 

7. Apéndice: Buques de las compañías navieras 
de Duro y Olavarría . . . . . . . . . . . 

4. LA SOCIEDAD DE VAPORES MELITÓN GONZÁLEZ 
Y COMPAÑÍA 

l. Construcción del vapor Asturias ( 1 869) 

Encargo del buque a los astiUeros escoceses 

Mientras se construye el vapor, se incorporan 

1 38 

1 39 

1 43 

145  

1 46 

nuevos socios . . . . . . . . 1 48 

El Asturias empieza a navegar 1 49 

2. Construcción del segundo vapor: 
e1 Covadonga (l870) . . . . . 1 5 1  

Encargo de un segundo vapor 1 5 1  

La rivalidad con Olavarría y el nuevo Muelle 
de la Victoria . . . . . . . . . . . . . 1 52 

3 .  La Sociedad de Vapores Melitón González 
y Compañía (I :  1 872- 1 882) . . . . 1 54 

Constitución de Melitón González 
y Compañía, S. en C. . . . . . . 1 54 

Primera ampliación de la flota ( 1 874-76) 1 57 

Análisis de la marcha de la empresa . . . 1 60 

4. La Sociedad de Vapores Melitón González 
y Compañía ( I I :  1 883- 1 892) 1 62 

Llegan tiempos difíciles 1 62 

Intentos para superar la caída de los fletes 1 65 

Recuperación a partir de 1 888 . . . . . 1 67 

Fallecimiento de Melitón González y elección 
de Florencio Rodríguez ( 1 890) . . . . . . . 1 68 

1 0  



, INDICE _E_ág. 

5.  La Sociedad de Vapores Melitón González 
y Compañía (III :  1 892- 1 902) . . . . . 

Se sientan las bases para el crecimiento 

Adquisición de un nuevo vapor: 
el Mefitón Gonzáfez . . . . . . . . 

El trienio 1 894- 1 896: naufragio 
del Covadonga y compra del Carmen 

Ampliación de la flota 

1 7 1  

1 7 1  

1 72 

1 74 

y liderazgo regional ( 1 897- 1 902) . . 1 78 

6. Apéndice: Buques de la Sociedad de Vapores 
Melitón González y Compañía, S. en C. 1 8 1  

5· LA LLEGADA DEL VAPOR AL PUERTO DE AVI LÉS 1 83 

l. Pervivencia de la vela y retraso del vapor en Avilés 1 8 5  

Los condicionantes de la morfología portuaria 1 8 5  

2 .  La Real Compañía Asturiana de Minas: 
barcos para una industria moderna . 

La salida de la producción por mar: 
del carbón al zinc 

El patache Amafia . . . . . . . . 

El vapor Avilés, esperanza frustrada 

El vapor Arnao . . . . . . . . . 

6. OTRAS COMPAÑÍAS Y NAVIEROS DEL VAPOR 

1 .  Navieros individuales y pequeñas compañías 

Jacinto Suárez Navaliega (Gijón) . . . 

Buenaventura Barbachano (Gijón) . . 

Claudio Alvargonzález Sánchez (Gijón) 

Velasco y Compañía (Gijón) 

Viña y Compañía (Avilés) . 

Luis Hysern Catá (Madrid) 

Gutiérrez y Abascal (Avilés) 

1 1  

1 88 

1 89 

1 93 

1 97 

20 1 

209 

2 1 1  

2 1 1  

2 1 2  

2 1 2  

2 1 3  

2 1 4  

2 1 4  

2 1 5  



, INDICE _f_ág. 

Viuda e Hijos de J .  M. Canosa (Gijón) 

Anselmo Palacio García-Pumarino (Gijón) 

Unión Hullera y Metalúrgica de Asturias 

Vapores Costeros, S. A. (Luarca-Gijón) 

Santiago Nájera Alesón (Gijón) 

Manuel Gutiérrez Herrero (Avilés) 

Severo Suárez y Compañía (Gijón) 

Blanco Hermanos y Compañía (Llanes) 

Manuel Romano (Llanes) 

Luciano Solache Llanos (Gijón) 

Obdulio Fernández (Villaviciosa) 

2. Sociedades anónimas navieras de fin del siglo XIX 

Compañía Avilesina 
de Navegación, S .  A. (Avilés) . . 

Compañía de Navegación 

2 1 5  

2 1 6 

2 1 6  

2 1 7  

2 1 8  

2 1 8  

2 1 9  

220 

223 

223 

224 

224 

225 

Vasco Asturiana, S .  A. (Oviedo) 227 

Marítima Ballesteros, S. A. (Avilés) 229 

3 .  Los Ballesteros: de carreteros a navieros 230 

Ballesteros Hermanos (Oviedo, 1 879) 230 

Ballesteros y Compañía, S. R. C. (Gijón, 1 893) 23 1 

Serafín Ballesteros Vicente . . . . . . . 233 

E. Ballesteros y Compañía (Avilés, 1 894) 234 

Otros negocios distintos a la navegación 235 

Sindicato Asturiano del Puerto del Musel, S .  A. 235 

Marítima Ballesteros, S .  A. (Avilés, 1 900) 237 

7. HOMBRES DE MAR, CONSIGNATARIOS Y AGENTES 24 1 

1 .  Reglamentación de los oficios de a bordo 243 

Maquinistas 243 

Pilotos y capitanes 246 

1 2  



I INDICE 
2. Pilotos y capitanes de los buques 

de la matrícula asturiana . . . 

Reseña por orden alfabético 

3. Consignatarios y agentes . . . 

Reseña por orden cronológico 

4. Apéndice: los barcos y sus capitanes 

Relación de barcos, con los capitanes 
que los mandaron . . . . . 

8. RECAPITULACIÓN Y CONCLUSIONES 

1 .  La rápida transición al vapor 
en la marina mercante asturiana 

2. Características de la flota de vapor asturiana 

3. Estructura formal y organizativa . . . . . 

4. Condicionantes de la evolución de la flota 

4. 1 .  Los tráficos 

4. 2. Las infraestructuras 

4. 3 .  La financiación 

FUENTES Y BIBLIOGRAFÍA 

ÍNDICES DE NOMBRES . 

13 

_E__ág. 

250 

2 5 1  

259 

260 

268 

268 

27 1 

276 

279 

282 

285 

285 

288 

289 

29 1 

297 



,.,-- --- . 
r 

Í 
t 
' 

. .-

�­( . 

h.,. 

. -· -
-� 

,--r- ·-,: 

.. -. .. ---- ... 

.
.... - - ...... 

...... _.J 
·--- .... 

-- --- - _ _:...-.-:·=-�.:.._-·.---
------ · -

- .. ·-·· ... -·-·- __.... __ . 

...._ 

� I ,. 



'-.._ 
-:"--�.· - ·. -... ·-- / 

·
---� 

¡---

-- ------· · 

\ 
\ \ \ 

---- -

.. -

-
·

··--- - -·· �-

. - .--.- ----------- - ·------ . 

- - ---- ._......------- -·· -:.:::=:.::=-------:::.::.:;_-.-_ ------�----
.. _ . .,,,- ---

·, 
. -· ·-- ·--- ----· · 

·'---_.._ �/�. . .._. "\ 
:.•!"1111 .... � ... - --A- -· 

l 

IS(.�IF<--�-�_:_- . ·-·--- -- ·:-·_:-.: 
¡. 





INTRODUCCIÓN 

Presentación y plan del libro 

Para este segundo tomo de la Historia de la Marina Mercante Asturiana, que dedicamos al 
comienzo y afirmación del vapor, hemos acotado el período que se extiende de 1 857 a 

1 900. La primera de esas fechas corresponde a la llegada del primer buque a vapor a la matrí­
cula asturiana, que marca el inicio de la navegación comercial a vapor; y la segunda a la cons­
titución de las (relativamente) grandes sociedades anónimas navieras de fin de siglo, que su­
pusieron la confirmación 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 económica, ya que se centra en la adopción de un cambio técnico que produjo una drás­
tica transformación de la navegación. Viene a ser este libro la continuación del que hemos de­
dicado al apogeo y ocaso de la vela ( 1 840- 1 880) , 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 expansión. 

Trataremos, pues, de hacer el seguimiento y análisis de la marina mercante asturiana en la 
primera fase de la aplicación del vapor. Pero, como sucede en todos los fenómenos económi­
cos, explicar su evolución resulta imposible sin incorporar al análisis los condicionantes que lo 
rodean, que en el caso de Asturias fueron fundamentalmente dos: el de ser fuente de abasteci­
miento de energía al resto de las regiones españolas -lo que generó el tráfico carbonero-, y el 
estar iniciando un proceso de industrialización. De este modo, por ambas partes nos encon­
trarnos con procesos en formación: en la navegación, por la introducción del cambio técnico 
más influyente de cuantos experimentó en su evolución; y en la industrialización, por tratarse 
de sus comienzos, aún titubeantes e incompletos, apoyados en la minería del carbón. 

La validez del enfoque regional se sustenta, siguiendo a Jesús María Valdaliso Gago, en el 
convencimiento de que las investigaciones de carácter sectorial y regional, como sucedió con 
la industrialización española "son necesarias para construir una base más sólida sobre la que 
edificar interpretaciones globales" (Valdaliso Gago, 1 99 1 :  20) . Este enfoque nos permitirá ver 
cuándo y cómo se constituyeron las navieras, quiénes las promovieron, qué formas adopta­
ron, cuáles fueron sus fuentes de financiación y sus resultados, qué tipo de buques adquirie­
ron y cuál fue el tráfico en que se implicaron. Bien es verdad que después de la obra de los 
profesores Valdaliso Gago y Gómez Mendoza poco queda por decir de la marina mercante es­
pañola, sobre todo en el análisis teórico -quizá solamente matices o aspectos regionales como 
los que aquí desarrollaremos-, pero aunque la marina mercante asturiana del ochocientos ha­
ya tenido escasa entidad comparada con la bilbaína o la de otros puertos españoles, no por 
eso deja de ser útil su consideración, tanto más porque es muy poco lo que se sabe de ella. El 
libro pretende, además, y en la línea del primer tomo, ser una historia de los barcos, y, hasta 
donde nos ha sido posible, también una h istoria de los hombres que protagonizaron la activi­
dad en sus diferentes facetas. 
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--------------- I N T R O D U C C I Ó N ---------------

El ámbito regional en que se desarrollará el análisis 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 tráficos generados, y hasta por los navieros, se constatan extensiones y vín­
culos extrarregionales que es obligado considerar. 

Se j ustifica este estudio por una doble consideración: por una parte, por la importancia 
que para el desenvolvimiento económico 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 ámbito asturiano. 
De lo primero no existe ninguna duda: los transportes tienen una influencia directa sobre los 
intercambios y por ende sobre el desarrollo económico, y de su mayor o menor eficacia se si­
guen efectos que contribuyen a acelerarlo o retrasarlo; que los Códigos de Comercio, tanto el 
de 1 829 como el de 1 885,  dedicaran al comercio marítimo uno de los cuatro Libros en que se 
dividen, con una parte sustancial de su articulado ( 4 1 8  artículos 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 ningún trata­
miento sistemático de la evolución de la marina mercante en Asturias en la época llamada 
Contemporánea; carencia, por otra parte, común al resto de España, como subraya el profe­
sor Valdaliso Gago ( 1 99 1 :  22) , a quien precisamente se deben gran parte de las aportaciones 
que han roto la inercia de tan clamorosa omisión. 

El trabajo ha sido elaborado util izando casi exclusivamente documentación primaria 
(fundamentalmente, los l ibros de matrícula de buques de las capitanías marítimas y los 
protocolos notariales) , lo que le otorga -sin  entrar en su valoración- una innegable fiabili­
dad. Se ha manejado también información contable y comercial de alguna de las navieras 
estudiadas, que, aunque incompleta y parcial -bien a nuestro pesar-, tanto por su carácter 
i nédito como por la escasez de este tipo de fuentes, aporta un tipo de información que me­
rece ser destacado. 

El libro se estructura en siete capítulos: los cinco primeros se dedican a analizar por sepa­
rado la formación y evolución de las compañías navieras más importantes; el sexto a las navie­
ras más pequeñas y a las últimas en llegar (las sociedades anónimas constituidas en 1 899-
1 900) ; y el séptimo a los hombres que con su trabajo y dedicación -tanto a bordo como en 
tierra-, hicieron posible el desenvolvimiento de la actividad. Van precedidos de una Introduc­
ción -en la que se resume la técnica de la propulsión a vapor y su aplicación a la navegación, 
la legislación arancelaria que la afectó y unas notas sobre los problemas del arqueo- y segui­
dos de una Recapitulación que sintetiza y sistematiza las que se estiman aportaciones más re­
levantes del libro, haciendo las veces de una conceptualización teórica elaborada a partir del 
corpus central. Un cuadro-resumen de los buques que constituyeron la matrícula asturiana, 
una guía de fuentes y de las referencias bibliográficas manejadas, y un índice de nombres, 
completan el trabajo. 
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H I S TO R I A  D E  LA M A R I N A M E R C A N T E  A S T U R I A N A  

L L E G A D A  Y A F I R M A C I Ó N D E L  V A P O R , 1 8 5 7 - 1 9 0 0  

Aplicación del vapor a la  navegación comercial 

En los procesos industriales o manufactureros, el aprovechamiento de la energía natural 
fue desplazado a finales del siglo XVIII por la energía producida por una materia "compacta y 
móvil", como había intuido Leonardo da Vinci: el carbón .  La combustión del carbón, y su 
consecuencia el aprovechamiento del calor y la presión del vapor de agua, dieron lugar a una 
profunda revolución técnica que cambiaría radicalmente el panorama productivo dando paso 
al maquinismo. Lo mismo ocurrió con la propulsión de los barcos, aunque con un cierto re­
traso respecto a otras aplicaciones. 

Es sabido que la fuerza del vapor, conocida desde la Antigüedad, tardó mucho en aplicar­
se. Las primeras realizaciones efectivas, las "máquinas de fuego", fueron, en realidad, bombas 
de succión, util izadas para elevar agua, y más concretamente para extraer la que inundaba las 
minas. Thomas Savery, finalizando el siglo XVII construyó la primera máquina que tuvo efec­
tos prácticos -el amigo del minero-, y pocos años más tarde, Thomas Newcomen, con la utili­
zación del cilindro y pistón propuestos por Papin, dio nuevos pasos, alcanzando su máquina 
atmosférica un gran éxito y una notable difusión. El perfeccionamiento de la máquina de 
Newcomen por James Watt en 1 765, con la aplicación de un condensador separado del cilin­
dro, supuso un paso de gigante en su aprovechamiento. Éste 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, j unto con la utilización del vapor a alta 
presión vendría a completar el conjunto de inventos básicos. 

La repercusión de estos inventos e innovaciones sobre los procesos de producción fue 
enorme, pero no fue menor, y es lo que aquí 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 cuestión del tamaño y del peso. En las máquinas fijas se buscaba ante to­
do aumentar la potencia y el rendimiento, pero para la aplicación al transporte era preciso 
también reducir su tamaño, lo que retrasó sensiblemente su aplicación. 

Los transportes marítimos habían ido siempre por delante de los terrestres en eficiencia, con­
secuencia lógica de la mayor facilidad que para desplazarse supone el medio acuático. Incluso ci­
ñéndonos a la primera Revolución Industrial británica, la revolución de los transportes, que tan­
to contribuyó a ella, consistió sobre todo en el aprovechamiento de las vías acuáticas internas, lo 
que evitó la asfixia que la dependencia del solo transporte terrestre hubiera producido. 

Fue precisamente la gran eficiencia alcanzada por el transporte marítimo por medios no 
mecánicos -la vela- lo que retrasó en unas décadas la aplicación del vapor al transporte marí­
timo, lo que no ocurrió con el ferrocarril, cuya aplicación fue inmediata, habida cuenta de la 
enorme ventaja que suponía sobre carros y carruajes. 
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---------------- 1 N T R O D U C C I Ó N  ----------------

Esquema de máquina de vapor de baJandn, que por medio de un cigüeñal transformaba el movimiento oscilante en rotatorio, 
pudiendo así mover las ruedas de paleras de los primeros vapores. Para su aplicación a los buques fue preciso bajar el baJancín a 
nivel del cilindro, para que no sobresaliera de la cubierta y perjudicase la estabilidad del buque (Chacón Orra, 1 850: 82). 

Pero si la aplicación del vapor a la navegación fue en principio más lenta que en el ferro­
carril, pronto esa desventaja fue anulada. Los barcos ofrecían, 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 básicos planteaba la aplicación 
del vapor a la navegación: el peso y volumen de calderas y máquinas, y el peso y volumen 
del combustible. En el ferrocarril esos problemas se resolvían con relativa facilidad, espe­
cialmente lo segundo por la facilidad de repostar, pero en la mar esa solución no era posible 
-salvo en el cabotaje-, de modo que cruzar el Atlántico resultaba poco menos que imposi­
ble. Quizá ese reto fue el estímulo que, como tantas veces en la historia, necesitó la navega­
ción para avanzar y quemar etapas en el perfeccionamiento y consiguiente superación de 
esos problemas. 

El comienzo de la aplicación de la fuerza expansiva del vapor a la propulsión de los buques 
está vinculado al invento de la rueda de paletas, y fue en los ríos donde tuvieron lugar las pri­
meras realizaciones. Deben citarse algunas experiencias pioneras más o menos afortunadas, 
como las del Marqués de Jouffroy en Ruán en 1 783 (logró que su mecanismo de paletas fun­
cionara, pero se arruinó y tuvo que abandonar); James Rumsey en 1 786 (que navegó contra 
corriente en el río Potomac, impulsado por propulsión a chorro) ; John Fitch en 1 790 (pro­
pulsado por una batería de remos, llevando pasaje en el río Delaware) ; William Symington en 
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El vapor Clermont, de Robert Fulcon, empezó a navegar en 1 807. Aunque cuvo precedentes muy notables, pasó a la historia co­
mo la primera experiencia sólida. 

1 802 (que hizo navegar el Charlotte Dundas, con rueda de palas a popa) , . . .  Pero la que es 
aceptada como primera realización práctica y duradera fue la de Robert Fulton, que después 
de haber experimentado con submarinos en 1 802, logró un éxito innegable en 1 807 al hacer 
navegar su Clermont por el río Hudson, consiguiendo recorrer una distancia de 1 50 millas, 
entre Nueva York y AJbany (Hawks, 1 947: 74-83) . 

A partir de esta fecha, fueron dándose pasos de gigante, siendo los hitos más relevantes: en 
1 8 1 3  el Elizabeth fue el primer buque a vapor en navegar en mar abierta; en 1 8 1 9  el Savan­
nah (velero de tres palos provisto de máquina de vapor auxiliar) cruzó el Atlántico empleando 
29 días y medio, pero sin dejar de usar la vela; en 1 820 se construyó el Aaron Manby, primer 
vapor de casco de hierro; se atribuye al Sirius el mérito de haber sido el primero en hacer la 
travesía atlántica util izando exclusivamente el vapor, lo que hizo de Londres a Nueva York en 
1 838;  y en las mismas fechas, el Great Wéstern cruzó de Bristol a Nueva York, en sólo 1 5  días. 
Pero lo que marca el inicio de la navegación a vapor en su expresión más moderna, es decir, 
con empleo de cascos de hierro y propulsión a hélice no se produciría hasta 1 840: en esta fe­
cha el Archimedes recorrió la costa británica movido por hélice, en lo que se acepta como pri­
mera experiencia consolidada; y poco después, en 1 845,  un buque de casco de hierro y hélice 
cruzaría el Atlántico por primera vez, el Great Britain, que empleó en la travesía 1 5  días esca­
sos (Hawks, 1 947: 88-99) . 
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D 

-------1: 

"Tornillo" y perfil de buque a hélice (Chacón Orca, 1 850: 1 07-1 09) . El sistema de propulsión "a tornillo" (hél ice) fue la innova­
ción que hizo arraigar rápida y definitivamente la máquina de vapor en la navegación. 

Los primeros vapores llevaban aparejo de velas, incluso de velas redondas, es decir, con 
vergas (transversales). Y se les definía, 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 aplicación de la fuerza expansiva del vapor iba a traer consigo otros avances comple­
mentarios que aumentarían su rendimiento: el hierro y acero para los cascos, y la hélice para 
la propulsión. El hierro haría posible construir buques mayores y con maquinaria más poten­
te; y más tarde el acero, en los últimos lustros del siglo XIX, permitiría reducir el peso de la 
construcción a la mitad respecto a los buques de madera y un 40 por 1 00 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 energía- en 
su choque contra el agua, sobre todo en la mar en casos de marejada. Si antes citábamos al 
Archimedes como el primer buque que utilizó la hélice con éxito en mar abierta ( 1 840), diez 
años después comenzaba su rápida generalización. En 1 850, Francisco Chacón y Orca editaba 
en Cádiz un breve manual sobre el uso de las máquinas de vapor, en el que reconocía que el 
tornillo (la hélice), a la vista de los resultados favorables obtenidos en los ensayos, prometía 
"reemplazar ventajosamente algún día a las ruedas de paletas", porque "el tornillo tiene las 
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Máquina compound de triple expansión .  La máquina de expansión de varios cilindros aumentó la eficiencia y la potencia de las 
máquinas de vapor, reduciendo el consumo y haciendo posible el aumento de tamaño de los buques (Hawks, 1 947: 1 28). 

ventajas incontestables de la sencillez, el reducido volumen, la l igereza y la colocación subma­
rina'', y además, para su eficaz funcionamiento sólo era preciso que la máquina fuese capaz de 
imprimir al eje la velocidad necesaria1• 

Otro avance decisivo ei:i la mejora de rendimientos del uso del vapor vino por las innova­
ciones aplicadas a las propias máquinas. A la máquina 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 detrás y delante de aquél) , siguió la máquina de expansión de varios cilindros 
conocida como compound. Su funcionamiento se basa en la distribución de la expansión del 
vapor entre dos o más cilindros, con objeto de reducir la variación de la temperatura. Al dejar 
salir de un cilindro el vapor a alta presión, aún 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 diámetro que el primero, donde ejercitan ese trabajo. Y así, 
sucesivamente: una máquina compound puede ser de doble, triple, cuádruple y hasta quíntuple 
expansión, es decir, puede tener dos, tres, cuatro y hasta cinco cilindros, siendo cada uno de 
ellos mayor que el precedente y trabajando a presión sucesivamente menor (también puede ha-

' Chacón y Orca, Francisco ( 1 850): Breve idea de las máquinas de vapor y de sm aplicaciones a la navegación, Imprenta, Libre­
ría y Lirografía de la Revista Médica, Cádiz, pp. 1 06- 1 07. 
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ber máquinas con cuatro cilindros que sean de triple expansión, por llevar dos de baja presión 
en lugar de uno, para así evitar el enorme tamaño) . La máquina de doble expansión empezó a 
utilizarse en 1 8 50, la de triple en 1 87 1 ,  y la de cuádruple de 1 890 (Hawks, 1 27- 1 29) . 

Las aplicaciones de la hélice y de la máquina de varios cilindros, las mejoras en las calderas 
y los condensadores, la construcción de cascos de hierro primero y de acero después, permi­
tieron multiplicar el rendimiento del combustible, aumentar el tamaño de los buques y tam­
bién su velocidad. Todo ello significaba abaratamiento de los costes, y, por tanto, generaba 
una aceptación creciente (Hillion, 1 993: 9- 1 3) .  

La llegada del vapor a España 

A España el vapor llegó con cierta precocidad: el primer buque que lo utilizó fue el Real 
Fernando, conocido también como El Fernandino o El Betis, construido en Sevilla en 1 8 1 7, 
que el 1 6  de julio del mismo año inició los viajes entre Sevilla y Sanlúcar de Barrameda, 
que más tarde prolongaría hasta Cádiz (por lo tanto, navegando en mar abierta, lo que le 
otorga un mérito añadido) . En un opúsculo escrito por M. M. Mármol, catedrático de Físi­
ca Experimental de la Universidad de Sevilla, y editado por la Real Compañía del Guadal­
quivir, para dar publ icidad de su vapor, se contenían toda clase de explicaciones al respecto: 
sobre la seguridad del buque ("la explosión en un barco bien acondicionado, como el nues­
tro, es del todo imposible") ;  sobre sus características y medidas ("no es éste barco de la es­
tructura de los demás; es más chato, o, dígase 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 cámaras, 8 en los dos camarotes, y juzgo que pueden ir 40 
con comodidad en la parte exterior" . . .  ) ;  sobre su tripulación (capitán, sobrecargo, maqui­
n ista 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 días siguientes) y precios ( 1 20 reales el camarote; 60 el 
asiento de popa, 40 el de proa y 20 en cubierta)2• 

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

2 Mármol, M. M. del ( 1 8 1 7) Idea de los barcos de vapor, o descripción de su rnáqltina, relación de sus progresos, e indicación de 
sus vemajas, Sanlúcar (Edición facsimilar de la Subsecreraría de la Marina Mercante, en el 1 50 aniversario, con el tírulo El Real 
Fernando, primer vapor español, Madrid, 1 967). 
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El Real Fernando, de la Real Compañía del Guadalquivir, botado en 1 8 1 7, fue el primer barco de vapor español. avegó entre 
los puertos de Sevilla, Sanlúcar de Barrameda y Cádiz con notable éxito. 

vagancia pasajera, sino a la convicción y visión de futuro de sus armadores, que supieron 
apostar y comprometerse con un sistema de navegación rodavía poco experimentado. Un pá­
rrafo del folleto que venimos siguiendo nos ahorra más explicaciones: 

"¿Y es menester más que oír el nombre de barco de vapor para ver de una mirada cuánto resulta? 
Él nos indica que no dependen ya nuestros viajes de la inconstancia del viento, de la variedad de las 
corrientes, de la complicación de la maniobra. No es ya la ventura quien nos lleva sobre las aguas: 
es un agente, el más poderoso de la naturaleza, que no nos faltará, si no es por culpa nuestra, y que 
depende de nuestras manos disminuir o aumentar. La hora de navegar no la señala ya la luna varia­
ble: la busca y escoge la voluntad del que navega. El seguir la derrota ahora o luego, el más veloz o 
más tardo curso, no viene ya del soplo del caprichoso viento: está al arbitrio de la mano, que saca 
una chispa, y la prende en el combustible . . .  Un hombre, sin más 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 matrículas de buques de vapor se manejan fechas y nombres con una 
cierta ambigüedad, referidas por lo general al Mediterráneo y Atlántico Sur. Jordi Nadal cita 
al Balear, de la Compañía Catalana de Vapores, que desde 1 834 unió a Barcelona con Palma 
de Mallorca y a los once buques que había diez años más tarde: cinco de la matrícula de Bar­
celona, dos de la de Sevilla, dos de la de Cádiz, uno de Málaga y uno de Palma; y añade para 
el Norte que, además del Coruñés ( 1 840- 1 844) "los primeros vapores de bandera española lle­
gados a puertos del Cantábrico fueron los de las compañías barcelonesas que en los años 1 850 
establecen o refuerzan vínculos regulares con países del Norte de Europa", siendo estos Mála-
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El vapor Balear, de la Compañía Catalana de Vapores, unió Barcelona con Palma de Mallorca en viajes regulares desde 1 834. 

gay Algeciras de la Sociedad de Navegación e Industria, continuadora de la Catalana de Vapo­
res; Ter, Tajo, Duero y Ebro, de Pablo M.ª Tintoré y Cía.; y Barcelona y Hamburgo, de Buena­
ventura Solá y Amat y Cía. (Nadal Oller, 1 988:  54-55) .  Ninguna constancia tenemos de estos 
buques en los puertos asturianos, siendo los primeros en aparecer en la documentación dispo­
nible los Ceres, Toga, Primero de España, Pe/ayo, Cddiz, . . .  vinculados a armadores santanderi­
nos, vizcaínos o franceses, que hacia 1 857- 1 860 tenían establecida línea regular desde Nantes 
o Bayona hasta Galicia, tocando en los puertos intermedios, entre ellos Gijón. 

Por su parte, Laureano Figuerola, como contemporáneo, da algunas pistas que revelan el 
escaso peso de la marina de vapor española a mediados de siglo, que cifraba en tres vapores 
en 1 84 1  y 46 en 1 853 .  Decía Figuerola que "cuando los marinos barceloneses, para soste­
ner las pretensiones algodoneras, informaban en 1 850, no se acordaban para nada de la 
marina de vapor; no la había"; y añadía "yo me sé de memoria los nombres de los buques 
de vapor que había en Barcelona: el Delfín, el Mercurio, el Balear y el Barcino, que eran cás­
caras de nuez, comparados con los buques que hay actualmente en aquélla bahía" (Figuero­
la, 1 880: 535) .  

Jesús María Valdaliso, utilizando fuentes notariales, precisa fechas y nombres: en 1 852 se 
constituyen en Barcelona las navieras Bofill y Martorell -para establecer una línea de vapores 
de hierro a hélice entre Marsella y Cádiz, con escalas- y Pablo M.ª Tintaré y Cía. -para hacer 
lo propio entre Liverpool, Barcelona y Marsella- (Valdaliso Gago, 1 999: 643-644). 

Podemos decir, por consiguiente, que la aplicación del vapor a la navegación comercial en 
España, con una cierta entidad, no se produce hasta bien entrados los años cincuenta del siglo 
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Vapor General Armero (óleo de S. Farriols, Museu Marítim, Barcelona). Fue matriculado en 1 852 en La Habana por Amonio 
López (futuro Marqués de Comillas), constituyéndose así en el primer vapor español de hélice. 

XIX, siendo antes de estas fechas meros casos aislados, sin duda meritorios, pero irrelevantes 
en lo que suponían en el conjunto del tráfico marítimo. 

Asturias se incorporó a la carrera del vapor con un relativo retraso, si hacemos la compara­
ción con las experiencias pioneras del Levante y Sur de España, pero en cambio lo hizo estre­
nándose con un buque de una cierta entidad, que superaba las características y dimensiones 
de muchos de los citados, que eran buques de paleras con casco de madera. Efectivamente, en 
diciembre de 1 857 llegó a Gijón el Joveflanos, un moderno buque de casco de hierro propul­
sado a hélice (hay que recordar que el primer vapor a hélice español fue el General Armero, 
construido en Gran Bretaña en 1 852 y matriculado en Cuba), inaugurando su vida activa con 
un viaje trasadántico, experiencia que repetiría en más de una ocasión. Con el joveflanos co­
mienza la era del vapor en Asturias, y con él una nueva forma organizativa para las navieras, 
pues la empresa armadora del vapor tomaría forma de sociedad, a diferencia con lo que venía 
ocurriendo con los barcos de vela que, generalmente, eran propiedad de uno o de unos pocos 
partícipes; el mayor cosco de los vapores obliga a un mayor esfuerzo de financiación. 
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¿Cuál fue la evolución de la marina mercante asturiana, después de que en 1 857 el vapor 
joveflanos abriese el camino? Analizarlo es el objetivo fundamental de este trabajo, que acome­
teremos en los capítulos que siguen. 

La legislación arancelaria 

Como ya hemos apuntado más arriba, la importancia de la marina mercante sobre la eco­
nomía de un país, y por tanto su significación estratégica, quedan fuera de toda duda; de ahí 
la existencia, con carácter general, de una tendencia en los gobiernos a procurar su defensa y 
fomento con legislación proteccionista. Estas políticas arancelarias, herederas del mercant ilis­
mo, fueron cuestionadas en el siglo XIX, período en que se asiste a una atenuación, e incluso a 
una supresión temporal de las mismas, al tiempo que se abrieron paso, con mayor o menor 
firmeza, los planteamientos librecambistas. España no fue ajena a estos movimientos, de mo­
do que se puede decir que, por lo que respecta a la marina mercante, se produjeron múltiples 
cambios en la legislación, que evolucionaron entre la protección extrema y el librecambio ti­
tubeante y parcial, para, en la última década del siglo, retornar a la senda proteccionista. 

En la primera mitad del siglo XIX la política arancelaria se manifestó en España con un 
carácter fuertemente proteccionista, y en algunos casos hasta prohibicionista. La protección se 
materializó, tanto en fuertes derechos sobre las mercancías importadas por mar -el derecho 
diferencial de bandera-, como sobre los propios buques, cuya importación estuvo prohibida 
durante las primeras décadas. Todavía en 1 837, la Ley de 28 de octubre renovaba "la prohi­
bición de matricular buques mercantes de construcción extranjera'', salvo las presas, si bien 
permitía "libre de todo derecho de entrada, la introducción de las máquinas necesarias para 
los buques de vapor, los que deberán construirse en España". Estaba hecha esta ley, por tanto, 
con una doble intención :  por una parte, favorecer a los astilleros españoles (se sobreentendía 
que los cascos habrían de ser de madera) , pero también, dar facilidades para la aplicación a la 
navegación del nuevo sistema de propulsión a vapor. La legislación avanzó en esta dirección 
cuando empezaron a navegar buques de casco de hierro -que es tanto como decir vapores-, 
que, ni se construían en España, ni siquiera se vislumbraba la posibil idad de hacerlo en el 
país, por carecer de los medios técnicos para ello; entonces la prohibición de importar buques 
quedó limitada a los de madera, teniendo con los de hierro un trato más favorable: la Real 
Orden de 2 1  de mayo de 1 847 autorizaba la matrícula de buques de hierro (naturalmente, 
previo pago de los derechos correspondientes), con la sola condición de que se solicitase "un 
permiso especial para cada caso" ; y otra Real Orden de 7 de enero de 1 848 iba más allá en la 
liberalización al permitir la matriculación de "todo buque de hierro, aunque sea de menos de 
400 toneladas, siendo de vapor", reconociendo que, aunque "podrá perjudicar a la maestranza 
de nuestras costas'', se debía hacer, en favor "del comercio en general, y de la navegación que 
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de él dimana". Finalizando l a  primera mitad del siglo, la Ley de 1 7  de julio de 1 849, firmada 
por Alejandro Mon como ministro de Hacienda, reformaba los aranceles e iba en la misma 
dirección, fijando como bases para la reforma que el derecho diferencial de bandera sería del 
20 por 1 00, o "mayor para los artículos que contribuyen eficazmente a sostener nuestra nave­
gación'', continuando "prohibida la entrada de embarcaciones de madera que midan menos 
de 400 toneladas de 20 quintales", pero permitiéndose "la importación de buques de madera 
de más de 400 toneladas, y de hierro de cualquier porte"; los primeros pagarían 30 pesetas 
por tonelada, y los de hierro 1 2,50 pesetas, lo que evidencia que se quería apoyar a la maes­
tranza nacional, pero sin cercenar el crecimiento y modernización de la marina mercante, a la 
que se facilitaba la adquisición de buques de vela de gran tamaño y vapores, dando trato pre­
ferencial arancelario a estos últimos. 

Aquí debemos abrir un paréntesis para hacer la primera acotación sobre el caos que carac­
teriza a las referencias que en la legislación se hacen a las unidades de medida para el arqueo 
de buques. La ley de 1 849 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 debían clasificarse, según lo es­
tablecido en la Real Orden de 1 8  de diciembre de 1 844, por toneladas de arqueo (de volu­
men),  de 70, 1 9  pies cúbicos de Burgos, o lo que es lo mismo, de 1 ,5 1 8  metros cúbicos. ¿Por 
qué, entonces, en la Orden del ministerio de Hacienda de 1 849 se habla de unidades de peso, 
haciendo caso omiso a lo establecido en 1 844? Nos ayuda a aclarar la confusión un destacado 
contemporáneo, el Inspector de Ingenieros de la Armada, Benito de Alzola Minando, que 
afirma que "la unidad para el arqueo era la que por un equivocado concepto ha venido lla­
mándose tonelada de 20 quintales castellanos y figurando en esta forma en los epígrafes de los 
Aranceles de aduanas y estadísticas oficiales" , pero que la tonelada así (mal) llamada, era, en 
realidad, la de 8 codos cúbicos de ribera, equivalentes a 70, 1 9  pies de Burgos cúbicos, o, lo 
que es lo mismo, a 1 , 5 1 8  metros cúbicos (Alzola Minando, 1 894: 306) . Con esta desconcer­
tante explicación, 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 aquí, se produciría una apreciable 
liberalización arancelaria, con la minoración de los derechos impuestos a las mercancías impor­
tadas. Fue una etapa en la que se promulgaron leyes y decretos de fuerce repercusión sobre la 
marina mercante, desde la más espectacular, que fue la supresión del derecho diferencial de ban­
dera, hasta las facilidades dadas para la importación de buques con casco de hierro, pasando por 
la simplificación impositiva. Todo ello tuvo que contribuir, aunque no resulte fácil establecer en 
qué medida, en lo que fue un hecho incuestionable: el crecimiento y modernización de la mari­
na mercante española, que se manifestó en la temprana y rápida transición de la vela al vapor. 

Los derechos fijados en el Arancel de 1 849 se mantuvieron invariables en los años siguien­
tes, hasta 1 857, y en 1 858 se elevaron ligeramente a 1 3 ,25 pesetas por tonelada de arqueo. En 
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el Arancel de 1 862 (que empezó a regir en 1 863) , y de nuevo en el de 1 865,  se ajustaron los 
valores al sistema métrico decimal, fijando como unidad de medida la tonelada métrica. Al 
decir de Alzola, se cayó 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 1 4,40 pesetas por tonelada métrica, importe que permaneció en 
vigor hasta el año 1 868. Pero para nuestro desconcierto, de nuevo sostiene Alzola que, a pesar 
de la introducción de la nueva unidad, siguió verificándose la medición de las embarcaciones 
tomando como unidad la tonelada antigua, de 1 ,5 1 8  metros cúbicos. Y continúa sus comen­
tarios afirmando que cuando se produce el Real Decreto de 22 de noviembre de 1 868 (de 
Laureano Figuerola) , se introduce una nueva unidad de medida, "la tonelada de un metro cú­
bico, cuando hasta entonces lo había sido de 1 ,5 1 8 , con lo que quedaron de hecho aumenta­
dos los derechos arancelarios considerablemente, siendo así que se trató de rebajarlos" (Alzola 
Minondo, 1 894: 305-307) . La confusión queda servida, y volveremos sobre ella más adelante. 
Veamos ahora con algún detenimiento ésta y las demás disposiciones liberalizadoras de Figue­
rola, empezando por la más llamativa, y la que más debate suscitó, que fue la que afectó al de­
recho diferencial de bandera. 

El derecho diferencial de bandera era un recargo que se imponía a las mercancías que lle­
gaban a los puercos españoles en buques de pabellón extranjero. Su existencia y grado de apli­
cación fue objeto de incenso debate desde que el Reino Unido suprimiera sus Navigacion Acts 
en 1 849, y sobre codo desde que otros países europeos lo secundaran. Para unos cumplía dos 
objetivos: beneficiar a la marina mercante del país y al mismo tiempo aumentar los ingresos 
de la Hacienda; para los librecambistas, suponía justamente lo contrario, pues veían en su su­
presión un medio de estimular a la primera y, consecuentemente, de generar más ingresos al 
erario público. El hecho es que, aunque tuvo defensores y detractores, desde el Gobierno se 
fue procediendo a su paulatina disminución desde mediados de siglo, hasta llegar a acordar su 
supresión por la Ley de 2 1  de julio de 1 865, auspiciada por el ministro de Hacienda Manuel 
Alonso Martínez. Por esta ley, se autorizó al Gobierno a "suprimir el derecho diferencial de 
bandera sobre los artículos que se produzcan en Europa" y a eliminar "los gravámenes que su­
fre la marina mercante", pero al no desarrollarse el reglamento correspondiente, cales supre­
siones quedaron sin aplicar. Sería Laureano Figuerola quien las volvería operativas por medio 
de sus famosos decretos de 28 de noviembre de 1 868, que pasarían a la historia como dispo­
siciones librecambistas, por más que en la práctica lo fueran de una manera sólo relativa. 

La materialización de las medidas l ibrecambistas se produjo pocas semanas después de for­
mado el Gobierno Provisional que emergió de la Revolución de Septiembre de 1 868. El nuevo 
ministro de Hacienda, Laureano Figuerola, firmó sendos decretos liberalizadores con fecha 22 
de noviembre del mismo año 1 868, que tendrían una gran repercusión sobre el comercio y so­
bre la marina mercante: el primero, la supresión (parcial) del derecho diferencial de bandera; el 
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segundo, la autorización de la importación de 
buques con moderados derechos y otras medi­
das de apoyo a la navegación comercial. 

La supresión del derecho diferencial de 
bandera acometida por Laureano Figuerola tu­
vo sus antecedentes, según él mismo recono­
cía, en disposiciones de otros ministros de Ha­
cienda que le precedieron en el cargo -Juan 
Bravo M uril lo,  Pedro Salaverría y Manuel 
Alonso Marrínez3- pero no fue hasta su acceso 
al Ministerio de Hacienda cuando se decreta-
ría su supresión (gradual) efectiva. Para llevar a 
cabo esa eliminación, alegaba Figuerola que, 
además del trasnochado planteamiento doctri­
nal en que su existencia se apoyaba -el "vulgar 
axioma de que era más rica la Nación que más 
vendía y menos compraba"-, el recargo era in­
defendible porque había nacido en su día co­
mo privilegio y no con arreglo a derecho. Y re­
cordaba, en refuerzo de su decisión, que tam­
poco había dado frutos positivos, puesto que 
el número de toneladas cargadas en buques es­
pañoles había descendido de 72 1 .000 en 1 854 

Laureano Figuerola dejó su impronta librecambista en la 
Hacienda española durante su corro ministerio. Suprimió el 
derecho diferencial de bandera, aunque no disminuyó los 
derechos a pagar por la importación de buques de vapor. 

a 440.000 en 1 865,  al tiempo que las cargadas en buques extranjeros habían aumentado en 
más del 30 por 1 00. Por todo ello, decretaba la supresión del derecho diferencial de bandera 
con carácter general, con efectos de l .  0 de enero de 1 869, a excepción de los artículos relacio­
nados en un anexo, que serían gravados con un derecho fijo de un real por cada 1 00 kilos 
(hierro en lingotes, maquinaria, cristalería, loza, añil, manteca, alquitrán, aceites y mármoles) ; 
cinco reales por 1 00 kilos (tejidos, hierros, aguardientes, hilazas, papel, alumbre, azufre, nitra­
to, ácido sulfúrico, cloruro de cal, muriato de potasa, carbonato de sosa, salitre, gomas, que-

' Según 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 1 852 suprimió los derechos de navegación o de puerros (en trato de reciprocidad con los 
países que así lo hicieran con España) , que en realidad eran "derechos diferenciales de bandera que pesaban, no sobre las mercan­
cías, sino sobre el buque'', y "por D. Pedro Salaverría, que en 1 855 cambió el pago del derecho diferencial a un tanto sobre el 
flete en v<::z de pesar sobre la mercancía''. Y se defendía de las críticas de precipitación alegando que simplemente ponía en vigor 
la ley auspiciada por Alonso Mardnez y aprobada en Corres en 1 865, por la que se autorizaba al Gobierno a abolir tal derecho en 
el plazo de rres años (Figuerola, 1 880, n.0 297: 1 05- 1 09) . 
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sos, estaño, cobre y latón, abacá, cáñamo y lino, y muebles de todas clases) ; y diez reales cada 
1 00 kilos (azúcar, bacalao, cacao, algodón en rama, café, cueros, cera y canela) . 

Acompañaba a este Decreto otro de la misma fecha, por el que se dictaban normas desti­
nadas a la modernización e impulso de la marina mercante española. Por el artículo 1 .0 se 
permitía "la introducción en los dominios españoles de buques de todas clases, tanto de ma­
dera como de casco de hierro", estableciendo el pago de unos derechos de 1 2,50 pesetas por 
"tonelada de un metro cúbico" para los de casco de hierro, y de entre 1 2,50 y de 32,50 para 
los de madera (32,50 pesetas para los menores de 1 00 toneladas, 25 pesetas para los de 1 O 1  a 
300 toneladas, y 1 2,50 pesetas para los de más de 300 toneladas) , y por el are. 1 3  se eximía de 
derechos de importación a "los materiales de todas clases que se importen del extranjero para 
la construcción, carena o reparación de buques . . .  los efectos necesarios para su armamento y 
los materiales que se introduzcan para la construcción y reparación de las máquinas y calderas 
de vapor marinas". Se complementaban estas medidas con otras enfocadas a agilizar y abara­
tar el tráfico portuario: se abolían los derechos de fondeadero, faros, sanidad, carga y descar­
ga, y otros especiales o locales, que eran refundidos en un único impuesto de descarga de 1 0  
reales por tonelada descargada para los buques de navegación de altura y de 5 para los de ca­
botaje; se daba libertad para fijar el número de tripulantes, para carenar los buques en el ex­
tranjero, así como para venderlos o h ipotecarlos, tanto a nacionales como a extranjeros. Otra 
medida liberalizadora de esta etapa fue la orden circulada por la Dirección General de Rentas 
con fecha 1 8  de diciembre de 1 869, por la que se reformaba el arancel, eximiendo del pago 
de derechos a "los enseres, muebles y demás artículos de comodidad o de lujo, destinados al 
servicio y defensa de los buques que vienen a nacionalizarse en España'' . Este equipamiento, 
por su carácter "de comodidad o de lujo", había sido excluido de la exención que la R. O. de 
2 1  de agosto de 1 856 fijaba para "anclas, anclotes, cables y cadenas, barómetro, cronómetro, 
bitácora, compases al aire y fijos, bocinas, anteojos de larga vista, pipería, jarcias, velamen y 
arboladura", de los buques importados, ya que debía considerarse parte de los mismos. 

Eran estos Decretos la plasmación de uno de los ideales que subyacían tras el conglomerado 
de intereses y aspiraciones que habían producido el estallido de la Gloriosa4, y sobre todo eran 
los planteamientos l iberales y librecambistas de Laureano Figuerola, que él mismo enunciaba 
en la exposición de motivos del segundo de los decretos diciendo que "han de ir los Gobiernos 
paso a paso reduciendo su esfera de acción y ensanchando prudentemente la del individuo, 
destruyendo a la vez estériles privilegios y proclamando fecundas libertades", rematando esta 
declaración de principios con el corolario "libertad para todos, sin privilegio para nadie''. 

• Josep Fontana subraya la complejidad de lo que fue, no una revolución social sino un "golpe de Estado que presenta algu­
nos macices revolucionarios, aporcados por sectores que han actuado secundariamente", en el marco de "la crisis de los negocios" 
y más genéricamente de "la crisis del capitalismo español en los años sesenta" (Fontana, 1 973: 99- 1 42). 

32 



H I S T O R I A  D E  LA M A R I N A  M E R C A N T E  A S T U R I A N A  

L L E G A D A  Y A F I R M A C I Ó N  D E L  VA P O R ,  1 8 57 - 1 900 

El derecho de importación de 1 2,50 pesetas por tonelada de un metro cúbico fijado en el 
decreto de 1 868, se mantendría sin variación durante más de una década, respetado en los su­
cesivos aranceles. Así sucedió con el establecido por Real Decreto de 1 7  de julio de 1 877 (fe­
chado en Gijón y firmado por el ministro de Hacienda, Manuel de Orovio), en el que se fija­
ba como derecho a pagar por la importación de buques de hierro el importe de 35,37 pesetas 
por cada "tonelada Moorsom" (tonelada de 1 00 pies cúbicos ingleses ó 2,83 metros cúbicos) , 
que era, en realidad, el mismo que venía rigiendo desde 1 869, ahora multiplicado por 2,83 
que eran los metros cúbicos que tenía la nueva unidad de medida establecida5• 

En 1 880 tuvieron lugar nuevas disposiciones, que tendrían una gran repercusión en la im­
portación de vapores. La Ley de 25 de junio de 1 880 dispuso que se rectificasen los derechos 
establecidos en el Arancel de 1 877, fijando el nuevo derecho a pagar por las "embarcaciones 
de casco de hierro o acero" en el 3 por 1 00 del valor oficial fijado a la tonelada de arqueo. Y 
acto seguido, "para el debido cumplimiento de esta Ley" se expidió la Real Orden de 27 de 
junio de 1 880, firmada por el ministro de Hacienda Fernando Cos Gayón, que establecía co­
mo derecho de importación a pagar por las "embarcaciones de casco de hierro o acero de 
cualquier cabida", el importe de 1 2,50 pesetas "por cada tonelada de arqueo" (se sobreentien­
de que Moorsom, de 2,83 metros cúbicos) . Esto equivalía a rebajar los derechos que se venían 
exigiendo, de 35,37 pesetas a 1 2,50 pesetas, es decir, disminuían a casi una tercera parte res­
pecto a los fijados en los aranceles que se venían aplicando desde 1 869, y a casi la mitad de 
los derechos más bajos del siglo. ¡Esto sí que era liberalización! Dos años después, nuevas dis­
posiciones discurrirían por la misma senda: la Ley de 6 de julio de 1 882 levantaba la suspen­
sión de la base 5 .ª de la ley de Aranceles, disponiendo la reducción gradual de los derechos 
extraordinarios con naciones que tuviesen tratados de comercio con España; y a los pocos dí­
as, se ponía en vigor por Real Decreto de 23 de julio de 1 882 un nuevo Arancel, que mante­
nía el derecho a pagar por la importación de buques de hierro en 1 2,50 pesetas por tonelada, 
especificando nuevamente que la medición de los buques a importar se haría por "toneladas 
de arqueo", con lo que se prorrogaba la vigencia de la fuerte rebaja de 1 880. En definitiva, 
importar vapores resultó 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 disposición no se equivoca en la conversión de las distintas unidades, sí lo hace en una de las notas que la acom­
pañan, al decir que "los buques suecos, austriacos, ingleses e italianos que hayan de abanderarse en España y hubiesen sido ar­
queados ya en su nación por el sistema Moorsom, no necesitan arquearse en los puertos de la Península, debiendo exigirse los 
derechos de Arancel por el número de metros cúbicos que resulte de multiplicar por el factor 2,83 las toneladas inglesas que 
midan". Se aprecia el sinsentido de esto último, pues en este decreto los derechos a pagar (35,37 pesetas) ya eran por tonelada 
inglesa y no métrica, de modo que no procedía multiplicar por 2,83. El error serla corregido por R. O. de 1 de marzo de 1 878, 
que le dio nueva redacción: "debiendo exigirse los derechos de Arancel por el número de toneladas inglesas que midan"; pero 
otra R. O. de 25 de junio de 1 880 derogaba el párrafo trascrito y la Orden anterior, redundando en lo que ya era sabido y vigen­
te: que "los buques extranjeros que se abanderen, sin excepción alguna, se arquearán con arreglo al reglamento de arqueos de 2 
de diciembre de 1 874" (que fijaba como unidad para el arqueo la tonelada Moorsom, de 2,83 metros cúbicos}. 
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La etapa "librecambista", -que, como acabamos de ver, lo fue sólo parcial- iba a terminar 
en la última década de siglo con la instauración de un arancel proteccionista, por el que el 
Gobierno daba "satisfacción cumplida a los clamores de la industria nacional, estableciendo 
las bases para una defensa eficaz contra la concurrencia extranjera" (Alzola Minando, 1 894: 
6) . Por un Real Decreto de 1 0  de octubre de 1 889 se creó una comisión para el estudio de la 
reforma arancelaria, que propuso el aumento de la protección, lo que fue recogido en el nue­
vo Arancel contenido en el Real Decreto de 3 1  de diciembre de 1 89 1 ,  firmado por Juan de 
la Concha Castañeda. En él se elevaban los derechos de importación de los buques de hierro 
o acero, derechos que resultaban duplicados respecro a los de 1 882: pagarían las embarcacio­
nes de hierro o acero 30 pesetas por tonelada de arqueo, derecho que se podía reducir a 25 
pesetas con los países que existiera reciprocidad (Tarifa 2 .ª) . La subida era fuerte, muy fuerte, 
pero, como venimos viendo, aún los derechos de importación de vapores estaban por debajo 
de los fijados por Laureano Figuerola en 1 868. 

Para resumir los párrafos precedentes, hemos elaborado el cuadro 1 ,  en el que quedan 
compendiados los derechos establecidos a pagar por la importación 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 número de toneladas -según los datos que extrae Alzola Mi­
nando de las Estadística de Comercio Exterior ( 1 894: 440-44 1 )-, contrastándolas con las in­
dicadas en la normativa arancelaria. En él se aprecia la notable y sorprendente subida que se 
produjo a consecuencia del decrero "librecambista" de Figuerola, de carácter contrario a lo 
que se pretendía, y que, insistimos, resulta extraño que no haya tenido rectificación; porque 
no solamente no la tuvo, sino que estuvo en vigor durante doce años ( 1 869- 1 880) . No es me­
nos sorprendente la drástica rebaja de 1 880, que, como consecuencia, hizo que la elevación 
del Arancel proteccionista de 1 89 1  no supusiera una barrera insuperable, puesto que para los 
vapores, aún se colocaba por debajo de las medidas pretendidamente liberalizadoras de 1 868. 

CUADRO I 
Derechos de importación de buques de hierro 

Años 1 849- 1 857 1 858-1 862 1 863- 1 868 1 869-1 876 1 877- 1 879 1 880- 1 89 1  1892 . . .  

Pesetas 1 2,50 1 3,25 1 4,40 1 2,50 3 5,37 1 2,50 30,00 

Unidad para 
la imposición 1 ,5 1 8  m3 1 ,5 1 8  m3 1 ,5 1 8  m-' 1 m' 2,83 m3 2,83 m3 2 ,83 m3 

Pesetas por 
Ton.  Moorsom 23,25 24,65 26,78 3 5,37 3 5,37 1 2,50 30,00 

Fuente: Elaboración propia sobre daros de AJzola M inando, 1 894: 440-44 1 .  
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Determinantes del aumento de la flota mercante a vapor 

¿Influyeron las disposiciones arancelarias en la evolución de la marina mercante española? 
Antes de intentar responder, veamos la opinión autorizada de dos contemporáneos. Cuando el 
diputado liberal Manuel Pedregal, vicepresidente de la Asociación para la Reforma de los Aran­
celes de Aduana, informaba en 1 880 a la Comisión formada para el restablecimiento del dere­
cho diferencial de bandera, argumentaba que la supresión del derecho decretada en 1 868 "ha 
impedido la decadencia de la marina, la ha contenido inmediatamente, y le ha comunicado un 
impulso más o menos vigoroso, pero al fin un impulso en el sentido del progreso" (Pedregal, 
1 880: 1 23) .  Y Laureano Figuerola, ante la misma Comisión y en corno a esas mismas fechas, 
afirmaba que "la marina mercante nunca ha estado en la situación floreciente en que hoy se en­
cuentra", si bien reconocía que eso acontecía "independientemente de la existencia o abolición 
del derecho diferencial de bandera", achacando esa prosperidad a la adopción del vapor como 
medio de propulsión (Figuerola, 1 880, n.0 296: 535-37). Son dos opiniones coincidentes en la 
valoración del estado de la marina mercante -que no se hundió, como habían profetizado los 
que se oponían a la supresión del derecho diferencial de bandera, sino codo lo contrario-, pero 
discrepantes en cuanto a las causas, a pesar de estar ambos en el mismo bando librecambista. 

Por nuestra parte, al preguntarnos cómo valorar la marina mercante española, y qué me­
dios util izar para ello, encontramos como respuesta más adecuada, por lo objetiva, la conside­
ración del número 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 políticos que acabamos de recoger fueron hechas en 
1 880, no incluyen los efectos del Arancel de ese mismo año, que rebajó sustancialmente los 
derechos de importación de buques de hierro. Por eso, hemos creído conveniente elaborar un 
cuadro que comprenda todo el período que aquí estudiamos (cuadro 2), que hemos construi­
do comando los daros de Alzola Minondo ( 1 894) , a los que hemos añadido los de Valdaliso 
Gago ( 1 99 1 )  para los últimos siete años del siglo. 

Antes de comentar los datos del cuadro 2 y del gráfico 1 ,  debemos hacer sobre ellos un par 
de matizaciones: en primer lugar, que los buques de hierro computados en las Estadísticas de 
Comercio Exterior son "de cualquier porte", por lo que pueden estar incluidos en su cómputo 
otros tipos diferentes a barcos mercantes, como gabarras o remolcadores, lo que puede afectar, 
sobre todo, al cálculo del tamaño medio de los buques; en cuanto a las toneladas, aunque las 
Estadísticas de Comercio Exterior indican que entre 1 849 y 1 862 son "de 20 quintales", de 
1 863 a 1 868 "de 1 .000 kilos", de 1 869 a 1 875 "de un metro cúbico", y a partir de 1 876 "in­
glesas" (Moorsom), seguimos la observación que el propio Alzola apuntaba, de que entre 1 849 
y 1 868 en realidad eran toneladas de arqueo de 1 ,5 1 8  metros cúbicos (observación 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 conversión a tone-
ladas Moorsom, para así poder analizar la tendencia. 

CUADRO 2 
Importación de embarcaciones de casco de hierro 

N.0 de buques Toneladas Moorsom N.0 de buques Toneladas Moorsom 
Total Medio Total Medio 

1 852 8 860 1 08 1 877 1 2  4.658 388 

1 853 6 637 1 06 1 878 6 1 .329 22 1 

1 8 54 5 644 1 29 1 879 7 1 .6 1 1 230 

1 8 5 5  7 1 . 5 1 0  2 1 6  1 880 22 1 3.732 624 

1 856 1 0  1 .68 1 1 68 1 88 1  1 3  8 .833 679 

1 857 1 6  3 .044 1 90 1 882 30 39.698 1 .323 

1 858 1 0  2 .048 205 1 883 35 53. 5 1 0  1 . 529 

1 859 1 8  2.92 1 1 62 1 884 1 5  2 1 .902 1 .460 

1 860 1 7  4.728 278 1 88 5  26 27.520 1 .058 

1 86 1  4 1  6.326 1 54 1 886 27 1 3.388 496 

1 862 62 7.578 1 22 1 887 20 1 3.332 667 

1 863 47 5 .277 1 1 2 1 888 1 7  1 4.784 870 

1 864 6 3. 1 23 520 1 889 28 28.76 1 1 .027 

1 865 1 5  2. 1 86 1 46 1 890 23 1 7.677 769 

1 866 1 5  2 .725 1 82 1 89 1  1 7  1 5 .235 896 

1 867 8 979 1 22 1 892 1 8  1 2 .558  698 

1 868 1 4  1 .409 1 0 1  1 893 26 33.758 1 .298 

1 869 23 3 . 5 53 1 54 1 894 22 1 7 . 570 798 

1 870 1 2  4. 1 65 347 1 89 5  2 1  32.290 1 . 538 

1 87 1  29 7.270 2 5 1  1 896 23 26.273 1 . 1 42 

1 872 1 8  4.203 233 1 897 30 33.248 1 . 1 08 

1 873 3 1  8 .883 287 1 898 1 4  24. 533 1 .752 

1 874 22 2.90 1 1 32 1 899 88 1 48 .843 1 .69 1 

1 875 20 4.827 24 1 1 900 52 1 5 1 . 1 37 2.906 

1 876 1 6  8.285 5 1 8  1 90 1  5 1  74.361  1 .458 

Fuente: Alzola Minondo ( 1 894: 440-44 1 )  para 1 852- 1 893 y Valdaliso Gago ( 1 99 1 :  392) para 1 894- 1 90 1 .  
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� Importación de embarcac iones de casco de h ierro. Toneladas Moorsom 
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Fuente: Cuadro 2.  

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

Distinguimos en el cuadro 2 y gráfico 1 tres fases de claro crecimiento de la importación de 
buques: 1 855-63, suave pero persistente; 1 869-73, más corto y más brusco y 1 880-85, especial­
mente impetuoso, sobre todo en 1 882 y 1 883; las siguen tres lustros de fuertes oscilaciones, con 
unos mínimos nunca por debajo de 1 2.000 toneladas, y puntas en 1 889, 1 893, 1 895 y 1 897, 
para terminar el siglo con dos años que dejan pequeñas rodas las cifras anteriores. 

- El primer impulso, de 1 855  a 1 863, corresponde a la primera fase de adopción del va­
por, caracterizada más por el aumento del número de buques importados que por su tonelaje 
total, debido a ser todavía unidades de pequeño tamaño. En este período se importaron 228 
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buques, de los que 1 50 lo hicieron en el trienio 1 86 1 -63; tan elevado número sólo se puede 
comparar con el de los tres años 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 j uicio, a una doble motivación: en 
cuanto al número, al inicio del cambio técnico, con la compra de los primeros (y pequeños) 
vapores y quizá sobre todo de numerosos remolcadores; y en cuanto al tonelaje, al dinamismo 
de la naviera A. López y Compañía que, constituida en Madrid en enero de 1 857, adquiere 
en 1 858 los vapores Madrid y Alicante, en 1 859 el Marsella (Rodrigo y Alharilla, 2000: 27, 
29) , y entre 1 86 1  y 1 863 los París, Ciudad Condal, Cantabria, Canarias, España, Santo Do­
mingo, Isla de Cuba, Isla de Puerto Rico, Infanta Isabel y Príncipe Alfonso (Llorca Baus, 1 990: 
28-33). 

- El segundo impulso, de 1 869 a 1 873, tampoco parece que se pueda atribuir a los aran­
celes, porque para los buques no se produjo una minoración de los derechos de importación, 
sino todo lo contrario. Que el impulso llegue sólo hasta 1 873, a pesar de que aún después de 
ese año los aranceles continuarían invariables, es quizá el motivo que lleva a Figuerola a ser es­
céptico con la repercusión de sus propias medidas, como ya hemos recogido. Pudo, sí, haber 
influido en esta breve reacción, "el comienzo de una mayor apertura al exterior, con fuerte 
crecimiento de exportaciones de minerales y productos alimenticios que atrajo sobre España a 
los pabellones extranjeros" (Valdaliso Gago, 1 99 1 :  40) , y también la dinámica de la naviera A. 
López y Compañía, que en 1 870 y 1 87 1  incorpora dos grandes buques, el Méndez Núñez y el 
Santander (2.0) ; como también la punta de 1 876, que puede ser explicada por la importación 
del gran trasatlántico Alfonso XII, de 5. 500 toneladas (Llorca Baus, 1 990: 52-53) . 

- El tercer impulso, de 1 880 a 1 885,  con una fuerza explosiva en 1 882-83, y con un re­
punte en 1 889, coincide con los años del fuerte descenso de los derechos de importación de 
buques (disminuyeron un 65 por 1 00), pero también con otras circunstancias de gran calado 
que contribuyen a explicarlo. Valdaliso Gago ( 1 99 1 :  280), ha resaltado el dinamismo del puer­
to de Bilbao, en el que se matricula el 26,7 por 1 00 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.ª (de construc­
ción extranjera)6, reseñamos a continuación las airas más significativas: el naviero Manuel Ma­
ría Arrótegui matricula en este período los vapores Asturiano (de 1 .695 TRB), Gallego (de 
2.233 TRB) , Murciano (de 2.4 1 4  TRB) y Navarro (de 3.7 1 4  TRB);  José Serra Font, que en los 
años setenta se había constituido en un importante naviero (importando los vapores Nieta, Ni-

6 En el libro de la Lista 5.• de Bilbao que se conserva en la Capitanía Marítima de dicho puerto, los asientos comienzan el 1 
de enero de 1 883, por lo que se sobreentiende que sólo se recogen en él los buques supervivientes en esa fecha, y no el total de 
los matriculados en años anteriores. 
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ña, Gracia, jorge, E/vira, Maria, Carolina, 
Pedro, Juana, Eduardo, Manuela, Serra, Guiller­
mo, Federico, Geoftedo y Hugo, que en junto su­
maban 25 .3 1 9  TRB) tomó forma societaria en 
1 880 como Línea 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-Compañía Bilbaína de Navegación im­
portó los vapores Enero ( 1 .343 TRB), Febrero 
( 1 .363 TRB) , Marzo ( 1 .3 1 9  TRB) y Abril 
( 1 .35 1 TRB) ; Miguel J .  Manínez Rivas, los 
Mude/a ( 1 . 707 TRB ) ,  Marqués de Mude/a 
( 1 .953 TRB) y Rivas (2.740 TRB); la Compa­
ñía de Navegación "La Flecha" Pedro (2 . 557 
TRB) y Guido (3. 1 33 TRB); la compañía Yba­
rra, aunque con domicilio social en Sevilla, ma­
triculó los Ybarra n. 0 3 ( 1 .445 TRB), La Cartu­

ja (808 TRB), Ybarra n. 0 4 (2.246 TRB), Itáli­
ca ( 1 .070 TRB), Cabo Creux ( 1 .42 1 TRB), Ca­
bo Trafalgar ( 1 . 5 1 8  TRB ) ,  Cabo Finisterre 
( 1 . 5 5 1  TRB), Cabo Mayor ( 1 .625 TRB), Cabo 
Torres (245 TRB) y Cabo Ortega! ( 1 .453 TRB); 
en fin los navieros vascos establecidos en Liver­
pool Dion isio T. Eizaga y Ramón Larrínaga 
matricularon el Humacaf (de 2 .347 TRB) el 
primero, y el Niceto (de 2.703 TRB) y el Satur­
nina (de 2.666 TRB) el segundo. Además, hay 
que destacar, siguiendo a Llorca Baus, que en 
1 884 se constituyen la Compañía Valenciana 
de Navegación (que llegará 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 López, -desde 1 88 1  Compañía Tra­
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Circular de una casa mediadora británica, de 1 88 1 ,  ofre-
ciendo un "pequeño y veloz vapor" de segunda mano, de 
3 1 metros de eslora y 1 23 TRB, capaz de navegar a 1 O mi­
llas por hora (Archivo Histórico de Asturiana de Zinc). 

satlántica Española-, y la del valenciano Marqués de Campo. La primera, matricula entre 1 88 1  
y 1 883 (algunos en unión de la Compañía de Tabacos de Filipinas), los buques Isla de Panay, Isla 
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de Cebú, Isla de Luzón, Isla de Mindanao, Antonio López (2.0), Ciudad de Santander, Cataluña, 
España (2.0) y Manuel L. Villaverde, cinco de los cuales de más de 3. 500 toneladas de registro. 
El segundo, José de Campo, tras serle adjudicado en 1 880 el servicio de vapores-correo entre la 
Península y Filipinas, adquiere en un breve lapso de tiempo los buques Asia, España, Barcelona, 
León XIII, Magallanes, Valencia y Manila, todos de más de 2 .000 toneladas; lo mismo en 1 88 1 ,  
para cubrir el servicio de vapores-correo entre La Habana, Puerto Rico, Veracruz, Colón y La 
Guaira, para lo que adquirió los vapores Viñuelas, México, Panamá, Veracruz, San Agustín, San­
to Domingo y Reina Mercedes; otro tanto para una línea 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, Ordóñez, Romeo y Serantes, de modo que "en un tiempo record, alcanza 
los 25 buques de lo mejor que encontró en el mercado mundial" (Llorca Baus, 1 990: 78, 85) .  
En 1 889 la  Compañía Trasatlántica, fallecido su fundador, Antonio López, incorpora los gran­
des trasatlánticos Alfonso XIII, Reina María Cristina y Montevideo, todos de más de 5 .000 tone­
ladas de registro, que marcan el repunte de ese año. En definitiva, centrándonos en el posible 
efecto de los aranceles, que es lo que aquí nos interesa, diremos que es indudable que el des­
censo de los derechos de importación de vapores benefició a estos armadores, pero también 
que es poco probable que haya sido lo determinante de sus planes de expansión. 

- Finalmente, para la última década, la posible influencia de los aranceles sobre la importa­
ción de buques tampoco parece verosímil, vista la aparente contradicción que suponen las altas 
cifras de importación de buques a partir de 1 893 con unos derechos sensiblemente elevados tras 
el Arancel de 1 89 1 .  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
rúrgica de Vizcaya, en cuyo puerto de Bilbao se matricula el 57,8 por 1 00 del tonelaje total na­
cional (Valdaliso Gago, 1 99 1 :  280), y la guerra de Cuba ( 1 895-98) , que obliga a la Compañía 
Trasatlántica a realizar nuevas adquisiciones para compensar la dedicación de sus buques al 
transporte de tropas. Efectivamente, la compañía del Marqués de Comillas importa en 1 893-94 
los vapores Patricio de Satrústegui (2.0) y León XIII, ambos de unas 5.000 toneladas de registro; 
en 1 895 los Santiago, San Fernando, Colón, Montserrat y Santa Bárbara, los cuatro primeros de 
más de 5.000 toneladas de registro y el último de 4.000 TRB; y en 1 896 los Nuestra Señora de 
Guadalupe, Álvaro de Bazán, Covadonga, Alicante (2.0) y Magallanes, que en junto sumaban más 
de 25 .000 toneladas de registro (Llorca Baus, 1 990: 1 04, 1 37- 140). Pero no es menos cierto 
que en la Lista 5.ª de Bilbao se asientan vapores cada vez mayores, que están muy por encima 
del promedio nacional: Ramón de la Sota, que había empezado en 1 889- 1 894 con buques de 
menos de 1 .900 TRB -Musques, Abanto, Ciérvana, Sestao, Santurce, Somorrostro, Algorta, Bara­
ca/do, Albia, Musques (2.0) y Ciérvana (2.0)- da el salto a unidades mayores a partir de 1 895 
-Albia (el 2.0, 2 .482 TRB), Begoña (2.862 TRB), Axpe-Mendi (2.999 TRB), Portugalete (2.023 
TRB), Bakio (2.379), Bermeo (2.827 TRB), Algorta (2.0, 2 . 1 1 6) ,  Poveña (2. 1 02 TRB), Andraka-
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Mendi (2. 5 1 6  TRB), Arminz.a (2. 501 TRB) y Ea (2. 590 TRB)-. También los navieros ya cita­
dos en el apartado anterior, como Manuel María Arrótegui, con Gaditano (2.654 TRB), Madri­
leño (2.29 1 TRB), Santanderino (2.954 TRB) y Riojano (5 .048 TRB); la Compañía de Navega­
ción "La Flecha", con Ernesto (2.602 TRB); la Línea de Vapores Serra, con Rita (2.094 TRB) y 
Vivina (2.880 TRB);  la Compañía Bilbaína de Navegación, con Noviembre (3.655 TRB), Di­
ciembre (3.482 TRB),  Mayo (2.0, de 2.044 TRB), Enero (2.0, 2 .040 TRB), Amboto (2.929 
TRB) , SoLLube (2.693 TRB) y Gorbea (2.023 TRB); la Sociedad Marítima de Vizcaya con Se­
rantes (2. 1 56 TRB); Francisco Martínez Rodas con EL Salto (2.69 1 TRB) ; la Compañía Naviera 
Vascongada con Cobetas (2.333 TRB); y las nuevas Fourcade y Gurtubay con Cadagua (2.332 
TRB), Compañía del vapor Bachi (2. 1 84 TRB), Compañía del vapor Afgorteño (2.4 1 3  TRB) , 
Compañía del vapor Uriarte n. 0 2 (2.279 TRB), y el residente en Liverpool, Miguel Larrínaga, 
con Te/esfera (4. 1 45 TRB) . . .  (Libro de matrícula de Bilbao, Lista 5.ª) Nos vemos forzados a in­
terrumpir esta relación sin finalizar el año 1 899, por no existir los libros de la matrícula bilbaína 
que pudieran extenderla más allá de esa fecha; no obstante, queda bien reflejada la tendencia de 
aumento del tonelaje de los buques de esa matrícula, siempre por encima de la media nacional, 
y muy lejos de los de la matrícula gijonesa, cuyos mayores buques en esas fechas no superaban 
las 1 .500 TRB (véase relación en el último capítulo). 

En cuanto al tamaño 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 1 870, sólo en seis años se sobrepasa la media de 200 toneladas, pero en la década 
siguiente, por el contrario, sólo 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 1 900. Hay años en que el tonelaje medio sube bruscamente, como 
sucede en 1 864, 1 876, 1 882-85, lo que puede explicarse por la incorporación de algunas gran­
des unidades como los vapores-correo trasatlánticos de las compañías del Marqués de Comillas 
o del Marqués de Campo, o las adquisiciones de las navieras bilbaínas; y otros, por el contrario, 
en los que esa media cae, pero esas caídas tienen niveles cada vez más altos, como se puede ob­
servar en el gráfico 2. Hay que hacer hincapié en el formidable impulso de los últimos años del 
siglo, cuando se opera un persistente aumento del tamaño de los buques (y, naturalmente, de la 
potencia de sus máquinas) , consecuencia, sin duda, de los progresos de la construcción 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 portuarias7• 

· En los últimos lustros del siglo x1x, el aumento del tamaño de los buques, del tráfico de mercancías y la modificación de 
las infraestructuras portuarias, evolucionaron conjuntamente. Para atender al mayor volumen de mercancías y agilizar las tareas 
de carga y descarga, fue preciso destinar más espacio en tierra, lo que obl igó a la realización de obras de grandes dimensiones. A 
partir de 1 868 se fueron constituyendo las Juntas de Obras de Puertos, y en 1 880 se promulgó la Ley de Puertos, con lo que las 
obras de mejora y ampliación de esas infraesrruccuras experimentaron un fuerte impulso (Sáenz Ridruejo, 2002: 1 03, 1 1 O). 
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Fuente: AJzola M inondo ( 1 894: 440-44 1 )  para 1 852- 1 893, y Valdaliso Gago ( 1 99 1 : 392) para 1 894- 1 900. 

Notas sobre las unidades monetarias y el tonelaje 

Para evitar confusiones, o al menos para indicar cuándo puede haberlas y cómo se deben 
interpretar, debemos hacer algunas consideraciones sobre las magnitudes util izadas, tanto mo­
netarias como de longitud, peso y volumen. 

En el aspecto monetario, hemos homogeneizado todas las cifras en pesetas, aunque hasta 
1 864 la unidad básica del sistema monetario español haya sido el real (0,25 pesetas), y a partir 
de esta fecha y hasta 1 868 en que se instauró la peseta, lo haya sido el escudo (2,50 pesetas) . 
En cuanto a la libra esterlina, la paridad oficial en todo el período aquí estudiado fue de 1 libra 
= 25 pesetas; sin embargo, el cambio o cotización fue variando de forma desfavorable para la 
peseta, por lo que, tomando en consideración los datos que emanan de la documentación ma­
nejada, hemos establecido la equivalencia en 1 libra = 3 1  pesetas a partir de 1 885 y de 1 libra = 

34 pesetas a partir de 1 895. 

Por lo que se refiere al tamaño de los barcos, las especificaciones que debemos hacer han 
de ser más 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 definición de eslora, 
manga y puntal de los buques, cuyas unidades tienen fácil conversión en metros: pies de Bur­
gos o castellanos (de 0,278635 metros, que aquí simplificamos a 0,28 metros) y pies ingleses 
(de 0,30479 metros, que simplificamos a 0,30 metros) . 

Más problemático, por no decir insoluble, es el asunto del tamaño de los buques expresa­
do como "tonelaje", hasta el punto de que no podemos dar ninguna garantía 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 
cuáles se refieren, llega a ser desesperante. 

El tamaño de un buque puede expresarse de varias maneras, según 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 cúbicos o metros cúbicos) . Como múltiplos de estas unidades están las 
toneladas, que pasan a ser las unidades realmente utilizadas, pero que deben adjetivarse, por­
que son toneladas distintas según se refieran a peso o volumen. Las toneladas de peso utilizadas 
en la España de la época eran las toneladas llamadas "antiguas", que equivalían a 20 quintales 
castellanos de 4 arrobas de 1 1 ,5 kilos, es decir 920 kilos en total; y más 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 cúbicos de ribera ó 70, 1 9  pies cúbicos de Burgos (en total 1 ,5 1 8  
metros cúbicos) ; la tonelada de un metro cúbico (que equivale a una tonelada métrica de peso 
si se trata de agua) ; y la tonelada "inglesa" o Moorsom, que equivalía a 1 00 pies cúbicos ingle­
ses, o lo que es lo mismo, a 2,83 metros cúbicos. Como es obvio, la comparación entre dife­
rentes buques requiere la utilización de las mismas unidades, y para ello deberían explicitarse 
convenientemente, lo que no siempre se hace, con lo que queda abierta la puerta al equívoco. 

En 1 830 se estableció en España (R. O. de 22 de marzo) la clasificación de los buques por 
el peso de la carga que pudiesen transportar, pero las dificultades surgidas en la práctica para 
calcularlo motivaron que por Real Orden de 1 8  de diciembre de 1 844 se restableciera el anti­
guo y tradicional sistema basado en la cabida, que consistía en tomar como unidad base para 
la medición la tonelada de arqueo equivalente a ocho codos cúbicos de ribera ó 70, 1 9  pies cú­
bicos de Burgos, que daban 1 ,5 1 8  metros cúbicos. Pero -y aquí está el problema- estas tone­
ladas de arqueo, según Alzola, con frecuencia se denominaban en las estadísticas "toneladas 
castellanas de 20 quintales'', denominación errónea porque éstas, como hemos dicho, son de 
peso (920 kilos) y no de capacidad; en este error incurrió repetidas veces la Administración, 
con los consiguientes inconvenientes de interpretación y comparación (Alzola Minando, 
1 894: 307) . Más tarde, por un Decreto del Ministerio de Marina de 2 de diciembre de 1 874, 
se adoptó el sistema de arqueo " inglés", que estaba en uso en el Reino Unido desde 1 854 y 
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que había sido adoptado en la Comisión de Constantinopla de 1 873, que fijaba como unidad 
de arqueo la tonelada Moorsom de 2,83 metros cúbicos, equivalencia de 1 00 pies cúbicos in­
gleses. Esta unidad de medida continuó en vigor durante todo el tiempo en que se desenvuel­
ve nuestro análisis, y confiamos 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 permitirá, en principio, compararlos 
por su capacidad o volumen; y ante la confusión que hemos encontrado con las unidades, he­
mos adoptado como criterio general aceptar las cifras expresadas en los libros de matrícula re­
feridas a los arqueos realizados en España a partir de 1 874, 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 1 874; ante eso damos por buenas -creemos que cualquier 
estimación podría ser arriesgada- las cifras expresadas en los libros de matrícula, 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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una no menor amabilidad-, contribuyeron dil igentemente a que pudiera disponer de la in­
formación necesaria. Debo hacer mención expresa, porque además de su colaboración pro­
fesional me unen a ellos lazos afectivos, a Alfonso García Rodríguez y a Esteban García Ro­
dríguez, encargados del Archivo Histórico de Asturiana de Zinc; a Guillermo Basagoiti 
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García-Tuñón, director del Museo Evaristo Valle; a Juan Alvargonzález González, Presiden­
te de la Fundación Alvargonzález, y a Juan Lorenzo, becario de la misma; a Alfonso García 
Muñoz, de la Capitanía Marítima de Gijón; a Eduardo Núñez, director del Archivo Muni­
cipal de Gijón; a Pilar Carrasco Mori, del Museo Marítimo de Asturias; a los Capitanes 
Marítimos de las capitanías citadas; a Daniel Peribáñez Caveda y a María Paz García López, 
que hicieron que pudiera disponer de más tiempo para llevar a buen puerto este trabajo; 
también a Ignacio Pando García-Pumarino, Evaristo Arce Piniella y Antonio de la Vega 
Blasco, que me aportaron documentación, imágenes o bibliografía. Y a los lectores del pri­
mer tomo -que los hubo, o al menos eso me aseguran- que se i nteresaron con insistencia 
por la marcha de éste, lo que me sirvió de estímulo. En fin, a los patrocinadores y a Edicio­
nes Nobel, que hicieron posible la conversión del trabajo en l ibro, así como al personal de 
la Imprenta Mercantil Asturias, que consiguió que, además, el l ibro saliera guapo. A codos, 
mi reconocimiento y gratitud. 
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LA LLEGADA DEL VAPOR A ASTURIAS : EL J OVELLANOS 

Ala hora de estudiar un fenómeno o proceso his­
tórico, resulta obligado fijar su principio, lo que 

no siempre resulta fácil de hacer con exactitud -y en 
ocasiones ni siquiera posible-, debido a la carencia o 
imprecisión de las fuentes documentales. Algo de es­
to ocurre con la navegación 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
zález Lanquine en una conferencia impartida en 
1 9 1 9 , reproducida en la Revista Minera, que hace 
unas sucintas alusiones, sin precisar fechas, a los que 
a su entender habrían sido los primeros vapores en 
Asturias: "el Pe/ayo, de ruedas o tambores, de insigni­
ficante tonelaje, el España, de dos hélices, y el Cuco" 
(Alvargonzález Lanquine, 1 9 1 9: 1 43) .  

Este par de líneas se ha repetido tanto que ha lle­
gado a convertirse en tópico; pero de estas aseveracio­
nes no hay ninguna constancia documental que las 
respalde: no figuran esos buques en los Libros de ma­
trícula del puerto de Gijón, y tampoco hay rastro al­
guno en los protocolos notariales que los vinculen a 
armadores o propietarios asturianos ' .  A nuestro j ui­
cio, Romualdo Alvargonzález hizo esa aseveración de 
oídas, quizá recogiendo relatos imprecisos transmiti­
dos entre convecinos, confundiendo las fechas de lo 
sucedido más de sesenta años atrás. Porque es cierto 
que esos buques existieron,  y que frecuentaron el 
puerto de Gijón; pero no se trataba de barcos de la 
matrícula asturiana, sino con toda probabilidad de la 
santanderina o bilbaína2• 

' Ya Francisco Erice Sebares ( 1 995:  1 62) y Rafael Pérez Lorenzo 
( 1 998: 1 97- 1 99), que estudiaron el rema, cuestionaron la información de 
Romualdo Alvargonzález, por no hallar confirmación documental. 

' Disponemos de varias referencias de estos vapores. Del Pe/ayo: un 
conocimiento de embarque de 1 8  de julio de 1 860, en el que figura 
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Esto nos lleva a inclinarnos por la explicación al­
ternativa, que no es otra que reconocer como primer 
buque de vapor en la matrícula asturiana al que llevó 
el nombre de jovellanos que, construido en Gran Bre­
taña, se abanderó en Santander en diciembre de 1 857 
y trasladó su matrícula a Gijón en julio de 1 858 .  Es 
el primero que consta en los registros, y su actividad 
está comprobada, además, por numerosos conoci­
mientos de embarque y otros papeles de su contabili­
dad, que más adelante examinaremos. 

l .  EL JOVELLANOS, PRIMER VAPOR 

MERCANTE ASTURIANO 

El primer barco de vapor inscrito en los Libros de 
Matrícula de Buques de los puertos asturianos fue el 
jovellanos. Se anotó al folio 3 de la Lista 5 . ª  de la Ca­
pitanía de Gijón con fecha 23 de julio de 1 8583• Y 
puesto que no hubo tampoco inscrito en esas fechas 
en las Listas l .ª y 2.ª (buques de construcción nacio­
nal) n ingún 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 matrícula; otro de 28 de septiembre de 1 860, 
impreso también en Bilbao, en que dicho buque figura como uno de 
los vapores de la "Línea de Vapores entre los puercos de Santander y 
Bilbao"; y una carta de Dionisio Acebal, consignatario gijonés, anun­
ciando su visita para fines de noviembre de 1 860 (AHAZ, Carcas, caja 
1 247, leg. 1 ). González Echegaray ( 1 968: 28) dice que el Pe/ayo "llegó 
en estreno a Bi lbao el 1 O de marzo de 1 859". En cuanto al Cuco, es ci­
tado por Ricardo Álvarez Blanco como uno de los primeros barcos de la 
fi rma santanderina Pérez y Cía., de 75 toneladas, que había llegado en 
1 862 de Glasgow y fue destinado a realizar tráfico interprovincial con 
salidas fijas (Álvarez Blanco, 200 1 :  5 1 ) ,  tráfico que vernos confirmado 
en un conocimiento de embarque de 3 de j unio de 1 863, impreso en 
Santander, amparando un cargamento de cebada de Gijón a Avilés 
(AHAZ, Cartas, caja 1 252, leg. 4) .  

1 La Lista 5.ª estaba destinada a registrar los buques de construcción 
extranjera. En el Libro que la recogía, los folios 1 y 2 estaban ocupados por 
dos vetustos barcos de vela y casco de madera que habían sido construidos 
en Bayona de Francia: la goleta Paquita y el bergantín-goleta Ladislao. 
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Conocimiento de embarque del vapor Pe/ayo (Seminario Gonzalo Anes). Se ha dicho que uno de los primeros vapores asturianos fue el Pe/ayo, pero este bu­
que, que con frecuencia entraba en Gijón por dedicarse al cabotaje cantábrico, debía de ser de la matrícula de Bilbao. 

otras fechas prox1mas que pudiesen inducir a duda, 
debemos considerarlo sin reservas como el primero 
matriculado en Asturias. De él sí conocemos con fi­
delidad y precisión -y de ello nos ocupamos seguida­
mente- los datos relativos a su lugar y fecha de cons­
trucción, características técnicas, propietarios y vida 
activa. 

El entorno gijonés en 1 857 

Antes de  entrar en  e l  análisis de la  trayectoria del 
vapor Jovellanos, tracemos unas pinceladas de lo que 
era Gijón en el tiempo de la llegada del buque. 

A mediados del siglo XIX Gijón no pasaba de ser un 
pueblo, con un puerro pequeño y de poco calado pero 
que, a pesar de los inconvenientes, era el que mejores 
condiciones reunía en Asturias para el tráfico mercan-
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ti!. Por las externalidades que un puerro facilita, se ha­
bía instalado en Gijón en 1 844 la primera industria as­
turiana moderna, la Fábrica de Vidrios La Industria, 
de Cifuentes, Pola y Compañía, cuya producción -ex­

portada en su mayoría- daría al puerro una de sus po­
cas mercancías de salida; el carbón, que llegaba en ca­
rros de las minas de Langreo, y la manteca de vaca ela­
borada en las fábricas de Casimiro Domínguez Gil, 
eran las otras dos importantes. Poco más embarcaba en 
los muelles gijoneses, como no fueran los emigrantes 
que se dirigían a América, todavía no demasiado nu­
merosos, y en lo que Avilés llevaba la delantera. La flo­
ta gijonesa de los años 1 850-55 se componía de 1 8  ó 
20 barcos de vela, cuyo tonelaje global no alcanzaba las 
2.500 TRB; de ellos, sólo tres superaban las 200 tone­
ladas de registro bruto -el bergantín Victoria, la corbe­
ta Villa de Gijón y la fragata Casiltla-, y otros seis pasa-
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Conocimiento de embarque del vapor Cuco (Archivo Histórico de Asturiana de Zinc). Este vapor, de la matrícula de Santander, apareció poco después que 
el Pe/ayo, realizando entradas frecuentes en el puerro de Gijón en los años cincuenta. 

ban de las 1 00 TRB -el bergantín Destino y las goletas 
Emilia, Etelvina, Ana María, Favorita y Amalia-. (Gar­
cía López, 2003: 1 02- 1 06) . 

El panorama empezó a cambiar en 1 855 ,  fecha en 
que llega a Gijón la línea del Ferrocarril de Langreo. A 
parcir de este acontecimiento se aprecian en la locali­
dad varias novedades significativas, que dan a los años 
finales de la década un innegable dinamismo: el car­
bón llega con mayor rapidez, en mayor cantidad y por 
canco con menores coseos (en 1 856 se prolonga la vía 
ferroviaria con un ramal al muelle, y en 1 857 se ponen 
en uso los dos primeros drops para descargar los vago­
nes sobre los barcos) ; la antigua fundición La Begoñesa 
es impulsada bajo la nueva razón social Julio Kessler y 
Compañía, que en 1 855 y 1 857 amplía capital y mo-

5 1  

derniza instalaciones, con el respaldo técnico y econó­
mico de Christian Frederic, director de la fábrica de 
cañones de Lieja4; Casimiro Domínguez Gil (gijonés 
de residencia) constituye en 1 857, con capital excrarre­
gional, la siderurgia Gil y Compañía, que emplazará 
en La Felguera5; la animación portuaria vive un cons-

• Escrituras de 25 de octubre de 1 855, not. A. García Baones, y de 
16 de noviembre de 1 857, nor. P. Álvarez, cajas 2 1 25 y 2 1 45 ,  AHA. 

' El 20 de mayo de 1 857 ante el notario de Madrid León Muñoz, se 
constituye Gil y Compañía, para "establecer en Asturias uno o más hor­
nos alros para la producción de hierro colado", con un capital de 350.000 
pesetas que aporraban a parres iguales de 50.000 pesetas Antonio Do­
mínguez Gil, Anronio de Elorza (direcror), F rancisco de Orueta (Ma­
drid), Marías Marrínez Herráinz (Sevilla) y José Mateo de Mendía (Lis­
boa), más Ignacio de Lizaur (Cádiz) que aporraba 1 00.000 (prot. 26258, 
f. 1 299, AHPM). 
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Factura de la fundición y fábrica de maquinaria de Julio Kessler Frederic 
(Archivo Histórico de Asturiana de Zinc). Esta firma, continuación mo­
dernizada y ampliada de la antigua Fundición Begoñesa, consrirufa uno 
de los signos de la vitalidad industrial gijonesa hacia 1 857. 

tante aumenta6, y la flota mercante (de vela) está pró­
xima a su máximo histórico, máximo que alcanzará en 
1 8 59 con 26 buques y 3 .0 1 7  TRB (García López, 
2003: 1 06). 

Pero la pujanza gijonesa debe relativizarse, pues 
debía de haber importantes carencias, como las que 
se manifestaron con motivo de la preparación de la 
visita que la Reina había de hacer en 1 858.  La llegada 
del ferrocarril de Langreo a Gijón, en cuya empresa 
mantenía fuertes intereses la familia Real, fue quizá lo 
que motivó la elección de Gijón para su estancia ve-

6 Entre 1 85 1  y 1 858 los embarques de carbón por el puerco de Gijón 
se duplicaron, pasando de 29.836 rondadas a 6 1 .025 (Ojeda Gutiérrez, 
1 985 :  44-45). 
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raniega en dicho año. 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 baños", se vio obligado a tomar a préstamo de un 
particular, y con la garantía de los mayores contribu­
yentes, 35 . 1 50 pesetas7• 

Esa era la realidad gijonesa de finales de los años 
cincuenta: el despuntar de la actividad portuaria e 
industrial, y las buenas perspectivas económicas, se 
veían acompañadas 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 decisión de adquirir un barco de vapor en el 
Gijón de 1 857 estaba influida por las buenas expecta­
tivas, pero al mismo tiempo, como acabamos de de­
cir, afectada por la limitación de medios. Quizá por 
eso la adquisición del jovellanos siguió un largo y 
complicado proceso, plagado de dificultades y hasta 
de litigios. Vamos a detenernos en ello, porque es el 
reflejo de la situación de la navegación asturiana, y 
analizándolo podremos comprobar cómo, al mismo 
tiempo que respondía al impulso de los potenciales 
armadores, se veía condicionado por las dificultades 
que en Gijón y en la región existían para sacar ade­
lante proyectos de una cierta envergadura. 

Encargar la construcción de un barco de vapor 
con casco de hierro suponía en la Asturias de la época 

7 El préstamo era por tres años, al 6 por 1 00 de interés (ese. de 9 de 
julio de 1 858, nor. Pedro ÁJvarez, caja 2 1 46, AHA). 
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una decisión tan innovadora como costosa (adelanta­
mos que el costo del vapor será similar al capital con 
que se constituyó la citada siderurgia de Gil y Com­
pañía), y los desembolsos que ello comportaba obli­
gaban a un esfuerzo colectivo, como así sucedió en el 
caso del jovellanos. Antes de llevar a cabo el encargo, 
se realizaron reuniones y contactos entre las personas 
vinculadas o próximas a los negocios marítimos para 
estudiarlo. Como resultado, el 1 0  de febrero de 1 857 
un reducido grupo de comerciantes e inversores fir­
maba en Gijón un acta de acuerdos por la que se 
comprometían a aportar diferentes cantidades "con 
objeto de adquirir en el Reino Unido de la Gran Bre­
taña un vapor de hierro y hélice destinado a la nave­
gación en Europa y América"8• 

Debe destacarse el hecho de que los promotores 
no ponían en marcha la constitución de una socie­
dad anónima que captase aportaciones accionaria­
les, sino que ellos mismos aportaban los fondos en 
cuantía suficiente para la adquisición del buque; 
esa suma constituiría el capital social de una com­
pañía con forma personalista, que todavía no se 
formalizaba. Tal forma de proceder coincidía con la 
que predominaba en la financiación de las empre­
sas en la España del ochocientos: el objeto social 
podía considerarse moderno y avanzado (construir 
y explotar un vapor de hierro y hél ice lo era) , pero 
la forma de asociación era de tipo "tradicional" .  
Debemos quitar a esta expresión cualquier signifi­
cación peyorativa, pues, como decimos, ésta era la 
forma de asociación seguida por la inmensa mayo­
ría de las firmas de la época, incluidas las grandes 
industrias (antes hemos hablado de una siderurgia) . 

" De la constitución de J. Alvargonzález y Compañía, casa armadora 
del vapor, de fecha 12 de abril de 1 858 (ese. de 1 2  de abril de 1 858, noc. 
Pedro Alvarez, caja 2 1 46, AHA). 
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Entre las razones que expl ican ese comportamiento 
estaba el hecho de que todavía no existía en España 
-y, menos en Asturias- el amplio colectivo de in­
versores necesario para cubrir la suscripción de ac­
ciones que una sociedad anónima requería. Por eso, 
la decisión de elegir la vía de la sociedad colectiva o 
comanditaria podía considerarse plenamente racio­
nal, y sobre todo más sencilla, rápida y funcional 
(García López, 1 994) . 

Tanto la celebración 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 había puesto en servicio el ramal del 
ferrocarril de Langreo al muelle de Gijón, que permi­
tía arrastrar el carbón de esa importante cuenca hasta 
el costado de los barcos; la segunda, que para esa fe­
cha ya se conocía la existencia de algún vapor dedica­
do al transporte en otros puertos del Cantábrico, co­
mo era el caso de Santander y Bilbao. En efecto, el 
comerciante santanderino Pedro López Sanna, expe­
día con fecha 1 de febrero una circular en la que 
anunciaba los servicios de un pequeño buque a va­
por, el Ceres, que, partiendo de Nantes, haría escala 
en San Sebastián para llegar a Santander, ampliándo­
se la línea hasta Gijón semanas más tarde: 

"El 1 5  del actual (febrero 1 857) ha de dar princi­
pio el servicio de transporte y navegación constante 
por el Paquete del Norte de España Vapor de hélice 
Ceres, de esta matrícula, entre Nantes y este puerto, 
con escala en San Sebastián. 

Desde el 1 .0 de abril próximo, este Paquete de Va­
por verificará también su escala en Gijón 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 
economía que ofrece esta línea (muy particularmente 
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para las mercancías procedentes de París, Prusia, Suiza, 
Bélgica, Alemania y otros puntos que sólo tienen el 
económico gasto del transporte por ferrocarril de Nan­
tes) , se sirva disponer de ella a su comodidad. 

Santander, 1 de febrero de 1 857"9• 

VAPOR DE HELICE CIRES. 
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El anuncio del establecimiento de una línea regular servida por el vapor 
Ceres, a principios de J 857, actuó de revulsivo sobre la burguesía maríti­
ma gijonesa, que se aprestó a encargar a Gran Bretaña el vapor jovellanos 
(pasquín anunciador, Archivo Histórico de Asturiana de Zinc). 

Aunque esta circular llega a Gijón el 2 de marzo, 
la existencia de ese buque a vapor ya debía de ser co­
nocida previamente por los comerciantes gijoneses 
próximos 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
jón- abría buenas expectativas, la segunda -la apari­
ción de una línea de vapores- aconsejaba a la burgue­
sía naviera gijonesa ponerse en movimiento rápida-

' AHAZ, Cartas, caja 1 24 I ,  leg. 1 .  
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mente para no quedarse rezagados, e incorporarse al 
nuevo sistema de transporte. De hecho, además del 
Ceres, tendrían Gijón como escala en su recorrido de 
cabotaje cantábrico ese mismo año de 1 8 57, otros 
dos vapores ajenos a la matrícula asturiana, el Fuga y 
el Toga, de los que actuaba como consignatario en 
Gijón, Casimiro Domínguez Gil . El Fuga había in­
cluido a Gijón en su línea regular de San Sebastián a 
La Coruña, con escalas en Bilbao y Santander, lo que 
se haría operativo en junio de 1 8 57, y el Toga haría lo 
propio a partir del mes siguiente'º. 

Así pues, las circunstancias indicadas tuvieron que 
actuar de catalizador entre los comerciantes-navieros 
gijoneses, conduciéndolos a tomar sin dilación la de­
cisión 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 Gijón y uno de fuera de la 
provincia. Unían sus capitales para cubrir el impor­
te del buque, que se había estimado en 1 0 .000 li­
bras esterl inas (equivalentes aproximadamente a 
250.000 pesetas), importe que suponía más del do­
ble de costo de alguno de los mayores barcos de vela 
asturianos de esos años, como la fragata Casi/da, el 
bergantín Pepé o la corbeta Villa de Avilés. Los nom­
bres de los suscriptores y las sumas respectivas que 
comprometían para la compra del vapor quedan re­
cogidos en el cuadro 3 .  

'° Cartas de Casimiro Domínguez Gil a la Real Compañía Asturiana 
de Minas, de fechas 20 y 27 de junio, y 1 8  de julio, de 1 857 (AHAZ, 
Cartas, caja 1 24 1 ,  leg. 3). 
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CUADRO 3 
Primera suscripción para el encargo 

del vapor Jovellanos 
( 1 0  de febrero de 1 857) 

Pesetas 

Viuda de Acebal y Compañía 50.000 

Juan Alvargonzález Sánchez 50.000 

José María Margati 75.000 

Juan Uría Valledor 25.000 

José Suárez Hevia 1 5 .000 

Anacleto Alvargonzález Sánchez 1 0.000 

Pedro de Prar 25.000 

Suma 250.000 

% 

20 

20 

30 

1 0  

6 

4 

1 0  

1 00 

Fuente: Ese. de 1 2  abril 1 858, nor. Pedro Álvarez, caja 2 1 46, 
AHA. 

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

Viuda de Acebal y Compañía. Era la razón social 
que continuaba los negocios de la antigua casa de co­
mercio de Manuel Acebal Laviada. Habiendo falleci­
do éste en 1 850, se mantuvo al frente de la casa su 
viuda Francisca Fernández Galán en compañía mer­
cantil con sus hijos, aunque paulatinamente se fue 
haciendo con la gestión su hijo Serapio (Acebal La­
viada y Fernández) . Esta casa, dedicada a la importa­
ción-exportación, y a la venta por mayor y menor de 
víveres y tejidos, mantenía de antiguo relaciones co­
merciales con Gran Bretaña, lo que quizá les llevó a 
contactar con la casa de negocios de Roben MacAn­
drew & Co., de la que eran representantes' ' .  Pero la 
relación iba más lejos de una mera representación, 

55 

Conocimiento de embarque del vapor Toga (Archivo Histórico de Astu­
riana de Zinc). Además del Ceres, empezaron a frecuentar el puerro de 
Gijón otros dos vapores, el Fuga y el Toga, que hicieron ver a los comer­
ciantes gijoneses que no había tiempo que perder si se quería 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 ocasión de la testamenta­
ría de la titular de la casa: 

"Viuda de Acebal y Cía. estaba asociada en algunos 
negocios con Roberto MacAndrew y Cía., de Londres, 
que se liquidaron el 24 de j unio. Independientemente 
a los negocios citados, corresponde a MacAndrew y 
Cía. la representación en la sociedad del vapor joveífa­
nos de esta matrícula, que figura a nombre de Francisca 

" El 20 de julio de 1 857 la casa Viuda de Acebal y Compañía y Jor­
ge Nichols, inglés residente en Colunga, constituyen una sociedad para la 
explotación de minas de cobre y otros metales, teniendo establecido un 
contraro con MacAndrew & Co. por el que estos se harían cargo de la 
producción (Ese. de 16 de octubre de 1 858, not. Pedro Álvarez, caja 
2 1 46, fols. 33 1 -332, AHA). 
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Fernández, viuda de Acebal, porque así convenía para 
los efectos legales"1' .  

La relación de los Acebal con los MacAndrew en 
el campo de la navegación se iba a intensificar años 
más tarde, cuando Serapio Acebal, ya bajo su sola fir­
ma, servirá de puente a la casa británica para exten­
der sus negocios navieros en España, como tendre­
mos ocasión de ver en el siguiente capítulo. 

Juan Alvargonzález Sánchez. Era uno de los hijos 
de Mateo Alvargonzález Pérez de la Sala, titular de 
una importante casa de comercio, que Juan dirigió 
durante unos años tras la muerte de su padre. Des­
pués, participó con un tercio en la compra del ber­
gantín-goleta Ciudad de Vitoria en 1 855 ,  al que se 
cambió el nombre por el de Langreo, siendo vendido 
en 1 8 58  para Villajoyosa (Gijón, Lista l . ª,  f. 25) .  
Contaba 33 años cuando se  realizó l a  suscripción pa­
ra la compra del ]ovellanos; fue armador también de 
la goleta Amalia, desde 1 864 en que la compró a su 
hermano Anacleco, hasta 1 868 que la vendió para 
Torrevieja (Lista l .ª, f. 1 7) .  Estaba casado en segun­
das nupcias con Niceta Acebal, una hermana de Sera­
pio Acebal Laviada. Fue d ipu tado p rovincial en 
1 864, 1 874 y 1 875,  y Alcalde de Gijón en 1 883-86 
(Alvargonzález, C.  y A., 1 904: 65) .  

Anacleto Alvargonzález Sánchez. Hermano del 
anterior, había acumulado algún dinero en Cuba, 
donde estuvo entre 1 837 y 1 850. A su regreso a Gi­
jón, se hizo cargo de la casa de comercio paterna, de­
dicándose al comercio al por mayor, consignación y 
tránsito, y también a la importación de maderas y ela­
boración de conservas. Fue propietario de varios bu­
ques de vela: de la goleta Amalia desde 1 852 en que la 

1 1  Ese. de 28 de enero de 1 867, not. Pedro Alvarez, caja 1 6750, fol. 
1 44, AHA. 

56 

/ 
Retrato de Juan Alvargonzález Sánchez, promotor y socio gestor de la na­
viera J. Alvargonzález y Compañía (Fundación Alvargonzález). 

mandó construir en El Espín (Coaña) , hasta 1 864 
que la vendió a su hermano Juan (Lista 1 .3, f. 1 7) ,  y 
del bergantín Destino desde 1 853,  fecha en que lo 
compró en Luarca, hasta 1 859 que se desguazó (Lista 
l .ª,  f. 1 8) ;  también consignatario del vapor Ceres. 
Cuando se realizó la suscripción para la compra del 
vapor ]ovellanos contaba 37 años (Alvargonzález, C. y 
A.,  1 904: 58) .  

Juan Uría Valledor. Llegó a disponer de un im­
portante patrimonio en fincas rústicas, del que ya ha­
bía vendido una parte sustancial en los primeros años 
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cincuenta. S u  experiencia naviera se limitaba a la par­
ticipación en la goleta Favorita (construida en 1 849) , 
con un 1 0  por 1 00 del valor del buque (García Ló­
pez, 2003: 1 44) . Dado que en él delegarían los de­
más socios, comisionándolo para tomar posesión del 
Jovellanos en Gran Bretaña, hay que suponerle cono­
cimientos comerciales y jurídicos. 

José Suárez Hevia. Era otro destacado miembro 
de la colonia cubana, que habiendo desarrollado ne­
gocios en Puerto Príncipe (Camagüey) , retornó en 
1 843 con unos ahorros que le permitieron establecer­
se en Gijón. Abrió una casa de comercio, en la que 
vendía toda clase de productos coloniales y harinas, 
ejerciendo simultáneamente las funciones de consig­
natario de buques y agente de seguros; explotó tam­
bién una fábrica de curtidos en El Natahoyo (arrabal 
de Gijón) y promovió la construcción de la goleta 
Favorita en 1 849 (Lista l .ª, f. 1 2) ,  de la que, además 
de socio, hizo las funciones de administrador. 

José María Margati . Lo suponemos res idente 
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 mediación o representación de la 
casa británica MacAndrew, que intervino en la ges­
tión de su construcción.  

Pedro de Prat. También residente fuera de Astu­
rias, prestó su nombre para cubrir una suscripción 
de 25 .000 pesetas en el vapor, pero en realidad esa 
suma era aportada por el general Juan Prim Prats. 
Ambos compartían algunos negocios en Asturias, 
aunque parece que con escaso éxito 13• También en 

" Pedro de Prar y Juan Prim Pracs habían conscicuido en 1 856, en 
unión de Fernando Guerrero, Guillermo Parcingcon y Pedro Prim Pracs, 
la sociedad Pedro de Prat y Compañía para explorar las minas de hulla de 
la Compañía Cántabra (que pasaría a denominarse Sociedad H ullera de 
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este caso el vínculo para participar en la empresa del 
jovellanos debió de establecerse a través de Anacleto 
Alvargonzález. 

Los promotores ci tados decidieron, en la reu­
nión celebrada el 1 0  de febrero de 1 857, además de 
aportar las sumas i ndicadas, comisionar a uno de los 
partícipes, Juan Uría Valledor, para desplazarse a 
Gran Bretaña y allí llevar a cabo los contratos perti­
nentes con los ingenieros constructores. Se haría ba­
jo los auspicios y la garantía de la casa londinense 
Robert MacAndrew & Co. (los auténticos propieta­
rios de la participación de Viuda de Acebal y Com­
pañía en el ]ove llanos) . 

Para actuar de consignatario y administrador en 
Gi jón,  se nombraba a la casa Viuda de Acebal y 
Compañía, fijando como remuneración a sus gestio­
nes "la retribución del 2 por 1 00 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" 14 •  
Esta curiosa alusión a Santander confirma que en 
Gijón no había precedentes en explotación de bu­
ques de vapor, lo que viene a reforzar lo dicho, de 
que los vapores Pelayo, Cuco y España que se suelen 
citar como los primeros vapores "asturianos", eran 
de matrícula santanderina. 

En cumplimiento de lo acordado en la reunión ci­
tada, Juan Uría Valledor se desplazó inmediatamente 

Santa Ana y sería disuelta un año más tarde); la escritura social contenía 
entre sus cláusulas el compromiso de Juan Prim a anticipar fondos para 
conscruir un enganche del ferrocarril ,  pero "por razones personales ha 
suspendido las obras del ramal y ha manifestado su intención de reti rarse 
de la sociedad" (AHFA, 1 0-67- 1 ) .  En romo a esas fechas (6 de agosto de 
1 857), el general Prim escribe a Anaclero Alvargonzález, lamentando no 
haberlo conocido un año antes para haber solucionado mejor el "desdi­
chado negocio minero" (AHFA, 1 0-2- 1 ) . Meses más tarde cambién sal­
dría de la empresa del vapor }oveüanos, como veremos más adelante. 

" Ese. de l 2 de abril de 1 858, noc. Pedro Álvarez, caja 2 1 46, AHA. 



------------ l .  L A  L L E G A D A  D E L  V A P O R  A A S T U R I A S :  E L  J O V E L L A N O S  ------------

a Londres, donde se pondría en contacto con la cita­
da casa MacAndrew & Co., firmando el contrato pa­
ra que la construcción del buque tuviese lugar en los 
astilleros de Scott, Sinclair & Co. ,  de Greenock, rea­
lizando los oportunos trámites para llevarla a cabo sin 
más dilación15 •  

Entrega del buque y abanderamiento 

A pesar del seguimiento a que se había sometido 
la construcción del buque, se fue acumulando retra­
so, excediendo del tiempo previsto en el contrato. 
Por fi n ,  el buque fue terminado en diciembre de 
1 857, quedando dispuesto para su traslado a Espa­
ña. Una Real Orden de 2 1  de ese mismo mes y año 
autorizaba su abanderamiento y matriculación con 
carácter provisional " ínterin viene la aprobación de­
fin itiva"; y cinco días después, el que iba a ser su ca­
p itán , Dionisio Vives, solicitaba la expedición de 
Real Patente y Contraseña de Vela Cuadra para na­
vegar en él, actuando como fiador Serapio Acebal 
Laviada16• 

Era el jovellanos un buque de casco de hierro mo­
vido a hélice, que medía 47,88 metros de eslora, 7,70 
m.  de manga y 5 , 1 8  m.  de puntal, que hacían un to­
tal de 443 toneladas "de porte" (sic) , y estaba propul­
sado por una máquina de 60 CV de fuerza (datos de 
la Lista 5 .ª, f 3, ligeramente discrepantes con la hoja 
de construcción) . 

" Ese. de 2 de marzo de 1 858,  not. Ramón de Caso, caja 2 1 3 1 ,  

AHA. 
1 6  Ese. de 26 de diciembre de 1 857, not. Serapio Caballero, AHMF. 

La Real Patente era una especie de pasaporte personal e intransferible, 
por la que el capitán obtenía la autorización del Comandante de Marina 
para navegar en un determinado buque; debía conservarla en su poder y 
devolverla al expirar su plazo, comprometiéndose "a no emplearse en el 
contrabando ni en el tráfico inmoral de negros", bajo severas penas. 
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Ficha de construcción del vapor jovellanos, del astillero Scott, Sinclair & 
Co., de Greenock, en la que figuran las principales especificaciones técni­
cas (Glasgow Universiry Archive, en Coletes Blanco, 2005: 1 44). 

Tras la entrega del buque iba a desatarse un con­
flicto de propiedad. Los constructores, al parecer por 
instigaciones de los MacAndrew, h icieron figurar la 
venta a nombre de Serapio Acebal Laviada (recorde­
mos que era apoderado de la firma Viuda de Acebal y 
Compañía, agentes de los MacAndrew en Gijón, y 

1 
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había actuado de fiador en l a  Real Patente) . Y de este 
modo, tan pronto se obtuvo el pasavante en Gran 
Bretaña, el buque puso rumbo a Santander, donde 
sería abanderado y matriculado al folio 1 8  de la Lista 
5 . ª  de ese puerto, inscribiéndose cautelarmente como 
de la propiedad de Serapio Acebal Laviada. Cuando 
el resto de sus compañeros en la sociedad tuvieron 
conocimiento de la anomalía registral por la que se 
matriculó el buque como propio "del D. Serapio, 
persona que no ofrece garantías de ninguna clase, que 
no ha puesto un cuarto para la adquisición 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 dueño del vapor jovellanos . . .  " ,  de 
todo lo cual levantaron la consiguiente acta notarial17• 

Así las cosas, mientras se enconaba el l it igio en 
tierra, el jovellanos estaba realizando su primer viaje. 
Había salido del puerto de Santander a principios de 
enero de 1 858  con destino a La Habana, haciendo 
escala en Gijón, "llevando 430 pasajeros y unos 1 4  ó 
1 5 .000 duros de flete" 18 •  

2. CONSTITUCIÓN DE 
J. ALVARGONZÁLEZ Y COMPAÑÍA 

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

1 7  Ese. 2 de marzo de 1 858, nor. Ramón de Caso, caja 2 1 3 1 ,  AHA. 
Uno de los suscriptores, Anacleto AJvargonzález, protesta por su parre co­
mo suscriptor de 7.000 pesos fuertes (35.000 pesetas), de los que 2.000 

eran por sí y 5.000 por el "general D. Juan Prim" (id. id. de 4 de marzo 
de 1 858). 

' " Carra de A.nacleto AJvargonzález al general Prim, de fecha 3 de 
enero de 1 858 (AHFA, 1 0-55- 1 ) .  
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del buque, para así hacerse cargo legalmente del mismo. 
A esas alturas, se sabía que el capital de 250.000 pesetas 
que habían aportado los siete socios el año anterior no 
era suficiente para cubrir el costo del buque, por lo que 
se decidió aumentar el capital a 300.000 pesetas. Pero, 
fuera porque los suscriptores no estaban decididos a 
arriesgar más 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 incorporación de nuevos socios foráneos que 
aportarían las 50.000 pesetas necesarias. 

Nuevos socios y formalización 
de la sociedad 

Cuatro eran los nuevos socios: la casa naviera san­
tanderina  H ijos  de Francisco Díaz, que aportó 
25 .000 pesetas; un conocido banquero ovetense, José 
María Pinedo, que suscribió 5 .000 pesetas; y, como 
no, una casa de comercio cubana, Noriega, Olmo y 
Compañía, de La Habana (propiedad de emigrantes 
del oriente asturiano, que haría de consignataria en la 
capital cubana) , que participó con 1 0.000 pesetas. A 
ellos se unió el gijonés Abdón Acebal Laviada con 
otras 1 0.000 pesetas, mientras Anacleto Alvargonzá­
lez Sánchez tomaba la parte de Juan Prim Prats, que 
de este modo se separaba del proyecto19• Con estas 
sumas se completaba la necesaria cifra de 300.000 
pesetas, quedando expedito el camino para la funda­
ción de la nueva sociedad20• 

" El desengaño del general Prim por los negocios debido a los reveses 
sufridos {recordemos el "desdichado negocio" minero abortado un año 
ames), le hace escribir a Anacleto AJvargonzález con fecha 1 6  de mayo de 
1 858: "Puede quedarse con la acción del vapor jovellanos al 75 por 1 00 

de su valor, porque deseo salir de todo lo que renga nombre de negocio, 
cueste lo que cueste" (AHFA, 1 0- 1 3- 1 ) .  

20 Ese. d e  1 2  d e  abril d e  1 858, nor. Pedro Álvarez, caja 2 1 46, AHA. 
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Una vez reunido el capital , se formalizaron los 
acuerdos, constituyéndose los suscriptores en socie­
dad regular colectiva, y elevando las estipulaciones a 
escritura pública ante el notario de Gijón Pedro Álva­
rez con fecha 1 2  de abril de 1 858 .  La sociedad pasa­
ría a girar bajo la razón de J. Alvargonzález y Compa­
ñía, con domicilio social en Gijón y con un capital 
de 60 .000 pesos fuertes (300.000 pesetas), "invertido 
en el buque que, abanderado ya en España, lleva el 
nombre de jovellanos". Los socios participaban en la 
proporción que muestra el cuadro 4. 

CUADRO 4 
J. Alvargonzález y Compañía 

Socios y aportaciones a su constitución en 1 858 
(Pesetas) 

José María Margari (Madrid) 

Viuda de Acebal y Compañía (Gijón) 

Juan Alvargonzález Sánchez (Gijón) 

Anacleto Alvargonzález Sánchez (Gijón) 

J uan U ría Valledor (Gijón) 

Hijos de Francisco Díaz (Sanrander) 

José Suárez Hevia (Gijón) . .  

Noriega, Olmo y Compañía (La Habana) . .  ) 

Abdón Acebal Laviada (Gijón) 

José María Pinedo (Oviedo) 

Suma (Capiral social) 

75.000 

50.000 

50.000 

35 .000 

2 5 .000 

25 .000 

1 5 .000 

1 0.000 

1 0.000 

5 .000 

300.000 

Fuente: Ese. 1 2  abril 1 858, nor. Pedro Álvarez, caja 2 1 46, 
AHA. 

Pocas semanas después de la constitución formal 
de la sociedad, el 28 de mayo del mismo año, y qui­
zá como consecuencia del enfrentamiento con el res-
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to de los socios, la casa Viuda de Acebal y Compa­
ñía, "no pudiendo por sus muchas ocupaciones con­
tinuar en la administración por más tiempo", renun­
cia a sus funciones de consignataria y administrado­
ra, siendo sustituida para ello por el socio Juan Al­
vargonzález Sánchez21 • La decisión sin duda fue pro­
piciada por los MacAndrew, que tenían otros planes 
para desarrollar sus negocios navieros en España, ca­
muflados bajo representantes en los distintos puertos 
(como los Acebal en Gijón) . Será motivo de análisis 
en el siguiente capítulo. 

Uno de los primeros asuntos que acometieron los 
gestores de la recién creada sociedad fue resolver el 
contencioso con la casa MacAndrew. La reclamación 
de éstos estaba justificada, porque era cierto que la 
casa británica había hecho los desembolsos que recla­
maba, y que ascendían a 2 .930 libras (73 .250 pese­
tas) . Pero también tenían argumentos a su favor los 
socios de J .  Alvargonzález y Compañía, al reclamar 
daños y perjuicios por el retraso en la construcción 
del buque. Por eso, después de sucesivas reuniones y 
negociaciones, fue elaborado un documento conjun­
to mediante el cual Serapio Acebal Laviada reconocía 
que el barco abanderado a su nombre había sido 
construido para los socios de J. Alvargonzález y 
Compañía, y simultáneamente la sociedad reconocía 
la diferencia pendiente de pago de 73 .250 pesetas a 
favor de la casa MacAndrew, comprometiéndose a Ji-

" Ese. de 28 de mayo de 1 858, nor. Pedro Alvarez, caja 2 1 46, AHA. 
Juan Alvargonzález, a pesar de su juvenrud (contaba 34 años) había ad­
quirido ya un gran prestigio personal en el mundo de los negocios. Si 
ahora encabezaba la primera compañía naviera gijonesa, pocos años más 
tarde haría lo propio con el colectivo que acordaba crear un banco de 
emisión en Gijón -el non nato Banco Asturiano- bajo los auspicios del 
Banco de Santander; en esta ocasión, el proyecto bancario, del que Juan 
Alvargonzález tendría la mayor participación accionarial después de los 
santanderinos, no cuajaría (Ese. de 1 4  de marzo de 1 863, nor. Pedro Al­
varez, caja 1 6746, AHA y García López, 1 987: 30-32). 
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Fuente de porcelana de la vajilla del vapor jovelltmos (Fundación Alvar­
gonzález). 

quidarla22• En consecuencia, el 6 de julio de 1 858 ,  
Serapio Acebal "cede, renuncia y traspasa la  propie­
dad del buque jovellanos, de la matrícula de Santan­
der (donde había sido abanderado) con su casco, ar­
boladura, velamen, maquinaria, lanchas, anclas, ca­
bles y más útiles" a la sociedad J .  Alvargonzález y 
Compañía, dándose el litigio por concluido. Queda­
ba de este modo regularizada la propiedad del buque, 
que días más tarde -el 22 de julio de 1 858- pasaría a 
ser asentado en la Lista 5 .ª  de la matrícula de Gijón23• 

Este fue el azaroso nacimiento de la que debe­
mos considerar como pri mera compañía naviera 
moderna asturiana. Y ese carácter pionero y moder-

" Ese. de 20 de junio de l 858, not. Pedro Álvarez, caja 2 1 46, AHA. 

" Ese. de 6 de julio de 1 858, not. Pedro Álvarez, caja 2 1 46, AHA. 

6 1  

no lo tenía porque se  establecía como sociedad mer­
cantil con todas las formalidades y exigencias lega­
les, y porque destinaba su considerable capital social 
a la adquisición y exploración 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 objeción coherente, aunque sólo en par­
te, porque para juzgar a esta empresa debe tenerse 
en cuenta su carácter p ionero y el estrecho marco 
económico gijonés (y asturiano) de la época, además 
de que la compra del jovellanos podía ser sólo el pri­
mer paso, al que podrían seguir nuevas adquisicio­
nes si los resultados fueran favorables. 

La adscripción del vapor jovellanos al puerto de Gi­
jón en fecha tan temprana otorgaba a éste la imagen de 
puerto moderno y próspero, constituyéndose el buque 
en un símbolo de progreso y un jalón importante en la 
historia marítima asturiana. Prueba de ello es que, con 
motivo de la estancia en Gijón de la reina Isabel II en 
el verano de 1 858, la Junta de Comercio local eligió el 
jovellanos como lugar donde realizar un banquete en 
homenaje a la Reina y su séquiro24• 

3 .  TRAYECTORIA DEL VAPOR 

JOVELLANOS 

La actividad desarrollada por el vapor jovellanos 
abarcó desde principios de enero de 1 858,  fecha en 
que tras ser abanderado en Santander emprendió su 
primer viaje con destino a La Habana, hasta el 8 de 
septiembre de 1 869, día en que naufragó frente a la 

" Así lo recoge Estanislao Rendueles Llanos en su Historia de /.a Vill.a 
de Gijón ( 1 867: 5 5 1 -552) cifrando en 50 los convidados a la "comida a 
bordo del vapor jovell.anos . . . magníficamente adornado . . .  ". 
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costa de Almería, después de haberse i ncendiado. 
Fueron, pues, casi doce años de vida, que vamos a 
analizar con los escasos pero valiosos daros contables 
de la empresa que se han conservado. 

!s;.,J •i.. 1,c2 ro . 

Los primeros resultados, halagüeños 
J.1 .. 
/,.t • 

1 1  • 

La primera información interna disponible de J .  
¡ 9 . 1� ... 11 tt 7 � 

Alvargonzález y Compañía, empresa armadora del 
vapor jovelLanos, es el balance cerrado al 1 5  de agosto 
de 1 858,  que, por tanto, corresponde a sus primeros 
ocho meses de actividad. Lo transcribimos de una 
circular que la Compañía cursó a los socios para in­
formar del resultado del ejercicio (cuadro 5) .  

Factura de 1 858, correspondiente a 1 6  pipas d e  aguardiente d e  caña envia­
das de Santander a Gijón a bordo deljove/,/;¡nos (Seminario Gonzalo A.nes) . 

CUADRO 5 
J. Alvargonzález y Compañía 

Balance al 1 5  de agosto de 1 8  5 8 (pesetas) 

Activo 

Caja 

Efectos a Cobrar 

Deudores . .  

Fianza depositada 

Mercaderías (200 cajas azúcar) 

Vapor jovellanos 

Gabarra 

Suma 

4.967 

5 .020 

4.4 1 7  

2.320 

2 1 .787 

364.029 

1 . 550 

404.090 

Capital 

Acreedores 

Suma . . . . .  

Pasivo 

403.587 

503 

404.090 

Fuente: Carra circular de la Compañía, de 1 5  de agosto de 1 858 (SGA). 

La sencillez del balance facilita su interpretación.  
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 más 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 inici6 el pri­
mer viaje a Cuba (principios de enero) hasta la fecha 
del balance ( 1 5  de agosto) ,  esa diferencia de 1 03 . 587 
pesetas supondría el 34,53 por 1 00 sobre el capital 
fundacional, y que, por corresponder a ocho meses, 
equivaldría al 5 1 ,80 por 1 00 anual. Son unos exce­
lentes resultados, que proceden de la realizaci6n 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 Gij6n a me­
diados de abril con emigrantes y reclutas para la 
lsla-25, más alguno de cabotaje peninsular que habría 
hecho fuera de esas fechas. 

En 1 859 la Compañía llev6 a cabo la adquisici6n 
en Santander de una pinaza denominada Diligente, 
probablemente para servicios complementarios del 
buque, de la que se desprendería un año después por 
venta a los comerciantes gijoneses Casimiro Domín­
guez Gil y Juan García Rendueles26• 

La siguiente noticia disponible del vapor ]ovella­
nos se refiere al año 1 860, y resulta altamente nega­
tiva por tratarse de un sin iestro. El día 20 de julio el 
buque embarranc6 en la Ría de Vigo, sufriendo 
cuantiosos daños . El accidente resultaba inexplica­
ble, por haber ocurrido con buen tiempo y en un 
lugar que no presentaba especiales dificultades. Así 
lo juzgaba uno de los socios, la casa Hijos de Fran­
cisco Díaz, de Santander, que en carta a su consocio 
José Suárez Hevia, de Gij6n, de fecha 22 de julio de 
1 860, le hacía patente su extrañeza y disconformi-

" El 17 de abril subieron a bordo en Gijón 29 pasajeros y 13 reclutas 
con destino a La Habana (ese. de l 7 de abril de 1 858, noc. Pedro Alva­
rez, caja 2 1 46, f. 222, AHA), y se supone que habría hecho escala en al­
gún puerco gallego para recoger más carga y pasaje. 

" Ese. de 1 8  de septiembre de 1 860, noc. Serapio Caballero, AHMF. 
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dad, haciendo un comentario crítico sobre el go­
bierno del buque: 

"Ayer recibimos un telegrama de Vigo que nos sor­
prendió como habrá sorprendido a Vm. Nada estaba 
más ajeno de nosotros que esperar un naufragio del }o­
vellanos en 20 de j ulio, tiempo bonancible y en una ría 
tan ponderada como la de Vigo. Abrigábamos esperan­
za que la varada no sería trascendental, y que alijado el 
buque, hubiera flotado a la marea, pero aquella ilusión 
ha desaparecido con otro telegrama de ayer tarde en 
Vigo, recibido esta mañana, concebido en los términos 
siguientes: "jovellanos embarrancó en piedras, h izo 
grande agujero a su costado y está difícil sacarlo'' . Has­
ta que por correo nos lleguen detalles, infiérese que a 
bordo h ubo imprevisión, que no se procedió con la 
prudencia tan necesaria siempre, y sobre todo en las 
entradas de los puerros" (SGA) . 

El s iniestro debi6 de traer como consecuencia, 
además de la pérdida de actividad durante el tiempo 
de rescate y reparaci6n, el relevo en el mando. Hasta 
entonces mandaba el buque José María Álvarez, pero 
en la siguiente referencia disponible, unos meses más 
tarde, vemos que figura al frente del mismo otro ca­
p itán, Juan Ferrándiz27, de lo que parece deducirse 
que este relevo fue motivado por el embarrancamien­
to. Respecto a la carga, únicamente tenemos constan­
cia de la pequeña pérdida que la Compañía sufri6 
por tener que reponer "un fardo extraviado cuando la 
varada en Vigo'', lo que le cost6 2. 1 75 pesetas. Pare­
ce, pues, que el percance no fue demasiado grave, 
porque el barco se recuper6 y volvió a navegar. Un 
año más tarde -el 1 2  de julio de 1 86 1 - rendía su no­
veno viaje con buenos resultados. 

r El 24 de marzo de 1 86 1 , Juan Ferrándiz "segundo piloto de la ma­
trícula de Cádiz, capitán del vapor }ovellanos, vencida su Real Patente, so­
licita otra nueva, para lo que se presenta como fiador Juan Alvargonzález 
(Ese. de 24 de marzo de 1 86 1 ,  noc. Serapio Caballero, AHMF). 
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Continúa la marcha próspera ( 1 86 1 )  

Para el segundo semestre de 1 86 1  volvemos a 
disponer de más datos, lo que nos va a permitir ha­
cer un análisis más completo de la actividad del bu­
que y de los resultados de la Compañía; veámoslo 
con detalle. 

La documentación disponible en este caso com­
prende el Inventario-balance practicado el 28 de ene­
ro de 1 862 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 1 86 1  y el 28 de enero de 1 862, es decir, 
el segundo semestre ligeramente corrido. A partir de 
ambos documentos podremos evaluar con toda preci­
sión el estado de la sociedad J. Alvargonzález y Com­
pañía, y la rentabilidad obtenida de la explotación del 
vapor }ovellanos, único de que disponía. 

En las cuentas reflejadas en el Inventario-balance 
del cuadro 6 se han respetado las denominaciones 

util izadas por la Compañía, lo que no ha de suponer 
ninguna dificultad de interpretación, habida cuenta 
de su sencillez. La única variación respecto al docu­
mento original ha sido agrupar bajo las rúbricas 
"Deudores" y ''Acreedores" lo que en el balance eran 
1 4  y 3 cuentas personales, con saldo deudor y acree­
dor respectivamente, y que, por ser tan pocas, vamos 
a detallarlas a continuación: 

De las catorce cuentas personales contenidas ba­
jo la rúbrica "Deudores" , siete corresponden a so­
cios (Hijos de Francisco Díaz, Viuda de Acebal y 
Compañía, Anacleto Alvargonzález, José Suárez He­
via, Serapio Acebal, José María Margati y Juan Uría 
Valledor) ; cuatro a corresponsales o agentes (Eduar­
do Santos, de La Coruña; Tomás Mac Culloch, de 
Málaga; Dahlander y Compañía,  de Alicante; y 
White, Llano y Morán, de Valencia) ; dos a capita­
nes del buque (Dionisia Vives , que había sido el 
primero, y Juan Ferrándiz, que lo era en esa fecha) y 
la última a Robert MacAndrew & Co. ,  de Londres. 

CUADRO 6 

Caja. 

Deudores 

Viaje n.0 1 2  

Activo 

Vapor Jovellanos, cuenta costo 

Suma . . . . . . .  . 

J. Alvargonzález y Compañía 
Inventario-balance al 28 de enero de 1 862 (pesetas) 

5.879 api tal social 

46. 1 98 Fondo de Reserva 

7. 5 5 1  Acreedores 

373.33 1 Gastos y productos 

432.959 Suma 

Fuente: Documento presentado por Juan Alvargonzález a los socios (SGA). 
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Pasivo 

375.288 

1 .4 1 5  

2.702 

53 .554 

432.959 
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Las tres cuentas incluidas en ''Acreedores" se refieren 
también a corresponsales o consignatarios (Curbera 
Hermanos, de Vigo; Manuel Lloret, de Cádiz; y Ri­
poll y Compañía, de Barcelona) . Tanto las cuentas 
deudoras como las acreedoras presentan saldos rela­
tivamente pequeños, por lo que hay que pensar que 
se trata de diferencias resultantes de las operaciones 
recíprocas. 

Otra cuenta del Activo que conviene comentar es 
la que se incluye con el título de "Viaje n.0 1 2",  por­
que presenta ciertas anomalías. El saldo con que di­
cha cuenta figura en el Balance es el resultado de su­
mar los gastos realizados en el viaje más los desem­
bolsos realizados por la Compañía 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 todavía 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. Aquí es donde debemos subrayar lo anómalo 
del procedimiento contable, puesto que lo correcto 
-tal como se solía hacer en la administración de los 
buques-, sería anotar en el Debe de la cuenta abierta 
al Viaje n.0 1 2  sólo los gastos corrientes que se hicie­
ron en él, dejando las reparaciones (gasto extraordi­
nario, no imputable sólo a un viaje) , para compensar 
con la cuenta de Fondo de Reserva. Quizá la razón 
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 1 4,22 por 1 00 respecto a Capital social más Re­
servas. Como quiera que corresponde a un período 
de seis meses, del 25 de j unio de 1 86 1  al 28 de enero 
de 1 862 (ver a continuación detalle de la cuenta) , la 
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l nvencario-balance de la sociedad J .  Alvargonzález y Compañía, corres­
pondiente al segundo semestre de 1 86 1  (Seminario Gonzalo Anes). 

rentabilidad anual sería de 28,44 por 1 00, porcentaje 
que habla por sí solo de la buena marcha de la Com­
pañía. 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 
Ferrándiz, realizó tres viajes completos -los señalados 
con los números 9, 1 0  y 1 1-, más el 1 2, sin finalizar 
a la fecha del cierre de la cuenta. Los beneficios netos 
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CUADRO 7 
J .  Alvargonzález y Compañía 

Cuenta "Gastos y Productos" del vapor ]ovellanos al 28 de enero de 1 862 
(Pesetas) 

Debe 

27-07- 1 86 1  - Quebranto en una onza de oro entregada a D. Juan Uría 

04- 1 2- 1 86 1  - Costo de un fardo exrraviado cuando la varada en Vigo 

1 8- 1 2- 1 86 1  - Mirad del valor de una caja de guantes extraviada 

25-0 1 - 1 862 - Valor de un sextante regalado en Coruña 

27-0 1 - 1 862 - Saldo que se abona a la cuenta de Gastos Generales 

28-0 1 - 1 862 - Por abono a la cuenta de Fondos Reservados 

- Saldo a favor (ganancia) 

1 2-07- 1 86 1  - Venta de 2 pipas y 2/3 

1 2-07- 1 86 1  - Beneficio obtenido en el viaje n.0 9 

23-07- 1 86 1  - Ven ta de ropa y otros efectos 

Suma 

22-09- 1 86 1  - Beneficio obrenido en el viaje n.0 1 0  

1 9- 1 0- 1 86 1  - Beneficio en una letra de Bilbao s/Santander 

05-1 1 - 1 86 1  - Beneficio en otra letra de Barcelona s/Madrid 

1 6- 1 1 - 1 86 1  - Venta de 4 vasos 

Haber 

28- 1 1 - 1 86 1  - Abono de I nt. Militar de Coruña por el carbón del viaje del embargo 

O 1 -0 1 - 1 862 - Beneficio de 0,25 o/o en una letra de Rv. 6.000 s/Barcelona 

1 1 -0 1 - 1 862 - Beneficio obtenido en el viaje n. 0 1 1  

1 1 -0 1 - 1 862 - Beneficio de 718 o/o en una letra de 1 2.000 rs. s/Coruña 

Suma 

Fueme: "Estado de la Cuenta de Productos del vapor }ove/fanos" (SGA). 

66 

5 

2. 1 75 

1 1 5 

262 

309 

24 

53 .554 

56.444 

27 

1 9. 1 07 

1 .339 

8.447 

4 

1 8  

5 

5 . 1 00 

4 

22.367 

26 

56.444 
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de cada viaje, como vemos en el Haber, fueron, res­
pectivamente, de 1 9 . 1 07, 8 .447 y 22.367 pesetas, es­
tando el viaje número 1 2  pendiente de liquidar. 

El saldo de la cuenta de Gastos y Productos, es 
decir, la ganancia neta del ejercicio semestral, se re­
partió entre los socios en casi su totalidad, destinán­
dose a nutrir el Fondo de Reserva sólo la cantidad 
simbólica de 24,25 pesetas. El Fondo de Reserva es­
taba destinado en las compañías navieras a cubrir 
averías y, eventualmente, sustituciones de buques; 
por eso, la acción de los gestores del ]ove/fanos de re­
partir íntegramente los beneficios debe considerarse 
muy aventurada, incluso temeraria, tanto si se juzga 
con criterios de autofinanciación como de mera pru­
dencia financiera. Esta política no era excepcional en 
las sociedades de la época, y solía venir forzada por 
las presiones de los socios para sacar rentabilidad in­
mediata a su inversión; pero en el caso de una empre­
sa naviera eso era muy arriesgado, pues con ello que­
daba disminuida su potencialidad y autonomía fi­
nanciera a la hora de realizar nuevas inversiones. 

En la empresa que nos ocupa se planteó en 1 86 1 ,  
como hemos indicado, la necesidad de importantes re­
paraciones, y para hacerlas, al tener el Fondo de Reserva 
sólo la exigua suma de 1 .4 1 5  pesetas, hubo que destinar 
íntegramente el resultado del viaje número 1 2  a cubrir­
las. Eso se hizo, naturalmente, a costa del dividendo ac­
tivo, que en esa ocasión habría de quedar menguado o 
suprimido. Era la salida menos mala, porque en tales si­
tuaciones de descapitalización, si se daba la circunstan­
cia de percances graves y el seguro no los cubría total­
mente, sólo había tres posibilidades de actuación: reque­
rir a los socios nuevas aportaciones, acudir al endeuda­
miento (con el coste añadido que ello implica), o, la so­
lución extrema, liquidación forzada de la empresa. 

Este documento tan rico en información que ve­
nimos glosando, nos permite también deducir, por 
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Póliza de riesgos marírimos por la que José Suárez Hevia asegura su parri­
cipación (30.000 reales) en el vapor jovellanos, contra pérdida coral o ave­
ría gruesa (Seminario Gonzalo Anes). 

el reparto de los beneficios, quiénes componían en 
ese momento la sociedad y cuáles eran sus cuotas de 
participación. Se puede decir que era la misma si­
tuación de partida, pero con ligeras reducciones en 
la participación de los diez socios, gracias a lo cual 
se pudo incorporar como nuevo socio Serapio Ace­
bal Laviada (a quien ya vimos en el l itigio inicial co­
mo apoderado de la casa Viuda de Acebal y Compa­
ñía, y a quien veremos en el capítulo siguiente co­
mo naviero al servi cio de los M acAndrew) . Los 
componentes de la sociedad, con indicación del 
porcentaje de participación en el capital eran los si­
guientes: José María Margati (2 1 ,7 %) , Juan Alvar­
gonzález Sánchez ( 1 4 , 5  % ) ,  Viuda de Acebal y 
Compañía ( 1 4 ,5  %) , Serapio Acebal Laviada ( 1 3 ,3 
%) , Anacleto Alvargonzález Sánchez ( 1 0, l  %),  Juan 
Uría Valledor (7,2 %) , Hijos de Francisco Díaz (7,2 
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%) , José Suárez Hevia (4,3 %) , Abdón Acebal La­
viada (2,9 %),  Noriega, Olmo y Compañía (2,9 %) , 
y José María Pinedo ( 1 ,4 %) . 

Del semestre que acabamos de analizar dispone­
mos de un par de informaciones más, aunque poco 
relevantes, relativas a la marcha del buque: una repa­
ración y puesta a punto, y un pequeño siniestro. Lo 
primero tuvo lugar en Londres a principios de no­
viembre de 1 86 1 , en cuyos muelles el buque entró en 
dique para "limpiar fondos, pintar y arreglar el eje 
principal de la máquina, que estaba desnivelado". En 
cuanto al s iniestro, le ocurrió semanas más tarde, 
exactamente el 1 5  de diciembre del mismo año l 86 1 ,  
en el curso de u n  viaje a Barcelona, en el que el jove­
llanos fue abordado por una fragata inglesa que le 
produjo algunos desperfectos, "desarbolándole el palo 
mesana, rompiéndole 1 5  barraganetes y la rueda de 
timón", sin mayores consecuencias28• 

Los años finales 

Lamentablemente, después de 1 862 apenas cene­
mos información de la actividad del jovel/anos. Sólo 
algunas notas aisladas, procedentes de los protocolos 
notariales, hechas con ocasión de protestas de mar: 
en 1 866, por una de esas protestas, nos llega la noti­
cia de que Juan Ferrándiz, capitán del vapor, recibió a 
bordo en Tarragona 20 pipas a la jerezana llenas de 
aguardiente, y en Valencia, el 1 3  de diciembre, 8 ba­
las y cueros para sacos, codo ello para transportar a 
Santander. El día 1 4  entró en Gijón y descargó todo, 
incluso lo destinado a Santander, "pretextando que el 
vapor terminaba viaje en este puerco como el más 
próximo hábil al de Santander, por estar declarado 

" Libro de Matrícula de Buques de Gijón, Lista 5.a, folio 3 ,  asiento 
de 17 de febrero de 1 862. 
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Conocimiento de embarque del vapor )ovellanos (Seminario G. Anes). 

éste puerto sucio" (es decir, sometido a cuarentena) . 
Con tal motivo, Nicolás Cifuentes Solís efectuó pro­
testa notarial contra el armador (J . Alvargonzález y 
Compañía) por los perjuicios y gastos causados, de­
clinando éste toda responsabilidad, por considerar las 
causas ajenas a su voluntad29• 

Otra referencia de estos años finales es una nueva 
solicitud de Real Patente, cursada el 6 de febrero de 
1 867 por su capitán "Juan Ferrándiz y Zaragoza, pi­
loto, de la matrícula de Denia, su vecindad, mayor de 
50 años"30• 

La última información documental disponible es 
una carca de 1 7  de marzo de 1 867, 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 1 3  por 1 00 
con cargo a los beneficios del semestre anterior, lo 
que permite deducir que la marcha del buque seguía 

29 Ese. de 16 de enero de 1 866, not. Pedro Álvarez, caja 1 6749, f. 89, 
AHA. 

"' Ese. de 6 de febrero de 1 867, not. Serapio Caballero, AHMF. 
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siendo muy favorable, pues extrapolando esa cifra a 
período anual se obtiene una ganancia del 26 por 
1 00, que es un resultado más que satisfactorio. 

Y hasta aquí todo lo que podemos decir de la tra­
yectoria del jovellanos, buque pionero en la navegación 
a vapor asturiana, que terminó sus días en la noche del 
8 de septiembre de 1 869 -festividad de la Virgen de 
Covadonga, patrona de Asturias- por haber naufraga­
do "por consecuencia de haberse incendiado en aguas 
del distrito de Roquetas (Almería) , embarrancando al 
Este de la Torre de Cerrillos" (Lista 5 . ª, f 3). 

4. APÉNDICE: LOS ALVARGONzÁLEZ, 

SAGA DE COMERCIANTES-NAVIEROS 

La vinculación entre comercio y navegación es 
obvia, y en el caso de Gijón, que surge como núcleo 
urbano precisamente por su condición marítima, no 
precisa explicación. La historia de Gijón es en gran 
medida la historia de su puerto, y así 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 será hasta me­
diados del siglo XIX cuando Gijón cobre importancia, 
impulsado entonces por el tráfico carbonero, que es­
timularía a su vez la creación de establecimientos in­
dustriales y comerciales en la villa y su entorno. 

Es, por tanto, en la centuria del ochocientos 
cuando se consolida en Gijón un activo grupo que se 
puede caracterizar como "burguesía comercial y na­
viera", que desempeñaría un papel dinamizador en la 
Asturias del siglo XIX. Estos comerciantes navieros no 
surgen ex novo, y la mayoría de las personas o grupos 
famil iares que la integran tienen antecedentes más o 
menos relevantes en la actividad marítimo comercial, 
pudiendo decirse que en general "eran descendientes 
de aquellos que, como Cifuentes, Toral, Jove y otros, 
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Edificio de la casa de comercio de Mateo Alvargonz.ález Pérez de la Sala, 
en Gijón, hoy sede de la Fundación Alvargonz.ález. 

habían sentado las tímidas bases de un comercio or­
ganizado durante el último tercio del siglo XVIII" (Pe­
ribáñez Caveda, 1 992: 263) .  Así sucede con los Al­
vargonzález, que "durante 1 7  generaciones, o sea, por 
espacio de quinientos años, 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" 
(Alvargonzález, C. y A., 1 904: 1 8- 1 9) .  

Los Alvargonzález tuvieron una presencia muy 
significativa en el período que aquí estudiamos, va­
lorable tanto por el número de los que en la familia 
se dedicaron a los quehaceres y negocios marítimos, 
cuanto por la importancia de los mismos. Por ello, y 
por estar estrechamente vinculados con el vapor Jo­
vellanos que motiva este capítulo, nos acercaremos a 
los que tuvieron dedicación a los negocios maríti­
mos en la época. 
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En los años treinta del siglo XIX tenían estableci­
das los Alvargonzález en Gijón dos casas de comer­
cio, las de los hermanos Mateo y Toribio Alvargonzá­
lez Pérez de la Sala3 1 •  Ambas, como era habitual en la 
época, dedicadas al amplísimo espectro que cubría el 
término "comercio", y vinculadas a la navegación: 
importación de productos coloniales, elaboración o 
transformación de artículos alimenticios, venta al por 
mayor y menor, armamento de buques, consignacio­
nes, y, en fin, comisiones diversas. Según el Aforo de 
Aguardientes y Licores mandado hacer en Gijón el 
1 .0 de enero de 1 844, en el que se recogían las exis­
tencias que los comerciantes del ramo declaraban te­
ner de aguardiente de caña y común, ambas casas 
ocupaban los puestos quinto y sexto, de un total de 
23 comerciantes32, lo que da una idea de su impor­
tancia en el conjunto del comercio local en esa fecha. 

Mateo Alvargonzález Pérez de la Sala ( 1 78 1 - 1 847) 
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 Fundación Alvargon­
zález. Tuvo trece hijos, si bien sólo diez llegaron a edad 
adulta, siendo cuatro de ellos varones; los cuatro (Ro­
mualdo, Claudia, Anacleto y Juan Alvargonzález Sán­
chez) tuvieron vinculación con el comercio marítimo, y 
los cuatro cursaron la carrera de Náutica, obteniendo el 
título de piloto en el Real Instituto Asturiano33. Mateo 

31 Mareo y Toribio eran hijos de Francisco Alvargonzález Zarracina, 
que fue quizás el primero de la famil ia en abrir un esrablecimienco co­
mercial de cierra imponancia, como hemos dicho más arriba siguiendo el 
Árbol genealógico de la familia Alvargonzález (C. y A. Alvargonzález: 
1 904). Salvo que se indique otra fuente, rodas las fechas y datos biográfi­
cos esrán tomados de esta publicación. 

" Ese. de 1 de enero de 1 844, nor. Benito Rodríguez Llamas, caja 
2095, AHA. 

" Lama y Leña, R., "Relación nominal de los alumnos que han ter­
minado la carrera de Náutica . . .  " (Reproducida por Guzmán Sancho, A. 
y Sancho Flórez, J. G., 1 993). 
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Alvargonzález había sido pionero en la técnica de la ela­
boración de conservas alimenticias, y en 1 842 sus hijos 
Romualdo y Juan (Alvargonzález Sánchez), junto con 
el hermano de aquél, José María (Alvargonzález Pérez 
de la Sala, capitán de fragata de la Armada) , deciden 
potenciar la fabricación de las mismas, constituyendo 
sociedad con José María Rubiano: José María Alvar­
gonzález facilitaría los fondos, Juan Alvargonzález se 
ocuparía de dirigir las operaciones materiales de fabri­
cación, Romualdo Alvargonzález tomaría a su cargo la 
contabilidad y José María Rubiano dirigiría el estableci­
miento34. Años más tarde, en 1 849, quedarían solos 
Romualdo Alvargonzález y su tío José María, llevando a 
cabo una ampliación de la empresa con una inyección 
financiera de 20.000 pesetas que de nuevo facilitaría Jo­
sé María Alvargonzález35• Entre las conservas que fabri­
caba la casa, que gozaban de gran aceptación y cuya 
producción se exportaba a toda España y a los territo­
rios de Ultramar, figuraban no sólo las convencionales 
de pescado (sardinas y bonito), sino otras especialidades 
gastronómicas menos comunes, que iban desde la apa­
rentemente ordinaria vaca con nabos, a las exquisiteces 
-al menos desde la óptica actual- de salmón y ostras36• 

Siguiendo con los cuatro hijos de Mateo Alvar­
gonzález, Romualdo ( 1 8 1 3- 1 880) , el primogénito, 
comenzó haciendo el comercio en el buque de la ca­
sa, tanto en el cabotaje peninsular como en viajes a 
Ultramar, dedicándose más tarde a la elaboración de 
harinas, conservas y explotación agrícola37• Claudia 

" Ese. de 4 de mayo de 1 842, nor. Timoteo García Baones, caja 
2 1 1 3, AHA. 

" Ese. de 2 de abril de 1 849, not. José Cañal, caja 206 1 ,  AHA. 

,. Ese. de 29 de agosto de 1 855,  nor. Pedro Álvarez, caja 2 1 44, 
AHA. 

r Gestionaba una gran posesión en Ceares, donde tenía establecida 
una fábrica de harina llamada El Molino de la Arena, a la que añadió una 
máquina de vapor, y en cuyas dependencias también mediante "aparatos 
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( 1 8 1 6- 1 896) ingresó en l a  Armada, mandó la fragata 
Villa de Madrid, y tras su heroica actuación en Abtao 
le fue concedido el empleo de Brigadier, siendo, una 
vez retirado, armador de un buque a vapor al que po­
dría el mismo nombre de la fragata38• Anacleto 
( 1 8 1 9- 1 893) se graduó de piloto y pasó a Cuba, sien­
do a su regreso armador de varios buques de vela, en­
tre ellos la goleta Amalia, en cuya compra participó 
en 1 8 5239, y el bergantín Destino, que compra en 
1 853 (Lista l .ª ,  f. 1 8) ,  participando también en el 
bergantín La Paz, además del vapor Jovellanos, como 
hemos visto páginas arriba. Finalmente Juan ( 1 823-
1 90 1 ) , el menor de los hermanos, después de unos 
años en la fábrica 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 
Alvargonzález; participó en la propiedad de varios 
buques de vela -el bergantín Langreo, que construye 
en 1 858 con otros tres socios (Lista l .ª, f. 25) y la go­
leta Amalia, que compra a sus hermano Ariacleto en 
1 868 (Lista l.ª ,  f. 1 7)- y fue socio gerente de la so­
ciedad J. Alvargonzález y Compañía, casa armadora 
del vapor jovellanos, llegando a ser diputado provin­
cial y alcalde de Gijón entre 1 883 y 1 88 5 .  

Por lo  que se  refiere a l  titular de la  otra casa de  co­
mercio, Toribio Alvargonzález Pérez de la Sala ( 1 784-

de vapor y un horno inglés de agua hirviendo" elaboraba conservas; dis­
ponía también de una huerta "con más de dos mil árboles frutales" (ese. 
de 2 de septiembre de 1 853, not. Timoteo García Baones, caja 2 1 22, 
AHA). 

" Lista 5.•, f. 2 1 ,  y ese. de 26 de septiembre de 1 87 1 ,  not. Pedro ÁJ­
varez, caja 1 6759, AHA. 

" Lista ! .•, f. 1 7. En 1 868 vende a su hermano Juan su parte en la 
goleta (ese. de 1 3  de ju l io de 1 868, not .  Pedro Álvarez, caja 1 6753, 
AHA). 
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1 86 1 ) ,  mantuvo también su  establecimiento comer­
cial en estrecha conexión con la navegación. Estaba 
en posesión del título de piloto, y navegó durante su 
j uventud a bordo del barco de la casa paterna, el ber­
gantín joven Calixto, para después establecerse por su 
cuenta y construir en 1 845 a medias con José Salcedo 
el bergantín joven Alvaro (Lista l.ª ,  f. 7) , que manda­
ría su hijo Nemesio. Fallecido Toribio, esta casa de 
comercio sería continuada por su hijo primogénito 
Agustín Alvargonzález Cifuentes ( 1 8 1 7- 1 885) ,  que le 
daría un gran impulso, en el ámbito de los negocios 
que venía realizando; en los negocios navieros tuvo 
un gran protagonismo, fundando e impulsando, j un­
to con Melitón González y Aritonio Suárez Pola, la 
sociedad de vapores Melitón González y Compañía. 

De la siguiente generación, y por promover una 
nueva casa de negocios vinculados con la navega­
ción, haremos referencia al polifacético Calixro Al­
vargonzález Landeau ( 1 854- 1 9 1 0) ,  hijo de Anacle­
to, y por tanto n ieto de Mateo. Era ingeniero quí­
mico y tuvo casa de comercio, en la que se incluían 
asuntos de tránsito y consignaciones. En 1 885  dio a 
sus negocios forma de sociedad colectiva, bajo la de­
nominación social Calixto Alvargonzález y Compa­
ñía, declarando como objeto dedicarse "a toda clase 
de operaciones mercant i les ,  como también a la  
compra y venta de carbones", pero dejó en un se­
gundo plano la actividad comercial, para volcarse en 
m ult itud de ocupaciones l i terarias, periodíst icas 
-fue uno de los fundadores del diario El Comer­
cio-, y hasta arqueológicas. 

Con ellos termina el siglo XIX que es nuestro mar­
co temporal, pero no su actividad comercial y navie­
ra, que se prolongará durante todo el siglo xx, y en­
trará en el siglo XXI con más intensidad si  cabe. 
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II 
LOS NEGOCIOS NAVIEROS DE ACEBAL LAVIADA-MAcANDREW 

En es
.
te capítulo analizar�mos un episodio de la 

manna mercante astunana que presenta unas 
connotaciones muy peculiares: nos ocuparemos de 
un naviero asturiano, Serapio Acebal Laviada, y de 
unos buques matriculados en la Lista 5 . ª  de Gijón 
(buques de construcción extranjera, como eran to­
dos los vapores de la época) , pero anticipamos que 
se trata de una adscripción meramente nominal ,  
pues bajo ese pabellón gijonés se  ocultaba en reali­
dad una naviera extranjera. Efectivamente, la casa 
británica de Roben MacAndrew & Co. ,  utilizó co­
mo testaferro al comerciante gijonés Serapio Acebal 
Laviada, para españolizar sus buques y así llevar a 
cabo sus negocios navieros en España, beneficián­
dose de un mejor tratamiento fiscal . 

Teniendo en cuenta esa adscripción británica, 
surge forzosamente una duda ¿debemos considerar 
este episodio como parte de la historia de la marina 
mercan te 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 inversión de capital asturiano, ni tam­
poco de capital extranjero de carácter permanente 
(ni  siquiera se mantuvo durante la vida de los bu­
ques) ,  durante el tiempo que duró fue una realidad 
innegable, y así se consideró 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 relación con la actividad económica del entor­
no asturiano más allá de su inscripción en el regis­
tro de la Capitanía Marítima de Gijón y de alguna 
entrada ocasional en dicho puerro. 
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l. EVOLUCIÓN DE LA CASA 

DE COMERCIO DE MANUEL ACEBAL 
LAVIADA 

En el anterior capítulo dedicado al vapor ]ovella­
nos ya nos hemos ocupado de esta casa, que figuró 
entre los promotores del encargo de dicho vapor a 
Gran Bretaña, y que durante un tiempo hizo las fun­
ciones de consignataria del mismo. Y también hemos 
citado los lazos comerciales que unían a esta casa gi­
jonesa con la londinense de los MacAndrew, en con­
creto en lo referente a la participación en la propie­
dad del vapor, que en realidad hacían por delegación 
de la casa británica. Ahora vamos a ver cómo se fue­
ron ampliando esos vínculos Acebal-MacAndrew en 
los años sucesivos, en consonancia con el incremento 
general del tráfico marítimo y por tanto del volumen 
de los negocios navieros. 

Manuel Acebal Laviada (hasta 1 850) 

El fundador de la casa Acebal Laviada, o al menos 
el primero de quien tenemos noticia, fue Manuel 
Acebal Laviada, que debió de haber abierto casa de 
comercio en Gijón ya en los años treinta del siglo 
XIX, con dedicación preferente al comercio de tejidos, 
y en menor medida a víveres. Era hijo de Tadeo Ace­
bal Laviada que, aunque de estirpe gijonesa, había 
nacido en La Coruña, donde debió de estar algún 
tiempo vinculado a los asuntos marítimos -bien a la 
navegación o quizá a la pesca- como lo hicieron otros 
asturianos de las villas costeras, como Juan Suárez Pa­
la, de Luanco, o Juan García Robés, de Avilés. 

Como era habitual en la época, quien tenía esta­
blecimiento abierto al público no se limitaba a un so­
lo renglón 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 
respondía a este modelo. Así, además de compraventa 
de tej idos y víveres, participaba en comisiones diver­
sas, entre ellas la de intermediación en negocios de 
exportación-importación con Gran Bretaña. 

La relación con Gran Bretaña va a ser importante, 
porque en el primer cuarto del siglo XIX, que es cuan­
do esta casa va tomando entidad, "el comercio exte­
rior (en Asturias) era realizado por los barcos ingleses 
que periódicamente entraban en Gijón y Villaviciosa 
a cargar avellana y algunas castañas" , ya que el otro 
comercio exterior, el realizado con América, "había 
quedado prácticamente suspendido" (Peribáñez Ca­
veda, 1 992: 283).  También más tarde, "entre 1 829 y 
1 832, hubo un aumento espectacular en el número 
de barcos ingleses entrados en Gijón. Fueron 1 24 bu­
ques, con un tonelaje total de 9.340 toneladas de re­
gistro" que, además de la tradicional avellana, embar­
caban trigo, demandado por la fuerte crisis cerealera 
británica. Pero pasados esos años, la avellana volvió a 
ser, casi exclusivamente, la mercancía cargada con 
destino a Inglaterra (Pérez Lorenzo, 1 998:  32-38) 1 •  

Debió de ser en esos años, y con este tipo de co­
mercio, cuando se inició la relación mercantil entre 
Manuel Acebal Laviada, de Gijón, y William Mac­
Andrew, de Londres, encargándose el primero de ha­
cer acopio de los productos asturianos, que luego em-

' Los embarques de trigo se repitieron, esporádicamente, en 1 847 y 
1 848, provocados por las malas cosechas en Inglaterra. En el primero de 
esos años se produjeron graves sucesos en el muelle de Gijón, cuando una 
explosión de ira popular impidió que se cargara el grano con aquél desti­
no. Ante la situación, varios exportadores de grano a Inglaterra solicita­
ron con fecha 1 9  de marzo de 1 847 a la Reina que se autorizase esa sali­
da; firmaba el escrito, entre otros, Manuel Acebal Laviada (Pérez Loren­
zo, 1 998: 44); el texto del escrito, reproducido Íntegramente en Pérez Lo­
renzo, 2005: 1 39. 
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barcaba en los barcos británicos que recalaban en Gi­
jón, para ser transportados a Gran Bretaña por cuen­
ta o a la consignación del segundo. Según informa­
ción de la Compañía MacAndrew (www. macan­
drews.net) "William MacAndrew, de Elgin, Escocia, 
comenzó haciendo negocios en 1 770 en Londres a la 
temprana edad de 1 8  años, importando fruta de Es­
paña, Portugal e Islas Azores" . 

Manuel Acebal Laviada falleció el 5 de j unio de 
1 850, y del inventario de bienes practicado con mo­
tivo de su testamentaría podemos deducir el volu­
men y dedicación de sus negocios. Dejaba un cau­
dal de 1 02 .905 pesetas, que puede considerarse im­
portante para la Asturias de la época. Se recoge en el 
cuadro 8 .  

CUADRO 8 
Inventario de bienes de Manuel Acebal Laviada 

en 1 8  5 1  (pesetas) 

Activo Pasivo 

Dinero en merálico 35 .075 Acreedores 29.775 

Alhajas de oro y piara 1 .4 1 3  Capiral líquido 1 02.905 

Deudas de rienda 1 .0 1 0  

Orras deudas 1 0.499 

Efecros de la rienda 3.834 

Efecros rienda 
en depósiros 4.030 

Muebles 2 .648 

Inmuebles 74. 1 7 1  

Suma 1 32.680 Suma 1 32.680 

Fuente: Ese. de 12 de mayo de 1 8 5 1 ,  nor. José Cañal, caja 

206 1 ,  AHA. 
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E l  dinero en metálico puede considerarse una 
suma crecida, e indica la  posición desahogada de 
que gozaban los negocios del  difunto; consistía en 
200 onzas de oro ( 1 6.000 pesetas) , 1 00 medias on­
zas (4 .000  pesetas) , 40 0  dob lones 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 j uicio anterior: alfi­
leres con diamantes, cadenas de oro, pendientes y 
sortijas de diamantes, . . .  todo ello confirma un ele­
vado n ivel económico y una gran disponibi lidad. 
Por eso, considerando esta abundante e inusual li­
quidez, nos atrevemos a sugerir, aunque no tenga­
mos constancia de ello, que Manuel Acebal Laviada 
habría pasado algún tiempo en América, donde ha­
bría podido acumular alguna fortuna. 

Los inmuebles incluidos en el balance correspon­
den a tres caserías cedidas en arriendo en Vega, La 
Pedrera y ]ove (alrededores de Gijón), 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, consistían en su 
mayor parte en tejidos de lana (bayeta, estameña, pa­
ños) , 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 
mercancías, en menor surtido y cantidad, eran: balas y 
resmas de papel catalán, sierras inglesas, aceite, aguar­
diente, habichuelas, jabón, 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 2 1 .624 pesetas de saldo en 
su cuenta, suponía la mayor parte (exactamente el 
72,6 por 1 00) del total debido por Acebal, lo que 
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viene a confirmar la importancia del vínculo mercan­
til entre ambas casas de comercio. 

Viuda de Acebal e Hijos ( 1 853- 1 857) 

Después del fallecimiento de Manuel Acebal La­
viada en 1 850, continuó el establecimiento abierto 
bajo la dirección de la viuda. Pero en 1 853, "no con­
viniendo continuar los negocios en común porque al­
gunos de sus hijos tiene recibida la legítima paterna, 
y dos de ellos se hallan casados, viviendo separada­
mente", la viuda e hijos acuerdan liquidar la sociedad 
mercantil y repartir la herencia; ascendía el caudal 
hereditario a 1 47.305 pesetas, del que correspondía a 
la viuda 85 .649 pesetas y 5 . 1 38 a cada uno de los do­
ce hijos2• 

Liquidar la sociedad no implicaba cerrar el esta­
blecimiento, sino solamente establecer una nueva es­
critura social bajo la cual la casa continuaría sus ope­
raciones. Y así, días más tarde, el 30 de agosto de 
1 853,  se constituía formalmente la razón viuda de 
Acebal e Hijos, como sociedad regular colectiva3• Fi­
guraban como socios de la misma, la viuda de Ma­
nuel Acebal y los hijos solteros: Abdón, Pantaleón, 
Eugenio, Serapio, Eladia, Felipa, Niceta, Purifi ca­
ción, Josefa y Natalia. 

La nueva razón social declaraba como objeto con­
tinuar los negocios de comercio del fallecido Manuel 
Acebal Laviada, estableciendo como duración del 
contrato social tanto tiempo como viviera la viuda, 
Francisca Fernández Galán. El capital social se cifraba 
en 1 1 8 . 3 1 1 pesetas, del que pertenecía a la viuda 
9 1 .46 1 pesetas (77,3 por 1 00). Aunque se estipulaba 

2 Ese. de 16 de agosto de 1 853, noc. José Cañal, caja 206 1 ,  AHA. 
3 Ese. de 30 de agosto de 1 853, noc. José Cañal, caja 206 1 ,  AHA. 
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que la firma social sería usada por la viuda exclusiva­
mente, también se recogía en una cláusula que "la 
agencia y principal trabajo correrán a cargo de Panta­
león y Serapio". 

La gestión compartida de la casa de comercio fa­
miliar no impedía que Serapio Acebal participase en 
otros negocios, y así lo vemos implicarse en la com­
pra en Bilbao en 1 85 5  del vetusto bergantín-goleta 
Fidela (ex Ciudad de Vitoria), j unto con otros conoci­
dos comerciantes y marinos gijoneses: su cuñado 
Juan Alvargonzález Sánchez, Bernardo de la Rionda, 
Juan Díaz Laviada y Cayetano Vives (sin duda empa­
rentado con Dionisio Vives, que mandaría en 1 858  
e l  vapor jovellanos) . El buque, de 1 24 TRB, sería ma­
triculado en Gijón en 1 858 y vendido ese mismo año 
para Torrevieja (Lista l.ª, f 25) .  (Hemos visto en el 
capítulo anterior, y lo volveremos a ver en el capítulo 
siguiente, que también ese año 1 858 Serapio Acebal 
participaba activamente en la compra -y en el litigio 
por la propiedad- del vapor jovellanos) . 

Viuda de Acebal y Compañía ( 1857- 1866) 

En 1 857 la escritura social va a sufrir una recompo­
sición, para adaptarse a los cambios que se iban produ­
ciendo en el estado y circunstancias de sus componen­
tes. Se había casado una de las hermanas, Niceta (con 
Juan Alvargonzález Sánchez), y dos de los varones, Ab­
dón y Eugenio, habían 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 permanecían en ella, las ganancias a 
que pudieron haber tenido derecho. 

La nueva sociedad, que toma la razón social de 
Viuda de Acebal y Compañía, se escritura el 1 1  de 
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Retrato de Robert MacAndrew, alrededor de 1 853 (www.macandrews.net). 

abril de 1 857, y lo hace como prórroga de la ante­
rior (que había sido constituida el 30 de agosto de 
1 853) ,  con ligeras modificaciones: la exclusión 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 seguirían 
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 más 
significativo para nuestros fines, que en esta nueva 
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etapa social podrían hacer uso de l a  firma indistin­
tamente la viuda de Acebal y su hijo Serapio4• Con 
ello se daba un nuevo paso en el proceso de adquisi­
ción de atribuciones y responsabil idades por parte 
del personaje del que aquí nos vamos a ocupar: Se­
rapio Acebal Laviada. 

Durante el período en que la casa giró como Viu­
da de Acebal y Compañía ( 1 8 57- 1 866) , además de 
continuar con el desenvolvimiento de su propio esta­
blecimiento comercial, participó en diversos negocios 
de cierta envergadura. Fueron los siguientes: 

- El 20 de julio de 1 857 se asoció con el inglés 
Jorge Nicholls, residente en Colunga, para explotar 
minas de cobre. El inglés ya desde principios de 
1 855 se "comunara con la Viuda de Acebal y Com­
pañía a la explotación 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 
años, y entre las cláusulas que se pactan se establece 
que "el mineral que se embarque para Inglaterra se 
ha de consignar a la casa de Roben MacAndrew y 
compañía, de Londres, casa en sociedad con la Viu­
da de Acebal y Compañía, llevando la gestión ésta y 
asignándose a Nicholls un sueldo anual de 5 . 000 
pesetas"1 •  

- A lo largo de ese mismo año 1 857 participó en 
los prolegómenos para la adquisición de un buque de 

• Ese. de 1 1  de abril de 1 857, not. Pedro Álvarez, caja 2 1 45,  f. 249, 
AHA. 

' Ese. de 20 de julio de 1 857, nor. Pedro Álvarez, caja 2 1 45,  f. 500, 
AHA. Este Jorge Nicholls debe de ser el químico que según Pérez Loren­
zo ( 1 998: 50) enviaron los fabricantes de Swansea a Asturias para estable­
cer un laboratorio de ensayo de los minerales de cobre del oriente de la 
región, y que se estableció en Colunga en 1 856. 
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vapor, proceso que culminaría con la constitución de 
la sociedad J .  Alvargonzález y Compañía el 1 2  de 
abril de 1 858,  empresa armadora del vapor jovellanos 
(véase capítulo 1 ) . 

Tanto en una como en otra participación, 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 continuará con la matriculación sucesiva de 
buques de vapor que, con intermitencias, tendrá lu­
gar durante los años siguientes. 

Vapor Cervantes, primero en matricularse en Gijón con la mediación de 
Serapio Acebal Laviada (Cortesfa de MacAndrews-Compagnie Générale 
Maritime-Compagnie Mari time d' Affrerement). 

El primer vapor en matricularse en la Lista de Gi­
jón a nombre de Serapio Acebal fue el Cervantes, "va­
por de hierro a hélice", de 37 1 TRB que se inscribió el 
27 de octubre de 1 860. Procedía de la Lista de Denia, 
y a su vez de la de Cádiz ( 1 859), en cuyos puertos los 
MacAndrew tenían agencia, donde había sido adquiri­
do a la sociedad Juan Morand y Compañía. Aunque 
figuraba como adquirido en precio de 1 25 .000 pese­
tas, probablemente más que venta debió de ser una 
transferencia entre agentes de MacAndrew. Un año 
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después, e l  8 de octubre de 1 86 1 ,  se  hizo lo  mismo 
con el vapor Lope de Vega, de 546 TRB, procedente de 
la Lista de Cádiz, en cuya ciudad Serapio Acebal lo ad­
quirió por 400.000 pesetas (Lista 5 .a, fols. 4 y 5) .  

En 1 866 fallece la titular de la casa, Francisca Fer­
nández Galán, viuda de Acebal, lo que obliga a re­
componer la sociedad. En el tiempo transcurrido en­
tre 1 863 y 1 866, fechas en que la casa giró como so­
ciedad familiar, aunque la t itularidad correspondía 
mayoritariamente a la viuda, la dirección fue ejercida 
de hecho por su hijo Serapio Acebal, quien le dio un 
notable impulso, no sólo por la potenciación del co­
mercio en que se ocupaba, sino sobre todo por la par­
ticipación en comisiones y gestiones de mayores vue­
los. La casa, como hemos visto, intervino en iniciati­
vas distintas al comercio de mercancías, como eran la 
minería o los negocios navieros, aunque en ambos ca­
sos, insistimos, por cuenta y bajo la tutela de la casa 
MacAndrew. En esos catorce años de gestión de Sera­
pio al frente de la casa, el patrimonio (en el que no se 
incluyen los vapores ni las minas) , pasó de 1 1 8 .3 1 1  
pesetas a 2 1 2.649, lo que parece indicar unos rendi­
mientos moderados, sin bien para formarse un juicio 
preciso habría que conocer las cantidades detraídas 
para gastos, que debieron de haber sido muy conside­
rables, a tenor de los numerosos miembros que com­
ponían la famil ia. 

2. SERAPIO ACEBAL LAVIADA, 

AL SERVICIO DE LOS MAcANDREW 

Aunque desde 1 853 Serapio Acebal llevó la ges­
tión y dirección de la casa de comercio familiar, fue a 
partir del fallecimiento de su madre ( 1 866) , cuando 
se puede decir que lo empezó a hacer como si fuera 
por cuenta propia y de su exclusiva responsabilidad. 
Cierto que ya en los trámites de la compra del vapor 
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jovellanos realizados entre 1 857 y 1 858 Serapio había 
tenido un protagonismo destacado (hasta el punto de 
que en el asiento del Libro de matrícula de buques de 
Gijón fue inscrito como de su propiedad), pero será a 
partir de la constitución de la nueva razón social 
cuando ya el protagonismo se vuelva absoluto. 

Serapio Acebal y Compañía ( 1 866- 1 872) 

Tras el fallecimiento de Francisca Fernández Ga­
lán, viuda de Acebal, se realiza la partición de bienes; 
como consecuencia, se produce la separación de va­
rios de los hijos, continuando interesados en el nego­
cio sólo cinco de los doce hermanos que inicialmente 
la formaban: Pantaleón, Serapio, Eladia, Purificación 
y Natalia. La nueva escritura de sociedad se protoco­
liza el 1 7  de j unio de 1 867, pero con efectos retroac­
tivos al 24 de j unio de 1 866; girará como Serapio 
Acebal y Compañía, con un capital social de 25 .000 
pesetas, en el que participan por iguales partes los 
cinco hermanos citados, estableciéndose como dura­
ción tres años y asignándose la dirección a Serapio 
Acebal Laviada6• Aquí hay que decir que, aunque no 
se recoge en la escritura de constitución de la socie­
dad, había un compromiso no explicitado, como se 
reconoce en una escritura posterior (la correspon­
diente a la liquidación de la sociedad en 1 873) . Este 
compromiso era que "tenían éstos un convenio esta­
blecido con Roberto MacAndrew y Compañía, de 
Londres, por el cual dichos señores tenían participa­
ción en todos los negocios y comisiones de la socie­
dad en la proporción de 2/3 partes para dichos seño­
res MacAndrew" 7• 

6 Ese. de 17 de junio de 1 867, not. Pedro ÁJvarez, caja 1 6750, AHA. 

7 Ese. de 26 de mayo de 1 873, not. Pedro ÁJvarez, caja 1 6762, fols. 
657-666, AHA. 
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Aunque Serapio Acebal dirigía l a  casa de comercio 
familiar, a efectos de la titularidad de los buques que 
encargaban los MacAndrew, prestaba su nombre, y 
así se registraban como de su exclusiva propiedad. 
Durante el año 1 866 se matricularon en la Lista de 
Gijón a su nombre dos nuevos buques: el 1 6  de octu­
bre el Campeador, de 373 TRB, y el 2 1  de diciembre 
el Pizarro, de 374 TRB. Ambos habían sido abande­
rados y asentados inicialmente en la Lista de Sevilla 
por Miguel Sáenz (como veremos, otro naviero vin­
culado a los MacAndrew) , que los adquirió para Se­
rapio Acebal con fechas 1 3  de septiembre y 3 de di­
ciembre de 1 866, respectivamente. Costaron -así se 
hizo figurar en la escritura de compra- 320.000 pese­
tas cada uno (Lista 5 . ª, fols. 8 y 9)8• 

Al año siguiente, 1 867, se inscribieron en la Lista 
de Gijón a nombre de Serapio Acebal otros cuatro 
buques; tres inicialmente asentados en la Lista de Se­
villa, que habían sido adquiridos con la mediación 
del apoderado en aquella ciudad, el citado Miguel 
Sáenz -A/varado (373 TRB) , Balboa (373) y Colón 
(437)- y o tro p rocedente de la  Lis ta  de Cádiz 
-Cortés, de 478 TRB-, donde había sido asentado 
por mediación de Eduardo Díaz. Costaron 320.000, 
320.000, 325.000 y 3 1 5 .000 pesetas, respectivamen­
te, y fueron matriculados en la Lista 5 .ª de Gijón en 
1 1  de febrero, 1 O de junio, 26 de agosto y 22 de ju­
nio de 1 867 (Lista 5.ª ,  fols. 1 0  a 1 3) .  

En  la  propiedad de estos seis vapores (Campeador, 
Pizarro, A/varado, Balboa, Colón y Cortés) participa­
ron ocasionalmente otras casas de comercio con pe­
queñas cantidades: Daniel Ripoll y Compañía, de 
Barcelona, con 25 .000 pesetas; Hijos de Dóriga, de 

8 Para los precios de los buques, hemos tomado los expresados en las 
escrituras notariales, que en algunos casos d iscrepan de los anotados en el 
Libro de Matrícula. 

8 1  

Firma de Roberto Nejandro MacAndrew, jefe de l a  casa británica, toma­
da de un escrito de 1 858 (Seminario Gonzalo Anes). 

Santander, con 25 .000 pesetas; Curbera Hermanos, 
de Vigo, con 1 5 .000 pesetas; Ricardo Rochelt, de 
Bilbao, con 1 2.500 pesetas; Viuda de Santos e Hijo, 
de La Coruña, con 1 2. 500 pesetas; y Francisco Ta­
pias y Hermanos, de Vigo, con 1 2. 500 pesetas9• Ata­
nasio Fernández Luanco compró 1 / 1 6  parte del bu­
que Cortés en 20.000 pesetas'º; Guillermo Magules, 
de Cádiz, invirtió 25 .000 pesetas en el Campeador"; 
Juan Bouza, de Vigo, 2 5 .000 pesetas en el Colón; 
Manuel Fernández Grañas, de La Coruña, 25 . 000 
pesetas en el Pizarro; Curbera y Campdesuñer, de La 
Coruña, 25 .000 pesetas en el Alvarado1 2• Todos los 
citados eran comerciantes o casas de comercio vincu­
lados con el tráfico marítimo en los puertos respecti­
vos, que, con toda probabilidad, serían los encarga­
dos de actuar de consignatarios de esos buques. 

De nuevo el 29 de abril de 1 869 Serapio Acebal 
matricula en Gijón un vapor a su nombre, aunque 
esta vez no se trata de una construcción nueva, ni si­
quiera reciente. El Bilbao, que así se llamaba, de 4 5 1  
TRB, había sido construido en Glasgow en 1 859, y 

9 Ese. de 6 de julio de 1 868, not. Pedro ÁJvarez, caja 1 6752, f. 807, 
AHA. 

'° Ese. de 29 de marzo de 1 868, not. Pedro ÁJvarez, caja 1 6752, f. 
4 1 1 , AHA. 

" Ese. de 28 de marzo de 1 869, not. Pedro ÁJvarez, caja 1 6754, f. 
64 1 , AHA. 

" Ese. de 10 de septiembre de 1 870, not. Pedro ÁJvarez, caja 1 6757, 
f. 1 706, AHA. 
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tras pasar por varios armadores vizcaínos, fue adquiri­
do con la mediación del comerciante de aquella ciu­
dad, Ricardo Rochelt, a quien ya hemos citado como 
partícipe de algunos vapores '3• 

Y llega el vencimiento del plazo social de tres años 
establecido para la sociedad Serapio Acebal y Compa­
ñía. Es el 22 de septiembre de 1 869, y los socios 
acuerdan prorrogarla por otros tres años. Seguirá con 
la misma razón social, pero se modifican sus Estatu­
tos, haciéndose constar en su artículo 5 que "la agen­
cia y trabajo correrán sólo a cargo del socio D. Sera­
pio, por haber resuelto D. Pantaleón no tomar parte 
activa". Esta dedicación de Serapio como único ges­
tor se compensará 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 proporción no se respetaría en caso de pér­
didas, que se distribuirían en cinco partes iguales' 4 •  
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 función 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 prórroga de la 
sociedad (22 de septiembre de 1 869) . En esta fecha 
figuraban como adquiridos por Serapio Acebal los va­
pores Cervantes y Lope de Vega (matriculados en 
1 860-6 1 ) ; Campeador, Pizarro, A/varado, Balboa, 
Cortés y Colón (construidos y matriculados en 1 866-

" Lista 5.ª, f. 1 6, y ese. de 1 5  de abril de 1 869, nor. Pedro Álvarez, 
caja 1 6754, AHA. 

14 Ese. de 22 de septiembre de 1 869, not. Pedro Álvarez, caja 1 6752, 
AHA. 
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67) ; y Bilbao (de segunda mano, matriculado en 
1 869) . Los nueve buques que componían la flota to­
talizaban 3.776 toneladas de registro bruto, y su valo­
ración al coste era de 2.795.000 pesetas suma que, 
evidentemente, no pudo haber desembolsado Serapio 
Acebal. Que así era se puso de manifiesto cuando el 
23 de junio de 1 870 Roben MacAndrew & Co. de­
claran ante el notario londinense William Grain "que 
han adquirido para Serapio Acebal seis vapores nue­
vos de h i erro y h é l i ce" - Campeado r, Pizarro, 
A/varado, Balboa, Cortés y Colón-, 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 españoles (los hemos relacionado más 
arriba) . En consecuencia, dan poder a Antonio Me­
néndez Argüelles, del comercio de Gijón, para que 
acepte "la escritura de cesión que a dicha firma hace 
Serapio Acebal de los fletes correspondientes, para 
que por los productos líquidos que devenguen" se va­
yan reintegrando los MacAndrew del importe pen­
diente de liquidar. Cumpl iendo con este compromi­
so, el 1 O de septiembre de 1 870 se protocoliza ante el 
notario gijonés Pedro Álvarez una declaración de Se­
rapio Acebal en la que reconoce la deuda con los 
MacAndrew y conviene en "la cesión de los fletes de 
dichos vapores para reintegrar la suma que les es en 
deber, bajo las siguientes condiciones": 

l .  Serapio Acebal cede, renuncia y traspasa a favor 
de Roben MacAndrew y Compañía los fletes corres­
pondientes a la parte de los buques pendiente de pago, 
para que se vayan reintegrando de su importe, con más 
el interés del 1 5  por 1 00 anual. 

2.  Son de cuenca y cargo exclusivo de los MacAn­
drew el pago de posibles averías, daños y perjuicios que 
pudieran causarse a los buques, y también las pérdidas 
corales. 
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Toma de muestras de vinos españoles en los muelles de Londres (Goldsmith-Carter, 1 966: 1 22). Los negocios de la casa MacAndrew estaban establecidos 
desde finales del siglo xvm sobre la importación de fruto y vinos del Levante y Sur español. 

3. Robert MacA.ndrew y Compañía 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 líquidos o utilidades para cubrir el todo o parte de 
la cantidad que les resta Serapio. 

4. Serapio Acebal establece h ipoteca voluntaria so­
bre la parte que le pertenece de los buques, como ga­
rantía de la cesión de los fletes. 

5. Si por cualquier causa se perdieran parcial o to­
talmente los buques, se considerará saldada la cuenta 
entre ambos y cancelada toda relaci6n'5• 

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

11 Ese. de 1 O de septiembre de 1 870, not. Pedro Álvarez, caja 1 6757, 
fols. 1 70 1 - 1 7 1 4. En iguales términos, con fecha 1 5  del mismo mes, se 
amplía la declaración a los buques Cervantes y Lope de Vega. 
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del 1 5  por 1 00, si bien en los préstamos marítimos 
no eran inferiores. Con ellas queda perfectamente de­
terminado el papel de Serapio Acebal, limitado a de­
sempeñar funciones de delegación de la casa británi­
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 
gestión de los buques (al fin y al cabo eran de su pro­
piedad), debía de ser férreo y no dejaba n ingún cabo 
suelto, a j uzgar 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 sustitución, 
y fijar sus sueldos respectivos16• 

1" Ese. de 1 0  de octubre de 1 868, not. Pedro Álvarez, caja 1 6753, f. 
1 306, AHA. 
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Conocimiento d e  embarque del vapor Argüe/les, d e  Roben MacAndrew & Co., que ampara e l  transporte, e n  septiembre d e  1 87 1 ,  d e  dos cajas con máquinas 
de coser desde Liverpool a Gijón consignadas a Serapio Acebal Laviada (Seminario Gonzalo Anes). Obsérvese que titula la compañía como "Línea Regular 
de Vapores a Hélice Españoles". 

Además de los buques citados, estaban pendientes 
de llegar o realizando los trámites de matrícula, otros 
seis vapores, que tomarían los nombres de Moratín, 
Góngora, Calderón, Vivar, Carpio y Quevedo, y ocu­
parían los folios 22 a 28 de la Lista 5 . ª  de Gijón17 •  

1 7  Previamente se  había tramitado la compra de otro vapor, e l  francés 
Malartie, que se iba a llamar Rivera. Para ello Serapio Acebal había otor­
gado poder, con fecha 1 de j unio de 1 868, al comerciante de Sevilla Mi­
guel Sáenz, para que en su nombre firmase la escritura de compra, l levase 
a cabo su abanderamiento y gestionase su traslado a la matrícula de Gi­
jón. Pero la operación no pudo realizarse, y el Rivera que se inscribió en 
Gijón años más tarde ( 1 872) era uno distinto, que había sido construido 
en Salcombe y abanderado en Bilbao. (Ese. de 1 de junio de J 868, not. 
Pedro Álvarez, caja 1 6752, AHA). 
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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 año 1 869, inscribiéndose provisionalmente 
en las Listas de Bilbao o Sevilla (según quien hubie­
ra sido su mediador) , para pasar a la de Gijón en 
1 870. Así, el Moratín (de 47 1 TRB) , y el Góngora 
(de 473 TRB) , fueron adquiridos con la mediación 
de Nicolás Olaguíbel, de Bilbao, donde se inscribie­
ron el 1 de septiembre y 1 1  de noviembre de 1 869; 
y el Calderón (de 471 TRB) , por medio de H ijos de 
Francisco Díaz, de Santander, e inscrito también 
p rovis ionalmente en B i lbao el  28 de octubre de 
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1 869'8 •  Los tres pasaron a l a  Lista de Gijón e l  9 de 
mayo de 1 870. El Vivar (de 523 TRB) y el Carpio 
(de 508 TRB) , fueron adquiridos por Nicolás Ola­
guíbel el 1 2  de marzo y 1 3  de abril de 1 869, e ins­
critos en esas fechas en B ilbao; y para el Quevedo 
(de 462 TRB) el mediador fue Miguel Sáenz, que lo 
inscribió en Sevilla el 1 5  de marzo de 1 869. Vivar, 
Carpio y Quevedo, serían asentados en la Lista de 
Gijón con fechas 9 de mayo, 1 O de mayo y 2 1  de 
j unio de 1 870, respectivamente (Lista 5 . ª ,  fols. 25 ,  
26 y 28) . 

Igual que hemos visto a Serapio Acebal vender pe­
queñas participaciones de los vapores adquiridos en 
1 867, también lo hizo con los del lote adquirido en 
1 870. Así, el 8 de abril de 1 870, a Jenaro Cagigal, de 
Santander, 1 1 1 2  parte del Góngora en 25 .000 pese­
tas'9 ; el 1 3  de j unio del mismo año a Nicolás de Ola­
guíbel, de Bilbao, 1 /30 parte de los buques Moratín, 
Góngora y Calderón en 30.000 pesetas, "cantidad en­
tregada y satisfecha de su orden y cuenta a Roben 
MacAndrew y Compañía, de Londres"20; el 2 de j ulio 
de 1 870 a Nicolás María del Río Mosquera, de La 
Coruña ,  1 /  1 2 0 parte  de lo s  b u q ues Moratín , 
Góngora, Calderón, Vivar y Carpio en 1 2. 500 pese­
tas2 ' ;  y en j unio de 1 87 1  a Andrés de Isasi, de Bilbao, 
1 /24 del vapor Carpio en 1 2. 500 pesetas22. 

" Eses. de 27 de julio y 1 3  de agosto de 1 869, nor. Pedro Álvarez, ca­
ja 1 6755, fols. 1 336 y 1 646, AHA, y Lista 5.a, fols. 22, 23 y 24. Con rela­
ción a la importación del vapor Góngora se suscitó un contencioso entre el 
apoderado de Serapio Acebal, Nicolás de Olaguíbel, y la Aduana de Bil­
bao, sobre el pago de derechos de muebles y enseres de dicho buque, que 
motivó una circular de la Dirección General de Rencas de 1 8  de diciembre 
de 1 869, disponiendo que se admitiese libre de derechos todo el mobilia­
rio que los buques trajesen para su uso (C. L. E., tomo 1 02, p. 944). 

" Ese. de 8 de abril de 1 870, nor. Pedro Álvarez, caja 1 6756, f. 723, 
AHA. 

'° Ese. de 13 de junio de 1 870, not. Pedro Álvarez, caja 1 6756, f. 
999, AHA. 

85 

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

Volviendo a la adquisición de buques, el proceso 
continuó, o incluso podríamos decir que se intensifi­
có, tanto en número como en tonelaje. En 1 87 1  se 
matricularon a nombre de Serapio Acebal tres vapo­
res más: el Gravina, de 5 1 7  TRB, comprado en Li­
verpool con la mediación de Nicasio Pérez, valorado 
en 425.000 pesetas; el Churruca, de 8 1 8  TRB, cons­
truido en Salcombe, y el Colón (el segundo, pues el 
primero había naufragado el 1 7  de marzo de 1 87 1 ) , 
de 424 TRB, adquirido en Liverpool con la media­
ción de Gregario Albizuri. Se matricularon provisio­
nalmente en Ferro! y Vigo con fecha 1 6  de enero, 7 
de marzo y 29 de noviembre de 1 87 1 ,  pasando a la 
Lista de Gijón en 3 1  de marzo de 1 87 1 ,  25 de j un io 
de 1 87 1  y 8 de enero de 1 872, asentados en los folios 
30, 32 y 33 de la Lista 5 . ª. 

En  1 872 se matricularon cuatro buques más 
(además del Colón, del que ya nos hemos ocupado 
en el párrafo anterior) , todos ellos a nombre de Se­
rapio Acebal Laviada. Pero aquí vamos a citar sólo 
al que lo hizo antes de la fecha del término de la so­
ciedad, dejando los otros tres para más adelante: el 
Rivera, de 583 TRB, construido en Salcombe, ma­
triculado en Bilbao el 1 2  de marzo de 1 872, que pa­
só a la Lista de Gijón el 2 1  de mayo del mismo año 
(Lista 5 .ª, f. 34) . 

2 1  Ese. de 2 de j ul io de 1 870, not. Pedro Álvarez, caja 1 6757, f. 
1 087, AHA. 

" Ese. de 29 de junio de 1 8 7 1 ,  not. Pedro Álvarez, caja 1 6758, f. 
746, AHA. 
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LOS D RO P S  

Recibieron el nombre de drops (en castella­
no trampa, escotillón: y to drop = dejar caer) , 
unos castilletes de madera que hacían la fun­
ción de cargaderos de carbón a barcos y gaba­
rras. Supusieron una gran economía de tiem­
po, al permitir que el carbón 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 Newcasde upon Ty­
ne, donde estos castilletes se levantaron por 
primera vez para cargar los barcos que abaste­
cían de carbón a Londres. 

Costeros y gabarras dispuesros para cargar carbón en el Tyne 
{Newcastle), hacia 1 840, en un drop con doble sistema de carga 
(Goldsmith-Carcer, 1 966: 88). 

En Gijón, la Compañía del Ferrocarril de 
Langreo instaló dos drops en 1 857 en el muelle 
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Oeste de la vieja dársena, aunque se retrasó su 
puesta en uso hasta principios de 1 8 58,  ante 
las protestas de la Junta de Comercio local, que 
entendía que con ello quedaba el muelle sólo 
para la  carga de carbón (Adara Ruiz, 1 986: 
305-325) .  En 1 873 se levantó un tercer drop, 
en el extremo próximo a la bocana. 

Los drops agilizaron notablemente los em­
barques de carbón ,  pero la escasa longuitud del 
muelle, y por tanto la forzada proximidad en­
tre ellos, hacía 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 Gijón. 
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La falta de vinculación real de la sociedad Serapio 
Acebal y Compañía -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 más en ello por 
evidente. De hecho, aunque el 24 de junio de 1 872 
había expirado el plazo de duración fijado para la so­
ciedad, y los socios habían acordado su liquidación 
(escriturando los acuerdos posteriormente, el 26 de 
mayo de 1 873), después de la fecha de liquidación, y 
dentro del año, aún se asentaron a nombre de Sera­
pio Acebal otros tres buques más -el ]ove/fanos (el 
2.0, de 4 1 1 TRB),  adquirido en Salcombe con la me­
diación de Felipe Bengoechea en precio de 325.000 
pesetas; el juan Cunningham (de 394 TRB), también 
adquirido en Salcombe, en este caso con la media­
ción de Florentino de Asqueta, por 325 .000 pesetas; 
y el Cid (de 1 . 1 72 TRB, el primer buque que supera­
ba las mil toneladas de registro) , adquirido en Liver­
pool con la mediación del pi loto Adrián Martínez 
por 750.000 pesetas-. Fueron matriculados provisio­
nalmente en Ferrol en fechas de 1 8  de agosto, 1 3  de 
septiembre y 1 3  de noviembre, para pasar a la Lista 
de Gijón el 1 de octubre, 1 7  de octubre y 1 8  de di­
ciembre, respectivamente (Lista 5 .ª ,  fols. 35 ,  38 y 
39) . Y otros tres más el año siguiente, 1 873: el Pe/ayo 
(de 1 . 1 76 TRB) , el Moratín (2.0, de 458 TRB) y el 
Cortés (2.0, de 1 .040 TRB) . 

En la escritura de disolución de la sociedad Sera­
pio Acebal y Compañía se daba cuenta de las utili­
dades generadas durante los seis años que duró la 
sociedad, es decir, desde el 24 de j unio de 1 866 has­
ta el 24 de j unio de 1 872. 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 1 02 .506 pesetas. Se hizo la liquidación 
asignando a los cinco hermanos las siguientes canti­
dades :  a Eladia ,  M aría Pur i ficac ión  y Natal i a ,  
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1 4. 86 1  pesetas a cada una; a Pantaleón 1 8 .032 pese­
tas, y a Serapio 39 .89 1 pesetas (a estos dos últimos 
les correspondió una suma mayor, de acuerdo con 
los Estatutos, por haber estado vinculados a la ad­
ministración) . Una vez que Serapio hizo entrega a 
cada uno de ellos de la cantidad correspondiente 
con fecha 24 de j unio de 1 872, la sociedad se dio 
por disuelta y liquidada23• 

Refundación de Serapio Acebal 
y Compañía por los MacAndrew ( 1 873) 

Liquidada y extinguida formalmente el  24 de 
j unio de 1 872 la sociedad Serapio Acebal y Com­
pañía (formada por los cinco hermanos Acebal La­
viada) , los MacAndrew van a establecer una rela­
ción en torno a Serapio Acebal Laviada bajo nuevas 
bases, quedando éste totalmente subordinado a la 
casa británica, bajo el estatus de gerente de sus ne­
gocios en Gijón.  Ahora, una vez suprimida la socie­
dad familiar, los MacAndrew asumen como propia 
la  razón social de la  extinguida, pasando a actuar 
con total autonomía, en correspondencia con su 
papel de dueños exclusivos de la firma. La escritura 
fundacional se redactó en Londres en febrero de 
1 873, estando representado Serapio Acebal por Ra­
món Gardeazábal, natural de San Sebastián y en ese 
momento establecido como comerciante en la capi­
tal británica. Las condiciones pactadas para esta 
nueva sociedad -que se denominaba, como queda 
dicho, como la anterior, Serapio Acebal y Compa­
ñía- eran las siguientes: 

l .ª La razón social será Serapio Acebal y Compa­
ñía, de la cual hará uso Serapio Acebal Laviada. 

23 Ese. de 26 de mayo de 1 873, not. Pedro Álvarez, caja 1 6762, f. 
657-666, AHA. 
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2.ª El objeto de la sociedad es dedicarse al comercio 
de roda clase de mercancías y comisiones de roda clase. 

3 .ª El capital será por ahora el que determinen los 
señores Roberto MacAndrew y Compañía, de Londres, 
aportable sólo por ellos que son los únicos socios capi­
talistas, sin que contribuya con capital alguno Serapio 
Acebal, que será socio industrial. 

4.• La duración será de cinco años, a contar desde 
el 24 de junio de 1 872. 

5 .  ª La agencia y trabajo de la sociedad corre a car­
go de Serapio Acebal, "que dedicará todo su tiempo a 
los negocios de los señores Roberto M acAndrew y 
Compañía, s in  poder ocuparse de otros, pero podrá 
atender, s i  lo tiene por conveniente, a la consignación 
de los diferentes vapores que son de su propiedad, los 
cuales, aunque construidos en los astilleros de I ngla­
terra, han s ido abanderados en España y los tiene ma­
triculados en la Comandancia Mi l i tar de Marina de 
esta provincia" .  Los vapores son Cervantes, Lope de 
Vega, Campeador, Pizarra, A/varado, Balboa, Bilbao, 
Quevedo, Colón (2 .0 ) ,  Rivera, ]avellanos (2 .0 ) ,  juan 
Cunningham, Cid, Pelayo y Moratfn (2 .0) (falta el 2 .0  
Cortés, q ue se matricularía meses más  tarde) , y cual­
quiera otro q ue pueda adquirir .  

6. ª Todos los beneficios y comisiones de Serapio 
Acebal y Compañía serán para Roberto MacAndrew y 
Compañía. I gualmente los sueldos, contribuciones, 
gastos de viaje y demás que se generen por las casas de 
Londres y G ijón serán de cuenta de la casa de Londres 
de Roberto MacAndrew y Compañía. 

7.0 Al gerente Serapio Acebal, por su trabajo y ges­
tión se le rem unerará con la suma de 1 2.500 pesetas 
anuales24• 

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

" Ese. de 4 de febrero de 1 873, 1101. Pedro Álvarez, caja 1 6762, 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
ración que quintuplicaba la que tenía asignada en la 
antigua casa de comercio) y de figurante como pro­
pietario de la flota. Pero ahora ya no había duda de la 
ti tularidad del negocio, que era cien por cien propie­
dad de los británicos. 

Tuvo lugar además, en el paréntesis de la recom­
posición de los negocios, una importante novedad: 
por primera vez se llevaba a cabo la venta de un bu­
que -el Carpio, el 5 de j ulio de 1 872-. Hasta enton­
ces todo habían sido adquisiciones que engrosaron la 
flota, pero ahora se producía una enajenación; bien es 
verdad que el comprador era otra firma filial de los 
MacAndrew, la casa M. Sáenz y Compañía, de Sevi­
lla, pero ello anunciaba una nueva etapa en los nego­
cios Acebal Laviada-MacAndrew. 

3 ·  ÚLTIMA FASE DE LOS NEGOCIOS 
ACEBAL LAVIADA-MAcANDREW 

Parece que en la segunda mitad del año 1 872 se 
produjo un cambio de estrategia en la casa Robert 
MacAndrew & Co. Quizá la existencia de sucursales o 
casas afines establecidas en los más importantes puer­
tos españoles -Barcelona, Tarragona, Valencia, Alme­
ría, Sevilla, Cádiz, La Coruña, Bilbao-, y en otros se­
cundarios como Denia y Gandía, aconsejó trasladar a 
ellos los buques matriculados en Asturias. Pudo in­
fluir también el hecho de que algunos de los vapores 
que últimamente se estaban adquiriendo tenían di­
mensiones que no les permitían utilizar el angosto 
puerto de Gijón. El hecho es que se iba a iniciar el ca­
mino inverso, es decir, de igual modo que entre 1 860 
y 1 872 se dieron de alta en la Lista de Gijón buques 
en una cantidad desproporcionada a la importancia 
económica de la región, ahora iban a causar baja súbi-
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tamente, sin ninguna j ustificación relacionada con el 
entorno asturiano, trasladándose 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 perseguían una 
recomposición de sus operaciones en España. 

Venta de vapores a M. Sáenz 
y Compañía, de Sevilla ( 1 872- 1 873) 

La sociedad comanditaria M. Sáenz y Compañía 
se había constituido en Sevilla el 2 1  de diciembre de 
1 86 1 ,  a partir de los negocios de Miguel Sáenz y 
Murga, que sería 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 Gómez. Se formaba con el objeto de "esta­
blecer dos buques de vapor que naveguen entre los 
puertos de Sevilla y Londres y demás puntos que se 
j uzgue conveniente", y entre las cláusulas que se hací­
an figurar en la escritura se recogía que los buques se 
habrían de construir en Gran Bretaña, y 

"los señores Roberto MacAndrew y compañía, de 
Londres, quienes tienen adquirida bastante experiencia 
en la construcción, responderán de su entrega y aten­
derán a los pagos al constructor, mediante la comisión 
del 3 por 1 00'"'· 

El capital social de la firma se fijó inicialmente 
en 5 5 0 .000 pesetas, d ividido en 1 1 0 " lo tes" de 
5 .000 pesetas. Los mayores suscriptores fueron: el 
gerente Miguel Sáenz, con 1 1 0.000 pesetas (20 por 
1 00 del capital) ;  Santos Alonso e Hijo, con 50.000 

" Ese. de 21 de diciembre de 1 86 1 ,  not. de Sevilla Pablo María Ola­
ve, leg. 1 5548, fols. 1 0647- 10654, AHPS. 
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pesetas; Manuel Ramos Calonge, Leonardo García 
de Leaniz, La Orden y Moreno, Tovía y Toresano, 
con 25 .000 pesetas cada uno; y las casas de Basilio 
del Camino y Hermanos, y de Gregorio Martínez y 
Sobrino, con 20.000 pesetas cada uno. Esta suma 
permitió encargar a Glasgow la construcción de un 
vapor de hierro a hélice. 

En 1 867 se amplió el capital en 449.000 pesetas, 
correspondiendo las mayores aportaciones a Miguel 
Sáenz (288.000 pesetas, con lo que pasaba a detentar 
el 39,8 por 1 00 del capital) ,  Manuel Puig Salvador 
(63.000 pesetas) , Marías 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 María Rin­
cón (27.000 pesetas) . La ampliación permitió adqui­
rir dos nuevos vapores26, con lo que en esta última fe­
cha la sociedad disponía de tres buques, los nombra­
dos Velázquez, Murillo y Zurbarán. 

En enero de 1 87 1  Miguel Sáenz adquiere un 
nuevo vapor, e l  Valdés, pero en la operación va a 
ocurri r algo similar a lo que había pasado con la 
compra del (primer) jovellanos en Gijón (véase capí­
tulo anterior) que, adquirido por mediación de los 
MacAndrew fue abanderado a nombre de Viuda de 
Acebal y Compañía, cuando en realidad era para la 
sociedad J .  Alvargonzález y Compañía, lo que dio 
lugar a un contencioso a la hora de regularizar su 
matrícula. En el caso del Valdés, Miguel Sáenz reco­
noce que,  aunque adquirido por él ,  lo h izo por  
cuenta de  otros veintiún partícipes, de  los cuales las 
mayores aportaciones correspondían a la sociedad 
Juan Cunningham y Compañía (vi nculada a los 
MacAndrew) con 1 02 . 500 pesetas, a Basilio del Ca-

"' Ese. de 13 de mayo de 1 867, not. de Sevilla Antonio Valverde, leg. 
1 5 .665, fols. 3028-3043, AHPS. 
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Desde e l  puerco de Sevilla los MacAndrew establecieron una línea regular con Liverpool, representados por l a  naviera M .  Sáenz y Compafiía, a l a  que fueron 
transferidos en 1 872 los barcos matriculados en Gijón 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 .  Sáenz y Compañía, pero para ser admi nistrado 
por separado, desvinculándose de las operaciones de 
los demás buques de la sociedad27• 

Y llegamos a 1 872, año en que la sociedad va a 
sufrir una transformación, eras el fallecimiento de 
Miguel Sáenz Murga. El 30 de marzo de ese año, los 
socios comparecen ante el notario Antonio Valverde, 
declarando que han determinado dar por extinguida 

" Ese. de 3 1  de mayo de 1 8 7 1 ,  nor. de Sevilla I ldefonso Calderón, 
leg. 1 1 363, fols. 1 O 1 2- 1 02 1 ,  AHPS. 
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la sociedad, para reconstituirla bajo nuevas bases. La 
nueva sociedad, que conservará la razón social de la 
anterior -M. Sáenz y Compañía, S .  en C.- se escritu­
ra con un capital social de 1 .800.000 pesetas, inverti­
do en los buques Velázquez, Murillo, Zurbarán y Val­
dés, anunciando que a ellos se uniría en breve el Car­
pio, para lo que se estaba en trámites de compra (a 
Serapio Acebal, como hemos visto más arriba). En la 
nueva etapa las mayores participaciones correspondí­
an a Roberc MacAndrew & Co. (299.250 pesetas, 
1 6,6 por 1 00 del capital) , Basilio del Camino y Her­
manos ( 1 57. 500 pesetas, 8,75 por 1 00 del capital) ,  
Emilio Bouisset (99.000 pesetas), Bernardo Sequeiros 
(90.000 pesetas) y Manuel Puig Salvador (8 1 .000 pe­
setas) . Esca repentina aparición de los MacAndrew 
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como máximos partícipes induce a pensar que, con 
toda probabil idad, esa participación -de importe 
muy similar a la de Miguel Sáenz- ya debía de ser su­
ya antes, aunque figurase como titular nominal Mi­
guel Sáenz. La presunción se hace más verosímil al 
comprobar que los nuevos cargos de la sociedad, ge­
rente y secretario, recaerán 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 
Matrícula de Gijón en una simplificación 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 Gijón. Parece que en el vera­
no de 1 872 los MacAndrew habían establecido una 
nueva línea de vapores Sevilla-Liverpool28, y quizá 
por ello se j uzgó oportuno el cambio de matrícula de 
Gijón a Sevilla. 

El primer vapor vendido por Serapio Acebal a M.  
Sáenz y Compañía sería e l  Carpio, y lo fue, como ya 
hemos visto, con fecha 5 de j ulio de 1 872, apenas 
tres meses después de constituida la sociedad29• Ante­
riormente, en 1 871 , Serapio Acebal se había despren­
dido de algunas participaciones del buque, que ahora 
tenía que recuperar para venderlo en su totalidad; por 
eso, semanas antes había otorgado poder a Nicolás 
Olaguíbel, de Bilbao, para comprar la parte vendida a 
Andrés de Isasi y Zulueta, también de B ilbao, por 
importe de 1 2.500 pesecas30, y a José Lozano, de La 
Coruña, para hacer lo propio con una pequeña partí-

" Ese. de 17 de agosto de 1 872, nor. de Gijón Pedro Álvarez, caja 
1 676 1 ,  f. 1 999, AHA. 

,., Ese. de 5 de julio de 1 872, nor. de Sevilla Antonio Valverde, leg. 
1 1 368, fols. 1 942- 1 955, AHPS. 

' °  Ese. de 27 de abril de 1 872, nor. Pedro Álvarez, caja 1 6760, f. 
749, AHA. 
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cipación de 2. 500 pesetas en aquélla plaza3 1 •  Una vez 
recuperadas esas participaciones, Serapio Acebal otor­
ga poder a Adrián Martínez, de Sevilla, "para que lle­
ve a efecto la venta del vapor Carpio a la sociedad M. 
Sáenz y Compañía, de la misma capital"32, lo que se 
haría con fecha 5 de j ul io  de 1 8 72 en precio de 
370.000 pesetas33• 

Algo similar haría Serapio Acebal con otros tres 
vapores, los nombrados Góngora, Calderón, y Vivar, 
de los que recomprará las participaciones anterior­
mente vendidas. Del primero, por medio de la casa 
de comercio Hijos de Francisco Díaz, de Santander, 
a Jenaro Cagigal la doceava parte que éste poseía en 
él, en 29 . 1 67 pesetas que paga con once participa­
ciones comanditarias en la sociedad M. Sáenz y 
Compañía más 6 .667 pesetas en efectivo34• De los 
tres vapores en conjunto, da poder a Felipe Rodrí­
guez Alonso, de La Coruña, para que adquiera de 
Nicolás Río y Mosquera unas pequeñas participa­
ciones de 2 .9 1 6  pesetas, que paga con participacio­
nes comanditarias de la citada firma sevillana35• Re­
cuperadas escas participaciones, el 3 1  de diciembre 
de 1 872 Serapio Acebal vende los tres buques en 
precio de 350 .000 pesetas cada uno a la sociedad 
M. Sáenz y Compañía, "de la que es gerente y pro­
pietario Juan MacAndrew " (Lista 5 . ª ,  f. 25) .  

" Ese. de 2 de mayo de 1 872, not. Pedro Álvarez, caja 1 6760, f. 767, 
AHA. 

" Ese. de 26 de mayo de 1 872, nor. Pedro Álvarez, caja 1 6760, f. 
847, AHA. 

" Ese. de 5 de julio de 1 872, not. de Sevilla I ldefonso Calderón (en 
Lista 5.ª de Gijón, fol. 26 y AHPS, Sección Protocolos, Leg. 1 1 368, fols. 
1 942- 1 955) .  

" Ese. de 17 de agosto de 1 872, nor .  Pedro Álvarez, caja 1 6760, f. 
1 203, AHA. 

1 1  Ese. de 1 7  de agosto de 1 872, not. Pedro Álvarez, caja 1 6760, f. 
1 1 99, AHA. 
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Abramos un pequeño paréntesis para considerar 
que, a pesar del traslado de buques de la "propie­
dad" de Serapio Acebal a la matrícula de otros puer­
cos (que oficialmente tomaban la forma de ventas) , 
todavía a lo largo de 1 873 tendrían lugar otras tres 
incorporaciones a la matrícula de Gijón, aunque ya 
serían las últimas: el vapor Pe/ayo, de 1 . 1 76 TRB, 
que se convertía en el mayor de la flota, adquirido 
en Liverpool con la mediación de Miguel Tribas en 
precio de 750.000 pesetas; el Moratín (2.0) , de 458 
TRB, adquirido también en Liverpool en 300.000 
pesetas; y el Cortés (2.0) ,  de 1 .040 TRB, adquirido 
en Newcascle con la mediación de Modesto Barre­
nechea en 750.000 pesetas. Se inscribirían provisio­
nalmente en Ferrol, el 1 O de febrero los dos prime­
ros y el 2 de j ulio el tercero, pasando a la Lista de 
Gijón el 26 de marzo y 8 de j ulio (Lista 5 .ª ,  fols. 4 1  
a 43) .  Estas adquisiciones tenían lugar semanas des­
pués de la constitución de la nueva sociedad Serapio 
Acebal y Compañía, c ien por cien de los MacAn­
drew. Con ellas, finalizarían las compras de buques 
a nombre de Acebal, en lo que se supone un cambio 
de estrategia de los MacAndrew, como más arriba 
hemos sugerido. 

Las últimas ventas hechas por Serapio Acebal a 
M .  Sáenz y Compañía fueron el juan Cunningham y 
el Moratín (2.0) en diciembre de 1 874, y fueron he­
chas en concepto de participación comanditaria en 
una ampliación de capital de la firma sevillana (Lis­
ta 5 . ª, fols. 38 y 42) . Esta operación, por la que Se­
rapio Acebal recibió a cambio 366 cédulas comandi­
tarias de 9 .000 reales (823 . 5 00 pesetas) , creemos 
que puede considerarse ficticia, pues s i  los vapores 
cedidos eran de los MacAndrew, la comandita tam­
bién lo tendría que ser, formando parte, una vez 
más, de las actuaciones mercantiles camufladas de 
los británicos. 
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El final: venta de buques a J. Roca 
y Compañía, de Barcelona ( 1 874- 1 876) 

El proceso de ventas de vapores no se detuvo con 
los traspasos a la firma sevillana, y las actuaciones ini­
ciadas por la casa británica para liquidar la matrícula 
gijonesa van a continuar durante los meses siguientes, 
poniendo así MacAndrew fin a la larga relación man­
tenida con la casa Acebal Laviada. El 27 de enero de 
1 874 Serapio Acebal había dado poder a Guillermo 
Eduardo MacAndrew para que "cuando lo considere 
conveniente pueda vender codo o parce de los buques 
Cervantes, Lope de Vega, Campeador, Pizarro, A/vara­
do, Balboa, Bilbao, Quevedo, Colón (2.0), Rivera, jove­
llanos (2.0), Molina, Pe/ayo y Cortés (2.0)"36, es decir, 
la flota superviviente a su nombre, excepto el juan 
Cunningham y el Moratín (2.0) , que debían de estar 
apalabrados para Sevilla, como hemos visco en el pá­
rrafo anterior. Pronto seguirían las ventas, que tendrí­
an lugar durante el mismo año 1 874; unos incorpo­
rados a la sociedad barcelonesa J .  Roca y Compañía 
(lo veremos con detalle a continuación) , y otros para 
Londres, los mayores, el Pe/ayo y el Cortés (por cierto, 
por la mitad de su costo) . 

A estas alturas ( 1 874) ,  las numerosas incorpora­
ciones de vapores a nombre de Serapio Acebal Lavia­
da, sus continuas ventas y cambios de matrícula, y en 
defin i tiva, su velada relación con los MacAndrew 
despertó recelos e intrigas cerca del Ministerio de 
Marina, según propia confesión de la casa británica. 
En un escrito cursado en marzo de 1 874 por la ofici­
na central en Londres a Claudia Alvargonzález, de 
Gijón, así lo manifiestan: 

,. Ese. de 27 de enero de 1 874, not. Pedro Álvarez, caja 1 6764, f. 
1 57 ,  AHA. El Molina no existe en la Lista de Gijón. 
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"Muy Sr. nuestro y apreciable amigo: 

H emos tenido el gusto de ver sus cartas para Pas­
tor, y las originales del Min i stro de M arina y Sr. San­
chís dirigidas a V. desde Madrid, sobre las intrigantes 
y aviesas indagatorias i nstigadas por los q ue de seguro 
nos profesan bastante mala voluntad, cuya causa ig­
noramos. 

Seguro puede Vd. estar de n uestro íntimo recono­
cimiento por su eficaz influencia i nterpuesta directa­
mente a favor de n uestro mutuo amigo D. Serapio  
Acebal, aunque indirectamente no dejemos de  ser muy 
favorecidos por Vd. 

Contando con can buenos amigos como Vd., nos 
animamos a no retirar por completo n uestra vista de 
empresas que den incremento a la marina mercante es­
pañola a vapor, cuya sexta parte actual nos cabe el de­
recho de pensar no existiría quizá s in  n uestro apoyo 
decidido a fomentarla"37• 

Además de dar noticia de las sospechas levantadas 
por la febril actividad naviera de Serapio Acebal, ha­
cen los MacAndrew una valoración de su participa­
ción en el fomento de la marina mercante española a 
vapor, que estiman en una sexta parte. No debían de 
estar muy alejados de la realidad, y, desde luego, en el 
caso de Gijón se quedaban cortos, pues la proporción 
era mucho mayor: en febrero de 1 87 4 el tonelaje de 
los 29 vapores en activo matriculados en Gijón era de 
1 5 .004 TRB, de los que más de la mitad, exactamen­
te 7.809 TRB, correspondían a los 1 5  vapores matri­
culados a nombre de Serapio Acebal (y eso que en el 
total de Gijón se han incluido las 3 .05 1 TRB del 
Marqués de Núñez y Pedro J. Pida!, de Olavarría, que 
estaban asentados en Santander y no lo harían en la 
Lista de Gijón hasta agosto de 1 874) . 

37 Carta de Roben MacAndrew & Co., de Londres, a Claudio Alvar­
gonzález, de Gijón, de fecha 1 O de marzo de 1 874 (AHFA, 32-4). 
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Nos corresponde ahora analizar la última fase de 
la "agencia'' de los MacAndrew en Gijón, que coinci­
de con el traspaso de sus últimos vapores a la matrí­
cula de Barcelona. 

El 22 de abril de 1 87 4 se constituye en Barcelo­
na una sociedad en comandita bajo  la razón social 
de J. Roca y Compañía, S. en C.38, con el objeto de 
"establecer con los buques de vapor a hélice perte­
necientes nombrados Cervantes, Lope de Vega, Bil­
bao, Colón (2.0) , Rivera, jovellanos (2.0) ,  y Molina, 
viaj es periódicos entre los puertos de Europa con 
las escalas que se j uzguen convenientes, pudiendo 
destinarse, cuando convenga, cualquiera de ellos a 
otra carrera" . Se establecía por plazo de 20 años, 
con un capital social de 1 .975 .000 pesetas, dividido 
en 1 . 580 participaciones de 1 .250 pesetas que sus­
cribían los socios comanditarios Serapio Acebal La­
viada (de Gijón) , Francisco Curbera Puig (de Vigo, 
por la casa Curbera Hermanos) y Guillermo Magu­
les (de Cádiz) . Era socio gestor (colectivo) de la 
misma José Roca y Blanch, a quien se encomendaba 
la dirección y administración, y secretario Enrique 
Marshall Stokes, que lo sustituiría "en ausencia, en­
fermedad o falta del mismo, al cual se le conceden 
los mismos poderes amplios que al gerente, s in li­
mitación alguna". Ninguno de los dos aportaba ca­
pital alguno. 

S e r a p i o  A c e b a l  a p o r t a b a  a la s o c i e d a d  
1 . 940 .395  pesetas (98 ,25  p o r  1 00 del capital so­
cial) , valor de los buques "de su propiedad" Bilbao 
(200.000 pesetas) , Colón (2.0) (325 .000 pesetas) ,  
Rivera (325 .000 pesetas) , jovellanos (2.0) (350 .000 
pesetas) y Molina (275 . 000 pesetas) , más n ueve 
décimas partes del Cervantes ( 1 57 . 500 pesetas) y 

" Ese. de 22 de abril de 1 874, not. de Barcelona Pedro Mártir For­
tuna, fols. 1 99-2 1 4, ACNB. 
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Puerro de Barcelona. Como se había hecho con Sevilla dos años antes, en 1 874 los MacAndrew promueven e n  Barcelona l a  naviera J .  Roca y Compañía, a 
la que transfieren el resto de los vapores matriculados en Gijón a nombre de Serapio Acebal Laviada. 

1 8/ 1 9  parces del Lope de Vega (307 .895  pesetas) ;  
F rancisco Curbera 1 1 1 9  parce del Lo pe de Vega 
( 1 7  . 1 05 pesetas) y Guillermo Magules una décima 
parce del Cervantes ( 1 7 .500 pesetas) . 

Hay que repetir aquí lo dicho en páginas arriba 
para las casas Acebal Laviada, de Gijón, y M. Sáenz y 
Compañía, de Sevilla, en el sentido de que detrás de 
esta sociedad barcelonesa estaba la casa MacAndrew, 
por cuya cuenta se hacían esas operaciones. Es evi-
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dente que Serapio Acebal no disponía de esa suma 
(ya hemos visto que no había satisfecho el importe de 
los buques, y lo comprobaremos más adelante cuan­
do veamos su testamentaría) , y José Roca Blanch 
tampoco aporcaba capital, de modo que queda claro 
a quién pertenecía esta sociedad. 

Apenas un año después de la constitución, en 
Junta General de Socios celebrada el 24 de mayo de 
1 875, el Gerente planteó la oportunidad de ampliar 
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e l  capital social en 1 .050.000 pesetas, "valor de tres 
buques de vapor que se propone ingresen en la Com­
pañía", propuesta que fue aceptada por unanimidad. 
Y en otra Junta General de 25 de septiembre del mis­
mo año, se facultaba al Gerente para aumentar el ca­
pital en 1 .000.000 de pesetas, emitiendo cédulas de 
1 .250 pesetas. 

En aplicación de los acuerdos, se llevó a cabo la 
ampliación de capital en l .  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 Ve/arde, 
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 1 1 9/ 1 29 partes del A/varado (va­
lorado en 230.620 pesetas) . 

- Aguirre y Zarauz, de Bilbao, las 1 0/ 1 29 partes 
restantes del A/varado, valoradas en 1 9 .380 pesetas. 

- Regina Fano López (viuda de Manuel Fernández 
Grañas, de La Coruña) , Dolores Serrucha (viuda de 
Manuel Fano López, de Bilbao) y José Roca Blanch, 
aportaban las 1 0/ 1 28 partes del Pizarra restantes39• 

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 matrícula 
española, en este caso de la que in icialmente se ha­
bía asentado en Gijón.  Y como habían ven ido ha­
ciendo hasta la fecha, cuentan con la colaboración 
de Serapio Acebal Laviada, a la que se añade ahora 
la del barcelonés José Roca Blanch. Era la conti-

"' Lista 5.• de Gijón, fols. 8, 9, 1 0, l I y ese. de 29 de enero de 1 876, 
del nor. de Barcelona Ignacio Gallisá y Reynes, fols. 245-260, ACNB. 
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nuación de un procedimiento para españolizar los 
buques, y así obtener un mejor tratamiento fiscal . 

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

Desaparecidos de la matrícula de Gijón los vapo­
res, la casa Serapio Acebal y Compañía (recordemos, 
propiedad de los MacAndrew) , siguió abierta en Gi­
jón, pero ejerciendo sólo funciones de agencia maríti­
ma y consignaciones. Todavía en 1 882 vemos a Sera­
pio Acebal velando por los intereses de la casa britá­
nica, con ocasión de una escala en Gijón del buque 
Calderón (que él había traspasado años atrás a M. Sá­
enz y Compañía) , con mercancías a él consignadas40• 

Son estos los años finales de la conexión Acebal 
Laviada-MacAndrew, que se selló defin i tivamente 
con el fallecimiento de Serapio Acebal, ocurrida en 
Gijón el 1 5  de j ulio de 1 886. Realizado el inventario 
de sus bienes, dejaba un caudal de 426. 506 pesetas, 
según 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 testamentaría 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 realización de las cuantio­
sas inversiones en buques que hemos venido analizan-

'° Este buque entró en Gijón el 6 de febrero de 1 882 para descargar 
unas plataformas que traía de Amberes para la Compañía de los Ferroca­
rriles de Asturias, Galicia y León. Como quiera que las piezas aparecieron 
dañadas y se emplearon medios costosos para acelerar la operación y evi­
tar las estadías, el destinatario realizó las consiguientes protestas notaria­
les, a las que tuvo que responder Serapio Acebal Laviada, que actuaba co­
mo consignatario (Eses. de 8 y 22 de febrero y 1 de marzo de 1 882, nor. 
Antonio García Mon, caja 1 6850, fols. 1 60, 1 94 y 226, AHA). 
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CUADRO 9 
Inventario de bienes de Serapio Acebal Laviada ( 1 888) 

(Pesetas) 

Metálico, en poder de Roben MacAndrew & Co., 
Londres 

Efectos Públicos . . . . . . . . . . . . 
1 48 billetes hipotecarios de 500 ptas. a 9 1 ,75 % 

30 accs. Banco de España de 500 ptas. a 342 % 

1 2.500 pesetas nominales Deuda 4%, a 76, 1 5  % 

83.500 peas. noms. Deuda Perpetua 4%, 
a 60,40 % 

Derechos y acciones 
Menéndez Valdés y Compañia, Gijón 

Vapores J .  Roca y Compañia, Barcelona 

Vapores M. Sáenz y Compañía, Sevilla 

Otras 

Muebles y ajuar de casa 

Gabarra La Abeja . 

Inmuebles (edificios en Gijón) 
Casas en Calle Corrida, núms. 42, 65, 69, 71 

Total pesetas 

1 1 4 . 500 

1 79. 1 47 
67.895 
5 1 .300 

9.5 1 8  

50.434 

1 6.000 
27.500 

4.500 
5. 1 56 

53. 1 56 

2.768 

4 .500 

72.435 

426.506 

Fuente: Ese. de 30 de abril de 1 889, not. Evaristo de Pren­
des, caja 1 6835, f. 786, AHA. 

do. Queda confirmado, pues, que las compras e inver­
siones navieras que Serapio Acebal realizó las hizo por 
cuenta ajena, es decir, con medios y por indicación de 
la casa británica MacAndrew. Lo único que Serapio 
Acebal tenía invertido realmente de su propiedad se li­
mitaba a las 32.000 pesetas con que participaba en las 
compañías de vapores J. Roca y Compañía (22 partici­
paciones de 1 .250 pesetas) y M. Sáenz y Compañía (2 
participaciones de 2.250 pesetas) . Ni siquiera la gaba­
rra La Abeja le pertenecía, como se aclara en la testa­
mentaría, donde se dice que 

. . .  "si bien aparece como de propiedad del finado . . .  
en la l iquidación recientemente practicada de la socie-
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dad Serapio Acebal y Compañía resultó haber sido ad­
quirida por cuenta de los mis mos, por lo que le fue 
abonado su valor con cargo a la cuenta de Serapio Ace­
bal con los señores consocios de Roberto MacAndrew 
y Compañía, de Londres"" . 

Pero si Serapio Acebal Laviada no era un potentado, 
sí se puede decir que su patrimonio le debió de permi­
tir vivir desahogadamente de las rencas, 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 algún interés; lo mismo 
que los efectos públicos de renta fija y las acciones del 
Banco de España; y también los inmuebles que poseía 
en la principal calle de Gijón; en cuanto a las inversio­
nes empresariales, las participaciones eran pequeñas y 
suponían sólo el 1 2,46 por 1 00 del total inventariado, 
por lo que deben considerarse poco significativas. 

Como colofón, diremos que la actividad naviera de­
sarrollada por Serapio Acebal Laviada debió de ser in­
tensa e incesante, a juzgar por el número de buques que 
matriculó a su nombre, y sobre los que ejercía, si no de 
pleno propietario, sí al menos de gestor y consignatario. 
Aunque no comprometió su patrimonio en la actividad 
naviera, puesto que giró 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 explotación de los bu­
ques, desentendiéndose de la gestión, sino que tuvo 
que ocuparse de los innumerables trámites y operacio­
nes que forzosamente hubo de generar su actividad na­
viera, como inscripción y transmisión de los buques, 
fletamentos, embarques, cobro de fletes, gestión de ave­
rías, reclamación de daños, liquidación de siniestros y 
demas gestiones. 

" Ese. de 30 de abril de 1 889, noc. Evarisro de Prendes, caja 1 6835, 
f. 786, AHA. 
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4· APÉNDICE 

CUADRO IO 
Vapores matriculados en Gijón a nombre de Serapio Acebal Laviada 

Construido en Baja en Gijón 

Folio Nombre Macr. Año Astillero Eslora TRB Pesetas Año Motivo 

4 Cervantes 1 860 1 859 Gran Bretaña 54,9 37 1 1 25.000 1 874 Venta a J. Roca y Cfa. 

5 Lope de Vega . . . . . . . . . 1 86 1  1 86 1  Londres 66,6 546 400.000 1 874 Venta a J .  Roca y Cía. 

8 Campeador . . . . . . . . . .  1 866 1 866 Glasgow 58,8 373 320.000 1 876 Venta a ) . Roca y Cía 

9 Pizarra . . . . . . . . . .  1 866 1 866 Glasgow 57, l 374 320.000 1 876 Venta a J. Roca y Cfa. 

1 0  A/varado . . . . . . . . . . . 1 867 1 866 Glasgow 56,6 373 320.000 1 876 Venta a J. Roca y Cfa. 

1 1  Balboa . . . . . . . . . . . . 1 867 1 867 Liverpool 56,6 373 320.000 1 876 Venta a J. Roca y Cfa. 

1 2  Cortés . . . . . . . . . .  1 867 1 866 Glasgow 56,0 478 3 1 5.000 1 872 Naufragio 

1 3  Colón . . . . . . . . . . . . . . 1 867 Gran Bretaña 56,8 437 325.000 1 871  Naufragio 

1 6  Bilbao . . . . . . . . . .  1 869 1 859 Glasgow 5 1 ,4 45 1 350.000 1 874 Venta ) .  Roca y Cía. 

22 Moratín ( 1 87 1 :  E/cano) 1 870 1 869 Glasgow 55,2 47 1 350.000 1 873 Naufragio 

23 Góngora 1 870 1 869 Liverpool 55,2 473 350.000 1 873 Venta a M .  Sáenz y Cfa. 

24 Calderón . . . . . . . . . . 1 870 1 869 Liverpool 56,0 47 1 350.000 1 873 Venta a M .  Sáenz y Cfa. 

25 Vivar . . . . . . . . . . . .  1 870 1 869 Liverpool 55,4 523 350.000 1 873 Venta a M. Sáenz y Cía. 

26 Carpio 1 870 1 869 Liverpool 56,0 508 300.000 1 873 Venta a M. Sáenz y Cía. 

28 Quevedo . . . . . . . . . . . . 1 870 1 869 65,2 462 200.000 1 875 Naufragio 

30 Gravina 1 87 1  1 870 Salcombe 67,6 5 1 7  425.000 1 872 Naufragio 

32 Churruca . . . . . . . . . . . .  1 87 1  1 870 Sal combe 70, l 8 1 8  350.000 1 873 Naufragio 

33 Colón (2.0) . . . . . . . . . . 1 872 1 87 1  Salcombe 54,8 424 337.000 1 874 Venta a J .  Roca y Cfa. 

34 Rivera . . . . . . . . . .  1 872 1 872 Salcombe 58,0 583 450.000 1 874 Venta a J .  Roca y Cía. 

35 jovellanos (2.0) . . . . .  1 872 1 872 Salcombe 54,8 4 1 1 325.000 1 874 Venta a J. Roca y Cfa. 

38 juan Cunningham 1 872 1 872 Salcombe 5 1 ,6 394 325.000 1 874 Venta a M .  Sáenz y Cía. 

39 Cid 1 872 1 872 Salcombe 82,0 1 . 1 72 750.000 1 873 Naufragio 

4 1  Pe/ayo 1 873 1 872 Chester 82, l 1 . 1 76 750.000 1 874 Venta a Londres 

42 Moratin (2.0) . . . . . . . .  1 873 1 872 Ch ester 57,6 458 300.000 1 874 Venta a M .  Sáenz y Cía. 

43 Cortés (2.0) . . . . . . . .  1 873 1 873 Sunderland 76,8 l .040 750.000 1 874 Venta a Londres 

Fuente: Libro de matrícula de buques de Gijón, Lista 5.•. Para la valoración en pesetas, en los casos de ausencia de datos se ha hecho 
una estimación, para lo que se ha tomado como referencia la compraventa de participaciones. 
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LOS VAPORES DE "DURO Y COMPAÑÍA" Y ÓSCAR DE OLAVARRÍA 

Alo largo del año 1 857, mientras en Gijón se lle­
vaban a cabo los contactos y preparativos para 

encargar a Gran Bretaña la construcción de un buque 
de vapor (el jovellanos) , en Madrid se hacía lo propio 
para constituir una sociedad con el objeto de estable­
cer una fábrica siderúrgica en La Felguera (Duro y 
Compañía) . Ambos proyectos cristalizarían también 
casi al mismo tiempo, con la entrega del buque a sus 
armadores y la constitución de la sociedad siderúrgica 
en 1 858,  con sólo unas semanas de diferencia. 

El 22 de febrero de 1 8 5 8 ,  ante el  notario de 
Madrid José de Cel is ,  los riojanos Vicente Bayo 
Duro, Pedro Duro Benito y Jul ián Duro Beni to 
-este último por sí y como apoderado del vizcaíno 
Federico Victoria de Lecea-, declaran "que tienen 
convenido formalizar una sociedad regular colecti­
va con objeto de establecer en La Felguera una fá­
brica de fundición de h ierro colado y forjado por 
medio de altos hornos" . En ese acto llevan a efecto 
la constitución formal de la sociedad, admitiendo 
"como socios comanditarios al Marqués de Pida!, 
Alejandro Mon y al Marqués de Camposagrado" 
(con lo que la sociedad ya no era regular colectiva, 
sino comanditaria) , pasando a girar bajo la razón 
social Duro y Compañía, con un capital inicial de 
875 .000 pesetas ' .  

L a  coincidencia en  e l  tiempo entre l a  llegada del 
jovellanos y la constitución de Duro y Compañía no 
es casual, y presenta una lógica interna si la vincula­
mos con otros hechos que configuraban el panorama 
económico de la región: se había culminado el traza­
do del ferrocarril de Langreo a Gijón, con lo que La 
Felguera (en la que ya se había instalado otra siderur-

' Ese. de 22 de febrero de 1 858, notario de Madrid José de Celis, 
prot. 25959, fols. 7 1 -85, AHPM . 
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gia, l a  de Gi l  y Compañía) y Gijón 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 fábrica siderúrgica lo era, el encargo del 
buque a vapor no era cosa menor, ya que su coste 
-300.000 pesetas- suponía la tercera parte del capital 
fundacional de la firma siderúrgica. 

l .  LA EXTENSIÓN NAVIERA DE DURO 
,..., , 

Y COMPANIA 

La empresa siderúrgica, después de casi dos años 
de obras y pruebas, empezó a producir h ierro para 
la venta a comienzos de 1 860; util izaba para ello 
mineral vizcaíno que llegaba a La Felguera a través 
del puerto de Gi jón y el ferrocarril de Langreo 
(Ojeda Gutiérrez, 1 98 5 :  1 38) ,  pero también de la 
mina de Llumeres (próxima al Cabo Peñas, concejo 
de Gozón), que seguía el mismo itinerario2• A fina­
les de ese mismo año, la fábrica alcanzaba un apre­
ciable rendimiento de sus instalaciones, y cursaba 
una circular anunciando "haber puesto en actividad 
nuestra fábrica de hierro laminado", mostrando su 
disposición para abastecer las demandas de las di­
versas clases de los mismos3• 

Esta empresa, una de las principales y más 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 

2 En 1 860, Duro y Compañía contrató con la Sociedad Minera de 
Gozón, dueña de las minas de Riba Bermella (Llumeres), el suministro 
de hasta 40.000 quintales de mineral de hierro, a razón de 1 ,32 reales por 
quintal puesro en Gijón (Ese. de 24 de abril de 1 860, nor. Juan Corrales, 
caja 2 1 6 1 ,  AHA). 

' Carta circular de Duro y Compañía de 20 de diciembre de 1 860 
(AHAZ, Cartas, caja 1 247, leg. 2). 
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salida de productos terminados, exigía disponer, o al 
menos controlar, medios de transporte marítimo. Fue 
a los pocos meses de comenzar la actividad, cuando 
los gestores de Duro y Compañía tomaron la deci­
sión de transportar por su cuenta el mineral de hierro 
desde Bilbao y Llumeres a Gijón. 

La llegada del vapor Adolfo ( 1 86 1 ) .  
Los Olavarría 

Como ya había ocurrido con las comp ras de 
maquinaria para la Fábrica, sería el socio Federico 
Victoria de Lecea, residente en Bilbao, el encargado 
de adquirir en Gran Bretaña un barco a vapor. Sin 
duda guiado por el deseo de su puesta en funciona­
miento inmediato, optó por la compra de uno de 
segunda mano aunque de reciente construcción, el 
denominado Wear, del que era propietario Cristó­
bal de Murrieta, que suponemos miembro de la fa­
mosa casa de banca londinense. La compra se fra­
guó en el mes de septiembre de 1 86 1 ,  siendo la pri­
mera referencia documental el poder que el 24 de 
ese mes otorgó Federico Victoria a su esposa Sofía 
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 días más tarde, el 
1 9  de octubre, es Cristóbal de Murrieta el que da 
poder al bilbaíno Marcelino Bareño4 para que en su 
nombre lleve a cabo la venta de "la goleta de vapor 
de hierro inglesa nombrada Wear", venta que ten­
dría lugar el 9 de noviembre de 1 86 1 ,  por un im-

• Marcelino Bareño era "perico consrruccor de maesrranza". En 1 849 
estuvo en Gijón dirigiendo la construcción de dos de los mayores buques 
de vela de la matrícula asturiana, la fragata Casi/da y la corbeta Vi/La de 
Cij6n (García López, 2003: 58). 
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porte de 1 40.000 pesetas. El vapor Wear, que sería 
abanderado con el nombre de Adolfo el mismo día 
de formalizada la escritura de compraventa, era un 
buque de casco de hierro impulsado a hélice, que 
medía 42 ,28  metros de eslora, 7 ,00 de manga y 
3 ,64 de puntal, lo que le daba una capacidad de 
2 5 1  toneladas de registro bruto5• 

El Adolfo hizo su primer viaje, una vez en Espa­
ña, "de B ilbao a Gijón el 1 2  de noviembre de 1 86 1 ,  
cargado de mineral campanil de Somorrostro y de 
otros efectos", siendo su primer capitán Francisco 
Beitia (Basas, 1 967: 1 06-8) .  En esas fechas la nueva 
fábrica siderúrgica 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 aquí donde 
aparecen los Olavarría que dan nombre a este capí­
tulo. Manuel Basas, desde Bilbao, nos da la pista de 
"José Ramón de Olavarría, consignatario de don Fe­
derico Victoria de Lecea (uno de los socios de Duro 
y Compañía) , armador del vapor Adolfo" (Basas , 
1 967: 1 09) . S in  duda como consecuencia de esa 
función de agente de Victoria de Lecea, José Ramón 
de Olavarría debió de desplazarse a Gijón para aten­
der las gestiones relacionadas con el tráfico maríti­
mo suscitado por Duro y Compañía, y simultánea­
mente ejercer en este puerto las labores de consigna­
ción del nuevo buque. Por nuestra parte, hemos po­
dido confirmar que José Ramón de Olavarría y Le­
querica, nacido hacia 1 807, estaba afincado en Gi­
jón desde bastante antes de 1 867 -probablemente 

1 Los datos de la operación de compravenra del Wear, incluso las es­
crituras de poder, proceden del expediente obranre en el protocolo del es­
cribano de Marina Calixto de Ansuátegui (caja 6274, fols. 777 a 807, Ar­
chivo Hisrórico de Vizcaya). Según el Libro de matrícula de Bilbao (Lista 
5.a, f. 4), el Wear fue construido en Londres en 1 86 1 ,  y tenía 42,07 me­
rros de eslora, 6,97 de manga, 3,62 de puntal, y 2 5 1 TRB. 



H I S T O R I A  D E  LA M A R I N A  M E R C A N T E  A S T U R I A N A 

L L E G A D A  Y A F I R M A C I Ó N D E L  V A P O R ,  1 8 5 7 - 1 9 0 0 

VAP O R  AD O L1'0. 

f{� ;Jv _ 
e� 

�� @�-o ;)� '""""F 11 
()� 1.5 u.Jí.,1M1'14'i --l.._ __ ... �i-----1-� 

A V  _1.1_ -

---¡------ -

Conocimiento de embarque del vapor Adolfo (Seminario Gonzalo Anes). Este buque, adquirido por Duro y Compañía, sería el germen de su división navie­
ra; llegó a Gijón en noviembre de 1 86 1 ,  quedando al cuidado de José Ramón de Olavarría (véase su firma como consignatario) y posteriormente de su hijo 
Óscar. 

desde 1 86 1  en que llegó el Adolfo-, ya que en aqué­
lla fecha tenía en construcción siete casas en una 
finca urbana de su propiedad6• 

A la oficina de José Ramón de Olavarría se incor­
poró con el tiempo su hijo Óscar (de Olavarría y Lo­
zano) . Según información de los diarios locales, edu-

6 Finca y casas fueron aporcadas como aval a favor de Eduardo Mar­
cínez Marina López (su yerno) para ampliar la fianza de su cargo de Ad­
ministrador de Rencas Escaneadas (ese. de 7 de septiembre de 1 867, not. 
Pedro Álvarez, caja 1 675 1 ,  f. 1 32 1 ,  AHA). 
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cado en el extranjero, fue "en su primera j uventud" 
empleado contable de Duro y Compañía, pasando 
muy pronto a la oficina de Gijón, al frente de la cual 
estaba su padre, y en la que se iniciaría en los nego­
cios navieros; desde entonces, ejercería esa dedicación 
durante cuarenta años, destacando por su carácter 
emprendedor7• 

7 De las nocas necrológicas publicadas en los diarios El Comercio y El 
Noroeste, 28 de enero de 1 902. 
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Otros vapores en el puerto de Gijón 
en 1 86 1  

A la llegada del Adolfo había tres vapores matricu­
lados en Gijón: el jovellanos, el Cervantes y el Lope de 
Vega; el primero de Juan Alvargonzález y Compañía, 
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 B ilbao, sus 
propietarios -Duro y Compañía- lo eran, y su base 
de operaciones era el puerto gijonés. 

Hacían entonces escala en el puerto de Gijón -con 
más o menos regularidad-, además del jovellanos, bu­
ques de otras matrículas, especialmente de Bilbao, 
Santander y Sevilla. El camino lo habían abierto el 
Ceres, el Fuga y el Toga (de los que nos hemos ocupa­
do en el capítulo primero) y posteriormente irían apa­
reciendo el Unión, el Pe/ayo, el Cuco y el Cádiz. Eran 
los prolegómenos de las "líneas regulares" que se mul­
tiplicarían con la llegada del vapor a la navegación. 

Meses después, en septiembre de 1 863, la Compa­
ñía de Navegación Vasco Andaluza (más tarde Yba­
rra), establecería un servicio regular con vapores entre 
Sevilla y San Nazaire para hacer escalas en los puerros 
intermedios de Cádiz, Vigo, Carril, Coruña, Gijón, 
Santander y Bilbao, que estaría atendido por los vapo­
res Itálica, Luchana y Vasco Andaluz. Y a lo largo de 
los años siguientes, harían lo propio los de la naviera 
gaditana de Burler Hermanos -Capricho, Monarca, 
Apóstol, Buenaventura, Pensamiento, Non Plus Ultra y 
Perseverancia- si bien no todos entraban en Gijón, y 
menos en Avilés donde sólo lo hacía el Perseverancia8• 

" La falta de entradas de vapores en Avilés, y los incumplimientos en 
la regularidad, hacían que en ocasiones, alguna firma exportadora de la 
comarca, como la Real Compañía Asturiana de Minas (Arnao), enviase 
sus cargamentos de zinc destinados a Andalucía y al Mediterráneo a em­
barcar, no a Gijón sino a Santander (AHAZ). 
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Conocimiento de embarque de la Compafiía de Navegación Vasco Anda­
luza (Seminario Gonzalo Anes). Esta naviera estableció en septiembre de 
1 863 un servicio regular de vapores entre Sevilla y San Nazaire, con esca­
la en los puertos intermedios, entre ellos Gijón. 

El Adolfo se incorporó a este grupo de pequeños 
vapores, realizando con asiduidad los viajes de Bil­
bao a Gijón con mineral de hierro, y a la i nversa 
con carbón ,  h ierros manufacturados, botellas y vi­
drios planos. Pero también "se desplazaba en cabo­
taje por todo el litoral peninsular hasta Barcelona" 
(Basas, 1 967: 1 06) , lo que debía de hacer con una 
cierta frecuencia9, y quizá no para servicio exclusivo 
de la fábrica siderúrgica; probablemente por eso fue 
cedido en arriendo para su explotación a Óscar Ola­
varría, que de este modo pasó a gestionarlo bajo su 
sola firma (al menos hasta 1 872 en que pasó a Ola­
varría, Marina y Compañía) 1º. 

9 Del año 1 862 tenemos dos referencias: en abril y noviembre (Ro­
drigo Alharilla, 2003: 36; y ese. de 29 de noviembre de 1 862, not. Pedro 
Alvarez, caja 1 6745, AHA). 

'° "El vapor Adolfo, que pertenece a esta sociedad, le tenemos arren­
dado a D. Óscar de Olavarrla, de Gijón, con quien puede entenderse so-
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Lanchones para acarrear el mineral 
de Llumeres 

La relación de Duro y Compañía con la navega­
ción no se limitó al vapor Adolfo. Cuando la fábrica 
empezó a surtirse del mineral de hierro de Llumeres, 
lo h izo util izando embarcaciones de vela menores 
-denominadas genéricamente lanchones- que carga­
ban en unos improvisados embarcaderos a pie de mi­
na y lo llevaban al muelle de Gijón para ser reexpedi­
do a La Felguera. También de esos lanchones estaba 
encargado Óscar de Olavarría, que contrataba su 
construcción y gestionaba su actividad. Así, en 1 865,  
fueron construidos por el  carpintero de ribera de Gi­
jón Ángel Salgado, "a expensas de D. Óscar de Ola­
varría" como rezaban los asientos, cuatro de similares 
características: Sofía, Fdtima, Pilar y Leonor. Eran 
embarcaciones "de cubierta y con aparejo de queche­
marín" 1 1 ,  codas iguales: medían 1 4  metros de eslora, 
4,20 de manga y 1 ,40 de puntal, con capacidad de 
1 0  TRB. En el mismo año, el carpintero de ribera de 
Viavélez, José Ron, construyó para Duro y Compa­
ñía otros dos lanchones de similares características, 
que tomaron los nombres de Carolina y Pepa (Lista 
2.ª de Gijón, fols. 1 1  a 1 6) .  Todos ellos se aplicaron 
al acopio de mineral de hierro para la fábrica siderúr­
gica, y ocasionalmente a atender a los barcos que fon­
deaban fuera del puerto de Gijón.  

bre l a  posibilidad d e  que haga escala e n  s u  puerro" (carra d e  Duro y Cía. 
a la Real Compañía Asturiana de Minas, de 26 de abril de 1 865; AHAZ , 
Carras, caja 1 261 , leg. 7). 

" El quechemarín era una embarcación de pequeño porte, con casco 
parecido al de la lanchona o lancha mayor de pesca, con dos velas al tercio 
y foques en un pequeño bauprés. Fue muy utilizado en el pequeño cabo­
taje cantábrico y en funciones complementarias, como trasbordar carga a 
buques que por su calado no podían entrar en los puerros. Los construi­
dos para Duro y Compañía tenían más manga y puntal que las lanchas 
de pesca, para tener mayor capacidad de carga. 
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La vulnerabilidad de estos lanchones -acentuada 
por ir cargados al máximo, lo que los dejaba más ex­
puestos al oleaje-, los abocó a una corta vida: el Ca­
rolina naufragaría, sin víctimas, en el Corviro (costa 
de Bañugues) , el 20 de abril de 1 867 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 cierra a 
consecuencia del viento duro de virazón y mar grue­
sa"; el Leonor, en la Concha de Arcedo en 1 868, sal­
vándose también la tripulación y varios efectos; y los 
Sofía y Pilar, en la m isma playa de Llumeres en 
1 869, sin que consten más circunstancias. Los super­
vivientes, Fdtima y Pepa, pasarían en 1 8 8 1  a la Lista 
4 .ª  de Gijón, convertidos en gabarras o lanchas de 
servicios portuarios (Lista 2. ª, fols. 1 1  a 1 6) .  

Encargo del vapor Bayo ( 1 864) 

A la altura de 1 864, la sociedad Duro y Compa­
ñía veía confirmado el acierto de su planteamiento 
industrial. Había encendido su segundo horno alto a 
finales de 1 863 y acometido la ampliación de sus ta­
lleres, lo que llevaría consigo un importante aumento 
de la producción (Ojeda Gutiérrez, 1 985 :  1 53 ) .  El 
futuro se presentaba prometedor, de modo que en 
1 864, al tiempo que los socios decidían la prórroga 
del contrato social por diez años, la firma tomaba en 
arriendo la planta siderúrgica de Gil y Compañía, 
instalada en Vega, "con codos sus edificios y máqui­
nas, minas de carbón y de hierro'', que pasaba de este 
modo a quedar bajo el control de la Duro12• 

1 2  El contrato de arrendamiento se realizó por escrirura de 26 de 
marzo de 1 864, por término de ocho años y un canon de 32.500 pesetas 
anuales, con la cláusula de que podía rescindirse si el Gobierno bajaba los 
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Vapor Bayo, construido e n  Glasgow, que empezó a navegar e n  diciembre d e  1 864 (Museo Marítimo d e  Asturias). Para s u  explotación, s e  constituyó l a  socie­
dad Óscar de Olavarría y Compañía, con participación mayoritaria de los socios de Duro y Compañía. 

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

derechos de hierro extranjero. Como así fue por el arancel de 1 869, el 
contrato quedó rescindido, estableciéndose otro en junio de 1 870 por 
otros seis años y un canon más bajo, de 22.500 pesetas/año {ese. de 23 de 
junio de 1 870, not. Pedro Álvarez, caja 1 6756, AHA). 

1 06 

Para entonces, ya Óscar de Olavarría estaba intro­
ducido en el mundillo naviero, de modo que la fá­
brica siderúrgica j uzgó oportuno pensar en él para 
dar pasos en esa dirección. Se le encomendó adqui­
rir un nuevo buque, para lo que se desplazó a Glas­
gow en 1 864, donde, con el poder de Vicente Bayo, 
contrató la construcción de un vapor con casco de 
hierro. Tenía el buque, que recibiría el nombre de 
Bayo, 49,56 metros de eslora, 8,05 de manga y 4 , 1 5  
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de puntal, siendo s u  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 .ª, f. 6) . 

El Bayo quedó listo para navegar en diciembre de 
1 864, e hizo su primer viaje, de Glasgow a Bilbao y Gi­
jón, en los últimos días de ese año. Para rentabilizarlo y 
no hacerlo en lastre, tomó un cargamento de hierro en 
lingotes. Lo mandaba un capitán de la casa, Julián Lau­
cerica y Gabica, que ya lo había sido del Ado[{o13• 

Este segundo barco iba a provocar un cambio en 
la estructura organizativa de la "división naviera" de 
Duro y Compañía con la constitución de una socie­
dad filial. 

2. LA SOCIEDAD ÓSCAR DE OLAVARRÍA 
Y COMPAÑÍA (1865-1871) 

Entre el encargo del Bayo y su botadura habían 
transcurrido unos meses, y en ese tiempo se fue per­
filando el proyecto de establecer una compañía mer­
cantil naviera, cuya finalidad sería hacerse cargo de 
la explotación del buque, así como de otros que se 
pudieran construir en el futuro. Era un aspecto más 
del proceso de integración dimanante de la comple­
j idad de la industria siderúrgica. El proyecto fue to­
mando cuerpo, y a Duro y Compañía se unieron un 
grupo de inversores que lo apoyaron .  Sin duda la 
idea de formar sociedad ya estaba concebida cuando 
se decidió la adquisición del vapor, pero no se quiso 
posponer el encargo del buque para no perder tiem­
po, tanta debía de ser la necesidad de disponer de 

" La noticia de este primer viaje procede de una protesta de mar (ese. 
de 3 1  de diciembre de 1 864, not. Pedro Álvarez, caja 1 6747, f. 1 693, 
AHA). El buque se inscribió en la Lista de Gijón el 27 de febrero de 1 865. 
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un nuevo medio de transporte. Y así, el Bayo llegó a 
Gijón en diciembre de 1 864 y la sociedad se escritu­
ró en enero de 1 865 .  

Constitución de la sociedad naviera 

El 1 2  de enero de 1 865, los promotores de la so­
ciedad naviera Óscar de Olavarría y Compañía, S. en 
C. elevaban las estipulaciones a escritura pública; que­
daba así constituida la empresa, cuyo objeto era "esta­
blecer buques de vapor que naveguen entre los puer­
tos del litoral de España"14 •  La expresa orientación al 
cabotaje distingue a esta empresa de la de J. Alvargon­
zález y Compañía que hemos visto en el capítulo pri­
mero, pues mientras ésta era puramente naviera sin li­
mitación alguna (de hecho el primer viaje que hizo 
fue trasatlántico) , la de Olavarría nacía con carácter 
instrumental de la firma siderúrgica (que disfrutaría 
de bonificaciones y preferencia en los fletes) . La navie­
ra era, por tanto, una prolongación de Duro y Com­
pañía,  nacida tras el ensayo con éxito del vapor 
Ado[fo, y se enfocaba al cabotaje para conectar a la Fá­
brica con los mercados y centros de abastecimiento. 

La sociedad Óscar de Olavarría y Compañía ten­
dría como único gerente o gestor (así se denominaba 

" Ese. de 1 2  de enero de 1 865, not. Pedro Álvarez, caja 1 6748, 
AHA. 
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a los socios colectivos, cuya responsabilidad era ilimi­
tada) a Óscar de Olavarría y Lozano, y como coman­
ditarios (los que limitaban su responsabilidad a la su­
ma aportada) a los socios mayoritarios de Duro y 
Compañía, a la empresa gijonesa Cifuentes, Pola y 
Compañía (fábrica de vidrios La Industria) , a varios 
pilotos de la Compañía y a algunos inversores de la 
órbita de Duro que prestaban su concurso. 

Es importante señalar que se formaba una Comi­
sión Consultiva integrada por Pedro Duro Benito y 
por Cifuentes, Pola y Compañía (las dos industrias a 
las que la naviera debía servir), que les iba a permitir 
seguir de cerca y controlar la marcha de la naviera. 
Esta Comisión Consultiva se habría de reunir una 
vez al mes para "oír y dar su opinión en todos los 
asuntos", teniendo derecho a ver los l ibros y a acordar 
con el Gerente el reparto de beneficios, comprobar el 
balance, etc . ,  lo que equivalía, en definitiva, a ejercer 
un control sobre la gestión 1 5 •  

El capital aportado por los socios -350.000 pese­
tas- se aplicaba casi íntegramente en la cobertura del 
costo del vapor Bayo (327.750 pesetas) , estipulándose 
que si no fuera suficiente, los mismos partícipes se 
comprometían a cubrir la diferencia. Los socios y sus 
aportaciones eran los que se recogen en el cuadro 1 1 . 

Como ya hicimos en capítulos anteriores, debe­
mos hacer un alto para ver quiénes eran estos perso­
najes, y por qué convergían en este proyecto que unía 
Gijón con grupos de inversores de Madrid y Bilbao. 

" La Comisión Consultiva (también llamada Comisión Inspectora) 
era una figura ucilizada en algunas sociedades comanditarias. No estaba 
comemplada en el Código de Comercio de 1 829 ni lo estaría en el de 
1 885, y permida a los socios comanditarios bordear la prohibición de imer­
venir en la administración de la compañía (are. 272 del Código de 1 829 y 
1 48 del de 1 885). Mediante ella los comanditarios podían ejercer el segui­
miemo y comrol de los actos administrativos de la Gerencia, lo que, al fin y 
al cabo, no era muy diferente de la administración propiamente dicha. 
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CUADRO I I  

Óscar de  Olavarría y Compañía, S .  en C. 
Socios y aportaciones a su constitución ( 1 865) 

Pesetas o/o 
Vicente Bayo Duro (Madrid) 1 05.000 30,00 

Cifuentes, Pala y Compañía (Gijón) 35 .000 1 0,00 

Julián Duro Benito (Madrid) 30.000 8,57 

Luis María Tapia Parella (Madrid) 30.000 8,57 

José Núñez Pernia (Madrid) 30.000 8,57 

Julián Laucerica Gabica (Bilbao) 30.000 8,57 

Antonio Palau de Mesa (Madrid) 20.000 5 ,70 

Óscar de Olavarría Lozano (Gijón) 1 5 .000 4,29 

Manuel Sánchez Silva (Madrid) 10 .000 2,86 

Pedro Duro Benito (Langreo) 1 0.000 2,86 

Anselmo Cifuentes Díaz (Gijón) 1 0.000 2,86 

Pedro Sagre Recacoechea (Santander) 1 0.000 2,86 

Luis Salvidegoitia Larrea (Bilbao) 5 .000 1 ,43 

Eustaquio García Blanco (Gijón) 5 .000 1 ,43 

Eduardo Martínez Marina López 
(Gijón) 5 .000 1 ,43 

Sumas . . . 350.000 1 00,00 

Fuente: Ese. de 12 de enero de 1 865, not. Pedro Álvarez, ca­

ja 16748, AHA. 

Dado que la finalidad de la compañía naviera era 
facilitar los tráficos generados por Duro y Compañía, 
no debe extrañar que la mayor parte de los inversores 
correspondiera al que se podría llamar "grupo Duro". 
Lo formaban Vicente Bayo Duro (58 años, senador) , 
Julián Duro Benito (42 años, agente de bolsa) , Luis 
María de Tapia Parella (30 años, banquero, domici­
liado en la misma finca madrileña que los anteriores), 
José Núñez Pernia, Marqués de Núñez (59  años, 
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Tarifa de precios de los productos de Duro y Compañía en 1 866, puestos a bordo en el puerro de Gijón (Archivo Histó­
rico de Asturiana de Zinc). Por mar llegaba el mineral de hierro y por mar salía el grueso de sus hierros laminados. 

doctor en Ciencias Médicas) , Antonio Palau de Mesa 
(4 1 años, gente de Cambios) y Manuel Sánchez Silva 
(53 años, senador y consejero de Estado) ; todos ellos 
residentes en Madrid y representados en la escritura 
de constitución por Pedro Duro Benito, socio gestor 
de Duro y Compañía. A ellos deben añadirse: Óscar 
de Olavarría Lozano, hombre de la casa sobre el que 
se hacía girar el proyecto, tres pilotos vinculados a la 
Compañía -Pedro Sagre Recacoechea, Luis Salvide­
goitia Larrea y Julián de Laucerica Gabica- y Eduar­
do Martínez Marina López, dedicado a los negocios 
marítimos y cuñado de Óscar de Olavarría. La apor-
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tación externa al "grupo" quedaba limitada a la fábri­
ca de vidrios La Industria (Cifuentes, Pola y Compa­
ñía) , y a uno de sus socios, Anselmo Cifuentes Díaz 
(presente en todos los grandes proyectos empresaria­
les gijoneses de la época) . 

En virtud del artículo 25 de los Estatutos, los so­
cios tendrían preferencia para la carga, y se les aplicaría 
una bonificación sobre los fletes que sería creciente 
hasta alcanzar el 6 por 1 00 cuando la participación 
fuera superior a 1 0.000 pesetas. De este modo, la fá­
brica de vidrios de Gijón, que puede ser considerada la 
más importante industria gijonesa en esas fechas, cuya 
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producción se  dirigía mayoritariamente a los mercados 
exteriores, veía aseguradas importantes ventajas gracias 
a su participación de 35 .000 pesetas. Reconocimiento 
especial se hacía de la fábrica de Duro, a la que, por si 
había lugar a dudas, se dedicaba el artículo 26, que se­
ñalaba que "la Fábrica Duro y Compañía disfrutará de 
la bonificación y preferencia del artículo anterior". 

Dos nuevos vapores, y una sustitución 
por naufragio 

En 1 868 dos buques de nueva construcción ven­
drían a incorporarse a la naviera de Olavarría: 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, 1 7  de pun­
tal. Era, por tanto, ligeramente más largo que el Bayo 
aunque de menor manga y puntal, haciendo 476 
TRB. Había sido construido en Greenock por encargo 
de la Compañía y trasladado a España por Pedro Sagre 
Recacoechea, a quien se le encomendó el cierre de la 
operación de compra, que ascendió a 2 1 2. 500 pesetas. 
Se inscribió provisionalmente en La Coruña el 3 de 
octubre de 1 868 (al folio 26 de la Lista 5 .ª) y pasó a 
Gijón el 26 del mismo mes (Lista 5 .ª, f. 1 4) .  

El Duro, construido también en Greenock y en 
torno a las mismas fechas, era el más pequeño de los 
tres. Medía 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 h ierro y ha­
bía costado 1 87 . 500 pesetas . I nscrito provisional­
mente en Santander el 1 8  de octubre (al folio 34 de 
la Lista 5 . ª) ,  retrasó su matrícula en Gijón hasta el 7 
de octubre de 1 872, haciéndolo entonces al folio 36 
de la Lista 5 .ª .  

E l  año 1 869 daría ocasión a los gestores de  esta 
naviera a intensificar su actividad, no sin antes poner 
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a prueba su tesón .  En julio de ese año naufragaría el 
Bayo en el Estrecho de Gibraltar, perdiéndose com­
pletamente16, y poco después el Victoria sufriría una 
fuerte avería que lo inmovilizaría 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 encomendó al ya 
citado capitán Laucerica, su supervisión y traslado a 
España, lo que hizo en noviembre de ese mismo año 
1 869. Medía el segundo Bayo 53,48 metros de eslora, 
7 ,56 de manga y 4,06 de puntal, que hacían 408 
TRB, y un costo de 254.362 pesetas. Fue inscrito en 
la matrícula de Gijón nada más llegar de Gran Breta­
ña (22 de noviembre de 1 869) . Sería también corta la 
vida de este buque, pues el 3 de noviembre de 1 87 4 
naufragaría en aguas de Tarifa a consecuencia de un 
choque con una corbeta inglesa (Lista 5 .ª, f. 20) . 

Se incorporan el Cifaentes y el Arana 
El naufragio del Bayo y la avería gruesa sufrida por 

el Victoria no enfriaron el ánimo de la naviera, y a la 
vista de la imparable marcha de la empresa siderúrgica 
-se estaba ultimando la construcción del tercer horno 
alto, que se encendería en 1 870 (Ojeda Gutiérrez, 
1 985 :  1 06)-, se estimó conveniente potenciar la capa­
cidad de carga con la ampliación de la flota, encargán­
dose dos nuevos vapores a Gran Bretaña. 

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

1 6  Aunque en el Libro de rnarrícula figura corno fecha del naufragio 
abril de 1 870, creernos que se trata de un error, explicable por el retraso 
en la anotación (hecha en octubre de 1 872). La pérdida del Bayo fue co­
municada por el naviero gijonés Melitón González a su socio Antonio 
Suárez Pola (en Oundee), con fecha 1 7  de julio de 1 869 (copiador de 
carras de Antonio Suárez Pola, cortesía de Ignacio Pando). 
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mv1erno de 1 869-70 se llevan a cabo los contactos 
oportunos para la captación de nuevos socios. No era 
esto tarea fácil, debido a la penuria de capitales que 
había en Asturias, como lo corrobora de forma harto 
expresiva Antonio Suárez Pola, miembro de la navie­
ra rival Melitón González y Compañía (nos ocupare­
mos de ella en el capítulo siguiente) , que en ese mo­
mento estaba haciendo el seguimiento de la construc­
ción del segundo vapor de su compañía en Dundee: 

"Escribí a varios puntos con el objeto de adquirir 
noticias sobre los vapores (que encargó la naviera Ola­
varría) y aún no recibí contestación. 

¿Dónde encontrarían accionistas por 80.000 pesos? 
En Santander dudo hayan encontrado alguno; en Bil­
bao puede, pero donde encontrarían sería en Madrid, 
por medio de la casa Bayo. Esto no pasa de ser una 
presunción mía sin tener en qué fundarla" ' 7• 

Se sorprendía Antonio Suárez Pola de la captación 
del capital necesario para la compra de buques, pre­
guntándose por su origen. Y no se equivocaba, como 
comprobaremos más adelante cuando nos ocupemos 
de la reconstitución de la Compañía. Ésta se decidió 
en Junta General celebrada el 30 de abril de 1 870, en 
la que se acordó disolver la sociedad para reconsti­
tuirla bajo nuevas bases, a pesar de no haberse agota­
do el plazo social de diez años establecido en la escri­
tura fundacional. 

Como ya había ocurrido en la constitución de la so­
ciedad en 1 865, los gestores de la naviera no querían 
que los trámites jurídicos de su reconstitución y modi­
ficación frenaran los planes de inversión. Por eso, mien­
tras aquéllos se iban ultimando, se encargó la construc-

" Carca de Antonio Suárez Pola (Dundee) a Melicón González Gar­
cía (Gijón), de 24 de mayo de 1 870 (copiador de carcas de Antonio Suá­
rez Pola, cortesía de Ignacio Pando). 
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ción de dos buques a Gran Bretaña: los que tomarían 
los nombres de Cifuentes y Arana, que comenzarían a 
navegar en noviembre de 1 870 y enero de 1 87 1 .  

El vapor Cifuentes se construyó en Newcasde en 
1 870; medía 57,94 metros de eslora, 8,75 de manga 
y 4,80 de puntal, con una capacidad de 475 TRB, y 
se valoró en 350.000 pesetas. Entregado en octubre 
de 1 870, fue inscrito inicialmente el 1 7  de noviem­
bre en la matrícula de Santander, al folio 46 de la 5 . ª  
Lista, trasladándose a la  de Gijón el 7 de octubre de 
1 872 (al folio 37) . 

El Arana fue construido en Middlesbrough en 
1 870, y era prácticamente 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 inscribió provisionalmente en 
Ferro! el 5 de enero de 1 87 1  al folio 20 de la 5 . ª  Lis­
ta, para pasar a la de Gijón el 3 de junio del mismo 
año (Lista 5 .ª, f. 3 1 ) .  

Las vidas de ambos buques serían muy distintas. La 
del Arana resultó muy corta, pues naufragaría apenas 
dos años más tarde, el 3 1  de mayo de 1 873, mientras 
que el Cifuentes sería el de más larga vida y rendimien­
to para la Compañía, pues estaría navegando ininte­
rrumpidamente con pabellón gijonés hasta 1 9 1 2  en 
que fue vendido para Galicia, volviendo todavía a Gi­
jón en 1 9 1 8  para ser convertido en gabarra18• 

18 Por ese. de 8 de noviembre de 1 870, Óscar de Olavarría dio poder 
a Ramón Cabrero, de Santander, para que "acepte la venta del vapor de 
hierro a hélice Cijitentes que tiene convenida con sus constructores en In­
glaterra en precio de 1 5.400 libras que tiene entregadas"; y por otra de 6 
de diciembre de 1 870, a Nicasio Pérez para la adquisición del vapor Ara­
na "que tiene convenida y pagada a sus constructores en Inglaterra" (am­
bas anee noc. Pedro Alvarez, caja 1 6757, AHA). Los demás datos, Lista 
5.ª, fols. 31 y 37. 
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El negocio del traslado de emigrantes 

Al hablar de la fundación de Óscar de Olavarría 
y Compañía, recogíamos el objeto con que se for­
maba, que era la dedicación al cabotaje, subordina­
do a la misión de facilitar materias primas a la fá­
brica de Duro y distribuir sus productos. S in em­
bargo, aunque efectivamente el cabotaj e seguía 
siendo la dedicación preferente, las circunstancias 
de los años setenta i ntrodujeron una importante 
novedad: además del tráfico carbonero y siderúrgi­
co , se intensificó también la emigración a Ultra­
mar, que en esos años ya se podía considerar masi­
va. Ya no eran sólo las corbetas Eusebia y Flora, los 
bergantines Tres Marías, Victoria, Rdpido, Habana, 
Francisca, Pepé, . . .  los que, partiendo de los puertos 
de Avilés y Gijón llevaban emigrantes a Cuba. Des­
de hacía varios años, 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 jóvenes que se 
dirigían a Cuba en busca de fortuna. 

En vista de los beneficios que reportaba el tráfi­
co de emigrantes, los dos nuevos buques, Cifaentes 
y Arana, ambos de notable capacidad de carga, sa­
lieron del astillero británico acondicionados para el 
transporte de pasajeros. Se les autorizó a transpor­
tar hasta un máximo de 360 y 383 personas, res­
pectivamente, cifras sensiblemente mayores que las 
de los veleros asturianos citados, habituales en esas 
travesías 19• 

" El buque de vela asturiano de más capacidad (352 TRB) fue la cor­
beta Villa de Avilés (desguazada en 1 870), que llegó a llevar en sus mejores 
viajes 300 pasajeros (¡cómo irían, teniendo en cuenta que el buque medía 
poco más de 30 metros de eslora!); los demás buques de vela sólo excepcio­
nalmente llevaban más de 200 (véase García López, 2003: 1 34- 1 42). 
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Resguardo de pasaje para La Habana en uno de los vapores de A. López y 
Compañía, expedido por el agente en lnfiesro del consignatario de Gijón, 
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-
faentes en noviembre de 1 87020, y el Arana en enero de 
1 87 1 ,  es decir, acabando de llegar de los astilleros. Am­
bos viajes tuvieron por destino La Habana, haciendo 
escalas en La Coruña y Vigo para tomar más 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) , mantenían igual o in­
cluso inferior el del sollado (200 pesetas) que era el 
que acogía a la gran mayoría de los que emigraban. 

La captación del tráfico de emigrantes por los bar­
cos de vapor fue rapidísima, de modo que en los co­
mienzos de la década de 1 870 se puede decir que el va­
por había asestado el definitivo golpe de muerte a la ve­
la (en el cabotaje ya lo había hecho), pues a la rapidez y 

'º El estreno del Cifoentes en los viajes transoceánicos se decidió a la 
vista de acontecimientos externos, según escribe Óscar de Olavarría con 
fecha 20 de octubre de 1 870: "Habiendo decidido, en vista de la epide­
mia que se ha desarrollado en el Mediterráneo, que nuestro vapor Cifoen­
tes, acabado de construir en Inglaterra, haga mientras aquélla desaparece, 
un viaje a La Habana con carga general y pasajeros . . .  " (Carta a la Real 
Compañía Asturiana de Minas, AHAZ, Carras, caja 1 282, leg. 1 6) .  



H I S T O R I A  D E  LA M A R I N A  M E R C A N T E  A S T U R I A N A  

L L E G A D A  Y A F I R M A C I Ó N  D E L  VA P O R ,  1 8 5 7 - 1 9 0 0  

seguridad, los vapores ofrecían unas mejores condicio­
nes a bordo y un precio similar -o incluso inferior- del 
pasaje. Como ilustración de la sustitución de la vela por 
el vapor sirva un ejemplo: en los viajes que en 1 87 1  hi­
cieron desde Gijón a Cuba el bergantín Habana (uno 
de los veleros mayores, que en los años sesenta llegó a 
llevar 240 pasajeros) , y el vapor Arana, el primero em­
barcó 34 pasajeros (a 225 pesetas los del sollado) y el 
segundo 230 (a 200 pesetas en tercera clase)2 1 • 

Para cerrar este epígrafe, recapitularemos diciendo 
que, a la altura de 1 870-7 1 ,  después del rápido y fuerte 
crecimiento experimentado en sus seis años de vida, la 
sociedad Óscar de Olavarría y Compañía mostraba una 
potencia y una solidez que la convertían en la primera 
naviera asturiana. Las 350.000 pesetas de capital con 
que se había constituido en 1 865 se habían multiplica­
do por cuatro gracias a la reinversión de beneficios y a 
nuevas aportaciones de los socios, suma invertida en los 
cinco buques a vapor que constituían su flota: Bayo 
(2.0),  Victoria, Duro, Cifoentes y Arana. Por eso, el 
anuncio de disolución de la sociedad para reconstituirla 
sobre nuevas bases que se hacía en abril de 1 870, supo­
nía el mejor indicador de la vitalidad de la Compañía, y 
por tanto de las expectativas favorables de sus gestores. 

3.  NUEVO IMPULSO DE ÓSCAR 
DE OLAVARRÍA Y CÍA. (1871-1878) 

Abierto el proceso de liquidación 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 abrió un período de consultas y con­
tactos para llevarlo a buen fin. Para conocer el pare-

" Escrituras de 1 9  de enero de 1 87 1  y de 6 de marzo de 1 87 1 ,  nota­
rio Pedro Álvarez, caja 1 6758, fols. 35 y 30 1 ,  AHA). 
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cer de los socios, se les cursó una circular el día 1 2  de 
mayo de 1 87 1  comunicándoles la próxima liquida­
ción, e invitándoles a manifestar su postura ante la 
opción de reconstituir la sociedad. 

Reconstitución y prórroga de la Sociedad 

Los socios, ante la invitación que se les hizo de ma­
nifestar su parecer acerca de la prórroga de la sociedad, 
y las condiciones en que habría de hacerse, ofrecieron 
unánimemente su apoyo para continuar, respaldando la 
propuesta. En consecuencia, se procedió a protocolizar 
el nuevo reglamento, lo que se hizo con fecha 5 de julio 
de 1 87 1 .  Veamos un resumen de su contenida22• 

La nueva sociedad seguiría girando bajo la misma 
razón social de Óscar de Olavarría y Compañía, co­
rrespondiendo la gerencia a quien ya la venía desem­
peñando, Óscar de Olavarría y Lozano. El trabajo y 
la responsabilidad a que se le sometía se verían com­
pensados por una remuneración del 2 por 1 00 sobre 
los fletes brutos de carga y pasaje. 

En el articulado de los Estatutos se introducían al­
gunas novedades. Ahora se fijaba como objeto dedi­
carse a la "explotación de buques de vapor que hagan 
la navegación de cabotaje y de altura'', recogiendo con 
este último vocablo -que no figuraba en la primera 
constitución- lo que ya venía siendo una realidad en 
los últimos años: los viajes transoceánicos. 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 partícipes al fijar un máximo de 20 votos por 
socio; y se les exigía también una dedicación casi ex­
clusiva a la Compañía, porque se les prohibía partici­
par "en ninguna otra empresa de navegación cuyos va­
pores se dediquen a la misma carrera" (art. 33).  

" Ese. de  5 de  julio de  1 87 1 ,  not. Pedro Álvarez, caja 1 6758, AHA. 
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En e l  capital de  1 . 547.672 pesetas con que se  es­
crituraba la sociedad, participaban cincuenta socios 

comanditarios, además del socio colectivo Óscar de 
Olavarría Lozano (cuadro 1 2) .  

CUADRO 12 
Óscar de Olavarría y Compañía, S. en C.  
Socios y aportaciones en 1 87 1  (pesetas) 

Julián Duro Benito (Madrid) 175 . 1 78 Sobrino y Compañía (Cádiz) 1 5 .000 

Anselmo Cifuences Díaz (Gijón) 1 65. 1 48 J uan Pedro Muchadas (Madrid) 1 5 .000 

Federico Bayo Retes (Madrid) 1 4 1 .74 1 Gregorio de Aurre (La Felguera) 1 5 .000 

José Núñez Pernia (Madrid) 1 20.788 Manuel Aburro Azaola (Bilbao) 12 . 500 

Óscar Olavarría Lozano (Gijón) 1 1 9 .868 Bias Uribe Murguiarte (Güeñes) 1 2. 500 

Julián Laucerica Gabica (Bilbao) 69.392 J. Barroera Anguisolea (Bilbao) 1 2.500 

Pedro Duro Benito (La Felguera) 6 1 .4 5 1  Benigno López y H no. (Tarragona) 1 0.000 

Pedro Sagre Recacoechea (Santander) 54.388 Francisco Padilla Orland (Almería) 1 0.000 

Eduardo Martínez Marina (Gijón) 40.063 Melchor Sastre Barcia (Coruña) 1 0.000 

Antonio Palau de Mesa (Madrid) 32. 1 52 Escolástico Sirguero (Bilbao) 1 0.000 

Federico Solaegui Mújica (Bilbao) 30.953 Enrique Viquera Garra (Bilbao) 1 0.000 

Manuela Mon vda. de Pidal (Oviedo) 30.000 Federico Victoria de Lecea (Bilbao) 1 0.000 

T estamenc. de Vicence Bayo (Madrid) 27.343 Eduardo Cifuentes Díaz (Gijón) 10 .000 

Sofía Arana, vda. de Victoria (Bilbao) 25.000 Lázaro Barúa Arteaga (Bilbao) 1 0.000 

Eduardo Victoria de Lecea (Bilbao) 25.000 Francisco lturribarría (Bilbao) 7. 500 

Luis M.• Tapia Parella (Madrid) 2 1 .720 Carmen Parada, vda. de Arana (Bilbao) 7. 500 

Eustaquio García Blanco (Gijón) 20. 132  Francisco Ramón López (Vivero) 5 .000 

Luis Salvidegoitia Larrea (Bilbao) 20. 132  Antonio Menchaca Olaguíbel (Bilbao) 5 .000 

Garay, lbarrola y Compañía (Marsella) 20.000 Sancos Muñiz Medio (Gijón) 5 .000 

Manpoey Hermanos (Valencia) 20.000 José Caveda Nava (Villaviciosa) 5 .000 

José Carvajal Pereira (Vigo) 20.000 Domingo González Coto (Gijón) 5 .000 

Bias Costales Salas (Pravia) 20.000 Francisco González Coto (Gijón) 5 .000 

Ernesto Wincer Kern (Gijón) 1 9. 576 Antonio González Arias (Gijón) . 5 .000 

Luis Truan Lougeon (Gijón) . 1 6.8 1 3  Casimiro Domínguez Gil (Gijón) 5 .000 

José González Acebal (Gijón) 1 5 .834 José Domínguez Labarrieta (Gijón) 2.500 

Ramón Alonso Ramos (Barcelona) 1 5 .000 Suma . . . . . . .  1 . 547.672 

Fuente: Ese. de 5 de j ulio de 1 87 1 ,  not. Pedro Álvarez, caja 1 6758, f. 786, AHA. 
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La nueva sociedad mostraba una composición con 
bastantes cambios respecto a la de 1 865. El más im­
portante, la ausencia por fallecimiento del mayor so­
cio, Vicente Bayo Duro. Aún así, se mantenía el domi­
nio del grupo familiar Bayo-Duro, con el 26 por 1 00 
del capital (que superaría el 50 por 1 00 si le añadiése­
mos otros partícipes próximos, como los Victoria de 
Lecea, Núñez, Olavarría, Sagre y Martínez Marina) . 
Anselmo Cifuentes había asumido la participación de 
la fábrica de vidrios, de la que era socio, pasando a po­
seer el 1 0,7 por 1 00, siendo el segundo mayor accio­
n ista. Óscar de Olavarría aumentó su participación 
hasta el 8 por 1 00, el Marqués de Núñez la mantuvo 
en esa misma cifra, y también la aumentaron Pedro Sa­
gre Recacoechea y Eduardo Martínez Marina. El resto 
de los antiguos socios -Julián de Laucerica, Luis María 
Tapia, Antonio Palau, Luis Salvidegoitia, Eustaquio 
García- seguía participando, incluso con cantidades 
mayores, pero con un menor peso relativo. 

Por lo que se refiere a los nuevos partícipes que se 
incorporaban, podemos encuadrarlos en cuatro gru­
pos: comerciantes y propietarios de la localidad o la 
región, casas de comercio de otras regiones, pilotos 
de la Compañía e inversores vizcaínos. El primer gru­
po, en el que se incluyen técnicos extranjeros como 
Winter y Truan (vinculados a la fábrica de vidrios), y 
americanos como José González Acebal y Blas Costa­
les, constituía una representación realmente exigua 
para ser de la región, ya que, excluyendo a Anselmo 
Cifuentes, apenas superaba el 7 por 1 00.  El segundo 
grupo estaría formado por algunas casas de comercio 
de diferentes puertos, como Garay Ibarrola y Com­
pañía (Marsella) , Manpoey Hermanos (Valencia) , Jo­
sé Carvajal (Vigo), Ramón Alonso Ramos (Barcelo­
na) , Sobrino y Compañía (Cádiz) , Benigno López y 
Hermano (Tarragona) , Francisco Padilla (Almería) y 
Melchor Sastre (La Coruña). Entre los pilotos encon-
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tramos a Antonio Menchaca Olaguíbel, capitán del 
Victoria; Enrique Viquera Garra, capitán del Bayo; 
Santos Muñiz Medio y Luis Salvidegoitia Larrea. Y 
finalmente, un pequeño grupo de inversores vascos, 
alguno de los cuales quizá fuese marino de la casa. 

El capital de la sociedad, según consta en la escri­
tura de constitución, estaba íntegramente invertido 
en los cinco buques conocidos, cuyos valores conta­
bles eran los siguientes: Victoria 237.459 pesetas, Du­
ro 207.730 pesetas, Bayo (2.0) 286.707 pesetas, Ci­
fuentes 405 .8 1 3  pesetas y Arana 409.963 pesetas. En 
total, 1 . 547.672 pesetas. 

Más buques, en medio de la euforia naviera 

La decisión de los socios de reconstituir la Com­
pañía no era vana, y sin duda venía aconsejada por la 
intensa actividad y el dinamismo que en la comarca 
gijonesa se vivía en torno a esas fechas. En efecto, va­
rios interesantes proyectos estaban tomando cuerpo 
en Gijón, vinculados o relacionados con el comercio, 
la industria y la navegación. Meses antes, se había 
constituido la fábrica de gas de Menéndez Valdés y 
Compañía, para el alumbrado público y privado23; en 

23 Ese. de 28 de febrero de 1 870, not. Pedro ÁJvarez, caja 1 6756, f. 
445, AHA. 
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marzo de 1 87 1  haría lo propio la sociedad Floren­
cio Valdés y Compañía, con el objeto de construi r  
y explotar un muelle y unos almacenes en  e l  puerto 
de Gijón24, lo que se llevaría a cabo produciendo 
una notable mejora en la infraestructura portuaria; 
y desde luego, la iniciativa de la compañía del Fe­
rrocarril de Langreo de instalar en el muelle del car­
bón un nuevo drop (el tercero) , que en 1 873 ya es­
taba operativo. 

Por otra parte, las favorables expectativas que se 
p resentaban para el  tráfico marítimo,  impulsado 
por la intensificación de los embarques de carbón ,  
habían dado lugar a la prol iferación de  n uevas ma­
trículas de buques a vapor en Gijón entre 1 869 y 
1 870: el Asturias y el Covadonga, de Mel i tón Gon­
zález (que estaba gestando la  formació n  de una 
fuerte sociedad, que con la  de  Olavarría comparti­
ría el l iderazgo de la navegación regional) ; el Gijón, 
de Buenaventura Barbachano; el Villa de Madrid, 
de Claudio Alvargonzález y otros socios; el Fátima, 
de Óscar de Olavarría; los Palmira y Sofía, de Sal­
cedo; en fin ,  los nuevos de Serapio Acebal-MacAn­
drew Bilbao, Moratín, Góngora, Calderón, Vivar, 
Carpio y Quevedo (si bien éstos habían sido adqui­
ridos con capital británico y serían de presencia pa­
sajera en G ijón ,  como hemos visto en el capítulo 
anterior) . Todo ello creaba un ambiente de anima­
ción y coadyuvaba a sucesivas in iciativas, a lo que 
la naviera de Olavarría no podía sustraerse. 

La Compañía, reconstituida, va a seguir con los 
bríos que la venían caracterizando, aprestándose a 
continuar la ampliación de la flota con nuevas ad­
quisiciones. Pero las que ahora incorporará van a su­
poner un salto cualitativo, porque los dos nuevos 

24 Ese. de 3 de marzo de 1 87 1 ,  not. Pedro Álvarez, caja 1 6758, f. 
287, AHA. 
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Vapor Gijón, ex Marqués de Núñez (Museu Marítim de Barcelona). Los 
vapores Marqués de Núñez y Pedro}. Pida!, con los que Olavarría preten­
día establecer una línea con Ultramar, fueron vendidos en 1 875 a la na­
viera Antonio López y Compañía, que los rebautizó como Gijón y Coru­
ña. El Gijón se hundió en 1 884 tras colisionar con el vapor inglés Lax­
ham, con l l O víctimas. 

buques que encargará a Gran Bretaña van a ser con­
siderablemente mayores. Ya no serán vapores para 
hacer el cabotaje peninsular, sino para dar curso a 
un plan de más altos vuelos: se piensa introducir a 
la Compañía en el tráfico de Ultramar, establecien­
do una línea regular atendida por los buques que se 
adquirían, que serían bautizados como Marqués de 
Núñez y Pedro f. Pidal: 

- Marqués de Núñez. El 5 de noviembre de 1 872, 
Óscar de Olavarría da poder a la casa de comercio 
santanderina Cabrero, Gómez y Compañía, 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, 1 0,08 
de manga y 6,37 de puntal, dimensiones que daban 
una capacidad de 1 .608 TRB y lo convertirían en el 
mayor de todos los registrados en Asturias en el siglo 
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XIX. Estaba equipado con una máquina de alta y baja 
presión de 300 caballos de fuerza, y tras su botadura 
se inscribió en Santander el 1 5  de enero de 1 873, pa­
sando en agosto de 1 874 al folio 49 de la Lista 5 .ª  de 
Gijón25• 

- Pedro ]. Pida/. Seis meses después, volvemos a 
encontrar un apoderamiento similar, también para 
firmar la escritura de compra de otro vapor que 
Olavarría había contratado en el  mismo lugar, Sun­
derland. Debía de ser gemelo del anterior, y medía 
86,24 metros de eslora, 1 O, 1 2  de manga y 6, 1 6  de 
puntal, con una capacidad l igeramente más baj a 
( 1 .443 TRB) . El barco fue inscrito provisionalmen­
te en Santander el 1 9  de mayo de 1 873, pasando a 
la Lista de Gijón el 26 de agosto de 1 874. Este bar­
co también se dedicaría a hacer viajes a América, co­
mo se recoge en una protesta de su capitán Pedro 
Sagre, de fecha 7 de mayo de 1 87 426• 

En 1 873 hay un paréntesis negativo: el 3 1  de ma­
yo, tras haber encallado en el Baixo do Traversa, en 
Caminha (Portugal), cuando se dirigía a Vigo desde 
Marsella y otros puertos del Mediterráneo, naufraga 
el Arana. No hay víctimas, y se salva parte de la car­
ga, aparejo y máquina, pero el barco, que se había 
botado exactamente dos años antes, se pierde y causa 
baja (Lista 5 .ª, f 3 1 ) . 

En 1 874 se incorporan tres nuevos buques, los 
tres construidos en Glasgow: el Pilar, inscrito el 1 2  
de febrero al folio 46, de 48,82 metros de eslora, 

" Ese. de 5 de noviembre de 1 872, noc. Pedro Alvarez, caja 1 676 1 ,  f. 
1 734, AHA; y Lista 5.ª f. 49. En el Memorandum elaborado por la Com­
pañía Trasaclántica rras su hundimiento en 1 884 (como Gijón), se le asig­
na 88,52 metros de eslora y 2 . 1 1 O toneladas. Y González Echegaray 
( 1 968: 33), sin citar fuentes, da 90,64 metros de eslora y 2. 1 00 toneladas 
de registro, tanto a este buque como al Pedro J Pida/ (Coruña). 

26 Eses. de 7 de mayo de 1 873 y 7 de mayo de 1 874, noc. Pedro Al­
varez, cajas 1 6762 y 1 6764, fols. 559 y 7 1 5 , AHA; y Lista 5.ª, f. 50. 
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7,02 de manga y 3 ,  1 3  de puntal, de 393 TRB, va­
lorado en 1 50.000 pesetas27; el Leonor, inscrito el 
26 de agosto de 1 874, al folio 48,  de 49,40 metros 
de eslora, 7,25 de manga y 3,70 de puntal, de 389 
TRB, valorado en 2 1 2 . 500 pesetas; y el  julián, de 
54,20 metros de eslora, 8 ,54 de manga y 4,33 de 
puntal, de 7 1 0  TRB, valorado en 393.000 pesetas. 
Los dos últimos de segunda mano, pues habían si­
do construidos en 1 870 y 1 869, respectivamente. Y 
al año siguiente ( 1 875 )  se adquiere por 440.000 
pesetas uno mayor, el Paz, construido ese mismo 
año en Sunderland y matriculado en  B i lbao, de 
60, 1 2  metros de eslora, 8 ,60 de manga y 4,66 de 
puntal, de 777 TRB, que se inscribiría ese mismo 
año en la Lista de Gijón al folio 54 con el nombre 
de Anselmo28• 

Proyecto truncado: se abandona la línea 
de Ultramar 

El año 1 875 va a marcar un punto de inflexión en 
la marcha de la naviera, produciéndose unas decisiones 
muy significativas, que apuntan a un cambio de estra­
tegia y a una moderación de su espectacular ascensión. 
El 22 de abril de 1 875 fueron vendidos los dos mejo­
res buques de la Compañía (los mejores por grandes y 

27 Rafael González Echegaray ( 1 976: 209) describe al Pilar de esta 
magnífica manera: "buque arrogante . . .  de estampa velera; tenía la má­
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 tenía un alcázar con las balleneras, . . .  y toda su facha, 
en caída, era armoniosa y proporcionada, con la chimenea blanca remata­
da en negro". 

" Lista 5.a, f. 46 para el Pilar y f. 48 para el Leonor. Y Registro de la 
Propiedad, Libro de Buques n.0 1 ,  hojas 1 4  y 1 2  (a falta de las hojas res­
pectivas en el Libro de Matrícula) para el }ulián y el Amelmo. Para este 
último, además, ese. de 1 de octubre de 1 875, not. Pedro Álvarez, caja 
1 6767, f. 2392, AHA. 
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Desde luego, la decisión comportaba una resig­
nación a abandonar un proyecto recién iniciado (y 
con buenas expectativas, porque la emigración a 
América empezaba a ser masiva) , pero también es 
cierto que con la renuncia Olavarría recibía sustan­
ciosas compensaciones, que podrían explicar la ope­
ración como un mero negocio. Desconocemos el 
coste de los buques vendidos, por lo que no se pue­
den hacer cábalas sobre el beneficio obtenido por su 
venta. Pero sí sabemos que en adelante la naviera de 
Olavarría sería la encargada de canalizar los embar­
ques para los vapores de López con salida de San­
tander, sin coste adicional29, lo que le aseguraba una 
importante actividad, que derivaría en las consi­
guientes ganancias por comisiones30• Así pues, de­
j ando aparte las expectativas de futuro de la línea de 
Ultramar, Olavarría obtuvo beneficios de la transac­
ción .  En cuanto a la posibil idad de buscar con ello 
una desinversión, queda la duda, porque si es ver­
dad que vendió los dos grandes buques, también lo 
es que en torno a las mismas fechas había adquirido 
los Pilar, Leonor, julián y Anselmo, que sumaban un 
tonelaje similar. 

�..:f 
(H. • ·• '  

Conocimiento de embarque de 1 68 canastas de castañas para La Habana, 
en el vapor Comillas, de A. López y Cía. (Seminario Gonzalo Anes). Ob­
sérvese que se uriliza como impreso uno de la frustrada línea de vapores 
trasatlánticos de Olavarrfa, eras su renuncia en favor de la naviera de An­
tonio López. 

por nuevos) Marqués de Núñez y Pedro J Pida! a la na­
viera Antonio López y Compañía, de Barcelona, que 
los rebautizaría como Gijón y Coruña. Se firmó la ven­
ta en La Habana, a donde ambos barcos habían hecho 
ya varios viajes con el pabellón gijonés. 

La venta conjunta importó 2 .4 1 1 . 700 pesetas 
(Lista 5 .ª, fols. 49-50), y hay que suponer que fue un 
buen negocio para Olavarría, pero hace surgir algu­
nos interrogantes: ¿Sucumbía Olavarría ante la impa­
rable expansión de la naviera del futuro Marqués de 
Comillas, y su estrategia para eliminar competencia 
en viajes a Ultramar apoyada en sus privilegios? ¿Se 
pretendía iniciar un proceso de desinversión? ¿O sim­
plemente se aprovechaba la oportunidad de obtener 
plusvalías con la operación? 
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Fuera cual fuera la motivación,  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 Compañía,  con la rect ificación de 

2 9  El 1 de noviembre de 1 876, Olavarrfa escribe: " . . .  los vapores de 
mi cargo están en combinación con los de la Empresa A. López y Cía., y 
admiten aquí carga para estos últimos por la misma tarifa que rige en 
Santander (Carca a la Real Compañía Asturiana de Minas, AHAZ, Car­
cas, caja 1 306, leg. 23). 

"' En la noca necrológica que el diario gijonés El Noroeste dedica al 
fallecimiento de Óscar de Olavarría (28 de enero de 1 902), se afirma que 
Amonio López, "al verse objeto de una competencia que podía serle faral, 
solicita un arreglo con el naviero gijonés, lo acepta éste bajo bases venta­
josísimas, y abandonando semejante empresa vuelve sus miras al mayor 
desarrollo y fomento de la navegación de cabotaje". 
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una aventura apenas emprendida. ¿Fue voluntaria 
o forzada la decisión? Lo que es indudable es que 
con la venta de los buques mayores y las compras 
de barcos de medio porte se producía la vuelta a su 
actividad tradicional, el cabotaje peninsular, activi­
dad que le venía dando buenos resultados desde 
hacía ya veinte años. 

De hecho, pocos meses más tarde, en 1 8 76,  
Olavarría adquiere un n uevo vapor, el denomina­
do La Felguera (que se i nscribirá en la lista de Gi­
jón meses más tarde, el 25 de noviembre, al fol io 
58) .  Era un b uque nuevo, construido en Middles­
brough, de 57,86 metros de eslora, 8 ,76 de manga 
y 4 , 7 8  d e  p u n t a l ,  de  7 3 1 T R B ,  va lo rado e n  
376. 250  pesetas. Tendría corta vida, pues i ría a 
pique en la noche del 23 de enero de 1 880 ,  tras 
ser abordado por el vapor británico Ardantine en 
las proximidades del Cabo San Antonio (Lista 5 . ª, 
f. 58 ) .  

Desde luego, l o  que s í  es cierto es que l a  activi­
dad de la naviera no sólo no decaía, sino que parecía 
cobrar nuevos bríos, puesto que incluso se planteó 
in tensificar el cabotaje con el establecimiento de 
una línea regular con frecuencia semanal: 

"Nos proponemos organizar un servicio regular y 
semanal entre los diferentes puertos del litoral de Es­
paña, dedicando a la navegación hasta Barcelona a los 
vapores Anselmo, Cifaentes, juíidn, Duro, Victoria y 
La Feíguera, y destinando a Sevilla los vapores Pilar, 
Leonor y Adolfo. 

Como pensamos también que los mencionados va­
pores recojan en los puerros 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 combinación con los señores 
Olavarría, Marina y Compañía, a cuyos vaporcitos So­
fia, Paímira, Nalón, Fdtima y Carmen se trasbordará 
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aquí aquélla carga, para que ellos la conduzcan a los 
puerros de su destino"3'. 

El 1 5  de j ulio de 1 876 naufraga el Duro, y si­
guiendo lo que parece norma de la Compañía, se 
adquiere otro barco para sustituirlo, dándole igual 
nombre. Será uno de segunda mano, aunque de re­
ciente construcción, que se compra por 287 .500 
pesetas a la casa H ijos de  Pombo, de  Santander; se 
trataba del vapor que llevaba el nombre de la casa, 
Hijos de Pombo, que había sido construido para esa 
firma en Glasgow en 1 87 4, y que tras el traspaso se 
matricula en Gijón el 1 4  de noviembre de 1 876 
con el nombre de Duro (por tanto, el 2 .0) .  Medía 
54,60 metros de eslora, 7 ,85  de manga y 4 , 1 4  de 
p untal ,  dimensiones que daban 476 TRB (Lista 
5 .ª, f. 57) .  

Recapitulando, hacia 1 877-78, a punto de vencer 
el plazo social de la escritura de constitución, la socie­
dad Óscar de Olavarría y Compañía tenía en activo 
una flota de nueve vapores: Victoria, Cifaentes, Pilar, 
Leonor, Julidn, Anselmo, Duro (2 .0) , La Felguera y 
Adolfo, que sumaban en junto 4.940 TRB. 

4. ÚLTIMA ETAPA DE ÓSCAR 
DE OLAVARRÍA Y COMPAÑÍA 
(1878-1888) 

La trayectoria ascendente de la naviera de Olava­
rría (y Duro) , iniciada en 1 865, va a culminar en la 
etapa que ahora estudiaremos, es decir, la que se abre 
con la reconstitución de 1 878.  Como, por defini­
ción, lo que culmina antecede al declive, veremos có­
mo se va a ir produciendo éste paulatinamente, hasta 

" Cana de Óscar de Olavarría y Compañía a la Real Compañía Astu­
riana de Minas, de 23 de mayo de 1 876 (AHAZ, Canas, caja 1 306, leg. 23). 
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conducir a la definitiva disolución. Asistiremos al fi­
nal de la experiencia de coparticipación en negocios 
navieros de la siderúrgica Duro y Compañía con Ós­
car de Olavarría y Lozano. 

Prórroga de la Sociedad por otros diez años 

En 1 878 se acuerda por los socios una nueva recons­
titución y prórroga de la Compañía, que se encuentra 
en un momento muy favorable, después de unos años 
de fuerte crecimiento (y hay que pensar que también de 
fuertes beneficios) . El 1 5  de febrero de 1 878 se elevan a 
escritura pública los nuevos estatutos de la sociedad, que 
iba a seguir girando bajo la misma razón social de Óscar 
de Olavarría y Compañía, S. en C. 

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

ciedad, se apunta un leve matiz diferenciador, que 
hace pensar en una reducción de objetivos, para vol­
ver a centrarse en el cabotaje peninsular. Si en 1 87 1  
se había fijado como objeto de la sociedad "la explo­
tación de buques de vapor que hagan navegación de 
cabotaje y de altura", ahora, en 1 878,  el objeto se 
concreta en "la adquisición y explotación de buques 
de vapor destinados a largas o cortas navegaciones, . . .  
y principalmente por ahora la conducción de pasaje­
ros y cargas entre los principales puertos del litoral de 
España, sin perjuicio de dedicar los referidos buques 
a más larga y distinta navegación". Estas dos últimas 
líneas son inequívocas de la vocación "principal" de 
dedicarse al cabotaje peninsular, dejando relegados a 
mera excepción los viajes trasatlánticos. 

La duración de la sociedad se fijaba en diez años, 
y el capital social escriturado ascendía a 3 . 1 04.029 
pesetas, valoración de los buques de su propiedad en 
las cantidades reflejadas en el cuadro 1 3. 

CUADRO 13 
Buques de Óscar de Olavarría y Compañía en 1 878 

Folio Nombre Matrícula TRB Valoraci6n (pesetas) 

1 4  Victoria 1 868 476 380.888 

37 Cifaentes 1 870 737 405 .8 1 3  

46 Pilar 1 874 393 299.52 1 

48 Leonor 1 874 389 234.343 

53 Julián 1 874 7 1 0  393.837 

54 Anselmo 1 875 777 440.764 

58 La Felguera 1 876 73 1 420. 1 8 5  

57 Duro (2. 0) 1 876 476 3 1 7.900 

4 (Bi)  Adolfo 1 86 1  25 1 2 1 0.779 

Sumas 4.940 3. 1 04.030 

Fuente: Escritura de constitución y Lista 5.a. Obsérvese la incorporación del Adolfo 
(Lista 5.ª de Bilbao, f. 4), hasta entonces de la propiedad de Duro y Compañía. 

1 20 
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Conocimiento de embarque de la naviera de Olavarría en su mejor época, cuando contaba con una flota de nueve buques que sumaban 4.940 toneladas de 
registro bruto (Archivo H istórico de Asturiana de Zinc}. 

Comparando estas cifras con las de 1 87 1 ,  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 harán 
mella en la sociedad en los próximos años obedecerán 
más a causas externas que internas. 

La escritura de reconstitución hace una exposición 
de motivos que resume la trayectoria de la sociedad, 
cuando j ustifica el mayor volumen del capital social: 

"El natural crecim iento y desarrollo de las ope­
raciones de la sociedad, así como también los acci-

1 2 1  

dentes propios d e  esca i ndustria, h icieron a l  poco 
tiempo necesario el aumento del capital, tanto para 
la subsanación de los s iniestros ocurridos como pa­
ra la  adquisición de los nuevos buques, capitalizan­
do uti l idades y acum ulando con cal motivo varias 
cantidades los socios y admitiéndose otros en parti­
cipación".  

Efectivamente, el número de socios (comandita­
rios) se duplicó, pues ahora eran 90 los que partici­
paban. Sería demasiado prolijo recoger la relación 
de nombres de todos ellos, por lo que nos l imitare­
mos a transcribir los de los 50 mayores inversores 
(cuadro 1 4) .  
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CUADRO 14 
Óscar de Olavarría y Compañía, S .  en C. 

Socios (50 mayores) y participaciones en 1 878 (pesetas) 

Osear de Olavarría Lozano (Gijón) 

J ulián Duro Benito (Madrid) 

Anselmo Cifuentes Díaz (Gijón) 

Félix Hernáez Montes (Madrid) 

Federico Bayo (Bilbao) 

Pedro Duro Benito (La Felguera) 

Juan José Núñez Pernia (Madrid) 

Eduardo M. Marina López (Gijón) 

Pedro Sagre Recacoechea (Santander) 

Eustaquio García Blanco . .  

Ignacio Parac Triay (Gijón) 

Antonio Palau de Mesa (Madrid) 

Viuda de Laucerica (Bilbao) 

Gregorio Aurre Ibargüen (La Felguera) 

Juan Díaz Aguirregoicoa (Madrid) 

Gómez y Aparicio (Santander) 

Eduardo Victoria de Lecea (Bilbao) 

José Caveda Nava (Villaviciosa) 

Viuda de Carvajal (Vigo) 

Sofía Arana, viuda de Victoria (Bilbao) 

M. Sastre y Compañía (Coruña) 

Máximo San Vicente (Bilbao) 

Lázaro Barcia Arteaga (Bilbao) 

Ramón Lafuence (Vigo) 

Ricardo Sobrino (Cádiz) 

507.938 

325 .000 

302.500 

1 49.464 

1 22.906 

1 1 3.480 

82.900 

7 1 .694 

67.328 

54.456 

50. 1 16 

50.000 

47.625 

45 .688 

42.278 

4 1 .823 

35 .8 1 7  

35 .355 

32.039 

30.083 

28.078 

27.500 

27.495 

27.366 

26.9 1 0  

Elena Fernández, viuda de Pellico 

Félix Cifuences Díaz (Gijón) . .  

Hilario Nava Caveda (Oviedo) 

Lucas Arrizabalaga (Carril) . . .  

Carbajosa y Compañía (Valencia) 

Bernardo Fran Mesa (Madrid) . 

Leonardo Victoria Lecea (Bilbao) 

Ramón A. Ramos (Barcelona) . . 

Marquesa viuda de Pidal (Oviedo) 

Victoriano Alonso Arambarri 

Hermanas Muñiz (Gijón) 

Florencio Valdés Menéndez (Gijón) 

Eduardo Cifuentes Díaz (Gijón) 

Federico Victoria de Lecea (Bilbao) 

Bias de Uribe (Güeñes) 

Marquesa viuda de Ferrera (Avilés) 

Enrique Viquera (Bilbao) 

Faustino Rodríguez San Pedro (Gijón) 

Garay, Ibarrola y Compañía (Marsella) 

Bias Costales (Pravia) 

Benigno López y Hermano (Tarragona) 

Victoria Echevarría . . . . . 

Dolores Melgares, viuda de Sequeiros 

Concep. Pacheco, viuda de Marcínez 

Marcínez Hermanos y Compañía 

Fuente: Ese. de 1 5  de febrero de 1 878, not. Evaristo de Prendes, caja 1 6797, f. 320, AHA. 
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25.000 

25.000 

25 .000 

24.732 

23. 1 1 0 

22.400 

2 1 .834 

2 1 . 545 

20.590 

20.000 

20.000 

1 9.607 

1 9.363 

1 6.526 

1 6.079 

1 5 .000 

1 5 .000 

1 5.000 

1 3.727 

1 3.727 

1 3. 1 1 3 

12 . 500 

1 2. 500 

1 2. 500 

1 2. 500 
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Como la generalidad de los socios con aportacio­
nes importantes relacionados en el cuadro 1 4  ya nos 
son familiares, no procede repetir una identificación 
como la hecha en las reconstituciones anteriores. Pero 
sí debemos hacer algunas consideraciones generales. 
La más relevante es que, como aparece con claridad, 
la Compañía sigue bajo el control del "Grupo Duro" 
(en el que incluimos a los Olavarría, Hernáez, Bayo, 
Marqués de Núñez, Victoria de Lecea, Palau, Sagre, 
Aurre y otros que ya conocemos de la etapa anterior), 
que con Anselmo Cifuentes agrupan más de la mitad 
del capital. Pero la gran novedad de la nueva configu­
ración es el fuerte aumento de su masa social y su 
dispersión: 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
nexión financiera, la pujanza de la plaza de Bilbao, y 
la persistencia de la falta de capitales en Asturias. 

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

Por lo que se refiere a la organización funcional, 
Óscar de Olavarría Lozano era confi rmado como 
único gestor (socio colectivo, sujeto a responsabilidad 
ilimitada) desempeñando las funciones de director­
gerente (plenas atribuciones) . Como era también ges­
tor de la (pequeña) naviera Olavarría, Marina y 
Compañía (antigua Salcedo y Compañía) , se recono­
cía explícitamente en la escritura que ello no sería 
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obstáculo para el cargo que se le encomendaba32• Se 
establecía también una comisión Inspectora (en otro 
lugar nos hemos ocupado de esta institución, tam­
bién llamada Comisión Consultiva), que estaría for­
mada por los cuatro mayores partícipes con domicilio 
en Gijón, y que habría de reunirse mensualmente pa­
ra exami nar las cuentas y acordar con el gestor las 
contrataciones, la aplicación de beneficios y demás 
asuntos importantes. 

Como decimos, la situación de la naviera en el 
año de su refundación ( 1 878) era próspera, en medio 
de una coyuntura favorable. El tráfico de cabotaje a 
través del puerto de Gijón había venido aumentando 
durante los años setenta, llegando en 1 880 a sobrepa­
sar por primera vez las 1 00.000 toneladas de movi­
miento global (Frax: Rosales, 1 98 1 :  93) . Dos mejoras 
portuarias habían contribuido a hacerlo posible: para 
las entradas, el nuevo muelle de Lequerica (operativo 
desde 1 864) y para los embarques de carbón la insta­
lación de unos castilletes para carga (los drops) , el ter­
cero de los cuales estaba funcionando en 1 87333• Ade­
más, se estaba gestando un proyecto de ampliación 
del puerto, que incluia un nuevo muelle hacia el oes­
te: la Sociedad de Fomento de Gijón, S. A. ,  que nacía 
en 1 879 con el objeto de concluir las obras de dese­
cación y aprovechamiento de la antigua playa de Pan-

" El carácter emprendedor y dinámico de Óscar de Olavarría hacía 
que no se limitase a los negocios navieros. Oías anees de reconscicuirse la 
naviera, había encabezado la lista de promotores de un nuevo diario, que 
llevaría por nombre El Comercio, y apenas eres semanas más tarde, el 9 de 
marzo del mismo año 1 878, tomaba posesión de la Alcaldía de Gijón, a 
cuyo frente estaría durance más de un año. 

" Los eres drops agilizaron los embarques del carbón que llegaba en el 
Ferrocarril de Langreo; sin embargo, la corca distancia a que estaban co­
locados, mocivado por la escasa longitud del muelle, dejaba anulado a 
uno de ellos cuando cargaba un vapor de más de 50 metros de eslora. Es 
un dato más de cómo el crecimiento del tráfico y el desarrollo naviero 
iban por delante de las infraescructuras. 
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do para dedicarla a la edificación de instalaciones 
portuarias, uno de cuyos promotores era Marías Fer­
nández Bayo34• 

Comienzo del declive e intentos 
de paliarlo 

A pesar de esas señales de animación económica y 
portuaria que se prolongaron hasta 1 880, pronto se 
iba a agotar esa coyuntura favorable. El tráfico iba a 
disminuir, y con él la trayectoria de la compañía, que 
vería frenada su marcha ascendente. Quizá pueda 
verse como un primer síntoma de ello el estanca­
miento en el número de vapores, sin ninguna incor­
poración desde 1 876 hasta 1 88 1  en que se compra el 
José Ramón (de segunda mano, matriculado el 1 1  de 
octubre de 1 88 1 ) .  Su compra, además, no se hacía 
para ampliar la flota, sino para cubrir la baja del La 
Felguera, que había naufragado un año antes35• Tenía 
el José Ramón 50,65 metros de eslora, 7,85 de manga 
y 4 ,78 de puntal, que hacían 498 TRB; fue adquiri­
do por 1 65 .000 pesetas, importe que suponía la mi­
tad del coste de un vapor de nueva construcción36• 

Con el José Ramón se acaban las incorporaciones de 
buques, lo que era señal inequívoca de que la marcha 
de la naviera no era buena. Así pues, podemos decir 
que a comienzos de los años ochenta la naviera tocaba 
techo, para comenzar acto seguido el declive. Sus pro­
blemas tendrían mucho que ver con la aparición de 

" Ese. de 1 8  de octubre de 1 879, noc. Antonio García Mon, caja 
1 6845, f. 724, AHA. 

" El la Felguera naufragó el 23 de enero de 1 880 cerca del cabo San 
Amonio, abordado por el vapor inglés Ardantine (Lista 5.a, f. 58). 

,. El José Ram6n, de casco de hierro y aparejo de goleta, había sido 
construido en Gran Bretaña en 1 876, y había tenido los nombres de Na­
tividad, Tercer Barreras y Montero Ríos, anees de ser adquirido en Vigo 
por Óscar de Olavarría (Lista 5.ª, f. 6 1 ). 
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nuevos y potentes competidores de fuera de la región, 
especialmente de Vizcaya y Sevilla. Estas nuevas em­
presas iban a ir ganando posiciones en el cabotaje, y 
sin duda arrebatando tráficos a la naviera Olavarría. 
Por eso, ya en 1 879 Óscar de Olavarría, presagiando 
dificultades, intentaba emular lo hecho en otros puer­
tos para protegerse de la concurrencia externa, como 
recoge Martín Rodrigo Alharilla en nota de un consig­
natario barcelonés que se hace eco de la petición de 
Olavarría, en el sentido de "que si se averigua algo so­
bre el intento de refundir las dos líneas de vapores de 
Tintoré, y Serra y Calsina, se les avise, si es posible an­
ticipadamente, para ponerse de acuerdo con los srs. 
Melitón González y Compañía en el mismo sentido"37• 

El año 1 879 abriría un período de fuerte creci­
miento de empresas navieras en España. En esa fecha 
se constituyó en Bilbao la Línea de Vapores Serra, y en 
los años siguientes irían apareciendo la Compañía de 
Navegación La Flecha ( 1 882) , la Compañía Bilbaína 
de Navegación ( 1 883), y la Sociedad Marítima de Viz­
caya ( 1 885).  Las dos primeras vinculadas al capital in­
glés, con líneas regulares entre Liverpool, Norte de Es­
paña y Las Antillas, y las otras dos para la navegación 
en tramp para la distribución del mineral de hierro viz­
caíno. Por lo que se refiere a Sevilla, la sociedad Ybarra 
y Compañía absorbía en 1 885 a la forna bilbaína J. M. 
de Ybarra y Compañía, quedando configurada como 
la más importante naviera de las que se dedicaban al 
cabotaje peninsular (Valdaliso Gago, 1 99 1 :  1 1 6- 1 1 7) .  

En  cuanto a l a  navegación transoceánica, a l a  que a 
mediados de la década anterior parecía que se iba a ex­
tender regularmente la actividad de Olavarría, iba a 
quedar bajo el dominio de las grandes compañías sub-

" De una carta de Ricardo Ramos (consignatario de Olavarrfa en 
Barcelona} a su padre, de fecha 9 de septiembre de 1 879 (Rodrigo AJha­
rilla, 2004: 35).  
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vencionadas del Marqués de Comillas y del Marqués 
de Campo, a las que se unirían otras no tan importan­
tes, aunque de dimensión considerable, como José Ro­
ca y Compañía, Tintoré y Compañía o Pinillos, Sáenz 
y Compañía (Valdaliso, 1 99 1 :  1 1 4-1 1 6; véase también 
nuestro capítulo 2 para las navieras de Roca y Sáenz) . 

En este contexto, y a la altura de 1 885,  el tonelaje 
global de los buques matriculados en Gijón era mucho 
menor que el de los puertos de Barcelona o Bilbao (su­
ponía en torno al 1 0  por 1 00 de cada uno de éstos) ; in­
cluso resultaba pequeño con relación al de los de Sevilla 
y Cádiz (aproximadamente el 40 por 1 00) (Valdaliso, 
1 99 1 :  1 1 4) .  Bien es verdad que en el caso de alguno de 
esos puertos ese volumen global de tonelaje estaba par­
cialmente distorsionado por la existencia de grandes 
buques trasaclánticos, pero incluso refiriéndose a los 
barcos empleados en el cabotaje, los buques asturianos 
eran de pequeñas dimensiones comparados con los de 
otras regiones, condicionados, como ya sabemos, por 
las limitaciones de los puertos de Gijón y Avilés. En la 
Introducción hemos visto los buques matriculados en 
Bilbao en los años ochenta, que duplicaban o triplica­
ban el tonelaje de los mayores buques asturianos. 

De estos condicionantes participaba la sociedad 
Óscar de Olavarría y Compañía, que por esta razón 

se veía dificultada para conseguir economías de esca­
la. Y así, como dice el profesor Nada!, si bien por el 
puerto de Gijón salían grandes cantidades de carbón 
para todos los puertos de España, las partidas eran de 
"dimensiones li l iputienses", lo que unido a los retor­
nos escasos, ejercía una negativa repercusión sobre los 
costos, y por ende sobre su competitividad (Nadal 
Oller, 1 975:  1 4 1 - 1 48)38• 

Dadas las circunstancias citadas, a lo largo de los 
años ochenta se iba a configurar una situación poco 
favorable para la sociedad Óscar de Olavarría y Com­
pañía. A la fuerte competencia de las nuevas navieras 
extrarregionales, que incidía sobre el factor de carga, 
se iba a unir el estancamiento de los embarques de 
carbón y de los transformados de hierro (afectados 
estos últimos por la pujanza vizcaína) , y en general 
del tráfico portuario, de modo que probablemente la 
compañía naviera vio empeorar sus resultados. Una 
muestra inequívoca del descenso del tráfico portuario 
se aprecia en los resultados de la sociedad Florencio 
Valdés y Compañía, que había construido un muelle 
privado con embarcadero, grúa y servicio de almace­
nes y gabarras -el conocido como El Muellín-, y que 
en los años ochenta asistió a un persistente descenso 
de su movimiento y resultados (ver cuadro 1 5) .  

CUADRO 1 5  
Florencio Valdés y Compañía, S .  e n  C. 

Cargadero, gabarras y almacenes en el Muelle Norte. Producto de la actividad y beneficios (pesetas) 

Producto de carga y descarga, alquiler de gabarras y almacenes . .  

Beneficios 

1 883 
47.743 

28. 1 7 1  

1 884 1 885 1 886 1 887 1 888 
44.423 37. 6 1 3  3 1 .6 1 2  26. 5 1 6  22. 1 80 

24.82 1 23.098 1 8.02 1 J 2. 752 1 1 .298 

Fuente: Documentación de la Compañía (cortesía de Ignacio Pando Garda-Pumaríno). 

" Sin negar la influencia negativa de la falca de retornos, quizá 
haya que suavizar la idea de que éstos resulten decerminances, a juz­
gar por las conclusiones del estudio de Torres Villanueva sobre la na-
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viera de Soca y Aznar, cuyos mejores resultados en 1 896 y 1 899 fue­
ron obtenidos en tráficos con recomo en lastre (Torres Villanueva, 
1 99 1 :  26-27). 
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Con este panorama, la naviera Óscar de Olavarría 
y Compañía se veía obligada a reconsiderar su estra­
tegia comercial, lo que exigía analizar la situación y 
tomar medidas correctoras. Una de las estudiadas en 
1 885 ,  desde luego coherente con las circunstancias, y 
que se planteaba como solución inaplazable, era con­
seguir un aumento de tamaño que le pudiera permi­
tir obtener mayor cuota de mercado, y para lograrlo 
j uzgaron como más positivo y favorable hacerlo me­
diante una fusión con otra compañía. Con tal objeto, 
se dirigieron a la otra naviera asturiana importante, la 
Sociedad de Vapores de Melitón González y Compa­
ñía, proponiéndoles dicho plan de fusión. El 1 1  de 
j unio de 1 885 daban el primer paso: 

"En vista de las desfavorables circunstancias que 
vienen haciendo can precaria la vida de las empresas de 
vapores dedicadas al cabotaje en el l itoral de nuestra 
Península, y siendo de cerner que la situación vaya em­
peorándose de día en día con la concurrencia de nue­
vos buques que van a ser dedicados a la misma navega­
ción que los nuestros, nos creímos en el deber de lla­
mar la atención de nuestros co-asociados acerca de cal 
estado de cosas y proponerles los medios a nuestro jui­
cio más 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 días determinados 
con salidas fijas de los principales puercos de la cosca, 
nuestra Sociedad, reunida en Junta General extraordi­
naria que cuvo lugar el 8 del corriente, acordó que se 
gestionase la fusión de nuestra Empresa con otra u 
otras de su clase hasta contar con el número de vapores 
necesarios para aquél objeco"39• 

" Carca de Osear de Olavarría y Compañía a Melitón González y 
Compañía, de fecha 1 1  de junio de 1 885 (Libro de Actas de Melitón 
González y Compafiía, FMEV). 
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LI N EA REGULAR DE G RAN DES VAPO R E S  
E N TR E  

-�� � 
Y P U E RTOS I NT! R M ! D I O S .  

2,500 LA CART UJA 

2.300 V I ZCAYA
. 

2,aoo V A S C O  

CABO ORTEGAL 2.aoo T R I A  HA 1 .000 
CABO FINISTERRE 2,300 I BAJZABAL 1,00� 
Cf\80 T RMf<LGf<R 2,100 LUCHAN A 1150 
CABO Pf<LOS 2,aoo CABO M E N O R  aso 
CABO· CREUX 2.300 CABO TORRES ªºº 

Desde 1 885 la flota de vapores de la compañía Ybarra se aplicó con 
fuerza al cabotaje peninsular, con unos fletes sensiblemente más bajos 
que las navieras asturianas, que se resintieron de la fuerce competencia 
(Membrete de un conocimiento de embarque, Archivo Histórico de As­
turiana de Zinc). 
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� LllW K flNID 
DS 

O. de Ohnarria y Compañia 
y 

11 · l i lon Gnrtz� lez y C .8 
GUON. 

IJIERV ICUt l�'t ll B l :Y  � 110, F l .1 0  
� • En .& � .� ... 

El Sábado 8 del corriente, aldrá de 
este puerto para Barcelona 1 eecalu, el 
Tapor 

JOSE IL\ .MON, 
S o  capit.an D. Santo1 Katüs. 

El Domingo, 9 del corriente, l&ldd 
de este puerto para Santander, el n.por 

CI l•�U l�NT i:.S, 
Su capitan D. Jos' A. Kenendes. 
Le despachan Sru. O. de ulai:arr ·a 

y Comp.• 
El llarta, 4 del corriente, l&ldrá para 

Serilla 1 e1e•lu, el n.por 

PILES, 
Su capit.an D. Appito Gonsalez. 
El Domingo 9 del oonient.e, aldri c1e 

•te puno pan Bilbu, el Tapor 
ASTURIAS, 

811 capitaa D. Pablo Garcia. 
La_ clelplicJum Sru. Jlanu . .llaadaa-

ca r c..apa. i .& 

Anuncio en el diario El Comercio de la línea regular de vapores estable­
cida conjuntamente por las navieras de Óscar de Olavarría y Melitón 
Gonzá.lez en 1 887 para afrontar la competencia de otras navieras extra­
rregionales. 
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Siguiendo este mandato, se entablan conversa­
ciones entre las navieras de Olavarría y de Melitón 
González -las dos navieras asturianas más impor­
tantes-, con objeto de realizar la fusión de ambas40• 
Pero el proyecto no cuajaría, siendo rechazada la fu­
sión por decisión de los socios de Melitón González 
y Compañía en Junta General celebrada el 29 de 
mayo de 1 8864 1 • Quedaba abierta, eso sí, la posibili­
dad de desarrollar acuerdos de colaboración, y esos 
sí se realizarían, llegando más adelante ambas navie­
ras a suscribir un compromiso de actuación conjun­
ta y coordinada. 

En 1 886 algunos de los vapores de Ybarra -los 
más pequeños- tocaban los puertos de Gijón (Lu­
chana, La Cartuja, Triana, Ibaizábal, Vizcaya) y de 
Avilés (Cabo Torres). Lo hacían con unos fletes sen­
siblemente más bajos que los de Olavarría (véase 
cuadro 1 6) ,  lo que condujo a que se h icieran con 
buena parte de los embarques. Por ejemplo: en el 
caso del zinc de la Real Compañía Asturiana, el más 
pequeño de esos vapores, Cabo Torres, de 300 TRB, 
cargó en Avilés prácticamente la totalidad de las sa­
l idas del 1 887,  que hasta entonces se enviaban a 
embarcar a Gijón.  

Este endurecimiento de la competencia, que se 
traducía en una pérdida de cargas y un descenso de 
los fletes percibidos, y que además vino a producirse 
en un momento de estancamiento del tráfico de ca­
botaje (años 1 886 y 1 887) , tuvo para la naviera de 

"' Proyecto de fosión de las dos Compañías de Vapores de Osear de Ola­
varría y Cía. y Melitón Gonzdlez y Cía., de Gijón, imprenta de El Comer­
cio, Gijón, 1 886 ( Reproducido en Adúriz, 1 983: 99- 1 05).  

" La propuesta de fusión fue acogida favorablemente por el  Gerente 
y Comisión Consultiva de Melitón Gonzá.lez y Compañía, pero después 
de largos debates, fue finalmente rechazada en la Junta General de Socios 
celebrada el 29 de mayo de 1 886 (Libro de Actas de Melitón Gonzá.lez y 
Compafifa, FMEV). 
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Olavarría un efecto negativo, que le haría replantear­
se su futuro, con las consecuencias que veremos más 
adelante. En 1 886 se produce una pequeña desinver­
sión, quizá para reducir gastos: el Adolfo, que enton­
ces tenía 25 años, fue vendido en 1 1 . 500 pesetas, 
siendo convertido al año siguiente en gabarrón, lo 
que parece dar idea de su estado42• 

CUADRO 16 

Fletes para transporte de lingote de zinc 
y derivados, 1 886 (Pesetas por tonelada) 

Desde Gijón o Avilés a: O. Olavarría y Cía. Ybarra y Cía. 

Pasajes 1 2,50 9,00 

Bilbao 1 2,50 9,00 

Santander 1 0,00 9,00 

Galicia 1 5,00 9,00 

Huelva, Cádiz, Sevilla 25,00 1 7,50 

Medicerráneo 30,00 26,00 

Fuente: AHAZ, Cuentas, cajas 1 30, 1 45 ,  1 69, 1 86, 1 94, co­
nocimientos de embarque. 

Pero al mismo tiempo, la competencia espoleó a la 
naviera gijonesa que, coordinada con la de Melitón 
González43, mejoró el servicio y rebajó algunos fletes 
en sus líneas de cabotaje, lo que les permitió recuperar 

42 Lista 5.ª de Bilbao, f. 4 y ese. de 1 4  de enero de 1 886, not. Serapio 
Caballero, caja 1 6724, f. 1 7, AHA. 

0 La existencia de este tipo de acuerdos en el cabotaje es estimada 
por J. M. Valdaliso Gago como "extraiía, o quizá poco conocida", y este 
caso gijonés parece confirmar los posicionamientos teóricos por él recogi­
dos, de que más que como acuerdo colusivo quizá deba verse como "una 
forma de cooperación empresarial" (Valdaliso Gago, 1 997: 1 2- 1 3) ,  ya 
que surgía, no como una forma de imposición de condiciones o restric­
ción de competencia, sino como una salida para superar deficiencias de 
escala y poder concurrir al mercado. 
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transitoriamente determinados tráficos, por ejemplo, 
el del zinc de la Real Compañía Asturiana de Minas: 
aunque Ybarra se había hecho en los años 1 886 y 
1 887 con la casi totalidad de los embarques de zinc, 
su servicio no satisfacía a la Real Compañía, que lo es­
timaba "poco regular", lo que determinó a ésta a ne­
gociar con Melitón González y Compañía (coaligado 
con Olavarría) , de los que conseguirá una nueva tari­
fa, rebajando el flete a los puertos del Mediterráneo a 
22 pesetas la tonelada desde Gijón, lo que daría como 
resultado que de nuevo las navieras asturianas se hicie­
ran con ese tráfico durante 1 888 y 1 88944• 

Disolución y liquidación de la Sociedad 

Pero a pesar de los esfuerzos de Olavarría 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 difí­
cil situación, hicieron que los dueños de la Compa­
ñía -probablemente encabezados por los componen­
tes del "grupo Duro"- se plantearan la disolución de 
la sociedad, aprovechando la finalización del plazo 
social de diez años, que vencía en 1 888.  

Celebrada Junta General de socios el  29 de j unio 
de 1 888, se acordó en ella la liquidación de la Com­
pañía, con una mínima discrepancia: sólo dos socios 
minoritarios, Faustino Rodríguez San Pedro (repre­
sentado por Wenceslao Alvargonzález) y Manuela La­
rrañaga, mostraron su disconformidad con la medi­
da. Para llevar a cabo el acuerdo se formó una Comi­
sión Liquidadora, para la que se eligió a Óscar de 
Olavarría Lozano como presidente, a Anselmo Ci-

" Carra de Joaquín A. Villaverde al director de la Real Compañía, de 
2 1  de enero de 1 888 {AHAZ, Carras, caja 1 353, leg. 1 ), y respuesta del 
director, de 23 de enero de 1 888 (AHAZ, Libro 549, f. 4 1 5). 
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fuentes Díaz como vicepresidente, y como vocales a 
Casimiro Domínguez-Gil Labarrieta, Primitivo Ro­
dríguez Gómez e Ignacio Patac Triay. La Comisión 
convocó una Junta General Extraordinaria para el 1 5  
de noviembre del mismo año de 1 888,  en la que se 
acordó llevar a cabo la enajenación de los buques y 
demás pertenencias sociales en pública subasta. Pero 
celebrada ésta el 1 2  de enero de 1 889, no se presenta­
ron licitadores, quedando por tanto sin efecto. 

En virtud del resultado fallido de la subasta, el 25 
de febrero de 1 889 la Comisión Liquidadora sometió a 
la Junta General un nuevo pliego de condiciones para 
celebrar un segundo remate, propuesta que fue aproba­
da. Habría de hacerse una tasación pericial de los bu­
ques, tarea que fue encomendada a los ingenieros César 
Luaces y Enrique Stoldtz; estos fijaron como baremo 
para el cálculo, el costo de un vapor nuevo en 300 pese­
tas por tonelada, las máquinas en 750 pesetas por caba­
llo y las calderas en 500 pesetas por caballo-fuerza, re­
bajando las cifras en función de la antigüedad. Aplican­
do el baremo a los buques de la Compañía, resultaron 
las siguientes valoraciones: CifUentes 1 56.800 pesetas; 
Pilar 37.770; Leonor 48.375; julidn 96. 2 1 0; Anselmo 
1 78 . 1 37; Duro (2.0) 55 .000; y José Ramón 50.830 pese­
tas. En total, la flota se valoraba en 623. 1 22 pesetas. 

El segundo remate se celebró el 27 de abril de 
1 889, presentándose como único licitador Vicente 
Pérez Valdés, que ofreció 476.464 pesetas por los sie­
te buques, más 1 6.70 1 pesetas por los pertrechos. En 
consecuencia, al no haber ninguna otra oferta, le fue 
adjudicado el conjunto patrimonial de la sociedad en 
493. 1 65 pesetas45• 

Así fue el final (provisional) de la naviera Óscar 
de Olavarría y Compañía, que habiendo sido promo-

" Todo el proceso de la subasta y adjudicación, en ese. de 4 de mayo 
de 1 889, noc. Evarisro de Prendes, caja 1 6836, f. 854, AHA. 
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vida por Duro y Compañía, funcionó bajo su tutela. 
Decimos final provisional porque, si bien la subasta 
mostraba un cambio de propietarios, en realidad los 
que formaban la antigua volverían a ver reconocidas 
sus participaciones, aunque bajo nuevas bases, lo que 
desarrollamos en el epígrafe siguiente. 

5. RECOMPOSICIÓN BAJO NUEVAS 
BASES: OLAVAR.RÍA Y LOZANO, 
S. EN C. (1889-1902) 

Una vez adjudicado el patrimonio de la naviera 
Óscar de Olavarría y Compañía a Vicente Pérez Val­
dés, éste manifestó haber hecho el remate para ceder 
la propiedad a Pedro Sagre Recacoechea, Florencio 
Valdés Menéndez y Valentín González 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
verían a aparecer algunos de los socios mayoritarios, 
entre ellos Óscar de Olavarría y Lozano. 

Hagamos un paréntesis para apuntar que, j usta­
mente en esas fechas, Valentín González Posada y 
Florencio Valdés Menéndez, a título particular y por 
separado, compraban los buques Carmen y Fdtima, 
que había puesto a la venta la naviera Olavarría, Ma­
rina y Compañía (de la que nos ocupamos al final de 
este capítulo) . 

Constitución de la nueva Sociedad 

El 1 de junio de 1 889 se constituyó Olavarría y 
Lozano, Sociedad en Comandita, con un capital so­
cial de 493. 1 65 pesetas, materializado en los siete bu-
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ques que se habían adquirido en pública subasta -Ci­
fuentes ( 1 1 7.077 pesetas), Pilar (39.40 1 pesetas), Leo­
nor (36. 1 20 pesetas), julián (7 1 .837 pesetas) , Ansel­
mo ( 1 33.009 pesetas) , Duro (2 .0) (4 1 .067 pesetas) , y 
José Ramón (37.953 pesetas)-, más pertrechos y pro­
visiones ( 1 6.70 1 pesetas) , y en esa suma participaban 
los socios relacionados en el cuadro 1 746• 

CUADRO 17 
Olavarría y Lozano, S. en C. 

Socios y participaciones en 1 889 

Pesetas o/o 

Óscar de Olavarría y Lozano 329.974 66,9 

Anselmo Cifuenres Díaz 1 24.200 25,2 

Pedro Sagre Recacoechea 1 3.455 2,7 

Ignacio Patac Triay 1 0.09 1 2,0 

Valentín González Posada 5 .434 1 , 1  

Florencio Valdés Menéndez 3.878 0,8 

Celestino Margolles Viña 2.200 0,5 

Casimiro Donúnguez-Gil Labarrieta 2.070 0,4 

Primitivo Rodríguez Gómez 1 .863 0,4 

Suma . 493. 1 65 1 00,0 

Fuente: Ese. de 1 de junio de 1 889, not. Evarisro de Pren­
des, caja 1 6836, AHA. 

El cuadro 1 7  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 reducción del número de partícipes, así como la 

"' Ese. de 1 de junio de 1 889, not. Evarisco de Prendes, caja 1 6836, 
AHA; y Registro Mercantil, Libros de Sociedades, Tomo 6, f. 59, hoja 44. 
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Membrete de la nueva denominación de la naviera: Olavarría y Lozano. 

distribución del capital social, que en sus dos terceras 
partes pertenecía a Óscar de Olavarría, lo que lo con­
vertía en propietario con pleno dominio. Si además 
consideramos que era el único socio colectivo (es de­
cir, con responsabilidad ilimitada), y que se le asigna­
ba la dirección de la Compañía, se puede decir que 
asumía todas las funciones. Sin embargo, se trataba 
de una formalidad sólo aparente, que escondía otros 
compromisos, como veremos más adelante. 

Acompañaban a Óscar de Olavarría tres destaca­
dos industriales o comerciantes gijoneses, aunque el 
único que aportaba una suma de cierta relevancia 
-25 por 1 00 del capital- era Anselmo Cifuentes Dí­
az; los otros dos -Florencia Valdés Menéndez y Casi­
miro Domínguez-Gil Labarrieta- lo eran por canti­
dades simbólicas. El resto de los partícipes, que en 
conjunto aportaban sólo el 6,7 por 1 00 del capital, 
eran : un piloto de larga tradición en la casa (Pedro 
Sagre Recacoechea) ; un abogado (Primitivo Rodrí­
guez Gómez) ; y tres antiguos empleados, vinculados 
a Duro y Compañía o a los negocios marítimos (Ig­
nacio Patac Triay, Valentín González Posada y Celes­
tino Margolles Viña). 
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Vapor Pilar (acuarela de Rude). Rafael González Echegaray lo define como "Buque arrogante, de estampa velera; tenía la máquina 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 tenía un alcázar con las 
balleneras, y toda su facha, en caída, era armoniosa y proporcionada". 

Reestructuración de la flota y recuperación 

La nueva sociedad partía con una flota probable­
mente excesiva para la coyuntura regional de esos 
años, y además sus buques adolecían de unas dimen­
siones que a esas alturas los hacía poco competitivos 
por su escasa capacidad de carga. Quizá por eso se to-

1 3 1  

m ó  la decisión de reestructurarla, comenzando a des­
prenderse de las unidades más pequeñas, los vapores 
Leonor, Duro (2.0) y José Ramón. Para ello, Óscar de 
Olavarría dio poderes a Ricardo Ramos, su antiguo 
consignatario en Barcelona, para llevar a cabo la ven­
ta del Duro (2.0) y del fosé Ramón, venta que se mate­
rializó a comienzos de 1 890, pasando ambos buques 
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a la matrícula de Barcelona con los nombres de Vina­
roz y Tarragona47• Y pocos meses más tarde, el 1 6  de 
octubre de 1 890, Óscar de Olavarría, asistido por 
Guillermo Penlington, Vicecónsul de Suecia y No­
ruega en Gijón, vendía al súbdito noruego K. Olsen 
el vapor Leonor48• 

La venta de los tres buques, Leonor, Duro y José 
Ramón, puede considerarse un excelente negocio: 
fueron vendidos en 53.750, 85 .000 y 80.000 pesetas, 
y como habían s ido adqui ridos en la subasta en 
36. 1 20, 4 1 .067 y 37.953 pesetas, eso significaba que 
se había obtenido una plusvalía de 1 03 .61  O pesetas, 
un 90 por 1 00.  

Una vez la Compañía se hubo desprendido de 
esas tres unidades, llevó a cabo en 1 89 1  la compra de 
un buque de mayores dimensiones, el Elbor, un viejo 
vapor construido en 1 868, al que se le pondría el 
nombre de Duro (por tanto, el tercero en llevar ese 
nombre) . Medía 6 1 , 1 3  metros de eslora, 8 ,72 de 
manga y 5,22 de puntal, con un arqueo de 736 TRB, 
y su costo ascendió a 1 63 .560 pesetas. Fue inscrito 
inicialmente en la Lista 5.ª de Bilbao, para pasar en 
1 896 a la de Gijón, al folio 85 .  

En los siguientes cinco años no se produjo ninguna 
nueva incorporación de buques. Durante ese tiempo 
mejoraría el mercado de fletes, subiendo ligeramente y 
haciendo más remuneradora la actividad. Pero a prin­
cipios de agosto de 1 896 se producía un acontecimien­
to adverso: el julián naufragaba, y con ello la Compa­
ñía se veía privada de uno de los dos buques mayores 
de que disponía. Se daba, además, la circunstancia de 
que poco antes ( 1 4  de noviembre de 1 895) se había 

" Ese. de 4 de noviembre de 1 889, nor. Evarisro de Prendes, caja 
1 6837, AHA, y Lista 5.a, fols. 57 y 6 1 .  

" Ese. de 1 6  de octubre de 1 890, not. Evarisro de Prendes, caja 
1 6840, AHA, y Lista 5.a, f. 48. 
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perdido el Covadonga de Melitón González y Compa­
ñía, con lo que los efectos negativos sobre el consorcio 
que ambas compañías mantenían serían graves: "la 
pérdida de ambos buques deja mal parada la línea de 
Barcelona . . .  en un tiempo en que tan abundante se 
presenta la carga en todos los puertos de la línea", se la­
mentaba en esas fechas la Comisión Consultiva de 
Melitón González y Compañía49• 

La naviera Olavarría y Lozano, al calor del au­
mento de tráficos y de la subida de fletes, iba mejo­
rando sus resultados. A ello contribuían sin duda los 
acuerdos de colaboración y reparto de cargas que ve­
nía haciendo con Melitón González y Compañía. Pe­
ro continuaba la dura competencia establecida por la 
compañía Ybarra, que con sus vapores La Cartuja, 
Itálica, Cabo Nao, Cabo Palos, Cabo Tortosa, Triana, 
Cabo Peñas, Vizcaya, Luchana y Cabo Prior, y merced 
a sus bajos fletes, captaba tráficos que mermaban el 
negocio de las navieras asturianas. La situación mejo­
ró en 1 895,  cuando la Compañía Sevillana de Nave­
gación decidió retirarse del Cantábrico, dirigiéndose 
entonces Ybarra, que compró alguno de sus barcos, a 
las navieras gijonesas en busca de un acuerdo que pu­
siera fin a la guerra de fletes que venían sosteniendo. 

La fuerte expansión de la producción y exporta­
ción carbonera asturiana del último lustro del siglo 
XIX llevó a la compañía a adquirir un nuevo buque, 
que llegó en 1 897 (habían pasado seis años desde la 
anterior incorporación). Era de segunda mano y una 
notable antigüedad (había sido construido en 1 873) , 
de 69,86 metros de eslora y 929 TRB, por el que se 
pagaron 4.600 libras (unas 1 60.000 pesetas) . Se le 
pondría el nombre de julián (por tanto, el segundo) 
(Lista 5 .a ,  f. 92) . 

" Libro de Actas de Melitón González y Compañía, acta de 22 de 
julio de 1 896. 
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Reconstitución y prórroga 
de la Sociedad ( 1 899) 

El vapor julidn atracado al  muelle de los drops, mientras otro vapor de 
Olavarrfa espera turno (Museo del Pueblo de Asturias). 

Vencido el plazo social, se acordó por unanimidad 
en Junta General celebrada el 27 de febrero de 1 899, 
prorrogar la sociedad sin introducir ninguna modifi­
cación en las estipulaciones sociales, y el 5 de j unio 
de 1 899 se protocolizaron los acuerdos, establecién­
dose un nuevo plazo de 25 años. El capital en esa fe­
cha ascendía a 789.8 1 8  pesetas, materializado en los 
buques: Cifuentes, valorado en 1 4 5  . 1 06 pesetas; 
Pilar, en 65 .997 pesetas; Anselmo, en 1 33 .009 pese­
tas; Duro (3.0) ,  en 208 .346 pesetas; y ]ufián (2.0), en 
237.360 pesetas, y participaban en él los socios rela­
cionados en el cuadro 1 8 . 

Óscar de Olavarría Lozano 

Antonio Velázquez Duro . 

Herederos de Anselmo Cifuentes 

Marías Fernández Bayo . .  

Antonio Hernáez (Madrid) 

Ricardo Ramos (Barcelona) 

Gómez y Aparicio (Santander) 

Fábrica de Mieres, S .  A. 

Viuda de Pedro Sagre . 

R. de Sobrino y Cía. (Cádiz) 

CUADRO 18 

Olavarría y Lozano, S. en C. 
Socios con mayores participaciones en 1 899 (pesetas) 

1 59.470 Viuda de Carbajal (Barcelona) 

1 09.382 Dorda y Martínez (Cartagena) 

74.382 Hijos de Benigno López (Tarragona) 

52.402 Plácido S.  Fernández García 

44.208 Eladia Prieto, viuda de Aurre 

39.330 Ramón Lafuente Bernárdez (Vigo) 

24.272 Ignacio Morales H urtado (Málaga) 

2 1 .443 Juan Baucisca Bascerrechea 

20.409 Isolina Ortega, viuda de Nava 

1 8.037 Carlos Pérez de la Sala 

Fuence: Ese. de 5 de junio de 1 899, nor. Evarisro de Prendes, caja 67422, f. 470, AHA. 
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1 8 .032 

17 .887 

1 7.70 1 

1 7. 553 

1 1 .624 

1 1 . 1 1 3  

1 1 . 1 03 

9.296 

5 .722 

5 .722 
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El cuadro muestra la  permanencia de buena parte 
de los antiguos socios que formaban la sociedad Ós­
car de Olavarría y Compañía, lo que parece confir­
mar que nunca hubo una liquidación total, sino una 
recomposición que, en realidad, fue el equivalente a 
una reducción del capital social. 

La buena coyuntura aconsejaba la adquisición de 
un nuevo buque, y el 20 de octubre del mismo año 
1 899 se importa de Gran Bretaña el bautizado como 
Matías F Bayo, por el que se pagaron 1 3 .000 libras 
(unas 450 .000 pesetas) . Era de segunda mano, cons­
truido en 1 890, de casco de acero, medía 70,7 1 me­
tros de eslora, 1 0,69 de manga y 4,57 de puntal, con 
una capacidad de 1 .358 TRB. Venía a constituirse, 
pues, en el mayor de los buques existentes en Asturias 
en ese momento (Lista 5 .ª, f 97) . 

Un año después, en 1 900, se llevan a cabo dos 
nuevas adquisiciones, ambos de segunda mano: el 
Antonio Velázquez, que había sido construido en 
1 889, de casco de acero, que medía 70,56 metros de 
eslora, 9 ,98 de manga y 4,66 de puntal, haciendo 
1 . 1 1 8 TRB, que costó 1 5 .350 l ibras (unas 525 .000 
pesetas) (Lista 5 .ª, f. 1 04) ;  y el juanita, de casco de 
hierro, que medía 67,36 metros de eslora, 9 ,95 de 
manga y 4,66 de puntal, con 1 . 1 07 TRB, inscrito 
inicialmente en Bilbao y pasando a la Lista de Gijón 
en 1 904 al folio 1 1 3 ,  cuyo costo fue de 1 2.600 l ibras 
(unas 430.000 pesetas) . 

El 26 de enero de 1 902 fallece Óscar de Olavarría 
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 será socio gestor (co­
lectivo) Valentín González Posada. En consecuencia, 
la naviera continúa su marcha bajo la razón social de 
V. González, S. en C. ,  protocolizándose los acuerdos 
el 3 de j unio de 1 9025º. 
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6. OTROS NEGOCIOS NAVIEROS 
DE ÓSCAR DE OLAVARRÍA 

El peculiar carácter de la actividad naviera, asenta­
da sobre la explotación de bienes muebles (los buques 
lo son) , puede dar lugar a complejas situaciones deri­
vadas de la facilidad de transmisión o arrendamiento 
de los mismos. Por eso no resulta sencillo seguir la tra­
yectoria de Óscar de Olavarría Lozano, que mantuvo 
s imultáneamente inversiones (y gestión) en varias 
compañías y vapores. Había comenzado hacia 1 86 1 , 
con la administración del vapor Adolfo, de la firma si­
derúrgica Duro y Compañía. Fue luego gestor único y 
director de la sociedad Óscar de Olavarría y Compa­
ñía, desde que ésta se constituyó en 1 865 al amparo 
de la fábrica siderúrgica. Explotó durante un tiempo 
los buques Adolfo (en arriendo) y Fátima (Lista 5.ª, f 
1 7) ,  hasta integrarlos en la naviera Salcedo y Compa­
ñía, que en 1 872 pasó a denominarse Olavarría Mari­
na y Compañía. Todavía en 1 898 prestaría su concur­
so a la constitución de la sociedad Valentín González, 
S. en C. en la que integraría también a su hijo. 

Salcedo y Compañía ( 1 868- 1 872) 

Se consti tuyó esta sociedad el 20 de j unio de 
1 868, siendo sus socios Óscar de Olavarría Lozano, 
José Bernardo Salcedo y Eduardo Martínez Marina. 
Comenzó su actividad el 1 de j ulio siguiente, según 
se presentaba a sus potenciales clientes mediante car­
ta circular. En ella anunciaba su objeto, que era dedi­
carse "principalmente a comisiones"5 1 ,  aunque pronto 
se decantaría por ejercer funciones navieras. 

"' Ese. de 3 de junio de 1 902, nor. Marino Reguera, caja 674 13 ,  f. 
1 1 1 8, AHA. 

" Circular de fecha 20 de junio de 1 868 (AHAZ, Cartas, caja 1 275, 
leg. 1 7) .  La constitución no debió de protocolizarse ante notario, ya que 
no aparece en ninguno de los de Gijón, ni en el Libro de matrícula. 
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Circular anunciando la creación de Sakedo y Compañía (Archivo Histó­
rico de Asturiana de Zinc). 

Efectivamente,  u n  año más tarde (agosto de 
1 869) , adquiere su primer buque, el Palmira, un 
pequeño vapor construido a tingladillo, de 26,20 
metros de eslora, 5 ,86 de manga y 2,59 de puntal, 
de 1 2 1  TRB, adquirido en Glasgow en precio de 
2 . 5 1 1 libras esterlinas (6 1 . 500 pesetas) ,  que se ma­
triculó en la Lista 5 . ª  de Gijón al folio 1 8 . El Paf­
mira hizo su primer viaje, de Glasgow a Gijón,  con 
carga de "lingotes, chapa de hierro y otros efectos" ; 
lo hacía al mando de Telesforo Garay Olavarría, y 
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ya en esa travesía sufrió su primer percance por mal 
tiempo52• 

Pocos meses después del Palmira se incorporaría 
un segundo vapor, el Sofla, sensiblemente mayor, que 
medía 39,35 metros de eslora, 6, 1 6  de manga y 2,83 
de puntal, que hacían 234 TRB. Se pagaron por él 
1 08 . 000 pesetas a sus constructores de M iddles­
brough, matriculándose al folio 27 de la Lista 5.ª con 
fecha 8 de j unio de 1 870. 

En esos años, Salcedo y Compañía debía de utili­
zar, además del Palmira y del Sofla, de los que era 
propietaria, el Adolfo y el Fdtima de Óscar de Olava­
rría, quizá subarrendados, o bien incorporados a la 
naviera mediante una ampliación de capital, extremo 
que desconocemos. Hacían servicios de cabotaj e 
cantábrico, especialmente Gijón-Bilbao, con perió­
dicas extensiones a Sevilla. Así parece deducirse de 
algunos escritos de 1 87 1 ,  en los que se dice: "no te­
n iendo esta casa vapores que hagan la carrera del 
Mediterráneo . . .  y no pudiendo distraer los nuestros 
del servicio a Bi lbao donde los tenemos dedica­
dos . . .  " ( 1 9  de octubre)53• 

Olavarría, Marina y Compañía 
( 1 872- 1 899) 

En 1 872 se separa de Salcedo y Compañía uno de 
los socios fundadores, José Bernardo Salcedo, con lo 
que la sociedad, que no cesó en su actividad, hubo de 
recomponerse. A los otros dos socios que continua­
ban, Óscar de Olavarría y Eduardo Marcínez Marina, 
se une Florencio Valdés Menéndez (que ya hemos 

" Protesta anee el notario de Gijón Pedro Alvarez, de 21 de agosto 
de 1 869 (caja 1 6755, f. 1 680, AHA). 

" AHAZ, Cartas, caja 1 287, leg. 24. 
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CONOCIMIENTO POR TRIPLICADO. �ÚM. 
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El Capitan, 
_¿p. %_ .. /. de t87J Ad�11n1nlir la cabidi. 

El Coll91-tario, 

-----::::i� 
Conocimiento de embarque de Olavarría, Marina y Compañía, la segundo naviera de Óscar de Olavarrfa, que gestionaba una flotilla de pequeños vapores 
(Archivo Histórico de Asturiana de Zinc). 

visto que había fundado en marzo del año anterior 
una compañía para construir y explotar un muelle y 
almacenes, en la que participaba Óscar de Olavarría), 
constituyéndose una nueva sociedad que continuaría 
la actividad sin alteración. 

La sociedad reconstituida pasará a girar bajo la ra­
zón social de Olavarría, Marina y Compañía, Socie­
dad Regular Colectiva. Fijaba como objeto social "la 
explotación de buques de vapor y el comercio de 
mercancías y efectos en toda su latitud", siendo ge­
rente Óscar de Olavarría "a título gratuito". En el ca­
pital, de 33 1 . 1 6 1  pesetas, participaban los tres socios 
a partes iguales, estando íntegramente invertido en 
los vapores Pafmira (valorado en 76.240 pesetas) , So-
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fta ( 1 1 6.9 1 7  pesetas), Adolfo (97.707 pesetas) y Fáti­
ma (27.297 pesetas) , más 1 3 .000 pesetas en que se 
valoraban los carros, bueyes y cuadras que se util iza­
ban para el acarreo. De las util idades se detraería el 5 
por 1 00 para remunerar al dependiente Ignacio Patac 
Triay, repartiéndose el resto a partes iguales entre los 
tres socios54• 

La actividad de estos pequeños vapores debía de 
ser continua, alternando los recorridos del cabotaje 
cantábrico con la función de l levar mercancías del 
puerto de Avilés al de Gijón, o viceversa, para el ser-

" Ese. de 1 1  de julio de 1 872, not. Pedro Álvarez, caja 1 676 1 ,  AHA. 
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vicio de los vapores que, por su tamaño, no entraban 
en aquél puerto y sí en el de Gijón. Quizá por eso, en 
1 873 adquirieron en Gran Bretaña otro vapor peque­
ño, el Antelope, de 1 9,77 metros de eslora, 4,95 de 
manga y 1 ,75 de puntal, de sólo 44 TRB; el buque 
había sido construido en Glasgow en 1 866, y se ins­
cribiría en la Lista de Gijón el 1 9  de noviembre de 
1 873, cambiándole en enero de 1 87 4 el nombre por 
el de Carmen 55 • 

En 1 874 se i n corporaría un n uevo vapor, el  
Nalón, ligeramente mayor y de nueva construcción, 
por el que se pagaron 40.250 pesetas . Había s ido 
construido en Glasgow, medía 28,77 metros de eslo­
ra, 5,98 de manga y 2,49 de puntal, con un arqueo 
de 75 TRB56• Por su poco calado, se le dedicaría pre­
ferentemente a la función auxiliar de conectar el 
puerto de Avilés con el de Gijón, con la finalidad ya 
indicada. 

Hagamos ahora hueco para recoger un grave per­
cance sufrido por el Adolfo en 1 877. El 1 6  de febrero, 
estando atracado en el muelle Este de Gijón,  fue 
abordado a las 4 de la madrugada por el vapor Gua­
dalupe que, habiendo embocado la entrada del mue­
lle a toda máquina, se precipitó 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 entró 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 tamaño el boquete, que la acción 
de las bombas de achique resulraba inútil, por lo que 
se procedió a echar la carga a tierra (hierros consigna­
dos a Duro y Compañía) ; después, se llevó al buque 

" Lista 5.ª, f. 45 y ese. de 7 de mayo de 1 889, not. Evarisco de Pren­
des, caja 1 6836, f. 888, AHA. 

" Registro de la Propiedad de Gijón, Libro de Buques, n.0 I ,  f. 24. 
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El vapor Palmira atracado al muelle de los drops para cargar carbón (Mu­
seo del Pueblo de Asturias). 

al muelle de Florencio Valdés y Compañía, donde 
fue reparado. Los daños al buque y a la carga se valo­
raron en 26.922 pesetas, que hubo de pagar el arma­
dor del Guadalupe 57• 

En octubre de 1 882 se realizó en Bilbao una ope­
ración doble de compraventa: el día 1 3  venden el 
Palmira al comerciante bilbaíno Romualdo García en 
45 .000 pesetas (Lista 5 . ª ,  f. 1 8) y al día siguiente 
compran a Andrés de lsasi el María lsasi, al que ins­
cribirán en la Lista de Gijón con el nombre de Palmi­
ra (por tanto, el 2.0) .  Este segundo Palmira era ligera­
mente mayor que el anterior: medía 4 1 ,20 metros de 
eslora, 6, 1 0  de manga y 2,90 de puntal, lo que daba 
1 65 TRB (Lista 5.ª,  f. 62) . 

La caída de fletes de los años ochenta, a la que ya 
nos hemos referido, afectó también a esta Compa­
ñía, que se desprendió de algunos barcos. Y así, el 7 
de mayo de 1 889 (el día 4 había iniciado Óscar de 

" Ese. de 16 de febrero y 7 de mayo de 1 889, noc. Evarisco de Pren­
des, caja 1 6793, fols. 42 1 y 6 1 5 , AHA. 
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Caricatura de  Óscar de  Olavarría, por Evaristo Valle (Fundación Museo 
Evaristo Valle). 

Olavarría y Compañía el proceso de l iquidación que 
la convertiría en Olavarría y Lozano) venden tres 
buques :  el Carmen en 1 . 000 pesetas a Valen tín 
González Posada (socio de Olavarría y Lozano) a tí­
tulo particular; el Fátima en 1 .000 pesetas a Floren­
cio Valdés Menéndez (también socio de Olavarría y 
Lozano) y el Nalón en 1 . 500 pesetas a Anselmo Pa­
lacio García-Pumarino58• Se habían valorado o ha­
bían costado 32.000, 27.297 y 40.250 pesetas, res­
pectivamente, por lo que la venta puede considerar-

" Eses. (3) de 7 de mayo de l 889, nor. Evaristo de Prendes, caja 
l 6836, fols. 888 y sigs., AHA. 
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se s imból ica .  Poco después, en 1 8 92 ,  cuando la  
Compañía estaba en proceso de liquidación por ha­
ber vencido el plazo social, continuaron las desin­
versiones. En este caso lo enajenado fue una gran 
finca de 5 .95 1 m2, próxima a los muelles de Fomen­
to, que venden al súbdito noruego afincado en Gi­
jón, Magnus Blickstad Hauff en 1 85 .000 pesetas59• 
F inalmente ,  el 2 de noviembre de 1 8 99 venden 
también el Palmira (2.0) a Valentín González S .  en 
C. en 1 4. 500 pesetas (Lista 5 .ª ,  f. 62) . 

Valentín González, S. en C. ( 1 898) -

González y Olavarría, S .  en C. 
( 1 899- 1 904) 

El 1 7  de mayo de 1 898, Valentfn González Posa­
da y Óscar de Olavarría Lozano, que venían compar­
tiendo desde muchos años atrás los negocios navie­
ros, constituyen Valentín González, Sociedad en Co­
mandita. La firma, a la que aportan 6.000 pesetas ca­
da uno, nacía con el objeto de "dedicarse a la explota­
ción de buques de vapor en el comercio de cabotaje, 
recibir consignaciones de otros buques de cualquier 
procedencia y de toda clase de mercancías y efectuar 
operaciones mercantiles por cuenta propia o en co­
misión". Valentín González asumía la responsabilidad 
con el carácter de socio colectivo, mientras que Ola­
varría la limitaba a su comandita, fijando una dura­
ción de 1 2  años60• Durante su primer año debieron 
de dedicarse sólo a consignaciones, pues el primer 
buque no lo adquirieron hasta el 2 de noviembre de 

" La elevada cuantía obliga al empresario a suscribir un préstamo por 
importe de 200.000 pesetas con el banquero Florencio Rodríguez (ese. de 
l O de octubre de l 892, nor. Evaristo de Prendes, caja 2440, AHA). 

60 Ec. de 1 7  de mayo de 1 899, nor. Evaristo de Prendes, caja 2639 1 ,  
f.929, AHA. 
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1 899: el Pafmira (2.0), por compra a Olavarría, Mari­
na y Compañía en precio de 14 . 500 pesetas (Lista 
5.ª, f 62) . 

Unas semanas más tarde, el 26 de diciembre de 
1 899, ambos socios (Valentín González y Óscar de 
Olavarría) deciden modificar la sociedad y acuerdan 
dar entrada en ella con el carácter de socio colectivo a 
Emilio Olavarría González, abogado, hijo de Óscar 
de Olavarría, al que éste cede la mitad de su partici­
pación, quedando en adelante como socio comandi­
tario61 . La nueva sociedad cambia entonces su razón 
social a González y Olavarría, S. en C. ,  y amplía su 
duración a 25 años. Establecen en las estipulaciones 
sociales que ninguno de los gestores recibirá retribu-

6 '  El joven Emilio Olavarrfa González estaba llamado a gestionar los 
negocios navieros como continuador de su padre. Bien situado en el 
mundo empresarial, en 1 90 1  era vocal de los Consejos de Administración 
de la Compañía Anónima de Seguros El AJba y de la Sociedad Anónima 
de Construcciones Metálicas (que integraba la antigua fábrica y dique de 
Cifuentes, Sroldtz y Cía.). Su prematura muerte cercenó una prometedo­
ra trayectoria empresarial. 

, 
7. APENDICE 

ción por sus actuaciones, y que las ganancias o pérdi­
das se repartirán en proporción a lo aportado. 

En 1 90 1  compran en Glasgow por 1 .450 libras 
esterlinas (36.250 pesetas) otro pequeño 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 Gijón con 
el nombre de Efvira (Lista 5 . ª, f 1 1 2) .  

En  1 902 fal lece Óscar de Olavarría Lozano, y en 
1 904 su hijo Emilio Olavarría González. En conse­
cuencia, se liquida la sociedad, formando el supervi­
viente Valentín González Posada nueva compañía con 
Antonio López de Haro (piloto, vinculado de antiguo 
a las navieras citadas) y Sergio Lavandera de La Cruz 
(empleado de la naviera) , bajo la razón social de Gon­
zález Posada y Compañía, S. en C. (Lista 5.ª, f 62)62. 
Esta firma será objeto de estudio en el próximo tomo. 

" Se protocolizó el 30 de abril de 1 904, ame el noc. Marino Reguera 
(Lista 5.a, f. 62). 

CUADRO 19  
Buques de  las compañías navieras de  Duro y Olavarría 

Fol Nombre Matr Construido en Eslora TRB 

Óscar de Olavarría y Lozano 

4 (Bil) Adolfo (*) 

1 7  Fátima 

1 86 1  1 86 1  Londres 

1 869 1 867 Glasgow 

(*) Tomado en arriendo a Duro y Compañía en 1 865. 

42,3 2 5 1  

1 9,8 48 
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Pesetas Fecha de baja y motivo 

1 40.000 1 872 > Olavarría, Marina y Cía. 

25 .000 1 872 > Olavarría, Marina y Cía. 
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Fol Nombre Matr Construido en Eslora TRB Pesetas Fecha de baja y motivo 

Óscar de Olavarría y Compañía, S. en C. ( 1 865- 1 889) 

6 Bayo 1 864 1 864 Glasgow 49,6 400 327.750 1 869 Naufragio 

1 4  Victoria 1 868 1 868 Greenock 5 5,3 476 2 1 2.500 1 886 Naufragio 

36 Duro 1 868 1 868 Greenock 44,8 238 1 87.500 1 876 Naufragio 

20 Bayo (2.0) 1 869 1 869 Middlesbrough 53,5 408 254.362 1 874 Naufragio 

37 Cifuentes 1 870 1 870 N ewcastle 57,9 737 350.000 1 889 > Olavarría y Lozano 

3 1  Arana 1 87 1  1 870 Middlesbrough 57,8 686 450.000 1 873 Naufragio 

49 Marqués de Núñez 1 873 1 872 Sunderland 86,2 1 .608 1 875 Venta a A. López y Cía. 

50 Pedro J Pida/ 1 873 1 873 Sunderland 86,2 1 .443 1 875 Venta a A. López y Cía. 

46 Pilar 1 874 1 874 Gran Bretaña 48,8 393 1 50.000 1 889 > Olavarría y Lozano 

48 Leonor 1 874 1 870 Glasgow 49,4 389 2 1 2 . 500 1 889 > Olavarría y Lozano 

53 julián 1 874 1 869 Glasgow 54,2 7 1 0  393.000 1 889 > Olavarría y Lozano 

54 Anselmo 1 875 1 875 Sunderland 60, 1 777 440.000 1 889 > Olavarría y Lozano 

58 La Felguera 1 876 1 876 Middlesbrough 57,9 73 1  376.250 1 880 Naufragio 

5 7  Duro (2.0) 1 876 1 874 Glasgow 54,6 476 287.000 1 889 > Olavarría y Lozano 

6 1  José Ramón 1 8 8 1  1 876 Gran Bretaña 50,6 498 1 65 .000 1 889 > Olavarría y Lozano 

4 (B i) Adolfo 1 878 Procedente de Olavarría, Marina y Compañía 1 886 Venta a Bilbao 

Olavarría y Lozano, S. en C. ( 1 889- 1 902) 

37 Cifuentes 1 889 Procedente de Óscar de Olavarría y Compañía 1 902 > V. González, S. en C. 

46 Pilar 1 889 Procedente de Óscar de Olavarría y Compañía 1 899 Venta a Bilbao 

48 Leonor 1 889 Procedente de Óscar de Olavarría y Compañía 1 890 Venta a K. Olsen 

53 julián 1 889 Procedente de Óscar de Olavarría y Compañía 1 896 Naufragio 

54 Anselmo 1 889 Procedente de Óscar de Olavarría y Compañía 1 902 > V. González, S. en C. 

57 Duro (2.0) 1 889 Procedente de Óscar de Olavarría y Compañía 1 890 Venta a Barcelona 

6 1  José Ramón 1 889 Procedente de Óscar de Olavarría y Compañía 1 890 Venta a Barcelona 

85 Duro (3.0) 1 89 1  1 868 West Hartlepool 6 1 , 1  736 1 63. 560 1 902 > V. González, S .  en C. 

92 julián (2.0) 1 897 1 873 Gran Bretaña 69,9 929 1 60.000 1 902 > V. González, S .  en C. 

97 Matías F Bayo 1 899 1 890 Sunderland 70,7 1 .358 450.000 1 902 > V. González, S .  en C. 

1 04 Antonio Velázquez 1 900 1 889 Sunderland 70,6 1 . 1 1 8  525.000 1 902 > V. González, S .  en C. 

1 1 3 juanita 1 900 - West Hartlepool 67,4 1 . 1 07 430.000 1 902 > V. González, S. en C. 
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Fol Nombre 

1 8  Pabnira 

27 Sofla 

4(Bi) Adolfo 

1 7  Fátima 

45 Carmen 

52 Nalón 

62 Palmira (2.0) 

62 Palmira (2.0) 

1 1 2 E/vira 

Matr 

1 869 

1 870 

1 872 

1 872 

1 873 

1 874 

1 882 

H I S T O R I A  DE L A  M A R I N A M E R C A N T E  A S T U R I A N A  

L L E G A D A  Y A F I R M A C I Ó N D E L  VA P O R ,  1 8 5 7 - 1 9 0 0  

Construido en Eslora TRB Pesetas Fecha de baja y motivo 

Salcedo y Compañía - Olavarría, Marina y Compañía ( 1 868- 1 899) 

Glasgow 26,2 1 2 1  6 1 . 500 1 882 Venta a Bilbao 

1 869 Middlesbrough 39,4 234 1 08.000 1 887 Naufragio 

Procedente de Óscar de Olavarría 1 878 > Óscar de Olavarría y Cía. 

Procedente de Óscar de Olavarría 1 889 Venta a Florencio Valdés 

1 866 Glasgow 1 9,8 44 32.000 1 889 Venta a Valentín G.  Posada 

Glasgow 28,8 75 40.250 1 889 Venta a Anselmo Palacio 

1 873 - 4 1 ,2 1 65 1 899 >Valentín González, S. en C. 

Valentín González, S.  en C. - González y Olavarría, S. en C. ( 1 898-1 904) 

1 899 Procedente de Olavarría, Marina y Cía. 1 904 > González Posada y Cía. 

1 90 1  Glasgow 20,2 93 36.250 1 904 > González Posada y Cía. 

Fuente: Lista 5.ª de Gijón. Registro de la Propiedad de Gijón y protocolos notariales. Se roma como fecha de matrícula (Matr) la de 
adquisición, aunque inicialmente se hubieran asentado en capitanía distinta a Gijón. > Cambio de razón social. 

Contraseña de Olavarría y Lozano, S. en C. 

1 4 1  
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LA SOCIEDAD DE VAPORES "MELITÓN GONZÁLEZ Y COMPAÑÍA' 

Antes de fundar la sociedad de vapores que aquí 
estudiaremos, Mel i tó n  González García fue 

armador de buques de vela. Su bergantín Habana, 
de 250 toneladas de registro bruto, construido en 
Bilbao en 1 858 ,  cruzó numerosas veces el Atlánti­
co desde esa fecha, llevando emigrantes a Cuba y 
trayendo en el retorno productos coloniales . Pero, 
quizá percatándose del cambio técnico que en esos 
años se estaba operando en la navegación, debió de 
intu i r  que la  vela tenía los días contados, y en 
1 862 vendió su bergantín (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 (García Ló­
pez, 2003: 1 69) . Tras la venta del Habana, y du­
rante un período de seis años, parece haber cedido 
en su ocupación de naviero, aunque no de los ne­
gocios marítimos, como lo demuestra su dedica­
ción a las consignaciones, de lo que tenemos algu­
na referencia1 documental . En este período formó 
sociedad con Juan García Gutiérrez, con una co­
mandita de 1 0 .000 pesetas para potenciar el esta­
blecimiento que éste tenía en Gi jón dedicado al 
comercio al por menor; pero la sociedad se disol­
vió pronto, el 1 4  de enero de 1 869, percibiendo 
Meli tón González 1 2 .882 pesetas por su participa­
ción2. ¿Obedecía esta desinversión al deseo de ob­
tener liquidez para volver a los negocios navieros, 
esta vez con el vapor? 

' En 1 866 realiza una protesta notarial porque un cargamento de pi­
no rojo importado de Hamburgo a su consignación, que se había contra­
tado para ser transportado en un buque de 1 2  a 1 3  pies de calado, llegó 
en la corbeta danesa Andreas, con 1 6  pies de calado, obligando a trasbor­
darlo fuera de puerto, lo que ocasionó considerables gastos (Ese. 2 1  de 
enero de 1 866, noc. Pedro Alvarez, caja 1 6749, f. 1 1 1 , AHA). 

' Ese. de 14 de enero de 1 869, nor. Pedro Álvarez, caja 1 6754, f. 
1 05, AHA. 
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Caricatura de Melitón González (conjetural), por Evaristo Valle (Funda­
ción Museo Evaristo Valle) . 

l .  CONSTRUCCIÓN DEL VAPOR 
ASTURIAS (1869)3 

A comienzos de 1 869, en el puerto de Gijón ya se 
podía considerar habitual, y hasta numeroso, el tráfi­
co de vapores. Además de los buques de las navieras 
andaluzas, santanderinas y bilbaínas que lo visitaban 

' Este epígrafe está redactado utilizando como fuente de información 
básica el libro copiador de carras de Antonio Suárez Pala (cortesía de lg-
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más o menos regularmente, estaban matriculados en 
Gijón los siguientes buques a vapor: jovellanos (de 
Juan Alvargonzález y Compañía) ; Adolfo (de Duro y 
Compañía, matriculado en Bilbao) ; Bayo, Victoria y 
Duro (de Óscar de Olavarría y Compañía) ; Cádiz (de 
Jacinto Suárez Naval iega); Gijón (de Buenaventura 
Barbachano) ; y Cervantes, Lope de Vega, Campeador, 
Pizarro, A/varado, Balboa, Cortés y Colón (de Serapio 
Acebal-MacAndrew) . En ese contexto de animación, 
Melitón González García encabezaba un nuevo pro­
yecto naviero, contando para ello con el apoyo de 
otros comerciantes gijoneses. 

Encargo del buque a los astilleros escoceses 

La decisión de Melitón González de reanudar con 
nuevos bríos la actividad naviera estuvo condiciona­
da, además de por el dinamismo del entorno, por la 
existencia de un grupo de personas con in tereses 
coincidentes, que le prestarían su concurso financie­
ro. En cabeza del mismo deben citarse a los dos que 
colaboraron con él más estrechamente: Agustín Al­
vargonzález Cifuentes, titular de una importante casa 
de comercio gijonesa (que ya hemos c itado como 
partícipe en la sociedad del vapor jovellanos) , y el pi­
loto luanquín Antonio Suárez Pola (que compartía 
con su hermano Mariano varios relevantes proyectos 
empresariales) . Este prestigioso triunvirato puso en 
circulación entre los comerciantes y propietarios gijo­
neses la idea de construir un buen buque a vapor en 
Gran Bretaña, consiguiendo el respaldo inmediato de 
un numeroso colectivo de inversores. 

Para llevar a cabo la construcción del buque, se 
desplazó a Dundee (Escocia) , Antonio Suárez Po la, 

nacio Pando García-Pumarino). Para una biografía de Antonio Suárez 
Pola, véase Pando Garda-Pumarino, 1 990: CXIX-CXXXJ. 
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quien, con su preparación 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 trámites adminis­
trativos pertinentes, conducirlo a España para su 
abanderamiento y matrícula. En mayo de 1 869 se  en­
contraba ya en Dundee, negociando con los astilleros 
Gourlay Brothers & Compañía la inmediata cons­
trucción de un buque de tamaño medio que pudiera 
adaptarse a las necesidades del tráfico asturiano y a los 
condicionamientos del puerto de Gijón4• En función 
de ese planteamiento, y con la conformidad de Meli­
tón González, 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 toneladas5• Se 
acuerdan estos extremos con los constructores, que 
presupuestan el costo en 1 0 . 500 l ibras esterl inas 
(249.375 pesetas), fijando un plazo de entrega de cin­
co meses, con vencimiento el 20 de octubre de 1 869. 

Una vez firmado el contrato, comienza la prepara­
ción de los planos básicos del buque. Estos estarían 
concluidos el 3 1  de mayo, siendo enviados acto se­
guido a los agentes de Lloyd's para su aprobación, ya 
que la construcción se realizaría bajo su supervisión. 
Se había iniciado, de este modo, el proceso que lleva­
ría en un plazo relativamente corto a disponer del va-

' Aunque sea reiterativo, hay que insistir en la limicación que para los 
buques suponía el escaso calado del puerto de Gijón. Asf lo expresaba el 
propio Antonio Suárez Pola, con motivo de una observación del ilustre 
marino Claudio Alvargonzález sobre las dimensiones que habría de tener 
el barco: "No le falca razón al amigo D. Claudio, que con las dimensiones 
del Asturias en largo y manga, bien podría tener un pie más de puntal, 
pero el calado de los dos puertos principales de Gijón y Sevilla no lo con­
sienten" (Carta de Antonio Suárez Pola a Melitón González, de 1 1  de 
agosto de 1 869). 

' Medidas según el arqueo realizado en 1 877, discrepantes con las ex­
presadas en pies inicialmente, según las cuales tendría 5 1 ,24 metros de 
eslora ( 1 83 pies por 0,28 metros) (Lista 5.ª, f. 1 9) .  
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Retrato d e  Agustín Alvargonzález Cifuentes (cortesía d e  Leandro Vigil 
Escalera). Vinculado al comercio marítimo, fue uno de los fundadores de 
la naviera, junto con Melitón Gonzá.lez y Antonio Suárez Pola. 

por Asturias. Confirmada la aprobación de Lloyd's, 
comienzan las labores de construcción del barco, aco­
metiendo de manera inmediata la elaboración de las 
piezas estructurales básicas (quilla, roda, codaste, cua­
dernas, planchas, . . .  ), mientras se ultiman los planos 
de detalle de cámara, rancho, puente, palos y vela­
men. La organización del trabajo en el astillero esco­
cés impresiona a Antonio Suárez Pola, que en carta a 
su hermano de fecha 22 de junio de 1 869 describe 
asombrado el eficaz sistema que en él siguen: 
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"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 sección está destinada a levantar pla­
nos, bien sea del buque o de las máquinas. De esta 
primera sección salen los planos para las otras seccio­
nes, como la de cuadernas. Ésta sólo se ocupa en for­
mar rodas las que necesiten los buques que se cons­
truyen; otra de hacer pernos, otra agujeros a planchas 
y cuadernas y recorte de éstas, y así sucesivamente las 
otras secciones, como botes, cubiertas, cámaras, velas, 
arboladura, etc. etc. " .  

El día 1 2  de j ulio tuvo lugar la colocación de la 
quilla, y dos días más tarde ya se encontraban coloca­
dos los armazones desde la cuaderna maestra (centro) 
a la popa. Diez días después se terminaban de colocar 
el resto de los armazones, los mamparos de cámara y 
máquina, los baos de cámara, sollado y cubierta, que­
dando pendientes sólo algunos remates. La admira­
ción de Antonio Suárez Pola por los métodos de tra­
bajo del astillero se incrementaban conforme avanza­
ba el proceso, y así lo transmite en carta de 22 de ju­
lio de 1 869 a Melitón González: 

"Es increíble el trabajo que lleva un buque de fie­
rro. Figúrese V. que cada cuaderna lleva 250  agujeros 
término medio, que hay que remacharle 2 5 0  pernos, y 
que si no fuera el auxilio de tanta maquinaria como 
tienen, sería cosa de nunca acabar". 

Cuando la construcción del Asturias estaba ya en su 
fase final, y Antonio Suárez Pola comenzaba a preparar 
en Dundee la contratación de los que habrían de ser sus 
maquinistas (personal británico, a causa de "la poca 
práctica que consideraba en los españoles, por ser poco 
conocidas estas nuevas máquinas"), 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 más, para 
lo que animaba a su socio Melitón González a ir cap­
tando ya nuevos inversores para adelantar tiempo. Y 
otro era la construcción de un muelle-cargadero de car­
bón y un varadero para limpieza y pintura de fondos, 
para lo que escribe al empresario gijonés Florencia Val­
dés dándole indicaciones precisas de dónde emplazarlo, 
qué materiales emplear, y otras consideraciones técni­
cas. Del acierto de ambos planteamientos es buena 
prueba el que ambos proyectos saldrían adelante pocos 
meses más tarde, como tendremos ocasión de ver. 

Mi.entras se construye el -yapor, 
se mcorporan nuevos socios 

Al tiempo que la construcción del Asturias seguía 
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 más destacados: Florencia Valdés Fano, An­
selmo Cifuentes Díaz, Romualdo Alvargonzález Sán­
chez, José Suárez Hevia, . . .  Para entonces, finales de 
j unio de 1 869, el capital reunido ascendía a 230.000 
pesetas, que con una pequeña derrama pendiente de 
entregar, alcanzaba a cubrir el costo total del buque. 

Tanto la prisa en la construcción del Asturias co­
mo el proyecto de hacerse con un segundo vapor, 
tenían una lógica explicación: la compañía de Ola­
varría, que ya tenía navegando cuatro vapores (Bayo, 
Victoria y Duro, más el Adolfo de Duro y Compa­
ñía) no daba abasto a atender los crecientes tráficos 
de carbón y de hierro generados por el desarrollo de 
la minería del carbón y de la industria siderúrgica 
asturiana. Por esa razón, las expectativas resultaban 
muy favorables, y el factor tiempo resultaba vital. 

En esa s ituación,  un lamentable suceso vino a 
acentuar aún más esa urgencia: el Bayo, de Olava-

148  

rría, naufragaba a principios de j ulio (de 1 869) , de­
jando su ausencia un hueco que había que llenar. A 
ello se uniría semanas después una grave avería en el 
Victoria, con lo que las perspectivas para el Asturias 
no podían ser mejores. Como es natural, esas expec­
tativas favorables despertaban otras iniciativas, y así 
Salcedo y Compañía (sociedad participada por Ós­
car de Olavarría) , tenían también por esas fechas en 
construcción en Glasgow el Palmira, un pequeño 
buque de unas 1 20 TRB. 

A la  vista de estas circunstancias, la estrategia 
que propone Antonio Suárez Pola a sus socios para 
afirmar la presencia de la Compañía, era hacerse 
con los servicios del prestigioso pi loto Jul ián de 
Laucerica (de la compañía de Olavarría) para man­
dar el nuevo buque a construir. Con esa maniobra 
se podría disuadir a la firma competidora de adqui­
rir un nuevo buque para sustituir al Bayo. El argu­
mento que empleaba Suárez Pala era que "un buen 
capitán es el alma de estas empresas, pues el gerente 
no puede estar tan al corriente como él de lo que 
sucede en todos los puntos", de modo que con el 
concurso de Laucerica como capitán, la empresa ga­
naría en eficacia (a expensas de su rival) . No se lo­
graría la captación de Laucerica, pues el propio ma­
rino, que tenía una participación en la naviera de 
Olavarría, se encargaría de adquirir para ésta un 
nuevo buque, aún antes de la botadura del Asturias, 
el que tomaría el nombre de Bayo (2.0) . 

Mientras, las obras de construcción del Asturias 
seguían su rápido curso. El 2 de agosto se comenzaba 
a cerrar el buque (colocación de planchas) , y para el 
23 quedaban cerrados los costados, concluyendo el 
remachado y puesta la cubierta. La admiración de 
Antonio Suárez Pola por la eficiencia de los astilleros 
se repite en su correspondencia con frases como: "Fi­
gúrese V d. cómo tendrá uno la cabeza, oyendo todos 
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Vapor Asturias, por José Pineda Guerra (Museo Piñole). Fue adquirido por u n  grupo d e  inversores que posteriormente formarían la sociedad Melitón Gon­
zález y Compañía; medía 58 metros de eslora y 576 TRB. 

los días los martillazos y mandarriazos de 500 vulca­
nos, trabajando todos a la vez", o "están haciendo tan­
tos trabajos a la vez que sería largo de enumerar". El 
22 de septiembre se procedió a la botadura, siguien­
do a continuación la colocación de la caldera y de los 
tablones de cubierta y puente que faltaban. "Estos se­
ñores no pueden hacer más de lo que hacen; trabajan 
hasta de noche". En tales condiciones, y aunque el 
mal tiempo retrasaba los trabajos de p intura, 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 días después, el buque 
realizaba las pruebas, tomando posesión de él Anto­
nio Suárez Pola el 30 de octubre (de 1 869) . 
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El Asturias empieza a navegar 

El 30 de octubre de 1 869 el Asturias emprende su 
primera singladura, de Dundee a Newcasde, para to­
mar su primer cargamento. Pero a pesar del celo des­
plegado por Antonio Suárez Pola, no pudo evitar que 
la compañía de Olavarría se le anticipara. En efecto, 
el disputado piloto Nicolás Laucerica, que como más 
arriba indicamos, tras la pérdida del Bayo se había 
desplazado a Gran Bretaña para adquirir un nuevo 
buque que lo sustituyera, consiguió en unas semanas, 
no sólo su propósito, sino además adelantarse al Astu­
rias, embarcando en Newcastle un importante carga­
mento de hierro para Gijón. Este cargamento lo tenía 
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medio apalabrado Suárez Pala 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 sólo eso, sino que, además, el Bayo 
iba a llegar antes a Gijón, lo que le permitiría hacerse 
con la carga que allí esperaba para ser embarcada para 
Andalucía y el Mediterráneo. 

El Asturias fue matriculado en Gijón el 2 1  de no­
viembre de 1 869 al folio 1 9  de la Lista 5 . ª. Un mes 
más tarde, Melitón González y Agustín Alvargonzález 
procedían a repartir el capital social en 1 00 participa­
ciones de 2.660,23 pesetas, que fueron suscritas en su 
totalidad, reservándose los promotores ocho acciones 
cada uno (cuadro 20) . 

CUADRO 20 
Suscriptores y participaciones en el vapor Asturias ( 1 869) 

Melitón González García 8 Valle y Compañía, Alicante 2 

Agustín Alvargonzález Cifuentes 8 Antonio Suárez Pola 2 

Cifuenres, Pola y Compañía 4 Ramón Álvarez Acebal 2 
Cándida Menéndez, vda. de Valdés 4 Manuel Amado Álvarez 2 

Joaquín Vigil Escalera 4 Juan Valdés Hevia 2 

José Muñiz Menéndez 4 Ernesto Winter 2 

Manuel González Rubiera 3 Melchor Sastre, La Coruña 2 

Nicolás Cifuenres Solís 2 Romualdo Alvargonzález Sánchez 2 

Juan del Valle Pérez 2 Claudio Alvargonzález Sánchez 2 

Viuda de Cos, Sevilla 2 Fructuoso Tuya Caicoya 

Carlos Sierra Estrada, Santander 2 Dorotea Armiño Menéndez 

Joaquín Reig Vigné 2 Casi miro Menéndez Tuya 

Bernardo de la Rionda Riera 2 Ladislao Zuláybar Cifuentes 

José Piñera Díaz 2 Tomás Velasco y Compañía 

Joaquín Piñera Cifuemes 2 Viuda de Jorge Díaz . .  

Ramón Peláez 2 Dionisio Acebal Fernández 

Florencio Valdés Fano 2 Nemesio Alvargonzález Cifuemes 

José Suárez Hevia 2 Pando Hermanos . 

Juana Suárez Pola 2 Antonio Rodríguez San Pedro 

José González Rubiera 2 Casimiro Domínguez Gil 

Anselmo Cifuenres Díaz 2 Diego Ruiz Merigoya 

José González Acebal 2 Santos Sánchez de la Vega 

Cándido Menéndez Duarte 2 Fructuoso Prendes López 

Andrés Cifuentes Prada 2 José Suárez Fuejo, Oviedo 

Fuente: Lista 5.a, f. 1 9 . (Nótese que hay dos acciones de más, pues suman 1 02) 
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Entre los suscriptores, que, como vemos, lo eran 
por una o dos participaciones, y excepcionalmente 
por cuatro, estaban los comerciantes gij oneses de 
más solera (apellidos con larga tradición comercial 
como Acebal, Alvargonzález, Cifuentes, Domínguez 
Gil, Rionda, Velasco, Zuláybar, . . .  ); americanos (José 
González Acebal, José Suárez Hevia, Juan Valdés 
Hevia, Fructuoso Prendes, Viuda de Cristóbal Val­
dés Valle, . . .  ) ;  y comerciantes de otros puercos espa­
ñoles (de Santander, La Coruña, Alicante, Sevilla) , 
que sin duda desempeñarían en ellos la función de 
consignatarios. 

El Asturias comenzaría a hacer el cabotaje entre 
los puertos del norte y el Mediterráneo. Su primer 
viaje, que inició el 22 de noviembre con destino final 
Barcelona y escalas en Vigo, Cádiz, Sevilla y Alicante, 
lo hizo con carga de hierro, cristales, manteca, habi­
chuelas y otros géneros, cuyos fletes suponían 7.750 
pesetas; a ello se añadiría lo que pudiese cargar en las 
escalas intermedias de Galicia y Andalucía. 

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

En el epígrafe anterior nos referíamos al naufragio 
del Bayo y a los percances sufridos por el Victoria, co­
mo dos acontecimientos que habían acelerado la  
construcción del Asturias para aprovechar e l  vacío. 
Pocas semanas después, en septiembre del mismo año 
1 869, y cuando aún no había sido botado el Asturias, 
tendrían lugar otros dos siniestros que dejaban aún 
más reducida la ya de por sí pequeña flota asturiana 
de vapores: los naufragios del jovellanos (de Juan Al­
vargonzález y Compañía) , y el Gijón (de Buenaventu­
ra Barbachano) . Ello hizo que Antonio Suárez Pola 
insistiera con más fuerza en su idea de construcción 
de un segundo buque: "las desgracias siempre sensi-

1 5 1  

Carta de Antonio Suárez Pola de 2 1  de marzo de 1 870, a Melitón González 
(cortesía de Ignacio Pando). En ella informa de las gestiones realizadas en el 
astillero Gourlay Brochers & Co. para la construcción del Covadonga. 

bles del jovellanos y del Gijón me sugieren la idea de 
si sería conveniente emprender la construcción de 
otro segundo vapor". 

Encargo de un segundo vapor 

La idea de Antonio Suárez Pola de aprovechar la 
coyuntura favorable exigía actuar con rapidez. La 
fórmula que proponía a su hermano Mariano, en 
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carca de 26 de septiembre de 1 869, consistía en re­
cabar de los partícipes del Asturias una suma equiva­
lente a la mitad del costo, en el convencimiento de 
que la otra mitad se obtendría con los beneficios 
que produjera el primer buque durante los seis me­
ses que duraría la construcción del nuevo. En su 
opinión, con un segundo buque, la Compañía ocu­
paría una posición dominante en la naciente flota 
de vapor asturiana, porque 

"Construido un segundo vapor, desanimaría a los 
que pretendiesen reemplazar a los dos aludidos (/ove­
/fanos y Gijón) ,  y aún algunos creo se interesarían en 
éste; y entonces sólo estaría el cabotaje en dos compa­
ñías, que se podrían 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 últimos días que le 
quedaban en Dundee antes de partir con el Asturias, 
Antonio Suárez Pola trata con los dueños del astillero 
la posibilidad de construir  un vapor algo mayor. Y 
así, cuando pasadas unas semanas llega a Gijón con el 
presupuesto, tiene lugar entre los socios el estudio de 
la propuesta, que es acogida favorablemente; se actúa 
rápidamente en consecuencia, y en apenas dos meses 
(25 de enero de 1 870) ya se había reunido una suma 
de 1 1 .000 libras (algo más de lo que había costado el 
Asturias) . Como resultado de todo ello, a principios 
de marzo de 1 870 Antonio Suárez 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 construcción de ese segundo vapor. 

El nuevo buque, que se empieza a construir en 
marzo de 1 870, tomaría el nombre de Covadonga, y 
tendría 57,78 metros de eslora, 8,40 de manga y 4,32 
de puntal, medidas muy similares a las del Asturias, si 
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bien "algo más lleno para obtener el menor calado 
posible" ; su registro bruto sería de 7 1 4  toneladas y 
estaría equipado con una máquina de 1 40 caballos 
nominales de fuerza. En cuanto al costo, se cifraba en 
1 5 .000 libras esterlinas (unas 360.000 pesetas), pre­
cio sensiblemente mayor que el del Asturias, por ve­
nir afectado por una fuerce subida del hierro, según 
informaba Suárez Pola. El buque se inscribiría provi­
sionalmente en la Lista de Ferrol el 24 de noviembre 
de 1 870, pasando a la de Gijón (folio 29) el 2 de fe­
brero de 1 87 1 .  

La financiación del Covadonga se hizo casi en su 
totalidad con las sumas aporcadas por los antiguos 
suscriptores de capital del Asturias, a los que se dio 
preferencia para la nueva inversión. Aparte de ellos, 
apenas se produjeron incorporaciones significativas 
de nuevos socios: Mariano Suárez Pola (que, en reali­
dad, ya estaba vinculado al proyecto a través de su 
hermano Antonio),  la sociedad Carreras y Molíns 
(establecida en Vigo) , el americano José Fernández 
Corugedo, Atanasio Fernández Luanco, Hermógenes 
García Rendueles, . . .  siendo el resto suscriptores por 
cantidades poco relevantes. Los promotores, Melitón 
González y Agustín Alvargonzález, seguían poseyen­
do las mayores proporciones del capital, aunque mi­
noritarias en el conjunto de la masa social. 

La rivalidad con Olavarría 
y el nuevo Muelle de la Victoria 

La carrera entre el grupo de Melitón González y 
la compañía de Olavarría para dominar el tráfico ma­
rítimo asturiano se vivía en Gijón día a día. En el ve­
rano de 1 870 la tensión se reflejaba plenamente: los 
primeros tenían a punto de botarse el Covadonga; los 
segundos, en avanzado estado de construcción tam­
bién dos nuevos buques (los que se llamarían Cifoen-
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Vapor Covadonga, acuarela de José Pineda Guerra, fechada e n  Alicante el 4 de enero de 1 872 (Fundación Museo Evarisro Valle). Medía el buque 57,8 metros 
de eslora y 7 1 4  TRB, y tras ser adquirido en 1 870 por los propietarios del Asturias, decidieron constituir la sociedad Melitón González y Compañía ( 1 872). 

tes y Arana) . No podían evitar estar los unos pendien­
tes de los otros, así que Suárez Pola escribe a Melitón 
González a fines de agosto: "Me dice Vd. que la em­
presa de Olavarría sigue buscando accionistas; m i  
amigo, no  comprendo cómo se contratan vapores sin 
contar de dónde han de sal i r  los recursos". Y más 
adelante, refiriéndose a la capacidad de convocatoria 
de Melitón: "Doy a Vd. la enhorabuena, porque sin 
buscar tanto, encuentra lo que necesita y gracias a 
Dios aún sobra". 
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Por otra parte, el incremento de los tráficos ma­
rítimos no sólo impulsaba la modernización de la 
flota, conforme se apreciaba en el desarrollo de las 
empresas navieras, según aquí tratamos de recoger; 
también repercutía en hacer cada vez más manifiesta 
la insuficiencia de la infraestructura portuaria gijo­
nesa. Dejando aparte el problema insoluble del es­
caso calado del puerto de Gijón, la pequeñez de sus 
muelles imponía unas incomodidades y unas apre­
turas que con la llegada de los vapores se incremen-
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taban hasta alcanzar n iveles próximos al colapso 
portuario. 

Surgió entonces la iniciativa de Florencio Valdés de 
construir un muelle privado que desempeñase las fun­
ciones de cargadero y dispusiese también de algunos 
almacenes. El proyecto estaba respaldado por Anselmo 
Cifuentes, uno de los más activos empresarios de la re­
gión, y contaba con la estrecha colaboración de Anto­
nio Suárez Pola (quien había dado la idea a Florencia 
Valdés, como se ha recogido páginas arriba) . Y así, des­
pués de laboriosos estudios y consultas, se solicitó la 
oportuna autorización administrativa, que sería conce­
dida el 23 de mayo de 1 870, procediéndose a partir de 
esa fecha a aglutinar a los interesados en el proyecto, 
que se constituirían en sociedad el 3 de marzo de 1 87 1  
para, seguidamente, dar comienzo a las obras. 

La sociedad giraría bajo la denominación de Flo­
rencia Valdés y Compañía, Sociedad en Comandita. 
El capital, 1 00.000 pesetas, era aportado en una quin­
ta parte por el socio colectivo Florencia Valdés (20.000 
pesetas), suscribiendo el resto los socios comanditarios, 
en las proporciones siguientes: Anselmo Cifuentes Dí­
az (25.000 pesetas) , Bias Costales Omaña (20.000 pe­
setas) , Antonio Suárez Pola Gutiérrez (20.000 pesetas), 
Salustio González Regueral ( 1 0.000 pesetas) y Óscar 
de Olavarría Lozano (5 .000 pesetas). Como inspecto­
res de las obras se nombraba a Antonio Suárez Pola 
(piloto) y Salustio González Regueral (ingeniero)6• Así 
pues, de los cinco socios comanditarios, dos estaban li­
gados a las dos navieras gijonesas mayores (Antonio 
Suárez Pola y Óscar de Olavarría) ; uno era empresario, 
copropietario de la fábrica de vidrios (Anselmo Ci­
fuentes); otro era sólo inversor (Bias Costales, america-

6 Ese. de 3 de marzo del 87 1 ,  nor. Pedro Álvarez, caja 1 6758, f. 287, 
AHA. 
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no); y el quinto era el ingeniero director del proyecto 
(Salustio González Regueral) .  

E l  muelle, llamado de  La  Victoria y rebautizado 
popularmente como El Muellín por sus pequeñas di­
mensiones,  se construyó i nicialmente de madera, 
dando un servicio complementario muy aceptable, 
facilitando el tráfico en el insuficiente puerto gijonés. 

Volviendo al vapor Covadonga, que es el buque 
que estamos siguiendo, una vez llegado de Gran Bre­
taña se inscribió provisionalmente en Ferro! con fe­
cha 24 de noviembre de 1 870, pasando a la matrícula 
definitiva en la Lista 5 .ª  de Gijón (folio 29) el 2 de 
febrero de 1 87 1 .  

3 ·  LA SOCIEDAD DE VAPORES 
, , , 

MELITON GONZALEZ Y CIA. 
(1: 1872-1882) 

El vapor Asturias desde noviembre de 1 869, y el 
Covadonga desde noviembre de 1 870, iban desarro­
llando su actividad con plena normalidad y eficacia, 
confirmando los rendimientos esperados. En conse­
cuencia, unos meses más tarde, los socios, que habían 
suscrito y desembolsado las cantidades necesarias pa­
ra su adquisición, j uzgaron llegado el momento de 
dar forma jurídica a los acuerdos que los aglutinaban, 
y llevaron a cabo la formalización de una sociedad 
mercantil comanditaria. 

Constitución de Melitón González 
y Compañía, S. en C. 

En el año 1 87 1 ,  como hemos visto en el capítulo 
anterior, se presentaban en Gijón expectativas muy 
favorables para la navegación, y buena muestra de 
ello era que la naviera Óscar de Olavarría y Compa­
ñía se reconstituía bajo nuevas bases, planteándose el 
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establecimiento d e  líneas a U ltramar. E s  más que 
probable que esas circunstancias influyesen para que, 
poco tiempo después, a comienzos de 1 872, el nume­
roso grupo de inversores que participaba en los dos 
buques Asturias y Covadonga decidiera constituir una 
sociedad en toda regla, para así poder captar nuevos 
fondos con los que acometer con más garantías los 
asuntos navieros y enfrentarse a la dura competencia 
que se habría de desencadenar. 

Fruto de estos planteamientos, tuvo lugar el 3 1  de 
enero de 1 872 la formalización de la escritura de 
constitución de la sociedad Melitón Go nzález y 
Compañía, Sociedad en Comandita, con un capital 
social de 682.828,74 pesetas, suma que correspondía 
a lo invertido en los buques Asturias y Covadonga, a 
la que se fijaba un plazo social de 1 O años, prorroga­
bles. El objeto declarado para la sociedad, a la que 
más adelante se le añadiría el nombre de Compañía 
de Vapores "La Gijonesa", era "establecer buques de 
vapor que naveguen entre los puertos de España y 
demás que se consideren oportunos". Con estos obje­
tivos quedaba constituida una verdadera compañía 
naviera, cuyo fin explícito ya no era administrar un 
solo buque, sino formar una flota capaz de atender la 
creciente demanda de fletes7• 

En la relación de socios del cuadro 2 1  se puede 
comprobar la permanencia del núcleo de los promo­
tores (Melitón González, Agustín Alvargonzález, her­
manos Suárez Pola) , que, en j unto, eran propietarios 
del 22 por 1 00 del capital. Además, 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 mantenían de ordinario entre sí una cohe-

' Ese. de 31 de enero de 1 872, not. Pedro Álvarez, caja 1 6760, f. 
1 65, AHA. 
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sión y confianza recíprocas, una especie de solidari­
dad de grupo, sin duda derivado de la experiencia ul­
tramarina compartida) . 

Como sociedad en comandita que era, la gestión y 
administración de la Compañía había de corresponder 
exclusivamente a los socios colectivos (llamados por es­
te motivo "socios gestores") ,  y como quiera que el úni­
co que tenía esa consideración era Melitón González 
García, a él le correspondió asumir la Gerencia, lo que 
haría con una retribución anual de 3.000 pesetas más 
el 4 por 1 00 de las utilidades líquidas. 

Se creó también una Comisión Consultiva, que 
quedó constituida por los socios Bernardo de la 
Rionda, Juan Valdés Hevia, Agustín Alvargonzález 
Cifuentes, Cándida Menéndez Huergo y Antonio 
Suárez Pola Gutiérrez. Ya hemos hablado de las pecu­
liaridades de esta figura j urídica en el capítulo ante­
rior: no tenía carácter ejecutivo, por estar constituida 
por socios comanditarios (a los que la ley prohibía 
participar en la administración directa de la empre­
sa) , pero sí tenía la posibilidad de controlar las actua­
ciones del Gerente y las cuentas, con lo que, en cierto 
modo e indirectamente, sí participaba en la gestión. 
Precisamente por esa prohibición legal de que los so­
cios comanditarios participasen en la gestión de la so­
ciedad, Antonio Suárez Pola se vio obligado a traspa­
sar su comandita para poder seguir trabajando para la 
Compañía: en adelante lo haría como apoderado del 
socio gerente Melitón González García, encargándose 
de contratar y de efectuar el seguimiento de la cons­
trucción de los nuevos vapores a adquirir, como ya 
había hecho anteriormente8• 

' Por ese. de 14 de febrero de 1 872 (nor. Pedro ÁJvarez, caja 1 6760, f. 
27 1 ,  AHA), Antonio Suárez Pola cede su comandita a Melitón González, 
quedando separado de la misma. Acto seguido (ese. de 1 5  de febrero de 
1 872 del mismo notario y protocolo) Melitón González le otorga poder su­
ficiente para que le represente como Gerente, usando de la firma social. 
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CUADRO 21 
Melitón González y Compañía, S. en C. (Año 1 872) . 

Socios constituyentes y participaciones (pesetas) 

Melitón González García 5 1 . 5 5 5  Atanasia Fernández Luanco 1 0 .090 

Agustín Alvargonzález Cifuentes 4 1 .464 Manuel González Condal 1 0.090 

Cándida Menéndez H uergo . 30.823 Juan Valdés Hevia García 8.048 

Joaquín Piñera Cifuentes 26.052 Dionisia Acebal Laviada . .  7.706 

Mariano Suárez Pola Gutiérrez 25 .469 Nemesio Alvargonzález Cifuentes 7. 706 

Joaquín Vigil-Escalera García 20.732 Casimiro Menéndez Valdés 7.706 

José Muñiz Menéndez 20.732 Fructuoso de Tuya Caicoya 7.706 

Antonio Suárez Pola Gutiérrez 20.457 José Antonio Piñera Díaz 5.320 

Ramón Álvarez Acebal 20.457 Herederos de Nicolás Cifuentes 5 .320 

Ramón Peláez Parres . . .  1 7.934 J uan del Valle Pérez (Tazones) 5 .320 

Manuel González Rubiera 1 5 . 549 Faes Hermanos y Cía. (Alicante) 5 .320 

Cándido Menéndez Duarte 1 5 .4 1 2  Dorotea Armiño Menéndez 5. 1 83 

Carreras y Molíns (Vigo) 1 5 . 1 37 Pando Hermanos 5 . 1 83 

José Álvarez )ove Vida! 1 5 . 1 37 Tomás Velasco y Compañía 5 . 1 83 

José González Acebal 1 1 .273 Ladislao Zuláybar Cifuentes 5 . 1 83 

José González Rubiera 1 0 .366 José Suárez Fuejo . .  5. 1 83 

Andrés Cifuentes Prada 1 0 .366 Casimiro Domínguez Gil 5. 1 83 

José Suárez Hevia 1 0 .366 Santos Sánchez Vega (Ribadesella) 5. 1 83 

Bernardo de la Rionda Riera 1 0 .366 Fructuoso de Prendes Hevia 5. 1 83 

Manuel Amado Álvarez 1 0 .366 Manuel García Otero Suárez 5 . 046 

Hnos. Díaz Gutiérrez Cos (Sevilla) 1 0 .366 Juan Nepomuceno Díaz Laviada 5 . 046 

Carlos Sierra Estrada (Santander) 1 0 .366 Froilán Bustamante 5.046 

Melchor Sastre Barcia (Coruña) 1 0 .366 María Rubiera Miranda 5.046 

Claudia Alvargonzález Sánchez 1 0.366 Francisco Fernández García 5.046 

Romualdo Alvargonzález Sánchez 1 0.366 Juan Moreno 5 .046 

Juana Suárez Pola Gutiérrez 1 0 .366 José M.• Marrínez Marzo ( Ribadeo) 5.046 

Petra Calderón Fernández 1 0.229 Anselmo Piñole Ovies . .  5 .046 

Celestino Valdés Hevia García 1 0. 1 1 4 Diego Ruiz Migota 2.660 

Fernando Castañón 1 0.090 Manuel Rendueles Infiesta 2.660 

José Fernández Corugedo (Riveras) 1 0.090 M.• Carmen Benavides Muñiz 2. 523 

Hermógenes García Rendueles 1 0.090 Total 682.829 

Fuente: Ese. de 31 de enero de 1 872, not. Pedro Álvarez, caja 1 6760, f. 1 65, AHA. 
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Vapor Piles, acuarela de José Pineda Guerra, fechada e n  Barcelona e n  1 877 (Fundación Museo Evarisro Valle). Adquirido en 1 874, medía 45,54 metros de 
eslora y 308 TRB, siendo el más pequeño de la naviera gijonesa. 

Primera ampliación de la flota ( 1874-1 876) 

Dos años largos transcurrirían desde la constitu­
ción de la Compañía hasta la i ncorporación de un 
nuevo vapor, e l  Piles. Es posible que este largo lapso 
de tiempo viniera influido por el hecho de haber ya 
en Gijón 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 fáciles de conseguir. Pero 
pronto se iban a abrir expectativas favorables y con 
ellas debieron de atenuarse las dificultades de capta­
ción de capitales. De hecho, los negocios de algunas 

1 57 

de las personas que componían el "grupo Melitón 
González" llevaban buena marcha, si j uzgamos por 
las inversiones que realizaron en 1 87 4,  año en que se 
adquiere el Piles: Mariano Suárez Pola constituye con 
Melitón González y el apoyo del también indiano Jo­
sé del Rosal, la fábrica de loza La Asturiana9, y meses 
más tarde Mariano Suárez Pola, con Numa Guilhou 

9 Ese. de 1 2  de febrero de 1 874, nor. Pedro Alvarez, caja 1 6764, 
AHA. La sociedad giraría como Rosal, Pola y Compañía, siendo su ca­
pital social 2 1 2.329 pesetas, de las que el 1 7  por 1 00 correspondía a 
Melitón González y el 83 por 1 00 restante a los otros dos socios por 
iguales parres. 
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Vapor Gijón, acuarela de José Pineda Guerra (Museo Marítimo de Ascurias). Adquirido en 1 875, medía 60,4 1 metros de eslora y 808 TRB. 

Rives hace otro tanto con una fábrica de aglomerados 
de carbón'º. 

El trienio 1 874- 1 876 que ahora comenzamos va a 
determinar el punto culminante de lo que podríamos 
llamar primera fase del desenvolvimiento de la navie­
ra de Melitón González. En este intervalo se va a pro­
ducir la incorporación de tres vapores: el Piles, en oc­
tubre de 1 874; el Gijón, en octubre de 1 875;  y el Ba­
rambio, en febrero de 1 876. 

10 La sociedad, denominada Pola y Guilhou, SRC, se constituyó el 
1 2  de noviembre de 1 874 entre Mariano Suárez Pola y Numa Guilhou 
Rives con un capital de 1 05 .000 pesetas, de las que 70.000 fueron 
aporradas por Suárez Pola (ese. noc. Pedro Álvarez, caja 16765, f. 1 969, 
AHA) . 
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El primero en incorporarse sería el Piles, que haría 
el número tres de la Compañía. Se trataba de un bu­
que sensiblemente menor que los dos anteriores: te­
nía 45,54 metros de eslora, 6,94 de manga y 2,94 de 
puntal, que daban 308 TRB. Su cosco, en consonan­
cia con sus características, había sido de sólo 2 1 8 .000 
pesetas. Se inscribió el 1 7  de octubre de 1 874 en la 
Lista 5.ª al folio 47. 

Los otros dos buques llegarían en intervalos de 
un año cada uno. En 1 875 se encargó uno de nueva 
construcción a los astilleros de Dundee (al que se 
daría el nombre de Gijón) , y meses después se fir­
maría un precontraco para adquirir uno de segunda 
mano en Bi lbao (el Barambio) . El primero de ellos, 
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Conocimiento de embarque del vapor Covadonga, correspondiente a uno de sus viajes de 1 882 (Seminario Gonzalo Anes). Entre 1 876 y 1 894 la naviera se 
esrabil izó con una flora de cinco buques, que sumaban 3. 1 66 TRB. 

el Gijón, tendría 60,4 1 metros de eslora, 8,66 de 
manga y 4 ,62 de puntal (era del tipo del Asturias y 
el Covadonga, aunque l igeramente mayor que am­
bos) , lo que le daba 808 TRB; la escritura de com­
pra, por importe de 1 9 .000 l ibras (unas 475 . 000 
pesetas) se firmó en Barcelona, siendo apoderado de 
la Compañía Gijonesa el que hacía de consignatario 
en aquél puerto, Ramón A. Ramos, matriculándose 
en el mismo puerto con fecha 1 3  de octubre al folio 
1 08 de la Lista 5 .ª, para pasar a la de Gijón (folio 
56) el 24 de agosto de 1 976 1 1 • 

11 Lisra 5.", f. 56 y ese. de 1 6  de sepriembre de 1 875,  nor. Pedro AJ. 
varez, caja 1 6768, f. 2244, AHA. 
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En cuanto al buque de segunda mano, el Baram­
bio, su compra se materializó en febrero de 1 876: el 
día 7 la Compañía daba poder a Eugenio Cadrecha 
para que pasase a B i lbao a firmar la escritura de 
compra del vapor, propiedad de Andrés de lsasi, lo 
que tuvo lugar el día 1 6  del mismo mes. El buque 
era casi nuevo: había sido construido en 1 874 en 
Sunderland, siendo clasificado por Lloyd's de Lon­
dres como de primera clase. Medía 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 1 50.000 pesetas que lsasi des­
contaba para participar como socio en la naviera gi­
jonesa, sería satisfecho por terceras partes, en plazos 
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semestrales a contar desde su entrega. Por su parte, 
la Compañía se comprometía a conservar el nombre 
del buque, y a mantener "a su bordo todos los tri-
pulantes, desde capitán a paje" 1 2 •  

Estas incorporaciones, realizadas en medio de la 
buena coyuntura de los años setenta, con abundancia 
de fletes remuneradores, dieron a la Compañía un im-
pulso considerable. Con estos cinco buques -Asturias, 
Covadonga, Piles, Gijón y Barambio-, que sumaban 
3. 1 66 TRB, permanecería sin variaciones hasta 1 894. 

Análisis de la marcha de la empresa 

Si la información contable es la mejor fuente para 
analizar la evolución de una empresa, los balances, que 
son la síntesis 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 j ulio-diciembre de 1 874, j ulio-diciembre 
de 1 880 y j ulio-diciembre de 1 882. Gracias a ellos, y a 
pesar de que no cubren por completo el período aquí 
acotado, podemos conocer una fase de la trayectoria de 
la sociedad de vapores de Melitón González y Campa-
ñía 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 
situación saneada, con una estructura financiera muy 
sólida y con un más que aceptable grado de liquidez. 
La ausencia de acreedores es prueba de que la empresa 
se financiaba con fondos propios, autofinanciación que 
se hacía posible merced a los buenos resultados que, co-
mo se observa, estaba obteniendo. 

12 Ese. de 7 de febrero de 1 876, not. Serapio Caballero, caja 1 670 l ,  
f. 246, AHA, y Lista 5.', f. 1 1 4 (el buque permaneció en la Lista de Bil-
bao hasta 1 905 en que pasó a la de G ijón). 
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CUADRO 22 
Melitón González y Compañía, S. en C. 

(Sociedad de Vapores La Gijonesa) 
Balances de fin de ejercicio semestral (Pesetas) 

ACTIVO 
3 1  dic. 1 874 31 die 1 880 3 1  die 1 882 

Caja . . 69.823 65.379 90.280 

Fletes a cobrar 3 1 . 1 38 1 4.630 9.394 

Socios y capitanes 4.525 1 .820 990 

Corresponsales . .  25.383 1 5 5 . 1 57 1 27.075 

Vapor Asturias 500.000 500.000 500.000 

Vapor Covadonga 406. 1 65 406. 1 65 406. 1 6 5  

Vapor Piles . . .  235.402 235.402 235.402 

Vapor Gijón 5 1 0.974 5 1 0.974 

Vapor Barambio 395.4 1 8  395.4 1 8  

Gabarras 26. 520 26. 520 26. 520 

Lancha Gijón 985 985 

Vapor Asturias, 
Cuema Averías . 50.786 

Gastos de viajes 
en curso . .  1 5 .487 35.782 92.628 

Vapores, 
cuema de seguro 70. 5 1 0  

Petry Wood & Co. ,  
cta. Seguro . . .  284.204 

Varios 1 6.752 35 .794 22.458 

Suma 1 .736.695 2.384.026 2.4 1 8.289 

PASIVO 

Ca pi tal social . . . .  1 . 1 68.086 2.074.478 2.074.478 

Fondo de reserva 1 09.333 7.987 

Socios . . . 336.4 1 7  6.947 29. 1 84 

Corresponsales . . 65 .720 9.634 1 2.022 

Producto de viajes 
en curso . . .  1 9.025 6 1 . 1 09 1 40. 567 

Ucilidades del ejercicio . 1 39.753 1 09.838 1 37. 1 26 

Varios 7.694 1 2.687 1 6.925 

Suma . . .  1 .736.695 2 .384.026 2.41 8.289 

Fuente: Documentación remitida a los socios (SGA) . 
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Esos fondos propios estaban invertidos práctica­
mente en su totalidad en los buques y otros materia­
les complementarios, con sólo unas pequeñas deudas 
a favor de la Compañía en concepto de fletes no co­
brados, y los saldos a favor en las cuentas con corres­
ponsales. Únicamente requieren aclaración dos parti­
das que sólo figuran en el balance de 1 874, por tanto 
de carácter transitorio, que sin duda se refieren a pa­
gos pendientes de una compañía de seguros, quizá 
por la avería del Covadonga, aunque no hemos podi­
do confirmar este extremo. 

En el balance de 1 880 se reflejan algunas noveda­
des respecto al de 1 875:  la cifra de Capital social es 
mayor (la diferencia corresponde a nuevas aportacio­
nes realizadas para adquirir los vapores Gij6n y Ba­
rambio) y hay constituido un Fondo de Reserva que 
en esa fecha ascendía al 5 ,27 por 1 00 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 averías o reparaciones 
extraordinarias de alguno de los buques; este parece 
haber sido el caso que explique la minoración habida 
entre 1 880 y 1 882.  

Los resultados de la actividad quedan reflejados 
en el saldo de la cuenta de Utilidades (Pérdidas y Ga­
nancias), a la que hay que añadir la suma algebraica 
de los Gastos y Productos de los viajes en curso. Las 
cifras así obtenidas suponen el 1 2 ,27, el 6, 1 9  y el 
1 3 ,33 por 1 00 de los fondos propios (Capital social 
más Reservas) , rendimientos muy respetables, tanto 
más si se considera que son semestrales. En cuanto al 
descenso de beneficios observable en el año interme­
dio, 1 880, es posible que hubiera venido producido 
por la inactividad de uno o varios buques a causa de 
averías o reparaciones, eventualidad frecuente en las 
navieras, que determina que los rendimientos de ese 
tipo de actividad presenten oscilaciones. 
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Circular de la sociedad Melitón González y Compañía a los socios, deta­
llando las bases para la reconstitución de la naviera, aprobadas en Junta 
General celebrada el 20 de enero de 1 883 (Seminario Gonzalo Anes). 

De la aplicación dada a los beneficios sólo tene­
mos información para el segundo semestre de 1 880. 
En ese caso, en la Junta General celebrada el 7 de 
abril de 1 88 1  se aprobaron las cuentas correspon­
dientes al m ismo, y a propuesta de la Comisión 
Consultiva se acordó repartir un dividendo del 4 
por 1 00 (que equivale a un 8 por 1 00 anual) ,  dejan­
do el resto para engrosar el Fondo de Reserva. No 
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era pequeña la remuneración al accionista, conside­
rando que el tipo de interés normal de la época era 
del 6 por 1 00 anual. 

La duración de la sociedad fijada en la escritura de 
constitución -diez años-, vencía el 3 1  de enero de 
1 882. Llegada esa fecha, la Sociedad entró en un pe­
ríodo de l iqu idación hasta tanto no se tomara e l  
acuerdo sobre su prórroga. Para debatirlo, se  reúne la 
Junta General el 1 6  de septiembre de 1 882, y en ella 
se nombra una Comisión para practicar la valoración 
de las pertenencias sociales. Estima la Comisión que 
el valor de buques y gabarras debe reducirse a un 50 
por 1 00 de lo reflejado en el balance, y con esa pro­
puesta se estudia la posible continuación. El 20 de 
enero de 1 883 tiene lugar una nueva Junta General, 
en la que se acuerda por unanimidad de los presentes 
reconstituir la sociedad bajo la misma razón social y 
prorrogarla por un nuevo plazo de diez años. Se deci­
de también reducir el capital social en un 50 por 
1 00, aceptando la propuesta de la Comisión, y se 
confirma como Gerente a Melitón González13• 

4. LA SOCIEDAD DE VAPORES 
MELITÓN GONZÁLEZ Y CÍA. 
(u: 1883-1892)14 

La prórroga de la sociedad por otros diez años, 
decidida en la Junta General de 20 de enero de 1 883, 
se protocoliza ante el notario de Gijón, Evaristo de 
Prendes, el 1 7  de j ulio de 1 883. En la escritura se re-

" Ese. de 1 7  de julio de 1 883, not. Evarisco de Prendes, caja 1 68 1 8, 
AHA. 

1 4  La información para elaborar este epígrafe procede, salvo que se in­
dique otra fuente, del Libro de Actas de Melitón González y Compañía 
(FMEV), donde se refleja lo tratado en las Juntas Generales y en las reu­
niones de la Comisión Consultiva. 
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cogen los acuerdos citados, quedando formalmente 
reconstituida la sociedad, manteniendo la misma ra­
zón social de Melitón González y Compañía, S. en 
C. ,  sin hacer alusión al antiguo sobrenombre de "La 
Gijonesa" . 

Llegan tiempos difíciles 

El desarrollo alcanzado en los diez años preceden­
tes había animado a la Compañía a abrir nuevas rutas 
a sus buques, sin limitarse al cabotaje peninsular, y 
esa voluntad se recoge de nuevo en la reconstitución 
al establecer como objeto "la navegación a vapor en­
tre los distintos puertos españoles y extranjeros que 
pudiesen convenir a sus intereses" . 

Otro de los acuerdos tomados en la Junta General 
había sido el de ajustar el valor en l ibros de los bu­
ques a una nueva tasación, reduciendo aquél en un 
50 por 1 00 de promedio. En consecuencia, se lleva a 
cabo la reducción ,  pero aplicando diferentes coefi­
cientes, siendo el más depreciado el Asturias (un 60 
por 1 00), y el menos el Barambio (un 40 por 1 00) .  
Como resulcado, los nuevos valores de la flota pasa­
ban a ser los siguientes: Asturias, 200.000 pesetas; 
Covadonga, 2 1 2 . 500; Piles, 1 1 1 .250; Gijón, 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 reseñados en el cuadro 23. 

Entre los socios no había ninguno que por sí solo 
pudiera tener una posición dominante. Ni siquiera se 
puede decir que el grupo de los fundadores formado en 
torno a Melitón González la tuviera. Estaba éste consti­
tuido -que sepamos- por él mismo ( 1 4,6 por 1 00) , 
Mariano Suárez Pola (4,3 por 1 00), Viuda de José del 
Rosal (3,2 por 1 00) , Agustín Alvargonzález ( 1 ,3 por 
1 00), y Claudia Alvargonzález ( 1 ,3 por 1 00), lo que su-
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CUADRO 23 
Melitón González y Compañía, S. en C. 

Principales participaciones en 1 7  de julio de 1 883 (pesetas) 

Melitón González García 1 5 1 .437 Cándido Herrera (Santander) 1 8.693 

Saturnino fñiguez (Logroño) 65 .487 José Álvarez Jove 1 6.863 

Andrés de lsasi (Bilbao) 62.970 José Peláez Hermanos 1 6.4 1 2  

Santiago Muñiz 48.062 Ramón Álvarez Acebal 1 5 .000 

Mariano Suárez Pola 44.337 lndalecio Varela y Cía. (Coruña) 1 4.850 

Fábrica de Mieres, S. A. 39.287 José Suárez Hevia 1 3.7 1 3  

Viuda de José del Rosal 33.475 Gumersindo Junquera 1 3.393 

Manuel G. Longoria 25.662 Agustín Alvargonzález Cifuentes 1 3.393 

Rosendo Muñiz Galán 22.6 1 2  Claudio AJvargonzález Sánchez 1 3. 1 56 

Fuente: Escrirura de 1 7  de julio de 1 883, notario Evaristo de Prendes, caja 1 68 1 8, AHA. 

ponía, en conjunto, la cuarta parte del total. Y en situa­
ciones conflictivas, como la que veremos en este mismo 
epígrafe, esa proporción 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: Fábrica de Mieres, S .  A. Esta 
importante empresa siderúrgica, quizá por la anti­
gua relación de Numa Guilhou con Mariano Suá­
rez Po la (se constituyeron en sociedad en 1 87 4 para 
crear la fábrica de aglomerados de La Braña) , enco­
mendó a esta naviera el transporte de los productos 
generados por su actividad. Así se desprende de un 
comentario de la Comisión Consultiva de la navie­
ra, que en su reunión del 3 1  de octubre de 1 883,  

1 63 

ante la necesidad de ·sustituir la caldera del Piles, 
para la que se solicitó presupuesto a varios talleres, 
se acordó encargarla a la Fábrica de Mieres "por ha­
cerla un mes antes . . .  y ser además aquélla la que da 
vida a la Empresa con el transporte de todos sus 
p rod ucros" . 

La etapa que ahora estudiamos se in ic ia  con 
unos resultados satisfactorios (véase cuadro 24),  pe­
ro no transcurrirían ni dos años cuando se produci­
ría la quiebra de la racha alcista con una inflexión a 
la baja. En 1 88 5  los beneficios se redujeron a me­
nos de la mitad, si bien esa reducción fue causada 
en su mayor parte por dos circunstancias extraordi­
narias: el percance sufrido por el Covadonga, que 
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Balance de Melirón González y Compañía, cerrado al 20 de julio de 1 883 (Seminario Gonzalo Anes). 

habiendo roto el eje navegando cerca del Cabo San 
Vicente se vio obl igado a tomar un remolque a Lis­
boa para efectuar allí su reposición, lo que costó 
4 1 .348 pesetas; y la inactividad forzada del Baram­
bio en Hamburgo, realizando una larga y costosa 
reparación (que ascendió a 1 22 .7 1 4  pesetas, aun­
que esta partida se cargó al Fondo de Reserva y no 
a Pérdidas y Ganancias) . Esta caída de los benefi­
cios repercutió en la remuneración al capital, repar­
tiéndose dividendos del 2 por 1 00 tras el segundo 
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semestre de 1 884 (dando prioridad a nutrir el Fon­
do de Reserva para financiar la reparación del Ba­
rambio) y del 3 por 1 00 en cada uno de los dos se­
mestres de 1 885 .  

Pero más allá de incidencias extraordinarias como 
las citadas, el descenso de los beneficios iba a conver­
tirse en crónico, provocado en gran medida por una 
causa externa, como era la creciente competencia de 
otras navieras (especialmente la sevillana Ybarra) , que 
ofrecían fletes más bajos. 
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CUADRO 24 

Melit6n González y Compañía, S. en C. 
Beneficios obtenidos y aplicaci6n 

Pesetas % s/Capital Dividendo (%) 

Primer semesrre 1 884 1 1 5 . 1 68 1 1 , 1 5 

Segundo semesrre 1 884 86.538 8,3 2 

Primer semesrre 1 885  48.74 1 4,7 3 

Segundo semesue 1 885  40.676 3,9 3 

Primer semesrre 1 886 70.9 1 3  6,8 2,5 

Segundo semesrre 1 886 26.097 2,5 

Primer semesrre 1 887 - 3 

Segundo semesrre 1 887 1 0.663 1 ,0 

Primer semesrre 1 888 48.090 4,6 2 ,5  

Segundo semesrre 1 888 56.86 1 5 ,5  3 ,5  

Primer semesrre 1 889 54.466 5,3 2,75 

Segundo semesrre 1 889 76.077 7,3 4 

Primer semesue 1 890 6 5 . 1 1 6  6,3 3,5 

Segundo semesue 1 890 1 00.803 9,7 5 

Primer semesue 1 89 1  60.282 5,8 3 

Segundo semesrre 1 89 1  79.307 7,6  4 ,5  

Primer semesrre 1 892 53.798 5,2 3 

Segundo semesue 1 892 6 1 .409 5,9 4 

Fuente: Elaboración propia, a partir del Libro de Actas de 
Melitón González y Compañía (FMEV). Debe tenerse en cuenra 
que desde el primer semestre de 1 890 los importes de las repara-
ciones de los buques se deducen de los beneficios y no del Fondo 
de Reserva. 
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Intentos para superar la caída de los fletes 

El problema del descenso de beneficios, conse­
cuencia de la caída de los fletes, afectaba también a la 
naviera de Olavarría -como hemos visto en el capítu­
lo anterior, al que remitimos para observar las analo­
gías-, que no tardó en dar el primer paso en busca de 
una solución, dirigiendo a Melitón González un es­
crito con fecha 1 1  de j unio de 1 88 5  (véase texto 
completo en el capítulo 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 l itoral de nuestra 
Península, y siendo de remer que la siruación vaya em­
peorándose de día en día con la concurrencia de nue­
vos buques que van a ser dedicados a la misma navega­
ción que los nuesrros . . .  " 1 5 •  

Como consecuencia del análisis de la situación y 
de las oscuras perspectivas, Óscar de Olavarría propo­
nía a Melitón González que considerase la posibili­
dad de fusionar las dos navieras. Argumentaba que de 
esa fusión surgiría una nueva sociedad que podría 
"establecer un servicio semanal en días determinados 
con salidas fijas de los principales puertos de la cos­
ta", que era lo que se consideraba imprescindible para 
la supervivencia económica de las dos pequeñas na­
vieras gijonesas, inmersas en un entorno que se esta­
ba volviendo cada vez más competitivo. 

Sometida la propuesta de Olavarría a la Junta Ge­
neral de Melitón González y Compañía celebrada el 
9 de julio de 1 885 ,  se aceptó estudiarla con deteni-

1 1  Carta de Óscar de Olavarría y Compañía a Melitón González y 
Compañía de fecha 1 1  de junio de 1 885 (Libro de Actas de Melitón 
González y Compañía, FMEV). 
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miento, nombrándose al efecto una Comisión parita­
ria, cuyas conclusiones fueron presentadas a los so­
cios en una nueva Junta General celebrada el 29 de 
mayo de 1 886. Pero debatido el asunto en esta nueva 
reunión, se opusieron a dicha fusión trece socios, 
"con lo que se acordó hacer saber a la Sociedad Óscar 
de Olavarría y Cía. la imposibilidad de realizar la fu­
sión según las bases proyectadas", como escuetamente 
se dice en el acta correspondiente. Lamentablemente, 
no se recogen en el acta las condiciones que exigía el 
acuerdo, aunque sí sabemos que los trece socios que 
se oponían suponían una parte muy minoritaria del 
capi ta l ,  no estando entre ellos el Gerente n i  los 
miembros de la Comisión Consultiva. 

Con la negativa se cerraba la posibil idad de for­
mación de una naviera asturiana potente, equipara­
ble a las que en torno a esas fechas se venían estable­
ciendo en otras regiones españolas 16 •  Para lo sucesi­
vo quedaba como única posibilidad la realización de 
acuerdos de cooperación entre ambas compañías, 
acuerdos que sí se harían, como tendremos ocasión 
de ver más adelante. 

Fuese porque el debate sobre la oportunidad de la 
fusión enfrentase a algunos socios con la Gerencia, o 
porque dividiese a aquéllos, el hecho es que no se ce­
lebró ninguna reunión de la Comisión Consultiva 
hasta un año más tarde (contraviniendo lo señalado 
en los Estatutos, que la estipulaban en una vez cada 
mes) . El 30 de mayo de 1 887 se volvió a reunir, dan-

' 6  En esas fechas se constituyen, con agrupación de navieros o de pe­
queñas firmas, varias sociedades de navegación grandes: en 1 883, en Bil­
bao, la Compafifa Bilbaína de Navegación, S. A. ;  en 1 885, también en 
Bilbao, la Sociedad Marítima de Vizcaya, S.  A. Ese mismo año, en Sevi­
lla, la naviera Ybarra y Compañía integra a la firma bilbaína J.  M.  de 
Ybarra y Cía.; y en Cádiz, se funda la sociedad Pinillos, Sáenz y Cía. por 
la asociación de Miguel Marcínez de Pinillos y ocros navieros (Valdaliso 
Gago, 1 99 1 :  1 1 6- 1 1 7) .  
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do el Gerente como explicación a ese largo lapso de 
tiempo "las circunstancias especiales por que atraviesa 
la navegación a vapor en el litoral español, el estudio 
de combinaciones para combatir la competencia pro­
movida por otras empresas y la necesidad de ultimar 
las cuentas producidas por la reparación del Gijón" .  

Desde luego, los tiempos eran difíciles, pero aún 
lo serían más en los años siguientes. Los beneficios lí­
quidos habían venido descendiendo desde el primer 
semestre de 1 884, y aunque en 1 886 parecen mostrar 
una cierta recuperación, atribuible al Barambio por 
los buenos rendimientos de sus viajes, de nuevo se 
impone la cruda realidad: el segundo semestre de 
1 886 se cierra con unos bajísimos beneficios (26.097 
pesetas) y en el primero de 1 887 aparecen los núme­
ros rojos (2,78 pesetas de pérdida) . Las causas que 
provocaron estos malos resultados fueron debidas a 
que tres de los buques habían tenido más gastos que 
ingresos: Asturias, Piles y Gijón (este último durante 
mucho tiempo inactivo, sometido a una fuerte repa­
ración) 17, sin que las ganancias obtenidas por el Cova­
donga (722 pesetas) y Barambio ( 1 6.868 pesetas) pu­
dieran compensar las pérdidas. Los bajos rendimien­
tos eran, al decir de Melitón González, el efecto pro­
vocado por "los pequeños fletes que seguían rigiendo 
por la gran competencia iniciada y seguida por la em­
presa Ybarra'' 18 • 

" La  reparación del Gijón, que ascendió a 7 1 . 1 63 pesecas que se car­
garon al Fondo de Reserva, consisció en la suscirución de las dos calderas, 
que habían sido encargadas a Dundee junco con la caja de humos, chime­
nea y guasdacalor; en el muelle de Florencia Valdés y Compañía se reali­
zó el acondicionamiento y limpieza de fondos, culminándose la instala­
ción en la fábrica de Anselmo Cifuences, donde se colocaron codos los ac­
cesorios de las calderas: manómecros, cubos de nivel, grifos, ceniceros, 
válvulas, cuberías, enjarecado, ere. (Libro de Accas, FMEV). 

" Informe del Gerente a la Comisión Consulciva, de 31 de julio de 
1 887 (Libro de Actas, FMEV). 



H I S T O R I A  D E  LA M A R I N A  M E R C A N T E  A S T U R I A N A  

L L E G A D A Y A F I R M A C I Ó N D E L  V A P O R ,  1 8 5 7 - 1 9 0 0  

Para enderezar l a  s ituación y compensar los ma­
los resultados, se busca obtener alguna ganancia 
sustancial, saliéndose de las actividades ordinarias. 
Para ello, se decide enviar el vapor Gijón a La Ha­
bana "para ver de conseguir algún beneficio en pro 
de los intereses sociales" , aunque con el reparo de 
Atanasio Fernández, uno de los miembros de la 
Comisión Consultiva, quien en la reunión de 30 de 
septiembre de 1 887 formula algunas observaciones 
"no creyendo conven iente la expedic ión por l a  
competencia y lo reducido de  fletes y pasajes que se 
nota en las expediciones a Ultramar". Efectivamen­
te, tampoco habría suerte en ese viaje, que resultó 
infructuoso al tener crecidos gastos por sufrir retra­
sos por los temporales y verse obl igado a entrar en 
dique en Bilbao. Las pérdidas del Gijón 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 1 887 también fueron parcos 
( 1 0 .663 pesetas) .  

Los resultados adversos dieron lugar a conatos 
de abandono entre los socios, que protestaban de 
los escasos dividendos que se repartían y cuestiona­
ban la gestión de la Compañía. Así, en la Junta Ge­
neral celebrada el 1 2  de j unio de 1 888,  dos de los 
socios más antiguos, Hermenegildo Zarracina y Jo­
sé Suárez Hevia, ofrecieron la venta de sus partici­
paciones sociales con una rebaja del 50 por 1 00 de 
su valor nominal ;  por parte de la Gerencia se les 
contestó que esa propuesta "vendría a perj udicar a 
los demás partícipes que desean vender, como son 
el mismo Gerente y otros muchos que (venderían) 
también el todo o parte de su representación, pero 
que por ahora no p iensan cederlo a ese bajo tipo" . 
Esta declaración del Gerente de estar dispuesto a 
vender resume el grado de desmoralización que rei­
naba en la naviera. 
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Recuperación a partir de 1 888 

El año 1 888 sería el del comienzo de la recupera­
ción: en el primer semestre los resultados ascendieron 
a 48.090 pesetas, acordándose repartir un dividendo 
del 2 ,5 por 1 00. El socio José Suárez Hevia, que ya 
citamos en otra ocasión mostrándose crítico con la 
Gerencia, protestó por la baja cuantía del dividendo, 
pidiendo que se distribuyera la totalidad de los bene­
ficios obtenidos; pero el Gerente, con el respaldo ma­
yoritario de los socios, argumentó que una compañía 
naviera tenía que realizar provisiones para posibles 
averías o imprevistos, lo que j ustificaba 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
ción de las dos calderas del Covadonga, que ascendió 
a 52.475 pesetas). Sometidas las cuentas a votación, 
el resultado fue de 59 votos a favor y 1 6  en contra, 
quedando con ello sobradamente respaldada la políti­
ca de prudencia financiera de la Gerencia. 

En el segundo semestre de 1 888 también aumen­
tarían los beneficios -se obtuvieron 56.86 1 pesetas­
con lo que parecía confirmarse una leve recuperación. 
En conjunto, para el año completo se lograron unas 
ganancias del 1 0 , l  por 1 00 del capital, que no era 
mucho, pero que comparándolo con lo obtenido en 
años anteriores inducía a un cierto optimismo. En 
cuanto a los dividendos repartidos, cifraron un 6 por 
1 00 anual sobre el valor nominal, lo que, vista la bo­
nanza que refleja el acta de la Junta celebrada el 30 de 
marzo de 1 869, con ausencia de discrepancias, pare­
cía complacer a todos los socios. De nuevo, la marcha 
de la Sociedad se enderezaba. 

Unos pequeños percances en 1 889 enturbiaron li­
geramente la buena marcha de la Compañía. En el 
mes de j unio, el Barambio, su buque más rentable y 
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uno de los que hacían la carrera del Mediterráneo, 
rompía su eje cigüeñal en las proximidades de Valen­
cia, teniendo que ser remolcado a puerto por el vapor 
W)innstay. Este hecho dio lugar a un l itigio entre los 
armadores del W)innstay, que pedían 1 .000 libras por 
el remolque, y Melitón González y Compañía, que se 
negaba a satisfacerlo alegando ser una valoración des­
proporcionada. F inalmente la solución se produjo 
mediante un arbitraje, que valoró en 1 50 l ibras el ser­
vicio prestado. Pocos días más tarde, era el Covadonga 
el que a su llegada a Málaga sufría una ligera avería, 
que lo tendría detenido una semana. 

A pesar de las incidencias, que mantuvieron inac­
tivos a ambos barcos durante un tiempo, el primer 
semestre de 1 889 arrojó un beneficio de 54.466 pese­
tas, que se puede considerar una cifra que consolida­
ba el proceso de recuperación iniciado el año ante­
rior. Mejor todavía fue el resultado del segundo se­
mestre -76.077 pesetas de beneficio- volumen des­
conocido desde 1 884 (véase cuadro 5 ) .  Los malos 
tiempos parecían haber quedado atrás, lo que queda­
ba reafirmado por el reparto de un dividendo anual 
de 6,75 por 1 00 (2,75 en el primer semestre y 4 por 
ciento en el segundo). La Junta General celebrada el 
3 de marzo de 1 890 -última presidida por Melitón 
González- así lo sancionó, aprobando su gestión por 
unanimidad. 

Fallecimiento de Melitón González y 
elección de Florencio Rodríguez ( 1 890) 

El 25 de abril de 1 890 fallecía el Gerente y funda­
dor, Melitón González García19, que había venido di­
rigiendo la naviera desde su fundación. Lo sustituyó 

19 Según la testamentaría, realizada en 1 893, Melitón Gonzá.lez deja­
ba un caudal de 2 5 1 .505 pesetas, invertido en dos casas en el centro de 
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de forma i n ter ina  Atanasia Fernández Luanco,  
miembro de la Comisión Consultiva, que se hizo car­
go de la dirección de la empresa hasta el 29 de mayo 
del mismo año 1 890 en que dicha Comisión acuerda 
proponer a la Junta General de socios para el cargo a 
Florencia Rodríguez Rodríguez, "persona que por su 
posición social y por su conocimiento y práctica en 
los negocios mercantiles es una garantía" . Celebrada 
la Junta General de socios dos días más tarde, Floren­
cia Rodríguez era elegido Gerente por unanimidad. 

Florencia Rodríguez Rodríguez contaba entonces 
49 años de edad, y estaba casado en segundas nupcias 
con Carmen González, hi ja de Melitón González 
García. Había retornado de Cuba en 1 885  con un 
apreciable capital, que había 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 Compañía 
de los Ferrocarriles Económicos de Asturias, S. A. ,  
Presidente y máximo accionista de la empresa Plaza 
de Toros de Gijón, S. A., socio comanditario de la fá­
brica de maquinaria y dique de Cifuentes, Stoldtz y 
Compañía, y estaba ultimando los contactos para es­
tablecer una refinería de petróleo en Gijón (Rufino 
Martínez y Compañía, S .  en C.) , que llevaría a térmi­
no cinco meses más tarde (García López, 1 987: 22 1 -
245).  Disponía, pues, de una amplia experiencia em­
presarial, que no dejaría de aumentar en los años si­
guientes, aplicando su actuación en campos tan dis­
pares como la banca, la industria alimentaria y la 

Gijón (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 fábrica de loza Mariano Pota y Compañía (20.000 
pesetas) y en la de aglomerados Pota y Guilhou (7.000 pesetas). Le sobre­
vivían tres hijos: Carmen, casada con Florencio Rodríguez; Felisa, con 
Manuel de la Cerra, y Francisco de Asís, incapacitado (Ese. de 20 de j u­
nio de 1 893, not. Evarisro de Prendes, caja 24444, AHA). 
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Retrato de Florencio Rodríguez Rodríguez (Fundación M useo Evarisro 
Valle), elegido gerente en 1 890, tras el fallecimiento de Melitón González 
García. 

energía eléctrica. No en vano se le puede calificar co­
mo uno de los más destacados emprendedores espa­
ñoles de finales del siglo XIX y comienzos del x:x. Ten­
dremos ocasión de comprobar en las páginas siguien­
tes su eficiente actuación al frente de la naviera. 

Uno de los primeros cambios realizados en la ges­
tión de la Compañía por Florencia Rodríguez fue de 
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orden contable. Hasta entonces, los pagos en concep­
to de reparaciones de los buques se hacían con cargo 
a la cuenta de Fondo de Reserva, fondo que se nutría 
de asignaciones en el reparto de los beneficios. A par­
tir del primer semestre de 1 890 las reparaciones se 
empezaron a deducir directamente de la cuenta de re­
sultados (por tanto, consideradas como un gasto) , sin 
perj uicio de seguir dedicando parte de los beneficios 
a nutrir el Fondo de Reserva, que desde entonces 
quedó destinado a financiar la adquisición de nuevas 
unidades (y, naturalmente, a prevención de posibles 
desembolsos excepcionales por cualquier otra causa) . 

La situación de la naviera al final del primer se­
mestre de 1 890, representada por el balance en esa 
fecha, era la que se indica en el cuadro 25 .  

La  estructura del balance sigue siendo práctica­
mente igual a la de los años 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
queña partida de deudas por funcionamiento (corres­
ponsales) y el metálico en Caja. Podría simplificarse 
aún más, concentrando en una sola cuenta todos los 
vapores, pero se ha preferido conservar la presenta­
ción original porque aporta más información (por 
ejemplo, la penuria de resultados del Piles y los bue­
nos rendimientos del Barambio) . 

El ejercicio correspondiente al segundo semestre 
de 1 890, primero realizado íntegramente bajo la di­
rección de Florencia Rodríguez, arrojó un beneficio 
de 1 00.803 pesetas, lo que permitió distribuir un di­
videndo activo del 5 por 1 00.  En el siguiente semes­
tre, primero de 1 89 1 ,  los resultados no fueron tan 
buenos -60.282 pesetas- pero, como apostilló el Ge­
rente en la reunión de la Comisión Consultiva en 
que se presentaron las cuentas, "había de tenerse en 
cuenta que en varios de los buques se hicieron repara-
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ciones extraordinarias que importaron en junto unas 
1 4.000 pesetas . . .  todo lo cual fue abonado con los 
productos obtenidos por los buques'', con lo que ha­
bría que sumar esa cifra a los resultados netos. En el 

segundo semestre de 1 89 1  los beneficios volvieron a 
subir -79.307 pesetas- repartiéndose un dividendo 
activo del 4 ,5 por 1 00 que, sumado al 3 por 1 00 del 
primero, dio un sustancioso 7,5 por 1 00 anual. 

CUADRO 25 
Melitón González y Compañía, S .  en C. 
Balance al 3 1  de julio de 1 890 (pesetas) 

ACTIVO 

Caja . 

Corresponsales . 

Materiales para reparaciones 

Vapor Asturias . .  

Vapor Covadonga 

Vapor Piles . 

Vapor Gij6n 

Vapor Barambio . 

Gabarras 

Lancha Gij6n . 

Asturias, gastos viaje 1 23 

Covadonga, gastos viaje 1 1 7. 

Piles, gastos viajes 207-208 . 

Gij6n, gastos viajes 83-84 . 

Barambio, gastos viaje 82 . 

Varios . . .  

Suma . 

35.845 

63.482 

7. 877 

200.000 

2 1 2. 500 

1 1 1 .250 

262. 500 

237.500 

1 3. 500 

945 

6.030 

1 2.42 1 

3. 1 06 

2 5.088 

9.85 1 

5 5 .030 

1 .256.925 

Fuente: Balance impreso remitido a los socios (SGA). 

Así pues, los ejercicios de 1 890 y 1 89 1  pueden 
considerarse buenos, ascendiendo los beneficios a 
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Capital social . 

Fondo de Reserva . 

Socios . 

Corresponsales . 

PASIVO 

Asturias, beneficio viaje 1 23 

Covadonga, benef. viaje 1 1 7 

Piles, beneficio viajes 207-208 

Gij6n, beneficio viajes 83-84 . 

Barambio, beneficio viaje 82 . 

Varios . 

Pérdidas y Ganancias . 

Suma . 

1 .037.250 

4 1 .473 

3.706 

2.3 1 0  

1 1 . 5 7 1  

1 6.887 

3. 1 87 

3 1 .792 

2 1 .004 

22.629 

65 . 1 1 6  

1 .256.925 

1 65 .99 1 9  y 1 39.589 pesetas, respectivamente, con un 
reparto de dividendos del 8 ,5 y 7,5 por 1 00 en cada 
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año. Parecía haberse entrado en la senda de la expan­
sión, y de la confianza en el futuro de la Compañía 
era buena muestra el hecho de que en la Junta Gene­
ral celebrada el 25 de junio de 1 892 se acordase por 
unanimidad prorrogar la sociedad por otros diez años. 

El 1 3  de agosto de 1 892 se reúne la Comisión 
Consulciva para examinar las cuentas del primer se­
mestre del año, último 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 permanecía intac­
ta, hasta el punto de que uno de los miembros de la 
Comisión Consultiva, Epifanio Alvargonzález, pro­
puso en una reunión ordinaria aplicar el Fondo de 
Reserva (que entonces tenía 1 67. 064 pesetas) a la 
compra "de un nuevo vapor. . .  así como la venta de 
alguno de los actuales, para dar mayor amplitud al 
negocio y hacerlo más productivo", propuesta que 
fue asumida por la Comisión para ser trasladada a la 
siguiente Junta General. 

5. LA SOCIEDAD DE VAPORES 
Ó 

, , 
MELIT N GONZALEZ Y CIA. 
(1n: 1892-1902)20 

Esta tercera etapa es la úlcima en que la naviera gi­
jonesa giraría con la razón social que había mantenido 
invariable desde su fundación (los socios habían acor­
dado mantener el nombre de Melitón González des­
pués de su muerte, como homenaje a quien había si­
do su fundador) . Cubre esta etapa unos años que en 
Asturias se caracterizaron por un gran dinamismo 
económico, que coincidieron con la emancipación de 

'° Como el eplgrafe anterior, salvo que se indique otra fuente, la in­
formación procede del Libro de Actas de Melitón González y Compañia 
(FMEV), hasta agosto de 1 894. 

1 7 1  

las últimas colonias de Ultramar, aunque no debe ver­
se en esta coincidencia una relación causa-efecto, pues 
hubo otras razones de más peso, como la influencia de 
la pujanza vizcaína. Para la Compañía, supusieron un 
paso más en su consolidación y crecimiento. 

Materializando el acuerdo tomado en la Junta Ge­
neral celebrada el 25 de j unio de 1 892, el 25 de agos­
to siguiente se protocolizó la escritura de prórroga de 
la sociedad por otros diez años, compareciendo al acto 
de la firma el Gerente y Administrador de la sociedad, 
Florencio Rodríguez Rodríguez, y los miembros de la 
Comisión Consulciva, Antonio del Valle Alvarez, An­
tonio Suárez Pola Gutiérrez, Atanasia Fernández Mo­
rán y Epifanio Alvargonzález Pérez de la Sala2 1 •  

Se sientan las bases para el crecimiento 

En la primera Junta General celebrada tras el 
acuerdo de prórroga, que tuvo lugar el 3 1  de agosto 
de 1 892, Florencia Rodríguez dio cuenta de las ga­
nancias obtenidas en el primer semestre de ese año 
(53.798 pesetas) , planteando la necesidad inaplazable 
de renovación de la flota, y proponiendo la sustitu­
ción de los buques más antiguos por unidades más 
modernas y competitivas. Tras debatir el tema, fue­
ron otorgadas a la Gerencia las más amplias atribu­
ciones para tomar cuantas medidas pudieran ser con­
ducentes a la realización de ese objetivo. Semanas 
después, en reunión de 1 9  de septiembre, la Comi­
sión Consultiva respalda la autorización concedida 
por la Junta General, acordando "que la Gerencia to­
me informes de vapores que tengan condiciones a 
propósito para este puerto". 

21  Ese. de 25  de agosto de 1 892, not. Evaristo de Prendes, caja 
24439, t. 1 395, AHA. 
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La nueva etapa de la Compañía empezó con buen 
pie, pues las ganancias obtenidas en el segundo se­
mestre de 1 892 ascendieron a 6 1 .409 pesetas (a pesar 
de haber deducido 1 7.433 pesetas que importó la re­
paración del Asturias) . Esas ganancias permitieron re­
partir un dividendo del 4 por 1 00, que sin duda sir­
vió para animar a los socios, que habían venido so­
portando restricciones durante algunos de los ejerci­
cios anteriores. En el siguiente semestre, primero de 
1 893, se repite el resulcado: 6 1 .323 pesetas de benefi­
cio y de nuevo un dividendo activo del 4 por 1 00.  
Los buenos resultados, además de remunerar satisfac­
toriamente a los socios, hacían posible engrosar el 
Fondo de Reserva, que a esas alturas ya presentaba un 
monto de 203.204 pesetas, cifra que suponía casi la 
quinta parce del capital social y que hacía posible 
pensar en una nueva adquisición. 

La reunión de la Comisión Consultiva del 30 de 
septiembre de 1 893, a diferencia de lo que ocurría 
habitualmente, fue muy densa, tratándose asuntos 
relevantes: se consideró el presupuesto de repara­
ción del Piles, que ascendía a unas 1 0 .000 pesetas; 
se informó de los avatares del Asturias, que cuando 
pretendía entrar en el puerco de Cartagena, proce­
dente de Bilbao, estuvo a punto de ser enviado al 
lazareto de Mahón, y se salvó gracias a los buenos 
oficios del gijonés Benigno Domínguez-Gil ;  se dio 
cuenta de las negociaciones en curso con la casa 
Hijo de Ramón A. Ramos, de Barcelona, sobre la 
venta del Asturias; y se examinaron los planos y 
condiciones propuestos por los astil leros Gourlay 
Brothers & Co. ,  de Dundee, para el vapor que se 
pensaba adquirir. 

Pero la racha de buenos resultados se interrum­
piría momentáneamente, ya que en el segundo se­
mestre de 1 893 tuvo lugar la anunciada reparación 
del Piles (que ascendió a 1 0.455 pesetas) , lo que re-
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dujo el beneficio a 5 1 .675 pesetas; en consecuencia, 
y pensando en seguir incrementando el Fondo de 
Reserva, el dividendo activo se l imitó al 2 , 5  por 
1 00.  Este t ipo de reparaciones -que en el Piles eran 
crónicas-, no hacía sino confirmar la imperiosa y 
urgente necesidad de sustituir algunos buques nota­
b lemente envejecidos y expuestos a averías , por 
otras unidades más modernas. 

Adquisición de un nuevo vapor: 
el Melitón González ( 1 894) 

Las circunstancias obligaban a acelerar los trámi­
tes para incorporar un nuevo buque. Por eso, en vis­
ta del elevado cosco que suponía encargar una nueva 
construcción, y sobre codo del largo plazo de entre­
ga que fij aban los asti lleros británicos debido "al 
mucho trabajo que hoy tienen pendiente casi todos 
los astil leros de aquél país'', se optó por acudir al 
mercado de segunda mano.  En consecuencia,  se 
contactó con la casa Pile & Company, corredores de 
Londres, que ofrecieron el vapor Wittekind, un bu­
que construido en 1 889 en Sunderland, de 64,0 1 
metros de eslora, 9 ,59 de manga y 5 ,3 1 de puntal, 
que hacía 1 .00 1 TRB, por el que pedían 1 1 . 500 li­
bras esterlinas. Eran sus armadores John Wood & 
Co., y el acuerdo de transmisión se llevó 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 cerró la operación. La compra se 
financió con cargo al Fondo de Reserva ( 1 6 1 .000 
pesetas) , y para el resto y los gastos que pudieran 
originarse (estimados en 1 75 .000 pesetas) , se acudió 
a la emisión de obligaciones al 6 por 1 00 de interés 
y amortizables en 1 0  años, de las que se daba prefe­
rencia a los socios. 
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Merece la pena detenerse en analizar la forma de 
financiación del pago del buque, porque nos permite 
observar cómo la naviera, bajo la dirección de Floren­
cio Rodríguez, actuaba siguiendo estrictas normas de 
prudencia financiera: aunque el Fondo de Reserva en 
esa fecha ascendía a 24 1 .  78 1 pesetas, según figuraba 
en el Balance, su materialización, como expl icó el 
Gerente a la Junta General de socios, no estaba for­
mada sólo "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 limitó el pago con medios 
propios a 1 6 1 .000 pesetas, acudiendo para el resto a 
la emisión de obligaciones. 

Para ultimar la compra del buque, la Compañía 
desplazó en el mes de mayo de 1 894 a Glasgow, don­
de había atracado el Wittekind al rendir viaje proce­
dente de Marruecos, al piloto José Ramón Canal y al 
maquinista Roque Gárate. 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 España. 

El pago del buque se hizo con la mediación del 
Credit Lyonnais, a quien se encargó situar en Lon­
dres, en la casa de banca Mildred, Goyeneche & Co. 
la suma correspondiente en libras esterlinas, comisio­
nándose a la casa británica para atender los gastos 
que pudieran generarse en la roma de propiedad y 
demás trámites22• 

El vapor, una vez superada la inspección y efec­
tuado el pago, quedó dispuesto para el viaje. Sin em-

22 Carras de Florencia Rodríguez a Mildred, Goyeneche & Co. de 1 5  
y 2 2  de mayo de 1 894 (FMEV). 
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bargo, la salida se pospondría aún un tiempo, porque 
se j uzgó oportuno aprovechar la estancia en los asti­
lleros escoceses para habilitarle una cámara destinada 
al acomodo de pasajeros. Una vez en España, y tras 
realizar sus tres primeros viajes con los armadores gi­
joneses, se le practicaron en octubre de 1 894 algunas 
obras " indispensables para mejor estiba de la carga y 
servicio"; consistieron en colocación de sollados, lo 
que se hizo en los talleres de Agustín Cortade e Hi­
jos, de Bilbao, después de haber desestimado los pre­
supuestos de Cifuentes, Stoldtz y Compañía (de Gi­
jón) y la Maquinista Terrestre y Marítima (de Barce­
lona) . En total, el costo del buque, incluidos los gas­
tos de mediación y de l as refo rmas,  ascendió  a 
372.2 1 7  pesetas (valor en libros que observamos en 
el balance del segundo semestre de 1 894) . El desglose 
de las partidas que compusieron el costo total del bu­
que figura en el cuadro 26. 

El buque sería matriculado en Gijón el 29 de 
agosto de 1 894, inscribiéndose con el nombre de Me­
litón González al folio 76 de la Lista 5 .ª .  

Contraseña de  Melicón González y Compañía. 
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CUADRO 26 
Melitón González y Compañía, S. en C. 

Cuenta de costo del vapor Melitón Gonuílez 

Pagado a John Wood & Co. 

Comisiones, intereses y correspondencia 

Visado, escrituras de compra y poder 

Derechos consulares y despacho 

Carbón 

Construcción de cámara y caseta 

Gastos de J. R. Canal y R. Gárate 

Tripulación . 

Seguro de viaje Glasgow-Gijón 

Derechos y gastos de abanderamiento 

Papel de pagos al Estado 

I nstalación de sollados 

Maderas y materiales para los sollados 

Sueldos tripulación durante obra sollados 

Telegramas . 

Servicio de cámara y cocina 

Dos aparadores para la cámara 

Reparaciones y pertrechos . 

Total pesetas 

Pesetas 

304.470 

1 . 568 

796 

1 .273 

1 .274 

4.743 

2.286 

5 .446 

2.053 

26. 1 92 

329 

7.600 

1 .996 

2.595 

79 

1 .377 

1 6 5  

7.975 

372.2 1 7  

Fuente: L ibro de Actas, acta de 1 8  de febrero de 1 89 5  
(FMEV). 
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El trienio 1 894- 1 896: 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 
últimos para los que disponemos de datos contables 
de la Compañía. Quedan recogidos en el cuadro 27, 
y los utilizaremos como base para analizar el período, 
en el que, ciertamente, se producen novedades im­
portantes y de variado signo. 

Comenzando el análisis por la cuenta de resultados, 
observamos una primera fase descendente, a la que si­
gue una brusca y potente recuperación, hasta duplicar 
la cantidad de partida. El primer ejercicio arrojó unos 
beneficios de 62.267 pesetas, cifra que se puede consi­
derar normal, considerando los que se venían obtenien­
do; pero los gestores, "conocedores de las necesidades 
que hoy tiene la Sociedad, así 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 sólo un 2 por 1 00. En el se­
gundo semestre se reducen los beneficios a 43.0 1 9  pese­
tas, y ello a pesar de haberse incorporado el nuevo bu­
que Melitón González, que produjo él solo una ganancia 
neta en sus primeros viajes de 30.882 pesetas. La caída 
de los beneficios en este ejercicio fue justificada por el 
Gerente por las reparaciones y gastos extraordinarios de 
los buques (varada del Covadonga, hélice nueva para el 
Barambio, caja de bronce para el eje del Gijón) ,  y tam­
bién por el pago de los intereses devengados por el em­
préstito de obligaciones, gastos que, en conjunto, ha­
bían ascendido a más de 1 2.000 pesetas. El dividendo 
repartido tras este segundo ejercicio volvió a limitarse al 
2 por 1 00, y se hizo con la finalidad de engrosar el Fon­
do de Reserva, para así poder hacer frente con mayor 
rapidez al pago del buque recién llegado. 
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CUADRO 27 
Melitón González y Compañía, S. en C. 

Balances semestrales, 1 894- 1 896 (pesetas) 

ACTIVO 1 .0/ 1 894 2.0/ 1 894 1 .0/ 1 895 2.0/ 1 895 l .0/ 1 896 2.0/ 1 896 
Caja 30.6 1 5  30.048 28.677 1 0. 533 1 7.484 8 .407 

Fleres a cobrar 1 0. 548 1 5 .8 1 5  1 0.432 1 3.264 1 1 .254 1 1 .235 

Corresponsales 50. 1 83 83.307 76.990 83.756 1 2 l . 1 95 1 1 5 . 23 1  

Vapor Asturias 200.000 200.000 200.000 200.000 1 1 0.000 1 1 0.000 

Vapor Covadonga 2 1 2 .500 2 1 2. 500 2 1 2 .500 2 1 2. 500 

Vapor Piles . 1 1 1 .250 1 1 1 .250 1 1 1 .250 1 1 1 .250 59.000 59.000 

Vapor Gij6n 262. 500 262. 500 262.500 262.500 200.000 200.000 

Vapor Barambio 237.500 237. 500 237. 500 237. 500 1 82.000 1 82.000 

Vapor Melit6n Gonzdlez 355 . 1 20 372.2 1 7  373.2 1 7  373.2 1 7  373.2 1 7  373.2 1 7  

Vapor Carmen 346.84 1 

Lancha Gij6n . 949 949 949 949 949 949 

Gabarras 1 3.500 1 3 . 500 1 3 . 500 1 3. 500 9.308 9.308 

Mareriales para reparaciones 1 7.598 1 4. 527 1 6.978 1 7.796 1 5 . 546 1 2.63 1 

Gasros de viajes en curso 39. 5 3 1  5 5 .494 35 .496 52.979 86.470 80. 554 

Varios 57.072 42.739 29. 1 1 8 1 0 5 .6 1 5  87.835 23.983 

Suma 1 . 598.866 1 .652.346 1 .609. 1 07 1 .695.359 1 .274.258 1 . 533.356 

PASIVO 

Capiral social 1 .037.250 1 .037.250 1 .037.250 1 .037.250 933.525 1 .046.327 

Fondo de Reserva 24 1 .78 1  279.804 298. 577 304.634 1 5. 1 76 33.846 

Corresponsales 1 1 1  6.380 9.383 2.909 4.955 1 4 .765 

Obligaciones 1 75.000 1 75 .000 1 57.000 1 57.000 1 34.000 1 34.000 

Producros de viajes en curso 67. 570 9 1 . 5 53 56.589 80.5 1 8  99.67 1 1 3 1 . l  56 

Varios 1 4.887 1 9.340 20.006 25 .790 1 3.062 40. 1 40 

Pérdidas y Ganancias 62.267 43. 0 1 9  30.302 87.258 73.869 1 33. 1 22 

Suma 1 . 598.866 1 .652.346 1 .609. 1 07 1 .695.359 1 . 274.258 1 . 533.356 

Fuenre: Elaboración propia a parrir del Libro de Actas de Melirón González y Compañía (FMEV). 
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El 1 7  de enero de 1 895  fallece Antonio Suárez 
Pala, miembro de la Comisión Consultiva, a quien 
hemos venido citando en repetidas ocasiones por es­
tar vinculado a la Compañía desde los orígenes. Ha­
bía tenido una larga y activa vida de marino, siendo 
capitán de diversos buques de vela y de vapor, y una 
vez retirado, había mantenido intensos vínculos con 
varias empresas del entorno gijonés,  además de la 
naviera. Lo susti tuyó el que también había sido ca­
pitán de los barcos de la Compañía, el gijonés An­
selmo V. Piñole. 

El mismo año 1 895 va a traer una importante no­
vedad. La Compañía Sevillana de Navegación retira 
el servicio al Cantábrico, y la también naviera sevilla­
na Ybarra y Compañía (compradora de alguno de los 
buques de la Sevillana)23, escribe a Melitón González 
y Compañía "exponiendo su buen deseo encaminado 
a mejorar los fletes que la competencia había obliga­
do a rebajar" . Se le contesta que se comparte la idea, 
ofreciéndose a "todo cuanto pudiera contribuir a me­
jorar la mala situación en que hoy se encuentra la na­
vegación de cabotaje", situación 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 1 895 
los beneficios cayeron aún más: 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 habría que añadir el pago de los in­
tereses del empréstito (5 . 200 pesetas) . De nuevo se 
reparte un parco dividendo del 2 por 1 OO. 

" El 7 de agosto de 1 895, la Compañía Sevillana de Navegación ven­
de a Ybarra y Compañía el buque Giralda, de 1 .861 TRB, en 550.000 
pesetas, cambiando su nombre al de Cabo San Martín (Certificado de 
inscripción en la Lista 5.ª de Sevilla, f. 1 06, MMA). 
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En medio de estas dificultades, viene a producir­
se un grave siniestro: en noviembre de 1 895 ,  uno de 
los viejos vapores de la Compañía, el Covadonga, 
quedó varado en los bajos llamados La Ostreira, si­
tuados a la entrada del puerto de Puebla de Cararni­
ñal. Desde el primer momento se apreció la grave­
dad de la situación, que hacía temer por su pérdida; 
no obstante, se hicieron esfuerzos para reflotarlo, 
desplazándose al lugar Anselmo V. Piñole, miembro 
de la Comisión Consultiva y experimentado mari­
no, que determinó proceder al alijo completo de la 
carga. No sería suficiente, y finalmente el buque hu­
bo de darse por perdido, vendiéndose en subasta se­
manas más tarde. 

La pérdida del Covadonga llevó a Florencia Ro­
dríguez a plantear de nuevo a los socios la necesidad 
inaplazable de una renovación a fondo de la flota. 
Para ello propuso la adquisición de un buque de las 
condiciones del Melitón González, recomendando 
corno forma de financiación una ampliación 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 sería equita­
tivo, y seguramente impediría estas aportaciones". 
Por lo tanto, y con el objeto de obviar estos incon­
venientes, el Gerente propone a la Comisión Con­
sultiva "que se haga una rebaja prudencial (en li­
bros) en el valor del material existente", en torno al 
45 por 1 00 para los buques más viejos -Asturias y 
Piles-, y del 24 por 1 00 para Gijón y Barambio. En 
consecuencia, se produce una regularización que 
equivalía a una reducción del capital en 476. 942 
pesetas (2 1 2 . 500 pesetas por la pérdida del Cova­
donga, y 264.442 pesetas por depreciación de los 
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buques) ; pero acto seguido se incrementa el capital 
en 373.2 1 7  pesetas en concepto de "capitalización 
del Melitón González" , importe que se detrae del 
Fondo de Reserva y de los beneficios del ejercicio 
anterior, con lo que la nueva ci fra de capital social 
queda en 933.525 pesetas, y las Reservas en 1 5 . 1 76 .  
Por lo tanto, después de la regularización e l  Capital 
social resultó reducido en un 1 O por 1 00, pero eso 
era sólo una apariencia, pues en realidad los recur­
sos propios (Capital + Reservas) , se habían reducido 
en un 46 por 1 00 .  Curiosamente, la operación no 
provocó ninguna alegación en contra y fue aproba­
da en la Junta General del 9 de marzo de 1 896, en 
la que también se dio el visto bueno a la ampliación 
de capital por nuevas aportaciones. 

La captación de nuevas suscripciones fue suspendi­
da por la Comisión Consultiva en su reunión del 20 
de abril "habida cuenta la situación en que hoy se en­
cuentra la Nación con motivo de la guerra de Cu­
ba . . .  ". Y solidaria con esa situación, la Compañía con­
tribuyó con 2 . 500 pesetas a la campaña promovida 
por la Junta General del Principado para "allegar recur­
sos con que poder auxiliar al Gobierno de la Nación". 

El primer semestre de 1 896 vuelve a arrojar bue­
nos resultados: 73 .869 pesetas, lo que permite repar­
tir un dividendo del 4 por 1 00 y destinar un 2 por 
1 00 al Fondo de Reserva. 

A principios de agosto de ese mismo año de 1 896, 
la compañía de Óscar de Olavarría pierde el vapor 
julián, lo que, unido a la pérdida del Covadonga, de­
jaba desasistida la línea de Barcelona. Ante ello, Flo­
rencia Rodríguez juzga "indispensable la adquisición 
de material, sobre todo hoy que tan abundante se 
presenta la carga en todos los puertos de la línea". En 
consecuencia, se ponen en contacto con la casa Pile 
& Co. , de Londres (los mismos que gestionaron la 
compra del Melitón González, que ofrecían el Ben 
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W)ivis, un buque construido en 1 89 1 ,  de 6 1 ,7 metros 
de eslora, 9 ,53 de manga y 4,52 de puntal, que hací­
an 9 1 6  TRB, en precio de 1 0.000 libras. 

Después de repetidas gestiones, se consigue que 
los vendedores del Ben W)ivis rebajen el precio del bu­
que a 9 .000 libras, cerrándose la operación. Para ha­
cerse cargo de él se desplazan a Gangemouch, puerto 
donde se halla el buque, el piloto Sergio Piñole y el 
maquinista Roque Gárate, que tras inspeccionarlo y 
encontrarlo en condiciones, toman posesión del mis­
mo. Se le construyen sollados y otras obras comple­
mentarias, y seguidamente es llevado a Gijón, donde 
llega el 2 1  de octubre de 1 896, pasando inmediata­
mente a realizar la línea del Mediterráneo. Costó en 
total 340.236 pesetas, que se cubrieron con aporta­
ciones de los socios ( 1 1 2.802 pesetas) , con el Fondo 
de Reserva ( 1 5 . 1 76 pesetas) y el resto con las ganan­
cias que se esperaba que iría produciendo. Se inscribi­
ría al folio 93 de la Lista 5.ª de Gijón -aunque no lo 
haría hasta el 20 de enero de 1 898- tomando el 
nombre de Carmen. El mando le fue encomendado a 
Sergio Piñole, hasta entonces capitán del Barambio, 
pasando a mandar éste el capitán del naufragado Co­
vadonga, Agapito González. 

En este segundo semestre de 1 896 los beneficios 
casi se duplicaron respecto al primero -1 33 . 1 22 pe­
setas- motivados en gran medida por los buenos re­
sultados de los buques recién adquiridos -Melitón 
González 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 1 00) ,  sino que se aplicó a la capitaliza­
ción de la empresa, incrementando el Fondo de Re­
serva. Por otra parte, siguiendo una política de estí­
mulo al personal, se destinaron 2 .250 pesetas como 
gratificación "a la dependencia, en atención al tra­
bajo extraordinario habido" . 
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Ampliación de la flota y liderazgo 
regional ( 1 897- 1 902) 

La renovación de la flota, al tiempo que exigía ad­
quirir nuevos buques, obligaba a desprenderse de las 
unidades más envejecidas; por eso, se determinó po­
ner a la venta los dos más viejos, el Asturias y el Piles, 
que con sus frecuentes reparaciones apenas daban 
rendimientos. Puesta la propuesta de venta en cono­
cimiento de la casa británica Pile & Company (que 
había actuado de mediadora en la compra del Car­
men) , mostró 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 Compañía, 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 operación no llegó a 
cristalizar, continuando ambos achacosos buques 
prestando su servicio a la naviera gijonesa. 

No fue ésta la única propuesta de compra de los 
viejos buques de la Compañía. Semanas más tarde 
se recibía otra sobre el Asturias, consistente en al­
quilar el buque durante seis meses, pagando un ca­
non mensual a convenir, y "al concluir ese período, 
comprarlo en la cantidad que se fijase, y en el caso 
de que después de transcurridos los seis meses que 
había de tenerlo alquilado no le conviniese adquirir­
lo, comprometíase a abonar la cantidad de 1 0.000 
pesetas". La proposición fue desestimada, argumen­
tando Florencio Rodríguez que "el deseo de la So­
ciedad es el de tener siempre fija su situación, y no 
llevar a cabo contratos que puedan dar lugar a am­
bigüedades y dudas". 

Por fin, en 1 898 se vendieron ambos buques: el 1 0  
de febrero el Asturias, en 75 .000 pesetas a la firma 
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Carbones Asturianos, de Bilbao, a cuya matrícula pa­
só (Lista 5 . ª ,  f. 1 9) ;  y el 22 de marzo el Piles, en 
39 .000 pesetas a José Pedrós Arché, de Bayonne24• 
Con estas dos ventas se estaban dando los pasos pre­
vios a las adquisiciones de nuevos y mayores vapores, 
lo que se produciría al año siguiente, en aplicación del 
acuerdo tomado para la modernización 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 Fe/isa. Era de construc­
ción española, hecho en los astilleros de la Compañía 
Trasatlántica Española en Matagorda (Cádiz) entre 
1 896 y 1 899; medía 64,20 metros de eslora, 9,72 de 
manga y 5 ,00 de puntal, que hacían 1 .045 TRB. Fue 
adquirido en 550.000 pesetas, según escritura de 3 de 
mayo de 1 899 ante el notario de Cádiz Ricardo de 
Pío y Fajardo, inscribiéndose provisionalmente en la 
Lista de la ciudad andaluza, para pasar a la de Gijón 
en 1 904 al folio 54. Fue ésta una construcción con­
trovertida por antieconómica, pues, al parecer, fue 
"emprendida para dar trabajo a la maestranza y ven­
dido después con sacrificio a Melitón González y 
Compañía, de Gijón; si el coste del Fe/isa (desconta­
dos los subsidios públicos) ascendió a 700.000 pese­
tas, la naviera asturiana sólo pagó por él 500.000 pe­
setas" (Houpt y Ortiz-Villajos, 1 998; citado por Ro­
drigo Alharilla, 2000: 429) . 

Pocas semanas más tarde, en el otoño de 1 899, se 
adquirió un buque que había sido construido en 
Middlesbrough en 1 894, que medía 64,43 metros de 
eslora, 9,74 de manga y 5 de puntal, que hacía 992 
TRB. Se pagaron por él 1 4.750 l ibras esterlinas (unas 
5 1 0.000 pesetas), matriculándose en Gijón el 20 de 

" Ese. de 22 de marzo de 1 898,  nor. Evarisro de Prendes, caja 
26390, f. 5 1 8  y Lista 5.•, f. 47. 
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Medio-casco de astillero del vapor Florencio Rodríguez; medía 64,43 metros de eslora y 992 TRB (Fundación Museo Evaristo Valle). 

octubre de 1 899 con el nombre de Florencio Rodrí­
guez (Lista 5 .ª, f. 98). 

Corrían buenos tiempos para la navegac10n,  y 
Florencio Rodríguez se propone aprovechar el mo­
mento llevando a cabo nuevas adquisiciones. Pero la 
buena coyuntura naviera no se correspondía con el 
deterioro del cambio de la peseta ante la libra, que 
hacía que el precio de los buques británicos de un 
cierto tamaño y en buen estado superasen e l  medio 
millón de pesetas. Por eso, pocos días después de la 
llegada del buque que llevaba su nombre, Florencio 
Rodríguez intentaba hacer acopio de la divisa británi­
ca en buenas condiciones; así escribía al americano 
Gumersindo García Cuervo con fecha 6 de noviem­
bre de 1 899: 

"Teniendo en cuenta lo que hemos hablado referen­
te a libras esterlinas que tiene Vd. quietas en Inglaterra, 
y de acuerdo con aquel refrán asturiano que "molino 
parado no gana maquila", hago a Vd. la proposición si­
guiente: le tomaría de 12 a 20.000 libras con interés del 
3 por 1 00 anual, libre para Vd. de toda comisión de ca­
ja, por un tiempo que no baje de 6 meses. Tengo com­
prado y pagado un nuevo vapor de 2.000 toneladas de 
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carga, que llegará aquí dentro de pocos días para la em­
presa Melitón González y Compañía, 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 vía de financiación prosperó, 
y Florencio Rodríguez se hizo con las libras por este 
conducto, pero lo cierto es que los dos barcos de 
que hablaba, sí fueron adquiridos por la Compañía. 
El 5 de j ulio de 1 900 se matriculaba en Gijón el 
nombrado Primero, construido en 1 893 en Camp­
beltown (Strathclyde) por la firma Campbeltown 
Shipbuilding Co. Ltd . (Ritchie, 1 992: 6 1 ) ; medía 
70, 1 0  metros de eslora, 9,96 de manga y 5 ,00 de 
puntal, de 1 .252 TRB y había sido adquirido por 
1 5 . 350  l ibras (unas 540.000 pesetas) (Lista 5 .ª ,  f. 
1 02 ) .  Pocos días después, el 8 de j ulio del m ismo 
año de 1 900, hacía lo propio el nombrado Segundo, 
de 72, 1 8  metros de eslora, 9,99 de manga y 5 ,00 de 
puntal, con 1 .253 TRB, siendo su costo 1 8 .500 li­
bras (unas 650.000 pesetas) (Lista 5 . ª, f. 1 03) .  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 1 900 la na­
viera Melitón González y Compañía tenía configura­
da una flota de ocho un idades -Gijón, Barambio, 
Melitón González, Carmen, Fe/isa, Florencio 
Rodríguez, 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-Olavarría (ahora deno­
minada Olavarría y Lozano, S. en C.) con siete bu­
ques -Cifuentes, Anselmo, Duro (3 .0) , julián (2 .0) , 
Matías F Bayo, Antonio Velázquez y juanita- que su­
maban 6.762 TRB. Pero, j usto en ese momento, sur­
girían nuevas navieras, todas ellas fundadas en 1 900: 
Compañía Avilesina de Navegación, S .  A. ; Compañía 
de Navegación Vasco Asturiana, S .  A. ;  y Marítima 
Ballesteros, S .  A., firmas con otra configuración, que 
anunciaban el comienzo de una etapa que habría de 
traer profundos cambios al sector. 

Aquí podría finalizar nuestro análisis de esta na­
viera, pero, como hicimos en el capítulo dedicado a 
la de Olavarría, vamos a prolongarla ligeramente para 
dar noticia de su final. En la Junta General de Socios 
celebrada el 1 O de julio de 1 902, con motivo de la fi­
nalización del plazo social, se acordó por unanimidad 
prorrogar la sociedad por 20 años más, pero, a pro­
puesta del Gerente, se hizo modificación de la razón 
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social, que en adelante iba a ser de Rodríguez y Ce­
rra, Sociedad en Comandita. Según las nuevas estipu­
laciones, continuaba Florencio Rodríguez como Ge­
rente, pero se incorporaba una nueva figura, la de 
apoderado con capacidad para sustituir al Gerente en 
caso de ausencia, cargo que asumía Manuel de la Ce­
rra, esposo de la otra hija de Melitón González. Por 
lo que se refiere a la Comisión Consultiva, la forma­
rían Atanasio Fernández Luanco, Antonio del Valle, 
Epifanio Alvargonzález, Casimiro Menéndez Pazo y 
Ramón Fernández Díaz; este último sustituía a An­
selmo V. Piñole, "cuya renuncia admite (la Junta Ge­
neral) solamente accediendo a sus reiterados ruegos y 
sintiendo verse privados de los auxilios que había 
prestado y podía prestar"25• 

El final de la sociedad Melitón González y Com­
pañía venía así a coincidir, casi exactamente, con el 
de Olavarría y Lozano. Final de las sociedades que no 
quiere decir de las navieras, que continuaban bajo 
otra razón social. Pero eso corresponde a una etapa 
que será objeto de un próximo estudio. 

" Extracto del acta de la Junta General de 2 de marzo de 1 903, in­
corporada a la escritura de prórroga, de 16 de julio de 1 903, not. Evarisro 
de Prendes, caja 67345, AHA. 
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6 .  APÉNDICE. 

CUADRO 28 
Buques de la Sociedad de Vapores Melitón González y Compañía, S .  en C. 

Construido Medidas Baja 

Fol. Nombre Macr Año Astillero Esl. TRB Pesetas Afio Motivo 

1 9  Asturias 1 869 1 869 Dundee 58,0 576 2 50.000 1 898 Venta a Bilbao 

29 Covadonga 1 870 1 870 Dundee 57,8 7 1 4  360.000 1 89 5  Naufragio 

47 Piles 1 874 Dundee 45,5  308 2 1 8.000 1 898 Venta a Bayona 

56 Gijón (2.0) 1 875 1 875 Dundee 60,4 808 475 .000 1 903 > Rodríguez y Cerra 

1 1 4 Barambio 1 876 1 874 Sunderland 59,7 760 390.000 1 903 > Rodríguez y Cerra 

76 Melitón González 1 894 1 889 Sunderland 64,0 1 .00 1 308.450 1 903 > Rodríguez y Cerra 

93 Carmen 1 896 1 8 9 1  6 1 ,7 9 1 6  340.236 1 903 > Rodríguez y Cerra 

54* Fe/isa 1 899 1 899 Matagorda 64,2 1 .045 5 50.000 1 903 > Rodríguez y Cerra 

98 Florencio Rodríguez 1 899 1 894 Middlesbrough 64,4 992 5 1 0.000 1 903 > Rodríguez y Cerra 

1 02 Primero 1 900 1 893 Campbelrown 70, l 1 .252 540.000 1 903 > Rodríguez y Cerra 

1 03 Segundo 1 900 72,2 1 .253 650.000 1 903 > Rodríguez y Cerra 

Fuente: Libros de matrícula de G ijón: * Lista l .ª (buques de construcción nacional); resto, Lista 5.ª. 
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V 
I LA LLE GADA DE L VAP O R  AL P UE RTO DE AVILES 

Los primeros barcos mercan tes a vapor que se 
pueden vincular al p uerto de Avilés datan de 

1 873, y fueron: el Avilés, que llegó a principios de 
septiembre de ese año, y el Arnao, que lo hizo en 
octubre (este últ imo se matricularía en Bélgica,  
donde estaban domiciliados sus propietarios, la Re­
al Compañía Asturiana de Minas) . Tendrían que 
pasar trece años más hasta que hiciera aparición 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 
Gijón, en cuya matrícula se habían ido inscrib iendo 
todos los vapores desde que en 1 857 lo h iciera el 
primero, el jovellanos; esa matrícula incluia en sep­
tiembre de 1 873 a siete buques de Olavarría, dos de 
Melitón González y dieciocho (nominales) de Ace­
bal-MacAndrew. A mayor abundamiento, hay que 
considerar que en el puerro gijonés venía siendo ha­
bitual desde los años cincuenta el tránsito de vapo­
res de otras matrículas. Hubo, por tanto, un gran 
retraso cronológico en el puerto de Avilés respecto 
al de Gijón en la adopción del vapor. ¿A qué fue de­
bido ese retraso? 

Probablemente la respuesta a esta pregunta deba 
ser múltiple. Sin duda influyeron en ello las defi­
ciencias del puerto y de su acceso; también el volu­
men de su flota de vela, que quizá tenía 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 habían sido la 
clave del desarrollo de la flota avilesina de vela, pa­
saron a embarcar en gran medida en los vapores que 
hacían escala en los puertos de Gijón o de Santan­
der. Analicemos cada una de estas causas. 
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l .  PERVIVENCIA DE LA VELA 

Y RETRASO DEL VAPOR EN AVILÉS 

Los condicionantes de la morfología 
portuana 

Si el puerto de Gijón era pequeño y de poco cala­
do, el de Avilés tenía mayores deficiencias aún, lo que 
le había creado una mala reputación entre las navie­
ras del vapor, que rechazaban incluirlo en sus líneas 
regulares de cabotaje. Desde luego, había 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 ría y la cambiante configuración del 
canal, lo que daba riesgo de embarrancamiento; pero 
quizás esas deficiencias se habían exagerado, dando 
lugar a una desmedida leyenda negra. Desde Avilés se 
trataba de luchar contra ello, y se acusaba a Gijón 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 1 866, dolido por la deserción del vapor Mo­
narca de la compañía Butler Hermanos, cuando ve­
nía a tomar un cargamento de zinc: 

"Como que a Gijón de ninguna manera le convie­
ne que vengan aquí 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 así 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 Gijón cuando les llevan sus azúcares" 1 •  

1 Carta de  Feliciano Suárez, consignarario de  l a  Real Compañía As­
turiana de Minas, a la naviera Burler Hermanos, de Cádiz, de fecha 28 de 
mayo de 1 866 (AHAZ, Cartas, caja 1 267, leg. 2 1 ). 
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Veleros en el puerto de Avilés (Tarjeta postal de Purger & Co., Museo Marltimo de Asturias). Las malas condiciones de la ba­
rra y canal de la ría de Avilés, unido a la pervivencia de una flora de vela vinculada a los viajes trasatlánticos, retrasaron la l lega­
da del vapor a su puerto. 

Esca apasionada defensa no se correspondía con la 
realidad, pues las deficiencias del puerto eran objeti­
vas, y "la ría está 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 práctico, y que pre­
viamente tenga balizada la mayor canal"2• 

Era verdad que en el puerto de Avilés había 8 ber­
gantines y 3 corbetas de la carrera de América. Y to-

' Derrotero de la costa septentrional de España, J 860-6 J ,  citado por 
Morales Matos, 1 982: 1 1 8. 
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davía había algunos más inscritos en ese puerto en 
1 866: además de las 3 corbetas (Eusebia, Villa de Avi­
lés y Flora) , 6 bergantines ( Tres Marías, Severina, Rá­
pido, Francisca, Eladio y Avilés) y 2 bergantín-goleta 
(Apolinar y Saeta) a que se refería el consignatario, 
había 5 polacras-goleta (joven Bonifacio, Conchita, 
Flor de Avilés, Leonides y Victoria) ; 4 goletas (Belfa 
Carmen, Leontina, joven Celita y Julia) y 7 pataches 
(joven Saturnino, San Nicolás, joven Numantino, Ge­
naro, joven Guadalupe, joven Rosa y Paco) , que daban 
animación al puerto (García López, 2003: 1 06- 1 1 5) .  
Pero también era verdad que s i  en Gijón l a  vela había 
declinado y ya no había en 1 866 los grandes veleros 
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que aún pervivían en Avilés (ese año estaban matricu­
lados en Gijón sólo 3 bergantines, 5 bergantín-gole­
ta, 5 goletas y 5 pataches), había 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 j uicio, 
una de las causas que explican el retraso en la adop­
ción del vapor, porque mantenía lastradas las poten­
ciales iniciativas empresariales. 

Los barcos mayores avilesinos (corbetas y bergan­
tines) habían venido haciendo frecuentes viajes a 
América, llevando emigrantes y retornando con pro­
ductos coloniales, con un ritmo de uno o dos viajes 
por año. Juan Carlos de La Madrid ha documentado 
para el período 1 843- 1 870, 1 44 salidas del puerto de 
Avilés a Cuba con emigrantes (lo que supone un pro­
medio de cinco barcos por año) , de las cuales corres­
pondieron 25 a la corbeta Eusebia, 22 a la corbeta Vi­
lla de Avilés, 20 al bergantín Francisca, 1 6  al bergan­
tín Patriota Asturiano ( Tres Marías) , 1 O a la corbeta 
Flora, 9 a la goleta Julia y 8 al bergantín Rápido (De 
La Madrid Álvarez, 1 989: 48-73) . Estos barcos esta­
ban acondicionados para el transporte de pasajeros, 
pero también hacían el cabotaje peninsular durante el 
tiempo restante; igualmente, alguno de los menores, 
dedicado de ordinario al cabotaje, hacía excepcional­
mente alguna travesía trasatlántica. 

Pero a pesar de la importancia relativa de este 
comercio exterior en el puerro avilesino, su movi­
miento de mercancías era muy l imitado y no admi­
tía comparación con el de Gijón que, aunque tam­
bién tenía graves l imitaciones de espacio y calado, 
en el período 1 857- 1 886 movió mercancías en ca­
botaje por un valor diez veces mayor. Precisamente 
esa competencia del puerto de Gijón, unido a las 
deficiencias portuarias señaladas para el de Avilés, 
con sus malas comunicaciones terrestres y su débil 
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hinterland económico, explican el mantenimiento 
de un .bajo nivel de actividad en el puerto avilesino 
(Erice Sebares, 1 995 :  1 65 ) .  

La distancia cronológica entre los dos puertos as­
turianos, referida a la adopción del vapor, se entiende 
mejor observando cómo habían venido evolucionan­
do sus flotas de veleros: el apogeo de la vela en Gijón 
se produjo durante el quinquenio 1 856- 1 86 1 ,  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 llegó con un 
cierto retardo y se prolongó durante la década 1 858-
1 867, es decir, cuando ya el vapor era una realidad 
arrolladora en muchos puertos, y también en Gijón. 
Esa inercia de la vela en Avilés -tenía matriculados en 
1 873 todavía 2 .256 TRB de vela, contra l .  72 1 en 
Gijón- contribuye a explicar el fenómeno. Y el ana­
cronismo se hace más evidente todavía si observamos 
que en 1 878 la flota de vela avilesina aún superaba 
las 2 .000 TRB, cuando en Gijón sólo había 9 1 1 
TRB (véase García López, 2003: 1 06- 1 1 5) .  

Así pues, a nuestro j uicio se debe insistir e n  l a  hi­
pótesis 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 podían utilizar el 
puerto sin problema, había sido un buen negocio du­
rante mucho tiempo, y sus propietarios se resistían al 
cambio técnico (¡ todavía en 1 870 se construyó la  
gran corbeta Luz! ) .  A ello se  unía que los capitales 
disponibles en Avilés eran insuficientes para el mayor 
volumen que exigía el costo de los vapores, o bien 
que quienes los poseían no resultaban conveniente­
mente estimulados por los potenciales navieros; y, 
desde luego, era un hecho que el hinterland econó­
mico avilesino estaba poco desarrollado y no genera-
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El hinterland económico avilesino generaba escasa materia de transporte 
en los primeros años del vapor. La fábrica de Arnao, una fábrica de vi­
drios, una fundición y algunos talleres facilitaban cargas, pero insuficien­
tes para justificar una flora de vapores (Factura de la fundición Laserre, 
Archivo Histórico de Asturiana de Zinc). 

ba materia suficiente como para j ustificar el encargo 
(ni siquiera la recalada) de buques de vapor. 

Para confirmar esto último, basta con hacer un 
repaso de la industria existente en la comarca: ade­
más de la Real Compañía Asturiana de Minas, sin 
duda la más importante, había una fábrica de vi­
drios (Antonio Orobio y Compañía) que aportaba 
con alguna frecuencia cargas a los barcos; la fundi­
ción de Laserre (más tarde La Económica, de García 
Fernández) ; algunos talleres y almacenes de maderas 
y víveres; y poco más . Por eso resultaba tan difícil 
conseguir que tocasen puerto las líneas regulares de 
vapores -que manifestaban que si tuvieran cargas 
seguras y suficientes se esforzarían más en hacerlo-, 
para desesperación de los consignatarios y de la mis­
ma Real Compañía, que se veía obligada a enviar a 
Gijón para su trasbordo allí sus cargamentos de zinc 
para el Mediterráneo. 

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 cuándo y 
cómo se rompió esa inercia. Y para ello forzosamente 
debemos analizar la trayectoria de la firma que )o hi­
zo posible: la Real Compañía Asturiana de Minas. 
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Esta moderna y potente industria, excepcton en la 
comarca, necesitó de la navegación para su normal 
desenvolvimiento, por lo que, en ausencia de navieras 
que dieran un cumplido servicio, se vio abocada a re­
alizarlo por sí misma. Gracias a su iniciativa llegaron 
los primeros vapores al puerto de Avilés. 

2. LA REAL COMPAÑÍA ASTURIANA 
DE MINAS: BARCOS PARA UNA 
INDUSTRIA MODERNA 

Una parte del tráfico mercante lo constituye el 
llevado a cabo por las industrias para su abasteci­
miento de materias primas y distribución de la pro­
ducción; y en los casos en que ese tráfico alcanza 
gran volumen, las firmas industriales suelen partici­
par en la creación de navieras o establecer una divi­
sión propia, para poder controlarlo y asegurarlo. Lo 
hemos visto en el caso de la fábrica siderúrgica Du­
ro y Compañía (capítulo 3), que se vinculó al puer­
to de Gijón, y vamos a verlo ahora en otra de las in­
dustrias asturianas más importantes del siglo XIX, la 
Real Compañía Asturiana de Minas, que utilizó pa­
ra sus operaciones el puerto de Avilés. 

La Real Compañía Asturiana de Minas fue funda­
da en 1 833 para explotar los yacimientos carbonífe­
ros de Arnao y Santa María del Mar, en el concejo de 
Castrillón, siendo la primera empresa carbonera espa­
ñola digna de tal nombre, al decir del profesor Nadal 
( 1 975 :  1 29) . Más tarde, a partir de 1 849, experimen­
tó una transformación hacia la metalurgia del zinc, 
impulsada por la pérdida de competi tividad de su 
producción carbonera y por las expectativas favora­
bles que presentaba esa rama metalúrgica: este proce­
so culminó en 1 853 ,  año en que se refundó como 
Compagnie Royale Asturienne des Mines, Société 
pour la Production du Zinc en Espagne. 
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A lo largo de toda s u  historia, l a  Real Compañía 
tuvo una constante relación con la navegación. Prime­
ro, en los años en que sólo era empresa minera, moti­
vada por la salida de su producción carbonera, que era 
embarcada casi en su totalidad para Galicia y Andalu­
cía. Después, cuando se dedicó a la fabricación de zinc 
y ya no exportaba carbón por emplearlo en sus hornos 
de fundición, el movimiento por mar se hizo aún ma­
yor por la entrada de mineral y la salida de transforma­
dos de zinc. Y para asegurar una parte de ese tráfico, 
desarrolló por sí misa una actividad naviera. 

La salida de la producción por mar: 
del carbón al zmc 

La ubicación de las primitivas minas de carbón de 
la Real Compañía en el borde mismo de la costa -el 
hullero de Arnao se localizaba en gran parte bajo el 
mar, siendo la primera mina española submarina-, 
puede dar una imagen engañosa, a efectos de las co­
municaciones. Este emplazamiento costero podría 
hacer pensar en una localización favorable, con im­
portantes ventajas a la hora de embarcar el carbón 
para su exportación; sin embargo, la realidad era muy 
distinta, pues esa costa, alta, abierta y sin abrigos, im­
posibilitaba el atraque de barcos. El sombrío panora­
ma, que se hizo patente ya en los primeros tiempos 
de la explotación minera, lo describió perfectamente 
Armand Nagel, su primer director, en 1 836: 

"Esta costa es tan peligrosa en tiempo de invierno, 
que estaremos cuatro o cinco meses anualmente sin 
vender carbón . . .  La mala barra de la Concha de Arna o 
es uno de los obstáculos mayores que se ofrecen en es-

. "J tas mmas . . . . 

' Carra de Armand Nagel, director de las minas de Arnao a Felipe 
Riera, uno de los dueños de la Real Compañía, de fecha 2 de diciembre 
de 1 836 (AHAZ, Libro 2 1 30). 
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Para solucionar el problema de la salida de la pro­
ducción, quedaba la alternativa de llevarla al puerto 
de Avilés -aparentemente muy próximo, pues distaba 
de las minas apenas s iete ki lómetros- pero una 
abrupta cresta montañosa se interponía entre ambas, 
obstaculizando la comunicación y obligando a reali­
zar un penoso y costoso rodeo para acceder al puerto. 

Así pues, el principal problema de la Real Com­
pañía no vino, como se ha venido repitiendo hasta 
convertirse en lugar común, de la falta de demanda 
de carbón (que en los años treinta y parte de los cua­
renta era tan fuerte que excedía de su capacidad de 
producción), sino de las enormes dificultades que te­
nía para colocar su producción a bordo de los barcos 
en que habría de exportarse (a lo que se uniría más 
tarde el descenso de la calidad del carbón, 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 
pensó en establecer un depósito permanente en San 
Juan de Nieva (entrada de la ría de Avilés) , donde po­
der ir acumulando el carbón extraído y así tenerlo 
disponible para poder realizar cargamentos en todo 
momento y sin demora. Pero llevar allí el carbón en 
carromatos costaba casi un real por quintal cuando el 
precio del quintal, de carbón era de 2 reales y medio. 
Suponía, 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 
1 835 ,  se procedió a enviar el carbón en lanchas desde 
Arnao a San Juan de Nieva, para allí ser puesto a bor­
do de los barcos. Para esta operación, 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 adquirió una lancha en 
Cudil lero (j ulio de 1 835) y se encargó la construc-
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La concha de Arnao no permitía el atraque de buques, por lo que el carbón de la Real Compañía Asturiana debla llevarse a San Juan de Nieva para su embarque. 

ción de otras dos en los meses siguientes. Al mismo 
tiempo se procedió a construir un embarcadero en la 
concha de Arnao, en el acantilado a pie de la bocami­
na, que quedó operativo en diciembre del mismo 
año. Eso facil itó los embarques de carbón ,  consi­
guiendo llevar mensualmente a San Juan entre quin­
ce y veinte lanchadas4• 

• AHAZ, Libro n.O 2 1 30, reverso. 
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El funcionamiento debía de resultar aceptable, 
dentro de las limitaciones que el estado de la mar im­
ponía de vez en cuando, así que sucesivamente la Re­
al Compañía fue adquiriendo más embarcaciones: en 
1 842 otro barco de remo y vela de 1 O toneladas, y en 
1 848 contrata con el maestro calafate de Avilés Ro­
mualdo Alonso, la construcción de otras dos "lanchas 
carboneras", de 1 2  metros de eslora, 2,80 de manga y 
1 ,  1 2  de puntal (medidas aproximadas a las util izadas 
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La fábrica de Sargadelos consumía la mayor parte del carbón extraído por la Real Compañía en la segunda mitad de los años cuarenta. Era llevado en pequeños vele­
ros -quechemarines-- cuyo escaso calado les permitía entrar a descargar al fondo del estuario de San Ciprián (Factura en Archivo Histórico de Asturiana de Zinc). 

en la región para la pesca). Y así, con cuatro o cinco 
embarcaciones propias, que tripulaban una treintena 
de marineros, se resolvía el problema del traslado del 
carbón al embarcadero de San Juan5• 

Confirma los buenos resultados del sistema de 
transporte en lanchas el que en septiembre de 1 849, 
el entonces director de la Compañía, Adolfo Desoig­
nie, en vista de que "por el desarrollo de los trabajos 
mineros y del consumo exterior del carbón mineral 
van tomando más importancia las conducciones por 
mar desde las minas al punto de San Juan", solicite 
del Ayuntamiento de Avilés autorización para cons­
truir allí nuevos almacenes, lo que le fue concedido6• 

' Las dos lanchas encargadas fueron entregadas en marzo de l 849 y ene­
ro de 1 850. Hemos localizado can1bién sendos inventarios, fechados en l de 
julio de 1 852 y 1 de abril de 1 853, en los que figuran 4 lanchas con sus per­
trechos, palos y velas, así como los complementos de mantenimienro (brea, 
escoperas, repuesros, . . .  ), que indican que en esca fecha seguían siendo el me­
dio de traslado de carbón. Figuran también "planchas de embarcar carbón", 
de lo que parece deducirse que la carga se llevaba en cesros al hombro, acce­
diendo a las lanchas mediante pasarelas (AHAZ, Cuencas, caja I ,  legs. 2 y 3). 

6 "Diario de las minas", en Libro 2375, reverso, fols. 36-37, AHAZ. 
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En esos finales años cuarenta, l a  producción carbone­
ra de la Asturiana era dirigida mayoritariamente a 
San Ciprián, para abastecer la fundición de Sargade­
los, emplazada en sus proximidades7• 

Se había intentado también otra solución para su­
perar los p roblemas de embarque de carbón, que 
consistía en cargar a los buques fuera de barra, es de­
cir, fuera de la ría (que es tanto como decir frente a 
las costas de Arnao, donde estaban las minas) . Una 
Real Orden de 4 de septiembre de 1 836 lo había au­
torizado, pero no parece que haya sido solución satis­
factoria, porque la Real Compañía continuó realizan­
do obras de mejora del embarcadero de San Juan de 
Nieva. 

7 La exportación se hacía por medio de una Aoca de quechemarines, 
la mayoría de la matrícula de San Ciprián, que cargaban entre 30 y 50 
toneladas, y que entre los meses de abril y septiembre realizaban nume­
rosas travesías. Por ejemplo, en 1 848 hemos anotado en el curso de esos 
seis meses 9 1  embarques, con un total de 4.272 rondadas transporta­
das. Algunos, como el Nuestra Señora del Carmen, que hizo durante ese 
tiempo 1 3  viajes, debía de dedicarse exclusivamente a ello (AHAZ, 
Cuencas, caja 2, leg. l O). 
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VIAJE DE S. M. Y S. A. R. .Á. ASTÚRIAS. 

La visita de Isabel II a Asturias en agosto de 1 858  incluia una jornada en Avilés, desde cuyo muelle se desplazó por mar a San Juan de Nieva, para allí tomar 
el ferrocarril hasta la fábrica de zinc de Arnao. En esa fecha todavía no había ningún vapor mercante matriculado en Avilés (Grabado en La I lustración Espa­
ñola y Americana). 

Cuando en 1 8 53 la Real Compañía se reconsti­
tuyó como empresa metalúrgica para producir zinc, 
lo h izo precisamente para aprovechar el carbón de 
sus minas de Arnao. Y, consiguientemente, dejó de 
exportarlo para pasar a consumirlo en sus hornos. 
Pero el cese de la exportación de carbón no h izo 
perder a la Real Compañía la vinculación con la na­
vegación, pues en adelante seguiría dependiendo de 
ella, incluyo en mayor medida. Con el cambio a la 
metalurgia del zinc esa relación no sólo no desapa­
reció sino que se incrementó, porque en la nueva 
etapa se produjo un doble tráfico: entrada de mine­
rales para su tratamiento y salida de productos ter­
minados. Además, la producción de los ricos yaci­
mientos de mineral que la Real Compañía poseía en 
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Cantabria no dejaba de aumentar, impulsada por el 
crecimiento de la demanda de otras empresas, lo 
que generaba continuos embarques hacia otras fá­
bricas europeas. 

Tanto los movimientos de mineral como los de 
l ingote y derivados de zinc se realizaban exclusiva­
mente por mar, por lo que para la Real Compañía 
las cuestiones relacionadas con el transporte maríti­
mo revestían la mayor importancia. Con frecuencia 
la Compañía quedaba al albur de decisiones ajenas; 
por ejemplo, cuando no se encontraba barco que 
fletar, o cuando se veía obligada a pagar elevados 
fletes por c ircunstancias coyunturales. Esto hacía 
que en ocasiones se elevasen los costos notablemen­
te, e incluso, lo que era más grave, se provocase un 
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desabastecimiento a l a  planta d e  fabricación o un 
mal servicio a los clientes. 

Romper esa dependencia y abaratar costes fue­
ron sin duda los motivos que indujeron a la Real 
Compañía a hacerse con medios propios. En conse­
cuencia, en 1 86 1  se tomó la decisión de construi r  
un  barco de vela de  pequeñas dimensiones para ser­
vicio particular -el patache Amalia-, lo que hizo 
con el concurso de varias casas de comercio de San­
tander. Años más tarde, la Real Compañía adquiri­
ría las participaciones de sus socios, quedando el 
buque de su exclusiva propiedad, y así se mantuvo 
hasta que se j uzgó insuficiente su rendimiento y se 
buscaron ( 1 873)  otras fórm ulas más efic ientes .  
Consistieron éstas en encargar la construcción de 
dos barcos de vapor a Gran Bretaña, el Arnao y el 
Reocín, que sustituirían al patache y cubrirían ade­
cuadamente los nuevos requerimientos que la ma­
yor actividad reclamaba. En este capítulo analizare­
mos las trayectorias del patache Amalia y del vapor 
Arnao (el Reocín quedó prácticamente dedicado a la 
exportación de mineral cántabro a Bélgica y Fran­
cia) , lo que nos permitirá ver de cerca un caso de 
transición de la vela al vapor, si bien con una crono­
logía muy tardía (sorprendentemente tardía para un 
empresa como la Real Compañía, que siempre estu­
vo en vanguardia de la técnica) . 

El patache Amalia 
El encargo del buque se hizo considerando los 

condicionamientos de los puerros que tendría que 
frecuentar -Requejada, Comillas, Tina Mayor, San 
Vicente de la Barquera-, que, con el de Avilés, tení­
an en común el escaso calado y las pequeñas dimen­
siones para maniobrar. En consecuencia se optó por 
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un velero que puede considerarse pequeño: 1 8 , 76 
metros de eslora, 5 ,04 de manga y 2, 1 2  de puntal, 
que hacían 54 TRB, pudiendo cargar hasta 80 tone­
ladas. Se construyó en 1 86 1  en los astilleros de Ale­
jandro Fernández Presno en El Espín (Coaña) , ma­
triculándose en la Lista de Luarca al folio 25 ,  para 
pasar al año siguiente a la matrícula de Santander. 
Su costo fue pagado en una cuarta parte por la Real 
Compañía, otro cuarto por la casa Haza Hermanos, 
quedando el resto repartido en octavas partes entre 
Benito Otero Revil la ,  Ignacio Palacios, Antonio 
Oleaga -todos del comercio de Santander- y Do­
mingo Ignacio de Gondra, que sería el capitán del 
buque. (En 1 864 la Real Compañía adquirió todas 
las participaciones, quedándose como único propie­
tario del buque)8• 

El barco se dedicaría prioritariamente a realizar el 
cabotaje cantábrico, llevando carbón desde Gijón a 
las dependencias de la Real Compañía en Santander 
y Guipúzcoa, para la calcinación in situ de los mine­
rales allí extraídos, minerales que, una vez calcinados 
llevaba de retorno a la fábrica de Arnao. En ocasiones 
alternaba esos viajes con alguno a Bélgica, a donde 
también llevaba mineral y retornaba con maquinaria, 
útiles de hierro y otras manufacturas de aplicación 
industrial . En cuanto a la salida de productos termi­
nados de zinc de la fábrica de Arnao, dado el limita­
do volumen de cada expedición, la variedad de desti­
nos, la continuidad de las ventas y la necesidad de 
dar un servicio rápido, la empresa lo solucionaba 
efectuando los envíos por mediación de las líneas re­
gulares de vapores que hacían escala en el puerto de 
Avilés o en el de Gijón. 

' Libro de matrícula de buques de Avilés, Lista l . a ,  f. 43 .  
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Vamos a analizar los rendimientos del patache 
Amalia considerando dos viajes de gran cabotaje y va­
rios de cabotaje cantábrico, para después compararlos 
con los de su sucesor, el vapor Arnao. 

En el primero de estos viajes, el Amalia partió de 
Requejada el 2 de mayo de 1 866 con 75 ,55  tonela­
das de mineral, y después de diez días de navegación 
llegó a Amberes el 1 2  de mayo, empezando a des­
cargar el 22 (es decir, después de diez días de espe­
ra) . Dieciséis días después, el 7 de j unio, quedó l isto 
para el retorno, empezando a bajar el río; el día 8 
llegó a Flesinga (desembocadura del Escalda) , pero 
no sal ió a mar abierta para poner rumbo a Avilés 
hasta el día 1 8 . Total, suponiendo que hubiera em­
pleado en el retorno los mismos días que a la ida, en 
el viaje Requejada-Amberes-Avilés habría empleado 
casi dos meses. 

Veamos el segundo viaje, que confirma las difi­
cultades inherentes a la navegación a vela: el 3 de 
septiembre de ese mismo año 1 866, el Amalia ter­
mina de cargar en Requejada 68,75 toneladas de 
mineral para Amberes, quedando dispuesto para ha­
cerse a la mar; pero pasan once días sin poder reali­
zarlo a causa de las malas condiciones meteorológi­
cas -"unas veces por la mar y otras veces por el vien­
to" , escribe su capitán-. Por fin,  salen el 1 4  de sep­
tiembre ,  y después de diez días de viaje llegan a 
Amberes. Comienza la descarga el día 29 y el 8 de 
octubre empiezan a recibir la nueva carga a bordo 
(58 .2 1  kilos de fierro y otros efectos) , quedando lis­
tos el día 1 8 . Salen a la mar el 2 1 ,  con la prevención 
del capitán que es consciente de que "por estas tar­
danzas estoy disgustado, porque estamos en octubre 
y el buque es pequeño; no es buque para rodas las 
estaciones" . Por prudencia, busca la costa de Ingla­
terra; logra llegar a ella al día siguiente, pero debido 
al fuerte viento del suroeste que les impide conti-

1 94 

nuar, tienen que hacer una arribada forzosa en Do­
ver (23 de octubre) , donde permanecerán cinco dí­
as; salen aprovechando el nordeste, pero de nuevo 
tienen que hacer arribada en la bahía de Torquay, 
donde permanecerán hasta el 9 de noviembre. Ese 
mismo día "h izo un clarión y saltó el viento a nor­
te" , lo que les permitió sal i r, pero al día siguiente 
"entró una mano de viento sur y agua" que obligó a 
arribar a Falmouth. Era el 1 O de noviembre y allí 
permanecerían hasta el 22 de diciembre en que por 
fin cesan los "vendavales atroces" y pueden hacerse a 
la mar, arribando a Marín (para pasar el control del 
lazareto de Tambo) el 29 de diciembre, llegando a 
finales de enero a Avilés. Es decir, en este viaje Re­
quejada-Amberes-Avilés -desde luego anormalmen­
te accidentado por hacerlo con una gran invernada 
y verse obligado a efectuar el control sanitario- em­
pleó nada menos que cinco meses. 

Vistos los dos viajes de gran cabotaje, realizados 
ambos en 1 866, pasemos ahora a conocer varios del 
cabotaje cantábrico realizados por el Amalia en los 
meses siguientes. En el cuadro 29 se resumen todos 
los viajes realizados entre noviembre de 1 867 y ene­
ro de 1 870, la mayoría de los cuales consistieron en 
recorrer el trayecto Gijón-Requejada con carbón, y 
Requejada-Avilés con mineral. Para evitar una repe­
tición excesiva, hemos detallado la l iquidación de 
cuentas al completo solamente para el primer viaje, 
limitándonos en los sucesivos a indicar el itinerario, 
cargas y fletes, j unto con el resultado líquido resul­
tante. Como se desprende de dicho cuadro, la con­
tabil ización de operaciones del buque se realizaba 
imputando a cada dependencia el importe del flete, 
percibiendo la tripulación su remuneración en fun­
ción de los ingresos devengados, y liquidando el ca­
pitán a la Real Compañía el remanente al rendir el 
final de cada viaje. 
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Como vemos e n  e l  detalle del p rimero d e  los 
viajes del cuadro 29, de los cobros por fletes se de­
ducen dos tipos de gastos: los que se reparten por 
mitad entre la tripulación y el buque, y los que son 
sólo a cargo del buque. Los primeros correspondían 
a desembolsos originados en los puertos por despa­
cho del buque, lanchas de entrada y salida, lastre, 
estibadores, atraque, Aduana y Correduría, mien­
tras que los segundos eran los correspondien tes a 
consumo de fungibles (cabuyería, alquitrán , sebo, 
lona, composturas, pintura, . . .  ), reparaciones y re­
pos1c10nes. 

El conjunto de viajes que recoge el cuadro 29 -to­
dos los realizados a lo largo de dos años y tres meses­
deja bien a las claras la escasa productividad de este 
medio de transporte. Los incidentes, percances, retra­
sos y averías, por una u otra causa, eran demasiado 
frecuentes. Veamos el relato del propio capitán del 
Amalia, con ocasión de un viaje de Pasajes a Avilés, 
iniciado el 2 1  de febrero de 1 872: 

"El 2 1  de noche salimos de Pasajes y hoy (día 27) 
entramos en ésta (San toña), después de andar siete días 
por la mar. Llegamos a entre Llanes y Ribadesella, y 
pensaba llegar a ésa, pero no he podido conseguirlo, no 
por falta de hacer esfuerzo, pero el tiempo pudo más 
que nosotros. El domingo 25 ,  sobre las dos de la tarde, 
nos cargó el viento y mar, que tuvimos que dar en po­
pa con intención de entrar de noche en Santander, pe­
ro cerca de Santander se nos quedó calma, y la mar y 
las corrientes nos arrastraron. El lunes a la mañana es­
tábamos rebasados de Santander más de 4 leguas. H ici­
mos esfuerzos de coger, pero no nos valió nada; a las 
dos y media nos cargó otra tempestad que tuvimos que 
venir a refugiarnos al abrigo del monte de Santoña. Pa­
samos la noche sin novedad y hoy entramos en ésta to­
dos cansaos y mataos de trabajo y desvelos, y todo el 
aparejo marao"9• 
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Finalmente, el patache pudo rendir viaje en San 
Juan de Nieva el 8 de marzo: había empleado quince 
días en desplazarse de Pasajes a Avilés, con grandes 
trabajos y no poco riesgo. 

A la vista de estos avatares, los dirigentes de la Re­
al Compañía, conscientes de la importancia que el 
transporte marítimo tenía sobre sus actividades in­
dustriales, debieron de ver claro que este medio de 
navegación no se correspondía ya con el dinamismo 
que exigía la marcha de la empresa, y sin duda pensa­
ron que había que tomar sin dilación medidas correc­
toras. A esas alturas, desde luego, la vela ya estaba en 
franca regresión en el cabotaje. Lo sorprendente es 
que hubiera tardado tanto en darse cuenta de ello 
una empresa que desde su fundación se distinguió 
por la utilización de los métodos, técnicas y procedi­
mientos más modernos. La única explicación que ca­
be es que quizá el mantenimiento de la Amalia hu­
biera sido, no un error persistente, sino un plantea­
miento condicionado por los menores costos de los 
fletes de los veleros: dado que los envíos de carbón y 
retornos de mineral era continuos, y podían acumu­
larse stocks en uno y otro lugar sin causar problemas, 
no era tan necesaria la rapidez cuanto el costo. De 
hecho, hasta fin de siglo, e incluso en los primeros 
lustros del siglo xx, la Real Compañía siguió fletando 
pataches para hacer esas operaciones de traslado de 
carbón y mineral, pataches que cobraban un 20 por 
1 00 menos por tonelada que los vapores. Otra cosa 
muy distinta era la distribución de productos termi­
nados (lingote y derivados de zinc) , que ésa sí tenía 
que ser rápida y puntual, y para ello sí se utilizaban 
las líneas regulares de vapores. 

9 Carta de Domingo de Gondra, capitán del Amalia a James Payne, 
director de la Real Compañía, fechada en Santander el 27 de febrero de 
1 872 (AHAZ, Cartas, caja 1 290, leg. 1 3) .  
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CUADRO 29 

Viajes del patache Amalia, noviembre 1 867-enero 1 870 

Fecha Origen y destino Cargamento Flete, pesetas Líquido 

Nov 67-mar 68 Gijón - Requejada 80.500 kgs. carbón a 6,75 pta/Tm. + 5% = 570,50 

Requejada - Avilés ¿? kgs. mineral id. id. 578,80 

Avilés - Rentería 50.626 kgs. carbón 

26.392 kgs. chapa zinc en 50 barricas 

1 . 1 60 kgs. pólvora en 40 barriles 

620 kgs. chapa zinc en 4 cajas 

78.798 kgs. a 7,35 pta/Tm. + 5% = 608,80 

Rentería - Avilés 8 1 .957 kgs. mineral y plomo id. id. 645,40 

2.403,50 

A deducir, 5 % de capa para el capitán 1 20,20 

2 .283,30 

Gastos por cuenta mitad entre tripulación y buque 446,60 

Queda líquido 1 .836,70 

Corresponde al buque el 42 por 1 00 77 1 ,40 

Menos gastos que perteneces al buque 62,80 

Queda liquido para la Compañia 708,60 708,60 

Mar 68-abr 68 Gijón - Requejada 77.000 kgs. carbón a 6,75 pta/Tm. + 5 % = 545,75 

Requejada - Avilés 78.470 kgs. mineral a 6,75 pta/Tm. + 5% = 556, 1 5  -53,50 

(Este viaje tuvo 400 pesetas de gastos extraordinarios por carena del buque) 

Abr 68-ago 68 Gijón - Requejada 82.800 kgs carbón a 6,75 pta/Tm + 5% = 586,75 

Requejada - Amberes 76.050 kgs. mineral a 2 1 ,08 fcos/Tm + 5% = 1 . 597,00 

Amberes - Avilés 75 .683 kgs. carga general a 20,00 pta/Tm. + 5% = 1 . 589,40 789 , 1 0  

Ago 68-sep 68 Gijón - Requejada 72.979 kgs. carbón a 5,25 pra/Tm + 5 % = 402,30 

Requejada - Avilés 83.880 kgs. mineral a 5,25 pta/Tm + 5 % = 462,40 262,90 

Sep 68-nov 68 Avilés - Requejada 43.520 kgs. carbón a 6,25 pta/Tm + 5 % = 285 ,60 

- Santander 26.684 kgs. zinc a 6,25 pta/Tm + 5 % = 1 75, 1 0  

Requejada - Avilés 78.307 kgs. mineral a 6,25 pta/Tm + 5 % = 5 1 3,80 303, 1 0  
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Fecha Origen y destjno Cargamento Flete, peseras Líquido 

Nov 68-may 69 Avilés - Sanrander zinc en barriles a 7,50 pta/Tm + 5 % = 4 1 8,20 

Sanrander - Tina Mayor 1 45 ,00 

Tina Mayor - Renrería 80 Tm. Mineral de plomo a 6,75 pta/Tm + 5 % = 567,00 

Renrería - Avilés mineral de blenda a 7,50 pra/Tm + 5 % = 685,30 502,25 

May 69-jun 69 Avilés - Pasajes carbón y zinc a 7,50 pta/Tm + 5 % = 630,30 

Pasajes - Avilés 660,00 398,75 

Jun 69-jul 69 Avilés - Pasajes 570,70 

Pasajes - Avilés 595,00 1 04,70 

J ul 69-ago 69 Avilés - Requejada 438,75 

Requejada - Avilés 447,60 285,00 

Ago 69-ocr 69 Avilés - Pasajes 8 1 . 500 kgs. carbón a 6,25 pra/Tm + 5% = 534,80 

Pasajes - Avilés 8 1 . 500 kgs. blenda + plomo a 6,25 pra/Tm + 5 % = 534,80 3 1 2,80 

Oct 69-ene 70 Avilés - Pasajes 80.000 kgs. carbón a 7,50 pta/Tm + 5 % = 630,00 

Pasajes - Avilés 74.260 kgs. calamina a 7,50 pta/Tm + 5 % = 584,80 

Pasajes - Avilés vanos 1 70,00 45 ,75 

(Este viaje tuvo 348 pesetas de gastos extraordinarios por reposición de aparejo) 

Fuente: Elaboración propia a parcir de daros en AHAZ, Cuencas, caja 88, leg. 2. 

El vapor Avilés, esperanza frustrada 

A comienzos de 1 872 los gestores de la Real 
Compañía se plantearon la conveniencia de sustituir 
el patache por un barco de vapor, y como se había ac­
tuado en el caso del velero, intentaron hacerlo en so­
ciedad con otros inversores. Para ello su director, Ja­
mes Payne, hizo llegar a la burguesía naviera avilesina 
la idea de "lo conveniente que sería la compra para 
nuestro puerto de dos vaporcitos que hicieran viaje 
hasta Barcelona'', proyecto en el que "la Real Compa­
ñía entraría con buena participación" 'º. 
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Lanzada la idea, se fueron produciendo movi­
mientos y contactos entre los interesados. Melquíades 
Carreño, que hizo suyo el proyecto, hizo las funcio-

1 º  Melquíades Carreña, en carca de 1 4  de febrero de 1 872 dirigida a 
James Payne, Director de la Real Compañía, se lo recuerda y lo asume co­
mo propio: "Hace tiempo me indicó V. lo conveniente que sería la com­
pra para nuestro puerco de dos vaporcitos que hicieran viaje hasta Barcelo­
na, y me indicó que hablaríamos sobre el particular; al mismo tiempo que 
me aseguraba que la Real Compañía entraría con buena participación. 
Deseo en el alma que este asunto no quedara en proyecto, y al efecto dese­
aría saber, para que yo pudiera proponerlo a la vez entre mis escasos cono­
cimientos, las condiciones y bases de la Sociedad, y el capital que sería pre­
ciso anticipar para la compra . . . " (AHAZ, Carcas, caja 1 289, leg. 6). 
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nes de catalizador, y para noviembre de ese año había 
logrado movilizar -no sin esfuerzo, como parece in­
dicar la lentitud con que lo consiguió- a un pequeño 
grupo de interesados en participar en la compra de 
un vapor, teniendo comprometidos "unos 74.000 pe­
sos, y habrá más si se necesitase" 1 1 • 

Esos movimientos dieron como resultado la reu­
nión de una "Junta de accionistas para la Sociedad de 
Vapores" que "acuerda nombrar una comisión que 
proponga las bases" de la misma12, lo que se hace se­
guidamente para, una vez aprobadas, nombrar a dos 
comisionados para desplazarse a Glasgow para llevar 
a cabo la compra del vapor. Fueron los elegidos José 
Viña y Salustiano Fernández Espinosa, que contrata­
ron un vapor de 400 toneladas de registro y 1 1  pies 
de calado, que tendría un costo aproximado de 
1 4.000 l ibras (350.000 pesetas)'3 • 

Las dimensiones del barco no fueron del agrado de 
James Payne, que juzgó que "es demasiado grande el 
vapor que han contratado en Glasgow, pero al fin a lo 
hecho pecho"'4• Quizá por eso (y por otras cosas que 
veremos en los párrafos siguientes) decidió encargar, 
por cuenta de la Compañía y para su exclusivo servicio, 
otro vapor a su gusto: el que tomaría el nombre de Ar­
nao, que estaría en construcción al mismo tiempo que 
el Avilés, y al que dedicaremos el epígrafe siguiente. 

" En carta de 1 1 de noviembre de 1 872, Melquíades Carreño anun­
cia a James Payne que "mañana, s i  el tiempo lo permite, pasará a confe­
renciar con V. una comisión de personas interesadas en el asunto de va­
pores al Mediterráneo, y si es posible, rambién a La Habana". (AHAZ, 
Carcas, caja 1 289, leg. 6) . 

12 Carca de Melquíades Carreño a James Payne, de 1 7  noviembre 
1 872 (AHAZ, Carras, caja 1 289, leg. 6). 

1 3  Carta de Melquíades Carreño a James Payne, de 19 enero de 1 873 
(AHAZ, Carcas, caja 1 293, leg. 6) . 

14 Carta de James Payne a Melquíades Carreño, de 20 de enero de 
1 873 (AHAZ, Libro 442, f. 356). 
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El barco, con el nombre de Avilés, se construyó 
durante los meses de primavera y verano, y en el 
mes de septiembre ya sus dueños tomaron posesión 
de él, partiendo en su primer viaje con un carga­
mento de carbón con destino a Barcelona'5 •  Aunque 
no tenemos constancia, se supone que en adelante 
habría seguido realizando viajes al Mediterráneo 
con normalidad, y sin duda debió de ser en el retor­
no de uno de ellos cuando fue "embargado por el 
Gobernador de La Coruña para llevar tropa y pól­
vora a Santander", con ocasión de la Guerra Carlis­
ta, en noviembre de 1 873'6• 

Surgía el buque como una conjunción de intere­
ses de los grupos avilesinos vinculados al comercio 
marítimo, entre ellos la Real Compañía, que tenía 
puestas en él grandes expectativas, porque sus pro­
ductos terminados tenían gran demanda en la costa 
mediterránea y necesitaba un vapor que los distri­
buyera con rapidez y puntualidad. Apoyaban la ini­
ciativa de la Real Compañía algunos comerciantes 
avilesinos vinculados a la navegación y -cómo no­
los americanos, s iempre dispuestos a invertir sus 
ahorros en las contadas actividades productivas que 
se pudieran presentar. 

Aunque en la documentación que estamos si­
guiendo se habla de una "Compañía de Navegación 
por Vapor", que adquiere el buque, nombra comisio­
nados y celebra j untas de accionistas, la constitución 
de la Sociedad en Comandita Viña y Compañía, pro­
pietaria del vapor Avilés, no tuvo lugar hasta el 1 8  de 
agosto de 1 874. En la escritura de constitución figu­
raba como objeto de la sociedad "establecer buques 

" Carta de Melquíades Carreño a James Payne, de 9 de septiembre 
1 873 (AHAZ, Carcas, caja 63, leg. 6). 

"' Carta de José Viña a la Real Compañía, de 18 de noviembre de 
1 873 (AHAZ, Carcas, caja 66, leg. 26). 
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de vapor que naveguen entre los puertos de España y 
demás que se consideren", con un capital de 40 1 .025 
pesetas " invertido en el vapor Avilés" 17• Participaban 
en esta sociedad (cuadro 30) los comerciantes avilesi­
nos que venimos citando, con la incorporación de va­
rios otros con pequeñas cantidades, y con la sorpren-

dente ausencia de la Real Compañía Asturiana de 
Minas, que había sido en el proceso fundacional uno 
de los elementos básicos (pero que, como hemos di­
cho más arriba, no siendo de su gusto el rumbo de 
los acontecimientos, había procedido a encargar por 
su cuenta el vapor Arnao) . 

CUADRO 30 

Viña y Compañía, S. en C. (armadores del vapor Avilés) 
Socios y aportaciones en 1 874 (pesetas) 

Bernardo Bandujo . 37. 500 José Arias . .  

Cayerano Bandujo . 37.500 Juan Álvarez de la Campa. 

José Viña García . 26.025 Manuel Amonio Fernández 

José Bandujo . 25.000 Beniro Inclán . 

Juan López Fernández. 25.000 Grisel de Peláez 

Salusriano Fernández Espinosa . 25 .000 José Manuel Pala 

José María Álvarez . 25 .000 Ezequiel de la Noval. 

Amonio Álvarez de la Campa 25 .000 Sanriago Payne . .  

Gaspar Ibarra. 25.000 Marrín de Carricarre 

Rufino Fernández . 1 7. 500 Melquíades Carreña . 

Celesrino Fernández Espinosa 1 2. 500 F rucruoso Cuero . 

Cándido Álvarez . . . .  1 2 . 500 Rosendo M uñiz Galán 

Manuel Fernández García 1 2. 500 Ramón A. Menéndez . 

José López Guriérrez 1 2 .500 Gregario Troncoso 

Esreban García Hevia . 1 2 . 500 Suma . 

Fuente: Escrimra de 1 8  de agosro de 1 874, notario de Avilés Beniro Miranda, caja 1 6504, f. 755,  AHA. 

" Ese. de 1 8  de agosto de 1 874, nor. de Avilés Benito Miranda Ca­
rreña, caja 1 6504, f. 755, AHA. 
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Conocimiento de embarque del vapor Avilés (Archivo Histórico de Asturiana de Zinc). A pesar de ser avilesinos sus armadores, el vapor evitaba entrar en 
Avilés (por las malas condiciones del puerto), lo que generaba malestar y protestas de los industriales locales. 

De los socios reseñados en el cuadro 30 destaca el 
peso de los hermanos Bandujo (uno de ellos, José, sería 
capitán del buque), que con 1 00.000 pesetas en con­
junto controlaban casi la cuarta parte del capital. Otro 
grupo (sin más afinidad que el origen de sus capitales, 
aunque por ello con intereses comunes) era el de los 
americanos Qosé Viña, Salustiano y Celestino Fernán­
dez Espinosa, Antonio y Juan Álvarez de la Cam­
pa, . . .  ) ;  había también industriales, como Gaspar !ba­
rra y José Manuel Pola. Y se echa en falta, como hemos 
dicho, a la Real Compañía, figurando sólo su director, 
James Payne con una participación de 5 .000 pesetas. 

A lo largo de los años 1 87 4 y 1 875 el vapor h izo 
sus viajes con una cierta regularidad, aunque con ren-

200 

dimientos bajos, como reconocía el gerente de la 
Compañía. Quizá eso fue lo que determinó a algunos 
de los socios a desprenderse de él: el 1 5  de septiembre 
de 1 875 la Compañía de Navegación por Vapor Viña 
y Compañía, S. en C. celebra Junta General donde se 
presenta el balance y se nombra nueva Junta Directi­
va; pero lo más trascendental es que se aprueba llevar 
a cabo su venta. Una nueva Junta, celebrada el 23 de 
noviembre del mismo año fija como precio mínimo 
270.000 pesetas (es decir, una rebaja sustancial res­
pecto de su costo de 400.000 pesetas) 'ª . 

' "  Carta de Melquíades Carreña a James Payne, 24 noviembre 1 875 
(AHAZ, Cartas, caja 1 300, leg. 7). 
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No obstante, en los meses finales de 1 875 parece 
que el buque empezaba a sacar buenos rendimientos: 
"ahora comienza el Avilés a hacer viajes de algún va­
lor, pues este último hizo más de 40.000 pesetas de 
flete'', escribe Melquíades Carreño a James Payne, di­
rector de la Real Compañía. Pero en la misma carta 
protesta amargamente de la intención de algunos di­
rectivos de ponerlo en venta, porque "(si el vapor se 
vende) Avilés queda aislado hasta sabe Dios cuándo, 
y en mucho tiempo no podremos traer mercancías 
del Mediterráneo en las mismas condiciones que Gi­
jón y demás puertos de nuestra costa" 19• 

Para la Real Compañía, una posible venta del va­
por Avilés le iba a causar notables perjuicios, obligán­
doles a llevar a Gijón a embarcar la mercancía desti­
nada a los puertos del Mediterráneo, con el consi­
guiente aumento de tiempo empleado y flete. Por eso 
el Director General, James Payne, se moviliza para re­
cabar fondos con objeto de adquirirlo. Una de las 
primeras gestiones que realiza es proponer a la casa 
de banca ovetense Herrero y Compañía, con quien la 
Real Compañía mantenía buenas relaciones comer­
ciales, la entrada en la futura sociedad con una "parti­
cipación importante"; pero los Herrero responden 
declinando la invitación, alegando que "las condicio­
nes de nuestra Sociedad nos prohíben interesarnos en 
empresas marítimas"2º. 

Cerrada la vía bancaria, la Real Compañía abre una 
suscripción para juntar la suma necesaria para adquirir 
el vapor. Pero tampoco esta vía da el resultado espera­
do, pues sólo se reúnen 1 87. 500 pesetas (50.000, de la 
Real Compañía) por lo que se desiste. Ante el fracaso 

''' Carra de Melquíades Carreño a James Payne, 20 noviembre 1 875 
(AHAZ, Carras, caja 1 300, leg. 7). 

20 Carra de Herrero y Cía. a la Real Compañía, 3 1  diciembre 1 875 
(AHAZ, Canas, caja 1 302, leg. 1 6) .  
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para adquirir el Avilés, la dirección de la Asturiana da 
por concluido el compromiso con dicho buque y bus­
ca una solución alternativa; para ello se dirige al navie­
ro Óscar de Olavarría, de Gijón, en solicitud de condi­
ciones para dar salida a su producción de zinc para los 
puertos del Mediterráneo, solicitud a la que los gijone­
ses responden afirmativamente21 • 

Con esto podemos dar por cerrado el paréntesis 
abierto para analizar la trayectoria del que fue el pri­
mer barco a vapor en el puerto de Avilés, que tuvo 
una vida efímera, por culpa de una gestión desafortu­
nada. Según González Echegaray ( 1 968: 1 75 ,  1 78-9) 
pasó luego a la matrícula de Barcelona y en 1 894 a la 
de La Habana; allí forzó el bloqueo norteamericano 
en abril de 1 898, y terminó sus días en 1 9 1 2. 

El vapor Arnao 
Hemos visto que la calamitosa trayectoria del pa­

tache Amalia y la imperiosa necesidad de transportar 
mineral y carbón para sus centros productivos y dis­
tribuir la producción, había llevado a los rectores de 
la Real Compañía a considerar la oportunidad de ha­
cerse con buques de vapor. Y que la discrepancia con 
las dimensiones del Avilés había precipitado la deci­
sión de construir el Arnao, a la medida de sus exigen­
cias. Pero no fueron éstas las únicas experiencias na­
vieras de la Compañía; las crecientes exportaciones 
del mineral de sus minas cántabras hacia Europa (a 
su fábrica de Auby y al mercado abierto) llevaron a la 
adquisición de otros tres vapores: Reocín, lnogedo (sic) 
y Cartes. Como estos tres buques se dedicaron casi 
exclusivamente a llevar mineral a Francia y Bélgica, 
sin apenas relación con Asturias, no los incluiremos 

" Carra de la Real Compañía a Osear de Olavarría, de 21 de octubre 
de 1 876 (AHAZ, Libro 462, f.462). 
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Vapores en el fondeadero de la Real Compañía Asturiana de Minas en Hinojedo (Archivo Histórico de Asturiana de Zinc). Los numerosos buques fondea­
dos dan idea del tráfico que generaba la exportación a Arnberes y Dunkerque de la creciente producción minera de Reocín. 

en este trabajo. No así el Arnao que, aunque de ban­
dera belga, estaba entrando continuamente en los 
puercos asturianos y tenía su tripulación asturiana, 
por lo que p uede considerarse un buque asturiano 
(como en el capítulo 3 hicimos con el Adolfo). 

La necesidad de visitar puertos de escaso calado, a 
que obligaba el tráfico de carbón y mineral que la Re­
al Compañía realizaba entre sus centros productivos, 
determinó que el n uevo buque fuese de tamaño pe­
queño. Se encargó a los astilleros Cunliff & Dunlop, 
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de Glasgow, que lo entregaron en octubre de 1 873, 
siendo sus medidas: 35 ,  1 O metros de eslora, 5,50 de 
manga y de 1 72 TRB. 

Para mandarlo fue contratado Juan Antonio Co­
rrales, marino natural de San Esteban de Pravia.  
Dado que no tenía experiencia en el manejo de bu­
ques de vapor, se j uzgó oportuno que embarcase en 
uno de esa naturaleza para adquirir práctica, para lo 
que se acudió a los consignatarios gijoneses Marina, 
Menchaca y Compañía, que se encargaron de hacer 
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Vapor Amao (Archivo Histórico de Asturiana de Zinc). La necesidad de la Real Compañía de contar con medios de transporte propios (y más eficientes que el pa­
tache A mafia), aconsejaron la adquisición de vapores. El primero fue el Amao, de 35 metros de eslora y 1 72 TRB, apto para entrar en puertos de escaso calado. 

las gestiones pertinentes. Juzgaban estos, con buen 
criterio que 

"Las circunsrancias de los vapores no son idénricas, 
y poco adelanraría con embarcarse en uno cuyo sisre­
ma fuese diferenre del que va a parronear. Lo más 
esencial, que es conocer las variaciones de la aguja, por 
las perrurbaciones que sufre cuando los cascos son de 
h ierro, cuando ocurren nieblas, y cuando se navega por 
parajes próximos a veneros de merales, lo aprenderá so­
bre el mismo vapor al lado del piloro'"'· 
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Con esas consideraciones, se eligió el vapor Cu­
co, pequeño buque de la matrícula santanderina de­
dicado al cabotaje cantábrico, del que hemos habla­
do en el capítulo 1 .  En él se embarcó Corrales, 
quien reconocía que de ese modo, "a la vez de prac­
ncarme en el manejo del vapor, me practico en la 

" costa . 

" Cana de Marina, Menchaca y Compañía a la Real Compañía As­
turiana, de 1 1 de agosto de 1 873 (AHAZ, Canas, caja 1 295, leg. 1 9) .  



------------- V .  L A  L L E G A D A  D E L  VA P O R  A L  P U E RT O  D E  A V I L É S-------------

Conocimiento de embarque del vapor Arnao, correspondiente al primer viaje, de Glasgow a Avilés (Archivo Histórico de Asturiana de Zinc). 

Después de hacer viajes en el Cuco durante un 
mes, se  le encomendó i r  a Escocia a buscar e l  Arnao 
(sus familiares cuentan la enorme decepción que su­
frió al ver que "su barco" era el más pequeño del as­
ti l lero) . Iba acompañado de un p iloto titulado, el 
veterano capitán de la vela Juan Díaz Casariego, que 
asumiría el mando del viaje inaugural para traerlo a 
España, como era preceptivo en los viajes de gran 
cabotaje23• En los últimos días de octubre de 1 873 el 
Arnao abandonó los m uelles escoceses, poniendo 
rumbo a Asturias. Llevaba en su bodega 50 tonela­
das de carbón, 56 de hierro en barras, 3 .800 kilos 

" AHAZ, Cuentas, caja l 02, leg. 2. 
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de chapa, 1 . 535  kilos de acero en barras, una grúa 
de vapor con todos sus accesorios, y varios cestones 
con loza y botellas. El día 1 de noviembre ya estaba 
atracado en el muelle de Avilés, e inmediatamente 
emprendía su primer viaje  a Requejada, donde se 
encontraba atracado el día 6 para cargar 1 60 tonela­
das de calamina calcinada para la fábrica de Arnao24• 
Empezaba así lo que sería una rutina que se prolon­
garía a lo largo de casi un siglo: los continuos viajes 
Gijón-Requej ada-Avilés. 

Tan pronto como llegó el Arnao ( 1 873) ,  se puso 
en venta el  patache Amalia, lo que se realizó en 

" AHAZ, Cuentas, caja l 02, legs. 2 y 3, y caja l 07, leg. 3. 
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1 87 4 por u n  importe de 1 0 .000 pesetas (precio ba­
jo,  en consonancia con la valoración que tenía este 
tipo de barcos)25. 

El día 1 8  de ese mismo mes de noviembre de 
1 873, el Arnao, bajo el mando de Juan Antonio Co­
rrales, hacía turno en Gijón ante el muelle de los 
drops, y el 1 9  quedaba listo para emprender viaje a 
Requejada, según parte que cursaba dicho capitán: 

"Ayer por la tarde atracamos al Drop y hoy están 
cargándonos. A las 2 ó las 3 saldremos para el ante­
puerto, para a las 4 de la mañana dar máquina y a las 2 
entrar en Requejada para que nos dé lugar a descargar 
un poco, que de salir esta tarde no adelantaríamos más 
que gastar carbón, porque de noche no entraríamos"26• 

El lenguaje no se parece en nada al que páginas atrás 
veíamos para el patache Amalia. Y los hechos, menos: 
con el vapor era posible efectuar una previsión del 
tiempo empleado en los viajes, que se cumplía, si no 
con exactitud, sí con bastante aproximación. De este 
modo, en la singladura que comentamos, saliendo de 
madrugada de Gijón, el barco podría entrar aún de día 
en Requejada, dándole tiempo a comenzar la descarga. 
Claro que la navegación, incluso la de vapor, comporta­
ba riesgos, por estar al albur de múltiples eventualida­
des; como ejemplo, los contratiempos sufridos por el 
Arnao precisamente en el retorno de ese viaje a Reque­
jada, que lo retuvieron en la ría durante cinco días: uno 
por niebla, otro por una varada y otros tres por mal 
tiempo y negativa del práctico a autorizar la salida. 

" El Amalia fue vendido a Ramón Troncoso Carreño y Laureano 
Troncoso Ovies, de Avilés, pasando de la matrícula de Santander a la de 
Avilés. El patache seguiría navegando bastantes años más, siendo desgua­
zado en San Sebastián en 1 892 "por su mal estado para navegar" (Lista 
1 .' de Avilés, f. 43). 

26 Carta de Juan Antonio Corrales a James Payne (AHAZ, Cartas, 
caja 1 294, leg. 8). 
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Desde el primer momento se pudo apreciar el 
acierto de la adquisición del vapor. Mientras el pa­
tache Amafia había hecho a lo largo de dos años y 
tres meses 28 viajes (uno a Amberes y los demás a 
Requejada y Pasajes) ,  con un promedio de carga de 
75 a 80 toneladas por viaje (véase cuadro 29),  el Ar­
nao realizó en los tres primeros años completos de 
que tenemos datos, 1 83 viajes -de ellos uno a Am­
beres, uno a Burdeos y cuatro a Bayonne-, con un 
promedio de carga en cada viaje de 1 33 toneladas 
(cuadro 3 1 ) .  El factor corrector para comparar tone­
ladas "de vela" con toneladas "de vapor" de que ha­
blaremos en la Recapitulación debe aumentarse en 
este caso: ya no es de uno a tres y media, sino de 
uno a seis, o quizá más. 

El cuadro 3 1  contiene una información condensa­
da que no precisa explicación, aunque sobre ella sí 
conviene hacer algunas consideraciones. Aunque los 
datos son fidedignos -están extraídos de los libros de 
cuentas de la Compañía- deben tenerse en cuenta va­
rios aspectos a la hora de sacar conclusiones de su ca­
rácter seriado: 

1 .  0 En primer lugar, la aleatoriedad de las condi­
ciones meteorológicas podía distorsionar el número 
de viajes realizados en uno o varios meses. 

2.0 En segundo lugar, la variabilidad de los desti­
nos implicaba distinta duración de los viajes, y por 
tanto de su número; los habituales eran Requejada, 
Pasajes, Comillas, Tinamayor, y sólo en ocasiones Ba­
yona, Burdeos, Amberes o Dunkerque27• 

27 Los viajes del Amao a Francia y Bélgica, es decir, el llamado gran ca­
botaje, fueron abundantes en sus primeros años, concretamente en el perío­
do 1 875- 1 88 1 ,  pero fueron suprimiéndose a partir de 1 882. La causa fue la 
entrada en servicio del vapor Reocín, también propiedad de la Real Compa­
ñía, que se dedicaría en exclusiva a llevar mineral de Reocín -vía Requeja­
da- al puerto francés de Dunkerque. Sólo ocasionalmente, entre julio y 
septiembre de 1 892, pasó a realizar el Amao de nuevo esos viajes. 
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CUADRO 31  
Carga transportada por el  vapor Arnao y número de viajes ( 1 874- 1 900) 

Toneladas 

Núm. de viajes 

Tons./viaje . 

Toneladas . 

Núm. de viajes 

Tons./viaje 

Toneladas 

Núm. de viajes 

To ns./ viaje 

1 874 (6 m) 

4.428 

30 

1 48 

1 883 

1 1 .428 

8 1  

1 4 1  

1892 

1 1 .25 1 

68 

1 6 5  

1 875 

6.749 

5 1  

1 32 

1 884 

1 1 .596 

78 

1 49 

1 893 

9.263 

62 

1 49 

1 876 1 877 

8 . 583 8.950 

63 69 

1 36 1 30 

1 885 1 886 

9 .767 1 0.948 

66 73 

1 48 1 50 

1 894 1895 

1 1 .045 1 1 .628 

78 82 

1 42 1 42 

1878 1 879 1 880 1881 1 882 

9 .836 8.425 7 . 523 7.954 1 1 .229 

72 68 64 60 77 

1 37 1 24 1 1 8 1 33 1 46 

1887 1 888 1 889 1 890 1 89 1  

1 0 .809 1 0.28 1 1 0 .2 1 9  9.679 9.0 1 9  

72 68 7 1  64 6 1  

1 50 1 5 1  1 44 1 5 1 1 48 

1 896 1 897 1898 1 899 1900 

1 2.289 1 0.358 1 0. 5 1 8  1 1 .802 9. 1 5 1  

79 68 69 80 65 

1 56 1 52 1 52 1 48 1 4 1  

Fuente: Libros de gastos del vapor Arnao, AHAZ, núms. 2360 a 2363. 

3.° Finalmente, también eran variables las cargas, 
sobre todo en función de la disponibilidad del car­
bón; e incluso en ocasiones -muy pocas- se transpor­
taba cal, madera, productos de zinc, o simplemente 
(casi nunca) se iba en lastre. 

En definitiva, el número de toneladas y el núme­
ro de viajes nos sirven como meras referencias indi­
ca t i  vas, y con ese carácter deben ut i l izarse para 
orientarnos de la trayectoria del buque; porque la 
variación de un año a otro puede venir producida 
por una racha de temporales, por la realización de 
algún viaje a Bélgica, o por las estadías en dique se­
co por una reparación. 
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Hay que decir también que los viajes no eran si­
métricos en su tonelaje, transportando mucho mayor 
peso cuando la carga era de mineral (viajes Canta­
bria-Asturias), que cuando era de carbón (Asturias­
Cantabria) , obviamente debido al peso específico y la 
compactación de la materia transportada. 

El tráfico bidireccional que realizaba habitual­
mente -carbón contra mineral-, le permitía asegurar 
los retornos, y por lo tanto evitar viajes en lastre, 
principal problema económico de la navegación. Eso, 
unido a los escasos gastos de mantenimiento, convir­
tieron al Arnao en un elemento coherente con la polí­
tica de racionalización de los transportes, a la que 
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tanta importancia otorgó siempre Jules Hauzeur, Di­
rector General de la Real Compañía. 

Hechas las anteriores consideraciones, hay que su­
brayar la regularidad y eficiencia prestados por el bu­
que a lo largo del tiempo, que lo hicieron sumamente 
rentable para la empresa. Sin duda no fue ajeno a sus 
buenos rendimientos la robustez de su construcción, 
pero mucho debió de influir también la pericia en su 
manejo, puesto que los naufragios no respetaban cali­
dad de construcción ni tamaño del buque. En este 
sentido, debe destacarse que las continuas entradas y 
salidas en las rías del Cantábrico, con barras peligrosas 
en muchos casos, acentuaban los riesgos de sufrir per­
cances. Por tanto, j usto es reconocer a la tripulación 
del Arnao y a su profesionalidad, una parte importante 
del éxito, y con una referencia a ella vamos a finalizar 
este apartado. 

El mando del vapor Arnao le fue encomendado, 
como ya hemos dicho, a Juan Antonio Corrales, un 
marino de San Esteban de Pravia que se había inicia­
do en la navegación a vela. Mandaría el buque, ininte­
rrumpidamente, desde noviembre de 1 873, fecha en 
que el buque llegó a Asturias, hasta diciembre de 
1 906 en que se j ubiló; es decir, durante 33 años, lo 
que supone una permanencia y una constancia s in 
duda destacables. Lo acompañaron en los primeros 
meses seis tripulantes: Narciso Álvarez, contramaestre; 

Vicente Arazo, maquinista; Juan Menéndez Pumarie­
ga y Fernando Gutiérrez, fogoneros; y José González 
Jardón y Cayetano Lloret, marineros. Pronto se incor­
poraría un marinero más, para hacer las veces de coci­
nero, y luego un segundo maquinista, con lo que que­
dó definitivamente configurada la tripulación comple­
ta en nueve personas. A ellos se añadía, en los viajes 
de gran cabotaje, un piloto titulado: en 1 873, Juan 
Díaz Casariego, ex capitán de la corbeta Eusebia; en 
1 875,  Sebastián Zarracina, ex capitán de la goleta Fa­
vorita; en 1 877, Victoriano Fuentes; y entre 1 879 y 
1 88 1 ,  Juan Bautista Vega y José Solís. 

Los sueldos de la tripulación permanecieron inva­
riables en todo el período estudiado: el capitán gana­
ba 1 50 pesetas al mes, más una gratificación de 50 
pesetas; e l  contramaestre percibía 1 1 5  pesetas; e l  pri­
mer maquinista 1 85 pesetas y 1 1 5  el segundo; los fo­
goneros a 1 05 pesetas; y el cocinero y los dos marine­
ros 1 00 pesetas cada uno. Estos sueldos se incremen­
taban con gratificaciones en función de la productivi­
dad; así, el capitán percibía medio real por tonelada 
de mineral o de carbón transportado, que ascendía a 
un real cuando eran productos de zinc; contramaestre 
y maquinistas, 5 pesetas por viaje; y fogoneros y ma­
rineros 2,50 pesetas por viaje. De este modo, la nó­
mina del buque en su conjunto suponía entre 1 .250 
y 1 . 500 pesetas al  mes. 

Contraseña de la Real Compañía Asturiana de Minas. 
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OTRAS C O M PAN IAS Y NAVI E RO S  D E L  VAP O R  

Además de las navieras de que nos hemos ocupa­
do en los capítulos precedentes, también se em­

plearon en el tráfico marítimo, en el ámbito asturia­
no en el siglo xrx, otros navieros de menor relevan­
cia; actuaban en unos casos bajo firma individual y 
en otros como sociedades personalisras (colectivas o 
comanditarias) , a menudo de carácter familiar. Por 
lo general, eran propietarios de uno o dos buques de 
vapor de pequeñas o medianas dimensiones -mu­
chos de ellos adquiridos de segunda mano-, que se 
empleaban casi exclusivamente en el cabotaje cantá­
brico, y cuya actividad no solía ser muy dilatada en 
el tiempo, quizá porque sucumbían en las épocas de 
mayores dificultades. 

A estas navieras de pequeño tamaño, se unieron 
en los dos últimos años del siglo -años caracteriza­
dos por un boom de inversiones en todas las ramas 
productivas- compañías con forma de sociedad anó­
nima y con capitales de mucho mayor volumen. Na­
cían en otras circunstancias y, consecuentemente, 
con otras características y otros planteamientos; se fi­
jaban como objetivo armar floras de varios buques 
de mayor tamaño que los de aquéllas, para participar 
en el tráfico carbonero; este se incrementaba cons­
tantemente, ayudado por la mejora y ampliación de 
las infraestructuras portuarias, como la nueva dárse­
na de San Juan de Nieva, en la ría de Avilés. Quizá 
influyó también en la fundación de esas compañías 
anónimas la construcción del nuevo puerto de El 
Muse! que, aunque todavía en obras (no estaría ope­
rativo hasta 1 907) , resulta explicable que generase 
expectativas de futuro favorables. 

En este capítulo nos ocuparemos, pues, tanto de 
los armadores individuales y pequeñas sociedades, 
como de las sociedades anónimas navieras que cerra­
ban el siglo xrx y anunciaban nuevos tiempos para la 
navegación. 
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l .  NAVIEROS INDIVIDUALES 
Y PEQUEÑAS COMPAÑÍAS 

Englobamos aquí a codos los navieros que, bien en 
forma individual o formando sociedades colectivas o 
comanditarias, fueron propietarios de uno o varios bu­
ques. Su característica común es que ninguno de ellos 
pudo armar una flota, en el pleno sentido del término. 
Nos ocuparemos de ellos siguiendo un orden cronoló­
gico, entendido éste como el de su constitución formal 
(en el caso de las sociedades) , o bien de la primera apa­
rición en el negocio naviero, en los demás casos. 

Jacinto Suárez Navaliega (Gijón) 

Puede considerarse uno de los pioneros del vapor 
en Asturias, ya que adquirió en 1 865 el Cádiz, cuan­
do sólo había otros cuatro buques de vapor matricu­
lados en Gijón. Medía el buque 54,60 metros de es­
lora, 6,72 de manga y 3 ,7 1  de puntal y hacía 290 
TRB; era un barco de segunda mano, procedente de 
la Lista 5 .ª  de Bilbao, donde se había matriculado en 
1 859, pasando a la de Gijón con fecha 6 de marzo de 
1 865 .  El vapor fue vendido al cabo de siete años, 
causando baja en la matrícula de Gijón el 6 de agosto 
de 1 872, y pasando a la de Marsella (Lista 5. ª, f. 7) . 
Suponemos que es la misma persona que estudia 
Náutica en el Real Instituto Asturiano entre 1 850-53 
y manda entre 1 878 y 1 892 el Anselmo. Tuvo una pe­
queña participación en la naviera de Olavarría, y, a 
j uzgar por los daros de su testamentaría, no tuvo de­
masiado éxito en los negocios' .  

' Tras su fallecimiento en 1 896, el inventario de sus bienes ascendía 
a 1 2.640 pesetas, de las cuales 2.889 correspondían a su participación en 
la naviera Olavarría y Lozano (ese. de 1 3  de mayo de 1 899, not. Antonio 
García Mon, caja 67437, f. 355, AHA). 
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Buenaventura Barbachano (Gijón) 

Buenaventura Barbachano Tarrazo cursó estudios 
de Náutica en el Real Instituto Asturiano entre 1 824 
y 1 827; a mediados de siglo lo encontramos regen­
tando una casa de comercio en Gijón dedicada al 
"abasto de provisiones a buques y demás negocios". 
En 1 858  la casa giraba bajo la razón Barbachano y 
Castro, S. en C. ,  asociado a Francisco de Castro, y en 
1 863 la razón había cambiado a Barbachano y Her­
mano, por estar asociado a su hermano Miguel. De 
nuevo en 1 865 regentaba el establecimiento en solita­
rio, siendo, además, corredor de número (García Ló­
pez, 2003: 1 86) . 

El salto a naviero lo dio en 1 869, al adquirir en 
Liverpool a John Meck el vapor La Helena, al que 
puso por nombre Gijón. En la operación actuó como 
mediador el vicecónsul británico en Gijón Guillermo 
Penlington MacAlister. El buque, que en el momento 
de la compra estaba anclado en Cardiff, había sido 
construido en Chester, medía 39,76 metros de eslora, 
5,4 1 de manga y 3,28 de puntal, con 1 55 TRB, sien­
do su costo 4 .000 libras ( 1 00.000 pesetas) . Del pre­
cio total, Barbachano desembolsó 70.000 pesetas en 
el acto de la compra, constituyendo hipoteca de va­
rias fincas, y dando además por garantía el propio 
barco, que sería inscrito en Gijón el 1 8  de febrero de 
1 869. Fue capitán del buque su hermano Amador, 
piloto de la matrícula de Gijón2• 

Claudio Alvargonzález Sánchez (Gijón) 

El conocido como "Héroe de Abtao", brigadier de 
la Armada retirado, también hizo una incursión co-

' Lista 5.ª, f. 15 y ese. de 1 6  de febrero de 1 869, not. Juan Corrales, 
caja 1 678 1 ,  f. 1 35 ,  AHA. 
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mo armador, coherente con l a  tradición naviera y 
mercantil de su familia (véase Apéndice en el capítulo 
1 ) . En 1 870 adquirió un pequeño vapor al que puso 
por nombre Villa de Madrid, en recuerdo de la fraga­
ta que tan brillantemente había mandado. Tenía el 
buque 37,80 metros de eslora, 5 ,90 de manga y 3 de 
puntal, con 1 58 TRB, y se valoró en 1 25 .660 pese­
tas. Había sido construido en Glasgow, y fue puesto 
al mando del piloto bilbaíno José Nicolás Gambe, 
quien se encargó de traerlo de Gran Bretaña. Se ma­
triculó en Gijón provisionalmente el 2 1  de abril de 
1 870 al folio 2 1  de la Lista 5. ª como de su propie­
dad; sin embargo, al día siguiente, en escritura ante el 
notario de Marina, Claudia Alvargonzález declaraba 
haber dado entrada en la propiedad a varios partíci­
pes. Eran los que indica el cuadro 32. 

CUADRO 32 
Partícipes en la propiedad del vapor 

Villa de Madrid ( 1 870) 

José Nicolás Cambe, Bilbao, 
capitán del vapor 

Claudia Alvargonzález Sánchez, Gijón 

Juan Galarza, Gijón 

Purificación Alvargonzález, Gijón 

Vicroriano Pérez Herce, Gijón 

Cándido Menéndez Duarte, Gijón 

Juan Uría Valledor, Gijón 

Joaquín García, Gijón 

Sumas 

Fuence: Lista 5.ª de Gijón, f. 2 1 .  

Acciones Pesetas 

32 40.2 1 2  

1 7  2 1 .362 

1 7  2 1 .362 

1 6  20. 1 06 

6 7. 540 

4 5 .026 

4 5 .026 

4 5 .026 

1 00 1 25 .660 
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Con este reparto de acciones, no parece que Clau­
dia Alvargonzález perdiese el control del vapor, ya 
que algunos de los partícipes eran familiares directos 
o emparentados: Purificación Alvargonzález era her­
mana; Victoriano Pérez Herce, sobrino (tenía enton­
ces 7 años) ; y Juan Galarza estaba ligado por paren­
tesco político. Entre los cuatro sumaban, pues, el 56 
por 1 00 de las participaciones. Otro dato parece co­
rroborarlo: el 26 de septiembre de 1 87 1 ,  con ocasión 
de una protesta notarial que Claudio Alvargonzález 
realizó contra el capitán del buque por una actuación 
que generó crecidos gastos, en la escritura se le cita 
como "propietario y armador del vapor"3• 

Poco tiempo estaría el Villa de Madrid matricula­
do en Gijón, pues en septiembre de 1 872 fue vendi­
do en 1 1 O.700 pesetas al naviero José Pedrós, pasan­
do al folio 3 1 5  de la matrícula de Bilbao4• 

Velasco y Compañía (Gijón) 

El fundador de esta casa de comercio fue Tomás 
Velasco Alteavaro, del que la referencia más antigua 
que tenemos es 1 843, fecha en que formó sociedad 
con su pariente Antonio Fernández para dedicarse al 
comercio de comisión; dedicación que hacían sin ca­
pital alguno, aportando "por ahora, su industria"5 •  
Años después encontramos formada la sociedad To­
más Velasco y Compañía, Sociedad Regular Colecti­
va, que en 1 857 participa en una cuarta parte en la 

' La protesta contra el capitán obedecía a que, con ocasión de un viaje 
llevando carga de tabaco de Amberes para Bayonne, el buque entró en Bil­
bao indebidamente, lo que ocasionó una multa de 29.250 pesetas (ese. de 
26 de septiembre de 1 87 1 ,  nor. Pedro Alvarez, caja 1 6759, f. 1 302, AHA). 

• Lista 5.', f. 21 y ese. de 24 de septiembre de 1 872, not. Serapio Ca­
ballero, AHMF. 

' Ese. de 1 4  de junio de 1 843, not.  Timoteo García Baones, caja 
2 1 1 4, AHA. 
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construcción del bergantín-goleta Adelaida, de  1 52 
TRB. Este buque, que se asentó en la Lista l .ª de Gi­
jón en 1 87 1 ,  fue vendido al año siguiente, pasando a 
La Coruña. (Lista 1 .ª, f. 45) .  

En 1 884 la sociedad se reconstituyó con la razón 
social de Velasco y Compañía para realizar "roda clase 
de comercio", con un capital social de 75 .000 pese­
tas, entre Tomás Velasco Alteavaro, que entonces te­
nía 70 años, que aportaba 30.000 pesetas, y sus hijos 
Casimiro, Ruperto y Manuel (Velasco Heredia) , que 
se repartían las 45 .000 restantes a partes iguales6• 

Los Yelasco, después de la experiencia con la na­
vegación a vela, pasaron a interesarse en la adquisi­
ción de varios vapores: el Santa Rosa ( 1 874- 1 892) , el 
Velasco ( 1 876- 1 88 1 )  y el Santa Ana ( 1 890- 1 9 1 6) ,  de 
los que haremos a continuación una breve reseña. 

- En 1 874, en participación con Joaquín de la 
Gándara, que aportó el 85 por 1 00, adquirieron en 
Gran Bretaña el vapor Amble, que se inscribiría en 
Gijón el 3 de octubre de 1 87 4 con el nombre de San­
ta Rosa. Había sido construido en 1 873 en Souths­
hields; era de casco de hierro y medía 49,37 metros 
de eslora, 7,54 de manga y 3,60 de puntal haciendo 
466 TRB. Su costo ascendió a 350.000, de las que 
Joaquín de la Gándara aportó 297. 500 pesetas y los 
Velasco las 52 . 500 restantes (Lista 5 . ª ,  f. 5 1 ) .  En 
1 882 los Velasco se hicieron con la propiedad com­
pleta del buque, entregando a la viuda e hijos del 
Marqués de la Gándara 1 27 .500 pesetas, que era el 
85 por 1 00 del valor estimado del buque7. En enero 

'' Ese. de 1 3  de febrero de 1 884, not. Antonio García Mon, caja 
1 6854, f. 69, AHA. 

7 El pago se convino en tres plazos anuales mediante pagarés avalados 
por la sociedad Moreda y Gijón (ese. de 2 1  de marzo de 1 882, not. Eva­
risro de Prendes, caja 1 68 1 2).  
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de 1 884 sufrió un aparatoso naufragio e n  la bocana 
del puerto de Gijón, provocado por una fuerte resa­
ca, que le causó graves daños en sus fondos8. En 1 892 
el buque fue vendido a la Unión Hullera y Metalúr­
gica de Asturias, representada por su director, Luis 
Aclaro Magro, en importe de 1 00.000 pesecas9• 

- En 1 876, Ruperto Velasco Heredia adquirió por 
cuenta de la Casa un vapor de segunda mano, de cas­
co de madera y aparejo de goleta, impulsado por una 
máquina de 40 CV de fuerza, al que matriculó con el 
nombre de Ve/asco. Había sido construido en Aberde­
en en 1 873, y tenía 35 ,76 metros de eslora, 6, 1 7  de 
manga y 3 ,09 de puntal, haciendo 170 TRB; su cos­
to ascendió a 52.625 pesetas. Fue inscrito en la Lista 
5 .ª  de Gijón el 27 de mayo de 1 876. Embarrancó en 
Tazones el 1 6  de agosto de 1 88 1 ,  perdiéndose com­
pletamente (Lista 5 .a ,  f. 55) .  

- El  1 1  de  noviembre de 1 890 un representan ce 
de Velasco y Compañía adquirió en Ferro! el viejo 
vapor N Pérez (ex Ceres) , fabricado en Gran Breta­
ña en 1 870,  por 2 5 .000 pesetas. Tenía el buque 
45 ,30 metros de eslora, 6,70 de manga y 3 ,40 de 
puntal, con 1 99 TRB. Fue matriculado en Gijón el 
27 de noviembre de 1 890 con el nombre de Santa 
Ana. En octubre de 1 9 1 6  naufragó en aguas de Gi­
braltar, tras ser abordado por el vapor inglés Car­
perby, ahogándose dos de sus tripulantes (Lista 5 . ª ,  
f. 68) . 

' El capitán, Constantino Muñiz, alegó en su protesta que varios gol­
pes de mar invadieron la cubierta del buque, llenando completamente de 
agua la caja, y al enfilar el puerro, la resaca lo precipitó contra el muelle 
de Fomento, abriéndose grandes vías de agua en su fondo, por lo que pa­
ra salvar el buque y la vida de sus tripulantes forzó la máquina para entrar 
en la dársena y embarrancar, como así consiguió hacer (ese. de 24 de ene­
ro de 1 884, not. Serapio Caballero, caja 1 6720, f. 7 1 ,  AHA). 

' Lista 5.ª, f. 51 y ese. de 10 de mayo de 1 892, nor. Evaristo de Pren­
des, caja 24439, AHA. 
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Viña y Compañía (Avilés) 

Nos hemos ocupado de esta compañía al hablar 
del vapor Avilés (véase capítulo 5 ) ,  por lo que aquí in­
cluiremos sólo un resumen. 

Aunque esca sociedad avilesina protocolizó su cons­
titución el 1 8  de agosto de 1 874, ya el año anterior ha­
bía habido un compromiso entre un conjunto de so­
cios que determinaron constituir la Compañía de Na­
vegación por Vapor, S. en C. con la finalidad de adqui­
rir un buque a vapor. Así se hizo, encargando en Gran 
Bretaña la construcción del que tomaría el nombre de 
Avilés, cuyo costo de 40 1 .025 pesetas constituyó el ca­
pital social de la Compañía, que se formalizó en la fe­
cha indicada (ya con el vapora navegando) como Viña 
y Compañía, S. en C. 10• Era socio gerente (colectivo) 
José Viña García, que contaba con un amplio respaldo 
de comerciantes, industriales y americanos avilesinos, 
que participaban como socios comanditarios. 

Luis Hysern Catá (Madrid) 

Al folio 59 de la Lista 5 . ª  de Gijón se inscribió el 
1 1  de diciembre de 1 879 el buque San Joaquín (ex 

Capricho, ex Margana) , que pasaba a ser el más viejo 
de Asturias, pues había sido abanderado en Cádiz 
en 1 8 56.  Medía 35 , 56  metros de eslora, 5 ,32 de 
manga y 3 ,08 de puntal, con 1 40 TRB. Fue matri­
culado a nombre de Luis Hysern, que lo había ad­
quirido en 1 877 en Sevilla por 60.000 pesetas, es­
tando entonces residiendo en Madrid. Procedía de 
la liquidación por quiebra de la sociedad Ricardo 
Triay y Compañía, y había pertenecido anterior­
mente a la naviera Bucler Hermanos. 

'º Ese. de 18 de agosto de 1 874, nor. Benito Miranda, caja 1 6504, f. 
755, AHA. 
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Luis Hysern y Catá residía e n  Oviedo en 1 88 1 ,  
donde ejercía la medicina, lo que sabemos con oca­
sión de suscribir un importante préstamo (30.000 
pesetas) a 3 años, para cuya garantía hipotecó preci­
samente el buque, que se hallaba asegurado de in­
cendio y riesgo marítimo en la compañía sevillana 
Lloyd Catalán 1 1 •  

El San Joaquín tuvo corta vida, pues naufragó en 
la playa de Santa Marina (Ribadesella), el 4 de di­
ciembre de 1 882, "perdiéndose totalmente y quedan­
do en salvamento pasajeros y tripulación" (Lista 5 .ª, 
f. 59). No obstante, Hysern debió de seguir aplicán­
dose al tráfico o a la producción carbonera, si bien 
con poco éxito, como parece deducirse de un traspa­
so de crecidas deudas (unas 1 63 . 1 1 1  pesetas) que ha­
ce en 1 884 a Eduardo Marina López, a cambio de 
consignar a éste "todos los carbones" 12• 

Gutiérrez y Abascal (Avilés) 

Poco sabemos de esta sociedad naviera. Su existen­
cia la conocemos a través de un escrito del consignata­
rio avilesino Melquíades Carreña, fechado el 3 de ju­
lio de 1 886, en el que anuncia que "está para llegar a 
ésta dentro de unos días el nuevo vapor Avilesino, de 
porte de 400 toneladas de carga, y me dicen sus due­
ños, los señores Gutiérrez y Abascal, de ésta, que en 
Requejada hay una partida de zinc que le convendría 
tomar el mencionado vapor para Dunkerque" 13• Con­
siderando la fecha, este buque debió de ser el segundo 
vapor en inscribirse en la matrícula avilesina. 

" Ese. de 2 de abril de 1 88 1 ,  noc. José Rodríguez, caja 8932, f. 8 1 9, 
AHA. 

" Es. de 1 de febrero de 1 884, noc. Evarisco de Prendes, caja 1 6820, 
AHA. 

" AHAZ, Carras, caja 1 344, leg. 2. 
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El Avilesino se incorporó al cabotaje peninsular, y 
por lo menos en 1 887 hemos visto documentadas va­
rias entradas en el puerto de Avilés para tomar cargas 
de zinc para los puertos del Mediterráneo (AHAZ) . 

Viuda e Hijos de J .  M. Canosa (Gijón) 

José María Canosa Gómez, natural de Muxía, ha­
bía empezado dedicándose al comercio y a la consig­
nación naviera en Gijón quizá en los años cuarenta, 
para convertirse en armador en los años sesenta: en 
1 864 adquiere la goleta gallega Nuestra Señora de la 
Merced a la que cambió el nombre por Flora (Lista 
l . ª, f. 37); y en 1 868, en unión de sus hermanos, 
compra una goleta vizcaína, también de segunda ma­
no, que matricula con el nombre de Hermanos Queri­
dos (Lista l .ª, f. 40). 

Tras el fallecimiento de José María Canosa Gó­
mez, continuó al frente del establecimiento su viuda 
Florentina Martínez Valdés, que en 1 885 se constitu­
yó en sociedad con sus hij os José María y Joaquín 
(Canosa Martínez, de 26 y 25 años), bajo la razón so­
cial de Viuda de Hijos de J. M. Canosa, escriturán­
dose el capital social en 45 .000 pesetas'4• En esa fecha 
la casa ya no disponía de buques (las goletas habían 
naufragado en 1 87 1  y 1 88 1 ) ,  pero sin duda revitali­
zada con la incorporación de los hijos, deciden con­
vertirse de nuevo en armadores, adquiriendo al año 
siguiente de constituirse en sociedad un velero y un 
vapor: el bergantín goleta Honorina (ex María Rosa, 
ex Carolina, de construcción norteamericana) , de 
34,70 metros de eslora, 7 , 1 8  de manga y 3 ,75 de 
puntal, medidas que hacían 228 TRB, que matricu­
lan en Gijón el 7 de mayo de 1 886 (Lista 5.ª ,  f. 64) ,  

" Ese. d e  1 O d e  julio d e  1 885,  noc. A .  García Mon, caja 1 6856, 
AHA. 
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y el vapor Harold, construido en Glasgow en 1 877, 
de 33, 1 4  metros de eslora, 5,45 de manga y 2,9 1 de 
puntal, con 1 68 TRB, que matricularon en Gijón el 
1 1  de agosto de 1 886 con el nombre de Canosa 1 5 •  

La sociedad se disolvió en 1 887, haciéndose cargo 
del negocio José María Canosa Martínez, y con él de 
los dos buques, el bergantín goleta Honorina y el va­
por Canosa 16• Posteriormente, en 1 888, incorporaría 
un nuevo buque, el vapor Barsic, adquirido con la 
mediación del súbdito británico afincado en Gijón 
Gui l l ermo Hulron por  importe de 2 . 5 2 5  l i bras 
(63 . 1 25 pesetas); el barco, construido en 1 884, me­
día 30,42 metros de eslora, 5 ,54 de manga y 2,56 de 
puntal, haciendo 1 73 TRB, siendo matriculado el 6 
de marzo de 1 888 con el nombre de Andrade17• En 
los meses siguientes, los negocios, que ya le eran ad­
versos, se agravarían hasta el punto de producirse una 
intervención judicial de la Casa, lo que sucedió a co­
mienzos de diciembre de ese año 1 888 18• 

Anselmo Palacio García-Pumarino (Gijón) 

Su única incursión en los negocios navieros fue, 
que sepamos, en 1 889, fecha en que compró a Olava­
rría, Marina y Compañía, el pequeño vapor de made­
ra Nalón en 1 . 500 pesetas (precio de saldo, muy infe­
rior a su valoración, como podemos comprobar en el 
capítulo 3); medía el buque 28,77 metros de eslora, y 

" Ese. de 1 6  de junio de 1 886, noc. Serapio Caballero, caja 1 6724, f. 
575, AHA; y Lista 5.'', f. 65. 

"' Ese. de 8 de septiembre de 1 887, noc. Evaristo de Prendes, caja 
1 6825, AHA. 

'' Ese. de 4 de marzo de 1 888, noc. Eva risco de Prendes, caja 1 6832, 
AHA; y Lista 5.ª, f. 66. 

" De una carca de Joaquín A. Villaverde (Gijón) al director de la Re­
al Compañía, de fecha 6 de diciembre de 1 888 (AHAZ, Carcas, caja 
1 353, leg. 2). 
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hacía 75  TRB, y por s u  poco calado era utilizado so­
bre todo en llevar mercancía del puerto de Avilés a 
los barcos que, no pudiendo entrar en él, fondeaban 
en Gijón, y viceversa19 • 

Unión Hullera y Metalúrgica de Asturias 
(Siero-Gijón) 

Aunque Luis Adaro Magro figura como adquirente 
y titular del buque Victory, que matricula en Gijón el 7 
de dic iembre de 1 889  con el nombre de Unión 
Hullera, la compra fue hecha por cuenta de la sociedad 
minera de la que era director gerente, la Unión Hullera 
y Metalúrgica de Asturias. El buque, que había sido 
construido en Glasgow en 1 878, tenía 49 metros de es­
lora, 7 ,35 de manga y 4,90 de puntal y hacía 428 
TRB, siendo su costo 1 83.750 pesetas (Lista 5.ª, f 67) . 

Poco tiempo más tarde, el incremento de su pro­
ducción carbonera estimuló la compra de un segun­
do vapor, de modo que el 1 O de mayo de 1 892 ad­
qui rieron a la casa Velasco y Compañía, de Gijón 
(ver más arriba) , el vapor Santa Rosa, de 466 TRB, 
por importe de 1 00.000 pesetas, al que rebautizaron 
como Unión Hullera n. 0 22º. 

Finalmente, en 1 899 incorporaron un nuevo bu­
que, más pequeño que los anteriores, aunque más nue­
vo: construido en 1 896, medía 30,50 metros de eslora 
6,43 de manga, y 2,84 de puntal, con un arqueo de 
1 77 TRB. Costó 3.000 libras (unas 1 00.000 pesetas) y 
se matriculó en Gijón el 22 de noviembre de 1 899 con 
el nombre de Mosquitera (Lista 5 .ª, f 1 0 1 ) .  

''' La transmisión, en ese. de 7 de mayo de 1 889, not Evarisco de 
Prendes, caja 1 6836, AHA. Los datos de sus medidas, en Registro de la 
Propiedad, hoja 23. 

' °  Ese. de 1 O de mayo de 1 892, noc. Evarisco de Prendes, caja 24439, 
AHA; y Lista 5.'. f. 5 1 .  
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Conocimiento de embarque del vapor Navia (Archivo Histórico de Asturiana de Zinc). Era el segundo buque de la naviera Vapores Costeros, S. A. ,  y más 
pequeño aün que el LutJmt. Medía 20,2 metros de eslora y 49 TRB. 

Vapores Costeros, S. A. (Luarca-Gijón) 

José Suárez Asenjo, comerciante establecido en 
Luarca, y Santiago Nájera AJesón, dedicado al comer­
cio en Gijón, acordaron unirse (sin formalizar socie­
dad) para iniciarse en el negocio naviero. Encargaron 
a la casa R. Craggs & Co. ,  de Middlesbrough, la 
construcción de un buque a vapor con casco de h ie­
rro, que fue matriculado en Gijón el 24 de febrero de 
1 892 con el nombre de Luarca. Medía 24,55  metros 
de eslora, 5 ,35 de manga y 2,45 de puntal, haciendo 
83 TRB, y su costo fue de unas 85 .000 pesetas (Lista 
5.ª, f. 70) . 

Ocho meses más tarde, el 29 de octubre de 1 892, 
Santiago Nájera adquiría en Santander a la casa de 
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comercio Hijos de Dóriga el minúsculo vapor Mosca, 
un pequeño buque de madera que había sido cons­
truido en Francia bastantes años antes (en 1 857 ya 
recorría el Cantábrico, y en 1 874 había sido adquiri­
do por la casa Dóriga) . Medía 20,22 metros de eslo­
ra, 5,32 de manga y 2, 1 9  de puntal, con un tonelaje 
de 49 TRB que lo convertía en el vapor más pequeño 
de Asturias, siendo su costo 7. 500 pesetas. Se matri­
culó en Gijón el 9 de enero de 1 893 con el nombre 
de Navia (Lista 5 .ª, f. 73) . 

Una vez adquiridos ambos buques, los dos comer­
ciantes deciden dar forma social a sus negocios navie­
ros y constituyen la sociedad Vapores Costeros, S. A. , 
protocolizando el acuerdo el 2 1  de febrero de 1 893 
ante el notario de Luarca León Manso (fue, por tan-
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Para Bibadesella, Gifon, Luarca, 
Navia y Bibadeo. 

Saidrá de este p:aerto el 27 del corriente el nuevo y rá­
pido vapor nombr11,40 

Luaroa, 
su capitan D. José üonzalez. 

4dmite carg� é._flete y p�ajP.ros . 
Le despaeha el Agente de Aduanas D. Jo�é P Lombera 

:M'u�He .. riú)n .;s; ·éscritório . ....:.Teléfouo n"'m. 118. • 
' 

:No,rr�.ilSi'IJe'prés�Jitasé sUficit nte carga hará la esca.la 
de Tapia. 3 

El vapor Luarca, de la naviera Vapores Cosreros, S. A., hacía el caboraje 
cantábrico enrrando en los pequeños puerros, gracias a su pequeño ra­
maño, de 24,5 merros de eslora y 83 TRB. (Anuncio en la prensa de 
Sanrander). 

to, la primera naviera asturiana con forma de socie­
dad anónima) . El objeto declarado para la sociedad, 
que se domiciliaba en Gijón, era crear una flota de 
pequeños vapores para hacer el cabotaje cantábrico 
partiendo del Luarca y el Navia, pero "procurando 
aumentar el número conforme lo aconsejen las cir­
cunstancias". El capital social era de 1 20.000 pesetas, 
dividido en 1 20 acciones de 1 .000 pesetas, de las que 
50 se adjudicaban a José Suárez Asen jo, 48 a Santiago 
Nájera Alesón, cinco a Cosme Rodríguez Avello (ge­
rente de la casa Viuda e Hijos de Avello) , y cinco a 
José Fernández Rodríguez, reconociendo así sus re­
presentaciones en los citados Luarca y Navia, que se 
valoraban en 90 .000 y 1 8 .000 pesetas, respectiva­
mente. Las 1 2  acciones restantes las suscribían José 
Marrínez Cobas, Enrique Fernández Rodríguez (ge­
rente de la casa Víctor F. Caunedo e Hijos), Emilio 
Díez Ordóñez y Valenrín Jardón2' . La sociedad se di-

" Ese. de 21 de febrero de 1 893, nor. de Luarca León Manso (caja 
256 1 7, f. 1 33, AHA, y Reg. Mere. Libro 9, hoja 1 07) y Lisra 5.ª,  fols. 
70 y 73. 
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solvió e n  1 904, adquiriendo los buques Santiago Ná­
jera Alesón, que procedió a alargar el Luarca y a con­
vertir en gabarra el Navia (Lista 5 .ª, fols. 70 y 73) .  

Santiago Nájera Alesón (Gijón) 

Al margen de la sociedad Vapores Costeros, S. A. 
en que participaba, Santiago Nájera Alesón va a in­
tervenir, a título particular, en la compra de un par 
de buques: en 1 894, en unión de Antonio Rodríguez 
Arango, adquiere un vapor de hierro construido en 
Dumbarton en 1 873 al que inscriben el 4 de sep­
tiembre de 1 894 con el nombre de joveilanos (tercero 
con este nombre). La compra ascendió a 2 .400 libras 
(unas 80.000 pesetas) , midiendo el barco 5 1 ,87 me­
tros de eslora, 8 de manga y 3 ,5  de puntal, y 453 
TRB (Lista 5 .ª, f. 77) . Tres años después, en 1 897, 
Santiago Nájera vende su parte a Antonio Rodríguez 
Arango (en 60.000 pesetas), que así quedaba como 
único propietario (Lista 5 . ª, f. 77) . Y ese mismo año 
1 897 Nájera adquiere el vapor de hierro Lianes, de 
procedencia francesa, un pequeño buque que medía 
20,70 metros de eslora, 4,90 de manga y 2 de puntal, 
haciendo 70 TRB, que fue inscrito el 1 2  de noviem­
bre de 1 899 (Lista 5 . ª, f. 1 00) .  

Manuel Gutiérrez Herrero (Avilés) 

Desconocemos si es el socio de Gutiérrez y Abas­
cal (armadores del vapor Avilesino, citados más arri­
ba) . Si no fuera así, puede considerarse el cuarto ar­
mador de buques de vapor en Avilés, y el primero 
con el carácter de individual, pues los otros casos co­
nocidos corresponden a sociedades (Real Compañía 
Asturiana de Minas, Viña y Compañía, Guriérrez y 
Abascal) . Adquirió en 1 893 por precio de 1 50.000 
pesetas el buque a vapor con casco de acero Ofimpia, 
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construido a sus expensas ese mismo año en Middles­
brough. Medía el buque 48,77 metros de eslora, 7,33 
de manga y 3,7 1 de puntal, con 446 TRB. Fue ins­
crito en la Lista 5.ª de Avilés al folio 6, ignorándose 
la fecha exacta22• 

Severo Suárez y Compañía (Gijón) 

El 26 de diciembre de 1 893, se prorocolizó ante el 
notario de Gijón Evaristo de Prendes la constitución 
de Severo Suárez y Compañía, S .  en C., que se for­
maba con el objeto de dedicarse a la "navegación y 
consignaciones". La formaban, como socios gerentes 
(colectivos) Severo Suárez Álvarez y Casimiro Me­
néndez Pazo, que aportaban 45 .000 y 1 5 .000 pesetas 
respectivamente; y como socio comanditario, Gui­
llermo Penlington MacAlister (vicecónsul británico 
en Gijón) ,  que aportaba las 30.000 restantes hasta 
completar el capital escriturado de 90.000 pesetas23• 

El promotor, Severo Suárez Álvarez, era un emi­
grante retornado de Cuba, donde había estado em­
pleado en la casa de importación y venta de tej idos 
de Florencio Rodríguez Rodríguez. Con la retirada 
de éste, la casa tendría continuidad bajo la razón so­
cial de Quirós, Loriente y Compañía, S. en C. ,  lide­
rada por el castropolense Vicente Loriente Acevedo, 
siendo Severo Suárez uno de los socios colectivos24• 
Al expirar el plazo social en 1 893, la sociedad se re-

" Por no existir el Libro de registro de la Lista 5.' de Avilés, la refe­
rencia a este buque procede de la escritura de declaración de propiedad 
realizada el 3 1  de agosto de 1 893 por Manuel Gutiérrez Herrero ante el 
notario de Gijón Evaristo de Prendes (caja 24444, f. 1 595, AHA) y del 
asiento en el Registro de la Propiedad (Libro 1 .0 de buques, hoja 32). 

" Ese. de 26 de diciembre de 1 893, not. Evarisro de Prendes, caja 
24445, f. 2357, AHA. 

" Ese. de 1 1  de febrero de 1 889, noc. de La Habana José Miguel 
Nufio, ANC. 
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compuso como Loriente y Dosal, S .  en C. ,  y como 
Severo Suárez decidió retornar a España, cambió su 
estatus de socio gerente por el de comanditario, si­
guiendo el mecanismo habitual de la época25• Fue 
entonces, una vez en Gijón, cuando decidió invertir 
parte de sus ahorros en la fundación de una compa­
ñía naviera. 

El primer vapor lo compraron en Londres en ene­
ro de 1 894, aunque no fue matriculado en Gijón 
hasta el 1 1  de septiembre. Era un pequeño buque de 
casco de hierro de segunda mano (construido en 
1 892) , que costó 60.000 pesetas; medía 25,86 metros 
de eslora, 5 ,49 de manga y 2,3 1 de puntal, lo que ha­
cía 1 05 TRB Se inscribió en la Lista 5 .ª, al folio 79, 
con el nombre de Langreo26• 

Sin que consten los motivos, en los primeros meses 
de 1 894 los tres socios pactaron una recomposición de 
la sociedad que implicaba la retirada de Guillermo Pen­
lingcon. Pero como el vapor ya estaba comprado, quizá 
para evitar conflictos burocráticos, al tiempo que se 
protocolizaba la disolución de Severo Suárez y Compa­
ñía, S. en C. ( 1 0  de mayo de 1 894), se constituía otra 
con igual razón social, aunque con la forma jurídica de 
sociedad regular colectiva. En la nueva sociedad, Severo 
Suárez Álvarez y Casimiro Menéndez Pazo seguían 
siendo socios gerentes, pero ahora participaban por mi­
tad en el capital, que seguía siendo el mismo27• 

La siguiente adquisición, llevada a cabo siete meses 
más tarde, fue de algo mayor entidad. En agosto de 

" Ese. de 3 de marzo de 1 893, noc. de La Habana José Miguel Nu­
fio, ANC. 

26 El langreo se fue a pique en la bahía de Santander a finales de fe­
brero de 1 897, volviendo a la actividad un mes más tarde (de las carcas de 
Joaquín A. Villaverde al director de la Real Compafiía, de 23 de febrero y 
30 de abril de 1 897 (AHAZ, Carcas, caja 1 396, leg. 1 ) .  

2 7  Eses. d e  1 O d e  mayo d e  1 894, noc. Evarisro d e  Prendes, caja 
24447, fols. 926 y 928, AHA. 
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Anuncio de Suárez Pazo y Compaiiía en Gijón y la Exposición de 1899. La 
naviera tenía entonces en propiedad los vapores langreo, Mieres y Aller. 

1 894 compraron, también en Londres, un vapor nuevo 
(construido en Newcascle ese mismo año), de casco de 
acero, de 29,63 metros de eslora, 5 ,99 de manga y 2,52 
de puntal, con 1 53 TRB, por el que pagaron 77.500 
pesetas. Fue inscrito en la matrícula de Gijón el 1 3  de 
septiembre de 1 894 con el nombre de Mieres (Lista 5 .ª, 
( 80). Este vapor pasó también a hacer el cabotaje can­
tábrico, llevando con frecuencia algunos pasajeros28• 

Con el fallecimiento de Severo Suárez Álvarez el 
29 de mayo de 1 897, pasó su participación en la so­
ciedad a sus padres, Jorge Suárez Alonso y Ramona 
Álvarez Veriña que, con el antiguo socio Casimiro 
Menéndez Pazo, formaron el 1 4  de septiembre de 
1 898 una nueva sociedad con la razón social de Suá­
rez, Pazo y Compañía, S. R. C. La nueva sociedad, 
con un capital de 1 72 .000 pesetas (del que corres­
pondían a Casimiro Menéndez Pazo 87.200) , se hizo 

" El 23 de julio de 1 896 se produce un incidente que genera la pro­
testa de un frustrado viajero, debido a la salida del vapor para Santander 
antes de la hora anunciada (Ese. de esa fecha, not. García Man, caja 
2655 1 ,  f.5 1  O, AH.A). 
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cargo del Activo y Pasivo de la antigua, y por tanto 
de los dos buques Langreo y Mieres29• 

La nueva Compañía aún compró en 1 899 un 
nuevo vapor, algo mayor que los anteriores, construi­
do en Gran Bretaña en 1 894, de casco de acero, 
33 ,49 metros de eslora, 6, 71 de manga y 2,88 de 
puntal, que hacía 1 89 TRB. Costó 3.475 libras (unas 
1 20.000 pesetas) , y fue inscrito en Gijón el 29 de ju­
lio de 1 899 con el nombre de Aller (Lista 5 .  ª, f 96) . 
La incorporación iba a provocar la puesta en venta 
del Langreo, que se materializaría un año después, pa­
sando a la propiedad de Leandro Femández Jardón 
por importe de 60 . 000 pesetas, que le cambió el 
nombre por el de Fornef (Lista 5 .a , f 79) . 

Blanco Hermanos y Compañía (Llanes) 

La primera formulación de esta compañía naviera 
se hizo bajo la razón social de Blanco y Compañía, 
Sociedad en Comandita. Fue constituida en Llanes 
el 1 6  de octubre de 1 895 ,  entre Anronio Blanco Jun­
co y Federico Bernaldo de Quirós Mier "para la ex­
plotación del vapor Rosario . . .  construido reciente­
mente por orden del señor Blanco en Inglaterra y ar­
senal de Craig Taylor & Co. ,  en Stockton", que se 
matriculó en la Lista de Bilbao. La sociedad partía 
con un capital de 25 .000 pesetas, del que Federico 
Bernardo de Quirós (socio comanditario) aportaba 
22. 500, y Antonio Blanco Junco (socio colectivo) las 
2 . 500 restantes; este último era nombrado "gerente y 
naviero", y sería el encargado de llevar la gestión de 
la Compañía3º. 

" Registro de la Propiedad de Gijón, Libro 1 de Buques, hoja 33. 

'° Ese. de 1 6  de octubre de 1 895, nor. de Llanes Francisco García 
Ruenes (ANLL). 
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Cinco meses más tarde, el 25 de abril de 1 896, se 
escrituraba una "ampliación" de esta sociedad comandi­
taria, que daría lugar a la entrada de otros socios, au­
mentando sensiblemente el capital social (a 95.000 pe­
setas) . En realidad, más que una ampliación, como re­
zaba la escritura, era una nueva constitución, pues la 
sociedad cambiaba la razón social a Blanco Hermanos y 
Compañía, S. en C. Ahora, los "gerentes y navieros" se­
rían dos: Antonio Blanco Junco, del comercio de Lla­
nes, y la sociedad Blanco Hermanos, de Ribadesella, 
que percibirían "el 3 por 1 00 del producto de cada so-

bordo". Acompañaban a éstos, 28 socios con el carácter 
de comanditarios, la mayoría de Llanes y Ribadesella, 
destacando entre ellos un americano -como era fre­
cuente en la Asturias de la época-, que aportaba más de 
la tercera parte del capital: Ramón Argüelles Alonso, 
Marqués de Argüelles, natural de Garaña y una de las 
primeras fortunas de Cuba, donde tenía multitud de 
negocios y cargos de representación. La composición de 
la sociedad queda recogida en el cuadro 33. 

Era también propiedad de la sociedad "la lancha, 
gabarra o pinaza nombrada Ama/ita, que el otorgante 

CUADRO 33  
Blanco Hermanos y Compañía, S.  en C.  

Socios y participaciones a su constitución en 1 896 (pesetas) 

Ramón Argüelles Alonso (La Habana). 35 .000 Antonio Pardo Pérez (Ribadesella) . 1 .000 

Antonio Tamés Quesada (Santander) . 1 2 . 500 José María Aleu (Ribadesella) 1 .000 

Blanco Hermanos (Ribadesella) 6.000 Ramón Prieto (Selorio) . 1 .000 

Federico Bernaldo de Quirós (Llanes) . 5 .000 Manuel Junco Caso (Santander) . 1 .000 

Bernabé Iruretagoyena (Lequeitio) . 5 .000 Adolfo Vallina (Santander) . 1 .000 

Miguel González Posada (Gijón). 4.000 Celestino de la Cagiga (Santander) 1 .000 

Antonio Blanco Junco (Llanes). 2. 500 N. Porrúa e Hijos (Santander) . 1 .000 

José Blanco Junco (Ribadesella) 2.000 Oria Hermanos (Avilés) . .  1 .000 

Ramón Ampudia Junco (Ribadesella) . 2.000 Manuel Llano (Arriondas) 1 .000 

Vicente Villas Valle (Ribadesella) 2.000 Cesáreo Sánchez Hevia (Ribadesella) 500 

Pedro Sánchez Llano (Gijón) . 2.000 Juan Quesada (Ribadesella) . . .  500 

Nicéforo Nicolás (Gijón) . 2.000 Generosa y Eugenia Vi llar (Ribadesella) . 500 

José Saro Rojas (Llanes) . .  1 .000 Enrique Selorio (Ribadesella) . 500 

José Bernaldo de Quirós (Llanes) 1 .000 Víctor Aleu Rodrigo (Ribadesella) . 500 

Francisco Bernaldo de Quirós (Llanes) 1 .000 Eugenio González Carbajal (Ribadesella) . 500 

Fuente: Ese. de 25 de abril de 1 896, not. de Llanes Francisco García Ruenes (ANLL). 
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Conocimienro de embarque del vapor Marianela (Archivo Histórico de Asturiana de Zinc). Este buque, construido en Glasgow en 1 888 y matriculado en 
Santander, fue adquirido por Blanco Hermanos en 1 897, cambiándole el nombre a Ama/ia y pasándolo a la Lista de Bilbao. 

Antonio Blanco mandó construir en Lequeitio para 
facilitar la descarga del vapor, bien en Llanes o en 
cualquier otro punto"3 1 •  

Los resultados del vapor Rosario debieron de ser 
buenos, pues pronto la sociedad pensó en adquirir  un 
nuevo vapor. Sería éste el Marianela, de la matrícula 
de Santander, adquirido por Antonio Blanco Junco a 
sus propietarios, los hermanos López Dóriga y Car­
men Polanco, el 1 4  de agosto de 1 897 por importe 

" Ese. de 25 de abril de 1 896, not. de Llanes Francisco García Rue­
nes, ANLL. 
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de 59 .000 pesetas. De 34,5  metros de eslora y 1 70 
TRB, lo inscribirían en B ilbao con el nombre de 
Amalia (Lista 5 . ª  de Bi lbao, f. 293) . Esta compra 
obligaría a una suscripción entre los socios, que por 
no ser cubierta en su totalidad daría lugar a nuevas 
incorporaciones. De los antiguos socios, aportaron: el 
Marqués de Argüelles, 1 5 .000 pesetas; José Blanco 
Junco, 8 .000; Federico Bernaldo de Quirós, 5 .000; 
Blanco Hermanos, 5 .000; Antonio Blanco Junco, 
4.000; Oria Hermanos, 4.000; Miguel González Po­
sada, 3 .000; José Saro Rojas, 1 .000; y Herederos de 
Antonio Tamés, 1 .000 pesetas. Y entre los nuevos so­
cios: Juan García Mijares, de Llanes, 5 .000 pesetas; 
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Propiedad de la Libreria General, Santander 
LLANES: ENTRADA DEL PUERTO 

Vapor México saliendo del puerco de Llanes (tarjeta postal de Hauser y Menet, en Museo Marítimo de Asturias). 
Propiedad de Manuel Romano y matriculado en Santander, se dedicaba al transporte regular y continuo enrre am­
bas poblaciones. 

Casimiro Menéndez Pazo (socio de la naviera gijone­
sa Severo Suárez y Compañía) , 5 .000; Pedro Sánchez 
Llano, también de Gijón, 2 .000; y José Sierra, patrón 
del buque, 1 .000 pesetas. 

Tras esta ampliación, el capital social quedaba esta­
blecido en 1 54.000 pesetas, correspondiendo las ma­
yores participaciones a dos grupos familiares: el del 
Marqués de Argüelles (el Marqués, su yerno Federico 
Bernaldo de Quirós y los hermanos José y Francisco 
Bernaldo de Quirós) que tenía en junto el 40,3 por 
1 00; y el de los hermanos Blanco Junco (Aritonio, José 
y la casa de Ribadesella) con el 1 7  ,9 por 1 0032• 

" Ese. de 22 de octubre de 1 897, not. de Llanes Francisco García 
Ruenes, ANLL. 
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Manuel Romano (Llanes) 

También era de propietario llanisco, aunque ma­
triculado en Santander, el vapor México, dedicado al 
servicio entre ambas poblaciones. Según González 
Echegaray ( 1 968: 24) , había sido construido en 1 887 
y cargaba 1 20 toneladas. 

Luciano Solache Llanos (Gijón) 

Con residencia en Gijón, Luciano Solache Llanos 
compró el vapor Vivero (ex Howdenshire) por 3. 1 00 
libras (unas 1 05 .000 pesetas) , procediendo a matri­
cularlo en la Lista de Gijón con fecha 5 de j ulio de 
1 899. El buque, de casco de acero, que había sido 
construido en 1 893 en Gran Bretaña, medía 30,89 
metros de eslora, 6, 1 6  metros de manga y 2,68 de 
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puntal, que hacían 1 62 TRB. Fue vendido el 28 de 
abril de 1 900 en 1 1 5 .000 pesetas a la sociedad anóni­
ma La Vivariense, domiciliada en Vivero, aunque sin 
causar baja en la matrícula gijonesa, donde permane­
ció hasta 1 9 1 6  (Lista 5.ª,  f. 95) .  

Obdulio Fernández (Vtllaviciosa) 

Obdulio Fernández, vecino de Villaviciosa, adqui­
rió en 1 899 el Gran Bretaña, con la mediación de Ce­
ferino Ballesteros Alba, un vapor de casco de acero que 
se inscribiría el 2 de noviembre de ese año en Gijón 
con el nombre de El Gaitero. Había sido construido en 
Sunderland en 1 894, siendo sus medidas: eslora 25,9 1 
metros, manga 5,6 1 ,  puntal 2,26, con una capacidad 
de 1 1 6 TRB. Su costo ascendió a 2.450 libras esterli­
nas (unas 85 .000 pesetas) (Lista 5 .ª, f 99) . 

2. SOCIEDADES ANÓNIMAS NAVIERAS 
DE FIN DEL SIGLO XIX 

En los años finales del siglo XIX y primeros del xx, o, 
para ser más exactos, en el quinquenio 1 898- 1 902, tuvo 
lugar en España un boom de inversiones empresariales, 
constituyéndose 6.5 1 1  sociedades con un capital funda­
cional de 2.507 millones de pesetas. Nunca antes se ha­
bía alcanzado una cifra tan elevada, ni en número ni en 
capital, y habrían de pasar dos décadas para que se supe­
rara. Pero si importante fue el aspecto cuantitativo, no 
menos significativo fue que, por primera vez, las socie­
dades anónimas superaran en capital desembolsado a las 
colectivas y comanditarias. (Tafunell, 1 989: 467). 

En Asturias el fenómeno se produjo con un carác­
ter similar, si no más acentuado todavía; Francisco Eri­
ce computó para el quinquenio citado, 1 898- 1 902, la 
constitución de 80 sociedades anónimas, con un capi­
tal global de 1 93.332 .000 pesetas; de ellas, el 30 por 
1 00 del número y el 36 por 1 00 del capital social, lo 
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fueron sólo en el año 1 900 (Erice Se bares, 1 980: 64). 
En este contexto debemos situar la constitución en As­
turias de tres sociedades anónimas navieras, que nacían 
con un capital de una cierta importancia, y por tanto 
con el propósito de armar flotas competitivas. 

El surgimiento de estas sociedades supuso una alter­
nativa a las navieras gijonesas de Olavarría y Melitón 
González, y eran en buena medida la resultante del des­
plazamiento de gran parte de los embarques de carbón 
de Gijón a Avilés. Las deficiencias ya conocidas del viejo 
puerto de Gijón -pequeño y de poco calado- se agrava­
ron con el aumento de la exportación carbonera y la 
presencia de buques cada vez mayores, haciendo la si­
tuación insostenible: con frecuencia, al ser cargados los 
buques de cierto tamaño quedaba inoperante uno de los 
tres drops. Estos agobios sin duda aceleraron la creación 
del Sindicato Minero del Puerto de Avilés que aglutina­
ba a casi todos los productores mineros (Unión Hullera, 
Fábrica de Mieres, Hulleras del Turón, Herrero Herma­
nos, Hullera Española, . . .  ) que obtuvo en 1 894 la con­
cesión para explotar los muelles de la dársena de San 
Juan de Nieva (Morales Matos, 1 982: 1 22- 1 23). De es­
te modo, a partir de 1 895 ya no fue solamente Gijón el 
puerto de salida del carbón asturiano, incorporándose 
con fuerza Avilés (nueva dársena de San Juan de Nieva), 
hasta el punto de que al finalizar el siglo casi se iguala­
ban las cifras de ambos puertos (cuadro 34). 

CUADRO 34 
Salidas de carbón por los puertos de Gijón y Avilés 

(miles de toneladas) 

Puerro de Gijón 

Puerto de Avilés 

1895 1 896 1 897 1 898 1 899 1 900 

224 2 1 1 254 284 285 246 

1 1 1  1 65 1 66 250 235 220 

Fuente: Estadísticas del Comercio de Cabotaje. 
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Esta pujanza del tráfico carbonero, unida a las 
facil idades de embarque por el p uerto de Avilés, 
fueron determinantes para la creación de las nuevas 
compañías anónimas navieras: Compañía Avilesina 
de Navegación, S. A. (Avilés, 1 899) ; Compañía de 
Navegación Vasco Asturiana, S. A. (Oviedo, 1 899) ; 
y Marítima Ballesteros, S .  A. (Avilés, 1 900) .  No 
obstante, en el proceso de constitución de cada una 
de ellas intervin ieron factores propios diferenciado­
res, que vamos a resumlf: 

- La Avilesina nació impulsada por un amplio 
grupo de comerciantes avilesinos vinculados al co­
mercio y al tráfico portuario, reforzado con el apo­
yo financiero de varios americanos. 

- La Vasco Asturiana fue consecuencia de las 
exigencias de la actividad industrial desarrollada 
por el "grupo Tartiere'', que tuvo en los transportes 
(marítimos y ferroviarios) un complemento esencial 
para su desenvolvimiento industrial. 

- Y el tercer caso, Marítima Ballesteros, fue la 
evolución lógica y consecuente de la actividad de 
un grupo familiar vinculado a los transportes, te­
rrestres primero y marítimos después, que se vio re­
forzado también con importantes apoyos financie­
ros externos. 

Dada la periodificación establecida para este tra­
bajo, cuyo término queda fijado en 1 900 -término 
no aleatorio, sino establecido precisamente porque 
con la constitución de escas compañías anónimas dio 
paso a una nueva etapa- hay que limitarse al naci­
miento y primeros pasos de estas navieras, dejando 
sólo apuntada lo que iba a ser su evolución posterior. 
Se dedica más extensión a Marítima Ballesteros, por 
haber comenzado varios años anees que las demás su 
actividad, y por disponer de más información docu­
mental, lo que j ustifica un epígrafe exclusivo. 
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Acción de la Compañía Avilesina de Navegación, S. A. ,  emitida tras la 
ampliación de capital de 1 900. 

Compañía Avilesina de Navegación, S. A. 
(Aviles) 

Esta compañía naviera, segunda que en Asturias 
adoptó la forma de sociedad anónima (recordemos 
que la primera fue Vapores Costeros, S. A., en 1 893), 
se constituyó en Avilés el 1 de enero de 1 899, fecha en 
que se reunió una "Junta General de Accionistas" que, 
al parecer, tomó el compromiso en firme, establecien­
do órganos y estatutos para su gobierno. Días después, 
el 9 del mismo mes y año, el acuerdo fue protocoliza­
do anee el notario de Avilés Simón de Barañano33• 

El objeto fijado por la Avilesina era la "compra y 
explotación de buques de vapor y de vela" , y se esta­
blecía una duración de 20 años, prorrogables, con un 
capital social de 1 .250.000 pesetas, dividido en 2. 500 
acciones de 500 pesetas. Es curiosa, por anacrónica, 

" La información referida a esta compañía procede de la citada escri­
tura, de fecha 9 de enero de 1 899 ante el notario de Avilés Simón de Ba­
rañano (caja 67358, f. 45, AHA). 
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Vapor Pedro Menéndez, primer buque adquirido por la Compañía Avilesina de Navegación. (Del álbum Vida Marítima del Capitdn García Mordn). 

la alusión 
.
a buques de vela entre los fines de la em­

presa, cuando ya era una modalidad manifiestamente 
residual que venía declinando desde al menos un par 
de décadas. Esto abunda en lo dicho en otro lugar 
(capítulo 5) ,  que fue la pervivencia de la vela en Avi­
lés durante más tiempo que en otros puertos cantá­
bricos, quizá fruto de una cierta inercia histórica por 
la fecunda etapa vivida con el tráfico con Ulcramar. 

Estaba promovida la naviera por un núcleo de co­
merciantes y propietarios avilesinos, reforzados por la 
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casa de banca ovetense-avilesina J .  de Alvaré y Com­
pañía. Entre los comerciantes, destacamos a Melquía­
des Carreño, con casa de comercio vinculada de anti­
guo a la consignación y tráfico portuario, al que he­
mos venido citando repetidamente, y a algunos diná­
micos americanos, como Ramón Rodríguez Maribona 
y Ramón Rodríguez de la Flor. 

El primer Consejo de Administración estuvo for­
mado por Francisco Viña García como Presidente, 
Ramón Rodríguez de la Flor como Secretario, y los 
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vocales Santos Arias Menéndez, Ramón Rodríguez 
Maribona Solís y Miguel Suárez García, siendo nom­
brados directores gerentes Melquíades Carreño y la 
casa J. de Al varé y Compañía. 

Conscientes de la necesidad de actuar con rapi­
dez, dispuestos a adquirir los buques más convenien­
tes, y al mismo tiempo queriendo preparar el campo 
de actuación, apenas cinco meses después de consti­
tuida la sociedad, los gerentes Melquíades Carreña y 
Jerónimo de Alvaré dieron poderes a Antonio Balles­
ter, establecido en Barcelona, para que pudiera llevar 
a cabo el abanderamiento y arqueo de los buques a 
adquirir por la Compañía34• 

El 1 4  de enero de 1 900 se celebra Junta de Accio­
nistas, y a la vista de las expectativas favorables exis­
tentes, se acuerda ampliar el capital social de la Com­
pañía a 3.000.000 de pesetas. Apenas había transcu­
rrido un año desde la constitución, y esto debe to­
marse como una m uestra palpable del prometedor 
futuro que se abría a la naviera. 

La inexistencia del Libro de matrícula de buques 
de construcción extranjera de Avilés, nos impide co­
nocer con absoluta certeza cuáles fueron los primeros 
buques que incorporó la Compañía Avilesina y sus 
características. Pero disponemos de unas valiosas y fi­
dedignas informaciones del capitán que estuvo encar­
gado de adquirirlos en Gran Bretaña y traerlos para 
Avilés, el piloto luanquín Manuel García Morán, que 
nos permite estimarlo con bastante detalle: el primer 
buque adquirido fue el Pedro Menéndez, vapor que 
cargaba 3. 1 00 toneladas y que debió de ser inscrito 
en la Lista de Avilés en la primavera de 1 899; después 
fueron el Avilés ( fi nales de 1 899 o pr incip ios de 

" Ese. de 9 de mayo de 1 899, not. Simón de Barañano, caja 67358, 
f. 765, AHA. 
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1 900, de 800 toneladas) , el Villalegre y el Oviedo 
(quizá estos dos también en 1 900)35• 

Compañía de Navegación Vasco 
Asturiana, S. A. ( Oviedo) 

Se constituyó esta naviera en Oviedo, el 1 4  de di­
ciembre de 1 899, ante el notario Secundino de la  
Torre36• Fijaba su objeto en la "adquisición, enajena­
ción, construcción y explotación de buques de vapor y 
de vela . . .  ", lo que nos obliga de nuevo a hacer un co­
mentario a esta anacrónica alusión a la vela, que en este 
caso no puede ser otro que fijar un objetivo calculada­
mente amplio, quizá de igual modo que cuando a con­
tinuación se dice que también "a cualquier otro nego­
cio que el Consejo estime conveniente". Con una dura­
ción indefinida, se escrituraba con un capital social de 
1 0.000.000 pesetas, cifra verdaderamente importante si 
la comparamos con el resto de las navieras asturianas, 
incluso si lo hacemos con otras industrias de la región37• 
Dividido en acciones de 500 pesetas, el capital fue sus­
crito en su totalidad en la fecha de su constitución. 

La Compañía de Navegación Vasco Asturiana fue 
una creación debida a la iniciativa de José Tartiere Le­
negre, ingeniero vasco-francés volcado en la promoción 

35 Nos guiamos por las memorias de Manuel García Morán, recogi­
das por su sobrino Joaquín García Morán, en las que dice textualmente 
"a principios de enero de 1 900 entregué el mando (del Pedro Menéndez) 
al Primer Oficial, Marcelino V aldés, y fui a Inglaterra a comprar el Vil/a­
legre, el Oviedo y el Avilés, empleando en esto tres meses y medio . . .  Des­
pués de esto navegué 9 meses en el vapor Avilés, de 800 toneladas . . .  " 
(García Morán, 1 973: 49-50). 

3 6  Ese. de 14 de diciembre de 1 899, not. Secundino de la Torre, caja 
3420 1 ,  f. 3095, AHA. Los daros de este epígrafe están extraídos, en su 
mayor parte, de esta escritura. 

37 La mayor naviera de la región, Melitón González y Compañía, te­
nía en 1 900 un capital muy inferior a 2.000.000 pesetas, y de las firmas 
industriales constituidas en 1 900 sólo Duro Felguera pasaba de esa cifra, 
quedando las demás muy lejos (véase Erice Sebares, 1 980: 249-250). 
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de múltiples empresas en Asturias en las últimas déca­
das del siglo XIX. De las muchas que fundó o respaldó 
antes de la naviera, destacaremos: la S. A. Santa Bárbara 
( 1 880), para establecer una fábrica de pólvora, que fue, 
que sepamos, su primera actuación en Asturias. Des­
pués vendrían: una refinería de petróleos, Rufino Mar­
tínez y Cía., S. en C. ( 1 890), la S. l. A. Santa Bárbara 
( 1 895), la Sociedad Popular Ovetense ( 1 898), la Socie­
dad Telefónica de Asturias ( 1 898), el Banco Asturiano 
de Industria y Comercio ( 1 899) y el Ferrocarril Vasco 
Asturiano ( 1 899) . Si bien en estas firmas compartía el 
capital con otros inversores asturianos y vizcaínos, el ca­
so de la naviera parece haber sido una realización casi 
exclusivamente personal, como se puede observar en la 
composición del primer accionariado (cuadro 35).  

CUADRO 35  
Compañía de Navegación Vasco Asturiana, S. A.  
Suscripción del capital social fundacional ( 1 899) 

José Tarriere Lenegre 

Enrique Ballesteros Alba 

lnocencio Sela Sampil 

Luis Verererra Estrada 

Victoriano García San Miguel 

Hermógenes González Olivares 

Ricardo Acebal Cuero 

Justo de Diego Somonte 

Emilio Rodríguez Arango 

Manuel Torronregui Jáuregui 

Armando de las Alas Pumariño . 

Dimas Cabeza Roces . 

Anicero Sela Sampil . 

Toral 

1 7  .436 acciones 

600 

500 

2 54 

250 

2 1 0  

200 

1 50 

1 00 

1 00 

1 00 

50 

50 

20.000 acciones 

Fuente: Ese. 14 de diciembre de 1 899, nor. Secundino de la 
Torre, caja 3420 l ,  f. 3095, AHA. 

228 

Con el 87 ,2 por 1 00 del Capital social suscrito por 
José Tarriere, la Compañía de Navegación Vasco As­
turiana podía considerarse una propiedad casi exclusi­
va del mismo. Los demás partícipes tenían un peso 
meramente nominal, cas i simbólico, que debía de 
obedecer al único motivo de poder establecer los órga­
nos de gobierno legalmente exigibles. La mayoría de 
esos socios ya venían acompañando a Tartiere en otras 
empresas del Grupo, especialmente en la S. l. A. San­
ta Bárbara y el Banco Asturiano, que eran sus socieda­
des emblemáticas: así, los hermanos Sela Sampil, Luis 
Vereterra Estrada, Victoriano García San Miguel, 
Hermógenes González Olivares, y Armando de las 
Alas Pumariño; otros eran ingenieros, sin duda vincu­
lados o relacionados con empresas del Grupo, como 
Ricardo Acebal Cuero y Dimas Cabeza Roces; otros, 
lo hacían por relaciones personales, como Emilio Ro­
dríguez Arango, médico en Oviedo; Justo de Diego 
Somonte, farmacéutico en Bilbao; o Manuel Torron­
tegui Jáuregui, director del Banco Asturiano; y otros, 
en fin, con el mero interés en tomar posiciones en el 
negocio naviero, como Enrique Ballesteros Alba, que 
se estaba dedicando intensamente a él como armador 
y consignatario. 

-

Contraseña de la Compañía de Navegación Vasco-Asturiana. 
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La Compañia de Navegación Vasco-Asturiana nacía para dar servicio al grupo industrial de Tarriere. 

A pesar de ser propietario de la casi totalidad del 
capital social, Tarciere renunció a presidir el Conse­
jo de Administración, cediéndolo a Santiago López 
y Díaz de Quijano (hermano del primer Marqués 
de Comillas y conocedor del mundillo naviero) .  Pe­
ro sí asumía la vicepresidencia, acompañado por los 
vocales Hermógenes González Ol ivares, Luis Verece­
rra Estrada, Inocencio Sela Sampil, Juan Gandarias, 
Antonio Rodríguez Arango, Victoriano García San 
Miguel, Justo de Diego Somonte, Ricardo Acebal 
Cueto, Armando de las Alas Pumariño y José Alon­
so del Campo. 

Los primeros buques adquiridos por la Vasco As­
turiana fueron el Santa Bdrbara, el Guillermo Schulz 
y el Pepfn (ex O/impía) , si bien no podemos fijar más 
detalles por no existir, como ya se ha dicho, el libro 
de matrícula de Avilés. 
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Marítima Ballesteros, S. A. (Avilés) 

Fue la tercera de las grandes navieras surgidas en 
este final de siglo XIX. Su constitución tuvo lugar el 
1 7  de febrero de 1 900 ante el notario de Avilés Si­
món de Barañano, fijándose su domicilio social en la 
misma villa. Con un capital social de 8 .000.000 pe­
setas, su objeto era la "adquisición y explotación de 
buques destinados al comercio, y la explotación de 
cualesquiera otras industrias anexas o auxiliares . . .  " y 
su término, 50 años. 

Como esca empresa era, en realidad, la culmina­
ción de un largo proceso de actividades en torno al 
transporte marítimo, canco en la consignación como 
en el tránsito y en el armamento, vamos a dedicarle 
un epígrafe especial para poder hacer un seguimiento 
más completo. 
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3.  LOS BALLESTEROS: D E  CARRETEROS 

A NAVIEROS 

Los hermanos Lázaro y Serafín Ballesteros Vi­
cente eran naturales de Cisneros (Palencia) , y, según 
tradición familiar, llegaron a Busdongo (León) vin­
culados al ferrocarril, del que Serafín ejercía como 
Jefe de Estación. Este pequeño pueblo leonés, encla­
vado en las estribaciones de la Cordillera Cantábri­
ca, próximo al puerto de Pajares, fue hasta 1 884 el 
final de recorrido del ferrocarril Madrid-Gijón , pues 
allí se interrumpía la vía, que se reanudaba en Puen­
te Los Fierros, en tierras asturianas. En Busdongo, 
por tanto, se trasbordaban a carruajes para atravesar 
el puerto , las personas y las mercancías con destino 
a Asturias; y en Busdongo se recibían y embarcaban 
en el tren las que circulaban en dirección contraria. 
Esta s ituación generó en el pueblo una constante 
actividad, tanto en la consignación como en el tráfi­
co, y esa debió de ser con toda probabil idad la causa 
que llevó a los hermanos Ballesteros Vicente a invo­
lucrarse en asuntos de transporte. 

Ballesteros Hermanos (Oviedo, 1 879) 

Francisco Erice nos da noticia de la creación de la 
sociedad Ballesteros Hermanos en 1 879, entre los 
hermanos Lázaro y Serafín Ballesteros Vicente -veci­
no el primero de Busdongo y el segundo de Oviedo-, 
con un capital de 50.000 pesetas y con el objeto de 
dedicarse al tráfico de cereales y harinas (Erice Seba­
res, 1 995 :  1 50) .  El capital comprometido era aprecia­
ble, y como en años sucesivos los resultados debieron 
de ser favorables, la actividad se fue ampliando, hasta 
el punto que en 1 882 ya no sólo se dedicaban al trá­
fico de cereales y harinas, sino que realizaban tam­
bién -según leemos en los membretes de sus cartas-
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Membrete de una carra d e  Ballesteros Hermanos, de 1 883 (Archivo His­
tórico de Asturiana de Zinc). 

"comisión, consignación y tránsito; recepción y expe­
dición de toda clase de mercancías", teniendo, ade­
más, establecida una empresa de coches-correos, con 
servicio diario entre Busdongo y Puente Los Fierros" 
(véase reproducción de membrete) . 

Estos fueron los primeros pasos mercantiles de 
quienes llegarían a constituir una importante saga de 
consignatarios y navieros. 
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La sociedad Ballesteros Hermanos debió de disol­
verse antes de 1 890, cuando Lázaro pasó a residir a 
Madrid para dedicarse a otro tipo de negocios, entre 
ellos el arriendo de arbitrios municipales y del im­
puesto de Consumos en varias provincias. Quedó en­
tonces Serafín al frente de la casa de Oviedo, que des­
de esa fecha pasó a girar bajo su sola firma. 

Doce años después, podemos observar lo que 
puede ser la primera aproximación de los Ballesteros 
a la mar, por la vía de las obras del recién proyectado 
puerto de El Muse!: tras la aprobación del proyecto 
de Francisco Lafarga en 1 89 1 ,  tuvo lugar la salida a 
subasta de las obras del Dique Norte, siendo adjudi­
cadas a Lázaro Ballesteros Vicente (residente en Ma­
drid) en abril de 1 892. 

Muy poco tiempo después, el día 5 de j ulio de 
1 892, Serafín Ballesteros Vicente (residente en Ovie­
do) compraba a Espinosa y Compañía (de Avilés) un 
vapor de casco de madera denominado Valladolid 
(procedente de la Lista de Vigo), de 1 8,50 metros de 
eslora y 33 TRB, en precio de 1 2.000 pesetas. El pe­
queño buque fue matriculado en la Lista de Gijón el 
5 de septiembre del mismo año con el nombre de 
Muse! n. 0 1 ,  y hay que pensar que su función iba a 
consistir en realizar labores auxiliares en las obras del 
nuevo puerto38• De hecho, encontramos en 1 894 a 
Serafín Ballesteros firmando en nombre de la "Em­
presa Constructora de las Obras del Puerto del Mu­
se!", de la que era administrador en 1 89639• 

Casi seguidamente ( 1 893) , se establecía en Gijón 
entre los hermanos Enrique y Ceferino Ballesteros 

38 En 1 896 lo vendería en 3.000 pesetas a su hijo Enrique Ballesteros 
Alba, que meses después le cambia el nombre por San Telmo (Lista 5.a, f. 7 1  
y eses. de 5 de julio de 1 892, not. Simón de Barañano, caja 1 6585, f. 923, y 
de 25 de octubre de 1 896, not. Marino Reguera, caja 26558, f. 1 276). 

" Carta de Serafín Ballesteros Vicente a la Real Compañía Asturiana 
de Minas, de 22 de mayo de 1 896, AHAZ, Cartas, caja 1 39 1 ,  leg. 3. 
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Alba (hijos de Serafín) , la primera sociedad de las va­
rias que irían formando para dedicarse a los negocios 
de tráfico y consignación marítima. De ella nos ocu­
pamos a continuación. 

Ballesteros y Compañía, S. R. C. 
(Gijón, 1 893) 

Enrique Ballesteros Alba -de 27 años, "empleado 
particular", vecino de Gijón-, y Ceferino Ballesteros 
Alba -mayor de 23 años, estudiante y vecino de 
Oviedo-, constituyeron el 1 1  de febrero de 1 893 esta 
sociedad, con domicilio en Gijón, para dedicarse al 
"desempeño de comisiones, consignaciones, agencias, 
despacho de asuntos de Aduana y cualquier otro ne­
gocio mercantil .  . .  ". Aportaban 5 .000 pesetas, que 
había de ser el capital social, pero ambos hacían cons­
tar en la escritura que la mitad de esa suma les había 
sido facilitada por su padre (Serafín Ballesteros Vi­
cente) y por su tío (Lázaro Ballesteros Vicente) ; en 
consecuencia, declaraban que querían que se conside­
rase a los citados padre y tío como socios en partici­
pación y por lo tanto partícipes en los beneficios40• 
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Carta de Ballesteros y Compañía, Gijón, a la Real Compañía Asturiana de 
Minas. (Archivo Histórico de Asturiana de Zinc). 

'° Ese. de 1 1 de febrero de 1 893, not. Antonio García Mon, caja 
26544, f. 1 29, AHA. 
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Vapor Ballesteros, de 53,62 metros de eslora y 669 TRB, adquirido por Ballesteros y Compaíifa (Gijón) en 1 894 (Del álbum Vida Marítima del Capitán 
Manuel García Morán). 

En 1 894 la Sociedad lleva a cabo la primera inver­
sión naviera -evidentemente, no con el exiguo capital 
social-, adquiriendo en Gran Bretaña en precio de 
7 .250 libras (unas 225 .000 pesetas) , un vapor que 
inscriben en la Lista de Gijón el 26 de enero con el 
nombre de Ballesteros. H abía sido construido en 
1 889 en Stockton, y medía 53,62 metros de eslora, 
8 ,53 de manga y 4, 1 5  de puntal, con una capacidad 
de 669 TRB. El buque fue propiedad de la Compa­
ñía al menos hasta 1 898, fecha en la que vemos que 
fue reparado en Barcelona (Lista 5 . ª, [ 75) .  Mandó 

232 

este buque entre j unio de 1 896 y mayo de 1 898 el 
piloto luanquín Manuel García Morán, que obtuvo 
con él excelentes resultados económicos, según él 
mismo resume: "Los 2 1  meses que navegué en este 
barco fue con bastante suerte, pues según me mani­
festó D. Enrique Ballesteros (q. e. p .  d.) ganó el Ba­
llesteros 1 1 5 .000 pesetas" (García Morán, 1 973: 46) . 

El siguiente vapor lo adquieren en 1 897. Era 
mayor que el anterior, pero mucho más viejo (había 
sido construido en 1 873).  Medía 73,20 metros de 
eslora, 9,93 de manga y 6,76 de puntal, con una ca-
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pacidad de 1 . 5 1 1 TRB, y fu e  inscrito e n  l a  Lista de 
Bilbao con el nombre de Ballesteros n. 0 2 (el buque 
será aportado en 1 900 a la constitución de Maríti­
ma Ballesteros, pasando al folio 1 9  de la Lista de 
Avilés en 1 902)4 1 • También de este buque fue capi­
tán Manuel García Morán, desde mayo de 1 898 
(que dejó e l  Ballesteros) , a agosto de 1 899. Hizo con 
él tres viajes de gran cabotaje (dos a Ruán con car­
gamento de vino desde Alicante y uno a Amberes 
con mineral de Huelva) y varios de cabotaje penin­
sular, con carbón de Avilés a Barcelona. Al decir del 
capitán García Morán, "el barco, además de viejo y 
de malas condiciones marineras, estaba abandonadí­
simo" (García Morán, 1 973:  48) .  A pesar de todo, 
todavía seguiría navegando bajo pabellón de Balles­
teros hasta 1 907 en que fue vendido. 

Años más tarde -finales de 1 900- esta casa esta­
blecía una sucursal en Barcelona, punto de destino y 
retorno de la mayor parte de los buques que hacían el 
cabotaje peninsular, para dedicarse a los m ismos 

Contraseña de Ballesteros y Compañía. 

" Del acta de la reunión del Consejo de Administración de Marítima 
Ballesteros, S.  A. de 4 de abril de 1 902, recogida en ese. de 1 O de abril de 
1 902, not. Marino Reguera, caja 674 1 3 ,  f. 747, AHA, y Registro de la 
Propiedad de Gijón, Libro 1, hoja 46. 
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asuntos y negocios, debiendo de ponerse a cargo de 
ella Ceferino, el socio más joven42• 

Serafín Ballesteros Vicente 

Aunque desconocemos en qué medida, sabemos 
que Serafín Ballesteros compartió con su hermano 
Lázaro las contratas de las obras de la Ría de Villavi­
ciosa y del puerto de El Muse! , bien como socio o 
quizá como representante y administrador. En am­
bas lo encontramos gestionando la ejecución de las 
obras. 

En la Ría de Villaviciosa, siguiendo un estudio 
del ingeniero José Lequerica, se in iciaron en la pri­
mavera de 1 892 obras de encauzamiento y canaliza­
ción, con la construcción de dos escolleras en El 
Puntal, para conseguir una canal de 1 1 9 metros de 
ancho (Aclaro Ruiz, 1 976: 342, 35 1 ) . La contrata de 
las obras fue adjudicada en pública subasta, y como 
Serafín Ballesteros ejerció de Administrador de las 
mismas, deducimos que él mismo, o quizá su her­
mano Lázaro (como sucedería en torno a esas fechas 
con las obras de El Muse!) fueron los adjudicatarios 
y encargados de llevarlas a cabo. Para servir a ese 
fin ,  Serafín adquiere, el 1 2  de septiembre de 1 897, 
la lancha de vapor Puntal, construida en Inglaterra, 
de 1 1 , 1 3  metros de eslora y 6,78 TRB, en precio de 
1 2 .000 pesetas (Lista 5 . ª, f. 87) . Nos consta que Se­
rafín Ballesteros siguió al frente de dichas obras al 
menos hasta 1 902. 

" Ese. de  4 de  noviembre de  1 900, nor. Evarisro de  Prendes, caja 
67427, f. 2659, AHA. Dos días después de la escritura, Ceferino Balleste­
ros Alba, que figura como residente en Gijón y vecino de Barcelona com­
pra a Ramón Morán Menéndez el minúsculo vapor Ángeles, de 20,65 
metros de eslora y 53 TRB (Lista 5.a, f. 74), lo que debía de hacer a títu­
lo individual, al margen de la sociedad. 
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El propio Serafín Ballesteros tomaba posiciones 
en mayo de 1 894 para lo que se presentaba como 
un grandioso proyecto: la construcción del nuevo 
puerto de El Muse!, que iba a crear múltiples opor­
tunidades de negocio, tanto en su construcción co­
mo en su explotación. En 1 892 había sido adj udi­
cada a su hermano Lázaro Ballesteros la construc­
ción del D ique Norte, cuyas obras se iniciaron en 
1 894. Quizá pensando en levantar alguna edifica­
ción allí, Serafín adquirió un pequeño trozo de te­
rreno "en forma de martillo", de 227 m2 en Arnao 
(parroquia de Jove) , en las proximidades del cabo 
Torres, desembolsando 750 pesetas43• Y al año si­
guiente, octubre de 1 895 ,  compró un pequeño va­
por de 1 5  metros de eslora y 25 TRB, que matricu­
ló en Gi jón con el nombre de Muse! n. 0 2, "con 
destino a las obras de construcción del puerto de El 
M usel"44, haciendo otro tanto un mes más tarde, 
adquiriendo las gabarras Muse! n. 0 5, Muse! n. 0 6, 
Muse! n. 0 7, de 1 5  metros de eslora y 35  TRB (Lis­
ta 5 . ª ,  fols. 82, 83, 84) .  

En el mismo año de 1 894, constituyó sociedad 
con sus hijos para establecer una casa de consignacio­
nes en Avilés, como veremos en el siguiente epígrafe. 

E. Ballesteros y Compañía (Avilés, 1 894) 

Esta sociedad, domiciliada en Avilés y con un capi­
tal de 6.000 pesetas, se constituyó en 1 894 "para el de­
sempeño de comisiones y consignaciones, despacho de 
buques y Aduana" entre Serafín Ballesteros Vicente, 
vecino de Oviedo, y sus hijos Enrique y Ceferino Ba-

" Ese. de 16 de mayo de 1 894, not. A. García Mon, caja 26546, f. 
378, AHA. 

" Lista 5.a, f. 8 1 .  Este vapor lo venderá en 1 900 al  Sindicato Asturia­
no del Puerto del Muse!. 
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Serafín Ballesteros Vicente constituyó en 1 894 en Avilés, con sus hijos 
Enrique y Ceferino Ballesteros Alba, la sociedad E. Ballesteros y Compa­
ñía, para dedicarse a consignaciones (Carta en Archivo Histórico de Astu­
riana de Zinc). 

llesteros Alba, de 28 y 24 años, respectivamente (que 
hemos visto más arriba formar Ballesteros y Compa­
ñía, en Gijón).  El plazo fijado era de 1 O años, y las 
aportaciones al capital se hacían por terceras partes. En 
las estipulaciones sociales parece entreverse la huella de 
una severa tutela paterna, porque se somete a los jóve­
nes socios a una inusual austeridad en las remuneracio­
nes: se acuerda que Enrique fije su residencia en Avilés, 
llevando la contabilidad y percibiendo el 1 O por 1 00 
de las utilidades líquidas, pero sin asignársele nada pa­
ra gastos paniculares porque "los podrá cubrir con 
otros recursos que tiene"; al otro socio, Ceferino, no se 
le asigna sueldo, ni siquiera cantidad alguna para gas­
tos, porque también "dispone de otros recursos y por­
que como desempeña otra gerencia, no será mucho lo 
que se ocupe de la actual sociedad"45• 

Desde esta sociedad, los Ballesteros intentaron 
también convertirse en armadores (ya habían com­
prado un buque como Ballesteros y Compañía) ; para 
ello contactaron a finales de 1 896 con la casa Pile & 

" Es. de 5 de junio de 1 894, not. Antonio García Mon, caja 26546, 
f. 448, AHA. 
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Co. ,  corredores de Londres, a los que debieron de 
manifestar su interés en adquirir un vapor de bajo 
precio. Como en las mismas fechas, la también navie­
ra asturiana Melitón González y Compañía estaba en 
tratos con la casa inglesa para adquirir un vapor de 
nueva construcción, los corredores proponen a éstos 
tomar sus buques Asturias y Piles a cuenta del precio 
del nuevo, y vender uno de ellos a E. Ballesteros y 
Compañía, pero, finalmente, la operación no se lle­
varía a cabo46• 

Otros negocios distintos a la navegación 

Además de las sociedades familiares en las que se 
dedicaban a los negocios navieros y de consignación, 
los hermanos Ballesteros Alba también participaron 
en otras sociedades, bien como socios colectivos o 
simplemente como comanditarios, aunque, en todo 
caso, con pequeñas aportaciones. 

Enrique Ballesteros Alba formó sociedad con Ro­
mán Gómez Margallo el 30 de octubre de 1 896 "para 
la negociación de roda clase de pescados y compra­
venta de los mismos", bajo la razón Ballesteros y Gó­
mez (sociedad domiciliada en Avilés, que disolverán 
en 1 899, haciéndose cargo de su Activo y Pasivo E. 
Ballesteros y Compañía)47• 

Ceferino Ballesteros Alba participó en 1 898 como 
socio comanditario en la sociedad R. Vega y Compa­
ñía, S. en C., firma creada para elaborar y comerciar 
con licores y aguardientes bajo la marca Alverú Fils et 
Cíe. Del capital social de 75 .000 pesetas, correspon­
día la mitad al socio colectivo Rogaciano de la Vega y 

"' Libro de Actas de Melitón González y Compañía, acta de 23 de 
enero de 1 897. 

" Ese. de 7 de febrero de 1 899, not. Simón de Barañano, caja 
67358, f. 265, AHA. 
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Tejo, y la otra mitad, por terceras partes, a los socios 
comanditarios Ceferino Ballesteros, Antonio Puigvert 
Muxí y José Pallás Fatjó (estos dos, ex empleados de 
la Casa Masaveu)48• 

También en 1 898, Ceferino Ballesteros suscribe 
otra comandita en la firma R. Díez y Compañía, S. 
en C., constituida el 1 5  de septiembre de 1 898 para 
la fabricación de bujías. Era socio colectivo Estanislao 
Rodríguez Díez, y del capital de 1 0.000 pesetas, Ba­
llesteros aportaba 4.000, repartiéndose el resto, a par­
tes iguales entre el socio colectivo y los comanditarios 
Antonio Puigvert Muxí y José Pallás Fatjó49• 

Sindicato Asturiano 
del Puerto del Musel, S. A. (Gijón, 1900) 

Entre los diversos negocios emprendidos por los 
Ballesteros, hemos hecho ya alusión a las obras del 
puerto de El Muse!, cuya primera contrata fue adju­
dicada en 1 892 en pública subasta a Lázaro Balleste­
ros Vicente. Sin embargo, la magnitud de las obras 
debió de desbordar sus posibilidades de financiación, 
de lo que se derivaría su traspaso a la empresa a la 
que dedicamos este epígrafe. 

La construcción del puerto de El Muse! partía del 
proyecto elaborado por Francisco Lafarga en 1 89 1 ,  
que contemplaba en una primera fase levantar el Di­
que Norte (que haría la función de protección) , y el 
Muelle de Ribera. En abril de 1 892 se adjudicaron 
las obras del dique a Lázaro Ballesteros Vicente, pero 
aún tardarían más de un año los trámites en formali­
zarse, haciendo que los trabajos no comenzaran hasta 

48 Ese. de 30 de marzo de 1 898, not. Marino Reguera, caja 26562, f. 
5 1 0, AHA. 

" Ese. de 1 5  de septiembre de 1 898, not. Evaristo de Prendes, caja 
2639 1 ,  f. 558, AHA. 
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principios de 1 894 (Adara Ruiz, 1 996: 439) . A este 
retraso inicial se irían acumulando otros en los años 
siguientes, debido a frecuentes interrupciones a con­
secuencia de las dificultades que comportaba levantar 
un dique casi en mar abierta (que en más de una oca­
sión destruyó parte de lo construido) ,  pero quizá 
también por la escasez de medios técnicos y financie­
ros aplicados. 

La lentitud con que se iban realizando las obras 
-en 1 900 había construidos sólo 336 metros de los 
1 .050 que había de medir el dique (Alvargonzález 
Rodríguez, 1 985-11 :  57)- iba a producir la moviliza­
ción de empresarios e inversores, i nteresados en la 
rápida puesta en funcionamiento de una infraestruc­
tura que se hacía imprescindible y urgente ante el 
caos que p resentaba el  viejo p uerto. Y este movi­
miento empresarial se articularía en una gran opera­
ción, con la implicación del Crédito Industrial Gijo­
nés, importante entidad financiera que se iba a crear 
en esas fechas. 

En los años finales de siglo, Gijón se estaba con­
virtiendo en un núcleo de una pujanza económica 
extraordinaria, que se manifestaba en la creación de 
numerosas firmas de una gran variedad de ramas 
productivas. Por lo que se refiere a la banca, en un 
período de seis meses -del 20 de octubre de 1 899 al 
5 de abril de 1 900- se construyeron tres importan­
tes entidades bancarias: el Banco de Gijón, S. A. (20 
de octubre de 1 8 99) , la casa de banca Jul iana y 
Compañía, S. en C. (23 de diciembre de 1 899) y el 
Crédito I ndustrial Gi jonés,  S .  A .  ( 5  de abri l  de 
1 900). El primero era la transformación en sociedad 
anónima de la casa de banca de F lorencio Rodrí­
guez; el segundo nacía de la convergencia de tres ca­
sas de banca ovetenses (Masaveu y Compañía, He­
rrero y Compañía y J. de Al varé y Compañía) y el 
Crédito Industrial Gijonés, partiendo de la casa de 
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El Crédito l ndumial Gijonés adquirió los derechos de las contratas de las 
obras del puerro a Lázaro Ballesteros (Dique Norte) y a Antonio Rodrí­
guez Arango (Muelle de Ribera), tras lo que constituyó el Sindicato Astu­
riano del Puerro del Muse!, S. A. en agosto de 1 900. 

banca de Luis Belaúnde, integraba a potentes inver­
sores asturianos y vizcaínos50• 

El Crédito Industrial Gijonés, que es el que ahora 
nos interesa analizar, suponía una auténtica novedad 
en el panorama financiero español, puesto que se iba 
a configurar como un gran holding de empresas. Pero, 
sin negar esa vocación de holding que i nspiraba sus 

50 Presididos por el banquero Luis Belaúnde, constituían el primer 
Consejo de Administración importantes comerciantes y propietarios resi­
dentes en Asturias, como Casimiro Velasco Heredia, Felipe Valdés Me­
néndez, Antonio Velázquez Duro, Zoilo Alvargonzález Pérez de la Sala, 
Domingo Ju liana Albert, Barrolomé Sánchez Campo, Anselmo Palacio 
García-Pumarino y Eduardo Marrínez Marina, reforzados por una nume­
rosa presencia de i ndustriales y navieros vizcaínos: Federico de Echevarría 
y Roraeche, F rancisco Marrínez Rodas, Ramón de la Sora, José Antonio 
de !barra y Juan Manuel de Urquijo. (Ese. de constitución, de 5 de abril 
de 1 900, nor. Marino Reguera, caja 67405, AHA). 
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fundación, creemos que e n  s u  gestación tuvo mucho 
que ver el estado de las obras del puerto de El Muse!, 
como lo prueba que, antes de constituirse la sociedad 
bancaria, sus promotores ya habían realizado unas de­
terminadas actuaciones condicionadas por el puerto: 
el 1 5  de enero de 1 900 se constituyeron dos socieda­
des, Belaúnde y Compañía, S. en C. y Belaúnde, Val­
dés y Compañía, S .  R. C., la primera para "comprar la 
concesión del ferrocarril de vía estrecha Lieres-Gijón­
Musel y proyectar una línea de Lieres (valles carboní­
feros de Bimenes y San Andrés) hasta el río Nalón"; y 
la segunda "para adquirir cuantas marismas o j unque­
ras se pueda en la orilla izquierda del río Abaño (pro­
ximidades de El Muse!) para enajenarlas o aplicarlas 
directamente a un objeto industrial"5 1 •  

Estas sociedades anticipaban la fundación del 
Crédito Industrial Gijonés; pero faltaba algo esen­
cial, básico, que era hacerse con las obras de El Mu­
se! para impulsarlas y así acelerar su puesta en uso. 
Como suele suceder con las grandes infraestructu­
ras, el negocio estaba en la construcción,  y así lo 
vieron los promotores del Crédito. En consecuen­
cia, se pusieron en contacto con los dos titulares de 
las contratas -Lázaro Ballesteros, del Dique Norte, 
y Antonio Rodríguez Arango, del Muelle de Ribe­
ra- proponiéndoles el traspaso de todos sus dere­
chos sobre las obras del puerto. No debían de andar 
los contratistas muy boyantes de fondos, a j uzgar 
por la parsimonia con que se llevaban las obras, y la 
oferta que se les hacía era sustanciosa: a Lázaro Ba­
llesteros se le darían 3 . 850  acciones del Sindicato 
Asturiano ( 1 .925 .000 pesetas) , y a Antonio Rodrí-

" Ambas sociedades estaban formadas por Luis Belaúnde Costa, Feli­
pe VaJdés Menéndez, Luis Aclaro Magro y Carlos Bernaldo de Quirós; 
los rres primeros aporraban el dinero y el último propiedades en la zona 
(ese. de 1 5  de enero de 1 900, not. Marino Reguera, caja 67404, AHA). 
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guez Arango, 590 (295 .000 pesetas) . Con la acepta­
ción por parte de ambos contratistas, quedó libre el 
camino para la constitución del Sindicato Asturiano 
del Puerto del Muse!, S. A., lo que se llevó a cabo el 
1 1  de agosto de 1 900. 

El Sindicato Asturiano se constituía con el objeto 
de "llevar a término en el más breve plazo posible las 
obras de construcción del puerto de El Muse!" .  Con 
un capital social de 4.000.000 de pesetas, nacía como 
filial del Crédito Industrial Gijonés, y entre sus pro­
motores y accionistas, además de los representantes del 
Crédito (Luis Belaúnde y Casimiro Velasco) , había in­
genieros (Luis Aclaro Magro, Agustín Bourcoud y Mi­
guel Ramírez Lasala), propietarios (Antonio Velázquez 
Duro, Felipe Valdés Menéndez y Félix García Jovella­
nos), comerciantes (Domingo Juliana Albert, Zoilo Al­
vargonzález Pérez de la Sala y Manuel Rubio Masó), 
navieros (Eduardo Martínez Marina y Emilio Olava­
rría González) y los ex contratistas de la obra, Lázaro 
Ballesteros Vicente y Antonio Rodríguez Arango52• 

Con la fundación del Sindicato Asturiano finali­
zaba la actuación de Lázaro Ballesteros como contra­
tista de El Muse! (y de su hermano Serafín, adminis­
trador de las mismas) . El primero quedaba vinculado 
a la nueva empresa como consejero, y el segundo pa­
saría a volcarse en los negocios navieros. 

Marítima Ballesteros, S. A. (Avilés, 1 900) 

Aunque se solapa en el tiempo con los comienzos 
del Sindicato Asturiano del Puerto del Muse!, deja­
mos para cerrar el epígrafe dedicado a los Ballesteros, 
la constitución de la sociedad Marítima Ballesteros, 

" Ese. de l 1 de agosto de 1 900, nor. Marino Reguera, caja 67406, 
AHA. 
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Vapor Ballesteros n . 0 2 (Acuarela de José Pineda en el Museo Marítimo de Asturias). Este viejo buque, de 73,20 m .  de eslora y 1 .5 1 1  TRB construido en 
1 873, fue aportado por Serafín, Enrique y Ceferino Ballesteros a la constitución de Marítima Ballesteros, S .  A. en 1 900. 

S. A. , por entender que la navegación sería en adelan­
te la actividad que daría carácter al grupo familiar. 

El último año del siglo XIX, los Ballesteros van a 
dar un salto cualitativo en sus negocios e inversiones, 
promoviendo una gran sociedad naviera. El 1 7  de fe­
brero de 1 900 se constituye ante el notario Simón de 
Barañano, de Avilés, donde queda fijado el domicilio 
social, una sociedad anónima bajo la razón social de 
Marítima Ballesteros, S .  A. Su objeto social era la 
"adquisición y explotación de buques destinados al 
comercio, y la explotación de cualesquiera otras in­
dustrias anexas o auxiliares . . .  " ,  y su término, 50  
años, con un capital social de  8 .000.000 de pesetas. 

La sociedad dio comienzo a su actividad con el vie­
jo vapor Ballesteros n. 0 2, que había sido aportado por 
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Serafín Ballesteros Vicente y sus hijos Enrique y Cefe­
rino Ballesteros Alba. A cambio de esta aportación, re­
cibían acciones de la Compañía, por un importe de 
350.000 pesetas, "valor actual" en que se estimaba el 
buque. Evidentemente, esta cifra no se correspondía 
con la realidad: el buque había costado 1 75.000 pese­
tas, y ya hemos visto que "además de viejo y de malas 
condiciones marineras, estaba abandonadísimo", al de­
cir de su capitán; por eso, la sobrevaloración debe in­
terpretarse como una prima a los promotores de la So­
ciedad, en compensación a sus trabajos. 

El primer Consejo de Administración estuvo pre­
sidido por Serafín Ballesteros Vicente, siendo vocales 
Cándido López Sánchez, Antonio Puigvert Muxí, 
Luis Pando Valdés, y como secretario Lucas Merediz 
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Rodríguez. Se nombraba Director gerente a Enrique 
Ballesteros Alba53, cuyo buen talante queda reflejado 
en lo que de él dijo el piloto Manuel García Morán, 
capitán de varios de sus buques, y por ello con buen 
conocimiento de causa: "¡Qué pocos hombres hay en 
el mundo como Don Enrique Ballesteros!" (García 
Morán, 1 983: 48).  

La sociedad partía con una estructura endeble 
desde el punto de vista financiero: las acciones suscri­
tas lo estaban en forma de resguardos provisionales, y 
no estaban aún desembolsadas. En esos primeros me­
ses los Ballesteros detentaban cerca del 40 por 1 00 
del capital social (E. Ballesteros y Compañía, 4.493 
acciones y Ballesteros y Compañía, 1 .796) , siendo los 
siguientes accionistas en importancia Anicero Sela 
Sampil ( 1 .297) , Caicoya y Compañía ( 1 . 1 22) y An­
tonio Puigvert Muxí (790)54• 

Una vez que se abrió la suscripción definitiva (hay 
que suponer que para efectuar el desembolso) , el to­
tal de acciones solicitadas fue de unas 4.000 (cuarta 
parte del capital social) , correspondiendo de ellas a 
los Ballesteros 1 . 1 89 -Ballesteros y Compañía, 690; 
E.  Ballesteros y Compañía, 330; Ceferino Ballesteros 
Vicente, 1 69-, es decir, un 30 por 1 00 del capital55• 
Esta proporción les permitía tener el control de la 
Compañía, pero parece que pronto se suscitaron ten­
siones con la entrada de inversores ovetenses (Caico-

" Ese. de 17 de febrero de 1 900, not. Simón de Barañano, caja 
67360, f. 350, AHA. 

" De la Junta de Accionistas de 24 de febrero de 1 90 1  (ese. de 28 de 
febrero de 1 90 1 ,  not. Simón de Barañano, caja 67362, f. 3 1 9, AHA). 

" Las cifras de acciones suscritas están extraídas del acta de la Junta 
General celebrada el 8 de febrero de 1 902, y recogida en escritura de 1 O de 
abril de 1 902 (not. Marino Reguera, caja 674 13, f. 747, AHA). Y la canti­
dad estimada de acciones en circulación, de otra acta de Junta Extraordina­
ria de 2 de agosto de 1 902, que dice que "representadas 3.432 acciones, 
son más de las dos terceras partes de las puestas en circulación" (ese. de 1 9  
de agosto d e  1 902, not. Marino Reguera, caja 674 14 ,  f. 1 670, AHA). 
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ya y Compañía, Masaveu y Compañía, Pelayo García 
Olay) , que en 1 902 iban a propiciar un cambio en la 
dirección y gestión de la naviera. Pero esto queda fue­
ra de nuestro período de estudio, por lo que lo deja­
mos sólo apuntado. 

Los buques de Marítima Ballesteros, S. A. en el 
período que aquí estudiamos, es decir, hasta fin de 
1 900, fueron los siguientes56: 

Ballesteros n. 0 2: Construido en 1 873 en Hull, fue 
adquirido en 1 897 por Ballesteros y Compañía (Gi­
jón), a Steam Ship Co. en 1 75 .000 pesetas, e inscrito 
en la Lista 5 .ª  de Bilbao al folio 287, siendo aportado 
en 1 900 a Marítima Ballesteros. Medía 73,20 metros 
de eslora, 9,93 de manga y 6,76 de puntal, con una 
capacidad de 1 . 5 1 1 TRB, y máquina de 1 30 CV. 

Balksteros n. 0 1: Construido en 1 889 en Newcastle, 
de casco de acero, medía 9 1 ,44 metros de eslora, 1 1 ,82 
de manga y 6,00 de puntal, con una capacidad de 2.482 
TRB, y dotado de máquina de triple expansión de 300 
CV nominales. Fue adquirido en 1 900 por 2 1 .500 li­
bras (unas 750.000 pesetas) e inscrito el 30 de agosto 
del mismo año al folio 1 3  de la Lista 5.ª de Avilés. 

Contraseña de Marítima Ballesteros, S. A. 

" A  falta del Libro de matrícula de la Lista 5.ª de Avilés, esta infor­
mación procede del acta de reunión del Consejo de Administración de la 
Compañía celebrada el 4 de abril de 1 902 {ese. 1 O de abril de 1 902, not. 
Marino Reguera, caja 674 1 3, f. 747, AHA). 
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H O M B RE S  D E  MAR, C O N S I G NATA RI O S  Y AG E N T E S  

En capítulos anteriores hemos dado el protagonis­
mo a los buques de vapor y a las compañías na­

vieras y navieros que fueron sus propietarios y arma­
dores. Corresponde ahora ocuparse del amplio colec­
tivo de personas que, unos a bordo y otros en tierra, 
aportaron sus conocimientos y su trabajo, haciendo 
posible el desenvolvimiento de la marina mercante a 
vapor en Asturias. Comenzaremos haciendo una refe­
rencia al marco legal e institucional que afectaba a los 
hombres de mar (así definía el Código de Comercio a 
"todo hombre que monta la nave y que está a su ser­
vicio, incluso el capitán"),  para después intentar ha­
cer una relación de los que ejercieron como tales en 
ese tiempo, así como también de los que en tierra re­
alizaban las funciones complementarias. 

La relación que expondremos será, forzosamente, 
incompleta: quedarán fuera los individuos que, cual­
quiera que haya sido su dedicación o categoría, no 
dejaron rastro documental; y también, como siempre 
ocurre, los que por haber desempeñado funciones su­
bordinadas, se pierden en el anonimato. Pero, a pesar 
de todo, el intento supone una aproximación -quizá 
la única posible- a la vertiente humana de la activi­
dad, que es lo que se trata de resaltar. 

l .  REGIAMENTACIÓN DE LOS OFICIOS 
DE A BORDO 

El período que en este trabajo estamos analizan­
do, que denominamos de comienzo y afirmación del 
vapor, se superpone con el apogeo y declive de la ve­
la, por lo que no vamos a repetir aquí lo dicho sobre 
capitanes y pilotos en el tomo que a esa etapa - 1 840 
a 1 880- hemos dedicado (véase García López, 2003).  
Porque, en realidad, la generalidad de los p i lotos 
mandó los barcos de su época indistintamente, ya 
fuesen veleros o vapores. Efectivamente, aunque el 
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cambio técnico que supuso la adopción del vapor tra­
jo consecuencias sobre el trabajo a bordo, dando lu­
gar al surgimiento de nuevas profesiones -maquinis­
tas, fogoneros, engrasadores, . . .  - el arte de fa navega­
ción siguió en manos de los mismos p ilotos que lo 
habían sido de la vela. Estos, se incorporaron al ma­
nejo de los nuevos buques de vapor sin apenas difi­
cultades de adaptación; al fin y al cabo, el gobierno 
de un buque que se movía casi totalmente al margen 
de los elementos meteorológicos, y que maniobraba 
con plena autonomía, planteaba menos trabajo y me­
nos problemas técnicos que los veleros (eso se reco­
nocía implícitamente en la Real Orden de 20 de ma­
yo de 1 890 para la obtención del título de Piloto o 
Capitán que más adelante glosaremos, en la que las 
singladuras realizadas en buques de vela se valoraban 
el doble que las hechas en buques de vapor, a efectos 
de cómputo de días de mar) . 

Así pues, los cambios más apreciables a que dio 
lugar la adopción del vapor, desde el punto de vista 
de los oficios de a bordo, se produjeron en relación 
con los nuevos medios de propulsión: máquinas y 
calderas. Si en los buques de vela la destreza en ma­
nejar el aparejo era un aspecto esencial de la profe­
sión de marino, con la llegada de los buques de va­
por esa habil idad pasó a segundo plano, aparecien­
do nuevas profesiones relacionados con las máqui­
nas. Una de ellas sería la de maquinista, que se con­
vertiría en p ieza fundamental para llevar a cabo una 
buena navegación. 

Maquinistas 

Con la llegada de los primeros vapores se planteó 
el problema de encontrar personal técnico capaz de 
manejar sus máquinas. No resultaba fácil la solución, 
porque apenas había en España personas que conocie-
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El Catecismo de la Máquina de Vapor Marina, de Edwards ( 1 879), em­
pezaba preguntando ¿qué es el vapor?, y respondía: "un fluido elástico e 
invisible generado por la aplicación de calor al agua". 

sen el funcionamiento de las máquinas de vapor mari­
nas, que eran una auténtica novedad. En el capítulo 4 
hemos visto cómo Mariano Suárez Pola, todavía en 
1 869 -es decir, en una fecha relativamente tardía-, 
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decidía contratar maquinistas británicos para el vapor 
Asturias, debido a la "poca práctica que consideraba 
en los españoles, por ser poco conocidas las nuevas 
máquinas" . Y en un informe solicitado a la naviera A. 
López y Cía. en 1 863 sobre los maquinistas, informa­
ba P. de Satrústegui que eran pocos los maquinistas 
españoles preparados para viajes largos, y que tenían 
muchas pretensiones y pocos conocimientos (citado 
por A. de la Vega Blasco, 2005:  1 50) . 

Eso debía de ser la pauta habitual en las navieras, y 
aunque la formación de maquinistas se supone que se 
iría produciendo paulatinamente, aún durante bastan­
te tiempo el número de estos profesionales debió de 
ser relativamente escaso. El vapor Arnao, por ejemplo, 
anduvo durante varios meses tras su llegada en 1 873, 
con un solo maquinista -Vicente Arasa Ferrer, que fi­
guraba en nómina como "segundo maquinista"-, hasta 
agosto de 1 874 en que se incorporó otro más -Emilio 
Fernández- para compartir el trabajo con aquél. Am­
bos maquinistas eran auxil iados por dos fogoneros, 
Fernando Gutiérrez y Juan Menéndez Pumariega, y és­
te era todo el equipo de máquinas del buque. 

Que no abundaban los maquinistas navales lo 
prueba que el maquinista del Arnao percibía el mis­
mo sueldo base que el capitán (aunque éste tenía un 
premio sobre la carga transportada que le permitía 
adquirir una notable ventaja en la percepción final) .  
Ascendía ese sueldo base a 1 50 pesetas mensuales, a 
lo que se añadían 35 pesetas para la comida y 5 pese­
tas de gratificación por cada viaje; los fogoneros ga­
naban 1 05 pesetas y 2,50 por viaje, y los marineros 
1 00 pesetas más 2,50 por viaje. Debemos decir para 
este caso concreto que incluso al maquinista le pare­
cía muy escaso el sueldo, pues afirmaba que con él no 
se podía permitir participar en la comida de popa 
(con el capitán), y debía hacerlo con los fogoneros y 
marineros a proa, lo que consideraba un desdoro; por 
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eso cursó a la dirección de la empresa e n  1 875 una 
petición de aumento de sueldo, aumento que, por 
cierto, no le sería concedido, finalizando la relación 
profesional con el buque en 1 88 1  sin haber tenido 
ninguna variación en su remuneración1 •  

Para regular la actuación de los maquinistas en los 
buques mercantes, se promulgó un Reglamento con 
fecha 23 de enero de 1 877. Según esta normativa, los 
vapores quedaban obligados a llevar, cuando hiciesen 
travesías de más de 1 50 millas, un Primero y un Se­
gundo Maquinista si la fuerza de las máquinas fuese 
de cien o más caballos nominales, y dos Segundos si 
fuese menor. Y cuando la travesía a realizar fuese me­
nor de 1 50 millas, un Primer Maquinista si la fuerza 
fuese de más de cien caballos nominales, o un Segun­
do si la fuerza fuese menor (are. 27) . 

Los requisitos que se establecían en el Reglamento 
para que una persona fuese reconocida como maqui­
nista, eran los siguientes: para ser nombrado Segundo 
Maquinista se necesitaba ser español, haber cumplido 
veintiún años, acreditar buena vida y costumbres, ha­
ber navegado en un vapor formando parte del personal 
de máquinas, y haber trabajado en un taller de cons­
trucción de máquinas de vapor; escas dos ocupaciones 
habrían de sumar cuatro años, teniendo como mínimo 
un año en cada una de ellas; después, se habría de su­
perar un examen (are. 30) . Y para ser nombrado Pri­
mer Maquinista se necesitaba haber navegado un año 
como Segundo Maquinista a satisfacción de armadores 
y capitanes, y probar la suficiencia en un examen. (are. 
3 1 ) .  También los extranjeros se podrían habilitar como 
maquinistas, pero siempre que en sus países de origen 
estuviese reglamentada la profesión, o que ya estuvie­
sen trabajando en vapores españoles con anterioridad. 

' Todos los daros referidos al vapor Arnao, en AHAZ, Carras, caja 
1 3 0 1 ,  leg. 8 y Libro 2360. 
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El Código de Comercio de 1 88 5  (no así el de 
1 829, por razones obvias) dedicó a los maquinistas 
un párrafo en el artículo 632, artículo compartido 
con el contramaestre. Y es significativo que entre las 
obligaciones -y en cierro modo atribuciones- que se 
fijan al contramaestre (conservación de casco y apare­
jo,  cuidado del cargamento, mantenimiento del or­
den y disciplina de la tripulación, designación a cada 
marinero del trabajo a desarrollar a bordo, inventario 
del aparejo y pertrechos) no hay ninguna que aluda 
explícitamente a la máquina, que quedaba bajo el 
control exclusivo del maquinista. Dice dicho párrafo 
respecto a los maquinistas que serán considerados co­
mo oficiales de la nave (aunque sin mando ni inter­
vención, salvo en lo que se refiera al aparato motor) , 
los ordena jerárquicamente en caso de haber más de 
uno, fija sus obligaciones de mantener las máquinas y 
calderas en buen estado de conservación, y subraya su 
subordinación al capitán incluso en el caso de repara­
ción de averías, así como la obligación de llevar un 
"Cuaderno de máquinas en el cual se anotarán todos 
los datos referentes al trabajo de las máquinas". 

El paso del tiempo fue haciendo que el oficio de 
maquinista se difundiera en España, pero el proceso 
fue muy lento. Todavía a finales de los años ochenta 
era muy abundante la presencia de maquinistas ex­
tranjeros en los buques españoles, sobre codo entre 
los jefes de máquina, y aunque se pretendía favorecer 
a los maquinistas españoles, la realidad era que aqué­
llos resultaban todavía imprescindibles. Esca si tua­
ción era reconocida implícitamente en una Real Or­
den del Ministerio de Marina de 1 6  de diciembre de 
1 887, que en su artículo primero disponía que "los 
Primeros Maquinistas directores de las máquinas de 
los buques, cualquiera que sea su tonelaje y la nave­
gación a que se dediquen, serán en lo sucesivo de la 
libre elección de las casas armadoras, sin que sea obs-
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táculo para ello la nacionalidad del elegido". Se ocu­
paba después la Orden de los maquinistas españoles, 
a los que se dedicaba el artículo segundo, en el que se 
establecía que todos los demás maquinistas de la do­
tación habrían de ser españoles, aunque respetando 
las habilitaciones que ya estuviesen hechas a favor de 
extranjeros; pero no se permitía nuevas contratacio­
nes de éstos, salvo para los casos de buques de nueva 
construcción o que estuviesen afectos a una garantía, 
y aún así sólo por un plazo de seis meses. 

Ya en la última década del siglo, el número y dispo­
nibilidad de maquinistas españoles era considerable, y 
también su capacitación. Eso, y el espíritu proteccio­
nista que inspiraba entonces la legislación, dio como 
fruto la Real Orden del Ministerio de Marina de 1 2  de 
enero de 1 895,  por la que se concedían ventajas a los 
maquinistas españoles a la hora de su contratación. Por 
esta Orden, "todos los Primeros Maquinistas navales, 
cuyo título haya sido expedido después de examinado 
con arreglo al programa de 1 89 1 ,  tienen mejor dere­
cho que los extranjeros, y serán preferidos para embar­
car como jefes de máquinas en los buques que la ten­
gan de alta y baja presión". Y continuaba, en el mismo 
tono favorecedor, con los demás casos técnicos que pu­
dieran presentarse: buques que tuvieran máquina de 
triple o cuádruple expansión, etc. Se respetarían los 
contratos en vigor de los extranjeros, pero no podrían 
ser renovados o prorrogados más que en el caso de que 
no hubiera maquinistas navales españoles desembarca­
dos que cumpliesen los requisitos. 

Pilotos y Capitanes 

Los encargados de gobernar el buque precisaban 
de unos conocimientos teóricos y prácticos que, con 
el paso del tiempo, irían teniendo cada vez mayor 
formalización y control institucional. Eran estos co-
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nocimientos de dos tipos: unos técnicos, para el buen 
gobierno del barco; otros jurídicos, por las atribucio­
nes y la responsabilidad que los afectaba en el marco 
de la actividad mercantil en que habrían de desenvol­
verse. Para procurar los primeros estaban las Escuelas 
de Náutica, mientras que lo segundo venía especifica­
do con todo detalle en el Código de Comercio. 

Las Escuelas de N áurica, organizadas en 1 850 por 
un Real Decreto de 20 de septiembre, impartían un 
plan de estudios de tres años, exigiéndose para el in­
greso estar en posesión de conocimientos a nivel de 
instrucción primaria, lo que se comprobaba en un 
examen, y "haber cumpl ido 1 4  años y no pasar de 
1 8, tener una constitución robusta y haber observado 
buena conducta" .  Las enseñanzas teóri cas debían 
complementarse con conocimientos prácticos que se 
adquirirían navegando; se requería para ello "un viaje 
redondo hecho a Asia, o los dos de América que es­
tán prevenidos" (R. O. de 1 4  de octubre de 1 850), 
para, una vez cumplido el requisito, acceder al exa­
men que otorgaría el título de Tercer Piloto. Había, 
pues, Primeros, Segundos y Terceros Pilotos, y subsis­
tían las denominaciones de Pilotos de Europa, Pilotos 
de América o De todos los Mares. Con la Real Orden 
de 26 de febrero de 1 86 1 ,  desaparecieron implícita­
mente estas denominaciones, quedando consignado 
que los que de Europa existieran a la fecha, habían de 
examinarse de Terceros de Todos los Mares (R. O. de 
9 de agosto de 1 864) . Pero, en todo caso, no aparecía 
en la legislación ninguna especificación diferenciado­
ra relativa al carácter de buque de vela o de vapor. 

Aun cuando existían estudios reglados de Náuti­
ca, se daban casos de capitanes que mandaban un bu­
que sin tener la titulación de Piloto, pero quedaban 
estos casos limitados al cabotaje, porque se obligaba 
que "en todo buque que haya de hacer viaje de alta 
mar se embarque un Primero o Segundo Piloto con 
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Dibujo cartográfico de José García Rodríguez, alumno en 1 899 de la sección de Náutica del Instituto Santísimo Cristo del So­
corro, de Luanco (M useo Marítimo de Asturias). 

el cargo de derrota, y un Segundo o Tercero para au­
xiliarle en los trabajos" , y "para las navegaciones al 
Pacífico se embarcarán en cada buque dos Primeros o 
dos Segundos Pilotos y un Tercero" . Así pues, sólo 
para el cabotaje se hacía excepción de llevar Pilotos 
además del Capitán, pero "siempre que dichos bu-
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ques sean mandados por individuos de esta clase, de 
la de patrones o marineros con servicios en la Arma­
da, o que cuenten, cuando menos, con cuatro años 
de matriculación y dos viajes redondos a la América 
del Oeste, o uno sólo, también redondo, al Pacífico" 
(R. O. de 29 de junio de 1 86 1 ) .  



----------- V i l .  H O M B R E S  D E  M A R ,  C O N S I G NA TA R I O S  Y A G E N T E S -----------

Por Decreto de 30 de junio de 1 869, se dispuso 
que el Estado se desentendiera de las Escuelas de 
Náutica y abandonase el sostenimiento de la ense­
ñanza que en ellas se daba, pasando, en consecuencia, 
a ser costeadas por las corporaciones provinciales o 
locales. Esta anomalía se corrigió en 1 875, fecha en 
que se les volvió a dar el carácter de establecimiento 
público (Arroyo Ruiz-Zorrilla, 1 989: 1 32) . 

Hubo Escuela de Náutica en Gijón,  en la que, 
además, revalidaban sus estudios los que desde 1 897 
los cursaban en el Instituto Santísimo Cristo del So­
corro, de Luanco. 

El 1 de enero de 1 885 se promulgó el Reglamento 
de Navegación Mercante, que establecía que "todo 
dueño o armador de buques está autorizado para tri­
pularlo con el número de hombres que considere ne­
cesarios, pudiendo conferir el mando del buque a las 
personas que tenga por conveniente, pertenezcan o 
no a las clases de pilotos o patrones, con tal que sea 
español y tenga 2 1  años cumplidos" (art. 6) . Pero, 
naturalmente, para garantizar las vidas de tripulantes 
y pasajeros y los intereses del comercio, se exigiría por 
las Autoridades de Marina en el despacho de los bu­
ques que acompañasen al capitán "el número de pilo­
tos que les corresponda'' (art. 7) : para navegación de 
altura, además del Capitán, un Primero o Segundo 
Piloto con el cargo de la derrota, y otro Segundo o 
Tercero si el Capitán no fuese Piloto; para viajes al 
Pacífico, dos Primeros o Segundos y un Tercero, pu­
diendo prescindir de un Primero o Segundo si el Ca­
pitán fuese Piloto (art. 8) ; y para los de cabotaje que 
no saliesen de los límites de sus departamentos, se les 
podía dispensar de llevar piloto (art. 9) (Vida! Blan­
ca, 1 904) . 

Habría que esperar a 1 890 para que, por Real 
Orden de 20 de mayo, se establecieran por primera 
vez las categorías de Capitán y Piloto de la Marina 

248 

Mercante. Para integrar a los antiguos titulados, se 
reconocía automáticamente a los Pilotos de Prime­
ra y Segunda clase el título de Capitán, y a los Ter­
ceros Pilotos el de Piloto. Para tener reconocida la 
categoría de Piloto se exigía contar con 1 00 días de 
mar en buques de vela, o de 200 en buques de va­
por, ambos en navegación de altura; o bien el doble 
de esos días si se realizaban en viajes de gran cabo­
taje; para Capitanes se incrementaban esos requisi­
tos de navegación en un 50 por 1 00 (Arroyo Ruiz­
Zorrilla, 1 989 :  1 38- 1 39) . A esta diferente valora­
ción de la práctica navegatoria según fuera vela o 
vapor, nos hemos referido más arriba, en el sentido 
de que el legislador estimaba que el gobierno de 
buques de vela comportaba más dificultades, y por 
tanto aportaba una mayor experiencia y formación 
al marino, tan necesarias para el buen gobierno de 
un buque. 

La anterior Real Orden sería modificada por otra 
de 1 4  de febrero de 1 900, que disponía las categorías 
de Piloto, Capitán y Capitán de primera clase. Para 
optar al título de Piloto se exigiría haber navegado 
20.000 millas en buque de vela o 40.000 de vapor, 
indistintamente en costa o altura, y para ejercer, ha­
ber cumplido 1 9  años. Para Capitán, haber navegado 
como p i loto 3 0 . 000 mi l las en buques de vela o 
60.000 en vapor, y para ejercer, tener 23 años de 
edad. Para Capitanes de primera clase, que tendría 
preferencia en los vapores de más de 1 . 500 toneladas, 
y para profesor de las Escuelas Náuticas, se exigían 
extensos conocimientos: descripción de máquinas de 
vapor marinas; idioma inglés; derrotas más conve­
nientes a los principales mares, demostrando conocer 
la derrota por el círculo máximo y loxodrómica y 
práctica de vientos reinantes, así como las corrientes 
y épocas de ciclones y huracanes; métodos para si­
tuarse de día y de noche, por observaciones astronó-
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micas o marcaciones a puertos de la costa y sus faros; 
derechos y deberes con sus subordinados, con arreglo 
al Código de Comercio; legislación mercantil en la 
parte que atañe a la navegación; conocimiento de los 
reglamentos referentes al material de salvamento; re­
glamento sobre capacidad, víveres y demás requisitos 
de los buques que conducen pasajeros y emigrantes; 
conocimiento de los códigos internacionales para co­
municarse los buques entre sí. . .  y haber navegado 
como capitán 50 .000 millas en buques de vela o 
1 00.000 de vapor. En 1 90 1 ,  por una Real Orden de 
1 6  de febrero se estableció la vuelta al cómputo por 
días, y no por millas; y por otra de 3 1  de mayo, se fi­
jó para los Capitanes de primera clase la exigencia de 
500 días de mar en buques de vela o de mil en los de 
vapor. 

En cuanto a las atribuciones y responsabilidades 
de pi lotos y cap itanes, los Códigos de Comercio, 
tanto el de 1 829 como el de 1 88 5 ,  les dedicaron 
una pormenorizada atención.  En ellos, al Piloto se 
le considera perito en el arte de navegar, encargado 
de dirigir la derrota de los buques al puerto de des­
tino, subordinado al Capitán, a quien sustituirá en 
el mando del buque en caso de ausencia, enferme­
dad o muerte (are. 689 del Código de 1 829 y 627 
del de 1 885) ;  se le fija la obligación de " i r  provisto 
de las carcas de navegación e instrumentos necesa­
rios para el desempeño de su encargo" (are. 690 de 
1 829, y 628 de 1 885)  y llevar "un libro en que ano­
tará diariamente la altura del sol, la derrota, la dis­
tancia, la longitud y la latitud en que j uzgare hallar­
se; los encuentros que tuvieren de otras naves y to­
das las particularidades útiles que observe durante la 
navegación" (are. 692 de 1 829) . En el Código de 
1 885  se matizan aún más los contenidos de este li­
bro o "Cuaderno de bitácora", añadiendo lo propio 
de los nuevos buques de máquina: "en él registrará 
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Uniforme de Capitán de la Marina Mercante, año 1 864 (Edi­
ción de Falanges del Mar, 1 958, Museo Marítimo de Asturias). 



----------- V I I .  H O M B R E S  D E  M A R ,  C O N S I G N A TA R I O S  Y A G E N T E S -----------

diariamente . . .  el número de hornos encendidos, la 
presión del vapor, el n úmero de revoluciones, . . .  " 
(art. 629 de 1 885 ) .  

Por lo que  se  refiere a l  Capitán -Maítre apres 
Dieu o Master after God, como todavía se decía-, 
como "jefe de la nave a quien debe obedecer toda la 
tripulación" (art. 638 de 1 829) , y dada su responsa­
bilidad sobre personas y cosas a bordo, es objeto de 
una extensa atención en ambos Códigos: 53 artícu­
los en el de 1 829 y 1 7  en el de 1 885 ,  en los que se 
recogen las exigencias que debe cumplir, las faculta­
des que le competen y las obligaciones que le son 
inherentes . Como jefe de la nave tiene facultades 
para mandar la tr ipulación y dir igir  el buque al 
puerto de su destino, conforme a las instrucciones 
recibidas del naviero; para imponer penas correc­
cionales sujetándose a las leyes; para suscribir con­
tratos, disponer reparaciones y, en fin ,  tomar todas 
las disposiciones convenientes para conservar el bu­
que bien provisto y pertrechado en casos de urgen­
cia y en ausencia del naviero o del consignatario 
(art. 642 de 1 829 y 6 1 0  de 1 885 ) .  En cuanto a las 
obligaciones,  se incluyen:  mantener en todo mo­
mento la integridad del buque, su carga, tripulantes 
y pasajeros; llevar asiento formal de todo lo concer­
n iente a la administración de la nave (en tres libros: 
"diario de navegación" para los acaecimientos del 
viaje ,  "de contabil idad" para cobros, pagos y sala­
rios, y "de cargamentos" para entrada y salida de 
mercancías y pasajeros) (art. 646 de 1 829 y 6 1 2  de 
1 885 ) .  Es, pues, el Capitán, responsable de la nave 
a su mando, pero siempre salvaguardando los inte­
reses del naviero, al que se debe supeditar en sus de­
cisiones,  respondiendo civilmente por "los daños 
que sobrevengan a la nave y su cargamento por im­
pericia o descuido de su parte" (art .  676 de 1 829 y 
6 1 8  de 1 885 ) .  
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2. PILOTOS Y CAPITANES DE LOS 
' 

BUQUES DE MATRICULA ASTURIANA 

Una vez vistas la normativa y reglamentación que 
afectaba a los hombres de mar, pasemos a acercarnos 
al conocimiento de los que ejercieron su profesión en 
el ámbito asturiano. Para ello, haremos una relación, 
hasta donde nos es posible, de los capitanes y pilotos 
de los buques de la matrícula asturiana, y de los que, 
siendo naturales de la región, sirvieron en buques de 
otras matrículas. No disponemos de datos de cómo 
adquirieron el título de Piloto la mayoría de los mari­
nos que aquí citaremos, pues sólo de algunos nos 
consta su paso por el Real Instituto Asturiano, en Gi­
jón, donde se impartían estudios de Náutica. Por eso, 
dejando al margen estudios o titulación, nos ocupare­
mos de todos aquellos marinos de los que tenemos 
constancia documental de que mandaron o pilotaron 
barcos de vapor en esta época 

En cuanto a las fechas para las que se indica que 
ejercieron su profesión, se refieren a aquellas de las 
que tenemos datos ciertos. Son, por tanto, referencias 
mínimas de lo que sin duda fueron trayectorias pro­
fesionales más dilatadas. Lo normal era que estos ma­
rinos estuviesen navegando "toda la vida", como se 
suele decir: unos, desde su salida de la Escuela de 
Náutica con dieciséis o diecisiete años; otros, después 
de haber recorrido diversos puestos a bordo y acumu­
lado experiencia, retirándose después de haber cum­
plido los cincuenta o incluso los sesenta años. 

Hemos optado por relacionar los capitanes por 
orden alfabético, dejando para un apéndice su ads­
cripción a las compañías navieras. Aunque todos los 
relacionados mandaron o pilotaron barcos en el pe­
ríodo aquí estudiado, puede haber entre ellos gran­
des diferencias en las edades: algunos procedían de 
la época de la vela y apenas tuvieron tiempo de vivir 
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la del vapor; otros, por e l  contrario, aún iniciándose 
con buques de vapor, alternaron sus viajes con los 
buques de vela supervivientes. Es la lógica conse­
cuencia de una época de trans ición como la que 
aquí estudiamos. 

Debemos subrayar que todos los casos aquí cita­
dos están documentados, aun cuando se hayan ob­
viado las referencias para no recargar exces ivamente 
el texto. Cuando no se explicite la fuente de la in­
formación, es porque la procedencia es de escrituras 
notariales o de conocimientos de embarque. En el 
caso de proceder de alguna publ icación , así se hará 
constar, como es el caso de los que cursaron estu­
dios de Náutica en el Real Instituto Asturiano, cu­
yos datos están extraídos de la relación de alumnos 
publ icada en 1 902 por quien fuera secretario del 
Centro, Rafael Lama y Leña, y que ha sido reprodu­
cida en facsímil por Guzmán Sancho y Sancho Fló­
rez ( 1 993) .  

Veamos ya la  relación de marinos asturianos. 

Manuel Álvarez Díaz fue primero pi loto y des­
pués capitán (desde mayo de 1 898) del vapor Balles­
teros, relevando en el puesto a Manuel García Morán 
(García Morán, 1 973: 45) . 

José Bandujo fue el primer capitán del vapor Avi­
lés, y lo mandó al menos desde su botadura en 1 873 
hasta 1 876 en que cambió de dueños. Era, además, 
socio de Viña y Compañía, empresa armadora del va­
por (junto con sus dos hermanos, tenía la cuarta par­
te del capital) condición que le permitía tener ideas 
propias sobre las rutas que el barco debía seguir, to­
mando decisiones que con frecuencia chocaban con 
las opiniones e intereses de otros socios. Así se dedu­
ce de las protestas que con frecuencia despertaba en 
consignatarios y socios de la Compañía, al evitar en 
más de una ocasión entrar en el puerto de Avilés (di-
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gamos en su favor que quizá por exceso de celo, sabe­
dor de las deficiencias que el puerto presentaba en 
barra y calado)2• 

Amador Barbachano, "piloto de la matrícula de Gi­
jón", mandaba el vapor Gijón en 1 869, vapor del que 
era armador su hermano Buenaventura Barbachano. 

José Ramón Canal González. Nacido hacia 1 843, 
debe tratarse del hijo de otro José Ramón Canal, na­
tural de Luanco, que fue capitán de buques de vela 
en los años cuarenta. Estudió Náutica en el Real Ins­
tituto Asturiano entre 1 854 y 1 857, pero no tenemos 
más datos de él hasta los años setenta en que entró al 
servicio de la Sociedad de Vapores de Melitón Gon­
zález y Compañía. En 1 872 navegaba en el Asturias 
como Piloto, siendo nombrado Capitán del mismo 
en julio de ese año. Mandó luego el Barambio, al me­
nos entre 1 877 y 1 879, para pasar al Gijón, buque 
que mandó entre 1 886 y 1 894. Este último año fue 
nombrado Inspector de buques de la Compañía, en­
cargándose de supervisar las construcciones de los 
nuevos vapores adquiridos en el Reino Unido, y con­
ducirlos luego a Gijón. 

Juan Cavo era natu ral de Gijón, nacido hacia 
1 8 50, y mandó el Pilar en los años 1 893 y 1 894, 
ejerciendo más tarde de práctico en el Puerto de Gi­
jón (García Morán, 1 973: 4 1 ) .  

Juan Antonio Corrales. E n  el capítulo 5 ,  dedica­
do a los buques de la Real Compañía Asturiana de 

' Varios casos de estas protestas en AHAZ. Así, en carta de 1 2  de no­
viembre de 1 875,  el director de la Real Compañía Asturiana de Minas 
decía a Melquíades Carreño, consignatario del vapor en Avilés (y ambos 
socios del mismo): "No me apresuré a mandarle las facruras del Avilés 
porque preveía lo que sucedió después de haberle visto pasar por largo 
delante de este puerto, sin tomarse la molestia siquiera de hablar con el 
práctico que iba en busca del vapor, y así tampoco creo que le dará la ga­
na de venir acá a su regreso de Santander, aunque se lo mande el arma­
dor, que no manda" (AHAZ, Libro 457, f. 354). 
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F' B'É!C.....LON, PROT BAYClNNE .  

Juan Antonio Corrales, de San Esteban de Pravia, fue capitán del Arnao 
entre 1 873 y 1 906, ininterrumpidamente (Museo Marítimo de Asturias). 

Minas, ya nos ocupamos de este marino de San Es­
teban de Pravia, que desempeñó el cargo de capitán 
del vapor Arnao desde 1 873, fecha de su botadura, 
hasta su j ubilación en 1 906, in interrumpidamente; 
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también lo hicimos de los innumerables viajes que 
el barco hizo bajo su mando entre los puertos astu­
rianos y cántabros, llevando carbón y retornando 
con mineral de zinc. 

La continuidad en el desempeño del oficio (34 
años en el Arnao) , y los continuos viajes que el pe­
queño vapor hacía entre los puertos de Asturias y 
Santander (Avilés, Gijón, Tina Mayor, San Vicente 
de la Barquera, Comillas y Requejada) , dieron a Co­
rrales una gran popularidad en la zona. juanón, como 
era conocido entre sus colegas, según leemos en un 
documento de 1 895,  gozaba de gran aprecio entre la 
gente de mar. El documento a que nos referimos es 
una carta del representante en Gijón de la Real Com­
pañía Asturiana de Minas, en la que se recoge el ru­
mor que había corrido en los primeros días de enero 
de 1 895,  dando por perdido al Arnao, lo que causaba 
la natural angustia ante una noticia no confirmada. 
El agente escribía al director de la Real Compañía, 
armadora del buque: 

"Han venido varios a preguntarme si sabía algo del 
Arnao, y he leído en los periódicos locales el rumor que 
el Diario de Avilés manifiesta respecto a la pérdida de 
dicho vapor. La familia del fogonero está atribulada, y 
como J uanón era tan conocido, todos los capitanes me 
preguntan el fundamento de aquél rumor"3• 

Afortunadamente, el rumor era infundado, de 
modo que el Arnao, y a su mando juanón, siguieron 
navegando sin novedad. Juan Antonio Corrales se j u­
b ilaría el 1 4  de noviembre de 1 906, cubriendo su 
puesto en el buque su hijo Fermín, del que nos ocu­
paremos seguidamente. Una nieta de aquél, Genove­
va Corrales, a quien el autor ha tenido la satisfacción 

' Carra de Joaquín A. Villaverde, Gijón, a la Real Compañía Asturiana 
de Minas, de fecha 4 de enero de 1 895, AHAZ, Carras, caja 1 386, leg. 1 .  
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de conocer cuando contaba 9 2  años de edad, y admi­
rar su sentido del humor, recordaba con encendida 
admiración a aquél marino, que debió de pasar más 
tiempo de su vida a bordo que en tierra firme; conta­
ba que cuando Corrales, ya retirado y viejo, estaba en 
cama impedido, y ella entraba en su habitación para 
hacerle la r itual visita matinal , se mantenía entre 
abuelo y nieta la siguiente conversación: 

"- Buenos días, abuelito, ¿cómo estás? 

A lo que Corrales, con voz ronca y enérgica, decía 
por toda respuesta: 

- ¿Qué marca el barómetro? 

- Ay, no lo sé . . . -contestaba la n ieta-. 

- ¿Qué cariz tiene el tiempo?, seguía el abuelo 

- Ay, no lo sé . . .  

- ¿Cómo está por el Oeste? 

- Ay, no lo sé . . .  

- Entonces, ¿pa qué os levantáis de la cama! 

Fermín Corrales, hijo del anterior, había empeza­
do su vida de marino acompañando a su padre como 
piloto en los viajes a Bélgica realizados entre j ulio y 
septiembre de 1 892; luego continuó enrolado como 
marinero entre octubre de 1 892 y enero de 1 893, y 
de contramaestre desde esa fecha hasta noviembre de 
1 893. Pasó luego como piloto al vapor Reocín, (como 
ya se dijo, también de la Real Compañía, que se ocu­
paba preferentemente en transportar mineral de Re­
quejada a Dunkerque y Amberes) , cuyo cargo desem­
peñó entre 1 896 y 1 90 1 ,  y fue capitán del mismo 
desde esa fecha hasta 1 906 en que, debido a la j ubila­
ción de su padre, pasó a mandar el Arnao, siguiendo 
en él durante algunos años más. 
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Juan Delor Entrialgo, natural de Gijón, sobrino 
del afonado capitán de la vela Ramón Delor Margo­
lles, mandó el José Ramón entre 1 886 y 1 889, y más 
tarde el Duro (2.0), a cuyo frente estaba en 1 892.  

José Ramón Ensucho Cortina, natural de Gijón, 
fue quizá el último de una larga saga de marinos. Es­
tudió Náutica en el Real I nstituto Asturiano entre 
1 854 y 1 857, y en 1 880 mandaba el Leonor. 

Juan Ferrándiz Zaragoza, nacido hacia 1 8 1 7 , 
mandó el ]ovellanos desde 1 860 hasta 1 867 al me­
nos. En 1 86 1 ,  con motivo de solicitar la renova­
ción de la Real Patente de navegación, declaraba 
ser "Segundo Pi loto de la  matrícula de Cádiz"4; 
dos años más tarde, en 1 863, fi rmaba un manifies­
to en defensa del puerto de Gijón como "Segundo 
Piloto graduado de Teniente de Fragata de la  ma­
trícula de Cádiz"5 ,  y en 1 867, de nuevo para reno­
var la Real Patente como capitán del jovellanos, ha­
cía constar que era "piloto, de la matrícula de De­
nia, su vecindad"6• 

Manuel García Morán. Este marino luanquín 
tuvo la feliz ocurrencia de confeccionar un álbum 
con los retratos de los barcos en que anduvo -con 
fotos hechas por M. G. Alonso de las acuarelas pin­
tadas en su mayor parte por José Pineda-, acompa­
ñándolos de un breve h istorial con descripción de 
los buques y de los avatares en ellos sufridos. Esos 
textos, deliciosamente glosados por el eminente mé­
dico Joaquín García Morán, su sobrino, fueron pos-

4 Ese. de 24 de marzo de 1 8 6 1 ,  not. de Gijón Serapio Caballero, 
AHMF. 

' Folleto "Puerco de refugio en la costa de Asturias", circulado en 
1 863 en apoyo del puerro de Gijón, como contestación a otro similar pu­
bl icado en Luanco (Aclaro Ruiz, 1 976, T- 1 :  593). 

6 Ese. de 6 de Febrero de 1 867, not. de Gijón Serapio Caballero, 
AHMF. 
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Álbum que recoge la vida marítima de Manuel García Morán a través de 
los retratos de los buques en que anduvo, desde Agregado a Capitán 
(Museo Marítimo de Asturias). 

teriormente editados, y son los que utilizamos para 
hacer esta breve reseña biográfica7• 

Los primeros contactos de Manuel García Mo­
rán con la navegación, una vez finalizados sus estu­
dios de Náutica, estuvieron vinculados a barcos de 
vela. Para cubrir los días de mar requeridos, se em­
barcó como agregado en la corbeta María ( 1 887) y 
luego en el bergantín Segundo Romano ( 1 888) . Pero 
los siguientes destinos ya serían en barcos de vapor: 
el Cabo Palos (de la Compañía Ybarra) , el Gijón (de 
Meli tón González y Compañía) y el Bilbao. En to-

' Las notas con que Manuel García Morán acompañó las i lustracio­
nes del álbum sirvieron de base para el discurso de ingreso en el I nstituto 
de Estudios Asturianos de su sobrino Joaquín García Morán, y fueron 
posteriormente editados (García Morán, 1 973). Uno de los tres ejempla­
res que se hicieron del álbum se custodia en el M useo Marítimo de Astu­
rias (Luanco), gracias a la generosa donación de la familia, por la media­
ción de Joaquín García Morán (nieto). 
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dos ellos, sólo estuvo durante breves períodos de 
tiempo que no excedieron del año 1 888 .  Una vez 
superado el examen de Piloto, embarcó (no siempre 
con la categoría de piloto, y por la necesidad de ga­
nar un jornal) en varios veleros, en los que navegó 
entre 1 889 y 1 893:  la goleta f. A. U. ,  el bergantín 
María de La Caridad, el bergantín-goleta Fe, el ber­
gantín Nuevo Copérnico y el bergantín-goleta María 
de la Caridad (que mandó como capitán).  

Se estrenó como Piloto de vapor en el Pilar (de 
Olavarría y Lozano) en 1 893, siendo a continuación 
contratado por Melitón González y Compañía para 
sus buques Covadonga y Asturias, en los que anduvo 
de p iloto y primer oficial en 1 895  y 1 895-96, res­
pectivamente. El salto a Capitán lo daría en junio 
de 1 896, haciéndose cargo del vapor Ballesteros, de 
900 toneladas de carga, a cuyo frente estaría hasta 
febrero de 1 898.  Semanas después, del 3 de mayo 
de 1 898 a agosto de 1 899, pasó a mandar el Balles­
teros n. 0 2. 

Abandonó la naviera Ballesteros y Compañía para 
pasar a la recién constituida Compañía Avilesina de 
Navegación, S. A. , mandando como Capitán el vapor 
Pedro Menéndez, en el que estuvo desde agosto de 
1 899 a enero de 1 900; pasó a continuación a mandar 
el Avilés (2.0) , de la misma Compañía, entre abril de 
1 900 y febrero de 1 90 1 ,  volviendo de nuevo al Pedro 
Menéndez, donde estaría hasta septiembre de 1 903.  

Teodoro García Rendueles, natural de Gijón,  
mandó el  La Felguera en 1 878, y el  Palmira (2.0) de 
1 883 a 1 888.  

Ramón Gómez Díaz, natural de Tazones, manda­
ba el Ve lasco en 1 879. 

Maximino González Pola estuvo al servicio de la 
naviera de Melitón González y Compañía: navegó de 
piloto en el Asturias, buque que mandaría en 1 872-
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73; y pasó luego al Covadonga, del que fue capitán 
entre 1 875 y 1 886. 

Agapito González Suárez, natural de Gijón, estu­
vo "muchos años" al servicio de la sociedad de vapo­
res Melitón González y Compañía. Fue capitán del 
Asturias en 1 884, del Piles en torno a 1 886, y de nue­
vo del Asturias entre 1 888 y 1 89 1 .  Pasó después al 
Covadonga, buque que mandó hasta su naufragio en 
1 895.  Tras la pérdida del buque, ocurrida por varada 
cerca de La Puebla de Caramiñal, el Gerente de la 
Compañía, Florencio Rodríguez, dando muestras de 
comprensión "teniendo en cuenta las circunstancias 
especiales en que puede haber colocado la desgracia 
ocurrida con el Covadonga al que fue su capitán, que, 
por otra parte, ha servido durante muchos años a la 
Empresa'', propuso a la Junta General, y así fue acep­
tado, que se le adjudicase el mando del Barambio, 
plaza que estaba vacante por haber pasado su capitán 
Sergio Piñole al recién adquirido Carmen8• 

José de Guinea González, natural de Gijón, an­
duvo de piloto en el Bayo (2.0) en 1 870, y de capitán 
en el Adolfo ( 1 876-77) , pero sería en el julián donde 
estaría más tiempo de capitán (de 1 878 a 1 892) . Pasó 
en 1 899 a mandar el Pedro Menéndez, cuyo mando 
entregó en agosto de ese año a Manuel García Mo­
rán, cuando contaba 53 años de edad (García Morán, 
1 973: 49) . 

Fernando Jardón era natural de Viavélez, pueblo 
que, además de afamados carpinteros de ribera, dio 
también muchos y buenos marinos, tanto de vela co­
mo de vapor. De él sólo nos consta que mandó el Ba­
llesteros, en 1 896. 

• Del Libro de Actas de Melirón González y Compañía, acta de 1 4  
de noviembre de 1 896. 
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Eloy Manso, de Gijón, fue capitán del Asturias al 
menos entre 1 892 y 1 896 (García Morán, 1 973: 43) . 

Bruno Menéndez, mandó el Carmen entre 1 878 
y 1 883. 

José Antonio Menéndez estuvo vinculado a la na­
viera de Olavarría: en 1 870 andaba de piloto en el 
Victoria, y más tarde mandó el Cifoentes (entre 1 878 
y 1 890) . 

Domingo Menéndez Vigil también mandó bu­
ques de Olavarría: en 1 872 el Palmira, en 1 873 el 
Duro, y entre 1 878 y 1 888 el Victoria. 

Adriano Muñiz mandó el pequeño vapor Nalón 
entre 1 875 y 1 885,  dando el Televo a Cayetano Mu­
ñiz (¿su hijo?) que lo mandó desde 1 885 a 1 893, ha­
biendo estado anteriormente en el Asturias. 

Santos Muñiz Medio estudió Náutica en el Real 
Instituto Asturiano entre 1 840 y 1 843. Al servicio de 
la naviera de Olavarría, mandó el Adolfo en 1 870, el 
Bayo en 1 872-73, el Leonor en 1 878 y el José Ramón 
entre 1 883 y 1 886. 

Constantino Muñiz Muñiz, estudió Náutica en el 
Real Instituto Asturiano entre 1 859 y 1 862, y fue ca­
pitán del Santa Rosa en 1 884 y del Piles en 1 894. 

Guillermo Navarro Echevarría, de Gijón, estudió 
Náutica en el Real Instituto Asturiano entre 1 859 y 
1 862, y mandó el Duro (2.0) al menos entre 1 878 y 
1 880. 

Juan Peláez mandó el Fátima al menos durante 
quince años, entre 1 870 y 1 885 .  

Anselmo Víctor Piñole Ovies estudió Náutica en 
e l  Real Instituto Asturiano entre 1 853 y 1 857, y co­
menzó su carrera navegando en buques de vela: estu­
vo embarcado en la corbeta Villa de Avilés, primero 
como piloto (entre 1 862 y 1 864) y luego como capi­
tán (entre 1 867 y 1 869) , curtiéndose en la navega-
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ción rransoceánica con frecuentes viajes a La Habana. 
Pasó después a la sociedad de vapores de Mel itón 
González y Compañía, donde mandó varios buques, 
entre ellos el Asturias y el Gijón. Una vez retirado, fue 
nombrado en Junta General de Socios celebrada el 2 
de marzo de 1 895 ,  miembro de la Comisión Consul­
tiva; ocho meses después, con motivo de la varada del 
Covadonga en La Puebla del Caramiñal, la Compañía 
"acordó designar una persona de reconocida compe­
tencia en el asunto, que saliese al lugar del siniestro" , 
recayendo en él el nombramiento9• 

Sergio Piñole Ovies, nacido en 1 843, cursó estu­
dios de Náutica en el Real Instituto Asturiano entre 
1 854 y 1 858,  empezando su carrera en buques de ve­
la. Mandó el bergantín Habana (en cuya propiedad 
participaba Melitón González) entre 1 869 y 1 872, 
con el que hacía uno o dos viajes al año a Ultramar, 
partiendo de Ribadesella (García López, 2003: 1 98) . 
Pasó más tarde a la compañía de vapores Melitón 
González y Compañía,  mandando el Piles, entre 
1 877 y 1 882, y a continuación el Barambio, entre 
1 883 y 1 896. En este último año se le encomendó, 
como inspector de la Compañía, desplazarse a Gran 
Bretaña para supervisar la construcción y entrega del 
Carmen, buque que pasaría a mandar tras hacerse 
cargo del mismo en noviembre de 1 8961 0• 

Nicanor Piñole Ovies también estudió Náutica en 
el Real Instituto Asturiano, entre 1 856 y 1 860. Era el 
menor de los cuatro hermanos (hubo un Leodegario 
Piñole Ovies que también estudió Náutica, pero del 
que nada más hemos podido saber) . Mandó el ber­
gantín-goleta Saeta en torno a 1 864, y más tarde se 

'1 Del Libro de Actas de Melitón González y Compafíía, acta de 1 5  
de noviembre de 1 895. 

" Del Libro de Actas de Melitón González y Compañía, acta de 14 
de noviembre de 1 896. 
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Nicanor Piñole Ovies, trágicamente fallecido en 1 878, cuando iba al 
mando del vapor Asturias, en viaje de Barcelona a Bilbao (Museo Piñole). 

integró en la sociedad de vapores de Melitón Gonzá­
lez y Compañía, donde mandó el Asturias durante va­
rios años. Precisamente al mando de este buque, 
cuando hacía el viaje Barcelona-Gijón y a la altura de 
Tarragona, sufrió el 7 de octubre de 1 878 un desgra­
ciado percance -parece que una varada o embarranca­
miento a causa de la niebla- que lo afectó tanto que 
lo llevó a la muerte. Los daños al buque no fueron 
graves, y después de unos días de trabajos, pudo recu­
perarse y continuar viaje al mando del Primer oficial, 
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"El entierro del piloto", óleo de Juan Martínez Abades, 1 892 (Colección Masaveu). Cuando en 1878 fallece trágicamente Nicanor Piñole Ovies, capitán del va­
por AsturitlJ, el joven Manínez Abades vive en Gijón, y como la noticia debió de haber tenido gran resonancia en la villa, cabe pensar que el lienw haya sido pin­
tado inspirado en el triste suceso. Apoya la hipótesis el que, tanto la bandera que cubre el féretro, como la del buque fondeado, son de la Capitanía de Gijón. 
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el ferrolano Román Erquicia Santalla, quien, al ha­
cerse cargo del mando del buque tras la muerte de Ni­
canor Piñole, hizo la consiguiente protesta de mar an­
te el Juzgado de Primera Instancia de Tarragona el 7 
de octubre, por haber experimentado "los contratiem­
pos, vicisitudes y quebrantos . . .  por la muerte del ca­
pitán y otros sucesos", protesta que ratificó a su llega­
da a Gijón ante el notario Serapio Caballero el 30 de 
octubre de 1 878" .  

Ramón Romero Suárez, natural de Gijón, estudió 
Náutica en el Real Instituto Asturiano entre 1 858 y 
1 86 1 ,  y mandó el Adolfo entre 1 878 y 1 880, y el Leo­
nor entre 1 883 y 1 885 .  

Romualdo Santurio Menéndez estudió Náutica en 
el Real Instituto Asturiano entre 1 843 y 1 846. Mandó 
el Adolfo en 1 870, y más tarde fue capitán del Pilar 
durante al menos diecisiete años: entre 1 876 y 1 892. 

José Siñeriz, natural de Ortiguera, mandó (como 
patrón) el Navia en 1 894-96. 

Jacinto Suárez Navaliega, que estudió Náutica en 
el Real Instituto Asturiano entre 1 850 y 1 8 53, man­
dó el Anselmo entre 1 878 y 1 892. Suponemos que sea 
el mismo que hemos citado en el capítulo 5 como 
propietario del vapor Cádiz ( 1 865- 1 872) , y que qui­
zás haya mandado durante esos años. 

Antonio Suárez Pola era natural de Luanco, y 
cursó estudios de Náutica en el Real Instituto Astu­
riano entre 1 834 y 1 837. Fue socio promotor de la 
naviera Melitón González y Compañía y miembro de 
la Comisión Consultiva de la misma. Había sido ca-

" Caja 1 6709, f. 1 275, AHA. Joseph Conrad, que como marino fue 
testigo de este tipo de percances, afirma en El espejo del mar que "La varada 
le produce al marino, más que ningún otro lance, una sensación de estrepi­
toso y rotundo fracaso. Hay varadas y varadas, pero puedo decir con absolu­
ta certeza que el noventa por ciento de ellas son casos en los que un marino, 
sin deshonra, puede muy bien pensar que más le valiera estar muerto . . .  Es 
el capitán quien mete el barco en tierra; somos nosotros los que lo sacamos". 
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pitán de barcos de vela -entre ellos la fragata santan­
derina Pombo-, y al servicio de la naviera gijonesa se 
encargó de la supervisión de la construcción en Gran 
Bretaña y su posterior traslado a Gijón de los buques 
Asturias ( 1 869) y Covadonga ( 1 870) ;  mandó tam­
bién, ocasionalmente, el Piles ( 1 87 4) . 

Guillermo Suárez, de Gijón, fue piloto y capitán 
del Ballesteros n. 0 2, relevando en el mando a Manuel 
García Morán en agosto de 1 899 (García Morán, 
1 973: 47) . 

Juan del Valle, natural de Tazones, mandó el As­
turias en 1 869-70 y el Covadonga en 1 872-73. 

Faustino Vigil mandó el Palmira en 1 878-80, el 
Duro (2.0) de 1 883 a 1 889 y el Cifuentes en 1 892. 

Dionisio Vives Acebal , que había mandado el 
bergantín-goleta Langreo, fue el primer capitán del 
jovellanos ( 1 8 57-58) ,  y años más tarde, en 1 872, 
mandó el E/cano. 

Otros Capitanes asturianos que mandaron vapo­
res de otras matrículas, fueron: Domingo Jardón, del 
occidente asturiano, que mandó el María Gertrudis 
entre 1 888 y 1 896; Ulpiano Carriles, de Gijón, que 
fue capitán del sevillano vapor Macarena (García 
Morán, 1 973: 42) ; Avelino Carriles, que lo fue del 
Bayonés, de Bilbao, en 1 888-90; y José Viña Santa­
marina,  de Viavélez,  que  mandó el María del 
Carmen, de Santander, en 1 883. 

Hubo también un numeroso grupo de pilotos vas­
congados que mandaron vapores de la matrícula astu­
riana, la mayoría de ellos vinculados a la naviera de 
Duro-Olavarría: Ángel Alcatena Uribe, capitán del 
Vivar en 1 872; José Anasagasti, natural de Bilbao, ca­
pitán del Carpio en 1 877; Francisco Beitia, capitán 
del Adolfo en 1 862; Florencio Belaúnde Arambarri, 
capitán del Bayo (2. 0) hasta abril de 1 870, y del Fel­
guera en 1 876-78; Sotero Echevarría, capitán del Pi­
lar en 1 874-75, y del Sofla en 1 880-86; José Eguibu-
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ru, capitán del Carmen en 1 885;  José Nicolás Gambe 
y Landaide, vecino de Bilbao, capitán del Villa de 
Madrid en 1 870; Pablo García Echave, vecino de 
Abando, capitán del Asturias en 1 887-87 y del Cova­
donga de 1 888 a 1 894; Telesforo Garay Olavarría, ca­
pitán del Palmira en 1 869; Emilio Landáburu, natu­
ral de Bilbao, capitán del Gijón en 1 888 (García Mo­
rán ,  1 973: 1 8) y del Lope de Vega en 1 89 1 ;  Julián 
Laucerica Gabica, capitán del Adolfo en 1 864, del Ba­
yo de 1 864 a 1 869, del Bayo (2.0) desde abril de 1 870, 
y del Arana desde 1 87 1 ;  Nicolás de Learreta, capitán 
del Ballesteros n. 0 2 en 1 898; Antonio Menchaca Ola­
guíbel, capitán del Duro en 1 870, y del Victoria de 
1 87 1  a 1 875 ;  Pedro Monasterio lradi, de Bermeo, 
capitán del Calderón en 1 872-73; Pedro Sagre Reca­
coechea, capitán del Victoria en 1 869-70, del Cifiten­
tes en 1 870 y del Pedro J Pida! en 1 874. 

Hasta aquí, los marinos de los que hemos podido 
documentar su naturaleza o vecindad. Fuera quedan 
otros habituales, pero de los que no nos consta proce­
dencia: Juan Fernández, capi tán del Reocín entre 
1 875 y 1 895 ;  Emilio Fernández del Castillo, capitán 
del Cervantes en 1 872; M. A. Rodríguez, capitán del 
Andrade en 1 888; José Sánchez, capitán del Canosa 
en 1 886 y del Mieres en 1 899; Guillermo Suárez, ca­
pitán del Ballesteros n. 0 2 en 1 899; Marcelino Valdés, 
capitán del Pedro Menéndez y del Oviedo en 1 900; 
Enrique Viquera, capitán del Bayo (2.0) en 1 87 1 -72. 

3· CONSIGNATARIOS Y AGENTES 

En el primer tomo de esta Historia de la Marina 
Mercante Asturiana (García López, 2003) hemos he­
cho un recorrido por los consignatarios y agentes 
mediadores presentes en los puertos asturianos entre 
1 840 y 1 880, y como estos años se solapan en parte 
con el período que ahora estudiamos, a ese trabajo 
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nos remitimos por lo que se refiere a estas fechas pa­
ra evitar su repetición. Aquí nos ocuparemos de las 
casas que se crearon en el último tercio del siglo XIX, 
y de algunas de las ya conocidas que ampliaron sus 
negocios en esas décadas. Todas ellas tuvieron en 
común un aumento de sus operaciones, condiciona­
das por los nuevos usos que imponía el vapor. Con 
carácter general, p robablemente se podrá decir que 
fueron menos familiares y más societarias, menos 
genéricas y más especializadas, en lógica correspon­
dencia con las circunstancias del entorno en que se 
hubieron de desenvolver. 

El crecimiento del tráfico portuario fue dando lu­
gar a nuevas incorporaciones de intermediarios que, en 
muchos casos, ya no obedecían al modelo tradicional 
de comerciantes polivalentes (comerciantes o almace­
nistas, que al mismo tiempo realizaban labores de con­
signación y tránsito), sino que se fue generando una 
cierta especialización. En las últimas décadas del siglo 
se fundaron, sobre todo en Gijón, casas para dedicarse 
de manera específica y exclusiva a los giros estricta­
mente relacionados con la mediación en actividades 
marítimas, es decir, consignación, fletamento, tránsito, 
alijos, trasbordos, agencia de aduanas, seguros, . . .  La 
especialización se producía como una consecuencia -o 

más bien como una exigencia- del aumento del volu­
men y complejidad de las operaciones de mediación. 

Como hemos visto en los capítulos precedentes, 
en los años sesenta del siglo XIX se asiste en Asturias a 
una decidida incorporación del vapor a la navegación 
comercial, de modo que a principios de la siguiente 
década la transición de la vela al vapor podía conside­
rarse ya hecha en el cabotaje, transportando los bar­
cos de hélice gran parte del volumen de los géneros 
de comercio. Y ya en los ochenta el vapor era clara­
mente dominante, refugiándose la vela en tráficos 
cuasimarginales. 
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El paso de la vela al vapor trajo muchas noveda­
des, entre ellas las de aumento del tamaño y rapidez 
de los buques. El volumen de las cargas transportadas 
y el tiempo empleado en el recorrido iban a imponer 
nuevos comportamientos en la consignación, y eso se 
iba a notar en la organización y configuración de las 
firmas que a ello se dedicaron. En Asturias -y sobre 
todo en Gijón, cuyo p uerto concentraba la mayor 
parte del comercio marítimo- asistimos a la consoli­
dación y ampliación de algunas de las casas tradicio­
nales, y a la i rrupción de otras nuevas, con la ya 
apuntada característica de una mayor especialización. 

Pasemos ya a relacionar las casas más importantes 
que, a falta de otra referencia cuantitativa, las juzgare­
mos por la duración y el rastro documental dejado. 
Las ordenaremos en función de la fecha de su consti­
tución o de su aparición en la actividad. 

Agustín Alvargonzález Cifuentes (Gijón) . Fue 
continuador desde 1 86 1  de la casa de comercio de su 
padre, Toribio Alvargonzález Pérez de la Sala, cuyos 
negocios potenció y amplió. Lo hemos citado como 
uno de los promotores y gestores de la naviera Melitón 
González y Compañía, realizando simultáneamente 
operaciones de consignación y tránsito. Tras su falleci­
miento en 1 885,  el establecimiento continuó bajo la 
razón Viuda e Hijos de Agustín Alvargonzález, S. en 
C.;  para entonces la casa había acumulado un patri­
monio neto estimado en 508.000 pesetas, en el que 
participaba la viuda y los nueve hijos12• En 1 894, tras 
el fallecimiento de la viuda, se produjo un nuevo cam­
bio de denominación, pasando a convertirse en Hijos 
de Agustín Alvargonzález, S. en C., girando con un 
capital de 327.965 pesetas'3• 

" Ese. de 27 de junio de 1 888,  nor. Antonio García Mon, caja 
1 6862, f. 50 1 ,  AHA. 

" Ese. de 29 de junio de 1 894, nor. Anronio García Mon, caja 
26546, f. 576, AHA. 
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Membrete de Melqufades Carreña, uno de los más activos consignatarios 
del puerro de Avilés (Archivo H istórico de Asturiana de Zinc). 

Olavarría (Gijón). Nos remitimos al capítulo 3, en 
el que nos ocupamos de la llegada a Gijón de José Ra­
món de Olavarría, como agente de Duro y Compañía 
para encargarse del movimiento marítimo de la misma 
y administrar el Adolfo, su primer buque a vapor. José 
Ramón de Olavarría era, en realidad, empleado de esa 
firma, pero lo incluimos aquí por realizar funciones de 
consignación y tránsito de buques, por cierto con in­
tensa actividad, dada la vinculación de la fábrica side­
rúrgica con el puerto de Gijón, por el que entraban los 
minerales y salía su producción de hierros. Su hijo Ós­
car (de Olavarría Lozano), aunque dio el salto a la pro­
fesión de naviero, también continuó y amplió la dedi­
cación de su padre, haciendo las veces de agente y con­
signatario (por ejemplo, de la naviera Antonio López y 
Cía. - Compañía Trasatlántica). 

Melquíades Carreña (Avilés) . Desde 1 863 actuó 
como consignatario y agente mediador en todos los 
asuntos marítimos, llegando a ser su casa la más impor­
tante de Avilés. Fue consignatario del vapor Avilés y re­
presentante de la Real Compañía Asturiana de Minas, y 
en 1 899 uno de los promotores de la Compañía Avile­
sina de Navegación, S. A. , de la que fue consejero. 
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Francisco J .  Junquera Pla (Gijón) . N o  tenemos 
constancia cierta de la fecha de comienzo de su ac­
tividad, que si tuamos en los años sesenta, cuando 
ya se dedicaba bajo  su sola fi rma a "comisiones ,  
consignaciones, tránsito y cualquier otro negocio 
industrial o mercanti l" . Tras su fal lecimiento en 
1 89 1  continuó con el negocio su viuda, Gervasia 
de la Llana, asociada a su yerno Adolfo Trapote 
Legeren como socio industrial, girando bajo la ra­
zón Viuda de Francisco Junquera y Compañía, S .  
R.  C. 14 •  En  1 895 ,  Lorenzo Junquera Llana sustiru­
ye a su madre, cambiando la razón social a Jun­
quera y Trapote, para seguir  ded icándose a los 
mismos negocios 1 5 • 

Lapedagne, Menéndez y Compañía, S .  R. C. 
(Gijón) . Es esta una casa que se fundó para cubrir 
un amplio espectro comercial . Se consti tuyó en 
1 87 1  para dedicarse a la consignación, fletamento 
y despacho de buques; pero también a la importa­
ción y exportación de "toda clase de géneros, efec­
tos y artículos", en particular "carbones, minerales, 
h ierros, maderas, huesos, vinos,  granos, j abones, 
buj ías, . . .  " .  Incluso se ofrecían para la interpreta­
ción y correspondencia extranjera (el socio Lape­
dagne era de nacional idad francesa) , así como al 
comercio en comisión para el resto de las provin­
cias del Norte 16• La sociedad fue disuelta el 23 de 
noviembre de 1 875  para reconstituirse un mes des­
pués como Lapedagne y Compañía, entre José La­
pedagne Delgado (socio industrial) y Ramón Álva­
rez Álvarez, aportando este último el capital social 

" Ese. de 1 5 de enero de 1 892, nor. Evaristo de Prendes, caja 244 37, 
AHA. 

" Ese. de 1 5  de enero de 1 895, nor. Evaristo de Prendes, caja 24449, 
AHA. 

"' Circular (sin fechar) en AHAZ, Cartas, caja 1 2 86, leg. 1 6. 
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Circular de Lapedagne, Menéndez y Compañía, anunciando la apertura 
de su agencia de negocios en 1 87 1  (Archivo H istórico de Asturiana de 
Zinc). 

de 7 . 500 pesetas; poco duraría la sociedad, que fue 
disuelta en 1 87717• 

Marina, Valle, Menchaca y Compañía, S.  R. C. 
(Gijón). José María Martínez Marina Sanz, Alejan­
dro del Valle Pérez, Joaquín Menchaca González y 
Victoriano García de la Cruz, que tenían sendas casas 

,. Eses. de 26 de noviembre de l 874, 20 de diciembre de l 875 y 27 
de marzo de 1 877, not. Serapio Caballero, cajas 1 6698, 1 6700 y 1 6705, 
fols. 563 y 1 065, AHA. 
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Circular fechada en 3 1  de agosto de 1 872 comunicando modificación de 
la razón social de Marina, Valle, Menchaca y Compañía (Seminario 
Gonzalo Anes). 

de consignación y fletamentos en Gijón, se unen en 
1 863 formando la sociedad de referencia. Establecen 
el escritorio en el local que venía ocupando la casa de 
Marina, con el objeto de "dedicarse al ramo de co­
mercio reducido a compras y ventas por cuenta pro­
pia y en comisión de toda clase de efectos, consigna­
ciones de tránsito y fletamento de buques" 18 •  En 

" Ese. de 13 de marzo de 1 863, not. Pedro ÁJvarez, caja 1 6746, AHA 
y circular de fecha 1 de marzo de 1 863, AHAZ, Cartas, caja 1 256, leg. 1 2. 
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1 872 se disuelve la sociedad, formándose otra deno­
minada Marina, Menchaca y Compañía, en la que 
participan José María Martínez Marina, Joaquín 
Menchaca González y Victoriano García de la Cruz, 
que continúa ocupándose de los mismos negocios19, 
al tiempo que el otro socio, Alejandro del Valle, se es­
tablece por su cuenta. 

Nuevamente en 1 894 se disuelve la sociedad, ahora 
por la separación de Joaquín Menchaca y Victoriano 
García de la Cruz que se establecen por su cuenta co­
mo Menchaca y Cruz. Mientras, José María Martínez 
Marina Sanz continúa el negocio con sus hijos Eduar­
do y Luis (Martínez Marina López), que forman la so­
ciedad Marina e Hijos, S. R. C. para continuar dedi­
cándose al "comercio de compra venta por cuenta pro­
pia y en comisión, consignaciones y fletamentos", con 
un capital de 3 .000 pesetas20• Un año después, en 
1 895, quizá por fallecimiento o retirada de José María 
Martínez Marina, se recompone la sociedad bajo la ra­
zón Hijos de Marina (Eduardo y Luis Martínez Mari­
na López) , con un capital de 2.000 pesetas2 1 •  

Un sobrino de  éstos y de  Óscar de Olavarría, José 
Ramón Martínez Marina Olavarría, constituye en 
1 899 con Agustín López Zuazua la sociedad E. Mari­
na y Compañía, S. R. C., para realizar "comercio ge­
neral por cuenta propia y en comisión, consignacio­
nes, tránsito y fletamento de buques", con una dura­
ción de cinco años y 5 .000 pesetas de capital22• 

" Circular de fecha 31 de agosto de 1 872, AHAZ, Cartas, caja 1 29 1 ,  
leg. 1 9. 

'º Ese. de 25 de septiembre de 1 894, not. Evaristo de Prendes, caja 
24448, AHA. 

" Ese. de 23 de septiembre de 1 895, not. Evaristo de Prendes, caja 
2445 1 ,  AHA. 

22 Ese. de 26 de diciembre de 1 899, not. Evarisro de Prendes, caja 
67423, AHA. 



H I S T O R I A  D E  LA M A R I N A  M E R C A N T E  A S T U R I A N A  

L L E G A D A  Y A F I R M A C I Ó N  D E L  VA P O R ,  1 8 5 7 - 1 9 0 0  

Alejandro del Valle (Gijón), socio de l a  casa Ma­
rina, Valle, Menchaca y Compañía, se separa en 1 873 
para establecerse por su cuenta y dedicarse a los mis­
mos negocios de consignación y cránsito23• 

Aza, Buylla y Díaz (Gijón) fue una de las casas de 
mayor duración, aun cuando variaron las personas 
que la formaron. La primera formulación social la 
constituyeron Ulpiano Aza López, Restituto Álvarez 
Buylla y Francisco Díaz. En 1 87 1  la casa pasó a girar 
como Aza y Buylla, al separarse Francisco Díaz, que 
se establecía por su cuenca bajo la razón Francisco 
Díaz y Compañía, S. en C. En 1 882, al fallecer Res­
ti tuco Álvarez Buylla, se deshace la sociedad, conti­
nuando Ulpiano de Aza bajo su sola forna, hasta 
1 885  en que se retira, dejando el negocio en manos 
de Joaquín A. Villaverde. 

Apolinar Menéndez Acebal (Gijón) era titular de 
una "agencia de negocios mercantiles marítimos y te­
rrestres, de aduana y tránsitos" en los años setenta. A 
su fallecimiento den 1 884, su viuda Ecelvina Suárez 
Navaliega forma sociedad con un empleado, Félix 
Suero Rodríguez, pasando a girar como Viuda de 
Apolinar Menéndez Acebal y Compañía, S. R. C., 
con un capital de 2 .000 pesetas que aporcó la viuda24• 

Casiano H. García y Compañía, S. R. C. (Gi­
jón) . Se constituyó en 1 8 8 1  para ocuparse de la "ges­
tión de negocios mercantiles y marítimos, consigna­
ciones, tránsitos, aduanas, . . .  ", entre Casiano Hipó li­
to García, que aportaba el capital de 2. 500 pesetas, y 
Jesús Menéndez Fernández, como socio induscrial25• 

2 3  Circular de 1 de enero de 1 873, AHAZ, Carcas, caja 1 295, leg. 26. 

" Ese. de 24 de mar20 de 1 884, not. Serapio Caballero, caja 1 6720, 
f. 259, AHA. 

21 Ese. de 1 8  de febrero de 1 88 1 ,  not. Serapio Caballero, caja 1 67 1 4, 
f. 1 53, AHA. 

263 

� Ch·¿,¿,, ,,w �� . " 
$¿._ . .  U. -- •#t/ ...k 
f,,¿, . • . � . • uv 

_J',,v ,,,.¿. 
� �  . . .  .;, 

� 

Factura de Aza Buylla y Díaz (Archivo Histórico de Asturiana de Zinc). 

Fermín Suárez y Compañía, S.  en C. (Gijón). 
Sociedad constituida en 1 882 entre Manuela Suárez 
Solar, que aporcaba el mobiliario de oficina, y Fermín 
Suárez Rodríguez, que aporcaba 3 . 000 pesetas en 
efectivo, para dedicarse al "comercio de granos, comi­
siones y consignaciones"26• 

26 Ese. de 1 6  de enero de 1 882, noc. Evarisro de Prendes, caja 1 68 1 2, 
AHA. 
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Membrete de Vicente Pérez Valdés (Archivo H istórico de Asturiana de 
Zinc). En 1 885 constituyó sociedad para dedicarse a consignaciones, y 
disuelta ésta, continuó bajo su sola firma especializándose en la exporta­
ción de carbones. 

Salcedo y Compañía, S. en C. (Gijón). Se consti­
tuye en 1 883 (no confundir con la naviera de igual 
nombre) para "compraventa de géneros de roda clase, 
consignaciones,  tráns i tos,  depós i tos,  agencia  de 
Aduanas y demás asuntos análogos", con un capital 
social de 25 .000 pesetas y un plazo de 5 años. Eran 
socios comanditarios José Cienfuegos-Jovellanos Gar­
cía, abogado, que aportaba 1 0 .000 pesetas y Antonio 
Rodríguez San Pedro y Díaz Argüelles, farmacéutico, 
con otras 1 0.000 pesetas. El tercer socio, José Bernar­
do Salcedo Díaz, que sería gerente (colectivo) y ad­
ministrador, aportaba las 5 .000 pesetas restantes27• 

Fernández y Baras, S. R. C. (Gijón) . Sociedad 
fundada en 1 883, entre Francisco Fernández Fernán­
dez y Manuel Baras Llera para "despacho de buques, 
agencia de negocios de navegación, cargas y descar­
gas, alijo de embarcaciones y demás negocios", que 
tendría vida efímera pues se disolvería un año y me­
dio más tarde28• 

,- Ese. de 23 de agosto de 1 883, not. Amonio García Mon, caja 
1 6852, f. 643, AHA. 

" Eses. de 4 de mayo de 1 883 y 2 de octubre de 1 884, cajas 1 67 1 8  y 
1 672 1 ,  fols. 474 y 950, AHA. 
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Membrete de la agencia de Calixro AJvargonzález y Compañía (Archivo 
Histórico de Asturiana de Zinc). 

José Ramón González Tuero (Gijón). El 5 de j u­
nio de 1 883 se había constituido José R. González y 
Compañía para negocio de consignaciones, comisio­
nes y agencia de aduanas, pero el 2 1  de marzo de 
1 884 se declaró disuelta, continuando en adelante Jo­
sé Ramón González bajo su sola firma29• 

Valdés, Gutiérrez y Compañía, S. R. C. (Gijón). 
Constituida en 1 885 con un capital de 75 .000 pesetas 
aportado por Vicente Pérez Valdés (35.000 pesetas) , 
Juan Gutiérrez Obeso (20.000 pesetas) e Ignacio Bal­
mori Suero (20.000 pesetas), con el objeto de realizar 
"operaciones mercantiles de compraventa de géneros 
del reino, extranjeros, coloniales y comisiones, consig­
naciones y tránsito"30• En la década siguiente, la casa 
giraba bajo la sola firma de Vicente Pérez Valdés. 

Calixto Alvargonzález y Compañía, S. R. C. (Gi­
jón) . Se constituye esta sociedad en 1 885,  con el obje­
to de realizar "compra-venta de carbones y minerales, 
comisiones, consignaciones y tránsito", con un capital 

"' Ese. de 21 de marzo de 1 884, not. Antonio García Man, caja 
1 6854, AHA. 

30 Ese. de 5 de marzo de 1 885, not. Evaristo de Prendes, caja 1 6823, 
AHA. 



H I S T O R I A  D E  LA M A R I N A  M E R C A N T E  A S T U R I A N A  

L L E G A D A  Y A F I R M A C I Ó N  D E L  V A P O R ,  1 8 5 7 - I 9 0 0  

de 50.000 pesetas que aporta Eduardo Martínez Mari­
na, siendo Calixto Alvargonzález Landeau socio indus­
trial y administrador3 1 •  Unos años más tarde, en 1 89 1 ,  
en vista de los malos resultados (el balance en esa fecha 
arrojó una pérdida de 1 6.040 pesetas) , ambos socios 
acordaron disolver la sociedad, haciéndose cargo del 
negocio Calixto Alvargonzález, e indemnizando a 
Eduardo Martínez Marina, que de este modo se sepa­
raba del negocio. En la misma fecha se protocoliza una 
nueva sociedad que va a girar con la misma razón so­
cial, pero ahora establecida entre Calixto Alvargonzález 
y Felipe Menéndez-Jove Huergo, que venía siendo 
apoderado de la firma desde 1 887. La nueva sociedad 
partía con un capital más reducido, 20.000 pesetas, en 
el que participaban los dos socios a partes iguales32• 

J. Suárez Llanos, S. en C. (Gijón). Constituida el 
1 2  de j ulio de 1 892 entre Julián Suárez Llanos y Víc­
tor Fernández Carbajal para dedicarse a "comisiones, 
consignaciones, tránsito, agencia de aduanas, . . .  ", con 
un capital de 5 .000 pesetas aportadas por ambos so­
cios por mitad33• En 1 899 se anuncia en solitario Víc­
tor Fernández Carbajal. 

Fernández, Sánchez y Compañía, S.  R. C. (Gi­
jón). Se constituye esta sociedad en 1 893 entre Ca­
simiro Fernández Escandón, dueño de un comercio 
de víveres (cuya aportación en géneros se valoró en 
50.000 pesetas) y José Sánchez Huerta (que aportó 
25 .000 pesetas en efectivo) , con el concurso de Ru­
fo Sala García (posiblemente socio industrial ) .  Van 
a dedicarse a la "compraventa de ultramarinos y 

" Ese. de 1 de abril de 1 885 ,  not. Evarisro de Prendes, caja 1 6823, 
AHA y Reg. Mere. Libro 2.0, hoja 1 2 .  

32 Ese. d e  1 7  d e  junio de 1 89 1 ,  not. Evarisro d e  Prendes, caja 1 6842, 
AHA. 

n Ese. de 12 de julio de 1 892, not. Evarisro de Prendes, caja 24439, 
AHA. 
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consignación" y en 1 8 9 5  Casimiro traspasará su 
parte a José Sánchez34• 

Ballesteros y Compañía (Gijón) . Sociedad cons­
tituida en 1 893 por los hermanos Enrique y Ceferi­
no Ballesteros Alba para dedicarse al "desempeño de 
comisiones, consignaciones, agencias, despacho de 
asuntos de Aduana y cualquier otro negocio mer­
canti l .  . .  ", con la participación en el capital social de 
Serafín y Lázaro Ballesteros Vicente. Más informa­
ción en el capítulo 6, donde se han considerado con 
amplitud, tanto esta casa como la que c itamos a 
continuación. 

E. Ballesteros y Compañía (Avilés) . Fundada en 
1 894 por Serafín Ballesteros Vicente y sus hijos Enri­
que y Ceferino Ballesteros Alba, "para el desempeño 
de comisiones y consignaciones, despacho de buques 
y Aduana", que se ampliaría al comercio de carbones 
y sal. El capital, 6.000 pesetas, fue aportado por ter­
ceras partes. 

Menchaca y Cruz (Gijón). Como hemos visto 
páginas arriba, Joaquín Menchaca González y Victo­
riano García de la Cruz, antiguos socios de Marina, 
Valle, Menchaca y Compañía (constituida en 1 863) , 
se separan de ella en 1 894 y forman esta sociedad pa­
ra segui r  desarrollando el mismo tipo de negocios 
que venían realizando35• 

Junquera y Trapote (Gijón). Continuadora de la 
antigua de Francisco Junquera Pla. La formaron en 
1 895  Adolfo Trapote Legeren y Lorenzo Junquera 
Llana (hijo del fundador) ,  declarando como objeto 

" Eses. de 27 de mayo de 1 893 y 21 de febrero de 1 895, not. Anto­
nio García Mon, cajas 26544 y 26548, AHA. 

·15 Ese. de 1 de mayo de 1 894, not. Evarisro de Prendes, caja 24447, 
AHA. 
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Membrete del corredor y consignatario Esteban Janiot y Lapedagne "in­
teligente en idioma francés" (Archivo Histórico de Asturiana de Zinc). 

social la realización de "comisiones, consignaciones y 
tránsito"36• 

Martínez y Conde, S. R. C. (Gijón) .  Sociedad 
constituida en 1 896 entre José Martínez de la Vega 
Rivero y Matías Conde García, para la realización de 
"comisiones, representaciones y despacho de Adua­
na", con un capital de 1 0.000 pesetas, aportadas por 
] osé Martínez37• 

Dindurra, lzaguirre y Compañía, S. R. C. (Gi­
jón). Constituida en 1 896 para "comisiones, repre­
sentaciones y consignaciones" entre Manuel Sánchez 
Dindurra, Gregorio Mayoral Izaguirre y Enrique Be­
llo Ferrer, con un capital de 6.000 pesetas que aportó 
Dindurra38• 

Félix Valdés y Compañía, S. en C. (Gijón) . So­
ciedad constituida en 1 898 con un capital social de 
5 .000 pesetas entre Félix Valdés Cifuentes (abogado, 
que aportaba la mitad del capital, y asumía la respon­
sabilidad de socio colectivo) , Félix Herrero Vázquez 
(empleado, que aportaba el resto del capital y sería 

36 Ese. de 1 5  de enero de 1 895, not. Evaristo de Prendes, caja 24449, 
AHA. 

37 Ese. de 31 de agosto de 1 896, not. Marino Reguera, caja 26558, f. 
1 086, AHA. 

" Ese. de 1 7  de marzo de 1 896, not. Antonio García Mon, caja 
26550, f. 276, AHA. 
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Membrete de N icéforo Nicolás, que compaginaba los negocios maríti­
mos con el comercio de granos y harinas (Archivo H istórico de Asturia­
na de Zinc). 

socio comanditario) y Felipe Requejo González (que 
no aportaba capital, figurando como socio indus­
trial) , para dedicarse al "comercio por cuenta propia 
y en comisión y consignaciones"39• 

Somines y Ruiz, S. R. C. (Avilés) . Sociedad cons­
tituida en 1 899 para llevar a cabo "consignación de 
buques y mercancías y compra y venta de maderas y 
carbones", entre Oarío García Somines, ingeniero, y 
Ramón Ruiz-Gómez Sanz Crespo, con un capital de 
1 0.000 pesetas que aportaban por mitad40• 

Suárez, Pazo y Compañía (Gijón) .  Los hemos 
visto más arriba como navieros. En el álbum Gijón y 
la Exposición de 1899 se anunciaban como armadores 
y consignatarios. En sus oficinas de la Plaza del Mar­
qués se ocupaban de atender el "servicio regular entre 
todos los puertos de la costa cantábrica para carga­
mentos de carbón y carga general por los vapores 
Langreo, Mieres, Aller (de los que eran propietarios), 
más los Amalia, María Gertrudis, María del Carmen y 
María Cruz". 

" Ese. de 3 1  de marzo de 1 898,  not. Evaristo de Prendes, caja 
26390, AHA. 

"' Ese. de 1 2  de marzo de 1 899, nor. S i món de Barañano, caja 
67358, f. 503, AHA. 
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DESPACHO OE BUQUES 

A 
COIRll� 

M,. M,snendez (!!a.'Z'�ia. 
�h A,,.;¡,¿ ..1;;_;_;:-- rk ?ó'[) (_ 

Membrete de M. Menéndez García (Avilés), consignatario y agenre de 
la Real Compañía Asturiana de Minas (Archivo Histórico de Asturiana 
de Zinc). 

Las firmas hasta aquí citadas son sólo una parte 
de las que en el último tercio del siglo XIX realizaron 
funciones de mediación como consignatarios y 
agentes, y si las hemos reseñado ha sido por dispo­
ner de alguna i nformación sobre la fecha de su 
constitución, socios, capital fundacional, forma j u­
rídica, etc. Pero sin duda hubo más; de algunas nos 
consta su existencia por aparecer en diversas fuentes 
publicitarias, sin más referencia que sus nombres y 
s us ded icac i o n e s .  As í ,  e n  G i j ó n :  Franc i sco  
Lanquine, que en  su  despacho de  l a  calle del Insti­
tuto ejercía de agente para rodos los negocios de ex­
portación, comisión y tránsiro; Máximo Martínez, 
agente de aduanas, comisiones,  tránsito, consigna­
ciones y fabricante de sidra champagne; Esteban Ja­
niot, que además de consignatario y comisionista, 
se anunciaba como corredor marítimo; Ramón A. 
Álvarez, agente de aduanas, comisiones, tránsito y 
consignaciones; Nicéforo Nicolás, que efectuaba 
"consignación y tránsiro" paralelamente a su princi­
pal dedicación de "granos y harinas al por mayor"; 
Manuel G. Cienfuegos, que realizaba "consignacio­
nes y tránsitos; embarque de carbones minerales y 
compraventa de pinos y tablas para minas". M. Me-

267 

néndez García (Avilés) , con "agencia de aduanas, 
despacho de buques, comisiones y consignaciones" . 
En fin,  otros varios que se anunciaban en Gijón y La 
Exposición de 1899 como consignatarios o agentes 
de Aduanas eran :  Joaquín García, Antonio G .  
Díaz, Eustaquio Suárez, Sabino Acebal, José Ra­
món González, Ángel G. Posada, . . .  

A los anteriores habría que añadir, como hemos 
dicho, las compañías navieras. Hemos citado a Ola­
varría y a Suárez, Pazo y Compañía, pero se dedica­
ban también a este tipo de intermediación, en mayor 
o menor medida, rodas las demás navieras, realizando 
en sus oficinas operaciones de consignación, comisio­
nes, tránsito, gestión de Aduana y, en general, cual­
quiera de los múltiples asuntos relacionados con el 
comercio marítimo. 

Aun cuando hay mucha variedad formal y mu­
chas diferencias entre las fi rmas reseñadas, podemos 
generalizar algunos rasgos de estas empresas de ne­
gocios marítimos. Uno de ellos es el pequeño volu­
men del capital escriturado, que en la inmensa ma­
yoría debía de l imitarse a la cobertura del mobiliario 
de un pequeño escritorio. Otro es la escasa duración 
de sus negocios, o, mejor dicho, la variabilidad de 
las personas que las componían, cuestión relaciona­
da con lo dicho anteriormente, es decir, por tratarse 
de negocios en los que primaba la gestión personal, 
y por tanto se hacían y deshacían sin complicacio­
nes legales ni liquidativas. 

Indudablemente, el tránsito marítimo generó en 
los puertos de Gijón y Avilés numerosos efectos in­
ducidos, siendo los embarques de carbón la base de 
esa animación. 
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4. APÉNDICE: LOS BARCOS 
Y SUS CAPITANES 

Ya que antes hemos reseñado a los capitanes, ha­
ciendo referencia a sus biografías profesionales, hagá­
moslo ahora al revés, de modo que se resuma el his­
torial de los barcos en función de quienes los manda­
ron .  Los huecos que aparecen en las fechas obedecen 
a falta de datos, pero sin duda muchos de esos huecos 
habrán sido cubiertos por los capitanes que figuran 
en períodos anteriores o posteriores, de modo que es 
posible que la sucesión de capitanes que reseñamos se 
aproxime mucho a lo que fue la nómina completa. 

Buques de Acebal Laviada-MacAndrew 

Cervantes: Emilio Fernández del Castillo, 1 872 

Góngora: Manuel Larrauri, 1 873 

Bilbao: José Ramón Canal, 1 888 

Calderón: Pedro Monasterio Iradi, 1 872-73 

Vivar: Ángel Alcatena Uribe, 1 872 

Carpio: José Anasagasti, 1 877 

Buques de Duro-Olavarría 

Adolfo: Francisco Beitia, 1 862; Julián Laucerica, 
1 864; Santos Muñiz,  1 870;  Romualdo Santurio,  
1 870;  José Guinea, 1 876- 1 877; Ramón Romero, 
1 878- 1 880 

Bayo: Julián Laucerica, 1 864- 1 869 

Victoria: Pedro Sagre, 1 869- 1 870; Antonio de 
Menchaca, 1 87 1 - 1 875; Domingo Menéndez, 1 878-
1 888.  

Duro: Antonio de Menchaca, 1 870; Domingo 
Menéndez, 1 873. 
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Bayo (2. 0) : J ulián Laucerica, 1 870; Florencia Bela­
únde, 1 870; Enrique Viquera, 1 87 1 -72; Santos Mu­
ñiz, 1 872-73. 

Fdtima: Juan Peláez, 1 870- 1 885 .  

Palmira: Telesforo Garay, 1 869; Domingo Me­
néndez, 1 872; Faustino Vigil, 1 878- 1 880. 

Cifaentes: Pedro Sagre, 1 870; José Antonio Me­
néndez, 1 878- 1 890; Faustino Vigil, 1 892. 

Sofía: V. Alonso, 1 873- 1 878; Sotera Echevarría, 
1 880- 1 886. 

Arana: J ulián Laucerica, 1 87 1 . 

Pedro]. Pida!: Pedro Sagre, 1 874. 

Carmen: Bruno Menéndez, 1 878- 1 883;  José de 
Eguiburu, 1 885 .  

Pilar: Sotera Echevarría, 1 874-75 ;  Máximo San 
Vicente, 1 87 5 ;  Romualdo Santurio,  1 8 76- 1 892,  
Juan Cavo, 1 893-94. 

Leonor: Santos Muñiz, 1 878; José Ramón Ensu­
cho, 1 880; Ramón Romero, 1 883-85 ;  Bernardino 
García, 1 888-89. 

julidn: José de Guinea, 1 878- 1 892. 

Nalón: Adriano Muñiz, 1 875- 1 8 8 5 ;  Cayetano 
Muñiz, 1 885- 1 892. 

Anselmo: Jacinto Suárez Navaliega, 1 878- 1 892; 
Joaquín González, sólo j ulio 1 889. 

Duro (2. 0) : Guillermo Navarro Echevarría, 1 878-
1 880; Fausrino Vigil, 1 883- 1 889; Juan Delor, 1 892. 

Felguera: Florencia Belaúnde, 1 876- 1 878; Teodo­
ro García Rendueles, 1 878. 

José Ramón: Santos Muñiz, 1 883- 1 886; Juan De­
lor, 1 886- 1 889. 

Palmira (2. 0) : Teodoro García Rendueles, 1 883-
1 888.  
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Buques de Melitón González 
y Compañía 

Asturias: Juan del Valle, 1 870; Anselmo Piñole, 
1 872; José Ramón Canal González, julio 1 872; Ma­
ximino Pola, noviembre 1 872- 1 873; Nicanor Piñole, 
1 878; Román Erquicia Santalla, 1 878- 1 879; Agapito 
González Suárez, 1 884; Pablo García Echave, 1 887-
1 888 ;  Agapito González Suárez, 1 888- 1 89 1 ;  Eloy 
Manso, 1 892- 1 896. 

Covadonga: Juan del Valle, 1 872-73; Maximino 
González Pola, 1 875- 1 886;  Pablo García Echave, 
1 888- 1 894; Agapito González Suárez, 1 894- 1 895.  

Piles: Sergio Piñole, 1 877- 1 882; Agapito Gonzá­
lez Suárez, 1 886; Constantino Muñiz, 1 894. 

Gijón: Anselmo V Piñole, 1 880; José Ramón Ca­
nal González, 1 886- 1 894. 

Barambio: José Ramón Canal González, 1 877-
1 879; Sergio Piñole, 1 883- 1 896; Agapito González 
Suárez, 1 896. 

Carmen: Sergio Piñole, 1 896. 

269 

Buques de otras compañías 

jovellanos: Dionisio Vives, 1 8 57; José María Álva-
rez, 1 860; Juan Ferrándiz, 1 860 a 1 866. 

Villa de Madrid: José Nicolás Gambe, 1 870. 

Arnao: Juan Antonio Corrales, 1 873- 1 906. 

Reocín: Juan Fernández, 1 875- 1 895 .  

Santa Rosa: Constantino Muñiz Muñiz, 1 884. 

Avilés: José Bandujo, 1 873- 1 876. 

Ve/asco: Ramón Gómez Díaz, 1 879. 

Canosa: José Sánchez, 1 886. 
Andrade: M. A. Rodríguez, 1 888.  
Unión Hullera: Hermógenes Fdez. Rúa, 1 892. 
Navia: José Siñeriz, 1 894- 1 896. 
Ballesteros: Fernando Jardón, 1 896; Manuel Gar­

cía Morán, 1 896-98; Manuel Álvarez Díaz, 1 898.  
Mieres: José Sánchez, 1 899. 
Ballesteros n. 0 2: Nicolás de Learreta, 1 898; Manuel 

García Morán, 1 898- 1 899; Guillermo Suárez, 1 899. 

Pedro Menéndez: José de Guinea, 1 899; Manuel 
García Morán, 1 899- 1 900; Marcelino Valdés, 1 900. 

Avilés (2. 0) : Manuel García Morán, 1 900- 1 90 l .  
Oviedo: Marcelino Valdés, 1 900. 
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VI I I  
I 

RECAP I T U LAC I O N  Y C O N C LU S I O N E S  

H emos desarrollado en las páginas precedentes 
el análisis de la marina mercante asturiana en 

la primera etapa del vapor, etapa que hicimos finali­
zar en el momento en que se manifestaban profun­
dos cambios, tanto en el entorno económico como 
en la propia actividad naviera. Este análisis es com­
plementario y continuador de una publicación ante­
rior (García López, 2003) dedicada al apogeo y oca­
so de la navegación a vela, una de cuyas conclusio­
nes era que el ciclo de la vela en la región había sido 
muy corto, ya que habiendo tenido su máximo ni­
vel entre 1 856 y 1 865,  se había sumido a continua-

c1on en un fuerte y rápido declive. Apuntábamos 
entonces que ese rápido declive de la vela debía po­
nerse en relación con el no menos rápido arraigo del 
vapor, y que ambos fenómenos debían tomarse co­
mo partes del mismo proceso; es lo que en el pre­
sente trabajo hemos tratado de demostrar, y que re­
sumimos a continuación. 

Como punto de partida y de referencia para las 
reflexiones de conjunto que en este último capítulo 
realizaremos, vamos a enumerar todos los buques de 
vapor, con sus características básicas y las fechas de 
alta y baja que marcan su vida operativa (cuadro 36). 

CUADRO 36 
Vapores mercantes de la matrícula asturiana, o propiedad de navieros asturianos ( 1 857- 1900) 

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

3 ]ove llanos 1 857 1 857 Greenock 47,9 443 300.000 1 869 Naufragio 
4 Cervantes * 1 860 1 859 Gran Breraña 54,9 371 1 25 .000 1 87 4 Venra a Barcelona 

(Bilbao-4) Adolfo 1 86 1  1 86 1  Londres 42,3 25 1 1 40.000 1 886 Venra a Bilbao 
5 Lope de Vega * 1 86 1  1 86 1  Londres 66,6 546 400.000 1 87 4 Venra a Barcelona 
6 Bayo 1 864 1 864 Glasgow 49,6 400 327.750 1 869 Naufragio 
7 Cádiz 1 865 1 859 54,6 290 1 872 Venra a Marsella 
8 Campeador * 1 866 1 866 Glasgow 58,8 373 320.000 1 876 Venra a Barcelona 
9 Pizarro * 1 866 1 866 Glasgow 57, l 374 320.000 1 876 Venra a Barcelona 

1 0  A/varado * 1 867 1 866 G lasgow 56,6 373 320.000 1 876 Venra a Barcelona 
1 1  Balboa * 1 867 1 867 Liverpool 56,6 373 320.000 1 876 Venra a Barcelona 
1 2  Cortés * 1 867 1 866 Glasgow 56,0 478 3 1 5.000 1 872 Naufragio 
1 3  Colón * 1 867 - Gran Breraña 56,8 437 325.000 1 87 1  Naufragio 
14 Victoria 1 868 1 868 Greenock 55,3 476 2 1 2. 500 1 886 Naufragio 
36 Duro 1 868 1 868 Greenock 44,8 238 1 87.500 1 876 Naufragio 
1 5  Gijón 1 869 - Gran Breraña 39,8 1 55 1 00.000 (baja anres de 1 875) 
16 Bilbao * 1 869 1 859 Glasgow 5 1 ,4 45 1  350.000 1 874 Venra a Barcelona 
1 7  Fátima 1 869 1 867 Glasgow 1 9,8  48 25 .000 1 897 Venra a Bilbao 
1 8  Palmira 1 869 - Glasgow 26,2 1 2 1  6 1 . 500 1 882 Venra a B ilbao 
1 9  Asturias 1 869 1 869 Dundee 58,0 576 250.000 1 898 Venra a Bilbao 
20 Bayo (2.0) 1 869 1 869 M iddlesbrough 53,5 408 254.362 1 874 Naufragio 
2 1  Villa de Madrid 1 870 37,8 1 58 1 25 .660 1 872 Venra a Bilbao 
22 Moratfn ( 1 87 1 :  E/cano) * 1 870 1 869 Glasgow 5 5,2 47 1 350.000 1 873 Naufragio 
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Folio Nombre Matr Construido en Eslora TRB Pesetas Fecha de baja y motivo 

23 G6ngora * 1 870 1 869 Liverpool 55,2 473 350.000 1 873 Venta a Sevilla 
24 Cafder6n * 1 870 1 869 Liverpool 56,0 47 1 350.000 1 873 Venta a Sevilla 
25 Vivar * 1 870 1 869 Liverpool 55,4 523 350.000 1 873 Venta a Sevilla 
26 Carpio * 1 870 1 869 Liverpool 56,0 508 300.000 1 873 Venta a Sevilla 
27 Sojla 1 870 1 869 Middlesbrough 39,4 2 34 1 08.000 1 887 Naufragio 
28 Quevedo * 1 870 1 869 65,2 462 200.000 1 875 Naufragio 
29 Covadonga 1 870 1 870 Dundee 57,8 7 1 4  360.000 1 895 Naufragio 
37 Cifaentes 1 870 1 870 Newcasde 57,9 737 3 50.000 . . .  Continuaba en 1 900 

30 Gravina * 1 87 1  1 870 Salcombe 67,6 5 1 7  425.000 1 872 Naufragio 
3 1  Arana 1 87 1  1 870 Middlesbrough 57,8 686 450.000 1 873 Naufragio 
32 Churruca * 1 87 1  1 870 Salcombe 70, 1 8 1 8  3 50.000 1 873 Desaparecido 
33 Col6n (2.0)  * 1 872 1 87 1  Salcombe 54,8 24 337.000 1 874 Venta a Barcelona 
34 Rivera * 1 872 1 872 Salcombe 58,0 583 450.000 1 874 Venta a Barcelona 
3 5  }ovellanos (2.0) * 1 872 1 872 Salcombe 54,8 4 1 1 325.000 1 87 4 Ven ta a Barcelona 
38 juan Cunningham * 1 872 1 872 Salcombe 5 1 ,6 394 325.000 1 874 Venta a Sevilla 
39 Cid * 1 872 1 872 Salcombe 82,0 1 . 1 72 750.000 1 873 Naufragio 
4 1  Pelayo * 1 873 1 872 Chester 82, l 1 . 1 76 750.000 1 874 Venta a Londres 
42 Moratín (2.0) * 1 873 1 872 Chester 57,6 458 300.000 1 874 Venta a Sevilla 
43 Cortés (2.0) * 1 873 1 873 Sunderland 76,8 1 .040 750.000 1 874 Venta a Londres 
45 Carmen 1 873 1 866 G lasgow 1 9,8 44 32.000 . . . Continuaba en 1 900 

49 Marqués de Núñez 1 873 1 872 Sunderland 86,2 1 .608 1 875 Venta a Barcelona 
50 Pedro}. Pida/ 1 873 1 873 Sunderland 86,2 1 .443 1 875 Venta a Barcelona 
(Avilés) Avilés 1 873 1 873 - 400 400.000 1 878 Pasó a Barcelona 
(Bélgica) Arnao 1 873 1 873 G lasgow 35, 1 1 72 . . . Continuaba en 1 900 

46 Pilar 1 874 1 874 Gran Breraña 48,8 393 1 50.000 1 899 Venta a Bilbao 
47 Piles 1 874 - Dundee 45,5  308 2 1 8.000 1 898 Venta a Bayonne 
48 Leonor 1 874 1 870 G lasgow 49,4 389 2 1 2. 500 1 890 Venta a Noruega 
5 1  Santa Rosa 1 874 1 873 Southshields 49,4 466 3 50.000 ( 1 892: Unión Hullera nº 2) 

52 Nalón 1 874 1 874 Glasgow 28,8 75 40.250 (en 1 894, aún navegaba) 
53 julián 1 874 1 869 Glasgow 54,2 7 1 0  393.000 1 896 Naufragio 
54 Anselmo 1 875 1 875 Sunderland 60, l 777 440.000 . . . Continuaba en 1 900 

56 Gij6n (2.0) 1 875 1 875 Dundee 60,4 808 475.000 . . .  Continuaba en 1 900 

5 5  Ve/asco ** 1 876 1 873 Aberdeen 35,8 1 7 1  52.625 1 88 1  Naufragio 
58 la Felguera 1 876 1 876 Middlesbrough 57,9 73 1 376.250 1 880 Naufragio 
57 Duro (2.0) 1 876 1 874 Glasgow 54,6 476 287.000 1 890 Venta a Barcelona 
1 1 4 Barambio 1 876 1 874 Sunderland 59,7 760 390.000 . . . Continuaba en 1 900 

59 San Joaquín 1 879 1 856 Gran Breraña 35,6 1 40 1 882 Naufragio 
6 1  José Ram6n 1 88 1  1 876 Gran Breraña 50,6 498 1 65 .000 1 890 Venta a Barcelona 
62 Palmira (2.0) 1 882 1 873 Gran Bretaña 4 1 ,2 1 65 . . . Continuaba en 1 900 

65 Canosa 1 886 1 877 Glasgow 33, l 1 68 66.950 1 889 Embargado 
(Avilés) Avilesino 1 886 400 
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Folio Nombre Matr Construido en Eslora TRB Pesetas Fecha de baja y motivo 

66 Andrade 1 888 1 884 North Shields 30,4 1 73 65.650 1 889 Embargado 
67 Unión Hullera 1 889 1 878 Glasgow 49,0 428 1 83.750 Continuaba en 1 900 
68 Santa Ana 1 890 1 870 Gran Breraña 45,3 1 99 25 .000 Continuaba en 1 900 
85 Duro (3.0) 1 89 1  1 868 Wesr Hartlepool 6 1 , l  736 1 63.560 Continuaba en 1 900 
70 Luarca 1 892 1 892 M iddlesbrough 24,5 83 85.000 Continuaba en 1 900 
73 Navia ** 1 893 1 857 Francia 20,2 49 7.500 Continuaba en 1 900 

(Avilés-6) Olimpia 1 893 1 893 Middlesbrough 48,8 446 Continuaba en 1 900 
7 5 Ballesteros 1 894 1 889 Stockton 53,6 669 1 8 1 .200 Continuaba en 1 900 
76 Melitón González 1 894 1 889 Sunderland 64,0 1 .001 308.450 Continuaba en 1 900 
77 jovellanos (3.0) 1 894 1 873 Dumbarton 5 1 ,9 453 60.000 Continuaba en 1 900 
79 Langreo 1 894 1 892 Queensferry 25,9 1 05 60.000 Continuaba en 1 900 
80 Mieres 1 894 1 894 Newcastle 29,6 1 53 77.500 Continuaba en 1 900 

(Bilbao-271 )  Rosario 1 895  1 895 Stockton 24,4 1 1 9 64,375 Continuaba en 1 900 
93 Carmen (2.0) 1 896 1 89 1  6 1 ,7 9 1 6  340.236 Continuaba en 1 900 
92 julidn (2.0) 1 897 1 873 Gran Bretaña 69,9 929 1 60.000 Continuaba en 1 900 

1 00 Llanes 1 897 - Francia 20,7 70 8 .000 Continuaba en 1 900 
(Bilbao-287) Ballesteros n.0 2 1 897 1 873 H ull 73,2 1 . 5 1 1 175.000 Continuaba en 1 900 
(Bilbao-293) Amalia 1 897 1 888 Glasgow 34,5 1 70 Continuaba en 1 900 
( 1  a Lista-54) Fe/isa 1 899 1 899 Matagorda 64,2 1 .045 550.000 Continuaba en 1 900 

95 Vivero 1 899 1 893 Gran Bretaña 30,9 1 62 93.000 Continuaba en 1 900 
96 Aller 1 899 1 894 Gran Bretaña 33,5 1 89 1 20.000 Continuaba en 1 900 
97 Matías F Bayo 1 899 1 890 Sunderland 70,7 1 .358  450.000 Continuaba en 1 900 
98 Florencio Rodríguez 1 899 1 894 Middlesbrough 64,4 992 5 1 0.000 Continuaba en 1 900 
99 El Gaitero 1 899 1 894 Sunderland 25,9 1 1 6 85.000 Continuaba en 1 900 

1 O l Mosquitera 1 899 1 896 Gran Bretaña 30,5 1 77 1 00.000 Continuaba en 1 900 
(Avilés) Pedro Menéndez 1 899 1 899 Gran Bretaña 1 .200-e Continuaba en 1 900 
(Avilés) Avilés (2.0) 1 899 1 .200-e Continuaba en 1 900 
(Avilés) Vil/alegre 1 900 1 .200-e Continuaba en 1 900 
(Avilés) Oviedo 1 900 1 .200-e Continuaba en 1 900 
1 02 Primero 1 900 1 893 Campbeltown 70, 1 1 .252 540.000 Continuaba en 1 900 
1 03 Segundo 1 900 72,2 1 .253 650.000 Continuaba en 1 900 
1 04 Antonio Velázquez 1 900 1 889 Sunderland 70,6 1 . 1 1 8  525.000 Continuaba en 1 900 
1 1 3 juanita 1 900 - West Harltepool 67,4 1 . 1 07 430.000 Continuaba en 1 900 
(Avilés- 1 3) Ballesteros n.0 l 1 900 1 889 Newcastle 9 1 ,4 2.482 730.000 Continuaba en 1 900 
(Avilés) Santa Bdrbara 1 900 Continuaba en 1 900 

Fuente: Listas 5ª y 1 ª de Gijón, Lista 5ª de Bilbao, Registro de la Propiedad de Gijón y protocolos notariales. Se incluyen Adolfo, Arnao, 
Ballesteros nº 2, Rosario y Amalia, a pesar de haberse matriculado en otros puerros, y se han excluido de la lista 5ª los buques de vela (fols. 1 ,  
2, 44, 63, 64), los vapores de pesca (69, 78, 87, 88, 90, 9 1 )  y los de servicios portuarios (40, 60, 7 1 ,  74, 8 1 ,  82, 83, 84, 86, 89, 94). Los da-
ros de la matrícula de Avilés, a falta de libro de registro, proceden de fuentes diversas, y a los señalados (-e) se les ha estimado el tonelaje. 

Nota: Algunas fechas y cifras no coinciden con las del libro de matrícula por proceder de otra documentación más precisa. 
* Buques propiedad de MacAndrew & Co., aunque inscritos a nombre de Serapio Acebal. ** Buques de casco de madera. 
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l .  LA RÁPIDA TRANSICIÓN AL VAPOR 
EN LA MARINA MERCANTE ASTURIANA 

Asturias, con una extensa fachada a la mar, pero 
con pocos y malos puerros, y, sobre todo, con una 
parca actividad económica que generaba un pequeño 
movimiento de mercancías, vio llegar el vapor con un 
ligero retraso, si hacemos la comparación con las re­
giones más adelantadas en la adopción de ese medio 
de propulsión. Fueron vapores de otras matrículas los 
que frecuentaron el puerto de Gijón, antes de que los 
armadores locales tomasen la decisión de implicarse 
con el nuevo sistema de navegación. 

El primer vapor asturiano en llegar fue el jovella­
nos, que lo hizo en diciembre de 1 8 57. Poco antes 
había llegado el ferrocarril de Langreo a Gijón ( 1 855)  
y a su  muelle ( 1 856), y con é l  e l  carbón de las cuen­
cas centrales que animaría el tráfico portuario, cuya 
carga se vio facilitada con la construcción de los drops 
(los dos primeros puestos en uso en 1 858) .  Después, 
la entrada de mineral de hierro para abastecer la nue­
va fábrica siderúrgica de La Felguera, y la salida de 
sus productos terminados, contribuiría a aumentar el 
volumen de tráfico a partir de 1 860. El movimiento 
de esas mercancías, de mucho peso y volumen, j usti­
ficaba la necesidad de disponer de buques más capa­
ces y eficientes, lo que habría de impulsar el cambio 
de la flota mercante asturiana hacia una nueva confi­
guración, es decir, a los buques de hierro movidos a 
vapor. Así, en los años sesenta iniciaron su actividad 
las dos navieras que en las décadas siguientes se dedi­
carían al cabotaje peninsular, con el establecimiento 
de líneas regulares: las de Osear de Olavarría y Meli­
tón González; a ellas se unirían algunos navieros de 
un solo buque, más la casa británica MacAndrew & 
Co. (entre 1 860 y 1 876) que lo haría camuflada bajo 
la firma del comerciante gijonés Serapio Acebal La-
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viada, aunque la finalidad de ésta era atender tráficos 
de mayor alcance que los generados por la región . 

A pesar del relativo retraso, cuando el vapor llegó 
a Asturias lo hizo con buques de nueva construcción, 
modernos y competitivos, arraigando con rapidez y 
desplazando, en una rápida transición, a los veleros. 
Hasta los años sesenta, la vela había venido dando 
respuesta, mal que bien, tanto al cabotaje peninsular 
como a la relación con Ultramar. Predominaba lo 
primero en el puerto de Gijón, donde el carbón, aún 
siendo todavía en pequeñas cantidades, llenaba las 
bodegas de aquellos buques de vela de pequeño y me­
diano porte, especializándose el puerto de Avilés en 
los viajes transoceánicos, canalizando un creciente 
flujo de emigrantes que generaba notables beneficios 
a armadores y agentes, y fomentaba retornos de pro­
ductos coloniales. 

Durante un tiempo, la vela se vio sostenida por 
unos menores costos, que hicieron posible la prolon­
gación de su existencia. Pero la mayor rapidez y efi­
ciencia de los vapores terminó imponiéndose con ra­
pidez, y de tal modo, que en el curso de poco más de 
una década, la vela pasó de vivir su apogeo a quedar 
desplazada de su participación dominante en el tráfi­
co comercial. 

La transición de la vela al vapor en Asturias -si por 
transición entendemos el momento en que se produce 
el relevo en el predominio de una sobre otra- puede 
considerarse ya realizada a comienzos de los años seten­
ta. Es frecuente leer en la historiografía al uso que esa 
transición no tuvo lugar en España hasta 1 883, año en 
que por primera vez la suma del tonelaje de los barcos 
de vapor superó al de vela, pero, como es sabido, no es 
congruente comparar toneladas de vela con toneladas 
de vapor; no porque las unidades sean diferentes, sino 
porque el tiempo empleado en los recorridos y manio­
bras de un buque de vapor es mucho menor que el de 



H I S T O R I A  D E  LA M A R I N A  M E R C A N T E  A S T U R I A N A  

L L E G A D A  Y A F I R M A C I Ó N  D E L  VA P O R ,  1 8 5 7 - 1 9 0 0  

vela, por lo que el tonelaje debe ponderarse con u n  fac­
tor de corrección que lo tenga en cuenta. 

Fue Laureano Figuerola, que sepamos, el primero 
en establecer la comparación entre buques de vela y 
vapor teniendo en consideración el tiempo como fac­
tor de corrección 1 •  Según Figuerola, en 1 879 había 
en España 1 .950 buques de vela mayores de 50 tone­
ladas, que hacían un total de 354.000 toneladas; y en 
la misma fecha los buques de vapor (excluidas Cuba 
y Filipinas), ascendían a 246, sumando 1 58 .000 to­
neladas. Comparando esas cifras, y considerando que 
"cada tonelada de buque de vapor equivale a 3 Y2 to­
neladas de buques de vela . . .  porque los vapores ha­
cen 3 Yi veces el tráfico de los buques de vela" , Figue­
rola llegaba a la conclusión de que los vapores en esa 
fecha ( 1 879) , ya transportaban más toneladas que los 
buques de vela (Figuerola, 1 880: 536) . 

El argumento de Figuerola se sustentaba en una 
proporción vapor-vela propuesta por uno de sus repli­
cantes, que él aceptaba para no empantanar la discu­
sión, pero en su opinión el factor de corrección a apli­
car debería ser mayor aún. En este sentido, recordemos 
lo que hemos visto en el capítulo 5 de este trabajo, al 
hacer la comparación entre dos buques de la Real 
Compañía Asturiana de Minas, el patache Amalia y el 
vapor Arnao, que hacían similares recorridos, llevando 
idénticas cargas de mineral: la cantidad transportada 
por ambos buques en un mismo período de tiempo 
daba como resultado una proporción de 1 a 6 a favor 
del Arnao, o quizá más. En otras palabras, podemos ser 
categóricos al confirmar lo dicho más arriba, de que el 
predominio del vapor sobre la vela ya era un hecho en 
la marina asturiana antes de 1 870 (ver gráfico 3). 

' Más carde, Joaquín Cosca se  pronunciaría en similares términos, 
afirmando que una tonelada de arqueo en un vapor represenca 4 ó 5 ve­
ces más que en un velero (citado por Gómez Mendoza, 1 989: 277). 

277 

En el gráfico 3 queda reflejado el tonelaje de los 
buques de vela y vapor matriculados en los puertos 
de Gijón y Avilés deducidas ventas y naufragios, que 
permite visualizar lo dicho hasta aquí (hemos cons­
truido una tercera curva con los buques de MacAn­
drew, que no consideramos a estos efectos por haber 
sido un mero paréntesis al margen de la economía re­
gional) .  Si aplicamos a esas cifras la ponderación pro­
puesta por Figuerola de considerar cada tonelada de 
vapor como equivalente a 3 V2 de vela, la transición 
-en el sentido ya dicho de predominio del tráfico re­
alizado por la marina de vapor sobre la de vela- se 
habría obrado en Asturias ya en 1 866, es decir, muy 
poco tiempo después de que la flota de vela alcanzase 
su máximo ronelaje ( 1 859) . 

Esta precoz transición al vapor en Asturias quizá se 
vio favorecida por el escaso volumen de la flota de vela 
-que, por ello, no exigió un desmantelamiento onero­
so-, y por la abundante disponibilidad de carbón en la 
región, que sirvió, tanto para alimentar las calderas de 
los nuevos buques, como para llenar sus bodegas. 

El vapor se estaba imponiendo en esas fechas in­
cluso en las travesías atlánticas. Un testimonio de un 
contemporáneo nos revela cómo para los comercian­
tes más avispados, el tema de la competitividad entre 
los dos medios de navegación ya estaba claro a co­
mienzos de los años 70. Florencia Rodríguez, impor­
tador de tejidos establecido en La Habana, escribía 
en 1 872 al socio encargado de efectuar las compras 
en Europa, dándole instrucciones acerca de cómo en­
viar las mercancías adquiridas en Francia y Gran Bre­
taña: "No mandes nada por buques de vela, pues tar­
dan 60 y 80 días, y hay poca diferencia (de flete) con 
los vapores de Liverpool . . .  "2• 

2 Carta de Florencio Rodríguez (La Habana) a su socio Jerónimo 
Cascañón (París), de fecha 1 6  de marzo de 1 872 (FMEV). 
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Gráfico 3 Buques operativos de las matrículas de G ijón y Avilés (Toneladas de registro bruto) 
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Fuente: Datos del cuadro 37. 

Que la vela fuese desbancada por el vapor no 
impidió que muchos veleros continuasen haciendo 
el cabotaje, trasladando mercancías en las que im­
portaba más el bajo coste del flete que la rapidez en 
el traslado (madera, mineral, piedra, . . .  ) .  Lo hemos 
visto en el capítulo 5 para la Real Compañía Astu­
riana de Minas, que util izó durante todo el siglo 
XIX pataches para llevar carbón a Requejada y vol­
ver con mineral calcinado para la factoría de Arnao; 
en este caso lo único que se requería era asegurar el 
abastecimiento con costos mínimos, y los conti-
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nuos viajes de los pataches lo lograban, aunque fue­
ra con lenti tud e impuntualidad. También se afe­
rraron los pequeños veleros al tráfico marginal ge­
nerado para abastecer de subsistencias a las pobla­
ciones costeras, aunque en un volumen insignifi­
cante en términos globales. 

La sustitución de la vela por el vapor, explicable 
en el proceso imparable del cambio técnico, supuso, 
como sucedió con otros cambios, una reducción de 
gastos de transP.orte, y, por tanto, un ahorro social. 
Pero también tuvo costos sociales inmediatos, como 
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el propio Figuerola ( 1 880: 535) expresaba muy elo­
cuentemente: 

" 1 48.000 toneladas de buques de vapor, represen­
tando 5 1 8 .000 (equivalencia con "toneladas de vela"), 
producen una resta de 370.000 toneladas en buques de 
vela que quedan inutilizados, y estas 370.000 toneladas 
en buques de vela, suponiendo que se dividiesen en 
buques de 500 toneladas cada uno, y sabido es que la 
mayoría de nuestros buques de vela no llega a este to­
nelaje, serían 740 buques que habían quedado cesan­
tes, 740 buques arrimados a los puertos, pudriéndose 
en los ancorajes. Pues necesariamente habrá 740 navie­
ros sin ganar fletes, 740 capitanes que no tienen colo­
cación; 740 pilotos y 740 contramaestres que no pue­
den navegar; 1 1 .000 marineros que no tienen pan : he 
aquí, señores, roda la paradoja de la cuestión presente". 

Pero Figuerola reconocía que el fenómeno no era 
nuevo ni excepcional, sino que era similar al que se ha­
bía producido en otras situaciones como consecuencia 
de avances técnicos; por eso apostillaba: "esto ha acon­
tecido y acontecerá en todas las transformaciones que 
se hagan en la industria, mientras haya mundo". 

2. CARACTERÍSTICAS DE LA FLOTA 

DE VAPOR ASTURIANA 

Un simple vistazo al cuadro 36 y al gráfico 3 per­
mite darse cuenta de la escasa entidad -al menos rela­
tiva- de la flota asturiana de vapor. Sin contar los bu­
ques de Acebal-MacAndrew -que fue un paréntesis 
fuertemente inversor entre 1 860 y 1 876, pero sin 
continuidad-, hablar de un tonelaje global de menos 
de 1 0.000 TRB como el que hubo en Asturias hasta 
1 893, es hablar de una flota de pequeño tamaño en 
relación con las de los puertos más importantes en el 
contexto español. En realidad, no resulta exagerado 
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decir que a lo largo de todo el período aquí estudiado 
(salvo los dos últimos años) sólo dispuso la región de 
dos navieras en el pleno sentido de la palabra: la de 
Óscar de Olavarría y la de Melitón González; el resto 
del sector se caracterizó por unas escasas dimensiones, 
que poco pudo aportar, tanto cuantitativa como cuali­
tativamente, al conjunto de la marina mercante. To­
mando como punto de comparación las cifras que Je­
sús M.ª Valdaliso ( 1 99 1 :  1 1 4) da para 1 885,  la matrí­
cula asturiana (9.232 TRB) estaba muy lejos de las de 
Barcelona (97.022 TRB), Bilbao (78.942 TRB) , Sevi­
lla (22.826 TRB), Cádiz (20.65 1 TRB) , y Santander 
( 1 3 .736 TRB).  Bien es verdad que en algunas de esas 
matrículas estaban incluidos buques de MacAndrew y 
otras navieras británicas -en el capítulo 2 hemos visto 
cómo fueron transferidos a las navieras J .  Roca y 
Compañía, de Barcelona, y M. Sáenz y Compañía, de 
Sevilla, los buques inicialmente matriculados en Gi­
jón-, pero aún así la debilidad de la marina mercante 
asturiana era manifiesta. 

Otra nota característica de la flota mercante astu­
riana a vapor fue el estancamiento que presentó en­
tre 1 874 y 1 893. Durante ese larguísimo período, el 
tonelaje global se mantuvo prácticamente constante 
por debajo de las 1 0.000 TRB, siendo las incorpora­
ciones de nuevas unidades que en esos años se produ­
jeron, meras sustituciones de los barcos siniestrados o 
vendidos. Este estancamiento va más allá del señala­
do por Jesús M .ª Valdaliso ( 1 99 1 :  98) para la navega­
ción mundial de mediados de los años setenta, y en el 
caso asturiano era el reflejo de las dificultades por que 
atravesaban las navieras regionales, que se tenían que 
acomodar a la reducción de tráficos que ocasionaba la 
dura concurrencia de otras navieras españolas (hemos 
visto la presión de la sevillana Ybarra, que a lo largo 
de los años ochenta ofrecía fletes sensiblemente me­
nores, llegando a acaparar en 1 886 y 1 887 la práctica 
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totalidad de los embarques de zinc) . El consorcio que 
entonces se estableció entre las navieras de Óscar de 
Olavarría y Melitón González tras el fracaso del in­
tento de fusión, surgió precisamente como la única 
vía posible para paliar esa competencia, y, desde lue­
go, logró sus objetivos, porque al menos consiguió la 
supervivencia de ambas navieras hasta que llegaron 
los tiempos mejores de finales de siglo. 

Hubo que esperar a los últimos años del siglo para 
que el crecimiento de la flota asturiana fuera aprecia­
ble. En 1 899- 1 900 las navieras tradicionales experi­
mentaron una fuerce expansión: Melitón González y 
Compañía adquirió cuatro nuevas unidades -Fe/isa, 
Florencio Rodríguez, Primero y Segundo, que sumaban 
4. 542 TRB-, y Olavarría y Lozano, S. en C. otras tres 
-Matías F Bayo, Antonio Velázquez y juanita, que ha­
cían 3 . 583 TRB-. Pero, además, tuvo un fuerte im­
pacto sobre la flota a vapor la constitución de tres so­
ciedades anónimas navieras -Compañía Avilesina de 
Navegación, Compañía de Navegación Vasco Asturia­
na y Marítima Ballesteros-, que inmediatamente pro­
cedieron a adquirir seis unidades de considerable ta­
maño, con unas 1 0 .000 TRB en conjunto. Con ese 
importante aumento de la matrícula, se produjo un 
sustancial avance, tanto en cifras absolutas como rela­
tivas: si en 1 885 la flota asturiana suponía el 2,6 por 
1 00 del total nacional, en 1 900 estaba en torno al 5 
por 1 00; el aumento puede considerarse notable, aun­
que las 30.90 1 TRB de la matrícula asturiana palide­
cían comparadas con las 308.974 TRB que tenía Bil­
bao en igual fecha (Valdaliso Gago, 1 99 1 :  86, 1 1 4) . 

¿Cómo eran los vapores matriculados en Asturias? 
Las dificultades para definirlos con precisión se hacen 
insalvables en la mayor parte de los casos, por la ausen­
cia de descripciones de detalle, pero sí sabemos que se 
trataba de modelos standard construidos en astilleros 
británicos, y, por tanto, de condiciones bastante pare-
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cidas. Del libro de matrícula de la Capitanía Marítima 
de Gijón hemos obtenido los datos de los buques que 
hemos ido viendo en los capítulos anteriores, y que he­
mos agrupado en el cuadro 36; en él se pueden obser­
var varias notas comunes: eran de fabricación británica 
(con las excepciones del Fe/isa, hecho en el astillero ga­
ditano de Matagorda, y de dos de los más pequeños, 
Navia y Llanes, de origen francés) ; todos propulsados a 
hélice, pero con aparejo complementario de vela, que 
solía ser de goleta o pailebot, y excepcionalmente de 
cruz en el trinquete; con máquinas que a comienzos de 
los años setenta ya indicaban ser "de alta y baja pre­
sión"; y de tonelaje pequeño o mediano, como corres­
pondía a la limitada capacidad financiera de las navie­
ras y a la necesidad de adaptarse al angosto puerco de 
Gijón (aún así, no había mucha diferencia con el ta­
maño medio nacional, según podemos ver en la tabla 
elaborada por Antonio Gómez Mendoza, 1 989: 296-
297) . En cuanto al estado de los buques, se distribuían 
aproximadamente por mitad entre nuevos y de segun­
da mano, predominando los de nueva construcción en 
los años sesenta y setenta, y los de segunda mano en 
los últimos lustros del siglo. 

En la última década del siglo, y sobre todo en los 
dos últimos años, se produjeron cambios muy apre­
ciables en la tipología: se matricularon unidades ma­
yores, casi todas de segunda mano3, por encima de las 
1 .000- 1 .200 TRB -lo que hasta entonces había sido 
excepcional-, y equipadas con máquinas de triple ex­
pansión, más potentes y modernas. En ello se seguía 
la pauta que hemos visto en la Introducción con los 
barcos importados con carácter general para toda Es-

' Estas adquisiciones parecen haber sido facilitadas por la estrategia 
llevada a cabo por los armadores británicos para renovar y modernizar su 
flota, para adaptarla a los nuevos requerimientos del aumento del tráfico 
carbonero, según recoge J. M.ª Valdaliso al ocuparse de la flota vizcaína 
( 1 99 1 :  1 1 9) .  
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paña. Pero también hay que reconocer que el tamaño 
de los vapores asturianos era menor que el de algunos 
puertos españoles como Barcelona y Bilbao, donde 
buena parte de sus floras se empleaba en el tráfico 
trasatlántico o en la navegación de altura: en Bilbao, 
por ejemplo, se matricularon entre 1 895 y 1 899 nu­
merosos buques de más de 2 .000 TRB, sobrepasando 
alguno las 3 .000 (Noviembre y Diciembre, de la Bilba­
ína de Navegación) , las 4.000 ( Telesforo, de Miguel 
Larrínaga) e incluso las 5 .000 (Riojano, de Manuel 
María Arróregui)4• 

Así pues, como resumen de lo que fue la marina 
mercante asturiana a vapor del ochocientos, se puede 
suscribir lo que afirma Antonio Gómez Mendoza pa­
ra la española en su conjunto: que "conoció cambios 
morfológicos idénticos y sincrónicos con los que se 
produjeron en las marinas de los países más adelanta­
dos del mundo" (Gómez Mendoza, 200 1 :  509) ; de­
biendo marizar que para Asturias eso ocurría a una 
escala más reducida, tanto por lo que se refiere al ta­
maño de los buques como al de las navieras. 

Además de los buques de las navieras mayores -las 
de Óscar de Olavarría y de Melitón González-, dedi­
cados al cabotaje peninsular, había otros de menor 
tonelaje que ocasionalmente podían realizar las mis­
mas rutas y tráficos, pero que habitualmente hacían 
rutas menores o estaban dedicados a funciones com­
plementarias. Algunos se empleaban con exclusividad 
en el tráfico carbonero, por ser propiedad de empre­
sas mineras, como los tres que llegó a tener la Unión 
Hullera y Metalúrgica de Asturias :  Unión Hullera 
(428 TRB), Unión Hullera n. 0 2 (466 TRB) y Mos­
quitera ( l  77 TRB).  Otros, los más pequeños, se em­
pleaban para el trasbordo de mercancías del puerto 

4 Lista 5' de Bilbao, fols. 268, 274, 292 y 296. Los registros de ma­
trícula disponibles finalizan en 1 899. 
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de Avilés a buques que sólo entraban en Gijón, o pa­
ra llevar mineral de hierro de Llumeres a Gijón para 
la fábrica de Duro y Compañía, como los Fátima (48 
TRB) , Carmen (44 TRB) y Nalón (75 TRB) . Otros, 
en fin, cubrían líneas regulares de mercancías y pasa­
jeros a lo largo del litoral cantábrico, como los Luarca 
(83 TRB) y Navia (49 TRB) , de Vapores Costeros, S .  
A . ;  los Langreo ( 1 05 TRB) , Mieres ( 1 53 TRB) y Aller 
( 1 89 TRB), de Suárez Pazo y Compañía; o como los 
México ( 1 20 TRB) , Rosario ( 1 1 9  TRB) , y Amalia 
( 1 70 TRB),  de Romano y de Blanco Hermanos, que 
daban servicio a los puertos del Oriente con Santan­
der, Bilbao y Gijón . . .  Este minifundismo naviero, 
insignificante desde el punto de vista cuantitativo, 
fue sin embargo una solución útil y eficaz para abas­
tecer y dar servicio a las villas costeras, aliviando así 
las deficiencias de las comunicaciones terrestres. 

Debemos decir también que la llegada del vapor 
hizo posible, además, el establecimiento de líneas re­
gulares. La práctica independencia de las condiciones 
meteorológicas, permitía a los vapores una puntuali­
dad que los veleros no podían garantizar, y eso fue 
determinante. Comenzaron a hacer líneas regulares 
en el Cantábrico los pequeños vapores franceses, bil­
baínos y santanderinos -los Ceres, Fuga, Toga, Cu­
co, . . .  -, que hacían el trayecto de Francia a Galicia, 
tocando en los puertos intermedios, entre ellos Gi­
jón. Fue entonces cuando surgió el ]ovellanos, primer 
vapor asturiano, pero éste, aunque hizo el cabotaje 
peninsular, se dedicó más bien a la navegación tramp. 
Sería Óscar de Olavarría y Compañía la primera na­
viera asturiana con una flota de buques dedicada a la 
cobertura del cabotaje peninsular con regularidad, y 
la seguiría la otra naviera importante, Melitón Gon­
zález y Compañía, que también dedicaría sus buques 
a lo mismo, sin perjuicio de hacer eventualmente con 
algunos, navegación tramp y a Ultramar. 
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Midd lesbrough 

Stockton 

Astilleros donde se construyeron los vapores de la matrícula asturiana. 

En cuanto a la procedencia de los vapores, eran 
de fabricación británica en su inmensa mayoría (to­
dos, menos dos franceses y uno español) . Y de los 
británicos, de los 7 1  de que tenemos constancia de 
la localidad del asti l lero, más de la tercera parte 
(exactamente 28) eran de Escocia, y concretamente 
de la región de Strathclyde (Glasgow, Greenock, 
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Dumbarton, Campbeltown) , de donde procedían 
23; otros cuatro de Dundee, y uno de Aberdeen .  De 
los astilleros de la costa Nordeste inglesa procedían 
26 buques, de ellos 1 3  de los astilleros del condado 
de Tyne & Wear (North Shields, South Sh ields, 
Sunderland y Newcasrle) , 1 2  de los del condado de 
Clevel and (West H ar tlepoo l ,  M iddlesb rough y 
Stockton),  y uno de los de Hui! .  De la costa Oeste, 
5 de Liverpool y 3 de Chester; 7 del Sur (Salcombe) 
y 2 de Londres. 

3· ESTRUCTURA FORMAL 
Y ORGANIZATIVA 

Primeros vapores, primeras empresas navieras. 
Este podría ser el resumen de lo que aconteció en 
Asturias con la llegada del vapor. Hasta entonces, 
los navieros de la vela solían serlo de un solo buque 
y a título individual o famil iar; otras veces un pe­
queño grupo de copartícipes establecía sociedad 
-habitualmente sin formalizar- para l levar a cabo 
la explotación de un buque. Pero no se dio la situa­
ción de que una persona física o j urídica dispusiera 
de varios buques para su explotación directa. De 
este modo, cada barco era en sí mismo una empre­
sa, y en ocasiones una compañía en su sentido más 
clásico y tradicional, cuando no se reducía a una 
mera prolongación de la casa de comercio a la que 
servía .  Resumiendo,  remit iéndonos de n uevo a 
nuestro trabajo sobre la marina mercante a vela en­
tre 1 840 y 1 880 (García López, 2003) , podemos 
afi rmar que no hubo en Asturias en ese tiempo 
ninguna empresa naviera digna de tal nombre, es 
decir, que tuviera una flota de veleros; y aunque 
esos navieros y sus buques hayan dado cumpl ida 
respuesta a los requerimientos de su tiempo -tanto 
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en el cabotaje como en l a  navegación transoceáni­
ca-, no se puede decir que la marina mercante as­
turiana de la vela, en tanto que sector productivo, 
haya desempeñado un papel de fuerza motriz de la 
actividad económica de la región .  

Con la  llegada del vapor todo cambió, produ­
ciéndose importantes novedades, ya no sólo en la 
organización del tráfico marítimo en general, sino 
también en la propia configuración empresarial . 
Buques de vapor significaban mayores dimensiones 
y mayor capacidad de carga, en definitiva, mayor 
volumen de negocio; pero por eso mismo, también 
mayores desembolsos para cubrir las inversiones en 
capital fijo,  y la necesidad de disponer de una in­
fraestructura administrativa para su explotación. Y 
para dar respuesta a esos requerimientos, las formas 
societarias, en principio capaces de aglutinar más 
medios, resultaban más adecuadas. Por todo ello, 
las navieras que se formaron para armar buques de 
vapor adoptaron nuevas formas organizativas, em­
pezando por la propia configuración jurídica. Ya no 
era posible mantener la antigua organización de la 
vela, en que los comerciantes se convertían en ar­
madores de un buque, e incluso iban a bordo man­
dándolo como capitanes; con la llegada de los bu­
ques de vapor se hizo necesario agruparse en socie­
dades mercantiles, que fueran capaces de movilizar 
más recursos. 

Además de ser mayores, las nuevas empresas na­
vieras consti tuidas con forma societaria, fijaban en 
sus estatutos como objeto social la prestación del ser­
vicio de transporte marítimo como actividad especí­
fica y diferenciada, y no como una mera prolonga­
ción de la actividad comercial (entendida como com­
praventa de mercancías, pues no se debe olvidar que 
la marina mercante es, por definición y como su 
nombre indica, una modal idad del comercio, y los 
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navieros o armadores una variante de lo que se reputa 
en derecho por comerciantes)5 •  

Las formas societarias fueron inicialmente per­
sonalistas (sociedades colectivas y comanditarias) . 
Así ocurrió ya con el primer vapor, el jovellanos, pa­
ra cuya adquisición y explotación se constituyó en 
1 8 57 la sociedad comanditaria J .  Alvargonzález y 
Compañía, que se puede decir que fue la primera 
empresa naviera moderna. Y así también sucedió po­
cos años más tarde con las navieras Óscar de Olava­
rr ía y Compañía ( 1 86 5 )  y Mel i tón González y 
Compañía ( 1 869) , que no h icieron sino repetir el 
modelo, ampl iándolo, siendo estas dos fi rmas las 
pr i meras empresas dedicadas a la real izac ión de 
transportes con una flota de varios vapores. Es cier­
to que también hubo navieros del vapor individua­
les, como Jacinto Suárez Navaliega, Buenaventura 
Barbachano, Manuel Gutiérrez Herrero, . . .  pero sus 
experiencias fueron de corta duración y, lo que es 
muy significativo, una vez finalizada la vida del bu­
que de su propiedad, bien fuera por siniestro o por 
venta, no volvieron a comprometerse en la adquisi­
ción de otro vapor. 

A finales de siglo aparecieron en el panorama na­
viero asturiano las sociedades anónimas. La primera 
fue la minúscula Vapores Costeros, S .  A . ,  que se 
constituyó en 1 893 con un pequeño capi tal; hubo 
que esperar a 1 899- 1 900, para que se constituyeran 
las grandes navieras -Compañía Avilesina de Nave­
gación, Compañía de Navegación Vasco Asturiana y 
Marítima Ballesteros- que lo hicieron siguiendo la 

' Asf se considera en las ediciones anotadas del Código de Comercio 
de 1 829 por Pedro Gómez y José Reus ( 1 859, 1 875),  que recogen como 
aclaración al are. 1° en que se define a los comerciantes que "Bajo la pala­
bra comerciantes se entienden todos aquellos que se dedican a cualquiera 
clase de comercio, esto es, los mercaderes, negociantes, fabricantes, ban­
queros, armadores y aseguradores". 
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pauta de lo que ocurría en esos años en todos los 
sectores productivos. No fue, por tanto, hasta estas 
últimas fechas cuando irrumpió el capital a gran es­
cala, s i  b ien las t res sociedades que entonces se 
constituyeron lo hicieron con particularidades muy 
diferentes: 

- la Compañía Avilesina de Navegación, fundada 
en 1 899 con un capital social de 1 .250.000 de pese­
tas (ampliado a 3 .000.000 al año siguiente), fue fruto 
de la unión de comerciantes y americanos avilesinos, 
con el apoyo de la casa de banca local J. de Alvaré y 
Compañía, que se asociaron para aprovechar las po­
tencialidades de su puerro, al que desde 1 894 venía 
llegando el carbón por vía férrea. 

- la Compañía de Navegación Vasco Asturiana, 
constitu ida también en 1 899 y con un capital de 
1 0.000.000 de pesetas, era propiedad de José Tarriere 
Lenegre en un 87 por 1 00, y pasaba a formar parte 
de su grupo industrial y financiero nucleado por la 
Sociedad Industrial Asturiana "Santa Bárbara" y el 
Banco Asturiano de Industria y Comercio. 

- y la Marítima Ballesteros, constituida en 1 900 
con un capital de 8 .000.000 de pesetas, se establecía 
sobre los negocios navieros de los Ballesteros, que 
llevarían la gestión, pero con el apoyo financiero de 
los comercian tes banqueros ovetenses Caicoya y 
Compañía, a los que se uniría meses más tarde Ma­
saveu y Compañía. 

Hubo también una actividad naviera ficticia, o 
al menos poco visible y sin efectos duraderos, que 
fue la dirigida en la sombra por la casa británica de 
Roben MacAndrew & Co. ,  que util izó el nombre 
de la casa de comercio gijonesa de Serapio Acebal 
Laviada para españolizar sus buques y así introducir­
se en el tráfico comercial español salvando el dere-
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cho diferencial de bandera. Como hemos visto en el 
capítulo 2, los buques de esta flota, en su mayoría 
de nueva construcción, estuvieron matriculados en 
la Lista de Gijón entre 1 860 y 1 876, ascendiendo a 
1 3 . 623 TRB en total, llegando a tener operativos si­
multáneamente buques que sumaban 9 .009 TRB 
(en 1 872) , lo que suponía más tonelaje que el de los 
vapores de todas las navieras asturianas juntas. Esta 
naviera, tras transferir los buques a sus fil iales de Se­
villa (M. Sáenz y Compañía) entre 1 872 y 1 874, y 
Barcelona (J . Roca y Compañía) entre 1 874 y 1 876, 
desapareció completamente de la matrícula gijonesa 
s in  dejar rastro alguno. Mejor  suene debieron de 
correr otros puerros españoles en los que la presen­
cia británica fue más duradera, como Cádiz, Sevilla, 
Barcelona o B ilbao. En este último, como ha estu­
diado Jesús María Valdaliso Gago ( 1 9 9 1 :  204-2 14 ,  
y 2003: 455-47 1 ) ,  casas de  comercio y consignación 
británicas desempeñaron un importante papel en la 
formación de las primeras compañías navieras bilba­
ínas de gran tamaño. No sucedió lo mismo en Gi­
jón, probablemente por dos razones: una, la falta de 
materia transportable, ya que, a diferencia del mine­
ral de hierro vizcaíno, el carbón asturiano no tenía 
interés para el Reino Unido; y otra, que mientras las 
navieras anglo-bilbaínas fueron verdaderas empresas 
mixtas que con el tiempo se español izaron total­
mente, el caso de Serapio Acebal Laviada no pasó de 
ser el de un mero representante, sin participación en 
la propiedad de los buques. Ni siquiera los agentes 
vascos establecidos en Inglaterra mediadores entre la 
casa británica y la gijonesa para la compra de vapo­
res, que hemos visto en nuestro capítulo 2 -Albizuri 
en Liverpool, Asqueta y Bengoechea en Salcombe, 
Barrenechea en Newcastle, Gardeazábal en Lon­
dres- se implicaron en actividades navieras con so­
cios asturianos. 
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4·  CONDICIONANTES 

DE LA EVOLUCIÓN DE LA FLOTA 

La flota mercante adscrita a una matrícula venía 
condicionada, para la época que estudiamos, al me­
nos por eres factores (además de los institucionales, 
de los que nos hemos ocupado en la Introducción) : el 
volumen de las mercancías a transportar generadas en 
su hinterland, las infraestructuras portuarias, y la ca­
pacidad de financiación . Dicho de otra manera, la 
necesidad de dar salida a las mercancías propias, al ge­
nerar una actividad con oportunidades de negocio, 
originaba la constitución y expansión de firmas na­
vieras; el estado de los puertos y su equipamiento po­
día facilitar o frenar su desenvolvimiento; y la exis­
tencia o carencia de capitales decidía, en última ins­
tancia, la posibilidad o no de llevar a cabo las inver­
siones necesarias. Debemos, por tanto, analizar cómo 
se manifestaron esos tres condicionantes en Asturias. 

4. 1 .  Los tráficos 

En la Asturias del ochocientos, el mayor volu­
men de producción embarcada correspondió al car­
bón. Hubo también otros embarques, como los de 
productos siderúrgicos, man ufacturas de vidrio,  
zinc, manteca, cerámica, . . .  que,  si no en volumen, 
si tuvieron importancia en valor. Y no nos olvida­
mos de otra demanda de transporte signifi cativa, 
que fue la de emigrantes a Ultramar; pero, si ésta 
había llenado los barcos asturianos en tiempos de la 
vela, cuando llegó el vapor perdió importancia rela­
tiva, al ser captada por los vapores-correo de compa­
ñías de otras regiones y países, que los embarcaban 
en Santander. 

Los embarques de carbón fueron en todo el siglo 
XJX los más voluminosos, cifrando en todo tiempo 
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más del 70 por 1 00 del tonelaje embarcado, seguidos 
por los de productos siderúrgicos, que llegaron a al­
canzar en 1 887 el 20 por 1 00 del peso y el 60 por 
1 00 del valor total de las salidas (Estadística del co­
mercio de cabotaje) . Por tanto, si admitimos que el 
volumen embarcado es lo relevante desde el punto de 
vista del negocio naviero, habrá que admitir también 
que los embarques de carbón, que dejaban pequeños 
a los de las demás mercancías, fueron los que deter­
minaron el volumen de la flota mercante asturiana. 
¿Sucedió esto así? ¿Fue el carbón la mercancía deter­
minante, o más bien actuó como un respaldo poten­
cial que aseguraba la actividad naviera en ausencia de 
otros tráficos? Habrá que ver hasta qué punto la flota 
mercante a vapor asturiana surgió o se desarrolló con­
dicionada por los embarques de carbón; comprobar 
si hubo una correlación entre ambas, y, yendo más le­
jos, contrastar si se puede hablar de relación de causa­
lidad, en el sentido de que la flota mercante asturiana 
haya seguido el ritmo marcado por las salidas de car­
bón. Para ello hemos elaborado el cuadro 37, que re­
coge las salidas de carbón por Gijón y Avilés, y el to­
nelaje de registro de los vapores operativos en cada 
año en ambas matrículas, de modo que, ya que no es 
posible saber cuánto carbón salió a bordo de buques 
asturianos, al menos podamos establecer una compa­
ración entre ése tráfico y el tamaño de la flota, para 
ver si existe alguna relación. 

El gráfico 4 permite visualizar los datos del cua­
dro 37 (téngase presente que una curva representa 
decenas de toneladas métricas, y la otra toneladas de 
registro) ,  y comparar ambas magnitudes, de lo que 
podemos sacar algunas conclusiones: 

- En una primera fase (hasta 1 87 4) , la flota mer­
cante a vapor encuentra en el carbón una abundante 
materia a transportar, lo que conduce a la fundación 
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de compañías navieras y su posterior desarrollo, con bién permanece estancado el tonelaje global de la flota 
un aumento del número de buques y del tonelaje a vapor, en una atonía que aún se prolonga más allá de 
global de registro. esa fecha, hasta 1 893. Es un tiempo en que las navieras 

- Viene luego una segunda etapa, caracterizada por asturianas se resienten en su actividad por la presencia 
el estancamiento de los embarques de carbón, que no de buques de otras matrículas (especialmente la compa-
empezarán a remontar hasta 1 888. En esos años tarn- ñía Ybarra) , que vienen a disputar los limitados tráficos. 

CUADRO 37 
Salidas de carbón por mar (decenas de toneladas) y tonelaje de la flota a vapor (TRB) 

Salidas, rons. x 1 O TRB % TRB s/Salidas Salidas, rons. x l O TRB % TRB s/Salidas 

1 86 1  6.328 694 1 , 1  1 88 1  1 1 . 597 9.328 8,0 

1 862 6.625 694 l ,O 1 882 1 0.668 9 .232 8,7 

1 863 6.656 694 1 ,0 1 883 1 0.7 1 4  9.232 8,6 

1 864 6.783 1 .094 1 ,6 1 884 1 0.760 9.232 8,6 

1 865 6. 548 1 .384 2, 1 1 885 9.300 9.232 9,9 

1 866 6.767 1 .384 2,0 1 886 9.269 9.324 1 0,0 

1 867 7.473 1 .384 1 ,9 1 887 9 .44 1 9.090 9,6 

1 868 8 .086 2.098 2,6 1 888 1 2.960 9.263 7, 1 

1 869 8. 1 93 2. 563 3 , 1  1 889 1 2.301  9.69 1 7,9 

1 870 8 .6 1 2  4.406 5 , 1  1 890 1 3 .979 9. 527 6,8 

1 87 1  8 .34 1 5 .092 6, 1 1 89 1  1 6.742 9.263 5 ,5  

1 872 9.709 4.644 4,8 1 892 1 7.962 9.263 5 ,2 

1 873 9.69 1 7.625 7,9 1 893 1 9 .963 9 .84 1 4,9 

1 874 9 .042 9 .558 1 0,6 1 894 29.37 1 1 2.222 4,2 

1 875 9 .35 1  8 .092 8,7 1 895  33.505 1 1 . 508 3,4 

1 876 1 0.250 9 .992 9,7 1 896 37.696 1 2.424 3,3 

1 877 1 0.034 9.992 1 0,0 1 897 4 1 .997 1 4.934 3,6 

1 878 9.79 1 9. 592 9,8 1 898 53 .524 1 4.050 2,6 

1 879 1 1 .375 9.732 8,6 1 899 52.082 1 9.689-e 3 ,8  

1 880 1 2.0 1 1 9 .00 1 7,5 1 900 46.592 30.90 1 -e 6,6 

Fuente: Embarques de carbón: hasra 1 884, estimación de G. Ojeda Guriérrez ( 1 985: 344), y años siguienres, Estadística del Comercio 
de Cabotaje. Tonelaje de la flora operativa en cada año: daros extraídos del cuadro 36 (-e = estimado, suponiendo que los buques de la Avi­
lesina de Navegación fuesen de 1 .200 TRB) . 
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Gráfico  4 Embarques de carbón y tonelaje de l a  flota de vapor asturiana 
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- Finalmente, hay una tercera fase, en que los em­
barques de carbón se disparan (a partir de 1 888), pero 
esa fuerte ascensión no genera un aumento proporcio­
nal del tonelaje de las navieras asturianas, de lo que se 
deduce que fue captado por buques de otras matrícu­
las. La flota asturiana pierde peso relativo respecto a 
los embarques carbón, y aunque a partir de 1 894 ex­
perimenta un ligero impulso, ese peso relativo sigue 
descendiendo hasta quedar por debajo del 3 por 1 00 
de los embarques. No mejora la situación hasta 1 899-
1 900, en que las navieras de Olavarría y Melitón 
González hacen un esfuerzo inversor adquiriendo on-
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ce buques que en junto suman 1 2.855 TRB, y se in­
corporan los buques de las nuevas sociedades anóni­
mas navieras Avilesina, Vasco-Asturiana y Ballesteros. 

En resumen, hubo una cierta correlación cronoló­
gica entre la evolución de los embarques de carbón y 
el tamaño de la flota a vapor mientras aquéllos fue­
ron limitados; pero cuando la exportación carbonera 
se disparó (a partir de 1 888) , la flota mercante no 
respondió al estímulo, mostrándose incapaz de com­
petir con sus rivales extrarregionales, y siguiendo es­
tancada hasta los dos años finales de siglo. Así pues, 
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hay que concluir que la marina mercante asturiana 
no aprovechó suficientemente, o por lo menos no 
aprovechó a tiempo, las oportunidades que le brindó 
el carbón. 

4.2. Las infraestructuras 

La llegada del vapor sorprendió a la región sin 
puertos proporcionados al  nuevo fenómeno. Gijón 
disponía de una cierta infraestructura portuaria, aun­
que con graves inconvenientes de espacio y calado, pe­
ro la llegada del carbón de Siero y Langreo, que tenía 
en Gijón su salida natural, unido a la producción de 
algunas industrias del entorno, hizo que para su mejo­
ra se acometiesen algunas obras: en 1 864 quedó opera­
tivo el Dique de Santa Catalina o de Lequerica, am­
pliación que permitió incrementar la seguridad del vie­
jo puerto y servir de fondeadero, y en 1 871  se constru­
yó por iniciativa privada el pequeño Muelle de la Vic­
toria (ver cap. 3, p. 1 54) Mientras, en 1 858 empeza­
ron a funcionar los dos primeros drops que la compa­
ñía del Ferrocarril de Langreo había levantado en el 
Muelle Norte para carga de carbón (el tercero estaría 
operativo en 1 873), lo que permitió un apreciable in­
cremento de la eficacia de carga. Vinieron más tarde 
las "obras de desecación y aprovechamiento de la anti­
gua playa de Pando'', que después de varios intentos 
fallidos concluirían en 1 885,  tras haberse constituido 
la Sociedad de Fomento de Gijón, S. A. en 1 8796• Pe­
ro, a pesar de todas estas obras, "en la última década 
del siglo XIX, las limitaciones estructurales del puerto 
y las deficiencias acumuladas a lo largo de su proceso 
de crecimiento hacían de él uno de los más caros y pe-

6 Ese. de 1 8  de octubre de 1 879, not. A. García Mon, caja 1 6845, f. 
724, AHA. 
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ligrosos de España" (Alvargonzález Rodríguez, 1 985, 
II :  42) . Las limitaciones del puerto de Gijón condicio­
naron el tamaño de los buques de las navieras locales, 
lo que, en definitiva, acarreó mayores costos por uni­
dad de arqueo, y por ende fletes más elevados que su­
pusieron una mayor debilidad a la hora de competir. 
El colapso portuario llevó a la aprobación en 1 89 1  del 
proyecto Lafarga para construir un nuevo puerto en El 
Muse!, que no quedaría operativo hasta 1 907, con lo 
que cae fuera del período que aquí estudiamos. 

En Avilés las cosas no discurrieron mejor, y a las 
dificultades de un  canal angosto y cambiante se 
unía la peligrosidad de su barra. Estas deficiencias, 
sumadas a la escasa pujanza de su hinterland econó­
mico, hicieron que su puerto, que en los tiempos de 
la vela llegó a adquirir un cierto dinamismo, entrase 
en un fuerte declive en los años setenta y ochenta. 
Vendría a cambiar el panorama la inauguración en 
1 890 de la línea de ferrocarril entre Villabona y Avi­
lés, conectando así con el ferrocarril León-Gijón, y 
que en 1 893 se llevara a cabo la apertura del ramal 
Soto del Rey-Ciaño, con lo que el puerto de Avilés 
quedaba comunicado con las dos cuencas del Nalón 
y del Caudal-Aller (Morales Matos, 1 982 :  1 2 1 ) .  
Como consecuencia,  Avilés iba a convertirse en 
puerto carbonero, a lo que contribuyó que en 1 893 
se asociasen las empresas mineras Fábrica de Mieres, 
Unión Hullera, Hulleras del Turón ,  Herrero Her­
manos, Sociedad Hullera Española y Carlos Larra­
ñaga para explotar conjuntamente la concesión soli­
citada, empezando a salir carbones de la dársena de 
San Juan de Nieva en 1 894. La repercusión de estas 
actuaciones sobre la marina mercante no se hizo es­
perar: en 1 894, los Ballesteros, que se habían esta­
blecido en Gijón el año anterior como Bal lesteros y 
Compañía, abren casa en Avilés (E.  Ballesteros y 
Compañía) y adquieren el vapor Baffesteros; en 1 899 
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s e  constituyen l a  Compañía Avilesina d e  Navega­
ción S. A . ,  y la Compañía de Navegación Vasco-As­
turiana, S. A. ,  y en 1 900 Marítima Ballesteros, S .  
A . ,  tres navieras que  van a romar como base para 
sus buques el puerto de Avilés. 

Resumiendo este aparrado, podemos decir que las 
infraestructuras portuarias no facilitaron el desarrollo 
de la marina mercante asturiana del vapor, teniendo 
que esperar a 1 894 para Avilés y a 1 907 para Gijón, 
para ver repercusiones positivas. 

4.3. La financiación 

La segunda mitad del siglo XlX, que es el marco 
temporal de este trabajo, estuvo caracterizada en As­
turias por una persistente escasez de capitales, y por 
un limitado nivel de renta que impedía la formación 
de un ahorro que pudiera canalizarse hacia proyectos 
empresariales; eso obligó a las empresas a cubrir sus 
necesidades financieras acudiendo a la autofinancia­
ción. Esa penuria de capitales se veía parcialmente 
aliviada por la presencia de americanos que, dispo­
n iendo de una inusual l iquidez, con frecuencia se 
comprometían en inversiones empresariales, general­
mente bajo la forma de comanditas. Este cuadro ge­
neral, también válido para las firmas navieras, se mo­
dificó en los dos años finales del siglo, años en que se 
produjo un inusitado flujo monetario, en buena me­
dida de origen vizcaíno, que respaldó el boom de in­
versiones que afectó a multitud de ramas productivas. 

La escasez de capitales de la primera época quedó 
reflejada de un modo elocuente por Antonio Suárez 
Pola, cuando en carta a Melitón González (véase cap. 
3, p. 1 1 1 ) , le mostraba su perplejidad ante el encar­
go, en 1 870, de un nuevo vapor por la rival naviera 
de Olavarría: "¿ Dónde encontrarán accionistas por 
80 .000 pesos? En Santander dudo hayan encontrado 
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alguno; en Bilbao, puede; pero donde encontrarían 
sería en Madrid, por medio de la casa Bayo". Así 
pues, daba por descontado Suárez Pola que en Astu­
rias no había posibilidad de hacerse con esa suma. 

Debemos preguntarnos, entonces, quiénes finan­
ciaron las navieras asturianas del vapor. Empecemos 
por las dos de mayor importancia y duración, la de 
Óscar de Olavarría y la de Melitón González. La pri­
mera nació patrocinada por la empresa siderúrgica 
Duro y Compañía y por la fábrica de vidrios de Ci­
fuentes, Pola y Compañía, apoyada en Óscar de Ola­
varría y Lozano que actuaba de socio gestor (colecti­
vo) y con el concurso de un grupo de comerciantes 
locales, más algunos americanos y comerciantes de 
otras plazas. La segunda fue iniciativa de marinos y 
comerciantes fundamentalmente, en torno a un anti­
guo armador de la vela, Melitón González García. Y 
mientras la primera cobraría autonomía al separarse 
Duro y Compañía, quedando en manos de Óscar de 
Olavarría Lozano y unos pocos copartícipes, la de 
Melitón González García no dejó de crecer en núme­
ro de socios, sobreviviendo a los fundadores y conso­
l idándose también como naviera independiente, aun­
que parcialmente vinculada al grupo de empresas del 
que fue su gerente en su etapa de mayor crecimiento 
(el banquero Florencio Rodríguez) . En cuanto a las 
sociedades anónimas de fin de siglo, los suscriptores 
que las respaldaron no fueron tan numerosos como 
para hablar de atomización de accionistas: de la Vas­
co Asturiana, José Tartiere Lenegre detentaba el 87 
por 1 00; la Avilesina de Navegación era propiedad de 
un pequeño grupo de comerciantes avilesinos e in­
dianos; y Marítima Ballesteros fue i niciativa de los 
miembros de la famil ia apoyados por una casa de 
banca y algunos inversores ovetenses. 

A lo largo del período estudiado, las navieras hu­
bieron de valerse por sí m ismas para la financiación 



-------------- V I I I .  R E CA P I T U LA C I Ó N  Y C O N C L U S I O N E S  --------------

de inversiones en capital fijo -como era habitual en 
todos los sectores-, acudiendo a la autofinancia­
ción, bien por reinversión de los beneficios o por 
aportaciones de los socios. Lo primero solía mate­
rializarse en un Fondo de Reserva, que se util izaba 
para atender grandes desembolsos, como la adquisi­
ción de nuevos buques o grandes reparaciones, y lo 
segundo tomaba la forma de ampliaciones del capi­
tal social o de emisión de obligaciones, para lo que 
se daba preferencia a los socios. La financiación aje­
na, cuando la había, se l imitaba al circulante, per­
maneciendo las instituciones bancarias, que sepa­
mos, al margen de inversiones permanentes en na­
vieras. La banca de la época estaba representada en 
Asturias por los numerosos comerciantes banqueros, 
establecidos en todas las localidades, y por el Banco 
de Oviedo ( 1 864- 1 87 4) y las sucursales del Banco 
de España en Oviedo (desde 1 874) y en Gijón (des­
de 1 884) , y no nos consta de n inguno de ellos vin­
culación con proyectos navieros, salvo lo que ocurre 
en los dos años finales del siglo. Lo hemos visto en 
el capítulo 5 con la respuesta dada por la casa de 
banca Herrero y Compañía a la Real Compañía As­
turiana de Minas, cuando en 1 875 los invitaba a 
participar en la adquisición del vapor Avilés, " las 
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condiciones de nuestra sociedad nos prohíben inte­
resarnos en empresas marítimas", frase que no por 
lacónica deja de ser expresiva del poco interés que 
en la banca despertaban los negocios navieros. Ni 
siquiera cuando Florencia Rodríguez simultaneaba 
la dirección de su casa de banca con la gerencia de 
la naviera Melitón González y Compañía mantuvo 
inversión u operación crediticia significativa con la 
naviera, y cuando ésta necesitó fondos para adquirir 
buques en los últimos años del siglo, acudió a la fór­
mula de empréstito de obligaciones. 

Es obligado hacer de nuevo una referencia a la 
presencia de capital británico en la marina mercante 
asturiana. La pujanza industrial, comercial y financie­
ra británica, que se manifestó en inversiones en todo 
el mundo en el siglo XIX, incluyó también a la nave­
gación comercial española, y así, la casa de Roben 
MacAndrew & Co. utilizó como vehículo para intro­
ducirse en el comercio marítimo español casas de co­
mercio de Denia, Sevilla, Cádiz, . . .  y también de Gi­
jón (Serapio Acebal Laviada, entre 1 860 y 1 876) . Pe­
ro esta presencia británica, que llegó a suponer un to­
nelaje superior al del resto de las navieras asturianas, 
no dio frutos duraderos, a diferencia de lo ocurrido 
en otras regiones. 
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Aclaro Magro, Luis (Gijón) 2 1 4, 2 1 6, 237 
Aduana de Bilbao 85 
Aguirre y Zarauz (Bilbao) 95 
Agustín Conade e Hijos (Bilbao) 1 73 
Alas Pumariño, Armando de las (Oviedo) 228, 229 
AJbizuri, Gregorio (Liverpool) 85, 284 
Alcatena Uribe, Ángel 258, 268 
Aleu, José María (Ribadesella) 22 1 
Aleu Rodrigo, Víctor (Ribadesella) 221  
Alonso, Romualdo (Avilés) 1 90 
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Alonso Arambarri, Victoriano 1 22, 268 
Alonso del Campo, José 229 
Alonso Martínez, Manuel (Madrid) 3 1  
Alonso Ramos, Ramón (Barcelona) 1 14, 1 1 5, 1 22, 1 24, 1 59 
Alonso Vil laverde, Joaquín (Gijón) 1 28 ,  2 1 6n,  2 1 9n, 
252n, 263 
Alvaré, Jerónimo de (Avilés) 227 
Álvarez, Cándido (Avilés) 1 99 
Álvarez, José María 63, 1 99, 269 
Álvarez, Narciso 207 
Álvarez Acebal, Ramón (Gijón) 1 50, 1 56, 1 63 
Álvarez Álvarez, Ramón (Gijón) 261  
Álvarez Buylla, Restituco (Gijón) 263 
Álvarez de la Campa, Antonio (Avilés) 1 99, 200 
Álvarez de la Campa, Juan (Avilés) 1 99, 200 
Álvarez Díaz, Manuel 25 1 ,  269 
Álvarez Jove, José (Gijón) 1 56, 1 63 
Álvarez Veriña, Ramona (Gijón) 220 
Alvargonzález Cifuences, Agustín (Gijón) 7 1 ,  1 46, 1 47, 
1 50, 1 52, 1 55 ,  1 56, 1 62, 1 63,  260 
Alvargonzález Cifuentes, Nemesio (Gijón) 1 50, 1 56 
Alvargonzález Landeau, Calixro (Gijón) 7 1 ,  264, 265 
Alvargonzález Menéndez, Wenceslao (Gijón) 1 28 
Alvargonzález Pérez de la Sala, Epifanio (Gijón) 1 7 1 ,  1 80 
Alvargonzález Pérez de la Sala, José M.ª  (Gijón) 70 
Alvargonzález Pérez de la Sala, Mateo (Gijón) 56, 70, 7 1  
Alvargonzález Pérez de la Sala, Toribio (Gijón) 70, 7 1 ,  260 
Alvargonzález Pérez de la Sala, Zoilo (Gijón) 236n, 237 
Alvargonzález Sánchez, Anacleto (Gijón) 55 a 57, 59,  60, 
64, 67, 70, 7 1  
Alvargonzález Sánchez, Claudio (Gijón) 70, 7 1 ,  92, 93, 
1 1 6, 1 46n, 1 50, 1 56, 1 62, 1 63, 2 1 2, 2 1 3  



----------------- Í N D I C E S  D E  N O M B RE S  -----------------

Alvargonzález Sánchez, Juan (Gijón) 55 ,  56, 60, 67, 70, 
7 1 ,  78 
Alvargonzález Sánchez, Purificación (Gijón) 2 1 2, 2 1 3  
Alvargonzález Sánchez, Romualdo (Gijón) 70, 1 48, 1 50, 1 56 
Alverú F ils et Cíe. 235 
Alzola M inondo, Benito (Madrid) 29 
Amado Álvarez, Manuel (Gijón) 1 50, 1 56 
Amar y Compañía (Barcelona) 26 
Anasagasti, José (Bilbao) 258, 268 
Antonio Orobio y Compañía (Avilés) 1 88 
Arana, Sofía (Bilbao) 1 02, 1 1 4, 1 1 5, 1 22 
Arasa Ferrer, Vicente (Arnao) 207, 244 
Argüelles Alonso, Ramón (La Habana) 22 1 a 223 
Arias, José (Avilés) 1 99 
Arias Menéndez, Santos (Avilés) 227 
Armiño Menéndez, Dorotea (Gijón) 1 50, 1 56 
Arrizabalaga, Lucas (Carril) 1 22 
Arrótegui, Manuel María (Bilbao) 38, 4 1 ,  28 1 
Asqueta, Florentino de (Salcombe) 87, 284 
Aurre I bargüen, Gregario de (La Felguera) 1 1 4, 1 1 5 ,  
1 22, 1 23 
Aza, Buylla y Díaz (Gijón) 263 
Aza López, Ulpiano (Gijón) 263 
Aza y Buylla (Gijón) 263 
Aznar, Eduardo (Bilbao) 39 

B 
Ballester, Antonio (Barcelona) 227 
Ballesteros 229 a 239 
Ballesteros Alba, Ceferino (Oviedo) 224, 23 1 ,  233 a 235,  
238, 265 
Ballesteros Alba, Enrique (Gijón) 228, 23 1 ,  232, 234, 
235, 238, 239, 265 
Ballesteros Hermanos (Oviedo) 230, 23 1 
Ballesteros Vicente, Lázaro (Oviedo-Madrid) 230, 23 1 ,  
233 a 237, 265 
Ballesteros Vicente, Serafín (Oviedo) 230, 23 1 ,  233, 234, 
237, 238, 265 
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Ballesteros y Compañía, S .R.C. (Gijón) 23 1 a 234, 239, 
254, 265, 288 
Balmori Suero, Ignacio (Gijón) 264 
Banco Asturiano (Gijón) 60n 
Banco Asturiano de Industria y Comercio (Oviedo) 228, 284 
Banco de España 96, 290 
Banco de Gijón (Gijón) 236 
Banco de Oviedo (Oviedo) 290 
Banco de Santander (Santander) 60n 
Bandujo, Bernardo (Avilés) 1 99, 200 
Bandujo, Cayetano (Avilés) 1 99, 200 
Bandujo, José (Avilés) 1 99, 200, 25 1 ,  269 
Bango, José V. (Pravia) 68 
Baras Llera, Manuel (Gijón) 264 
Barbachano Tarrazo, Amador (Gijón) 2 1 2, 25 1 
Barbachano Tarrazo, Buenaventura (Gijón) 1 1 6, 1 46, 
1 5 1 , 2 1 2, 283 
Barbachano Tarrazo, M iguel (Gijón) 2 1 2  
Barbachano y Castro, S .  en C. (Gijón) 2 1 2  
Barbachano y Hermano (Gijón) 2 1 2  
Barcia Arteaga, Lázaro (Bilbao) 1 22 
Bareño, Marcelino (Bilbao) 1 02 
Barúa Arteaga, Lázaro (Bilbao) 1 1 4 
Barrenechea, Modesto (Newcastle) 92, 284 
Barroeta Anguisolea, J. (Bilbao) 1 1 4 
Basterrechea, Juan Bautista 1 33 
Basilio del Camino y Hermanos (Sevilla) 89, 90 
Bayo Duro, Vicente (Madrid) 1 0 1 ,  1 06, 1 08, 1 1 5 
Bayo Retes, Federico (Madrid) 1 1 4, 1 22, 1 23 
Beitia, Francisco (Bilbao) 1 02, 258, 268 
Belaúnde Arambarri, Florencia 258, 268 
Belaúnde Costa, Luis (Gijón) 236, 237 
Belaúnde, Valdés y Compañía, S .R.C. (Gijón) 237 
Belaúnde y Compañía, S. en C. (Gijón) 237 
Bello Ferrer, Enrique (Gijón) 266 
Benavides Muñiz, M• Carmen 1 56 
Bengoechea, Felipe (Salcombe) 87, 284 
Benigno López y Hermano (Tarragona) 1 1 4, 1 1 5 , 1 22 
Bernaldo de Quirós, Carlos 237 



H I S T O R I A  D E  LA M A R I N A  M E R C A N T E  A S T U R I A N A  

L L E G A D A  Y A F I R M A C I Ó N D E L  VA P O R ,  1 8 5 7 - 1 9 0 0  

Bernaldo de Quirós, José (Llanes) 22 1 ,  223 
Bernaldo de Quirós, Francisco (Llanes) 22 1 ,  223 
Bernaldo de Quirós Mier, Federico (Llanes) 220 a 223 
Blanco Hermanos (Ribadesella) 22 1 a 223 
Blanco Hermanos y Compañía, S .  en C. (Llanes) 220 a 
223, 28 1 
Blanco Junco, Antonio (Llanes) 220 a 223 
Blanco Junco, José (Ribadesella) 22 1 ,  222 
Blanco y Compañía, S .  en C. (Llanes) 220 
Blickstad Hauff, Magnus (Gijón) 1 38 
Bofill y Martorell (Barcelona) 26 
Bouisset, Emilio (Sevilla) 90 
Bourcoud, Agustín (Gijón) 237 
Bouza, Juan (Vigo) 8 1  
Bravo Murillo, Juan 3 1  
Bryant Porster & Company 1 50 
Bustamante, F roilán 1 56 
Butler Hermanos (Cádiz) 1 04,  1 85 ,  2 1 4  

e 
Cabeza Roces, Dimas 228 
Cabrero, Ramón (Santander) 1 1 1  
Cadrecha, Eugenio (Gijón) 1 59 
Cagiga, Celestino de la (Santander) 22 1 
Cagigal, Jenaro (Santander) 85,  9 1  
Caicoya y Compañía (Oviedo) 239, 284 
Calderón Fernández, Petra 1 56 
CalÍJcro AJvargonzález y Compañía (Gijón) 7 1 ,  264 
Campbelrown Shipbuilding Co. Ltd. 1 79 
Campo, José de 39, 40, 4 1 ,  1 25 
Canal, José Ramón (Luanco) 1 73,  1 74, 25 1 ,  268, 269 
Canosa Gómez, José María (Muxía-Gijón) 2 1 5  
Canosa Martínez, Joaquín 2 1 5  
Canosa Martínez, José María 2 1 5, 2 1 6  
Carbajosa y Compañía (Valencia) 1 22 
Carbones Asturianos (Bilbao) 1 78 
Carreño, Melquíades (Avilés) 1 97 a 20 1 ,  2 1 5 , 226, 227, 
25 l n, 260 
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Carreras y Molíns (Vigo) 1 52, 1 56 
Carricarre, Martín de 1 99 
Carriles, Avelino (Gijón) 258 
Carriles, Ulpiano (Gijón) 258 
Carvajal Pereira, José (Vigo) 1 1 4 ,  1 1 5  
Casa Bayo (Madrid) 1 1 1 , 289 
Casiano H. García y Compañía (Gijón) 263 
Castañón, Fernando 1 56 
Castro, Francisco de (Gijón) 2 1 2  
Caveda Nava, José (Villaviciosa) 1 1 4, 1 22 
Cavo, Juan (Gijón) 25 1 ,  268 
Cerra, Manuel de la (Gijón) 1 68n, 1 80 
Cienfuegos-Jovellanos García, José (Gijón) 264 
Cifuentes Díaz, Anselmo (Gijón) 1 08-9, 1 1 4 ,  1 1 5 ,  1 22, 
1 23, 1 28 a 1 30, 1 48, 1 50, 1 54 
Cifuentes Díaz, Eduardo (Gijón) 1 1 4, 1 22 
Cifuentes Díaz, Félix (Gijón) 1 22 
Cifuentes, Pola y Compañía (Gijón) 50, 1 08, 1 09, 1 1 5 ,  
1 50, 289 
Cifuentes Prada, Andrés (Gijón) 1 50, 1 56 
Cifuentes Solís, José (Gijón) 68 
Cifuentes Solís, Nicolás (Gijón) 1 50 
Cifuentes, Sroldrz y Compañía (Gijón) 1 39, 1 66n, 1 68, 1 73 
Compagnie Internationale de Navigation 55  
Compañía Anónima de Seguros E l  Alba 1 39 
Compañía Avilesina de Navegación 1 80, 225 a 227, 254, 
260, 280, 283, 284, 287 a 289 
Compañía Bilbaína de Navegación 39, 4 1 ,  1 24, 1 66n, 281 
Compañía Cántabra 57n 
Compañía Catalana de Vapores (Barcelona) 25, 26 
Compañía de los FF.  CC. de Asturias y León 95n 
Compañía de Navegación a Vapor (Avilés) 1 98 
Compañía de Navegación "La Flecha" (Bilbao) 39, 4 1 ,  1 24 
Compañía de Navegación Vasco Andaluza (Sevilla) 1 04 
Compañía de Navegación Vasco Asturiana (Oviedo) 1 80, 
225, 227 a 229, 280, 283, 284, 287 a 289 
Compañía de Navegación Viña y Cía. (Avilés) 1 98 a 200 
Compañía de Tabacos de Fil ipinas 39 
Compañía de Vapores La Gijonesa (Gijón) 1 42 a 1 8 1  
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Compañía del vapor Algorteño (Bilbao) 4 1  
Compañía del vapor Bachi (Bilbao) 4 1  
Compañía del vapor Uriarte (Bilbao) 4 1  
Compañía Naviera Vascongada (Bilbao) 4 1  
Compañía Sevillana de Navegación (Sevilla) 1 76 
Compañía Trasatlántica (Barcelona) 39, 40, 1 1 7 
Compañía Trasatlántica (Matagorda) 1 78,  260 
Compañía Valenciana de Navegación (Valencia) 39 
Concha Castañeda, Juan 34 
Conde García, Marías (Gijón) 266 
Corrales, Fermín (San Esteban de Pravia) 252, 253 
Corrales, Genoveva (San Esteban de Pravia) 252 
Corrales, J uan Antonio (San Esteban de Pravia) 202 a 
207, 25 1 a 253, 269 
Cos Gayón, Fernando 33 
Costa, Joaquín 277 
Costales, Bias (Pravia) 1 1 4,  1 1 5,  1 22,  1 54 
Craig, Taylor & Co. (Stockton) 220 
Credit Lyonnais 1 73 
Crédito Industrial Gijonés (Gijón) 236, 237 
Cuero, Fructuoso (Avilés) 1 99 
Cunliff & Dunlop (Glasgow) 202 
Curbera Hermanos (Vigo) 65, 8 1 ,  93 
Curbera Puig, Francisco (Vigo) 93 
Curbera y Campdesuñer (La Coruña) 8 1  

o 
Dahlander y Compañía (Alicante) 64 
Daniel Ripoll y Compañía (Barcelona) 8 1  
Delor Entrialgo, Juan (Gijón) 253, 268 
Desoignie, Adolfo (Arnao) 1 9 1  
Díaz, Eduardo (Cádiz) 8 1  
Díaz, Francisco (Gijón) 263 
Díaz Aguirregoicoa, J uan (Madrid) 1 22 
Díaz Casariego, J uan (Castropol-Avilés) 204, 207 
Díaz Laviada, J uan Nepomuceno(Gijón) 78, 1 56 
Diario de Avilés (Avilés) 252 
Diario El Comercio (Gijón) 7 1 ,  1 23, 1 27 
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Diario El Noroeste (Gijón) 1 1 8 
Diego Somonte, Justo de (Bilbao) 228, 229 
Díez Ordóñez (Luarca) 2 1 8  
Dindurra, lzaguirre y Cía., R. S .  C .  (Gijón) 266 
Dirección General de Rentas (Madrid) 85 
Domínguez Gil ,  Antonio 5 1  
Domínguez Gil, Casimiro (Gijón) 50, 5 1 ,  54, 63, 1 1 4,  
1 50, 1 56 
Domínguez-Gil Labarrieta, Benigno (Gijón) 1 72 
Domínguez-Gil Labarrieta, Casimiro (Gijón) 1 29,  1 30 
Domínguez Labarrieta, José (Gijón) 1 1 4 
Dorda y Marcínez (Carcagena) 1 33 
Duro Benito, Julián (Madrid) 1 0 1 ,  1 08,  1 1 4,  1 22 
Duro Benico, Pedro (La Felguera) 1 0 1 ,  1 08, 1 09, 1 1 4, 1 22 
Duro y Compañía (La Felguera-Gijón) 99 a 1 4 1 ,  1 46, 
1 48,  1 88, 260, 268, 289 

E 
E. Ballesteros y Compañía (Avilés) 1 78,  234, 235,  239, 
265, 288 
E. Marina y Compañía, S .  R. C. (Gijón) 262 
Echevarría, Sotero 258,  268 
Echevarría, Victoria 1 22 
Echevarría Rotaeche, Federico (Bilbao) 236n 
Eder, Enrique (Sevilla) 9 1  
Eguiburu, José de 258,  268 
Eizaga, Dionisio T. (Liverpool) 39 
Elorza, Antonio de 5 1  
Empresa Constructora del Puerco del Muse! 23 1 
Ensucho Cortina, José Ramón (Gijón) 253,  268 
Erquicia Santalla, Román (Ferro!) 258,  269 
Escuela de Náutica de Gijón 248 
Espinosa y Compañía (Avilés) 23 1 

F 
Fábrica de Fundición de Sargadelos 1 9 1  
Fábrica de M ieres, S .  A. 1 33,  1 63 ,  224, 288 
Fábrica de Vidrios La Industria (Gijón) 50 
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Faes Hermanos y Compañía (Alicante) 1 56 
Fano López, Manuel (Bilbao) 95 
Fano López, Regina (La Coruña) 95 
Félix Valdés y Compañía, S. en C. (Gijón) 266 
Fermín Suárez y Compañía S. en C. (Gijón) 263 
Fernández, Antonio (Gijón) 2 1 3  
Fernández, Elena (viuda de Pellico) 1 22 
Fernández, Emilio (Arnao) 244 
Fernández, J uan 259, 269 
Fernández, Manuel Antonio (Avilés) 1 99 
Fernández, Obdulio (Villaviciosa) 224 
Fernández, Rufino (Avilés) 1 99 
Fernández Bayo, Marías 1 33 
Fernández Carbajal, Víctor (Gijón) 265 
Fernández Corugedo, José (Riveras) 1 52, 1 56 
Fernández Díaz, Ramón (Gijón) 1 80 
Fernández del Castillo, Emilio 259, 268 
Fernández Escandón, Casimito (Gijón) 265 
Fernández Espinosa, Celestino (Avilés) 1 98 a 200 
Fernández Espinosa, Salustiano (Avilés) 1 99, 200 
Fernández Fernández, Francisco (Gijón) 264 
Fernández Galán, Francisca (Gijón) 55 ,  77, 80 
Fernández García, Francisco 1 56 
Fernández García, Manuel (Avilés) 1 99 
Fernández García, Plácido S. 1 33 
Fernández Grañas, Manuel (La Coruña) 8 1 ,  95 
Fernández Jardón, Leandro (Navia) 220 
Fernández Luanco, Atanasio (Gijón) 8 1 ,  1 52, 1 56, 1 67, 
1 68, 1 7 1 ,  1 80 
Fernández Presno, Alejandro (El Espín) 1 93 
Fernández Rodríguez, Enrique (Luarca) 2 1 8  
Fernández Rodríguez, José (Luarca) 2 1 8  
Fernández Rúa, Hermógenes 269 
Fernández, Sánchez y Cía. S. R. C. (Gijón) 265 
Fernández y Baras, S. R. C. (Gijón) 264 
Ferrándiz Zaragoza, Juan 63, 64, 68, 253, 269 
Ferrocarril de Langreo 1 0 1 ,  1 1 6, 1 23,  288 
Ferrocarril Vasco Asturiano (Oviedo) 228 
Ferrocarriles Económicos de Asturias 1 68 
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Figuerola, Laureano 26, 30 a 35,  38, 277, 279 
F itch, John 20 
Florencio Valdés y Compañía (Gijón) 1 1 6, 1 25 ,  1 37, 
1 54, 1 66n 
Fourcade y Gurtubay (Bilbao) 4 1  
Fran Mesa, Bernardo (Madrid) 1 22 
Francisco Díaz y Compañía, S. en C. (Gijón) 263 
Francisco Tapias y Hermanos (Vigo) 8 1  
Frederik, Christian 5 1  
Fuentes, Victoriano 207 
Fulton, Roben 2 1  
Fundación Alvargonzález (Gijón) 69, 70 
Fundición La Begoñesa (Gijón) 5 1  
Fundición Laserre y Balme (Avilés) 1 88 

G 
G. Cienfuegos, Manuel (Gijón) 267 
G. Díaz, Antonio (Gijón) 267 
G. Posada, Ángel (Gijón) 267 
Galarza, J uan (Gijón) 2 1 2, 2 1 3  
Cambe y Landaide, José Nicolás (Bi lbao) 2 1 2, 2 1 3n,  
259, 269 
Gándara, Joaquín de la (Gijón) 2 1 3  
Gandarias, J uan 229 
Gárate, Roque (Gijón) 1 73, 1 74 
Caray, Ibarrola y Compañía (Marsella) 1 1 4, 1 1 5, 1 22 
Caray Olavarría, Telesforo 1 35,  259, 268 
García, Bernardino 268 
García, Casiano Hipólito (Gijón) 263 
García, Joaquín (Gijón) 2 1 2, 267 
García, Romualdo (Bilbao) 1 37 
García Blanco, Eustaquio (Gijón) 1 08, 1 14 ,  1 1 5 , 1 22 
García Cuervo, Gumersindo (Gijón) 1 79 
García Echave, Pablo (Abando) 259, 269 
García Gutiérrez, Juan (Gijón) 1 45 
García de La Cruz, Victoriano (Gijón) 26 1 ,  262, 265 
García de Leaniz, Leonardo (Sevilla) 89 
García Hevia, Esteban (Avilés) 1 99 
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García Jovellanos, Félix (Gijón) 237 
García Mijares, Juan (Llanes) 222 
García Morán, Manuel (Luanco) 227, 232, 233, 239, 
253 a 255, 258, 269 
García Olay, Pelayo (Oviedo) 239 
García Otero Suárez, Manuel 1 56 
García Rendueles, Hermógenes (Gijón) 1 52, 1 56 
García Rendueles, J uan (Gijón) 63 
García Rendueles, Teodoro (Gijón) 254, 268 
García Robés (Avilés-Coruña) 75 
García Rodríguez, José (Luanco) 247 
García San M iguel, Victoriano 228, 229 
García Somines, Darío (Gijón) 266 
Gardeazábal, Ramón (Londres) 87, 284 
Gil y Compañía (La Felguera) 5 1 ,  1 0 1 ,  1 05 
Gómez, José Esteban (Cádiz) 89 
Gómez Díaz, Ramón (Tazones) 254, 269 
Gómez Margallo, Ramón (Avilés) 235 
Gómez y Aparicio (Santander) 1 22, 1 33 
Gondra, Domingo Ignacio 1 93 a 1 95 
González, Carmen (Gijón) 1 68 
González, Francisco de Asís (Gijón) 1 68n 
González, Joaquín 268 
González, José Ramón (Gijón) 267 
González Acebal, José (Gijón) 1 1 4, 1 1 5 ,  1 50, 1 5 1 ,  1 56 
González Arias, Antonio (Gijón) 1 1 4 
González Carbajal, Eugenio (Ribadesella) 22 1 
González Condal, Manuel 1 56 
González Coto, Domingo (Gijón) 1 1 4 
González Coto, Francisco (Gijón) 1 1 4 
González García, Melitón (Gijón) 7 1 ,  1 1 0,  1 1 1 , 1 1 6, 1 45 
a 1 57, 1 62-3, 1 68, 1 80, 289 
González Jardón, José 207 
González Longoria, Manuel 1 63 
González Olivares, Hermógenes (Oviedo) 228, 229 
González Pola, Maximino (Gijón) 254, 269 
González Posada, Miguel (Gijón) 22 1 ,  222 
González Posada, Valentín (Gijón) 1 29, 1 30, 1 34,  1 38, 
1 39, 1 4 1  
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González Posada y Compañía, S. en C. (Gijón) 1 39, 1 4 1  
González Regueral, Salustio (Gijón) 1 54 
González Rubiera, José (Gijón) 1 50, 1 56 
González Rubiera, Manuel (Gijón) 1 50, 1 56 
González Suárez, Agapito (Gijón) 255,  269 
González Tuero, José Ramón (Gijón) 264 
González y Olavarría, S. en C. (Gijón) 1 39,  1 4 1  
Gourlay Brothers & Company (Dundee) 1 46, 1 5 1 ,  1 52, 1 72 
Gregorio Martínez y Sobrino (Sevilla) 89 
Guerrero, Fernando 57n 
Guilhou Rives, Numa (Gijón) 1 57, l 58n, 1 63 
Guinea González, José (Gij ón) 255 ,  268, 269 
Gutiérrez, Femando (Arnao) 207, 244 
Gutiérrez Herrero, Manuel (Avilés) 2 1 8 , 2 l 9n, 283 
Gutiérrez Obeso, José (Gijón) 264 
Gutiérrez y Abascal (Avilés) 1 85 ,  2 1 5 , 2 1 8  

H 
Haza Hermanos (Santander) 1 93 
Hauzeur, J u  les (Bélgica) 207 
Herederos de Anselmo Cifuentes (Gijón) 1 33 
Herederos de Nicolás Cifuentes (Gijón) 1 56 
Hermanos Díaz Gutiérrez Cos (Sevilla) 1 56 
Hernáez, Antonio (Madrid) 1 33 
Hernáez Momes, Félix (Madrid) 1 22, 1 23 
Herrera, Cándido (Santander) 1 63 
Herrero Hermanos (Oviedo) 224, 288 
Herrero Vázquez, Félix (Gijón) 266 
Herrero y Compañía (Oviedo) 20 1 ,  236, 290 
Hijo de Ramón A. Ramos (Barcelona) 1 72 
Hijos de Agustín Alvargonzález, S. en C. (Gijón) 260 
H ijos de Benigno López (Tarragona) 1 33 
H ijos de Dóriga (Santander) 8 1 ,  2 1 7  
Hijos de Francisco Díaz (Santander) 59, 60, 64, 67, 84, 9 1  
Hullera Española 224, 288 
Hulleras del Turón 224, 288 
Hulton, Guillermo (Gijón) 2 1 6  
Hysern Catá, Luis (Madrid-Oviedo) 2 1 4, 2 1 5  
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1 
!barra, Gaspar (Avilés) 1 99,  200 
!barra, José Antonio de (Bilbao) 236n 
lnclán, Benito (Avilés) 1 99 
Indalecio Varela y Compañía (La Coruña) 1 63 
Instituto Santísimo Cristo del Socorro (Luanco) 247, 248 
lñ iguez, Saturnino (Logroño) 1 63 
I ruretagoyena (Lequeitio) 22 1 
Isasi y Zulueta, Andrés de (Bilbao) 85,  9 1 ,  1 37, 1 63 
l rurribarría, Francisco (Bilbao) 1 1 4, 1 22,  1 23 

J 
J .  AJvargonzález y Compañía (Gijón) 47 a 7 1 ,  79, 89, 
1 04, 1 07, 1 46, 1 5 1 ,  283 
].  de AJvaré y Compañía (Oviedo-Avilés) 226, 227, 236, 284 
J. M. de Ybarra y Compañía (Bilbao) 1 24, 1 66n 
]. R. González y Compañía (Gijón) 264 
]. Roca y Compañía (Barcelona) 92 a 97, 1 25, 279, 284 
J. Suárez Llanos, S. en C. (Gijón) 265 
Janiot y Lapedagne, Esteban (Gijón) 266 
Jardón, Domingo 258 
Jardón, Fernando (Viavélez) 255, 269 
Jardón, Valentín (Luarca) 2 1 8  
John Wood & Co. 1 72, 1 74 
Juan Cunningham y Compañía (Sevilla) 89 
Juliana Albert, Domingo (Oviedo) 236n, 237 
J uliana y Compañía (Gijón) 236 
J ulio Kessler y Compañía (Gijón) 5 1  
J unco Caso, Manuel (Santander) 221  
J unquera, Gumersindo (Gijón) 1 63 
Junquera Llana, Lorenzo (Gijón) 265 
Junquera Pla, Francisco ] .  (Gijón) 26 1 ,  265 
Junquera y Trapote (Gijón) 26 1 ,  265 

L 
La Orden y Moreno (Sevilla) 89 
La Vivariense (Vivero) 224 
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Lafarga, Francisco 23 1 ,  235 
Lafuente Bernárdez, Ramón (Vigo) 1 22, 1 33 
Landáburu, Emilio (Bilbao) 259 
Lanquine, Francisco (Gijón) 267 
Lapedagne Delgado, José (Gijón) 26 1 
Lapedagne, Menéndez y Compañía (Gijón) 26 1 
Lapedagne y Compañía (Gijón) 26 1 
Larrañaga, Carlos (Avilés) 288 
Larrañaga, Manuela (Gijón) 1 28 
Larrauri, Manuel 268 
Larrínaga, Miguel (Liverpool) 4 1 ,  2 8 1  
Larrínaga, Ramón (Liverpool) 3 9  
Laucerica Gabica, J ulián (Bi lbao) 1 08,  1 09 ,  1 1 4 ,  1 1 5 ,  
1 22, 1 48, 1 49, 259 
Lavandera de la Cruz, Sergio (Gijón) 1 39 
Learreta, N icolás de 259, 269 
Línea de Vapores Serra (Bilbao) 39, 4 1 ,  1 24 
Lizaur, Ignacio de 5 1  
Llana, Gervasia de la (Gijón) 26 1 
Llano, Manuel (Arriondas) 22 1 
Lloret, Cayetano 207 
Lloret, Manuel (Cádiz) 65 
Lloyd Catalán (Sevilla) 2 1 5  
Lloyd's 1 46 
López de Haro, Antonio (Gijón) 1 39 
López Díaz de Quijano, Santiago (Santander) 229 
López Dóriga, Hermanos (Santander) 222 
López Fernández, Juan (Avilés) 1 99 
López G utiérrez, José (Avilés) 1 99 
López López, Antonio 27, 40, 1 1 8,  1 25 ,  229 
López Sánchez, Cándido 238 
López Zuazua, Agustín (Gijón) 262 
Loriente Acevedo, Vicente (La Habana) 2 1 9  
Loriente y Dosal, S .  en C. (La Habana) 2 1 9  
Lozano, José (La Coruña) 9 1  
Luaces, César (Gijón) 1 29 
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M 
M .  Sáenz y Compañía (Sevilla) 88 a 92, 94 a 97, 279, 284 
M. Sastre y Compañía (La Coruña) 1 22 
MacAndrew & Co. (Londres-Liverpool) 55 a 60, 64, 67, 
73 a 97, 1 04,  275 a 279, 284, 290 
MacAndrew, G uillermo Eduardo 92 
MacAndrew, J uan (Sevilla) 9 1  
MacAndrew, William (Elgin-Londres) 76, 77 
MacCulloch, To más (Málaga) 64 
Magules, G uillermo (Cádiz) 8 1 ,  93, 94 
Manpoey Hermanos (Valencia) 1 1 4, 1 1 5 
Manso, Eloy (Gijón) 255 ,  269 
Maquinista Terrestre y Marítima (Barcelona) 1 73 
Margati, José María 55, 57, 60, 64, 67 
Margolles Viña, Celestino (Gijón) 1 30 
Marina e Hijos, S. R. C. (Gijón) 262 
Marina, Menchaca y Compañía (Gijón) 202, 203n, 262 
Marina, Valle, Menchaca y Cía. (Gijón) 261  a 263, 265 
Marítima Ballesteros, S .  A. (Avilés) 1 80, 225, 229, 233, 
237 a 239, 280, 283-4, 287 a 289 
Marqués de Argüelles Véase Ramón Argüelles 
Marqués de Campo Véase José de Campo 
Marqués de Camposagrado 1 0 1  
Marqués de Comillas Véase Antonio López López 
Marqués de Jouffroy 20 
Marqués de la Gándara 2 1 3  
Marqués de Núñez Véase José Núñez Pernia 
Marqués de Pidal 1 0 1  
Marquesa viuda de Ferrera (Avilés) 1 22 
Marquesa viuda de Pida! (Oviedo) 1 22 
Marshall Stokes, Enrique (Barcelona) 93 
Martínez, Adrián 87, 9 1  
Marrínez, Máximo (Gijón) 267 
Marrínez Cobas, José (Luarca) 2 1 8  
Martínez de l a  Vega Rivero, José (Gijón) 266 
Martínez de Pinillos, M iguel (Cádiz) 1 66n 
Martínez Hermanos y Compañía 1 22 
Martínez Herraiz, Marías 5 1  

304 

Martínez Marina López, Eduardo (Gijón) 1 03,  1 08, 1 09, 
1 1 4, 1 1 5, 1 22, 1 34,  1 35, 2 1 5 , 236n, 237, 262, 265 
Martínez Marina López, Luis (Gijón) 262 
Martínez Marina Olavarría, José Ramón (Gijón) 262 
Martínez Marina Sanz, José María (Gijón) 26 1 ,  262 
Martínez Marzo, José María ( Ribadeo) 1 56 
Martínez Rivas, M iguel J. 39 
Martínez Rodas, Francisco (Bilbao) 4 1 ,  236n 
Martínez Valdés, Florentina (Gijón) 2 1 5  
Martínez y Conde, S .  R. C. (Gijón) 266 
Masaveu y Compañía (Oviedo) 236, 239, 284 
Mayoral lzaguirre, Gregorio (Gijón) 266 
Meckl, J ohn (Liverpool) 2 1 2  
Melgares, Dolores, viuda de Sequei ros 1 22 
Melitón González y Compañía 7 1 ,  1 1 1 , 1 24, 1 26 a 1 28, 
1 32, 1 42 a 1 8 1 ,  1 85 ,  224, 227n, 235, 254 a 256, 258, 
260, 269, 276, 279 a 28 1 ,  283, 287, 290 
Menchaca González, Joaquín (Gijón) 26 1 ,  262, 265 
Menchaca Olaguíbel, Antonio (Bilbao) 1 1 4, 1 1 5 , 259, 268 
Menchaca y Cruz (Gijón) 262, 265 
Mendía, José Mateo de 5 1  
Menéndez, Bruno 255 , 268 
Menéndez, José Antonio 255,  268 
Menéndez, Ramón A. (Avilés) 1 99 
Menéndez Acebal, Apolinar (Gijón) 263 
Menéndez Argüelles, Antonio (Gijón) 82 
Menéndez Duarte, Cándido 1 50, 1 56, 2 1 2  
Menéndez Fernández, Jesús (Gijón) 263 
Menéndez García, M. (Avilés) 266, 267 
Menéndez Huergo, Cándida (Gijón) 1 50, 1 55 ,  1 56 
Menéndez-Jove Huergo, Felipe (Gijón) 265 
Menéndez Pazo, Casimiro (Gijón) 1 80, 2 1 9, 220, 223 
Menéndez Pumariega, Juan (Arnao) 207, 244 
Menéndez Tuya, Casimiro (Gijón) 1 50 
Menéndez Valdés, Casimiro (Gijón) 1 56 
Menéndez Valdés y Compañía (Gijón) 96, 1 1 5 
Menéndez Vigil, Domingo 255,  268 
Merediz Rodríguez, Lucas 238 
Mildred, Goyeneche & Co. (Londres) l 73n 
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Ministerio de Marina 92, 246 
Mon, Alejandro 29, 1 0 1  
Mon, Manuela (vda. de Pida]) (Oviedo) 1 1 4 
Monasterio Iradi, Pedro (Bermeo) 259, 268 
Morales Hurtado, Ignacio (Málaga) 1 33 
Morand y Compañía, J uan (Denia) 79 
Moreno, Juan 1 56 
Muchadas, Juan Pedro (Madrid) 1 1 4 
Muñiz (hermanas) (Gijón) 1 22 
Muñiz, Adriano 255,  268 
Muñiz, Cayetano 268 
Muñiz, Santiago 1 63 
Muñiz Galán, Rosendo 1 63, 1 99 
Muñiz Medio, Santos (Gijón) 1 1 4, 1 1 5, 255,  268 
Muñiz Menéndez, José (Gijón) 1 50, 1 56 
Muñiz Muñiz, Constantino (Gijón) 255,  269 
Murrieta, Cristóbal de (Londres) 1 02 

N 
N. Porrúa e Hijos (Santander) 221 
Nagel, Armand (Arnao) 1 89 
Nájera Alesón, Santiago (Gijón) 2 1 7  a 2 1 9  
Nava Caveda, Hilario (Oviedo) 1 22 
Navarro Echevarría, Guillermo (Gijón) 255 ,  268 
Newcomen, Thomas 1 9  
Nichols, Jorge (Colunga) 55n, 79 
Nicolás, Nicéforo (Gijón) 22 1 ,  266, 267 
Noriega, Olmo y Compañía (Habana) 59, 60, 68 
Noval, Ezequiel de la (Avilés) 1 99 
Núñez Pernia, José (Madrid) 1 08,  1 1 4, 1 1 5 ,  1 22, 1 23 

o 
Olaguíbel, Nicolás (Bilbao) 84, 85 ,  9 1  
Olavarría 1 0 1 a 1 4 1 ,  1 85 ,  260, 267, 268 
Olavarría González, Emilio (Gijón) 1 39, 237 
Olavarría, Marina y Compañía, S .R.C. (Gijón) 1 04, 1 23, 
1 29, 1 34 a 1 4 1 ,  2 1 6  
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Olavarría y Lequerica, José Ramón (Gijón) 1 02, 1 03, 260 
Olavarría y Lozano, Óscar de (Gijón) 1 03 a 1 4 1 ,  1 54, 
20 1 , 260, 26 1 , 289 
Olavarría y Lozano, S .  en C. (Gijón) 1 29 a 1 34,  1 38,  
1 40, 1 4 1 ,  1 80, 2 l l n, 254,  268, 276, 280,  287 
Oleaga, Antonio (Santander) 1 93 
Olsen, K. (Noruega) 1 32, 1 40 
Oria Hermanos (Avilés) 22 1 
Orovio, Manuel de 33 
Ortega, Isolina, viuda de Nava 1 33 
Orueta, Francisco de 5 1  
Óscar de Olavarría y Compañía, S .  en C. (Gijón) 93, 1 06 
a 1 4 1 ,  1 46 a 1 49,  1 52, 1 54,  1 65,  1 66, 224, 255 ,  258,  
268,  279 a 28 1 ,  283,  287,  289 
Otero Revilla, Benito (Santander) 1 93 

p 
Pablo M.•  Tintoré y Cía. (Barcelona) 26 
Pacheco, Concepción, viuda de Martínez 1 22 
Padilla Orland, Francisco (Almería) 1 1 4, 1 1 5 
Palacio García Pumarino, Anselmo (Gijón) 1 38,  1 4 1 ,  
2 1 6, 236n 
Palacios, Ignacio (Santander) 1 93 
Palau de Mesa, Antonio (Madrid) 1 08,  1 09, 1 1 4 ,  1 1 5 ,  
1 22, 1 23 
Pallás Fatjó, José (Oviedo) 235 
Pando Valdés, Luis 238 
Pando Hermanos 1 50, 1 56 
Papin, Denis 1 9  
Parada, Carmen (viuda de Arana) (Bilbao) 1 1 4 
Pardo Pérez, Antonio (Ribadesella) 221  
Partington, Guillermo 57n 
Patac Triay, Ignacio 1 22, 1 29,  1 30 
Payne, James (Arnao) 1 95n, 1 97n, 1 98 a 20 1 
Pedregal, Manuel 35  
Pedro de  Prat y Compañía 57n 
Pedrós Arché, José (Bayonne) 1 78 
Peláez, Grises (Avilés) 1 99 
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Peláez, Juan 255,  268 
Peláez, Ramón (Gijón) 1 50, 1 56 
Penlington MacAlister (Gijón) 1 32, 2 1 2, 2 1 9  
Pérez, Nicasio (Liverpool) 85 ,  1 1 1  
Pérez Herce, Victoriano (Gijón) 2 1 2, 2 1 3  
Pérez de la Sala, Carlos 1 33 
Pérez Valdés, Vicente (Gijón) 1 29, 264 
Petry Wood & Co. 1 60 
Pile & Company 1 72, 1 78 
Pinedo, José María (Oviedo) 59, 60, 68 
Pinillos e Izquierdo (Cádiz) 39 
Pinillos, Sáenz y Compañía (Cádiz) 1 25,  l 66n 
Piñera Cifuemes, Joaquín (Gijón) 1 50, 1 56 
Piñera Díaz, José (Gijón) 1 50, 1 56 
Piñole Ovies, Anselmo V. (Gijón) 1 56, 1 76, 1 80, 255,  
256, 268 
Piñole Ovies, Leodegario (Gijón) 256 
Piñole Ovies, Nicanor (Gijón) 256 a 258, 268 
Piñole Ovies, Sergio (Gijón) 255 ,  256, 268 
Plaza de Toros de Gijón, S .  A. 1 68 
Pola, José Manuel (Avilés) 1 99, 200 
Pola, Maximino (Gijón) 269 
Pola y Guilhou, S .R.C. (Gijón) l 58n, 1 68n 
Polanco, Carmen (Santander) 222 
Prat, Pedro de 55 ,  57 
Prendes Hevia, F ructuosp (Gijón) 1 50, 1 5 1 , 1 56 
Prieto, Eladia, viuda de Aurre 1 33 
Prieto, Ramón (Selorio) 22 1 
Prim Prats, Juan 57, 59 
Prim Prats, Pedro 57n 
Puig Salvador, Manuel (Sevilla) 89, 90 
Puigvert M uxí, Antonio (Oviedo) 235, 238, 239 

Q 
Quesada, Juan (Ribadesella) 22 1 
Quirós, Loriente y Compañía (La Habana) 2 1 9  
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R 
R. Craggs & Co. (Middlesbrough) 2 1 7  
R. de Sobrino y Compañía (Cádiz) 1 33 
R. Vega y Compañía, S. en C. (Gijón) 235 
Ramírez Lasala, Miguel (Gijón) 237 
Ramón López, Francisco (Vivero) 1 1 4 
Ramos, Ricardo (Barcelona) 1 33 
Ramos Calonge, Manuel (Sevilla) 89 
Ramos Calonge, Marías (Sevilla) 89 
Real Compañía Asturiana de Minas (Arnao) 54n, 1 04, 
1 1 2, 1 1 8,  1 1 9, 1 27, 1 28, 1 85, 1 88 a 207, 2 1 8, 23 l n , 25 1 
a 253, 260, 266, 277, 278, 290 
Real Compañía del Guadalquivir (Sevilla) 24, 25 
Real Instituto Asturiano (Gijón) 70, 2 1 1 ,  250, 25 l ,  253, 
255, 256, 258 
Regular Line of Spanish Screw Sreamers 84 
Reig Vigné, Joaquín 1 50 
Reina Isabel I I  6 1 ,  1 92 
Rendueles Infiesta, Manuel l 56 
Requejo González, Felipe (Gijón) 266 
Ricardo Triay y Compañía (Sevilla) 2 1 4  
Riera Rosés, Felipe 1 89n 
Rincón, Manuel María (Sevilla) 89 
Río Mosquera, Nicolás M• (La Coruña) 85,  9 1  
Rionda Riera, Bernardo de la (Gijón) 1 50, 1 5 5 ,  1 56 
Ripoll y Compañía (Barcelona) 65 
Roben MacAndrew & Co. (véase MacAndrew & Co.) 
Roca y Blanch, José (Barcelona) 93, 94, 95 
Rochelr, Ricardo (Bilbao) 8 l ,  82 
Rodríguez, M. A. 259, 269 
Rodríguez Alonso, Felipe (La Coruña) 9 1  
Rodríguez Arango, Antonio (Gijón) 2 1 8, 2 1 9, 229, 236, 237 
Rodríguez Arango, Emilio (Oviedo) 228 
Rodríguez Avello, Cosme (Luarca) 2 1 8  
Rodríguez de la Flor, Ramón (Avilés) 226 
Rodríguez Díez, Estanislao (Gijón) 235 
Rodríguez Gómez, Primitivo (Gijón) 1 29, 1 30 
Rodríguez Maribona Solís, Ramón (Avilés) 226, 227 
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Rodríguez Rodríguez, Florencio (Gijón) 1 38n, 1 68 a 1 8 1 ,  
2 1 9, 236, 255, 277, 289, 290 
Rodríguez San Pedro Díaz, Antonio 1 50, 264 
Rodríguez San Pedro, Faustino (Gijón) 1 22, 1 28 
Rodríguez y Cerra, S .  en C. (Gijón) 1 80, 1 8 1  
Romano, Manuel (Llanes) 223, 281  
Romero Suárez, Ramón (Gijón) 258 ,  268 
Rosal, José del (Gijón) 1 57 
Rosal, Pola y Compañía (Gijón) l 57n 
Rubiano, José María (Gijón) 70 
Rubiera Miranda, María 1 56 
Rubio Masó, Manuel 237 
Rufino Martínez y Compañía (Gijón) 1 68, 228 
Ruiz Gómez Sanz Crespo, Ramón (Gijón) 266 
Ruiz Merigoya, Diego 1 50, 1 56 
Rumsey, James 20 

s 
Sáenz Murga, Miguel (Sevilla) 8 1 ,  84, 85 ,  89 
Sagre Recacoechea, Pedro (Santander) 1 08 a 1 1  O, 1 1 4 a 
1 1 6, 1 22, 1 23, 1 29, 1 30, 259, 268 
Sala García, Rufo (Gijón) 265 
Salaverría, Pedro 3 1  
Salcedo Díaz, José Bernardo (Gijón) 7 1 ,  1 1 6, 1 34, 1 35, 264 
Salcedo y Compañía, (Gijón) 1 23, 1 34, 1 35, 1 40, 1 4 1 ,  1 48, 
Salcedo y Compañía, S .  en C. (Gijón) 264 
Salgado, Ángel (Gijón) 1 05 
Salvidegoitia Larrea, Luis (Bilbao) l 08, 1 09,  1 1 4, 1 1 5 
San Vicente, Máximo (Bilbao) 1 22, 268 
Sánchez, José 259, 269 
Sánchez Campo, Barrolomé 236n 
Sánchez de la Vega, Santos (Ribadesella) 1 50,  1 56 
Sánchez Dindurra, Manuel (Gijón) 266 
Sánchez Hevia, Cesáreo (Ribadesella) 221  
Sánchez Huerta, José (Gijón) 265 
Sánchez Llano, Pedro (Gijón) 22 J ,  223 
Sánchez Silva, Manuel (Madrid) 1 08, 1 09 
Santos, Eduardo (La Coruña) 64 

:un 

Santos Alonso e H ijo (Sevilla) 89 
Santurio Menéndez, Romualdo (Gijón) 258, 268 
Saro Rojas, José (Llanes) 22 1 ,  222 
Sastre Barcia, Melchor (La Coruña) 1 1 4, 1 1 5 ,  1 50, 1 56 
Satrústegui, P. 244 
Savery, Thomas 1 9  
Scott, Sinclair & Co. (Greenock) 58 
Sela Sampil, Anicieto (Mieres) 228, 239 
Sela Sampil, I nocencio (Mieres) 228, 229 
Selorio, Enrique (Ribadesella) 22 1 
Sequeiros, Bernardo (Sevilla) 90 
Serapio Acebal y Compañía (Gijón) 80 a 88 
Serra Font, José 38 
Serra y Calsina (Barcelona) 1 24 
Serrucha, Dolores (Bilbao) 95 
Sierra, José 223 
Siñeriz, José (Ortiguera) 258, 269 
Severo Suárez y Compañía (Gijón) 2 1 9, 223 
Sierra Estrada, Carlos (Santander) 1 50, 1 56 
Sindicato Asturiano del Puerto del M use! 234n, 235 a 237 
Sindicato Minero del Puerto de Avilés 224 
Sirguero, Escolástico (Bilbao) J 1 4  
Sobrino, Ricardo (Cádiz) 1 22 
Sobrino y Compañía (Cádiz) 1 1 4, 1 1 5 
Sociedad Anónima de Construcciones Metálicas 1 39 
Sociedad Anónima Santa Bárbara (Oviedo) 228 
Sociedad de Fomento de Gijón 1 23, 288 
Sociedad de Navegación e Industria 26 
Sociedad Hullera de Santa Ana 57n 
Sociedad I ndustrial Asturiana Santa Bárbara 228, 284 
Sociedad Marítima de Vizcaya 4 1 ,  1 24, l 66n 
Sociedad Minera de Gozón (Bañugues) 1 0 1  
Sociedad Popular Ovetense (Oviedo) 228 
Sociedad Telefónica de Asturias (Oviedo) 228 
Solá, Buenaventura 26 
Solache Llanos, Luciano (Gijón) 223 
Solaegui Múj ica, Federico (Bilbao) 1 1 4 
Solís, José 207 
Somines y Ruiz, S .  R. C. (Avilés) 266 
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Sota, Ramón de la (Bilbao) 40, 236n 
Sota y Aznar (Bilbao) 1 2 5  
Steam Ship Co. 239 
Stoldtz, Enrique (Gijón) 1 29 
Suárez, Eustaquio (Gijón) 267 
Suárez, Feliciano (Avilés) l 85n 
Suárez, Guillermo (Gijón) 258, 259, 269 
Suárez Alonso, Jorge (Gijón) 220 
Suárez Álvarez, Severo (Gijón) 2 1 9, 220 
Suárez Asenjo, José (Luarca) 2 1 7, 2 1 8  
Suárez F uejo, José (Oviedo) 1 50, 1 56 
Suárez Hevia, José (Gijón) 50, 55 ,  57, 60, 63, 64, 68, 
1 48 a 1 5 1 ,  1 56, 1 63,  1 67 
Suárez Llanos, Julián (Gijón) 265 
Suárez Navaliega, Etelvina (Gijón) 263 
Suárez Navaliega, Jacinto (Gijón) 1 46, 2 1 1 ,  258, 268, 283 
Suárez, Pazo y Compañía (Gijón) 220, 266, 267, 28 1 
Suárez Pola, Juan (Luanco-Coruña) 75 
Suárez Pola Gutiérrez, J uana (Luanco) 1 50, 1 56 
Suárez Pola Gutiérrez, Antonio (Luanco-Gijón) 7 1 ,  1 1  O, 
1 1 1 , 1 45 a 1 56, 1 7 1 , 258, 289 
Suárez Pola Gutiérrez, Mariano (Luanco-Gijón) 1 5 1 ,  1 55 
a 1 58, 1 62, 1 63, 244 
Suárez Rodríguez, Fermín (Gijón) 263 
Suárez Solar, Manuela (Gijón) 263 
Suero Rodríguez, Félix (Gijón) 263 
Symington, William 20 

T 
Tamés Quesada, Antonio (Santander) 22 1 
Tapia Parella, Luis María de (Madrid) 1 08, 1 1 4, 1 1 5 
Tartiere Lenegre, José 227 a 229, 284, 289 
Tintoré y Compañía (Barcelona) 1 24, 1 2 5  
Tomás Velasco y Compañía (Gijón) 1 50, 1 56, 2 1 3  
Torronregui Jáuregui, Manuel (Oviedo) 228 
Tovía y Toresano (Sevilla) 89 
Trapote Legeren, Adolfo (Gijón) 26 1 ,  265 
Tribas, Miguel (Liverpool) 92 
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Troncoso, Gregorio (Avilés) 1 99 
Troncoso Carreño, Ramón (Avilés) 205n 
Troncoso Ovies, Laureano (Avilés) 205n 
Truan Lougeon, Luis (Gijón) 1 1 4, 1 1 5  

u 
Tuya Caicoya, Fructuoso (Gijón) 1 50, 1 56 
Unión Hullera y Metalúrgica de Asturias 2 1 4, 2 1 6, 224, 
28 1 , 288 
U ría Valledor, J uan (Gijón) 55, 57, 64, 66, 67, 2 1 2  
Uribe Murguiarte, Bias (Gi.ieñes) 1 1 4, 1 22 
Urquijo, J uan Manuel de (Bilbao) 236n 

V 
V. González, S. en C. (Gijón) 1 34, 1 40 
Valdés, Marcelino 227n, 259, 269 
Valdés Cifuenres, Félix (Gijón) 266 
Valdés Fano, Florencio (Gijón) 1 48, 1 50 
Valdés, Gutiérrez y Compañía, S .  R. C. (Gijón) 264 
Valdés Hevia García, Celestino (Gijón) 1 56 
Valdés Hevia García, Juan (Gijón) 1 50, 1 5 1 ,  1 55, 1 56 
Valdés Menéndez, Fel ipe (Gijón) 236n, 237 
Valdés Menéndez, Florencio (Gijón) 1 22, 1 29, 1 30, 1 35 ,  
1 38, 1 54 
Valenrín González, S. en C. (Gijón) 1 34,  1 38, 1 39, 1 4 1  
Valle Álvarez, Antonio del (Gijón) 1 7 1 ,  1 80 
Valle Pérez, Alejandro del (Gijón) 26 1 a 263 
V ali e Pérez, J uan del (Tazones) 1 50, 1 56, 258, 269 
Valle y Compañía (Alicante) 1 50 
Vallina, Adolfo (Santander) 221  
Vapores Costeros, S. A. (Luarca-Gijón) 2 1 7, 2 1 8, 28 1 ,  283 
Vega, J uan Bautista 207 
Vega Tejo, Rogaciano de la (Gijón) 235 
Velasco Alteavaro, Tomás (Gijón) 2 1 3  
Velasco Heredia, Casimiro (Gijón) 2 1 3, 236n, 237 
Velasco Heredia, Manuel (Gijón) 2 1 3  
Velasco Heredia, Ruperto (Gijón) 2 1 3, 2 1 4  
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Velasco y Compañía (Gijón) 2 1 3, 2 1 4, 2 1 6  
Velázquez Duro, Antonio 1 33,  236n, 237 
Vereterra Estrada, Luis (Oviedo) 228, 229 
Víctor F .  Caunedo e Hijos (Luarca) 2 1 8  
Vigil, Faustino 258, 268 
Vigil Escalera, Joaquín (Gijón) 1 50,  1 56 
Villar, Generosa y Eugenia (Ribadesella) 221 
Villas Valle, Vicente (Ribadesella) 22 1 
Viña García, Francisco (Avilés) 226 
Viña García, José (Avilés) 1 98 a 200, 2 1 4  
Viña y Compañía, S .  en C. (Avilés) 1 98 a 200, 2 1 4, 2 1 8, 251  
Viquera Garra, Enrique (Bilbao) 1 1 4,  1 1 5, 1 22, 259, 268 
Victoria de Lecea, Eduardo (Bilbao) 1 1 4, 1 1 5 , 1 22 
Victoria de Lecea, Federico (Bilbao) 1 0 1 ,  1 02, 1 1 4, 1 22, 1 23 
Victoria de Lecea, Leonardo (Bilbao) 1 22 
Viña Santamarina, José (Viavélez) 258 
Viuda de Acebal e Hijos (Gijón) 77, 78 
Viuda de Acebal y Compañía (Gijón) 55 ,  57, 59, 60, 64, 
67, 78 a 80 
Viuda de Apolinar Mdez. Acebal y Cía (Gijón) 263 
Viuda de Carbajal (Barcelona) 1 33 
Viuda de Carvajal (Vigo) 1 22 

309 

Viuda de Cos (Sevilla) 1 50 
Viuda de Cristóbal Valdés Valle (Gijón) 1 50 
Viuda de Francisco Junquera y Cía. (Gijón) 26 1 
Viuda de Jorge Díaz 1 50 
Viuda de José del Rosal (Gijón) 1 62, 1 63 
Viuda de Pedro Sagre 1 33 
Viuda de Santos e H ijo (La Coruña) 8 1  
Viuda e H ijos de Agustín Alvargonzález (Gijón) 260 
Viuda e Hijos de Avello (Luarca) 2 1 8  
Viuda e Hijos de J .  M .  Canosa (Gijón) 2 1 5  
Vives, Cayerano (Gijón) 78 
Vives Acebal, Dionisio (Gijón) 58, 64, 258,  269 

W, Y, Z 
White, Llano y Morán (Valencia) 64 
Winrer Kern, Ernesto (Gijón) 1 14, 1 1 5 ,  1 50 
Watt, James 1 9  
Ybarra y Compañía (Sevilla) 39, 1 24 a 1 28, 1 32, 1 66n, 
1 76, 254, 279, 286 
Zarracina, Hermenegildo (Gijón) 1 67 
Zarracina, Sebastián (Luanco) 207 
Zuláybar Cifuentes, Ladislao (Gijón) 1 50, 1 56 





Índice de vapores 

A 
Aaron Manby 2 1  
Abanto (Bilbao) 40 
Abril (Bilbao) 39 
Adolfo (Bilbao) 1 02 a 1 07, 1 1 9,  1 20,  1 28,  1 34 a 1 4 1 ,  
1 46, 1 48, 202, 255, 258, 259, 268, 273, 275 
Albia (Bilbao) 40 
Albia (2.0) (Bilbao) 40 
Alfonso XII (Barcelona) 38 
Alfonso XIII (Barcelona) 40 
Algeciras 26 
Algorta (Bilbao) 40 
Algorta (2.0) (Bilbao) 40 
Algorteño (Bilbao) 4 1  
Alicante 38 
Alicante (2.0) 40 
Alicia (Bilbao) 39 
Aller (Gijón) 220, 266, 275, 28 1 
Alvaro de Bazán 40 
A/varado (Sevilla-Gijón-Barcelona) 8 1 ,  82, 88,  92,  97, 
1 46, 273 
Amalia (Bilbao) 222, 266, 275, 2 8 1  
Amble (Gran Bretaña) 2 1 3  
Amboto (Bilbao) 4 1  
Andrade (Gijón) 2 1 6, 259, 269, 275 
Andraka Mendi (Bilbao) 40 
Anselmo, ex Paz (Gijón) 1 1 7 a 1 20,  1 29, 1 30, 1 33 ,  1 40, 
1 80, 2 1 1 , 258, 268, 274 
Antelope (Gijón) 1 37 
Antonio López (2.0) 40 
Antonio Veldzquez (Gijón) 1 34, 1 40, 1 80,  275, 280 
Apóstol (Cádiz) 1 04 

3 1 1 

Arana (Gijón) 1 1 0 a 1 1 3, 1 1 5,  1 1 7, 1 40, 1 53, 259, 268, 274 
Archimedes 2 1 ,  22 
Ardantine (Gran Bretaña) 1 1 9 ,  1 24 
Argüelles 84 
A rminza (Bilbao) 4 1  
Arnao (Bélgica) 1 85 ,  1 93 ,  1 94, 1 98,  201 a 207, 244, 252, 
253, 269, 274, 275, 277 
Asia 40 
Asturiano (Bilbao) 38 
Asturias (Gijón) 1 1 6,  1 47 a 1 55 ,  1 59 a 1 62, 1 64, 1 70,  
1 72, 1 75 a 1 78,  1 8 1 ,  235,  244, 25 1 ,  254 a 258,  269, 273 
Avilés (Avilés-Barcelona) 1 85, 1 97 a 20 1 ,  2 1 4, 260, 269, 274 
A vilés (2.0) (Avilés) 227, 25 1 ,  254 ,  269, 275 
A vilesino (Avilés) 1 85 ,  2 1 5 , 2 1 8, 274 
Axpe Mendi (Bilbao) 40 

B 
Bachi (Bilbao) 4 1  
Balboa (Sevilla-Gijón-Barcelona) 8 1 ,  82, 88, 92, 97, 1 46, 
273 
Balear (Barcelona) 25,  26 
Ballesteros (Gijón) 232, 233, 25 1 ,  254, 255,  269, 275, 288 
Ballesteros n. 0 1 (Avilés) 239, 275 
Ballesteros n. 0 2 (Bilbao) 233, 238, 239, 254, 258, 259, 
269, 275 
Baquio (Bilbao) 40 
Baraca/do (Bilbao) 40 
Barambio (Gijón) 1 58 a 1 62,  1 64, 1 66, 1 69, 1 70, 1 74 a 
1 77, 1 80,  1 8 1 ,  25 1 ,  255,  256, 269, 274 
Barcelona (Barcelona) 26, 40 
Barcino (Barcelona) 26 
Barsic (Gran Bretaña) 2 1 6  



---------------- Í N D I C E S  D E  N O M B R E S  ----------------

Bayo (Gijón) 1 05 a 1 08, 1 40, 1 46, 1 48 a 1 50, 259, 268, 273 
Bayo (2.0) (Gijón) 1 1 0, 1 1 3,  1 1 5 ,  1 40, 1 48, 255 ,  258,  
259, 268, 273 
Bayonés (Bilbao) 258 
Begoña (Bilbao) 40 
Ben WJvis (Gran Bretaña) 1 77 
Bermeo (Bilbao) 40 
Betis (Sevilla) 24 
Bilbao (Bilbao-Gijón-Barcelona) 8 1 ,  82, 88, 92, 93, 97, 
1 1 6, 254, 268, 273 
Buenaventura (Cádiz) 1 04 

e 
Cabo Creux (Bilbao-Sevilla) 39 
Cabo Finisterre (Bilbao-Sevilla) 39 
Cabo Mayor (Bilbao-Sevilla) 39 
Cabo Ortega! (Bilbao-Sevilla) 39 
Cabo Palos (Sevilla) 254 
Cabo San Martín (Sevilla) l 76n 
Cabo Torres (Bilbao-Sevilla) 39, 1 27 
Cabo Trafalgar (Bilbao-Sevilla) 39 
Cadagua (Bilbao) 4 1  
Cddiz 26, 1 04 
Cddiz (Gijón) 1 46, 2 1 1 ,  258, 273 
Calderón (Bilbao-Gijón-Sevilla) 84, 85 ,  9 1 ,  95, 97, 1 1 6, 
259, 268, 274 
Campeador (Sevilla-Gijón-Barcelona) 8 1 ,  82, 87, 92, 97, 
1 46, 273 
Canarias 38 
Canosa (Gijón) 2 1 6, 259,  269, 274 
Cantabria 38 
Capricho (Cádiz) 1 04, 2 1 4  
Caridad 40 
Carmen (Gijón) 1 1 9, 1 29, 1 37, 1 38, 1 4 1 ,  259, 268,274, 281  
Carmen (2.0) (Gijón) 1 74, 1 75,  1 77, 1 78, 1 80, 1 8 1 ,  255 ,  
256, 269, 275 
Carolina (Bilbao) 39 
Carperby (Gran Bretaña) 2 1 4  

3 1 2  

Carpio (Bilbao-Gijón-Sevilla) 84, 85,  88, 90, 9 1 ,  97, 1 1 6, 
258, 268, 274 
Cartes (Bélgica-Santander) 201 
Cataluña 40 
Ceres (Santander) 26, 53, 54, 55 ,  1 04,  2 1 4, 28 1 
Cervantes (Denia-Gijón-Barcelona) 79, 82, 83, 88, 92 a 
94, 97, 1 04, 1 46, 259, 268, 273 
Charlotte Dundas 2 1  
Churruca (Gijón) 85,  97, 274 
Cid (Ferrol-Gijón) 87, 88, 97, 274 
Ciérvana (Bilbao) 40 
Ciérvana (2.0) (Bilbao) 40 
Cifoentes (Gijón) 1 1 0 a 1 1 3,  1 1 5 ,  1 1 9, 1 20, 1 29, 1 30, 
1 33, 1 40, 1 52, 1 80, 255,  
258, 259, 268, 274 
Ciudad Condal 38 
Ciudad de Santander 40 
Clermont 2 1  
Cobetas (Bilbao) 4 1  
Colón 40 
Colón (Sevilla-Gijón) 8 1 ,  82, 85 ,  97, 1 46, 273 
Colón (2.0) (Vigo-Gijón-Barcelona) 85, 88, 92, 93, 97, 274 
Cortés (Cádiz-Gijón) 8 1 ,  82, 97, 1 46, 273 
Cortés (2.0) (Ferrol-Gijón-Londres) 87, 88, 92, 97, 274 
Coruña, ex Pedro]. Pida! (Barcelona) 1 1 6,  1 1 7,  1 1 8,  
Coruñés (La Coruña) 25 
Covadonga (Gijón) 1 1 6, 1 32, 1 5 1 a 1 55 ,  1 60 a 1 63, 1 66 
a 1 70, 1 74 a 1 77, 1 8 1 ,  254 a 256, 258, 259, 269, 274 
Covadonga 40 
Cuco (Santander) 49, 5 1 ,  57, 1 04, 203, 204, 28 1 

D 
Delfín (Barcelona) 26 
Diciembre (Bilbao) 4 1 ,  28 1 
Donata (Bilbao) 39 
Duero (Barcelona) 26 
Duro (Gijón) 1 1  O, 1 1 3, 1 1 9,  1 40, 1 46, 1 48, 255,  259, 
268, 273 
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Duro (2 .0) ,  ex Hijos de Pombo (Gijón) 1 1 9 ,  1 20, 1 29 a 
1 3 1 ,  1 40, 253, 255, 258, 268, 274 
Duro (3°) (Gijón) 1 32, 1 33, 1 40, 1 80, 275 

E 
El Gaitero (Gijón) 224, 275 
Ea (Bilbao) 4 1  
Ebro (Barcelona) 26 
Eduardo (Bilbao) 39 
El Betis (Sevilla) Véase Real Fernando 
El Salto (Bilbao) 4 1  
Elbor (Gran Breraña) 1 32 
E/cano (ex Moratín) (Gijón) 97, 273 
Elizabeth 2 1  
E/vira (Bilbao) 39 
E/vira (Gijón) 1 39, 1 4 1  
Enero (Bilbao) 39 
Enero (2.0) (Bilbao) 4 1  
Ernesto (Bilbao) 4 1  
España 38, 40, 57 
España 49 
España (2.0) 40 
Esperanza 40 

F 
Fátima (Gijón) 1 1 6, 1 1 9 ,  1 29, 1 34 a 1 36, 1 38,  1 39, 1 4 1 ,  
255, 268, 273, 28 1  
Fe 40 
Febrero (Bilbao) 39 
Federico (Bilbao) 39 
Fe/isa (Cádiz- Gijón) 1 78,  1 80, 1 8 1 ,  275, 280 
Fernandino (Sevilla) Véase Real Fernando 
Florencio Rodríguez (Gijón) 1 79, 1 80, 1 8 1 , 275, 280 
Francisca (Bilbao) 39 
Fuga 54, 55, 1 04, 28 1 

3 1 3  

G 
Gaditano (Bilbao) 4 1  
Gallego (Bilbao) 38 
General Armero (La Habana) 27 
Geofredo (Bilbao) 39 
Gijón (Gijón) 1 1 6, 1 46, 1 5 1 ,  1 52, 2 1 2, 273 
Gijón (2.0) (Gijón) 1 58 ,  1 60 a 1 62, 1 66, 1 67, 1 70, 1 74 a 
1 76, 1 80, 1 8 1 ,  25 1 ,  254, 
256, 259, 269, 274 

Gijón, ex Marqués de Núñez (Barcelona) 1 1 6 a 1 1 8 
Giralda (Sevilla) l 76n 
Góngora (Bilbao-Gijón-Sevilla) 84, 85, 9 1 ,  97, 1 1 6, 268, 274 
Garbea (Bilbao) 4 1  
Gracia (Bilbao) 39 
Gravina (Ferrol-Gijón) 85, 97, 274 
Great Britain (Gran Bretaña) 2 1  
Great Western (Gran Bretaña) 2 1  
Guido (Bilbao) 3 9  
Guillermo (Bilbao) 39 
Guillermo Schulz (Avilés) 229 

H 
Hamburgo (Barcelona) 26 
Hinojedo (Bélgica-Santander) 20 1 
Howdenshire (Gran Bretaña) 223 
Hugo (Bilbao) 39 
Humacaí (Bilbao) 39 

1 
Ibaizábal (Bilbao-Sevilla) 1 27 
Infanta Isabel 38 
Inojedo(sic) (Bélgica-Santander) 20 1 
Isla de Cebú 40 
Isla de Cuba 38 
Isla de Luzón 40 
Isla de Mindanao 40 
Isla de Panay 39 
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Isla de Puerto Rico 38 
Itálica (Bilbao-Sevilla) 39, 1 04 

J 
jorge (Bilbao) 39 
José Ramón (Gijón) 1 24, 1 29 a 1 32, 1 40, 253, 255, 268, 274 
}avellanos (Gijón) 27, 28, 47 a 7 1 ,  79, 80, 1 0 1 ,  1 1 2,  1 46, 
1 5 1 ,  1 52, 1 85 ,  253,  258, 269, 273, 276, 28 1 

}avellanos (2.0) (Ferrol-Gijón-Barcelona) 87, 88, 92,93, 
97, 274 
jovellanos (3.0) (Gijón) 2 1 8, 2 1 9, 
juan Cunningham (Ferrol-Gijón-Sevilla) 87, 88, 92, 97, 274 
Juana (Bilbao) 39 
)uanita (Gijón) 1 34,  1 40, 1 80, 275, 280 
julián (Gijón) 1 1 7 a 1 20, 1 29, 1 30, 1 32, 1 40, 1 77, 268, 274 
}ulián (2.0) (Gijón) 1 32, 1 33 ,  1 40, 1 80, 275 
julieta 40 

L 
La Cartuja (Bilbao-Sevilla) 39, 1 27 
La Felguera (Gijón) 1 1 9, 1 20, 1 24, 1 40, 254, 258, 268, 274 
La Helena ( Inglaterra) 2 1 2  
Langreo (Gijón) 2 1 9, 220, 266, 275, 28 1 
León XII/ 40 
Leonor (Gijón) 1 1 7 a 1 20,  1 23,  1 29 a 1 32,  1 40,  253,  
255 , 258, 268, 274 
Leonora (Bilbao) 39 
Llanes (Gijón) 2 1 8, 275, 280 
Lope de Vega (Cádiz-Gijón-Barcelona) 80, 82, 83, 88, 92 
a 94, 97, 1 04 ,  259,  273 
Luarca (Gijón) 2 1 7, 2 1 8, 275, 28 1 
Luchana (Bilbao-Sevilla) 1 27 

M 
Macarena (Sevilla) 258 
Madrid 38 
Madrileño (Bilbao) 4 1  

3 1 4  

Málaga 25 
Malartie (Francia) 84n 
Magallanes 40 
Manila 40 
Manuel L. Villaverde 40 
Manuela (Bilbao) 39 
María (Bilbao) 39 
María Cruz 266 
María del Carmen (Santander) 258, 266 
María Gertrudis (Santander) 258, 266 
María /sasi (Bilbao) 1 37 
Marianela (Santander) 222 
Marqués de Mudela (Bilbao) 39 
Marqués de Núñez (Gijón) 93, 1 1 6 a 1 1 8, 1 40, 274 
Marsella 38 
Marzo (Bilbao) 39 
Matías F. Bayo (Gijón) 1 34, 1 40, 1 80, 275, 280 
Mayo (2.0) (Bilbao) 4 1  
Melitón González (Gijón) 1 72 a 1 77, 1 80, 1 8 1 ,  275 
Méndez Núñez 38 
Mercurio (Barcelona) 26 
México 40 
México (Santander) 223, 28 1 
Mieres (Gijón) 220, 259, 266, 269, 275, 28 1 
Malina (Barcelona) 92, 93 
Monarca (Cádiz) 1 04 
Montevideo 40 
Montserrat 40 
Moratín (Bilbao-Gijón) 84, 85 ,  97, 1 1 6, 273 
Moratín (2.0) (Ferrol-Gijón-Sevilla) 87, 88, 92, 97, 274 
Mosca (Santander) 2 1 7  
Mosquitera (Gijón) 2 1 6, 275, 2 8 1  
Mudela (Bilbao) 3 9  
Murciano (Bilbao) 3 8  
Murillo (Sevilla) 8 9 ,  9 0  
Musques (Bilbao) 40 
Musques (2.0) (Bilbao) 40 
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N 
N. Pérez 2 1 4  
Nalón (Gijón) 1 1 9, 1 37, 1 38, 1 4 1 ,  2 1 6, 255, 268, 274, 28 1 
Navarro (Bilbao) 38 
Navia (Gijón) 2 1 7, 2 1 8, 258, 269, 275, 280, 28 1 
Niceto (Bilbao) 39 
Nieta (Bilbao) 38 
Niña (Bilbao) 39 
Non Plus Ultra (Cádiz) 1 04 
Noviembre (Bilbao) 4 1 ,  2 8 1  
Nuestra Sra. De Guadalupe 40 

o 
Olimpia (Avilés) 2 1 8, 229, 275 
Ord6ñez 40 
Oviedo (Avilés) 227, 259, 275 

p 
Palmira (Gijón) 1 1 6, 1 1 9 ,  1 35 a 1 37, 1 4 1 ,  1 48 ,  255 ,  
258, 259, 268, 273 
Palmira (2.0) (Gijón) 1 37 a 1 39, 1 4 1 ,  254, 268, 274 
Panamá 40 
París 38 
Patricio de Satrústegui (2.0) 40 
Pedro (Bilbao) 39 
Pedro}. Pida! (Gijón) 93, 1 1 6 a 1 1 8,  1 40, 259, 268, 274 
Pedro Menéndez (Avilés) 226, 227, 254, 255, 259, 269, 275 
Pelayo (Bilbao) 26, 49, 1 04 
Pelayo (Ferrol-Gijón-Londres) 87, 88, 92, 97, 274 
Pepín (Avilés) 229 
Perseverancia (Cádiz) l 04 
Pilar (Gijón) 1 1 7 a 1 20, 1 29 a 1 3 1 ,  1 33, 1 40, 25 1 ,  254, 
258, 268, 274 
Piles (Gijón) 1 57, 1 60 a 1 63, 1 66 a 1 69, 1 70, 1 72, 1 75 a 
1 78, 1 8 1 ,  235, 254 a 256, 269, 274 
Pizarro (Sevilla-Gijón-Barcelona) 8 1 ,  82, 88, 92, 97, 273 
Portugalete (Bilbao) 40 

Poveña (Bilbao) 40 
Primero (Gijón) 1 79,  1 80, 1 8 1 ,  275, 280 
Primero de España 26 
Príncipe Alfonso (Barcelona) 38 

Q 
Quevedo (Sevilla-Gijón) 84, 85,  88, 92, 97, 1 1 6, 274 

R 
Real Fernando (Sevilla) 24, 25 
Reina María Cristina (Barcelona) 40 
Reina Mercedes (Barcelona) 40 
Reocín (Bélgica-Santander) 1 93, 20 l ,  205n,  253,  269 
Riojano (Bilbao) 4 1 ,  28 1 
Rita (Bilbao) 4 1  
Rivas (Bilbao) 39 
Rivera (Bilbao-Gijón-Barcelona) 8411, 85, 88, 92, 97, 274 
Romeo 40 
Rosario (Bilbao) 220, 222, 275, 281  

s 
Santander (2.0) 38 
Santanderino (Bilbao) 4 1  
Santurce (Bilbao) 40 
Santiago 40 
San Agustín 40 
San Fernando 40 
San joaquín (Gijón) 2 1 4, 2 1 5 , 274 
Santa Ana (Gijón) 2 1 3, 2 1 4, 275 
Santa Bárbara 40 
Santa Bárbara (Avilés) 229, 275 
Santa Rosa (Gijón) 2 1 3 , 2 1 6, 255,  269, 274 
Santo Domingo 38, 40 
Saturnina (Bilbao) 39 
Savannah 2 1  
Segundo (Gijón) 1 79, 1 80, 1 8 1 , 275, 280 
Serantes 40 



----------------- Í N D I C E S  D E  N O M B R E S  -----------------

Serantes (Bilbao) 4 1  
Serra (Bilbao) 39 
Sestao (Bilbao) 40 
Sirius (Gran Bretaña) 2 1  
Sofla (Gijón) 1 1 6, 1 1 9 ,  1 35 ,  1 36, 1 4 1 , 258, 268, 274 
Sollube (Bilbao) 4 1  
Somorrostro (Bilbao) 40 

T 
Tajo (Barcelona) 26 
Tarragona (ex fosé Ramón) (Barcelona) 1 32 
Telesfora (Bilbao) 4 1 ,  28 1  
Ter (Barcelona) 26 
Toga 26, 54, 55 ,  1 04, 28 1 
Triana (Bilbao-Sevilla) 1 27 

u 
Unión 1 04 
Unión Hullera (Gijón) 2 1 6, 269, 275, 28 1 
Unión Hullera n. 0 2 (Gijón) 2 1 6, 274, 28 1 
Uriarte (Bilbao) 4 1  

V 
Valdés (Sevilla) 89, 90 
Valencia 40 

3 1 6  

Vasco Andaluz (Bilbao-Sevilla) 1 04 
Ve/asco (Gijón) 2 1 3, 2 1 4, 269, 274 
Velázquez (Sevilla) 89, 90 
Veracruz 40 
Victoria (Gijón) 1 1 0, 1 1 3 ,  1 1 5 ,  1 1 9,  1 20, 1 40, 1 46, 1 48, 
255, 259, 268, 273 
Victory (Gran Bretaña) 2 1 6  
Villa de Madrid (Gijón) 1 1 6, 2 1 2, 2 1 3, 259, 269, 273 
Vil/alegre (Avilés) 227, 275 
Vinaroz (ex Duro 2.0) (Barcelona) 1 32 
Viñuelas 40 
Vivar (Bilbao-Gijón-Sevilla) 84, 85 ,  9 1 ,  97, 1 1 6, 258,  
268, 274 
Vivero (Gijón) 223, 275 
Vivina (Bilbao) 4 1  
Vizcaya (Bilbao-Sevilla) 1 27 

W, Y, Z 
Wear (Londres-Bilbao) 1 02 
Wittekind (Gran Bretaña) 1 72,  1 73 
Wynnstay (Gran Bretaña) 1 68 
Ybarra n. 0 3 (Bilbao) 39 
Ybarra n. 0 4 (Bilbao) 39 
Zurbarán (Sevilla) 89, 90 



SE TER M I N Ó  DE I M P R I M I R  ESTE L I B RO 

EL CI NCO D E  D I C I E M B RE D E L  AÑO DOS M I L  SEIS 

CON LUNA LLENA 

Y PLEAMAR DE QUI NCE PIES 

* * * 

EN LOS TALLERES D E  LA I M P RE NTA M E RCANTIL ASTURIAS, S. A .  

E N  GIJÓN 











Historia 
Mariná 

Mercante 
i 
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