Breve historia del Dique de Gijon (1859-1950)

ELENA TORAL ALONSO
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En estos dias asistimos con un descorazonador silencio e indiferencia al desmante-
lamiento de las viejas instalaciones del Dique Seco de Gijon. En Gijon los cierres de
empresas, los desmantelamientos de sus instalaciones y la voracidad del sector inmo-
biliario para ocupar antiguos espacios industriales, sin guardar memoria de sus usos
anteriores, han venido siendo algo tan frecuente que han dejado de ser noticia. Sin
embargo, no deja de ser triste comprobar que una actividad industrial de larga vida
en nuestra ciudad se extingue, y con ella todo vestigio de su existencia. Con frecuen-
cia nos olvidamos de los origenes de muchas de nuestras industrias y relegamos al
olvido un pasado que merece ser recordado. Por ello es imprescindible recopilar, apre-
suradamente, la informacién necesaria para valorar con justicia el interés historico-
arqueoldgico de las instalaciones popularmente conocidas como el Dique.

Sin acceso alos archivos de la empresa y teniendo en cuenta la escasa huella dejada
por esta actividad en los archivos publicos, se ha intentado reconstruir su historia uti-
lizando tanto prensa local como revistas especializadas en temas navales o minero me-
taltrgicos, como aquella prensa nacional que dedicaba diariamente un espacio a los
temas relacionados con el transporte y la construccién naval. Los datos asi obtenidos
pueden resultar algo imprecisos en lo relacionado con la estructura de las instalacio-
nes, pero resultan de gran interés para valorar comparativamente la importancia de la
empresa, para realizar un seguimiento de los buques en ella fabricados, para analizar
formas de trabajo o relaciones laborales, etcétera. Sin embargo, por razones de espacio,
nos limitaremos aqui a registrar a grandes rasgos la historia de la fabrica, sus propieta-
rios y sus instalaciones.

Durante la primera mitad del siglo x1x se produjo una importante transfor-
macién en la construccién de buques que dio comienzo en 1820 cuando Aaron
Manby construyd el primer vapor con casco de hierro, alcanzando su punto culmi-
nante en 1840 al aplicarse la propulsion a hélice a los nuevos barcos de casco me-
talico. Poco antes, en 1838, se habia conseguido atravesar el Atldntico utilizando
como unico medio de propulsion el vapor. Por tanto, hacia mediados del siglo x1x,
coincidiendo con el momento en el que en Gijon se daban los pasos decisivos hacia
la industrializacién, la moderna industria de construccién naval habia adquirido
sus caracteres basicos.
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En la década de 1840 Gijoén comienza a dejar de ser una pequena villa dedicada al
comercio y a la pesca, que concentra la actividad administrativa de su concejo y en la
que apenas han empezado a organizarse pequenos talleres artesanales, para transfor-
marse en un pequeiio nucleo industrial que vinculard su actividad a la disponibilidad
de carbones baratos. Esta transformacién pudo producirse gracias a la progresiva me-
jora de las comunicaciones con las cuencas mineras, al desarrollo de la potencialidad
comercial del puerto y a la presencia de capitales y técnicos extranjeros.

Sin embargo, aun faltaban algunos anos para que el sector de la construccién na-
val se asentase en nuestra ciudad. No obstante, la actividad comercial a mediados del
siglo X1x animaba ya a las empresas navieras a adquirir modernos buques de vapor,
siendo el primero de los que presté servicio en el puerto gijonés el Jovellanos (1857).
Durante la primera mitad del siglo habia predominado la politica proteccionista so-
bre la industria de construccidon naval espafiola, politica que comenzé a modificarse
progresivamente para favorecer la importacion de barcos de vapor desde 1847, gene-
randose con ello la sustitucién paulatina de la vela por el vapor en nuestra marina mer-
cante. No obstante, esta sustitucion se inicia con la adquisicién de buques construidos
en Gran Bretana, en espera de que el sector adquiera el suficiente desarrollo en Espana
(Garcia Lépez, aio: 27ss.).

HULTON'Y CIA. 1859

En este ambiente de expansion, muy favorecido con la inauguracién del ferrocarril
de Langreo en 1855, se cre6 en 1859 una pequena empresa, Hulton y Cia., con el fin
de instalar una fundicién de hierro colado junto a la puerta del Infante en la plazuela
de la Pelaya de Gijon, justo en los terrenos ocupados actualmente por el mercado del
Sur. Esta era una pequena fundicién que en 1865 apenas daba empleo a veinticuatro
trabajadores. La fundicién, como otros pequenos talleres metalurgicos de la ciudad,
desarrollaba una actividad discreta que apenas dejo huella documental.

ANSELMO CIFUENTES Y CIA. 1868

En 1868 se produce un cambio de propietarios que traera consigo importantes conse-
cuencias: en julio de ese ano comienza a funcionar una nueva sociedad con el nombre
Anselmo Cifuentes y Cia. que se hace cargo de los antiguos talleres y que entra en
contacto con los constructores del ferrocarril del Noroeste, que emprenden en ese
momento la construccion del tramo de 32 kilémetros que une Oviedo y Gijon. La
nueva sociedad, de la que formaba parte, entre otros, el comerciante e industrial Ana-
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1. Fundicién de Anselmo Cifuentes (Nemesio Martinez, 1884)

cleto Alvargonzalez, subcontrata este tramo con José Ruiz Quevedo.! A pesar de las
buenas perspectivas de negocio que podia suponer el contrato con el ferrocarril, la
fundicién podia definirse ain como una pequena empresa, casi familiar, dedicada ala
fabricacién de maquinaria y estructuras metdlicas en general. No obstante, sus nuevos
propietarios eran hombres de negocios muy activos y afamados en la ciudad, vincu-
lados a multiples actividades industriales, entre los que destaca como principal socio
Anselmo Cifuentes.

La primitiva fabrica se construy? siguiendo los modelos tradicionales desde finales
del siglo xvi11 en Gran Bretafia: pequenas naves que bordean la manzana con fachada
ala ciudad, abiertas hacia un patio central en el que se almacenan mercancias y se con-
centran las actividades complementarias (imégenes 1y 2). Sin duda en el momento
de su puesta en marcha la fibrica era capaz de atender sin estrecheces las tareas propias
de los establecimientos metalurgicos del momento; sin embargo, a medida que pase
el tiempo se ird poniendo de manifiesto lo inadecuado de lalocalizacién dentro de los
limites de la ciudad tradicional y la penuria de espacio disponible, dado el creciente
volumen de las piezas de construccion con las que se trabajara a lo largo de la segunda
mitad del siglo. De hecho, el establecimiento de Anselmo Cifuentes mantuvo un duro
pulso con la Administracion municipal en 1873 a causa de un horno de cocer yeso que
tenia instalado en el patio del establecimiento y que contravenia la normativa munici-

! Breve resumen del pleito promovido por don Faustino Rodriguez San Pedro a la Sociedad Anselmo Ci-
fuentes y Cia. reclamando 2.676.460,36 reales de vellon como remuneracién de sus servicios (Gijon, 1885).
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2. Fundicioén de Anselmo Cifuentes. Archivo Municipal de Gijon, 1873, expediente 83

pal de actividades molestas. Aun asi la fibrica continu6 ocupando las viejas instalacio-
nes aun durante bastante tiempo.

En 1860, dos anos después de la constitucién de la sociedad, habia empezado a
funcionar en La Felguera Duro y Cia., una gran fundicién dotada de hornos altos
que transformaba hierros procedentes de Bilbao y Llumeres con ayuda de carbones
langreanos. La dependencia de la empresa del coste y regularidad de los transportes,
tanto de las materias primas como de los productos elaborados, la condujo a aco-
meter por su cuenta el transporte de las materias primas que necesitaba. Para ello
adquirieron su primer vapor en 1861 en Inglaterra,” un buque de segunda mano que
rebautizaron con el nombre Adolfo, complementado en 1864 con el vapor Bayo, pro-
cedente de Glasgow. Estos barcos trafan hierros de Bilbao y retornaban con carbon,
hierros manufacturados, botellas y vidrios. La Duro confié la seccién de transporte

* Entodo lo relativo ala constitucién de las empresas navieras, manejamos los datos aportados por Garcia
Lépez, ano: 102ss.
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maritimo a José Ramén Olavarria, con quien pronto empezaria a trabajar su hijo Os-
car Olavarria. En 1865 se cre6 una compafifa mercantil naviera, Oscar Olavarria y
Cia., orientada al tréfico de cabotaje, pero con bonificaciones y preferencia en los fle-
tes para Duro y Cia. El gerente era Oscar Olavarria y los comanditarios, Duro y Cia. y
Cifuentes, Pola y Cia. (sociedad propietaria en aquel momento de la afamada fibrica
de vidrios gijonesa La Industria). Por tanto, aun sin ser socio mayoritario, es ya muy
relevante la participacién en la compania naviera de Anselmo Cifuentes, quelo hace a
titulo particular y como integrante de la compania Cifuentes, Pola y Cia. Esto nos in-
dica que antes de adquirir en 1868 la fundicién de Hulton y Cia., Anselmo Cifuentes
mantenia ya importantes contactos con la actividad naviera y con la empresa de Pedro
Duro. Su interés por el comercio maritimo junto con los transformados metélicos era
ya evidente y prefiguraba la orientacion futura de su pequena fabrica metalurgica.

Desde los primeros afios de la década de 1880, Anselmo Cifuentes tenia previsto
trasladar su fundicién al Natahoyo, donde sin duda podria desarrollar su actividad con
mayor holgura, en un emplazamiento préximo al puerto y a la estacion de ferrocarril y,
sobre todo, en lalinea costera, donde pensaba construir un pequenio dique para atender
tanto a las actividades de limpieza y reparacién de buques, como a la construcciéon de
pequenos vapores de hierro. Esta pretension de Anselmo Cifuentes le llevo a presentar
en la Exposicién Minero Metalargica de 1883 un modelo del dique seco que tenia en
proyecto.’ Poco después, en 1885, en el diario madrileno El Imparcial se veia como
inminente el comienzo de las obras para la construccion de un dique seco y talleres de
maquinaria en la playa del Natahoyo de Gijon, y se felicitaban porque tales obras pro-
porcionarian trabajo durante tres o cuatro afios a muchos obreros en la ciudad.

Sin embargo, en septiembre de 1886, una crénica enviada a La Correspondencia de
Espafia por Mariano Belmds* nos informa de la situacién por la que estd pasando la
fundicién de Anselmo Cifuentes. Segun este cronista, Anselmo Cifuentes habia com-
prado cuatro afos antes (1882) unos terrenos lindando con el mar con la intencién de
instalar un dique y un astillero para dedicarse a construir vapores. Para poner en mar-
cha estas instalaciones tuvo que solicitar la construccién de un muro de defensa pre-
supuestado en treinta mil duros, para levantar después los talleres, construir el dique
y establecer el astillero. Confiado en que la concesién se tramitaria con la debida dili-
gencia, comenzd a preparar maquinas, trabajos y proyectos en relaciéon con el nuevo
establecimiento. Sin embargo, al cabo de cuatro anos atn no habia conseguido que se
tramitase la licencia solicitada.

Con el fin de mostrar lo que podria hacerse en sus talleres cuando las oportunas
licencias le fueran concedidas, Anselmo Cifuentes emprendio la construccién de un

* «Exposicion Minero Metalurgica>, en El Imparcial, 01/12/1883, p. 1.
* Mariano Belmds: «Un paseo por Asturias>, en La Correspondencia de Espafia, 06/09/1886.
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pequeno vapor de hierro en los antiguos talleres de la plazuela de la Pelaya. El buque
alli construido, el vapor Sala, tenia 21 metros de eslora, 3,60 de manga y 2,28 de pun-
tal, maquina de alta y baja presion con una potencia de 20 caballos. Como es l6gico,
su antigua fundicién no contaba con las instalaciones ideales para este cometido, de
forma que «... tuvo que armarse el barco fuera de la fabrica y conducirlo por tierra
al muelle con el auxilio de cuarenta bueyes> hasta que lleg6 a la rampa de Lequerica,
donde se bot¢ al agua.’ Entre finales de agosto y principios de septiembre de 1886, se
repitio la operacion transportando hasta el agua, con ayuda de gran nimero de bue-
yes, otro pequefio vapor de hierro de 11 toneladas (12 metros de eslora, 3 de mangay
1,5 de puntal, con miquina de alta presién).

Todo esto pone de manifiesto el empeno y la determinacién de Anselmo Cifuentes,
en relacién con la construccion de un dique y la puesta en marcha de un moderno as-
tillero en la ciudad. Un proyecto que, ademas de colocar a su empresa en los primeros
puestos entre los constructores particulares de vapores en Espana, complementaria
sus intereses en el sector naviero. Al mismo tiempo, esta situacion evidencia uno de los
males mds habituales en la Espana de la época, la desidia administrativa. Pero, sobre
todo, trasluce el auténtico problema de fondo que ponia freno a una importante inicia-
tiva empresarial en la ciudad: el enfrentamiento politico entre los dos bandos torenista
y pidalino. El mismo enfrentamiento que atizara la oposicién entre apagadoristas y
muselistas, en torno a la ubicacién del nuevo puerto comercial de la ciudad.

La construccién de pequefios vapores con casco de hierro por una empresa privada
en torno a 188$ era algo més novedoso, en Espana, de lo que a primera vista pudiera
parecer. Especialmente si tenemos en cuenta que los primeros buques de hierro fabri-
cados por Anselmo Cifuentes fueron construidos en un emplazamiento alejado del
mar e inmerso en la trama urbana de una pequefa ciudad. Casi en las mismas fechas,
en 1884, se botaba un pequenio buque de hierro en los talleres de los sefiores Otero,
Gil y Cia. en El Ferrol, en un establecimiento calificado por La Ilustracién Espariola y
Americana como «el primero y tinico en Espana en su clase>, «el inico que la indus-
tria particular ha establecido en Espafa para buques de hierro».*

A través de un grabado incluido en la misma publicacién, podemos apreciar la
simplicidad de sus instalaciones en aquel momento: disponia de dos gradas de 70 y
9S metros y tenia prevista la construccién de un dique de 115 metros de longitud.
Las instalaciones se completaban con una sala de gélibos de unos 65 metros de largo
y un taller provisto de las herramientas mecdnicas, hornos y fraguas necesarios para la
construccion de toda clase de buques de hierro, teniendo previsto también introducir
las mejoras necesarias para abordar la construccién de buques de acero.

S Felipe Menéndez: «Recuerdos del Gijon pasado (1857-1894)>, en rima, 1925, p. 71.
¢ La Ilustracién Espafiola y Americana, 15/09/1884, p. XXX.
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Aunque novedosa, la construccién de buques de hierro en Espana parecia en aque-
llos afios un negocio factible, segin podemos comprobar en las palabras de J. G.H.
publicadas en la Revista Minera:”

[...] se cuenta, para los grandes buques, con los magnificos Astilleros del Nervién,
donde, bien dirigidos, se construird tan barato o mas que en Inglaterra; se cuenta con el
establecimiento del Trocadero, de la Trasatléntica, en el cual algunos buques de importan-
cia se construyen incidentalmente con lentitud, y se cuenta con el Arsenal civil de Barce-
lona. Para buques medianos se cuenta con los establecimientos de La Corufia, y también se
puede contar con otros que aun no estan creados.

Serfa preciso ser completamente ciego en materias industriales para no ver segura la
creacion de un astillero en Gijon o en Avilés cuando la cuenca asturiana expida, como lo ha-
ran, por mar un par de millones de toneladas al afio a los demads puertos de Espafia. Por otro
lado si Sevilla no quiere perder su matricula de vapores tendra que decidirse a construir alli
los buques especiales para su trafico, como en Asturias se hardn los peculiares del suyo.®

CIFUENTES, STOLDTZ Y CIA. 1888

El traslado de la fabrica a las nuevas dependencias en El Natahoyo se produjo por fin
en 1888, fecha en la que la empresa empezd a desarrollar su actividad con el nom-
bre de Cifuentes, Stoldtz y Cia. La fébrica ocupaba en torno a 1890, con todas sus
dependencias, unos 14.000 metros cuadrados. Ademds de los talleres, se construyd
un dique cuyas dimensiones interiores eran 87 metros de largo, 14 metros de ancho
y 5,20 metros de calado en pleamar. El nimero de trabajadores empleado oscilaba
en funcion de las actividades emprendidas y las necesidades del momento. Asi, antes
de inaugurarse el dique daba empleo a 154 obreros, que se habian reducido a 143 en
1897, ascendiendo de nuevo a 167 en 1899.

Las instalaciones relacionadas con la construccion de un dique seco eran complejas
y por ello se solia convocar un concurso al que concurrian companias europeas de gran
tradicion y calidad reconocida. Un elemento importante era, sin duda, la maquinaria
de agotamiento de liquidos. Para darnos cuenta de su importancia, podemos observar
el contrato firmado en 1886 para el establecimiento del dique seco de Santander con
la casa Julius G. Neville y Cia. de Liverpool:

El desagiie se efectuard por cuatro poderosisimas bombas centrifugas, dos de ellas capa-
ces de extraer unos 25.000 litros de agua por minuto cada una; las otras dos serdn algo mas

7 El hermano de Anselmo Cifuentes fue durante muchos afos ingeniero jefe del Distrito Minero de
Oviedo.
8 «Construccion naval en Espafas, en Revista Minera, 1892, p. 296.
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pequenas. Las bombas estardn movidas por cuatro maquinas de vapor verticales acopladas
a las bombas: dos de estas mdquinas serdn sistema Compound, es decir, con cilindros de
alta y baja presion, que permite gran economia de combustible; y para que esta sea atin ma-
yor, el vapor, después de actuar sobre el cilindro de baja presion, pasard por un calentador
de agua para elevar la temperatura de la que va a las calderas.

Estas se construirdn enteramente de acero en lugar de hierro, seran horizontales, de sis-
tema Lancashire, o sea, de dos hogares interiores, y tendrd cada una 30 caballos nominales
de fuerza. Su longitud serd de unos 7 metros por 1,83 metros de didmetro.

Se calcula el peso total de la maquinaria en unos 70.000 kilogramos.’

El dique gijonés, a pesar de todos los retrasos que tuvo que padecer antes de que
pudiera ponerse en marcha su construccién, debié avanzar a buen ritmo, de modo que
en junio de 1891 el Diario Oficial de Avisos de Madrid da cuenta ya de que estd a punto
de terminarse la primera de las grandes compuertas y de que la segunda estd bastante
adelantada, por lo que se espera que pronto esté el dique gijonés en disposicion de
prestar servicio."

En 1892 también se estaba construyendo un importante dique seco en los recién
creados Astilleros del Nervion. La instalacion habia superado la prueba de desagiie y
estaba previsto empezar a utilizarla en abril de ese mismo ano. Este dique tenia unas
dimensiones de 123 metros de largo, 27 metros de ancho y 7,20 metros de profundi-
dad: «Seguramente sus dimensiones son mds que suficientes para todas las necesi-
dades de la marina mercante, y habrdn de tardar muchisimos anos antes de que haga
falta uno mayor en Espana>."' No cabe duda de que la instalacién gijonesa era consi-
derablemente mds modesta (87 x 14 x 5,20 metros) y su coste de instalacién, mucho
menor."”? De hecho fue en buena medida el elevado coste del dique seco de Astilleros
del Nervion el que consumi6 la mayor parte del capital flotante de la empresa, llevan-
dola précticamente a la quiebra: «<El costo que se le atribuye hoy, de 52 millones de
pesetas, y con lo que le queda por hacer podra llegar a 6, nos parece excesivo, por mas
que aun asi sea menos de la mitad de lo que costd el de la Trasatlantica en el Trocadero.
Los diques secos de esta importancia, siendo muy utiles y necesarios, representan ca-
pitales invertidos a los cuales es muy dificil, si no imposible, sacarles interés [ ... ]»."*
«Quizas el montar los astilleros con las ganancias hubiera sido posible si el sefior Mar-
tinez Rivas, con mds prudencia y mejor célculo, se hubiera contentado con montar
unos astilleros relativamente modestos, sin dique seco, sin talleres de artilleria, y hasta

° Revista Minera, 1886, p. 214.

' Diario Oficial de Avisos de Madrid, 06/06/1891, p. 3.

" «El dique seco de Bilbao>, en Revista Minera, 1892, p. 86.

> En el ejercicio de 1905 de la empresa Sociedad de Construcciones Metdlicas, propietaria en ese mo-
mento de Dique Seco de Gijon, se valoraba el mismo en 276.059 pesetas (Revista Minera, 1906, p. 183).

3 «El dique seco de Bilbao>, en Revista Minera, 1892, p. 86.
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GRAN DIQUE DE GIJON, BARRIO DEL NATAHOYO

3. Album anunciador (1893)

quizds sin los talleres de méquinas, que le hubieran hecho en todo o en parte las fabri-
cas de Barcelona o Sevilla ya montadas paraello [ ... ]»."

Cuando revisamos noticias como las anteriores, relacionadas con los elevados cos-
tes que suponia la instalacién de un dique seco, es posible que inconscientemente
pensemos en una gran obra en la que deba ponerse en marcha gran cantidad de ma-
quinaria de excavaciones. Por el contrario llama la atencién la escasa mecanizacién de
las Jabores en la construccion de una grada en el Arsenal del Ferrol en 1910. Aunque
no tenemos documentacion gréfica directa relacionada con la construccién de las ins-
talaciones gijonesas, podemos pensar que los trabajos en nuestra ciudad no debieron
de ser muy diferentes de los que se realizaron en 1910 para la excavacion y el explana-
miento de unas nuevas gradas en los astilleros del Ferrol por la Sociedad Espaniola de
Construccién Naval. En estas fotografias podemos comprobar el cardcter puramente
artesanal de las labores, el empleo de mano de obra femenina para portear tierra y la
ayuda de picos y carretillas como material de trabajo basico.

La muerte sorprendié en ese mismo afio de 1892 en que se terminaba la construc-
cién del dique a Anselmo Cifuentes, por lo que el desarrollo posterior de la empresa
debe relacionarse ya con sus herederos. El encargado de proyectar las nuevas instala-

'* J.G.H.: «Los Astilleros del Nervién», en Revista Minera, 1892, p. 140.
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ciones fue el ingeniero del establecimiento, Enrique Stoldtz, quien ademds comparti6
la direccién (en tanto que socio colectivo) con Anselmo Palacio.

En 1894 se pensaba que la fibrica estaba «... llamada a adquirir gran importancia
para el dia en que, terminado el nuevo puerto, sea ficil la entrada de buques de un
calado superior al que hoy consiente la poca profundidad del fondo»."* Las nuevas
instalaciones (imagen 3) pensaban dedicarse a «reparacién de vapores, construcciéon
de méquinas y de gruas, calderas de vapor y material minero» (Canella y Bellmunt,
1987: 85). La fabrica de Cifuentes, Stoldtz y Cia. tuvo una muy favorable acogida en
las paginas del peridédico de Madrid El Pais, que le dedicé un amplio articulo firmado
por Alfredo Sastre Picatoste el 11 de octubre de 1894, en el que se dice:

La fébrica el Dique estd recomendada en las gufas de Gijon como uno de los centros
fabriles dignos de verse, y es visitada por todos aquellos forasteros que no van solamente a
darse tono y a lucir sus mds o menos esculturales formas en la playa.

A primera vista podria parecer sorprendente el amplio espectro de actividades
relacionadas con la construccion mecanica emprendidas por la empresa, pero en la
Espana de aquellos anos esta dispersion de la actividad era algo habitual, incluso en
las grandes empresas. Veamos por ejemplo el planteamiento de una empresa similar
establecida en 1886 en el puerto de Pasajes (Guiptzcoa):

La Sociedad Andénima Espanola de Construcciones Navales se ha constituido en Ma-
drid con este titulo y capital de 600.000 pesetas representado por 1.200 acciones de 500 pe-
setas, una sociedad cuyo objeto es: la explotacion de talleres, astilleros y demds en Pasajes
o cualquier otra localidad; la contratacion y ejecucion de obras publicas; la construccién
del material naval de guerra y de comercio y sus accesorios, la construccion de cafiones,
madquinas y obras metélicas de cualquier naturaleza. Forman la base de la nueva sociedad
las tituladas Sociedad de los Talleres y Astilleros del Loira y Banco Maritimo, domicilia-
das en Paris.’

Entre los productos mds importantes salidos de la fibrica hasta 1891, antes de que
el dique comenzara a funcionar, merecen destacarse varias graas de vapor que fun-
cionaban en el muelle de Gijon, las calderas de algunos vapores, las calderas para las
fibricas de vidrios de Gijon y Avilés, las calderas para la Unién Hullera y Metaltrgica
de Sama, gran parte del material de via y planos inclinados de las minas del marqués de
Comillas en Ujo, etcétera, siendo la capacidad de fundicién de sus talleres suficiente
para piezas de S toneladas (Caballero y Palacios, 1891: 117). A lo largo de la década
de 1890, continué su produccién tradicional de calderas y maquinaria. Abastecié ala

'S Alfredo Sastre Picatoste: «La industria asturiana>, en El Pais, 11/10/1894, p. 1.
16" Revista Minera, 1886, p. 32.
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mayor parte de las fabricas de la region, construyd las graas del muelle de Lequerica e
incluso, dada la bondad de sus trabajos, logré enviar productos fuera de Asturias a las
minas de Almadén y la Azucarera de Aranjuez."”

Los trabajos relacionados con la reparacién de vapores y construccion de calderas
para barcos alcanzaron también una estimada calidad, destacando la de los vapores
Jovellanos, Angeles de Gijén, Martina, etcétera. En 1894 se habia reparado alli el vapor
Cantabria, de 600 toneladas, que necesité mejorar su hélice y su quilla. La ultima re-
paracion realizada en 1897 fue la del vapor Norte, de los sefiores Pedrds y Cia.,'® y el
vapor de mayor porte reparado hasta ese momento, el Carmen de Melitén, Gonzalez y
Cia. que carga 1.300 toneladas.

La dltima década del siglo x1x fue un momento de gran actividad econémica en
la ciudad, generandose en estos anos un tejido industrial mas amplio y diversificado
gracias a la constante apertura de nuevos establecimientos fabriles. Esta fiebre cons-
tructiva alcanzé su punto culminante en los afios finales del siglo con la repatriacién
de los capitales indianos. Esta febril actividad fue recogida por la prensa madrilena en
los siguientes términos:

A Gijén, el primer puerto de cabotaje de Espana, acuden a cargar el precioso mineral
barcos de todas las matriculas, y alli encuentran los fabricantes combustible barato y a la
mano de obra para alimentar los altos hornos y poner en accién los motores, que a su vez
transmiten el movimiento y la fuerza a complicada maquinaria. Consuela el especticulo de
vida y actividad que se observa en la segunda poblacién de Asturias. Elevadas chimeneas
obscurecen el cielo con sus negros penachos de humo, y el ruido de las maquinas, en ince-
sante labor, turba la apacible quietud y el melancélico silencio de los alrededores de la villa.

Y el ir y venir de la poblacién obrera, el continuo movimiento de carros y caballerias
conduciendo primeras materias o arrostrando los productos de la fabricacion, todos estos
detalles propios de la vida de los pueblos que trabajan [ ... ]."

En 1899 la marcha de la empresa, a la que ya se conocia popularmente con el nom-
bre el Dique, nombre que conservé incluso después de que se hubieran abierto otros
astilleros en la ciudad, parecia muy favorable y por ello pudo concurrir con éxito a la
Exposicién Industrial de Gijon organizada en ese ano. El Dique contaba con pabelléon
de exposicion propio en el que se exhibian magnificas calderas y vagonetas.*® La expo-

17" El Noroeste, 15/08/1897, nimero extraordinario.

'® Con fecha de 18 de marzo de 1897, El Noroeste notifica que en ese dia saldra del dique de Cifuentes,
Stoldtz y Cia., en El Natahoyo, completamente reparado, el buque Norte que la compania se habia compro-
metido a reparar para el 19 de marzo, lo que nos hace pensar que se trataba de una empresa que trabajaba con
gran seriedad y cumplimiento de plazos.

9 El Pais, 31/07/1894.

* En el articulo «Gijén minas y fabricas», en La Correspondencia de Esparia, 27/08/1899, se hace un
breve recorrido por la exposicion.
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sicién no solo sirvi6 de escaparate para la empresa, sino que también obtuvo el premio
otorgado por la comisién que representaba a la Asociacién de Maquinistas Navales de
Bilbao para el ramo de la mecdnica.”

Este establecimiento habia adquirido fama especialmente por las reparaciones de
buques. En sus talleres se construian calderas y todo tipo de médquinas de vapor para
la navegacion y para la industria en general. De hecho, la construccién de buques no
fue durante bastante tiempo una actividad prioritaria para la empresa dentro del 4m-
bito naval, sino un complemento valioso a sus muchas ocupaciones.” Entre las obras
construidas en los talleres del Dique que mds interés y admiracién despertaron dentro
de la ciudad, merece destacarse la maquinilla de vapor adquirida porla Junta de Obras
del Puerto para dar servicio a un tramo de los muelles de Lequerica.”

Sin duda, la posibilidad de contar en Gijén con un establecimiento capaz de cons-
truir y de reparar buques (casco y maquinaria) resultaba indispensable tanto para los
navieros dedicados al cabotaje, como para los barcos de pesca que operaban en el
puerto de Gijon y en otros puertos del Cantdbrico. De hecho, en los talleres del Dique
se repararon multitud de barcos que operaban en la zona cantébrica, incluso barcos de
procedencia britdnica que habian sufrido percances en este litoral.

Como muestra de las multiples reparaciones de buques acometidas en los talleres
del Dique en los anos del cambio de siglo, podemos destacar la reparacién del vapor
Ardanaz por una averia en sus fondos (entré en el dique el 18 de febrero de 1897 y sa-
li6 de él el 21 del mismo mes). Apenas habia abandonado el dique el vapor Ardanaz, se
dispuso a entrar el Norte, que desde hacia varios dias estaba embarrancado en la playa
de Luanco. En abril del mismo ano se reparaba el vapor Jovellanos y esperaban turno
dos pequefios vaporcillos pesqueros. En julio de ese mismo afio se estaba reparando el
Herndn'y en agosto el Julidn.**

La forma mas habitual de operar consistia en remolcar el buque averiado hasta Gi-
jon, donde permanecia fondeado en el antepuerto hasta que el Dique pudiera aco-
meter las reparaciones necesarias. Para introducir el buque en el dique se esperaba el
momento en el que la marea alta facilitase la maniobra. En ocasiones la mar gruesa
dificultaba o impedia la apertura de las puertas del dique y el buque debia regresar al
antepuerto en espera de que mejorasen las condiciones de la mar.

Aunque es muy escasa la documentacion sobre el establecimiento relativa a estos
primeros afios, hemos localizado una descripcion detallada de la fabrica, sus instala-
ciones y sus productos correspondiente a julio de 1899, justo antes de la integracién
del establecimiento en el grupo Sociedad Espafiola de Construcciones Metilicas, pu-

*'' El Imparcial, 31/08/1899.

> «Dique Seco de los seniores Cifuentes, Stoldtz y Cia.>, en El Avance, 08/10/1899, p. 1.

» El Noroeste, 22/02/1897, p. 2,y 10/06/1897, p. 2.

** Ibidem, 16/02/1897,18/02/1897,19/02/1897,21/02/1897,20/04/1897,24/04/1897y 01/07/1897.
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blicada en el diario de Madrid EI Liberal, que da cuenta detallada sobre para quiénes
trabajaba la empresa e, incluso, el valor de sus productos:

La fébrica de los sefiores Cifuentes, Stoldtz y Compania, de Gijén, que comprende va-
rios talleres de construccidn y reparaciéon de maquinaria, calderas de vapor, fundicién de
hierro y bronce, tiene dentro de sus terrenos un dique seco, que presta muy buenos servi-
cios a los numerosos vapores de la matricula: mide 74 metros de largo interior por 14 de
ancho, y en él se han hecho reparaciones de gran importancia; sus tarifas, tanto de entrada
como de estancia, son iguales a las que rigen en el de Bilbao.

En sus talleres de construccién se han llevado a cabo obras de gran importancia que
acreditan un establecimiento de esta clase, acercdndolo al nivel de los primeros de Espana:
el vapor Sala, de 70 pies ingleses de esloray en el que emplearon exclusivamente materiales
del pais, la baterfa de calderas, sistema de hervidores, instalada en las minas de Almadén;
las construidas para Turén, Sociedad Unién Hullera y Metaltrgica de Asturias; Azucarera
de Aranjuez; para los vapores Jovellanos, Galicia y Norte y otras para hornos de pudelaje
de las fabricas de Trubia, La Felguera y Moreda, pueden competir con las importadas del
extranjero.

Las gruas de vapor para los muelles de La Corufa y Gijén; las maquinas horizontales de
50 caballos instaladas en las fébricas de los Sres. Duro y Compania, y don Antonio Veldz-
quez de La Felguera y en el coto minero de Maria Luisa perteneciente a la Sociedad Unién
Hullera, construidas hace algunos afios con tanta perfecciéon como las iguales traidas de las
mayores fabricas inglesas.

En algunas de las sociedades citadas, en la Hullera Espaiola del sefior marqués de Comi-
llas, lo mismo que en el coto minero de Labiana [sic] del sefior Martinez Rivas de Bilbao,
pueden verse muchos frenos, vagones y otros materiales correspondientes a la industria
minera, construidos en estos talleres.

En el taller de fundicién de hierro pueden fundirse piezas de 10 toneladas de peso.

En la instalacidén que estos senores presentan en la Exposicion Regional de Gijon, pue-
den admirarse, aparte de buenos y variados modelos de cocinas y estufas, bombas de vapor,
engranajes, hélices y otros efectos perfectamente concluidos, una caldera combinada de
hervidores y multitubular de 84 metros cuadrados de superficie de calefaccién, y una mé-
quina vertical de 36 caballos, destinadas ambas a la Sociedad Unién Hullera y Metalurgica
de Asturias.

Dado el desarrollo de la industria en todo el pais, y muy especialmente en la region as-
turiana, creemos sin temor a equivocarnos que la fabrica de los Sres. Cifuentes, Stoldtz
y Compania ha de llegar antes de pocos afios a aumentar en el doble los productos de su
fabricacion.”

Aunque la mayor parte de las descripciones disponibles tienen una funcién clara de
exaltacion que lleva a sus autores a incidir en el elogio y evitar referencias a cualquier

25 El Liberal, 17/07/1899.
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aspecto que pudiera menoscabar el prestigio del establecimiento, lo cierto es que, pese
a esa insistencia en la modernidad de las instalaciones, el tipo de trabajo que se reali-
zaba entonces en el Dique podria parecernos hoy muy primitivo. Asi, el 22 de abril de
1897 un carro tirado por dos bueyes que conducia tojo para la fabrica cay6 a las gradas
del dique, resultando muerto uno de los bueyes, el otro con una pata rota y el carro
medio destrozado.?®

No obstante, esta fundicion era por entonces una de las mds importantes de la pro-
vincia. En el Anuario de Electricidad del ano 1900, solo se recogen dos fabricas de cal-
deras en Asturias, la de Cifuentes, Stoldtz y Cia. y la Fibrica de Mieres. También figura
este establecimiento en la reducida némina de talleres de construcciones metalicas
asturianas junto a la Fabrica de Mieres, Garcia Fernandez de Avilés, La Begofiesa (La-
viaday Cia.) yla Sociedad La Amistad.

SOCIEDAD ESPANOLA DE CONSTRUCCIONES METALICAS (SECM). 1901

En enero de 1901 se estaba poniendo en marcha una sociedad anénima con un capital
de unos 12 millones de pesetas con los marqueses de Urquijo y Aldama, diferentes
capitalistas de Madrid, Bilbao y Asturias, y que integraria, como punto de partida, las
siguientes fabricas: Maquinista Guipuzcoana de Beasain, Talleres de Zorroza de Bil-
bao, Cifuentes y Stoldtz de Gijon y La Constancia de los hermanos Caro de Linares.

El objetivo de esta sociedad era desarrollar y perfeccionar la construccién me-
cdnica, especializando los distintos establecimientos, de modo que cada una de las
fébricas integradas en la nueva sociedad concentrase su actividad en un aspecto de-
terminado de las construcciones metdlicas. Como complemento, estaba previsto
construir en Madrid un centro técnico y una nueva fibrica especializada en materia-
les metalicos destinados a la construccién de edificios. En una fase posterior se pre-
tendia también acometer la construccién en Asturias de una fébrica especializada
en locomotoras.”’

Finalmente la sociedad qued¢ constituida con un capital social de 12,5 millones de
pesetas, con sede social en Bilbao y con oficinas y administracién en Madrid. La pre-
sidencia correspondia al marqués de Aldama, la vicepresidencia a Eduardo de Aznar
y Tutor y el cargo de director gerente a José Orueta. Ademds se contaba con un vocal
por cada una de las fabricas integradas en la nueva compaiia, asi Anselmo Palacio lo
era en representacion de Cifuentes, Stoldtz y Cia. de Gijén.”*

% El Noroeste, 23/04/1897, p. 2.

" «El trust espanol de los talleres de construccién», en Revista Minera, 1901, p. S.

» «Sociedad Espanola de Construcciones Metdlicas», en Revista Ilustrada de Vias Férreas, Madrid,
25/04/1901, p- 208.
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6 de los 12,5 millones de capital social corresponden a los aportes de las cuatro
tabricas, y el resto, de suscripcidn, se pensaban destinar a la construccién de la nueva
fébrica de Madrid, a la creacién de un almacén general de Bilbao y a las reformas ne-
cesarias en los restantes talleres. La primera reforma serd la de la fébrica de Beasain
para dedicarla exclusivamente a la construccién de material moévil de ferrocarriles. El
acondicionamiento de la fébrica se encargé ala American Car and Foundry Company
de Nueva York. Se esperaba también que se encargaran de las instalaciones y de su
manejo dos ingenieros de dicha compania y, al mismo tiempo, que la citada compania
suscribiese un millén de pesetas que se le habian reservado. Por su parte la fabrica de
Zorroza concentraria su actividad en la construccién de maquinas de vapor, calderas
y azucarerfa. Por su parte, la pequena fébrica gijonesa debia especializarse en calde-
reria de puentes, armaduras, lavaderos y material de minas.”® Los 6 millones que se
destinaron a suscripcion publica fueron tomados por la casa Urquijo y Cia., Eduardo
de Aznar y sus amigos, que constituyen el grupo de Bilbao, y Emilio Olavarria, que
representa al grupo de Gijon.

En estos momentos las instalaciones de Gijon, con una superficie construida de
15.942 metros cuadrados, incluian: taller de caldereria, taller de fundicién de hierro
y bronce, taller de modelos y el dique. Para dar movimiento a toda la maquinaria, la
empresa tiene instaladas maquinas de alta presion, una de ellas, sistema Walter y otra,
multitubular. Entre los productos que elaboraba podian encontrarse gruas, calderas,
mdquinas de vapor, vagones para minas, gasdmetros y armaduras, dedicandose al
mismo tiempo a todo tipo de reparaciones.*

Si bien en estos afios del cambio de siglo todavia era habitual encontrar talleres no
especializados, cuya produccién englobaba multiples actividades, desde la Revista Mi-
nera esta falta de especializacion de la metalurgia espanola comenzaba a considerarse
ya un inconveniente para su desarrollo: «Los talleres que pretenden hacerlo todo rara
vez llegan a la suprema perfeccién en ramo alguno, y sobre todo producen caro, pues
en la repeticién del mismo trabajo es en lo que se apoya la baratura y crédito de los
productos de los grandes talleres del extranjero».*' Por eso desde esta publicaciéon
se acoge con buenas expectativas el nacimiento de un trust como el de la Sociedad
Espanola de Construcciones Metdlicas, formado por varias fébricas dedicadas a las
construcciones metalicas y dispuestas a especializarse progresivamente.

Durante este aio de 1901, la actividad del Dique se vio afectada tanto por el cam-
bio de titularidad y la reorganizacion de la empresa, como por la huelga desatada en
la ciudad que con un cierre patronal paralizd la actividad de muchos talleres. De he-

» «Sociedad Espafiola de Construcciones Metélicas>, en Revista Ilustrada de Vias Férreas, Madrid,
25/04/1901, p. 174

30 R. Fuertes Arias: o. cit., pp. 238-239.

3! Revista Minera, 1903, p. 88.
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cho, a finales de afio son frecuentes en la prensa local las noticias referentes a barcos
que trabajan en el puerto gijonés y que son reparados en los Astilleros Euskalduna
en Bilbao (vapor Carbones Asturianos, vapor Carmen, vapor Gijén o vapor Florencio
Rodriguez).**

El comienzo de siglo marc6 un punto de inflexién para la construccién de buques
de casco metalico en Espana, que si bien continuaba muy alejada de los tonelajes bo-
tados en otros paises, logré pasar de 327 toneladas en 1901 a 2.040 en 1902.%° En este
ambiente de expansion eralégico pensar en la buena marcha del viejo Dique de Gijon,
con una situacién muy favorable en relacion con el abastecimiento de materias primas
y con la posibilidad de contar con trabajadores especializados, abundantes en la ciu-
dad. De hecho, desde las pdginas de la Revista Minera se insistia con frecuencia en la
estratégica situacion de Gijon en relacién con esta actividad industrial:

[...] Mucho se hace en los astilleros de la Constructora Naval Espafiola en Cadiz,
algo en los talleres de la Trasatldntica en el Trocadero; todavia hay que esperar que los
del Nervion en Bilbao entren en actividad, y es de creer que los astilleros de Sestao de
la Sociedad Euskalduna emprendan la construccién de buques mercantes; pero aun con
todo esto, dudamos mucho que se cuente con todas las instalaciones necesarias para re-
poner las pérdidas de buques y atender a crecimientos probables. Parece que todavia cabe
un buen establecimiento en Asturias, donde en materiales y personal se cuenta con muy
buenos elementos.**

Aunque las instalaciones del antiguo Dique debieron haber sido mejoradas entre
1901y 1905, en este ultimo ano el diario El Popular afirma: «Gijon tiene solo un dique
seco para la reparacién de embarcaciones, y este es demasiado pequeio, no teniendo
mayor longitud que de doscientos pies>».** Sin embargo, en 1904, en un articulo titu-
lado «Gijon industrial»> publicado en la Gaceta de Caminos de Hierro del 10 de agosto,
la vision que se ofrece del Dique Seco de Gijon es menos negativa:

[...] situado junto al mar, con dique seco para carenaje de buques, con 87 metros de
largo por 14 de ancho y con calado de 5,20 metros en pleamar de mareas vivas. En los
talleres de este establecimiento se han construido vapores de hierro de poco calado, un re-
molcador, gruas, calderas, material de vias férreas y se llevan a cabo reparaciones de buques,
pudiendo fundir piezas de 5.000 kilogramos de peso. Da ocupacién a 150 o 200 obreros,
segun las necesidades, y abona por jornales mas de 4.000 pesetas cada quince dias por tér-
mino medio.*

3 El Noroeste, 16/09/1901, 19/09/1901,07/10/1901 y 08/12/1901.

3 «La construccion naval en el mundo en 1902, en Revista Minera, 1903, p. 108.
* «Construccion naval en Espafia», en Revista Minera, 1901.
3% El Popular, 19/05/1908.

36 Gaceta de Caminos de Hierro, 10/08/1904, p. 439.
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4. El Dique de Gijén (1911)

Los talleres del Dique aumentaron en 1909 su produccién general, tanto en lo re-
lacionado con la reparacion de buques, como en lo relativo a «alguna obra de impor-
tancia>» parala Marina de guerra. Daba empleo a 130 trabajadores, «a pesar de la crisis
general por que atraviesa aquella region>.*” De hecho, las cuentas de la secM fueron
mas desfavorables en 1909 de lo que habian sido en 1908 por «la menor produccién
de los talleres de Beasain, dependiente a su vez de la flojedad de las demandas de las
compaiias de ferrocarriles espaioles».** En contraste, los talleres del Dique de Gi-
jon habian registrado en 1909 un mayor movimiento. Los trabajos para la Marina de
guerra continuaron a lo largo de 1910 y dan prueba de la calidad de los trabajos de
caldereria realizados en el astillero gijonés, como pone de relieve una noticia insertada
en La Correspondencia de Espania:*

El administrador de la S.E. de Construcciones Metalicas y Dique de Gijon nos escribe
atenta carta rogindonos rectifiquemos una noticia publicada el dia 10 del actual. Deciamos
en un telegrama de nuestro corresponsal en Cadiz que las nuevas calderas del Infanta Isabel

7 «Sociedad Espanola de Construcciones Metélicass, en Revista Minera, 1910, p. 177.
3% Madrid Cientifico, ntim. 663 (1910), p. 17.
¥ La Correspondencia de Espafia, 16/06/1910, p. 7; y El Noroeste, 04/06/1910, p. 3.
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llegarian, en julio, de Inglaterra, y segtin nuestro comunicante, han sido construidas por la
sociedad mencionada en Gijon y estdn camino de La Carraca.

EL IMPULSO DE LOS ANOS DE LA PRIMERA GUERRA MUNDIAL

Si bien la segunda mitad de la década de 1880 se habia caracterizado por la introduc-
cién en Espana de la moderna industria naval y los afios del cambio de siglo, tras la
guerra de Cuba, corresponden con un primer momento de auge para este sector, no
serd hasta los anos de la primera guerra mundial cuando la construccion naval cobre
por fin importancia, alcanzando volumenes de produccién importantes y renovando
de forma generalizada sus instalaciones. En este favorable momento la Sociedad Es-
panola de Construcciones Metalicas, como los restantes astilleros espanoles, traté de
aprovechar la coyuntura para dar un nuevo impulso a su negocio.

Esta bonanza animé a muchas empresas de transformados metélicos de Gijon a
reorientar su produccion hacia la elaboracién de buques, lo que condujo a una clara
competencia por los espacios costeros disponibles. La empresa gijonesa Sociedad Riera
y Cia. (S.enC.), que se dedicaba a la construccién y reparacién de maquinaria, en los
primeros meses de 1917 fue transformada, a través de una ampliacion de capital, en so-
ciedad an6nima con el nombre Astilleros Riera para dedicarse alos mismos trabajos que
venia realizando, pero con especial atencién en la construccién de buques. Ademds de
sus antiguas instalaciones, estaban construyendo en ese momento nuevos talleres en la
carretera de Gijon al Musel y gradas en la playa del Arbeyal, en Jove.** Por su parte, los
antiguos astilleros que en Gijon habia instalado la Constructora Gijonesa pasaron a ma-
nos del conde de Mieres, administrador delegado de la sociedad Fabrica de Mieres, por
un plazo de diez afios para darle mayor impulso ala construccién de buques mercantes.*!

Para atender a las nuevas necesidades relacionadas con el incremento de produc-
cién durante la guerra, la sociedad Constructora Gijonesa habia solicitado en 1915%
autorizacion para prolongar en una longitud de 28 metros el muro-dique de defensa
del varadero establecido por dicha sociedad en la desembocadura del rio Cutis, en
Gijén. Durante el periodo de informacion publica se presenté una reclamacién del
administrador de la secm, Fabrica y Dique de Gijon, oponiéndose a la concesién so-
licitada, funddndose para ello en los perjuicios que se le ocasionarian entorpeciendo
las maniobras de entrada y salida de los buques en su dique, mayor arrastre de arenas
y dificultades para su dragado (imagen S).

" Revista Minera, 1917, p. 116.
# Ibidem, p. 108.
* La Construccién Moderna, 28/02/191S, p. 21.
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EOCIEDAD ESPANOLA DE CONSTRUCCIONES METALICAS I

S.Fabricay
dique seco en
Gijon. Mundo
Grdfico (1916)

La secM no pasaba por buenos momentos, a pesar del respiro que el auge de la cons-
truccién naval supuso para sus cuentas. En 1915 el beneficio producido por sus fibricas
habia sido solo de 838.046 pesetas, y como las cargas importaron 1.409.998 pesetas,
sald6 la operacion con unas pérdidas de 571.952 pesetas. Al afio siguiente, en 1916, los
beneficios habian ascendido a 1.367.171 pesetas y las cargas sociales de 1.369.530 pe-
setas, con lo que la pérdida fue solo de 2.358 pesetas. No obstante, la situacion seguia
siendo poco favorable y algunos de sus consejeros, como Eduardo Dato, presentaban
la dimisién.” La guerra evitaba la competencia de la industria europea con las fabricas
espanolas, pero al mismo tiempo no permitia el abastecimiento de algunos materiales
y maquinas imprescindibles para esta industria.

Evidentemente, y a pesar de los problemas econémicos, en este ambiente de euforia
fue necesario introducir nuevas mejoras y ampliaciones en las instalaciones del anti-
guo dique gijonés. En 1917 la secMm, Fabrica y Dique de Gijon, solicita la instalacion
de dos gradas parala construccion de buques al este de la entrada del Dique Seco enla
playa del Natahoyo de Gijon. Las gradas debian sobresalir unos S0 metros aproxima-
damente del muro de costa, quedando el resto de su longitud asentado sobre terrenos
propios de la compania.* En 1918 la rRiMA nos informa de que el Dique disponia en
ese momento de una importante grada capaz para buques de hasta 80 metros de es-
lora. Entre las dos gradas previstas se pensaba instalar una potente gria de 20 metros
de altura, terminada ya en esos momentos y construida en los talleres de la misma
empresa, SECM de Madrid.*

Sin embargo, la autorizacién necesaria para la construccion de las dos nuevas gradas
en el varadero de dicha sociedad no llegé hasta el 28 de enero de 1919, en una fecha
muy préxima ya al comienzo de la crisis de la industria naval espafiola de los afios
veinte.* A través de un acta de reconocimiento del 6 de abril de 1936 de las obras efec-

* Revista Minera, 1917, p. 238.

# Rima,01/05/1917.

# «Construcciones Navales en Gijon», en Revista Minera, 1918, pp. 163-164.

% Madrid Cientifico, nam. 982 (1919), p. 13. Segun el diario gijonés EI Noroeste (30/11/1918), el inge-
niero director habia informado favorablemente a la Junta de Obras del Puerto a finales de noviembre de 1918.
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6. Plano de 1936 de las instalaciones efectuadas en 1919

tuadas en 1919 (imagen 6), sabemos que las obras se realizaron conforme al proyecto
aprobado y que la grada niimero dos se desplazo ligeramente «... hacia la primera, si-
tuandola paralelamente a la misma a una distancia de dieciocho metros y medio entre
ejes, con evidente ventaja sobre lo proyectado por ocuparse menos sitio con la insta-
lacién y no afectar para nada a las instalaciones de Astilleros del Cantébrico, S.L.»*
En vista del conflicto abierto entre la SEcM y la Constructora Gijonesa en 1917
y del retraso en tramitar la solicitud de construccién de las gradas solicitadas por la
SECM el mismo afno, podemos mantener una sombra de duda sobre la imparcialidad
de la Junta de Obras del Puerto en estos conflictos y sobre hasta qué punto pudo per-
judicar los intereses de la sociedad propietaria del Dique. Los contactos politicos y
la influencia de la Constructora Gijonesa, ya en manos del conde de Mieres, parecen
mis sélidos, llegando incluso a conseguir la asistencia de la infanta Isabel ala botadura

del vapor Antonieta.

+ En 1936, cuando se realiza esta acta, la empresa limitrofe con el Dique se llamaba ya Astilleros del Can-
tabrico, pero en su dia fueron las instalaciones de Constructora Gijonesa, que en 1917 habian pasado a manos

de Manuel Loring, conde de Mieres.
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Los intereses empresariales por ocupar los terrenos de las playas del Natahoyo
fueron multiples en estos anos finales de la primera guerra mundial. Por un lado el
conflicto entre la Sociedad Espaniola de Construcciones Metilicas y la Constructora
Gijonesa por ocupar el mismo espacio, ya de por si reducido, para construccioén de bu-
ques. Por otro lado, la solicitud realizada a comienzos de 1917 por José Tartiere, como
gerente de la Sociedad Industrial Asturiana, para ocupar una extension de terreno de
139.000 metros cuadrados en la playa del Natahoyo de Gijon para escombrera de la
tibrica de Moreda:

Linda el expresado terreno de la zona maritimo-terrestre por el sur con propiedad par-
ticular, por el oeste con el cerro de La Corofa, por el este con un muro que se construird
paralelo al canal de entrada del Dique Seco de Gijén y por el norte con otro muro que se
proyecta de planta poligonal, presentando la concavidad al expresado rumbo.

Completa la obra un espigén saliente en direccion a la Piedra del Vendaval para cortar la
propagacion de la resaca defendiendo la boca de entrada del Dique Seco.*®

En general, estos fueron anos muy favorables tanto para las construcciones na-
vales, como para las construcciones metalicas en general, y los talleres del Dique
mantuvieron una actividad constante. En 1919 la secm habia conseguido por fin
ampliar sus instalaciones con dos nuevas gradas, de forma que, aprovechando el
dique, pudiesen montarse tres quillas al mismo tiempo. Para completar las obras,
una vez terminadas ambas gradas, se procedi6 a derrumbar el muro de contencion
del Dique para facilitar el acceso de estas al mar. Podemos conocer esta parte de las
instalaciones del Dique de Gijon a través de un plano levantado en 1936. En el plano
solo se incluye la localizacién del dique y las gradas, sin atender a la disposicion de
los talleres. En este plano se pone de manifiesto lo limitado del espacio disponible:
el Dique quedaba constrenido entre el rio Cutis canalizado y la carretera de Riba-
desella a Canero.

OCUPACION DE LOS TALLERES DEL DIQUE POR LA FABRICA DE MOREDA Y GIJON
EN 1924

Terminada la Gran Guerra, Gran Bretana, Estados Unidos y Alemania estdn en dispo-
sicion de recuperar sus posiciones de privilegio en la construccién naval mundial. Al
mismo tiempo se produce un incremento en el tonelaje medio de los buques en cons-
truccion para la marina mercante. El comercio intercontinental se habia intensificado
en los afios del conflicto y las necesidades econémicas aconsejaban un aumento en el

4 rima, 01/02/1917.
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tonelaje de los buques. Asi, en 1918 los barcos de comercio en construccién en los
astilleros ingleses tenian como tonelajes mds comunes 3.000, 5.000y 8.000 toneladas,
claramente superiores al tonelaje medio hasta el momento de la marina mercante in-
glesa, que no pasaba de 1.450 toneladas.

Esta tendencia al aumento de tonelaje de los buques requeria astilleros de mayor
capacidad que los gijoneses, orientados en su mayor parte a la construccién de peque-
fios buques de cabotaje para las compaifiias mineras y sidertrgicas.*” También requeria
empresas mds fuertes, y de ahi que al terminar la guerra dieran comienzo procesos de
integracion de las pequenas companias tradicionales. Sin embargo, no fue el aumento
en el tamano medio de los buques lo que planted los mayores problemas a la industria
naval espanola y asturiana, sino la terrible crisis de trabajo del sector a comienzos de
la década de 1920 que practicamente paraliz6 la construccién de buques, por lo que
muchas instalaciones se quedaron fosilizadas hasta la década de 1950.

El 9 de enero de 1924, después de que gran parte de Europa se viera asolada por
destructivas tormentas, le tocd el turno a la bahia de Gijon. Ademds de causar proble-
mas en gran nimero de buques, un golpe de mar provocé enormes desperfectos en la
compania Astilleros de Gijon,* destrozando «parte del taller de ajuste, la techumbre
y todos los retretes».>' De hecho, el agua habia alcanzado la grada en donde se es-
taban construyendo en ese momento varios buques para la Compania Arrendataria
de Tabacos. Aunque no hay noticias concretas que hagan referencia a posibles dafios
causados por el temporal en las instalaciones de la SECM, es probable que también es-
tos talleres se vieran afectados por el temporal dada su proximidad a los Astilleros de
Gijon, siendo la falta de noticias al respecto consecuencia del cierre temporal de estos
talleres como respuesta a la terrible crisis posbélica que afect6 al sector. Paralizada o
no por completo la actividad en el Dique, la SECM continuaba defendiendo sus dere-
chos sobre los terrenos en los que se asentaban las instalaciones. Asi, cuando el 10 de
enero de 1924 se estudiaba la posibilidad de ampliar el Macelo Municipal utilizando
los terrenos colindantes, la SECM reclamé ante el consistorio sus derechos de propie-
dad sobre ellos.

# «Adquisicion de buques por empresas mineras y metaldrgicas. // En estos tltimos tiempos se ha hecho
notar la conveniencia para muchas empresas evidente de disponer de medios de transporte propios, y algunas
sociedades industriales y mineras demuestran haberse dado cuenta de ello. [ ... ] // También la S.L A, que ex-
plota la fabrica de Moreda, de Gijon, ha adquirido recientemente en la suma de 575.000 pesetas un vapor que
dedicard al transporte de carbones entre Asturias, Santander y Bilbao. // En fin, sin salir de la regién cantébrica,
en el dique Natahoyo de Gijon, la Sociedad Espafiola de Construcciones Metélicas se estd ahora terminando
la construccién de un vapor, encargado a dichos astilleros, para el servicio de la Sociedad Metalurgica Duro
Felguera», Madrid Cientifico, nam. 950 (1918), p. 15.

3% La compaiia Astilleros de Gijon habia sido fundada en 1917 por el conde de Mieres, que habia adqui-
rido los varaderos de la Constructora Gijonesa.

! La Prensa, 10/01/1924; y La Voz, Madrid, 10/01/1924, p. 3.
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Ante tantas dificultades, no sorprende que en octubre de 1924 la empresa Fabri-
cas de Moreda y Gijon tome en arriendo los antiguos talleres del Dique Seco del
Natahoyo con el objetivo de ampliar el ramo de ajuste de su empresa, ya que los talle-
res existentes en ese momento en Moreda «... resultan insuficientes dado el continuo
aumento de trabajo en tan importante centro fabril, que en la actualidad duplicé la
produccion, tomando como comparacién la mayor que se logré durante el periodo de
la Gran Guerra».>

Moreday Gijon, desbordada por los encargos y no viéndose capaz de construir con
la rapidez necesaria nuevos talleres, opt6 por alquilar los talleres, aparentemente sin
uso en el momento, del Dique Seco. Tenia previsto dotar estos talleres de maquinas
potentes y herramientas adecuadas para realizar trabajos que antes se estaban encar-
gando en otras provincias o en el extranjero y aprovechar las antiguas instalaciones
para «... abordarla produccion en gran escala de muelles para vagones y automoviles,
estirado en frio de barras, aparatos de manutencién y fabricacién de maquinaria, uti-
lizando para ello los aceros especiales al cromo, cromo-niquel, silicium o manganeso,
que ya fabrica, aunque en pequena escala, las Fibricas de Moreda y Gijén>.>* Ademads
la empresa esperaba continuar con la produccion de material para minas.

Vemos, pues, que Moreda y Gijon se encontraba inmersa en un proyecto de am-
pliacién a corto y medio plazo, para el que se calculaba un desarrollo minimo de tres o
cuatro anos. Entre las previsiones de la empresa en ese momento estaba dar trabajo a
unos dos mil obreros, si bien por el momento emplearian solo unos cincuenta, vincu-
lados ya a la empresa. Con ello las viejas instalaciones del Dique continuarian ligadas
a la actividad de transformados metélicos, pero por el momento desvinculadas de la
construccién y reparacién de buques. Este cambio de uso no parece haber implicado,
no obstante, un cambio en la propiedad de las instalaciones.

DIVISION DE LAS INSTALACIONES Y OCUPACION DEL DIQUE POR ASTILLEROS
DE GIJON. 1926

El volumen de trabajo de Fébricas de Moreda y Gijon no debié responder a las altas
expectativas que tenfa la empresa porque, apenas dos anos después de haber ocupado
los talleres del Dique, las viejas instalaciones recuperaron en parte su primitiva activi-
dad vinculada a la construccién y mantenimiento de buques. La empresa Astilleros de
Gijén, puesta en marcha por el ingeniero Manuel Loring, conde de Mieres (Rodriguez
Rodriguez, 2006: $77), venia trabajando desde 1918 sobre el antiguo varadero de la

52 El Noroeste, 08/10/1924, p. 3.
53 Ibidem.
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Constructora Gijonesa que habia ampliado aquel mismo afio con dos nuevas gradas.>*
Astilleros de Gijon se habia establecido al amparo de la favorable coyuntura que habia
supuesto para la construccion naval la primera guerra mundial y habia logrado sortear
las dificultades planteadas al sector al terminar esta. En octubre de 1926 el volumen de
trabajo aconsejo a la empresa hacerse cargo del antiguo Dique Seco, inmediato a sus
instalaciones, y todavia en propiedad de la sEcm:

[...] proponiéndose dedicarse a la reparacién de toda clase de buques dentro del mismo,
limpieza de fondos y obras de ajuste, por estar para ello esta industria en combinacién con
los talleres que alli tiene la Fabrica de Moreda y Gijén.

No ha podido por menos de regocijarnos tan feliz nueva como es la reaparicién de una
industria local de tan brillante historia como el Dique Seco del Natahoyo, que desde hace
varios anos se hallaba inactivo, volviendo ahora a funcionar con personal competentisimo
que sabra ser continuador acertado de los anteriores éxitos de esta industria.

Por otra parte, la reapertura del Dique representa para Gijén un positivo beneficio,
puesto que el empleo de personal en aquellos talleres viene a aliviar en algo la crisis de tra-
bajo que padecen los obreros en hierro gijoneses y que en una poblacién eminentemente
trabajadora como la nuestra se hace sentir en grado sumo.*

Por tanto las antiguas instalaciones de la secM quedaron divididas, por un lado, en
el Dique, donde Astilleros de Gijon continuaba realizando las tradicionales tareas de
limpieza y reparacion de buques; y, por otro lado, en los talleres que seguian ocupados
por Moreda y Gijon y que podrian ayudar también en las obras de ajuste relacionadas
con las reparaciones. A partir de este momento, las noticias relacionadas con Astilleros
de Gijon o con Moreda no suelen distinguir en qué parte de las instalaciones se esta
trabajando y por ello apenas tenemos constancia de las modificaciones que pudieron
haber sufrido. Pero todo parece indicar que, en general, se aprovecho lo existente sin
acometer remodelaciones de importancia. Como tnica referencia de interés al res-
pecto puede destacarse el incidente del 1 de octubre de 1928, cuando poco antes de
las cinco de la tarde, justo en el momento en que estaba a punto de concluir la jornada
laboral, se oy en los talleres un tremendo estallido debido a la explosién de un com-
presor que hizo salir lanzada una pieza del mismo «... con tal fuerza que atravesé el
tejado y fue a caer en los terrenos de los Astilleros de Gijon».>

Durante algtin tiempo la empresa Astilleros de Gijon marché con regularidad, tra-
bajando para armadores como Antonio Suardiaz y Angel Rivas, para los que construyé
en 1930 el primer buque (el Capricho) con motor diésel que se boté en la ciudad.”

5% El Noroeste, 30/11/1918.

5 La Prensa, 10/10/1926.

¢ El Noroeste, 02/10/1928.

57 La Prensa, 20/12/1929y 28/03/1930.
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En los afos siguientes continu6 desarrollindose una gran actividad en este astillero,
de donde saldréd una serie de motonaves con nombres como Mariano Benlliure, Goya,
Cervantes o Zuloaga.

En 1933 la situacion cambia radicalmente: el 14 de marzo se cierran los Astilleros
de Gijon como consecuencia de la «falta absoluta de obra que se venia dejando sentir
en los mismos>.*® Este cierre suponia dejar en la calle a 141 obreros:

Al terminar hoy las faenas diarias han quedado cerrados los astilleros de Gijon, con-
forme a lo anunciado por la empresa. Con esto quedan en paro 141 obreros especializados.
Precisamente hoy se recibi6 oficio del Ministerio de la Gobernacion en el que lamenta no
poder conceder las cien mil pesetas solicitadas para remediar la crisis de trabajo, acrecen-
tada con el cierre de los astilleros.”

Por otra parte, los talleres ocupados por Fabricas de Moreda y Gijon comenzaron
a pasar también por serias dificultades a comienzos de la década de 1930, cuando los
efectos de la crisis de 1929 se dejaban sentir con claridad en Espana. La Fébrica de
Moreda y Gijon permaneci6 cerrada entre el 8 de diciembre de 1931 y el 3 de marzo
de 1932 como consecuencia de un prolongado conflicto laboral que enfrent6 alos tra-
bajadores y ala empresa. Finalmente se acordd reanudar los trabajaos en los siguientes
términos:

Como en la mayoria de los talleres sobra personal a causa de la crisis de trabajo, se esta-
bleceran turnos, que trabajan una semana cada uno. En los hornos se establecera la jornada
de seis horas y en los talleres de laminacién, en tanto no queden normalizados los trabajos
en la fabrica, se trabajard cuatro, cinco o seis dias por semana, segun las necesidades de los
pedidos y abundancia del material. Se procurard, en suma, que todo el personal de la fdbrica
turne en el trabajo para evitar mayores perjuicios.

En los talleres de construccion del antiguo dique, que pertenece a la empresa de la f4-
brica de Moreda, se reanudaran las faenas el proximo lunes, creyéndose se haré lo propio
en la fabrica, aunque la normalidad en esta depende de que el horno alto pueda funcionar,
pues, dado el tiempo que lleva apagado, se ignora si podra ponerse en marcha.

La comisién arbitral ird estudiando los salarios y las normas de trabajo en todos los talle-
res, comparandolos con los que rigen en la fdbrica Duro Felguera, y conocidos estos datos
determinara la revisién de salarios fijando cudles deben rebajarse y cudles mantenerse.®

8 La Prensa, 15/03/1933.
3% El Siglo Futuro, 15/03/1933, p. 4.
© ABC, Madrid, 04/03/1932, p. 29.
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CREACION DE ASTILLEROS DEL CANTABRICO Y REAPERTURA
DE LAS INSTALACIONES DEL DIQUE DEL NATAHOYO EN 1934

En septiembre de 1934, se pone en marcha una nueva sociedad dispuesta a establecer
un nuevo astillero ocupando para ello las antiguas instalaciones del Natahoyo, sobre
las que se habia asentado hasta el momento Astilleros de Gijén. El ingeniero naval An-
gel Rivas Suardiaz, que antes habia trabajado precisamente en la empresa Astilleros de
Gijon, y el industrial gijonés especializado en el ramo metaltrgico Ramoén Ferndndez
Montes,* fundan una empresa que se llamard Astilleros del Cantdbrico, S.L.:

[...] la cual se dedicar4 de lleno a la construccién y reparacién naval y construcciones
metaldrgicas en general, tales como cubiertas y entramados de edificios, vagonetas, lavade-
ros de minerales, etc.

Para el desenvolvimiento de los trabajos ha tomado dicha entidad los terrenos que fue-
ron de Astilleros de Gijén y el Dique, comenzando sus actividades con la construccién
de un buque para don Justo Ojeda y la entrada en el Dique del vapor Jesiis Antonio de los
sefiores Lopez de Haro [ ... ].2

Esta empresa confiaba, una vez mds, su éxito a la combinacién de la construccién
naval con otras construcciones metélicas, fundamentalmente las relacionadas con la
mineria, asi como al mantenimiento y reparaciéon de buques. Se trataba de asegurar
carga de trabajo en tiempos dificiles. Por ello no sorprende que en agosto de 1935 se
estuviera construyendo una gria flotante por encargo de la sociedad adjudicataria del
muelle trasatlantico, destinada ala colocacién de bloques de 80 toneladas de peso para
la construccion de su dique.”® Sin embargo, el interés por especializarse en la construc-
cién naval de la nueva empresa era patente y por ello intentd obtener la adjudicacién
de unos canoneros para la Marina espanola con gestiones ante el Gobierno y reca-
bando el apoyo del diputado a cortes por Asturias Bernardo Aza.** Més adelante, en
1935, se establecieron contactos con el subsecretario de Marina Civil y diputado por
Asturias Eduardo Pinan (Accién Popular) para exponerle los planes de ampliacion del
astillero y el deseo de obtener encargos del Gobierno.*®

En 1936, primero el cambio de Gobierno y después el estallido de la guerra parali-
zaron la actividad del astillero.

¢ Ante el cese de actividad de los Astilleros de Gijon, el armador Antonio Suardiaz encargé alos Astilleros
de Ramoén Ferndndez Montes dos nuevos buques, botados en septiembre de 1934 con los nombres de Don
Quijote y Sancho Panza en el muelle de Fomento (La Prensa, 14/09/1934).

2 La Prensa, 27/09/1934.

% Tbidem, 01/08/193S, p. 3.

% Ibidem, 01/12/1934.

¢ Ibidem, 28/08/1935.
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ADQUISICION DE LAS INSTALACIONES POR DURO FELGUERA Y REAPERTURA
DEL VIEJO DIQUE. 1940

En el momento de creacion del primer astillero gijonés, Anselmo Cifuentes establecid
importantes vinculos, por un lado, con empresas armadoras dedicadas al cabotaje y,
por otro lado, con una de las grandes siderurgias de la provincia, Duro Felguera. Pode-
mos suponer que el astillero de Cifuentes, Stoldtz y Cia., ademds de facilitar el mante-
nimiento de los buques vinculados ala Duro que arribaban al puerto gijonés, utilizaria
hierros de esta compaiiia en sus construcciones. Sin embargo, entre 1901 y 1940 no
parece haber existido una especial vinculacion entre las siderurgias asturianas y el as-
tillero gijonés, probablemente porque la nueva propietaria, la SEcMm, tenia vinculos
preferentes con el capital sidertirgico vasco. Posteriormente, se habia intentado en As-
turias una asociacion similar entre empresas sidertrgicas y astilleros en 1917 por el
conde de Mieres, que adquiri6 el antiguo varadero de la Constructora Gijonesa en El
Natahoyo para aprovechar el impulso de la construccion naval en los anos de la Gran
Guerra, al tiempo que construia buques para servicio de sus empresas y daba salida a
los aceros Siemens que se producian en Fébrica de Mieres. En 1940 serd la Duro Fel-
guera la empresa que intente instaurar una asociacion similar adquiriendo los antiguos
talleres y el dique de la secMm en El Natahoyo.

La Duro se hizo cargo tanto de los antiguos talleres como del viejo dique seco, que
ocupaban el angosto espacio situado entre la desembocadura del rio Cutis, los varade-
ros de Astilleros del Cantébrico y el Macelo Municipal. En ese momento los talleres
llevaban algtn tiempo sin uso, con las techumbres derruidas, la vieja grada abando-
nada, las compuertas del dique inutilizadas y parte de la maquinaria también en mal
estado.® Rdpidamente se abordaron las remodelaciones®” necesarias para reempren-
derla actividad en el viejo astillero, con una inversion que super6 el millén de pesetas:

— se reconstruyeron las dos gradas (de 80 y 90 metros de longitud respectiva-
mente) H

— se adquirieron dos gruas eléctricas de 5 toneladas cada una y se electrificé la
grua existente para dotarla igualmente de una potencia capaz de mover S tone-
ladas;

— el dique seco se prolongé 16 metros para que pudiera atender mejor las necesi-
dades de los buques que vinieran a hacer reparaciones y transformaciones;

— se instal6 un nuevo taller de carpinteria y se reformaron los talleres de forja y
ajuste.

 Voluntad, 31/10/1940, p. 1.
7 Ibidem.
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Sin embargo, en 1941 todavia se trabajaba en precario, de modo que cuando un bu-
que entraba en el dique, como las compuertas todavia no estaban operativas, se cons-
truia a toda velocidad un muro de cierre que podia alcanzar los 20 metros trabajando
en dos turnos de cuatro horas y aprovechando la bajamar.

Estas importantes obras de remodelacién en un momento en el que de nuevo
parecia revitalizarse la construccién de buques no pasaron desapercibidas ante la
competencia y, una vez mds, surgieron intereses encontrados sobre los terrenos si-
tuados al este de la fibrica. La Duro tenia previsto ampliar los talleres para crear
una factoria «... que partiendo del emplazamiento actual llegue a los muelles de
Fomento>.® Pero en ese espacio estaban en ese momento funcionando los Astille-
ros del Cantébrico (sobre las gradas construidas en 1916y 1918 por la Constructora
Gijonesa), que también tenfan previsto solicitar la ampliacién de sus instalaciones
en el espacio del Fomentin,* de modo que los deseos de la Duro se vieron trunca-
dos una vez mas.

En 1944 los astilleros de Duro Felguera, en consonancia con el importante volu-
men de obra contratada en la ciudad, tenian en construccién once buques con motor
diésel y un vapor. En total el valor de los buques en construccién ascendia a unos
23 millones de pesetas. Los barcos eran todavia de pequefio tonelaje y oscilaban en-
tre 500 y 1.500 toneladas. En su mayor parte eran pequefios mercantes, fruteros y de
pesca.”® En la ciudad estaban en funcionamiento, ademas del astillero de la Duro, los
Astilleros del Cantabrico (4 buques), los Astilleros Riera (3 buques), los Astilleros
Montes (S buques), Constructora Gijonesa (4 buques) y Astilleros Ojeda (2 bu-
ques), y todos ellos aprovechaban los hierros producidos en la provincia.”! Pronto
lideraran la construccion naval en Gijon Juliana Constructora Gijonesa y el astillero
de Duro Felguera.

Aunque los planes originales de expansion de la empresa no prosperaron, la politica
de mejoras y reacondicionamiento continué, de modo que en 1947, siendo director
del Dique Vicente Figaredo, se inauguré la ampliacién del viejo dique seco. El inge-
niero autor del proyecto fue Carlos Roa, que prolongé el dique hasta los 130 metros
de eslora y ampli6 su manga hasta 24 metros.

Enla década de 1950 contintia el impulso de la construccion naval y Duro Felguera
acomete una vez mas importantes reformas en su factoria. En diciembre de 1952 el
Ayuntamiento de Gijon acuerda dar el visto bueno a la solicitud de Duro Felguera
que pretende establecer un paso a nivel sobre la carretera a Adanero en El Natahoyo
para facilitar el transporte de escombros procedentes de la explotacién minera de la

 Voluntad, 31/10/1940, p. 1.

@ Tbidem.

7 «Intensa actividad en los astilleros gijoneses>, en La Vanguardia, 16/03/1944, p. 7.
"' La Vanguardia, 06/02/1944, p. 9.
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Camocha con destino a relleno de sus nuevos terrenos. Se trata de rellenar una extensa
zona maritima en las proximidades del monte Corona, por la parte posterior de la Fun-
dacién Revillagigedo, con la finalidad de ampliar sus talleres.”

Las remodelaciones continuaran en los primeros afios de esta década (imagen 7)
con la sustitucién de una de las gradas por un segundo dique, mas pequeno que el an-
terior. Con ello quedara configurado el astillero historico y se abrird paso a un nuevo
periodo de gran actividad constructiva que se verd muy limitada por la falta de espacio.
Finalmente, la remodelacion del astillero de Juliana Constructora Gijonesa en 1960
significard el paso a un segundo plano para el viejo Dique.
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