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EL PUERTO DE "EL MUSEL" Y EL MUELLE, DE GIJÓN, EN 
RELACIÓN CON EL DESARROLLO DE LOS FERROCARRILES 
MINEROS 
 
Carlos Roces Felgueroso 

 
CARBÓN 

Era necesario sacar el carbón de las minas asturianas. Por carretera no era fácil, ya que 
los carros eran lentos y larga la distancia hasta el puerto de mar. Se intentó el transporte 
fluvial, a base de chalanas, ero fracasó el proyecto. Era entonces el ferrocarril lo  mejor   
para hacer que el carbón fuese rentable, sobre todo en los años de los conflictos bélicos 
europeos. La escasez de combustible hizo que los precios de venta se disparasen desde 9 
pesetas la tonelada en 1893, a 14 pesetas la tonelada a principios del siglo XX, y  hasta 
más de 80 Pesetas la tonelada al finalizar la guerra, en 1919. 
 

FERROCARRILES 
El Ferrocarril de Langreo, inaugurado el 25 de Agosto de 1852, fue el primero de los 
ferrocarriles mineros, para transportar el carbón desde la cuenca del Nalón a los puertos 
del Cantábrico. Después, el Ferrocarril Vasco Asturiano se tendió para trasladar el 
carbón de las minas de la cuenca del Caudal, en especial al puerto de San Esteban de 
Pravia. Los tramos de vía ancha, a finales del siglo XIX estaban ya terminados. Después 
fueron integrados en RENFE.  El Oviedo a Trubia se inauguró en 1883. En el año 1884 
se completaba la línea Gijón-León, con las rampas y túneles de Pajares. En el año 1894 
se abren los ramales de Villabona a Avilés y de Soto del Rey a El Entrego. El 
Ferrocarril de Carreño, fue también minero, pero de hierro, entre Avilés y Gijón.  A 
principio del siglo XX se inició el proyecto del Ferrocarril de San Martín del Rey 
Aurelio, por Lieres, al Musel, con la idea del transporte del carbón por una zona 
desatendida, pero ese proyecto fracasó rotundamente. Después de la Guerra Civil 
española se inician las obras de un nuevo Ferrocarril, desde la mina de La Camocha, 
situada cerca de la costa gijonesa. Un ferrocarril que se inaugura  en 1949. 
 
 

PUERTOS 
El calado insuficiente de El Muelle de Gijón hizo imprescindible la construcción del 
puerto exterior de El Musel, después de discusiones entre los partidarios de una simple 
ampliación del puerto local,”apagadoristas”,  y los “muselistas”, se resolvió con la Ley 
de Puertos de 1852, que señalaba el Puerto de El Musel como el más adecuado puerto 
de refugio de Asturias. En el año 1862, Salustio González Regueral refuerza esa tesis 
con su amplio Informe. En1865, se dicta una Real Orden que señala la conveniencia de  
hacer importantes obras  en el puerto de El Musel.. Comenzarían las obras con retraso, 
por lo que no fue activo hasta el año 1907. Un retraso que no favoreció al Muelle 
gijonés,  sino a los puertos de Avilés y San Esteban de Pravia, que fueron, durante 
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aquellos años, los puntos de embarque del carbón asturiano que les llegaba en el 
Ferrocarril de Langreo, de Norte o de la Compañía Vasco-Asturiana. 
 

  
No vamos a hablar de prehistoria, sino de la historia de Gijón, el carbón y el mar. 
 
En el año 1480, los Reyes Católicos dan su autorización para que en Gijón se construya 
un puerto y se le faciliten  los medios para llevarlo a cabo. 
 
A partir de entonces, la historia de Gijón aparece vinculada estrechamente al desarrollo 
de su puerto. Al final del siglo XV, se crea el primer muelle de mar, complementado en 
1552 con un muelle de tierra. Así, Gijón comienza su actual fisonomía hacia el año 
1600, al extenderse sobre el arenal  que ponía cerco a su antiguo asentamiento.  
 
El Real Decreto de 1765 y el Reglamento de 1778 fueron dos disposiciones que  
permitieron al puerto de Gijón el libre comercio con las colonias americanas, lo que 
llevó a la villa a conocer un progresivo crecimiento,  que  se concretó en el Plan de 
Mejoras para la ciudad, diseñado por Jovellanos, y aprobado por el Ayuntamiento en 
1782. 
 
Jovellanos: El primero de los precursores; fue uno de los ilustrados españoles más 
conocidos y el que mejor visión del futuro tuvo. Redactó el “Informe sobre el beneficio 
del carbón de piedra y utilidad de su comercio”, antecedente de los ferrocarriles en  
Asturias. 

 
 

1. Jovellanos visita las minas  en 1789. 
Cuadro pintado por Carlos Roces 
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Los esfuerzos de industrialización que en su tiempo incoara Jovellanos se estrellaron 
contra lo que los ilustrados llamaban "abulia" o "pereza empresarial", y contra la 
desorganización de las empresas y concesionarios instalados. 
Jovellanos acariciaba la idea de abrir en Asturias varios centros de estudio para la 
formación de pilotos navales y de mineros. Su propósito era poner los medios para el 
aprovechamiento racional de las minas: veía claramente que hacía falta tener ingenieros en 
las explotaciones, y buenos marinos en los barcos de transporte. Pero esa visión no obtuvo 
resultados prácticos.  
 
El  6 de abril de 1930, en “La Prensa”, de Gijón,  Ignacio Patac decía: -“La riqueza más 
positiva y más importante de Asturias, constitúyela, sin duda alguna, el carbón. Pero los 
asturianos todavía no nos hemos percatado bien de esta sencilla verdad. Solamente 
Jovellanos, con su clara intuición con su cerebro privilegiado, en una época en que no 
podía ser sospechada siquiera la importancia extraordinaria que iba a tener bien pronto 
la explotación del carbón en el mundo civilizado, se dio cuenta, a finales del siglo XVIII 
de la riqueza de estos yacimientos. Y comprendió además que para explotarlos era 
necesario hacer buenos mineros y buenos pilotos; los primeros para arrancar con arte la 
sustancia útil de las entrañas de la tierra, y los segundos para transportarla en sus navíos 
por todo el litoral español y aun para llevarla a otros continentes”.   

(En abril de 1932, Ignacio Patac publica tres artículos sobre la necesidad de implantar 
en Gijón una escuela de minas, siguiendo  a Jovellanos)    

Se refiere a la magnífica “Oración Inaugural” de Jovellanos, el día 7 de enero de 1794, 
en el Instituto de Náutica y Mineralogía. Un discurso modelo de buen decir, 
profundidad de pensamiento y claridad didáctica, en el que exhorta a sus paisanos a que 
se decidan a cultivar sus riquezas naturales y se abstengan de ir a buscarlas al otro lado 
de los mares. Jovellanos terminó su insuperable discurso profetizando los días 
venturosos, de prosperidad y bienestar que la explotación del carbón proporcionaría a 
los asturianos. 

 
2.Trenista en Samuño, Colección Galería Minera 
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A fines del XVIII, la villa de Gijón ostenta la capitalidad marítima de la región, y se 
independiza de la Capitanía de Castilla al comienzo del XIX. Gijón tiene, desde el año 
1794, el carácter de ciudad industrial y comercial, que conserva hasta ahora. 
En mayo de 1809, es ocupada por las tropas napoleónicas, para ser definitivamente 
abandonada por las mismas en enero de 1812. Estas y otras circunstancias, como el caos 
económico del reinado de Fernando VII, fueron un obstáculo para la mejora de las 
infraestructuras portuarias y viarias.  
 
El remedio a esta situación se empieza a poner a partir del estreno de la carretera Gijón-
León (1832). El auge de la explotación del carbón en la cuenca central asturiana obliga 
a realizar obras tan significativas como la apertura de la Carretera Carbonera (1842), el 
ferrocarril Sama-Gijón en 1856 y, como solución definitiva, la construcción en 1893 del 
nuevo e importantísimo puerto de El Musel. 
 
Dos factores fueron fundamentales para que, desde finales del XIX, alcanzase la 
condición de ciudad plenamente industrial: el intenso tráfico de carbón y la entrada de 
capital procedente de los emigrantes retornados y de inversores extranjeros, trayendo 
como consecuencia  la ampliación de la  villa, tras sucesivos ensanches. La apertura de 
la vía férrea que comunicaba a Asturias con la Meseta por Pajares se produjo en 1884 y 
contribuyó a su afianzamiento como enclave industrial de primer orden a finales del 
siglo XIX.  

La industria necesitaba carbón (como sustituto combustible de la madera en la siderurgia) 
y, si no se conseguía en territorio nacional, habría de ser importado de Inglaterra. Y esa 
posibilidad aterraba a la proverbial soberbia hispánica. En especial, porque Inglaterra era 
un enemigo tradicional de la Corona española. 

Aunque desde mediados del siglo XVIII se embarcaban cargamentos de carbón en los 
puertos asturianos, la primera sociedad comercial que se constituyó en Asturias para 
explotar una mina de carbón de piedra lo hizo el 5 de abril de 1838, en Turiellos, Langreo. 
Hasta ese momento, la recogida del carbón de las Reales Minas de Carbón se había 
realizado sin apenas organización, usando y abusando de la corrupción administrativa, y 
con fines casi totalmente militares. A partir de ese momento, la industria minera empezó a 
convertirse en algo serio. 

El Marqués de las Marismas emprende la construcción de la carretera carbonera desde 
Langreo a Gijón, que termina en el año 1842, para facilitar el transporte del  carbón de la 
Sociedad de Minas de Siero y Langreo.  Así se duplica la cantidad de carbón que llega al 
muelle de Gijón. 
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3. Inauguración del Ferrocarril de Langreo, 1852 
Pintado por Jenaro Pérez Villamil 

 

En cuanto al ferrocarril, en el año 1846, se fundaba la Compañía Anónima del Ferrocarril 
de Langreo, promovida por Vicente Bertrán de Lis, con sede social en Madrid, bajo la 
presidencia del Teniente General y Senador Jerónimo Valdés. La reina madre María 
Cristina y su esposo el Duque de Riansares figuraban como socios. José Elduayen Gorriti 
redactó la memoria del tramo Sama-Gijón, que después dirigió.  Fue la primera línea férrea 
de España proyectada y construida por españoles, sin intervención de técnicos extranjeros. 

Fue en 1852 cuando la Reina Madre doña María Cristina de Borbón inauguró esa primera 
línea del ferrocarril. El día 12 de Julio  de 1856 es la inauguración oficial de la línea 
ferroviaria de Sama a Gijón.  

 

4. Los 3 Drops de carga en El Muelle, 1873. 
Foto Hauser y Manet, Madrid 
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En el año 1857, a través del Muelle del carbón, empieza a funcionar la Terminal 
Ferroviaria. Desde esa fecha, por medio de dos “Drops” importados de Inglaterra, se 
embarca el carbón en los buques con más rapidez. Se añadió un tercer Drop en el año 
1873. 

Por otra parte, en el año 1872, entra en funcionamiento el tramo del ferrocarril del 
Noroeste entre  Gijón y Oviedo, que se prolonga hasta Pola de Lena en el año 1874. El año 
siguiente se concede licencia a dicho ferrocarril para hacer obras de ensanche y mejora en 
el muelle de Gijón, con las correspondientes  vías de enlace. 

 

5. Obras en el puerto de El Musel, 1895 

La construcción del "puerto de refugio" de El Musel, cuyo estudio se venía discutiendo 
desde 1850, estaba paralizado desde 1856. El 30 de Julio de 1860 se dicta una Real Orden 
para continuar los estudios. El día 30 de Octubre de 1891, una Real Orden aprueba el 
Proyecto del Puerto d El Musel, realizado por el ingeniero Franciasco Lafarga. Se 
denominaba  Dique Norte a un gran espigón de refugio, en sentido perpendicular a la línea 
de la península de Torres. Se denominaba Muelle de Ribera al proyecto de un muelle de 
descarga.  

En el mes de Abril de 1892, se adjudicó, mediante subasta, al contratista Lázaro 
Ballesteros, la construcción del Dique Norte. Las obras se inauguraron solemnemente en el 
mes de Agosto de ese mismo año, pero las verdaderas labores de ejecución de las obras se 
iniciaron a principios de 1894, unas obras lentas, por la dificultad de encontrar los 
materiales adecuados, así como por los temporales de la mar, que en Diciembre del año 
1896 destruyeron gran parte de los diques; tanto del Norte como del Sur.. Hasta 1899 no 
pudo darse por terminado. 
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6. Muelle de Fomento, 1889. Tendido de las vías del Ferrocarril de Langreo 

Las cuencas carboníferas asturianas, además de los puertos marítimos, necesitaban más 
efectivos sistemas de transportes por ferrocarril en estos años finales del siglo XIX. El día 
15 de Agosto de 1884, con presencia real, se inauguró el trayecto Puente de Los Fierros-
Busdongo, que atravesaba, por fin, el Puerto de Pajares, con lo que el Ferrocarril del Norte 
enlazaba ya Gijón, Oviedo y León. Por esas mismas fechas, la “Compañía de Minas y 
Fundiciones de Santander y Quirós” inauguraba, entre Trubia y Quirós, el  primer 
ferrocarril de vía de 750 mm de España. Poco tiempo después, el día 18 de Enero de 1885, 
la Compañía del Ferrocarril de Langreo celebraba la apertura oficial del tramo Oscura-
Laviana, muy deseado por algunos empresarios de la cuenca carbonífera langreana. 

Y, cuatro años después, el día 1 de Agosto de 1.889, también la Compañía del Ferrocarril 
de Langreo extiende sus vías desde la estación de Gijón, a la dársena del muelle, después 
de muchas polémicas por el trazado urbano. 

Si miramos los últimos años del siglo XIX en relación con los negocios mineros, 
descubrimos que nunca fueron  grandes los beneficios. Lo que hizo que muchas 
explotaciones hulleras cerrasen. Según varios cálculos, en el año 1985 el valor de  toda 
la producción hullera asturiana, en bocamina, solo alcanzaba 7,5 millones de pesetas, 
por lo que los beneficios de esas operaciones eran muy pequeños. 
 
EL SIGLO XX.- 
 
El comienzo del Siglo XX es decisivo en el proceso histórico de la minería y de los 
puertos  de Asturias. Los proyectos de construcción del puerto del Musel se van 
concretando. Así, en el mes de Noviembre de 1901 fue aprobado en primer proyecto de 
reforma del  dique Norte. Se comenzaron las obras del “Ferrocarril de San Martín  al 
Musel” que fracasaría seis años después. Se comenzaron las prospecciones, en los 
alrededores de Gijón, para la localización de cuenca carbonífera gijonesa. También en el 
año 1901 se recibía la concesión para la construcción del ramal de Santa Bárbara del 
Ferrocarril de Langreo. 
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El 23 de Agosto, el Estado español asume y hace suyo el Proyecto de reforma del Dique 
Norte, que el año anterior había sido encargado al Sindicato Asturiano de El Musel. 
 

 
 

7. Túnel Ferrocarril San Martín-Lieres-Gijón, 1904 
 
El día 8 de Junio de 1901, se constituye la “S. A. Ferro-Carriles de San Martín-Lieres-
Gijón-Musel”. La mayor parte de los accionistas eran los que habían fundado la entidad 
bancaria “Crédito Industrial Gijonés”: Luis Adaro y Magro, Luis Belaúnde y Costa, 
Domingo Juliana y Albert, Arturo López y Suárez, Estanislao de Urquijo y Usía, 
Marqués de Urquijo, Antonio Velázquez-Duro, así como Felipe Valdés y Menéndez, 
Maestro de Obras  que, aparte de socio, fue quien preparó y firmó el proyecto del ferro-
carril. 
 
Se construyen túneles, puentes y estaciones, pero el proyecto fracasa en el año 1906. El 
capital social se había agotado. 
 
A principios de ese mismo año,  se solicita la concesión de varias pertenencias, dentro 
del concejo de Gijón, con el nombre de “Audacias”, para la prospección  y búsqueda de 
carbón, a nombre de la “Sociedad Regular Colectiva Felgueroso Hermanos”. En el mes 
de Noviembre había ya un resultado positivo: La sonda había llegado a 160 metros de 
profundidad y las muestras eran de un terreno carbonífero. En el mes de Diciembre  se 
cortaron varias capas de  carbón de excelente calidad a 200 y a 234 metros de 
profundidad. 
 
El precio de costo de la tonelada de carbón, a principios del siglo XX, oscilaba en torno 
a las 10 pesetas, mientras el de venta estaba en torno a las 12 pesetas.  En el año 1909 se 
produce un desajuste en los precios, llegando el de costo a las 15 Ptas./Ton. Y el de 
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venta no alcanza más que 11,50 Ptas. Esto llevó al cierra de algunas explotaciones. 
Desde el año 1910 a 1912 bajan los costos a 11 Ptas. y la venta sube a  13.21 Ptas./Ton.  
En ese año 1912, el valor bruto de la producción ascendió 40.057.593 pesetas. A partir 
del año 1913 comienza a producirse una escalada de precios, tanto de costo como de 
venta, con motivo de los conflictos bélicos. Hacía falta el carbón en otras naciones y 
Asturias  tenía existencias. Solo necesitaba explotar esas reservas y hacer que saliesen 
por sus puertos con la máxima rapidez. 
 
En el año 1914 los precios de venta  de la hulla superaron las 20 Ptas./Ton. Mientras 
que también subían los costos a 18 Ptas.  La demanda era grande pero también las 
exigencias de los trabajadores eran mayores. Los beneficios brutos alcanzaron cerca de 
29 millones de pesetas en España, durante ese año.  
 
Escribe Víctor Felgueroso "Al terminar el año de 1914, ya era próspera la marcha de la 
Sociedad y estábamos en condiciones de aumentar considerablemente la producción, 
merced a las varias compras de minas colindantes con las primitivas nuestras, a permutas 
y a la concesión de otras minas, solicitadas por nosotros, lo que nos permitió disponer de 
mayor campo de explotación en los grupos de Aramil, Saús, Ciaño y Barredos, así como 
principiar el pozo de Barros. Esta oportunidad de poder aumentar la producción en el 
preciso momento en que aumentaba la demanda y subían enormemente los precios como 
consecuencia de la guerra europea, fue lo que influyó decisivamente en el gran éxito de 
nuestra empresa”.   Víctor se refiere, cuando habla de prosperidad, a las minas de Langreo 
y Siero. Las prospecciones en La Camocha eran un pozo sin fondo. Desde principios del 
siglo XX,  los Hermanos Felgueroso habían estado buscando la fórmula de extraer el 
carbón cerca del puerto de El Musel. Los intentos venían siendo un fracaso. Se 
intensificaron los trabajos, pues hacía falta ese precioso mineral cerca del puerto.  
 

 
8. Mecheru de Caldones, 1915, Foto Padre Patac 

 
El 20 de octubre de 1914, la sonda de Caldones había alcanzado el terreno carbonífero a 
los 324 metros. Sin embargo, otro contratiempo iba a dar al traste con el proyecto.  En la 
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noche del 20 de enero de 1915, los trabajos de sondeo habían llegado hasta los 564 metros. 
Los motores de vapor de la maquinaria perforadora eran alimentados por grandes hornos 
de carbón. Los operarios de retén atendían sus labores en las cercanías y mantenían las 
ruedas girando. El sondeador se da cuenta de que el agua empieza a ascender con una 
fuerza inesperada. Además, la sonda gira sin resistencia, como si se hubiera roto el 
varillaje, por lo que proceden a extraerlo. De pronto, surge un potente chorro de agua, 
como un géiser, y todos los obreros se apartan de las inmediaciones del sondeo. Eso les 
salvó la vida. 
 
Ya alejado el personal, se produce una terrible explosión que se pudo escuchar en 
muchos kilómetros a la redonda. El gas subterráneo había prendido fuego en los hornos, 
y había explotado al contacto con el aire exterior, destruyendo el castillete y la 
maquinaria de sondeo, e incendiando los barracones. La llamarada alumbró la noche, y 
la luminosidad se podía ver desde Gijón. El pueblo lo llamaría "el mecheru de 
Caldones".  
   
Espectáculo tan llamativo como éste despertó el lógico eco en los medios de 
comunicación (científicos, escolares e informativos). Tuvo también su reflejo en el decir 
popular, que no salía de su asombro. Como muestras, pondremos las siguientes:    
 
(...) de improviso, en la mañana del 21 de enero se produjo un incendio de gases, con 
llamaradas de intenso color rojizo y gran fuerza calorífica, que brotando del suelo, 
donde se hallaba introducida la sonda, se elevaban a una altura de unos diez metros 
adoptando varias formas por la acción del viento.    
Fenómeno tan sorprendente atrajo numeroso público, y los técnicos creyeron al 
principio que se había descubierto una mina de petróleo. Pero examinados los gases, se 
inclinaron después a opinar que se trata más bien de un rico gas combustible que podrá 
utilizarse para diversas industrias. El análisis científico se está llevando a cabo en 
varios laboratorios.    

 
9. Acueducto Los Pilares, Oviedo. Derruido 1915 

 
Hasta el día 25 de enero no se logró extinguir el incendio, consiguiéndose al fin por 
medio de una múltiple corriente de anhídrido carbónico, procedente de la fábrica de 
cervezas “La Estrella de Gijón”, propiedad de la familia Suardíaz. 
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En este mismo mes de Enero de 1915, en Oviedo, se comienza la demolición del 
acueducto Los Pilares, lo que se realiza tras una larga polémica sobre la conveniencia o 
no de conservarlo. Las vías del ferrocarril pasaban por debajo del histórico acueducto. 
 
Siguiendo la marcha ascendente, en este año 1915 el costo de la hulla llega a las 20 
Ptas. la tonelada, mientras que la venta alcanza las 25. Los beneficios alcanzados en 
Asturias por la venta de hulla ascendieron a más de 100 millones de pesetas. 
 

 
10. Entrada Mina Samuño, 1896, Galería Minera 

 
 
En el año 1916 los beneficios totales de la venta de hulla ascienden  a 230.5 millones de 
pesetas. En el año 1917  a 418, y, en el año 1918 se llega 455 millones de pesetas de 
beneficios, cuando los precios de costo de la hulla son de 43,30 y los de venta llegan a 
88,35 pesetas la tonelada. 
 
Así continúan las subidas continuas  hasta alcanzar, en el año 1919, las 59 Ptas. de costo 
y baja a las 75 Ptas. el precio de venta, Según la Revista Industrial-Minera Asturiana”, 
editada en Oviedo en Agosto de 1919, la producción hullera de Asturias, en el año 
1918, alcanzó la cifra de 3.409.676 de toneladas, 580.765 más que en el año anterior, ya 
que la producción del año 1917 alcanzó 2.828.911 Toneladas, debido principalmente a 
la huelga y a los conflictos del mes de agosto de 1917. 

 
11. Minero en revisión del posteado 
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El máximo productor de carbón, en ese año de 1918, fue S. M. Duro-Felguera, con sus 
grupos mineros de “Mosquitera”, “Santa Ana”, “Carrocera”, “San Martín” y “Sama”, 
con un total de 622.797  toneladas. A continuación Fábrica de Mieres, con 568.970 
tons., seguida por Hullera Española, Hulleras del Turón y Sociedad Felgueroso 
Hermanos, con sus minas de “Aramil”, “Saús”, “Ciaño”, “Barredos”, “Bendición” y “La 
Moral”, con una producción de 181.882 toneladas al año.  Después, Sociedad Industrial 
Asturiana, con sus minas de Moreda, Sociedad de Carbones de “La Nueva” y así hasta 
más de cuarenta grupos mineros con menor producción.. 
 
Los obreros que trabajaron en las minas asturianas durante este año fueron 33.348, de 
los que 1.317 fueron mujeres, todas ellas desarrollando trabajos en el exterior de la 
mina. 
 
Tras el final de la guerra mundial en 1919, cesa la situación de excepción comercial que 
favoreció el rápido auge de muchos negocios. Sin embargo, debido a una huelga en 
Inglaterra, las consecuencias económicas no se dejaron sentir hasta 1921 y 1922.    
Los costes de carbón, ahora que se terminaba la situación de privilegio, tenían que 
competir con los ingleses, que copan de nuevo el mercado. La razón era sencilla: era 
mucho más barato el carbón inglés aunque tuviese que viajar en barco hasta Bilbao (35 
pesetas por tonelada) que el asturiano que sólo tenía que llegar hasta la costa (60 pesetas 
por tonelada).  
     
La razón principal de esto era la inclinación de las vetas carboníferas, que raramente 
aparecían horizontales, sino en formaciones irregulares, onduladas y plegadas, que 
obligaban a trabajar en condiciones desfavorables.   
 
Esta diferencia en los costes se intentó solucionar rebajando el salario de los obreros, 
pero sólo tuvo resultados parciales, reduciendo los precios hasta 50 pesetas por 
tonelada. Se da la circunstancia de que, debido a ello y a los subsiguientes recortes, en 
las industrias siderometalúrgicas los mineros recibían un salario menor que el personal 
de las fábricas, pese a que realizaran trabajos equiparables.   

En 1920, venteando los tiempos difíciles que se aproximaban para la mediana empresa 
minera por la competencia de las titánicas minas inglesas que volvían a entrar en actividad, 
los hermanos Felgueroso decidieron que era hora de convertirse en cola de león. Así, el 1 
de marzo de 1920, con efecto desde el 1 de enero, los Felgueroso vendieron a la Sociedad 
Metalúrgica Duro-Felguera los grupos de minas de Aramil, Bendición, Saús, La Moral, 
Barros, Ciaño y Laviada-Barruelos, por la cantidad de 13.875.000 pesetas, que se cobraron 
en acciones de la Duro, a la par. En ese precio se incluía todo, exceptuando las existencias 
de carbón, las cuales fueron cobradas en metálico. En la escritura se expresaba claramente 
que las propiedades mineras que aportaban a la Duro Felguera eran las que los Felgueroso 
tenían al sur del río Nora, y que las minas al norte de dicho río quedaban en su poder.    
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12. Secundino, Víctor y Constante 
(Colección Felgueroso) 

En marzo de 1920, los socios gestores de la Sociedad Felgueroso Hermanos, pasan a ser 
Consejeros-Ponentes de la Duro-Felguera. De este modo, los Felgueroso entraron a formar 
parte de la empresa más poderosa de la siderometalurgia y minería asturiana, Duro-
Felguera, mientras que conservaban en sus manos la que habría de ser, en el futuro, y 
atravesando grandes sacrificios, Mina La Camocha. 

El día 26 de junio, el diario “El Comercio” informaba: .”En cuanto a las explotaciones 
hulleras de “Duro-Felguera”, acaba  de iniciarse esta entidad en un periodo de amplísima 
producción con las aportaciones de las propiedades mineras de la sociedad Felgueroso  
Hermanos, entrando a formar parte del Consejo de Administración de aquélla, don Víctor, 
don Constntino y don Secundino Felgueroso. Las oficinas de venta, embarque y transporte 
de carbones han quedado instaladas en Gijón, siendo Gerente de la misma D. Víctor 
Felgueroso, y jefe comercial, don Gumersindo Junquera”. 

Según los libros de Actas de la Sociedad Metalúrgica Duro-Felguera, en el año 1920 
Víctor Felgueroso fue  además nombrado Vicepresidente de la Duro, cargo que desempeñó 
hasta el año 1931, en que es sustituido por su hermano Secundino, que lo desempeña hasta 
1949. Por lo que llevaron el control de la venta, el embarque y el transporte del carbón de 
la empresa de máxima producción de España, en unos años cruciales en el auge de la 
exportación del carbón asturiano. 

En octubre de 1921 se reúnen en Madrid representantes de la industria minera española 
con los parlamentarios, para plantearles la problemática del coste del carbón, y solicitar 
soluciones. La comisión, presidida por Melquiades Álvarez y entre cuyos miembros 
estaban Víctor y Secundino Felgueroso, logró que la Armada consumiera carbón asturiano. 

En 1922 se reúnen los sindicatos con la APMA para establecer unos criterios racionales de 
entendimiento, evitando en lo posible el enfrentamiento y la huelga, que habría de ser 
perjudicial para todos. El principal caballo de batalla era el salario. En esos días la minería 
se hallaba seriamente paralizada con acumulación de stoks e inmovilización del comercio. 
Y la crisis continuaba.    
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En 1923 se firmaría un tratado comercial con Inglaterra con efectos sensibles sobre la 
economía, que recibiría una fuerte protesta en Asturias de todos los sectores, desde el 
Partido Reformista de Melquiades Álvarez hasta las patronales, pasando por los sindicatos, 
las Cámaras de Comercio y los diputados regionales. Se trataba de evitar la ruina de 
Asturias.    

El tratado con Inglaterra se firmaría finalmente pero la presión asturiana logró que se 
redujera el tonelaje de la importación inglesa y que se aprobara una nueva prima a los 
carbones consumidos en la costa. 

En el año 1923 se habían terminado las obras de la Estación Marítima de El Musel, en sus 
cuatro alineaciones. Las dos primeras quedaron operativas en el año 1928. En el año 1926, 
también en El Musel, se comenzaron las obras de  prolongación del Dique Norte que ya se 
habían aprobado en el año 1922. Después, en la segunda alineación de la Estación 
Marítima, se construye el Parque de Carbones, una instalación compuesta de depósito y 
cargadero, con una capacidad de almacenaje de carbón de 36.000 tons. , con las 
correspondientes vías ferroviarias. Una instalación que entra en funcionamiento en el año 
1930 y que fue realizada por la firma bilbaína Babcock-Wilcox. 

 

13. Pozo nº 1 de  La Camocha. 
2 de Febrero de 1932 

Descubrimiento de carbón en la  mina de La Camocha, 2 de febrero de 1932 

Después de más de treinta años de prospecciones, luchas y fracasos, por fin, el día 2 de 
Febrero de 1932, se comienza a sacar carbón de la mina. . Los que actuaban como 
mineros eran lugareños, sin experiencia. El día 10 de Abril de ese  año, el pueblo de 
Gijón rinde a los hermanos Felgueroso un homenaje, les dedica una calle y los nombra 
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Hijos Adoptivos, por descubrir la cuenca carbonífera gijonesa. El ilustre ingeniero de 
minas, don Ignacio Patac, reconocido como una de las mayores autoridades en la materia, 
no ocultaba su satisfacción y decía que debían felicitarse todos los gijoneses, pues “el 
hallazgo de la cuenca carbonífera de Gijón supone una riqueza incalculable y no es 
aventurado suponer que ella hará que dentro de pocos años nuestro pueblo habrá alcanzado 
un desarrollo industrial considerable, si se secunda debidamente el esfuerzo hecho por los 
señores Felgueroso, a los que somos deudores de inmensa gratitud, pues gracias a ellos, a 
su tesón, a su amor al trabajo y a su desprendimiento (pues ni ellos ni sus hijos recogerán 
lo mucho que han sembrado), Gijón cuenta con la zona carbonífera de España más 
importante por su extensión y por la excelente calidad del mineral”.-y continuaba I. Patac-
”El pozo de La Camocha, propiedad de los señores Felgueroso Hermanos, comenzó ayer a 
dar el carbón que durante muchos años se esperaba, según se ve, con absoluto fundamento. 
Es el premio a una perseverancia alimentada de esperanzas perfectamente cimentadas. 
Treinta años de lucha, treinta años justos, de luchas y de sinsabores, en que hubo de todo, 
desde las discrepancias técnicas, causa de decepciones, hasta las dificultades de orden 
material que, en espíritus menos fuertes que los de aquellos distinguidos industriales, 
habrían engendrado también el desaliento y hasta el abandono. Cuando ayer, en presencia 
de autoridades e ingenieros, subían del pozo, desde una profundidad de ciento ochenta 
metros, toneladas de carbón de espléndida calidad, el júbilo de todos no podía estar más 
justificado. Un júbilo que en los señores Felgueroso, presentes a la culminación de su obra, 
era emoción muy legítima; en los hombres de ciencia, un verdadero hallazgo, y en los 
gijoneses que allí estábamos, la iniciación de un porvenir de múltiples riquezas para Gijón. 
Algo de lo que entreviera Jovellanos en sus estudios y en sus informes acerca de la riqueza 
de nuestro subsuelo y de la necesidad de puertos en nuestras costas. Aquella piedra de 
carbón que el señor alcalde dispuso le fuese enviada para su colocación en sitio bien 
visible en el Ayuntamiento, como recuerdo de esta efeméride local, puede estimarse, por lo 
tanto, como la verdadera primera piedra de un Gijón nuevo”. 

Hay un bache en la producción de carbón y en desarrollo del puerto durante la Guerra Civil 
española. Sirvió más bien para el transporte de alimentos y evacuación de personas. El día 
21 de Octubre de 1937, con la entrada de las tropas nacionales en el puerto de El Musel, se 
inicia una nueva época. 

Después de la Guerra Civil Española 
 
Las instalaciones portuarias habían sufrido importantes averías durante la guerra. Varios 
barcos estaban hundidos en el puerto y en sus proximidades. El petrolero Elcano, el 
destructor Císcar, los vapores cargueros Sama, Sotón, Reina, Etc. Se trabaja 
intensamente en reflotar estos buques y se consigue en el mes de Marzo de 1939. 
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14. 28 de Enero de 1940. Visita al Musel del Ministro  de Marina, Salvador 
Moreno. Foto Adolfo Armán. 
 
Por Acuerdo tomado el día 11 de Noviembre de  1939, es nombrado Presidente de la 
Junta de Obras del Puerto Secundino Felgueroso González. Presidencia que ejerce hasta 
el día 21 de diciembre de 1951.  Antes de la Guerra Civil, ya había ejercido esta función 
en dos periodos, desde Mayo a Diciembre de 1932  y desde  el 7 de Octubre de 1933 al 
3 de Abril de 1934. 
 
 Según informa la Autoridad Portuaria: “Entre 1940 y 1960, El Musel vivió los mejores 
años de su existencia en cuanto a tráfico de carbones embarcados; en 1944 se registraba 
un movimiento próximo a las 2.250.000 toneladas. Alcanzando su máximo histórico en 
1956 con cerca de 2.800.000 toneladas. Como dato significativo, durante la primera 
mitad de los años cuarenta los tráficos totales del puerto serían superiores a los de los 
restantes puertos españoles”. (“El Musel, Historia de un puerto”. Pag.32) 
 

 
15. Visita de Franco a El Musel, 1946.  

Col. Felgueroso 
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En el año 1941, se adjudican, de nuevo, las obras de construcción del Espigón II, que se 
concluyó en el año 1944, ampliando 645 metros la línea de atraque del puerto. Se 
mejoró el Parque de Carbones, ampliando su capacidad de almacenamiento en 6.000 
toneladas más, a la vez que se aumentaba la red de vías férreas, obras que facilitaron la 
eficacia y rapidez en el movimiento de carga y descarga de las partidas de carbón. 
 
En el año 1945, la Junta de Obras del Puerto  redacta el  Anteproyecto General del 
Puerto de Gijón, que sirvió de base y guía para todos los estudios, proyectos y obras de 
los años siguientes. Fue un documento que levantó fuertes polémicas pues se proponía 
actuar sobre toda la bahía portuaria gijonesa, diseñando un ambicioso y revolucionario 
macro-puerto, con un dique central, desde el Natahoyo, con bifurcación hacia ambos 
lados, con numerosos espigones y muelles. Solamente una parte del proyecto inicial fue 
considerada viable. 
 

 
16. Emisión Obligaciones JOP, 11 Abril 1950 

 
El anteproyecto, en su primera fase, se aprueba a principios del año 1947;  después se 
redacta el Proyecto de Ampliación del Puerto de El Musel 1ª fase, que se presenta el día 
18 de Octubre. Un Proyecto de que no fue aprobado hasta el 8 de Marzo de 1949. Las 
obras se iniciaron  en Enero de 1950. Consistió solamente en la ejecución de un dique 
de 588 metros de longitud y la terminación de la dársena de embarcaciones menores o 
Dársena Pesquera, así como el relleno de una zona que sirvió para la instalación del  
taller de bloques y la ubicación Constructora Internacional, S.A., empresa adjudicataria, 
por un importe cercano a los doscientos millones de pesetas (199.562.762,46 Pesetas). 
 
Para conseguir los fondos, la “Junta de Obras y Servicios del Puerto de Gijón-Musel” 
recurre a la Emisión de  Obligaciones, con fecha 11 de Abril de 1950, por un importe de 
doscientos cincuenta millones de pesetas.  
 
En esta misma etapa de la posguerra  se inicia también un ferrocarril para llevar al 
puerto gijonés el carbón que se estaba sacando de la  mina de La Camocha, situada a 
diez Kilómetros de distancia. 
. 
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El ingeniero, José Fernández y García Mendoza, prepara  el ”Proyecto de Ferrocarril 
minero de Veriña a La Camocha”, en el que se basaron las obras. Con una longitud de 
poco más de diez kilómetros y un presupuesto de 5,7 millones de pesetas, se proponía el 
aprovechamiento de la explanación de la caja de vías del fracasado Ferro-Carril de San 
Martín-Lieres-Gijón-Musel, 

 
17. Ferrocarril Camocha-Veriña, 1949.  

Colección Museo del Ferrocarril-Gijón, Fondo Roa 
 
 
Así, a propuesta de la Dirección General de Minas y Combustibles, el Ministerio de 
Industria y Comercio, el día 23 de Julio de 1942, el proyecto es declarado de urgente 
realización, mediante Decreto. 
 
A pesar de esa urgencia, pasarían siete años hasta que el ferrocarril fuese una realidad. 
En Noviembre de 1943, el INI contrata la explanación, obras de fábrica y edificios del 
ferrocarril, con la S.A.Felgueroso como empresa contratista. 
 
A partir de aquel momento, la Jefatura de Minas se encargó de los Expedientes de 
Expropiación de las fincas por las que debía pasar la línea, siendo el Gobernador Civil 
el que daba orden de levantamiento de actas previas a la ocupación de las parcelas. 
RENFE suministraba los materiales y se encargaba de la explotación de la vía. 
 
Desde el principio de las gestiones, Secundino Felgueroso insistía, ante las autoridades 
locales, provinciales y nacionales, para la urgente realización de los trabajos. Decía que 
“se podría comenzar  trabajando en la trinchera de la salida del túnel, porque esos 
terrenos son del Estado y no creo que nos dé  el alto nadie”.  
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18. Ingeniero D. Carlos Roa Rico 

 
 
El ingeniero Carlos Roa Rico es encargado de la dirección de las obras de construcción 
de este ferrocarril minero y se tiene que enfrentar a los problemas de conflictos de 
competencias entre las distintas instituciones involucradas, como eran: El “Servicio de 
Estudios y Obras Nuevas de RENFE”, el “Instituto Nacional de Industria”, la “Jefatura 
de Minas de Oviedo”, el “Gobierno Civil de Asturias”, el “Ayuntamiento de Gijón”, 
Etc. 
 
Cuando Roa logra coordinar estas entidades, en el año 1944 consigue que se redacte el 
Proyecto Definitivo, que incluye el diseño de la planta general, perfil longitudinal y 
transversales, obras de fábrica, Etc..... aunque parte de las esas obras ya habían 
comenzado el año anterior  
 
El trazado del trayecto nacía en la estación de RENFE,  en Veriña, para dirigirse en 
dirección sureste hacia Tremañes, con una ligera pendiente Y, después de pasar por 
debajo de  las vías del Ferrocarril de Langreo, comenzaba a ascender durante unos tres 
kilómetros, se dirigía hacia el Sur, a través de la parroquia de Roces. 
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19. Estación La Camocha, 1949.  

Colección Museo de Ferrocarril-Gijón. Fondo Roa 

 
Después de atravesar la zona de Roces, continuaba el recorrido por la antigua caja del  
Ferro-carril de Lieres, que incluía el único túnel del trazado, que ya estaba casi 
concluido cuarenta años antes. Uno de los inconvenientes, según algunos, eran los 
numerosos pasos a nivel, pero la mayoría era de caminos secundarios o de simples 
accesos a propiedades privadas. 
 
En vista de la penuria energética que padecía España en la posguerra, es comprensible 
el interés del Gobierno de Franco en conseguir situar el carbón, con las máximas 
facilidades, en el puerto estratégico de El Musel. 
 
Por fin, en el año 1946, comienza la lenta colocación de las vías. Al no llegar con 
tiempo las remesas de pagos del INI, por certificaciones de obras, la S.A.Felgueroso 
tiene que adelantar dinero para pagos urgentes. 
 
El acta provisional de recepción, por parte de RENFE, se firma el 21 de Febrero de 
1949. Se considera que puede comenzarse la explotación provisional del ”ferrocarril 
minero de enlace de la mina de carbón de La Camocha con la línea de León a Gijón en 
la estación de Veriña..  El día 9 de Junio de ese año, sin que tuviera carácter oficial, se 
inauguró el ferrocarril. 
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20. Vías FC La Camocha, bajo el FC de Langreo,  
Colección Museo del Ferrocarril, Gijón, Fondo Roa 

 
La solemne inauguración oficial fue el 26 de Agosto de 1949. 
 
 La nueva línea ferroviaria sirvió desde aquel momento para la salida del carbón con 
destino a los puntos de consumo, comenzando por Gijón, para usos domésticos, aunque 
la mayor parte llegaba al puerto de El Musel, para ser transportado, por vía marítima, 
con destino a los puertos de Santander, Bilbao, Pasajes, La Coruña o Barcelona. 
 
 Durante más de diez años, este ferrocarril propició el incremento de la producción y el 
aumento de la plantilla de obreros, hasta  conseguir los records del año 1960, con una 
producción de 414.466 toneladas y con más de mil seiscientos trabajadores directos en 
nómina y una cantidad incalculable de empleos indirectos. 

 
21. Sobre el panel, presentación del proyecto de ampliación de El Musel. 

 Colección Felgueroso. 
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 A partir de esas fechas, comienza a descender la demanda, llegando a bajar a la mitad 
en el año 1970, con una producción y venta de 201.473 toneladas. Los consumos y los 
suministros energéticos experimentan cambios radicales, con la reestructuración de la 
industria. 
 
Por una Orden Ministerial de 10 de Diciembre de  1964, es nombrado Presidente de la  
Junta de Obras del Puerto Secundino Felgueroso Fernández-Nespral, cargo que ejerce 
hasta el 7 de Marzo de 1978.  etapa definitiva en el cambio del funcionamiento, de la 
industria, de la minería y del transporte marítimo. 
 
Este Secundino Felgueroso había sido Director General de Duro Felguera, desde el año 
1956 al 1960.  Desde  la Duro  había promovido la constitución de UNINSA, el 30 de 
Mayo de 1961. 
 

 
22. Primer Consejo de UNINSA. Presentación al Jefe del Estado.  

Colección Felgueroso 
 
En vista de la situación de la siderurgia mundial, se decide hacer en Veriña el llamado 
“Tren de las Tres”. Se trata de un gran tren de laminación para el terminado de los 
productos procedentes de los hornos de las factorías de “S.M.Duro Felguera”, “Fábrica 
de Mieres, S.A.” y ”S.I.A. Santa  Bárbara”. Éste es el primer paso para que, el día 18 de 
Marzo de 1966 se firmase un Acta de Concierto, entre UNINSA y la Administración,  
para construir la Planta de Siderurgia Integral, en los terrenos colindantes de Veriña, 
para alcanzar una producción de acero del orden de 1.600 toneladas en el año 1971. Así, 
en el mes de julio de ese año 1966, las tres siderúrgicas privadas dejan de funcionar 
como independientes y quedan integradas en la GRAN UNINSA.El cambio de las 
condiciones en el mundo de los productos energéticos produjo una crisis irreversible en 
las explotaciones asturianas de hulla. Como remedio para paliar esa crisis se firma una 
Acción Concertada, con más ayudas crediticias, comerciales y fiscales. Se clausuran 
pozos.  Así, Duro Felguera intensifica la explotación de los pozos  “Mosquitera” y 
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“Modesta”,  con mineros de otras minas cerradas. Pero las medidas tomadas por todas 
las empresas fueron insuficientes, por lo que se decide la nacionalización. Así, nació  
“Hulleras y Energía del Norte S. A.”, HUNOSA. Que, en principio iba agrupar 
solamente las minas de las tres empresas más importantes pero que después agrupó la 
mayoría, en un proceso de absorción que dura desde su constitución, el 9 de Marzo de 
1967, hasta dos años después, cuando son nacionalizadas. 
 

 
23. Emisión de Obligaciones de HUNOSA, 20 de Mayo de 1969 

 
Con la creación de ENSIDESA, UNINSA y HUNOSA,  se producen importantes 
cambios en las estructuras empresariales de Asturias en el campo de la minería, la 
industria siderúrgica y el tráfico de los productos energéticos. En el año 1972 , el 
“Instituto Nacional de Industria” (INI) funda la  “Sociedad Parque de Carbones de 
Aboño”, con participación de HUNOSA, “Nueva Montaña Quijano”, “Minero 
Siderúrgica de Ponferrada” y  ENSIDESA como máximo accionista. Un año después, al 
integrarse UNINSA dentro de ENSIDESA hay grandes cambios en la organización de 
los transportes dentro del puerto.  A finales del año 1974 se inician las necesarias obras 
del Proyecto de Vía Ferroviaria de Enlace del Nuevo Acceso Sur con la zona portuaria 
de El Musel. 
 
El puerto de El Musel sigue creciendo, pero ya el carbón ha dejado de salir a través de 
sus diques. La historia ha cambiado. El Parque de Carbones de Aboño recibe 
mercancías de orígenes diversos. Mientras tanto, el puerto interior, el Muelle, se ha 
transformado en puerto deportivo. Ya no hay “Drops” ni pórticos para cargar carbón. 
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24. El Presidente de JOP, Secundino Felgueroso, explica al Rey las obras de 

ampliación del puerto de El Musel, 19 de Mayo de 1976, Foto Macías 
 
El día 19 de Mayo de 1976, Don Juan Carlos y Doña Sofía, visitan Gijón. En la Campa 
Torres se instalan unas tribunas con vistas sobre el puerto de El Musel, que son 
ocupadas por autoridades y jerarquías nacionales, provinciales y locales. Desde allí, el 
Sr. Presidente de la Junta de Obras del Puerto, D. Secundino Felgueroso Fernández-
Nespral , les explica los proyectos de obras de ampliación.  

 
 

25. EL RECUERDO DE UNOS CAMBIOS- 
Aquel tranquilo y limpio puerto 

El carbón  lo convirtió en un lugar de trabajo. 
Imagen de los veleros, 

repintados: blanco y negro. 
Por marineros pintores. Eran tiempos ya lejanos

Con las velas replegadas, 
en posición de descanso. 

Agua azul y transparente, 
aún sin ser contaminada. 

No había ruidos de motores. 
Ni humo negro en la distancia. 

Prehistoria sin carbón y una historia terminada.
Los dos puertos de Gijón 
tienen su vida cambiada. 

(Cuadro pintado pro D. Luis Menéndez Pidal) 
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26.  Drops de carga, en el Muelle de Gijón. 1857 27. Grúa pórtico que sustituyó a los tres 

Drops 

Distintas fases de las obras del puerto de El Musel Colección Museo del Ferrocarril de Asturias. 
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