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Transportes internacionales
=  Agencia de Aduanas -.=

CONSIGNATARIOS DE BUQUES : FLETAMENTOS : TRÁNSITOS

S e r v ic io  e s p e c ia l  d e  T ra n sb o rd o s  
p a r a  F r a n c i a ,  S u iz a  e  I t a l i a

Nos cuidamos de toda  clase  de em barques con destino a las Repú­
blicas americanas, a p rec io s  reduc idos, pudiendo además garan tizar 
a n u estro s c lien tes las co n d ic io n es de fletes más ven tajosas, 
e s tan d o  en con tinuo  co n tac to  con todas las em presas nav ieras

S. en C.JOSÉ VILA & c:
Casa principal: BARCELONA, Calle Ancha, 2

Dirección telegráfica: VILARUS

Casa especialmente organizada para la recepción de toda ciase de mercancías, 
cuidando de su despacho, ya sea para su entrada en los depósitos francos o para 
el consumo. Nos encargamos también de la colocación de mercancías que 
nos remitan en consignación, contando para ello con todos los elementos nece­
sarios para garantir a nuestros clientes las mejores condiciones del mercado

Sucursales:
En E S P A Ñ A : PORT-BOU (Prov. Gerona) - IRÚN (Prov. Guipúzcoa)
En F R A N C IA : CETTE (Hérault), 3, Quai d’Orient - GERBERE (Pyr.-

Or.) - BELLEGARDE (Ain) - HENDAYA (Bas. Pyr.)
E n  S U I Z A :  GENEVE,  14. rué Lausanne - CHIASSO (Tessin)
En I T A L I A :  GENOVA, Piazza S. Siró, 3-4
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D O M ic iu io  so c iA i_ i B  A  R  C  E  L-O ISI A  - p>a s a j e  del. c o m e r c io , i y  s 

RERRESEIMXACIÓrM EN IVl A  D  R  I D  - RI.AZA OE l_ A S CORTES, n OM. «

S E R V I C I O S  C O M E R C I A L E S
Línea regular semanal entre los puertos del Mediterráneo y los del Cantábrico

Salidas de Barcelona todos los miércoles para Valencia, Málaga, Cádiz, Huelva, Vigo, Víllagarcía.
Coruña, Pasajes, Bilbao, Santander y Musel, regresando desde este último puerto para los de Coniña, 

Villagarcia. Vigo, Málaga, Valencia y Barcelona
Linea de Barcelona-Sevilla

Salidas de Barcelona todos los domingos para Valencia, Málaga, Cádiz y Sevilla, saliendo de este 
último puerto todos los martes para Cádiz, Cartagena, Alicante, Valencia, Tarragona y Barcelona

Servicio semanal entre los puertos del Mediterráneoy Melilla, Río Martín y Ceutn, partiendo de Barcelona

S e rv ic io s  e v e n tu a le s  d e  g ran  c a b o ta je  :: S e rv ic io s  d e  navega^ción 
d e  a l tu ra  e n tre  los p u e rto s  d e E s p a ñ a y d e  C u b a  y A m é r ic a  del N o rte

ServiciosdeCorreosentreCádiz, Sevilla, Santa Cruz de Tenerife, Las PalmasySanta Cruz de la Palma, 
prestados por los vapores de la Sociedad «Navegación e Industria»

Salidas de Cádiz para Canarias todos los días 4, II, 19 y 26 de cada mes, y de Sevilla para Cádiz
y Canarias todos los días 2 y 17 de cada mes

Servicios postales prestados por los vapores de la Compañía Valenciana de Vapores correos de Africa
A) De Málaga a Melilla. -  Salidas de Málaga todos los martes, jueves y sábados.
B, De Melilla a Málaga.— Salidas de Melilla lodos los miércoles, viernes y domingos.
C) De Almería a Melilla. — Salidas de Almería todos los lunes.
D) De Melilla a Almería — Salidas de Melilla todos los domingos.
E) De Melilla a Menores.—Sü\\áa% de Melilla para Cliafarinas, Alhucemas, Peñón de Vélez, Cabo Agua y la Restinga

todos los días.
F) Servicios de Cádiz, Tánger, Algeciras, Ceuta.— Salidas de Cádiz para Tánger todos los martes, jueves y sábados. 
Salidas de Cádiz para Algeciras lodos los martes, jueves y sábados. — Salidas de Cádiz para Ceuta, todos los jueves, 
—Salidas de Tánger para Cádiz todos los lunes, miércoles, viernes y domingos.— Salidas de Tánger para Ceuta todos los 
jueves.—Salidas de Tánger para Algeciras todos los lunes, martes, jueves, sábados y domingos.— Salidas de Algeciras 
para Cádiz (vía Tánger) todos los lunes, miércoles, viernes y domingos.—Salidas de Algeciras para Tánger todos los 
lunes, miércoles, viernes y domingos.— Salidas de Ceuta para Algeciras, Tánger y Cádiz todos loa jueves. -  Saljdas de

Algeciras para Ceuta todos los días.— Salidas de Ceuta para Algeciras todos los dias.
G) Servicióle Canarias. — S&WA&i de Barcelona para Tarragona, Valencia, Alicante, Cartagena, Almería, Málaga,
Melilla, Alhucemas, Peñón de Vélez, Río Martín, Ceuta, Tánger, I-aráche, Rabat, Casablanca, Mazagén y loa puertos de

Canarias todos los días 1." y 16 dedada mes.
«

F L O T A  D L A  C O M P A Ñ I A
A. Cola : .-Wi/onia ; A . Lázaro ; Aiiionio F errer: Ansias March : Cultera : Barerò : Tordera : Comer­
cio : Catinai : Juan deJoanes ; Canalejas : Félix Pis_ciiela : General-J^eriiánde:¡ Silvestre : Cirilo .linorós 
Tintaré ; Greo : C. Sorni : Jáliva : S . Giner : J .  B. Llovera > ' Sister : Capdepin : .Marqués
del Turia : Jorge Juan : Peris Valero : Sagunto : PotíA.'Juernf^l'orre^gnca : Teodoro Llórente : Pé- 
reí Pujol : Vicente Ferrer : Españoleta : Turia : Vicente La Roda : Pucho} : ¡■ 'rancoli : Villareal
Tambre :  Aragón :  Andalucia :  Castilla ;  Cataluña :  Navarra :  Canarias :  Hespérides :  'Atlanle :  Del­
fín :  Reina Victoria ;  Jacinto Verdaguer :  Juan Maragatl :  Torras y  Bages :  Roger Je  Flor :  liius y  
Tauíet :  Romeu :  Capitán Segarra : Marqués del Ca»i;;o :: En construcción: Escalono ; Esca­

lante :  Guillem Sorolla .‘ Poeta Arólas
Iitoi Hlgs »pere nn pmliln n  u airtrii ^  »Itvrtlli lii iiln. Isi etWa i dolulei »trH k  w M ’M n Hn (I Huie 1 tt latliitm Imttnkin pin li ar|t

T a lle r  d e  rep a > a c io n es  n a v a le s  en  V A L E N C I A  (T a lle r e s  G óm ez) y  en' B A R C E L O N A  
(T a lle r e s  N n e v o  V u lcan o) »  A stille r o s  d e  co n stru cció n  n a v a l e n  EL GRAO DE VALENCIA
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IN D U ST R IA S N A V A LE S

C A R L O S  M A L L O L
Astilleros de construcción y reparación de buques de madera en

S a n  F eliu  d e  G u ix o ls
T eléfon o  189 (Grupo P alam és)

Manufactura general del ramo de velería, 
defensas y salvavidas

Fábrica; G a só m e tr o , 10 (S. M.) - Teléfono A. 3147 
Despacho: P a s e o  C o lón , 3 - Tel. A. 2684 - B a r ce lo n a

MOTORES ’’SAN MARTÍN’
R R I M E R A  F Á B R I C A  N A C I O N A L  
D E  L E G Í T I M O S  M O T O R E S  

P A R A  E L  E M P L E O  D E  A C E I T E S  C R U D O S

A l t o  r e n d i m i e n t o

L A  U N ID A D

D E P O T E N C IA  

A L  C O S T E  M ÍN IM O

SO L1DE2  Y  ECONOMÍA 

S O L U T A

S E G U R I D A D  

FUNCIONAMIENTO

MOTORES MARINOS DESDE 5 A 300 HP.

’ ’ A C E R O S S A N  M A R T Í N ” , S .  A .
SALLE I LUCHANA V ALMOOAVARES B A R C E L O N A  APAATACO DB CO RREO S M:*60B

f ^ l O A N S C  R R E S U P U E S T O S
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E xtran jero: Un aflo, 13 pías. ’ > • • Anuncios según tai lías

C O R R tíS rO N S A LK S

LA Q U I N C E N A

El. señor Fernandez Rodríguez, pre- 
siJenle de la Diputación provin­
cial de Madrid, acaba de dar una 

conferencia en el Círculo de [a Unión 
Mercantil de aquella ciudad acerca de 
los ferrocarriles generales cuya construc­
ción interesa a ÁlaJrid.

Ahora está de moda el hablar de ferro­
carriles, y.desde hace dos meses todos los 
periódicos hablan de construcción de 
nuevas líneas a través de España, y en 
todas partes se dan conferencias y se 
organizan campañas para que los nuevos 
ferrocarriles que proyecta construir el 
Gobierno pasen por los pueblos, villas y 
lugares de los respectivos conferencian­
tes y organizadores de campañas.

No parece sino que todos los españoles 
seamos ingenieros y que entendamos 
más que nadie en asuntos ferroviarios. 
Naturalmente que esto no es obstáculo 
para que en España se construyan sus 
sesenta kilómetros de ferrocarril por año.

Y vamos a comentar alguna de las 
cosas que el señor Fernández Rodríguez 
dijo en su conferencia. Solamente lo que 
directa o indiiectamente se refiere a 
asuntos marítimos.

En estas mismas columnas hemos 
dicho alguna vez que era una vergüenza 
nacional que el ferrocarril M.idriJ-Va­
lencia no -sea hoy un hecho. Muy bien 
que el presidente de la Diputación pro­
vincial de la capital de España, con su 
autoridad y su prestigio, se ocupe de tan 
vital asunto, pero nos hace sonreír su 
afirmación sóbrela categoría de determi­
nados puertos dentro de cuatro años.

.A pesar de estar cnier.idos del título y 
objeto de l.i conferencia, que es e.xponer 
los ferrocarriles que interesan sol.imcnie 
a .Madrid, el s.ñor Fernández Rodríguez, 
dij-) cosas y planeó proyectos cuya ejecu­
ción sería la muerte de muchas ciudades 
marítimas c.spañolas. ,;M i rep.trado en 
ello el conferenciante?

«Portugal— dijo el señor l''ernánduz

Rodríguez — acaba de nombrar una co­
misión encargada de hacer del puerto de 
Lisboa un centro de relaciones comer­
ciales internacionales, Para nosotros seria 
un bello ideal el ferrocarril directo de 
Madrid a Lisboa».

Y se extiende en consideraciones sobre 
la facilidad de construcción de dicho 
ferrocarril, pero a buen seguro que el 
señor Fernández Rodríguez en su cen­
tralismo no ha visto el mal inmenso que 
este ferrocarril que enlazaría con el de 
Francia, causaría a los puertos de Co- 
ruña, Vigo y Cádiz, que como Lisboa y 
con tanto o más derecho que tai ciudad, 
aspiran también a ser (y todos ios espa­
ñoles deseamos que lo sean) grandes cen­
tros de relaciones comerciales interna 
cionales.

Nosotros no podemos olvidar que con­
tando con buenos ferrocarriles, la linca 
Cádiz-Madrid-lrún, sería la unión más 
rápida de toda la América de! Sud 
con Europa y así no sólo en Cádiz, que 
seria un puerto comercial de primer or 
den. tendrían que hacer escala y aún 
cabeza de línea, lodos, absolutamente 
lodos los buques de pasaje nacionales y 
extranjeros de la linea del Brasil y del 
Plata y Chile, sino qne por Madrid y por 
toda F.spaña atrave.saría esa carretera de 
oro que va de Europa a América.

Lisboa, a pesar de tener Portugal un 
import.tnie yrico imperio colonial, no ha 
podido ser un puerto mundial. .¿Vamos 
a hacérselo los españoles arruinando de 
paso varios de nue.stros mejores puertos?

Hace algún tiempo se concedió una 
subvención para la linca rápida .N’orte de 
España a New-York y nosotrosabogamos 
por la construcción del ferrocarril de 
Galicia a la frontera francesa y sería la 
comunicación más rápida de iN’cw-York 
con Europa, pero si prosperan los pro­
yectos del señor l-’ernández Rodríguez, 
ía citada línea subvencionada se ha de 
modificar en el rumbo Lisboa-New- 
York.

1'odo eso saldrían ganando los puertos 
gallegos, esos inmensos puertos natiira-

les que pueden contarse entre los me­
jores y de envidiable situación. Es nota­
ble eso de pretender construir puertos 
artificiales miciUras abandonamos ios 
que la Naturaleza nos concedió.

Poco después de escribir nuestras du­
das acerca de las denlo cincuenta mil 
toneladas requisadas por el Comité de 
Tráfico Marítimo, publicaba la Direc­
ción General de Comercio ia lista, tone­
laje de los buques requisados, su destino 
y el tonelaje total requisado. Este as­
ciende a iqy.qyS toneladas. Confesemos, 
pues, que las dudas expresadas en nues­
tro número anterior han desaparecido. 
Aunque sospechamos que los navieros 
han ayudado en sus trabajos al Comité 
de Tráfico Marítimo.

Más de las dos terceras partes del to­
nelaje requisado ha sido destinado a 
Buenos Aires para transportar trigo (ig­
noramos si es el que compró el señor 
Ventosa siendo ministro de Abasteci- 
inientosl, y, según noticias, casi todos 
los buques están ya en Buenos Aires o 
en camino.

Pero redenicincnte el Gobierno de los 
Estados Unidos ha publicad» una nota 
diciendo que estando acabada la guerra 
y muy adelantada la desmovilización de 
los ejércitos aliados, para quienes los 
americanos reseñaban determ inados 
productos, van a declarar la libre expor­
tación de los mismos a precios lo más re­
ducidos posible con objeiode regularizar 
prontamente el mercado.

Asi es que no sería extraño que nues­
tros buques requisados estuvieran espe­
rando turno en Buenos Aires mientras 
los buques extranjeros y los españoles 
fletados por extranjeros cargasen en los 
puertos de los Estados l.’ nidos trigo más 
barato que el que nuestros sutiles econo­
mistas han comprado un Sud América.

Sí, sería original; pero la lástima es 
que tendríamos de pagarlo nosotros mis­
mos.
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Hov es en Kspaña un espectáculo 
exótico el lanzamiento de un 
buque. Ks exótico y no interesa 

a la inmensa mayoría de los españoles. 
Todos colaboran a que la f^eneral indife­
rencia corone el esfuerzo de los cons­
tructores navales españoles; desde el pe­
riodista que al compafjinar su diario 
cercena el telegrama que da cuenta de 
un acontecimiento marítimo para dar 
mas espacio a la crónica taurina, hasta 
el maestro de escuela que adorna las pa­
redes de sus aulas con grabados que re­
presentan cuerpos dolientes y bestias 
feroces.

Cuando empezó la guerra submarina, 
al enterarse de que se destruían buques 
y se mataba gente, al buen español le 
interesaron las cuestiones marítimas, y 
más tarde, al ver que empezaba a esca­
sear el pan y el carbón, creció algo su in­
terés, pues averiguó que el trigo y el 
combustible no llegaban en abundancia 
porque laltaban barcos, y el español puso 
el grito en el cielo.

Pero el Gobierno supo llevar la tran­
quilidad al ánimo de muchos de sus 
súbditos y para ello no intensificó la 
construcción naval, no dió facilidades 
para crear nuevos astilleros; pero en 
cambio, requisó buques del modo que 
quiso, sin mirar si a veces mataba inicia­
tivas patrióticas ni si dañaba sagrados 
intereses.

I.a opinión general española creyó al 
acabar las hostilidades (y con ellas los 
torpedeamientos) que ya se había pre­
ocupado bastante de los asuntos maríti­
mos leyendo cada día en los periódicos 
el nombre de los buques torpedeados y 
el número de víctimas (¡y como, a pesar 
de todo, sigue comiendo!)}'envolvió otra 
vez en su nacional indilerencia todo lo 
que ai mar se reticrc.

Nosotros, los apasionados por el mar, 
creimos que la guerra marítima hubiera 
hecho comprender a la opinión que el 
porvenir y la riqueza de Kspaña están en 
el mar. pero ha sido inútil: una vez aca­
bada la guerra submarina, el mar ha pa­
sado de actualidad.

Solamente una región grande y prós­
pera ha sabido hacerse fuerte y poderosa: 
Vizcaya. Pero a decir verdad, los vizcaí­
nos, con su trabajo constante, hacía años 
que se preparaban y en cuanto llegaron 
las circunstancias favorables floreció en 
la ría de Bilbao el ansia de trabajo

y el amor de todo un pueblo hacia el 
mar.

Cerca de casi todas las ciudades marí­
timas españolas se alzan altas montañas 
que las aislan del interior y aun algunas 
de ellas están enclavadas en la falda mis­
ma de esas montañas. Tras esas monta­
ñas hay otras más altas aún, y quizá otras 
más, y la influencia del mar no llega muy 
tierra adentro: a veces no traspasa los 
primeros valles.

Y precisamente en medio de ese caos 
de montañas, donde no puede llegar la 
influencia marítima, se alza la ciudad en 
donde viven los hombres que mandan 
y legislan.

Y cuando una de nuestras ciudades 
marítimas ve que necesita ampliar su 
puerto o construir una escollera que el 
mar destrozó o intenta crear unos asti­
lleros, es necesario que se nombre una 
Comisión que vaya a Madrid. Y esta Co­
misión, que llena de esperanzas coge el 
tren que atravesando todas las cadenas 
de montañas ha de llevarla a la capital de 
la nación, una vez en ella se cansa de ha­
cer antesalas y un día un buen señor 
ministróles recibe unos instantes y los 
despacha para su ciudad, a donde llegan 
maldicientes y amargados.

A veces, lo que la Comisión pidió es 
la vida de la ciudad y la ciudad decae sin 
las leyes y concesiones que debían traerle 
la prosperidad, hasta que por lin. al cabo 
de años mil, un subsecretario encuentra 
la solicitud que hizo aquella Comisión 
de la ciudad provinciana, la cursa y a los 
pocos días, en un rincón de la Gacela 
de Madrid, aparece tan recortado y limi­
tado lo que se pidió, que resulta inútil y 
estéril.

Pero es necesario que si todos los que 
del mar viven y los que ven en él la sal­
vación nacional tienen patriotismo e 
instinto de conservación, modifiquen la 
táctica seguida hasta hoy y sigan el ejem­
plo que dan los que bien orientados se 
organizan para la defensa de sus inte­
reses.

Ks necesario, ante la indiferencia e ig­
norancia agresivas de los encargados de 
gobernar la marina mercante, indiferen­
cia e ignorancia que hacen desviar y en­
caminar falsamente a la opinión y senti­
miento públicos con grave daño (como 
se ha demostrado) para los que en el 
mar tienen su industria o comercio, una 
unión, una compenetración de ideas y

procedimientos para defender sus inte­
reses.

Todos los que hemos seguido la poli- 
tica económica de los gobiernos que du­
rante la guerra se han sucedido en Espa­
ña, hemos podido contemplar la injusti­
cia con que han procedido en casi todas 
sus decisiones.

El asunto de los fletes reducidos se 
presta a análisis y comentarios; pero el 
comentario final es el siguiente : Ja lla  
de diplomacia, orientación y  unión entre 
lodo el comercio marítimo, al contrario 
de lo que ha sucedido con los comer­
ciantes e industriales de tierra adentro, 
que han sabido ocultar las ganancias ob­
tenidas ilegalmenle (pues sus fábricas no 
han sufrido modificación alguna y el 
naviero, obedeciendo órdenes del Go­
bierno, les ha transportado todo lo nece­
sario a flete reducido) y dueños de la 
Prensa y de la política, desde las colum­
nas de sus diarios han echado sobre ios 
comerciantes marítimos la culpa del en­
carecimiento general, el pueblo lo ha 
creído y así ha encontrado justas todas 
las requisas de buques hechas a los ar­
madores que han rislo torpedear sus bu­
ques sin poderlos reponer con oíros nucj'os 
ni ¡'iejos, pues aunque los tuviesen ase­
gurados, se han hallado con un capital 
muerto por no poder reponer el tonelaje.

El comerciante y el industrial de tierra 
adentro cuentan con poderosas entidades 
que les defienden; los comerciantesein- 
dustriales marítimos permanecen aisla­
dos o sus asociaciones no tiene:i la fuerza 
y el vigor necesarios. ,r Por qué es así ?•

Estamos viendo que tras las páginas de 
diarios de gran circulación se esconden 
asociaciones económicas o partidos poli- 
ticos que defienden los intereses de esas 
entidades económicas, y encauzando la 
opinión de sus lectores, se ponen a salvo 
de posibles ataques. Pero la verdad es 
que no existe el gran diario de provin­
cias que fuera no sólo escudo, sino es­
tandarte de una «unión marítima», re- 
unidora de fuerzas dispersas, fuerzas que, 
juntamente dirigidas, constituirían un 
gran poder nacional.

Seria un poder que atravesaría las al • 
tas montañas que separan el litoral dcl 
interior y elevaría a las más apartadas 
regiones de España el reflejo de esa fuer­
za y esa vida que sólo da el mar que hace 
poderosas las naciones.

J u lián  A mich

6

Biblioteca Nacional de España



C R O N IC A  DE V IZ C A Y A
Los l•■ l.ET̂ ;S PAPA El. TONELAJE HEQUiSAUO 

¿S e abahatará la construcción?
El Depósito franco

N o ofrecen grandes particularida­
des los asuntos navieros, y de 
ello es prueba, por lo que suele 

trascender al Centro de Contratación bur­
sátil. la monotonía con que se cotizan 
sus acciones.

.\penas si sufren oscilaciones los va­
lores navieros más que en los casos de 
proximidad de las Juntas de accionistas, 
pór los dividendos que entonces se barrun­
ta van a ser repartidos o por las bonifi- 
•̂aciones a acordar en forma de devolu­

ción del capital, según se va haciendo 
por aquellas Sociedades que nacieron al 
calor de la guerra europea, cuando los 
lanchones eran convertidos en vaporci- 
tos V hasta los cascos más viejos se ha­
bilitaban para el tráfico marítimo en su 
mnvor intensidad.

Ni siqtíiera exi.sten las zozobras que 
han acompañdo la actuación de los di­
versos tiob’ernos que se sucedieron du­
rante la guerra, supuesto que en el pa- 
tovímiio anlinaviero ss-nipre tendía a 
quebrantar la riqueza naviera.

Está candente sobre el tapete la dis- 
cus’ón enconada, aún cuando no tras­
cienda a la publicidad, entre los repre­
sentantes naviiTos en el Comité de Trá­
fico Marilimo y el Ministerio de .\baste- 
cimientos sobre el ticte a abonar el Es­
tado a ios navieros cuyos buques han 
sido requisados.

Es una liquidación de cuentas, liqui­
dación pòstuma (le una ganancia que, 
con menos odiosidad por |)arte de los 
(iobiornos, podrían haber contribuido 
todavía más de lo que contrilniyen al 
engrandecimiento de nuestra Marina 
mercante, supuesto que el afán cíe Iiala- 
gar a la galería llevó n lo.s ministros de 
.Abastecimientos a desarrollar sus ener­
gías contra los navieros, mientras a 
otras fuentes de riqueza que rendían im­
portantes beneficios, se las dejó en paz.

Tanto es asi, que no creemos aventu­
rado decir lia reconocido el actual mi­
nistro de .Abasiecimieiito-s, en su discu­
sión con los navieros, que es exagerada

la pretensión del Estado, por amor a 
la pnpularheria, y que no puede menos 
de acogotar a los navieros para satisfa­
cer al pueblo inconsciente, que no en­
tiende de lo que tampoco entendieron 
antes los (lobiernos.

Es indudable que ele la estimación do 
uno u otro criterio por el Ministerio de 
Abastecimientos; de que aprecie éste 
t'cnen derecho los navieros a un flete ma­
yor que el dispuesto a pagar el Estado, 
no se podía originar una mayor zozo­
bra en los navieros, pues el limite 'de sus 
íranancias se va marcando con restric- 
(•iones a medida que se disputan los mer­
cados dei mundo las flotas mercantes 
que los paises beligerantes van echan­
do ,d mar: es una Emitación matciti.-Ul- 
ca, porque de ser la única flota, ca‘'^ la 
de E.spaña, la que gozaba del fle'.amcn- 
to sin competencia posible, a que sean 
futas de distintas naciones las que se 
disputan el tráfico marítimo, media un 
aliismo, y  en este abismo entra, desde 
luego, la prevención de que ya no será, 
por mucho que se espere, el negocio na­
viero lo que ha sido : un ncgtx-io de be­
neficios sin cuento.

El aliono de los (leles por el tom-lajc 
re<|UÍsado será un refuerzo que conlri- 
Ijuirá más o menos a mantener el cari­
ño a los negocios del mar, según sea el 
criterio que al fin mantenga el ministe­
rio. Porque si sigue el del capricho o de 
la inconsciencia, ahora <iiic tanta falla 
hace inantcner la afición a la industria 
naval, se apartarán los industriales de 
sus negocios, y en un país como el nues­
tro, de extenso litoral, .será cruel dejar 
(|uc no pn:s|)crc ni siquiera cinc viva 
la industria por csrrlrncia. de que han 
salido tantos millones de pesetas que 
.ahora están culo ados en otras indus­
trias.

Una noticia, sin embargo, hii comen­
tado la Prensa favorablemente, y es el 
acuerdo de .Utos Hornos de vender la 
plancha para los barcos de la Construc­
tora Naval a más bajo precio del que 
impera eti los mercados del hierro y del 
acero.

De venderse á q<xi pe.sctas la tonela­
da de la plancha de acero a venderla » 
550, hav alguna diferncia.

\  550 pesetas la tiene contraiada la

Constructora Nr.cal en .Altos Hornos, y 
aun cuando todavía excede en preelo a 
los que rigen en Estados Unidos e In- 
glaCLTi-a, sin embargo, con la ayuda de 
las primas a la construción naval, cabe 
esperar que la industria naval española 
podrá vivir prósperamente.

Es necesario hacer que se aharalc 
construción de barcos para que tenga­
mos muebos, pues se ha probado que 
esta industr'a de la navegación puede 
ser fuente de los mavores ingresos e.' 
España.

Mas ]iara abaratar la construcción dt 
barcos se precisa que rijan las rebajas 
concedidas por .Utos Hornos no sólo para 
los liaicos de la Uonstniclora Naval, 
sino para los que se construyan en cual­
quier otra factoría.

Lo contrario no respondería a la nece­
sidad de tener una gran flota mercante.

Precisamente estamos en vispera.s de 
(lue funcione el depósito franco emeed’- 
<lo por el (lobieriio, y las exigencias do 
un depósito franco, si ha de servir de 
algo esta ventaja comercial, delien ser 
aleiuiidas por un servicio marítimo que 
P’inga en continua y rápida comunica- 
c-ón los más apartados mares, lo cual, 
unido a las ventajas de la red de ferro­
carriles con que aquí se cuenta, asegu- 
nirán una vida próspera a la menciona­
da coiicesu'in.

Después vendrá el h.acer barcos parí 
pasaje v mercancías (algunos se lian 
construido va en los Diques de Kuskal- 
(luna T el /ri-s'c Tiiyó entre ellii.s), como 
medio de eslnblei er una liuetia eomun'- 
eafión trasatl intica, y el día que tal .se 
ennsiga, la im|)orlación de productos 
americanos, de gran consumo en Espa­
ña, deberá su mayor auge a la disponi­
bilidad de una buena flota mercante.

En ello están interesados capitalistas 
V gente lie mar, pero falta (|uo se inte­
rese el Estado, verdadern interesado en 
todo negocio grande que pueda contri­
buir a nuestra pujanza erom'imica.

S. L .\f .vh(;\
Bliha«'. ni"' -'O de
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L O S  A T A Q T 'E S  A Z E E B R U G G E  Y O S T E N D E
(Conclusión)

Kl desembarco de las tropas del iris 
todavía presentó dificultades mas serias. 
I.a resaca que imprimía al buque violen­
tos movimientos destrozaba las escalas 
que se arriaban al muelle. El teniente 
Haukings, que consiguió saltar con uno 
de los bicheros especiales para fijarlo en 
la escollera, cayó acribillado a balazos. 
Kl comandante Bradford saltó, desde el 
extremo de un puntal, al muelle, donde 
amarró un cabo, sufriendo la misma 
suene que su compañero La valentía y 
conciencia del deber de estos dos oficia­
les están por encima de todo elogio. 
Viendo, al fin, que era imposible ama­
rrar el buque, éste pasó al costado del 
Viitíliclire y saltando a su cubierta pu­
dieron los soldados del Iris desembarcar; 
pero sólo algunos hombres lo habían 
efectuado cuando sonó la señal de reti­
rada.

A bordo del Vindictive todos los sir­
vientes del cañón de proa fueron muer­
tos o heridos desde el comienzo de lu 
acción y la misma suerte tocó a los que 
los reemplazaron. Kl buque era alcan­
zado continuamente, en particular en las 
superestructuras, cuyos astillazos causa­
ban numerosas bajas. Kra difícil fijar la 
situación de los ctiñones que hacían tanto 
daño. Kl teniente Rigby, con los hom­
bres a sus órdenes, hacía continuo fuego 
con las ametralladoras de la cofa de 
proa, cam biando frecuentemente de 
blanco, hasta que dos granadas de grueso 
calibre los mataron o inutilizaron a to­
dos excepto al sargento Linch, que con­
tinuó disparando hasta que otra granada 
derribó el palo.

Al ataque al muelle se había destinado 
una primera fuerza con objeto de prepa­
rar el camino y proteger a una segunda, 
a la que cst.iban encomendados ios tra­
bajos de demolición. Ambas fuerzas se 
componían de marinos y soldados, y sus 
objetivos habian sido comunicados a los 
oficiales especificando el correspondiente 
a cada unidad, los que se habian ejerci­
tado previamente en una reproducción 
del muelle que para aquellos hombres 
era una «posición en Krancia». A pesar 
de esta minuciosa preparación, se tropezó

con serias dificultades, principalmente 
por haber atracado el Viiidictive a unos 
35o metros más a tierra del lugar pre­
fijado. Kste se había escogido cerca del 
extremo de la escollera donde había una 
batería de tres cañones de i5 cms., que 
convenía destruir antes de la llegada de 
los buques bloqueadores, el primero de 
los cuales debía doblar el extremo de la 
escollera veinticinco minutos después de 
haber atracado el Vindictive.

El teniente Adams fué el primero en 
desembarcar seguido de los supervivien­
tes de las fuerzas, que habían sufrido ya 
numerosas bajas. Desde la parte abado 
la escollera o parapeto, donde se halla­
ban. no vieron a ningún enemigo y se 
dirigieron hacia la caseta que había cerca 
del extremo de la escollera, en donde co­
locaron una bomba. Cerca de esta caseta 
había una escalera de hierro por la que 
se bajaba al muelle propiamente dicho, 
salvando una altura de quince pies; des­
cendiendo por esta escalera la fuerza al 
mando de Adams, que impidió al ene­
migo subir al parapeto, y al ser aquélla 
insuficiente se utilizaron escalas de mano 
para bajar al muelle. En éste había atra­
cados dos desiroyers, cuyo fuego de ame­
tralladoras causó numerosas bajas a los 
atacantes que se dirigían a los almacenes 
para destruirlos. Después de apagar el 
luego de fusilería de las fuerzas enemi­
gas que se encontraban en el muelle, 
atacaron con éxito a los destroyers ave- 
ri;indo a los buques y causando bajas 
entre sus tripulantes, y cuando ya esta­
ban cerca de los almacenes que iban a 
destruir sonó la señal de reembarque, a 
los cincuenta y cinco minutos de haber 
saltado a tierra.

Para impedir que lleg.iran a la esco­
llera refuerzos enemigos procedentes de 
1.1 ciudad, se había preparado la destruc­
ción del viaducto de hierro, que las po­
nía en comunicación, por medio de la 
voladura de uno o dos viejos submarinos 
cargados de explosivos, l'no de los bar­
cos patrullas estaba e.xclusivamcnte des­
tinado al salvamento de las tripulaciones 
de estos submarinos, cada uno de los 
cuales estaba, además, provisto de dos

botes automóviles y de una escala de 
mano para que. en caso de que tallaran 
los otros medios de salvamento, pudie­
ran subir por los hierros del viaducto, y 
corriendo por el muelle, alejarse del lu­
gar de la explosión.

El submarino C. al mando del te­
niente Sandford. uno de los destinados 
a la voladura, siguiendo el rumbo que 
se le había marcado, avistó por la proa 
el viaducto, a una distancia aproximada 
de una milla y media. Poco después, a la 
luz de una granada luminosa, fué caño­
neado, aunque no por mucho tiempo. 
Cuando se encontraba solo, a media mi­
lla de distancia, el viaducto y el muelle 
se destacaban en negro sobre un fondo 
iluminado por los refiectores. Dos de és­
tos enfocaron al C. y, aunque inmedia­
tamente cesaron de iluminarle, en la 
esperanza de que quedara aprisionado 
entre los hierros del viaducto. Éste apa­
recía claramente a la vista a unas dos 
cuartas a babor. A cien yardas de distan­
cia se alteró el rumbo al objeto de em­
bestirlo perpendicularmente. *

Y así lo efectuó á una velocidad de 
nueve nudos y medio, montando sobre 
los tirantes horizontales del muelle me­
tálico y penetrando en el mismo hasta la 
torre de mando. La tripulación, reunida 
sobre cubierta desde antes de la colisión, 
arrió el bote automóvil, y una vez en­
cendidas las mechas embarcó e hizo 
rumbo hacia el oeste a fuerza de remo 
por haberse averiado la hélice. Apenas 
el bote había dejado al submarino cuan­
do fué iluminado por los reflectores c 
inmediatamente sufrió nutrido fuego do 
fusilería y ametralladoras, pudiéndose 
ver los tiradores alineados sobre el via­
ducto. Kl teniente Sandiord y dos de sus 
hombres quedaron heridos, y aunque el 
bote fué agujereado en varias partes, 
pudo ser mantenido a flote por medio de 
bombas especiales de que iba provisto, 
'reniendo la corriente contraria, adclan- 
laba muy poco, de modo que se produjo 
la explosión cuando sólo estaba a dos o 
trescientas yardas del viaducto. Kl efecto 
de la explosión fué .qrande; cayeron nu­
merosos escombros alrededor del bote, 
.se apagaron inmediatamente los dos re- 
llectores y el fuego sólo continuó de un 
modo espasmódico. Luego se avistó el
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KrgiiE.MA UEI. ATAgOE DR /'ERBuuorii ; I. HI crucero Vindiclii't. — J. El Ü Jjfodil. — 3. K1 Iris. 4. Submarino ingk-s 
cxploiando para abrir una brecha en el muelle. — 5 y 6. El liilrcpid y el Iphigenia, entrando en el canal para ser hundidos. — 
7. l-'l Thelis, hundido antes de alcanzar su objetivo. — S. Destroyers británicos de escolta, cañoneando los barcos enemi­
gos. — 9. Incendios en el muelle, — 10. Destróyer alemán acostado en el interior dei muelle y que fué echado a pique.
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barco patrulla encardado dcl salvamento, 
que recogió a los tripulantes del bote, 
siendo llnalmente trasLidados los heridos 
al destróyer Phebe. Según el teniente 
Sandford, el comportamiento de todos 
los tripulantes Jel submarino fue esplén­
dido; y cita particularmente a su segun­
do, el teniente Price, por la invaluable 
ayuda que le prestó y por su ejemplar 
conducta en un puesto de inminente pe­
ligro A esto hay que añadir que todos 
aquellos hombres que voluntariamente 
corrieron tales azares sabian perfecta­
mente el fín que Ies esperaba si los me­
dios de salvamento Lllaban, como esto 
vo a punto de suceder.

K1 submarino C. /, igualmente desti­
nado a ser volado bajo el viaducto, suiriú 
un retraso y no llegó a tiempo de ser 
utilizado.

I.os buques bloqueadores eran el ¡ph¡- 
ffciiia, el ¡ntrepid y el Thetis, para el 
t^anal de Brujas y el Sirius y el UriUiant 
destinados a obstruir el puerto de Osten- 
de. Ki Thetis. que es el que iba a la ca­
beza. tenia la orden, si los otros dos 
seguían, de embestir a las compuertas 
del Canal, mientras que el ¡pliigenia y el 
hitrcpid debían ser varados a la entrada 
dcl mismo, en la parle más estrecha y en 
una posición, previamente calculada, la 
más a propósito para producir su obs­
trucción por la acumulación de fangj.

Desde el Thetis, y a la luz de los cohe­
tes luminosos lanzados desde el V'rrirf/c- 
tifc, se vió perfectamente el muelle de 
Zeebruggc por la proa, y una vez do­
blada la punta dcl mismo se avistó una 
linca de barcazas que sostenían ¡as redes 
detensivas, abriendo en seguida el fuego 
contra la artillería enemiga emplazada 
sobre el muelle y contra la barcaza más 
alejada del mismo, que fue hundida, 
produciendo así una brecha por la que 
intentó pasar el buque. Al estar ya pró­
ximo se notó que caía a babor-, se dió 
toda máquina con el timón cerrado a 
estribor y aunque consiguió romper y 
llevarse consigo las redes en que estaba 
prendido, se enredaron con ¡as hélices 
inutilizando las máquinas, cuando la en­
trada dcl Canal ya estaba a la vista, lid 
Thetis, muy escorado a estribor y ha­
ciendo agua a consecuencia de los mu­
chos disparos recibidos, se iba hundiendo 
por momentos, y locó fondo a trescientas 
yardas de distancia del muelle oriental 
de la entrada del Canal, donde quedó 
abandonado, salvándose los supervivien­
tes en el único bote que había quedado 
útil.

KI Intrcpid dobló la punta del muelle 
siguiendo al Thetis, y. dirigido por este, 
hizo rumbo a l.i entrada del Canal, no 
sufriendo mucho dcl luego de los caño­
nes enemigos, que estaba concentrado 
sobre el r/m/ic/iJr y el TAcíis. .-\1 llegar

al punto designado en el Canal, se atra­
vesó en el mismo con ayuda de sus dos 
máquinas, siendo hundido allí por su 
tripulación, que se salvó en los botes, 
siendo finalmente recogida por las lan 
chas automóviles destacadas al efecto.

Kl Iphigcnia fue el tercero y el último 
de los l/uqucs destinados a obstruir el 
Canal de Zeebrugge, y lo consiguió com­
pletamente, ya que sus predecesores ie 
habían abierto e! camino, facilitando 
mucho su trabajo. Al acercarse al muelle 
lué enfocado por dos reflectores y caño­
neado vivamente. AI doblar el faro de la 
punta del muelle, una granada luminosa 
iluminó el puerto, viéndose al Thetis 
embarrancado y ai intrcpid enfilando la 
entrada del (<anal. Señales hechas desde 
el Thetis permitieron al Ipbigenia entrar

en el Canal, no sin antes ser alcanzado 
dos veces por los disparos enemigos en 
su costado de estribor, uno de los cuales 
cortó el tubo del silbato, por lo que toda 
la parte anterior del buque quedó en­
vuelta en vapor. A pesar de esto, consi­
guió embarrancar en la orilla oriental 
del Canal, al lado del Intrcpid, que ya 
estaba hundido en la orilla occidental.

Después de describir cómo se efectuó 
la retirada, y de señalar el escaso éxito 
de las operaciones emprendidas contra 
el puerto de Ostende, el vicealmirante 
Keyes, que firma el despacho, pone fin a 
tan interesante relato, no sin hacer un 
cumplido elogio de las dotaciones de los 
buques franceses que, al lado de sus ca­
maradas ingleses, tomaron parte en lan 
arriesgada empresa. — F hfh

LAS GRANDHS COMPA­
ÑÍAS DE NAVEGACIÓN
T iik Pa c i f i c  S tea m  N a v ig a t io n  C ompany

E sr.\ imp'.rlaiitísima Compañía in­
glesa, como todas las grandes 
Com|)afiias, tiene un tipo de bu­

que que se conoce por la elegancia de 
lineas.

Los buques de la «Compañía del Fa- 
oífieo», como vulgarmente se la conoce 
en el Norte de Kspaña, hada cuarenta 
y cuatro añü.s que hadan b  escola de 
Coruña v \'igo cuando las suspendie­
ron al comenzar la guerra.

Su flota, durante estos últimos años, 
ha sufrido transformaciones, y consta ac­
tualmente, entre buques construidos y 
en coustruedón, de 55 unidades con 
246.37(3 toneladas. Kstdn prestando 
servido los vapores correos rápidos si­
guientes : OrbiUi, Ordtiña, Orconia, 
Drihi, Oriiuut, Ortega, Victima, Pana- 
imi y .Ut'.viVd, y en construcción muy 
adelantada el Orea, de 75.500 toneladas, 
Oriipesa y Oroya, de 14.000 cada uuo; 
todos ellos con magníficas cámaras de 
lujo y amplias y confortables segundas 
y terceras.

La Compañía sostendrá las lineas que 
tenia establecidas antes de la guerra, 
servidas por los vapores rápidos diados, 
ó sean : linea dcl Kstreclio de Magalla­
nes, eon escala en puertos de Kspaña, 
Portugal, Brasil, Uruguay, .-Argentina, 
Chile y l’erú, y línea del Canal de Pa­
namá, tocando en K.spaña, (dba (lía- 
baña), Panamá, Perú y Chile. .Además, 
y cuando lo exijan las necesidades del 
tráfico, la Compañiu enviará a nuestros 
puertos los acreditados vapores t'po 
Keniila (de 4.500 a 5.000 toneladas), que 
ofrecen la ventaja para los pasajeros de 
tercera clase de llevar un número redu­
cidísimo de pasajeros de cámara, insta- 
hulns en una de las cubiertas superiores,

quedando asi disponible toda la cubierta 
principal del vapor pj ra los de tercera

Por lo que se refiere á vapores de car­
ga, los exportadores españoles para 
América del Sur (costas dcl Atlántico y 
del Pacífico) y .-Vniérica Central, conta­
rán con salidas tan frecuentes como lo 
exija el tráfico de mercancias. ILste ser­
vicio ha sido reanudado ya con el vapor 
Kenuhi, que hizo escala en Vigo en Fe­
brero último, y le seguirá el Sorala, cU 
Mayo próximo, también para Chile y 
Perú.

En Marzo último fué botado al agua 
el vapor Bogotá, de 8.100 toneladas de 
capacidad, destinado exclusivamente al 
servicio de carga, y el cual comenzará a 
prestar servicio en Mayo. Está en cons­
trucción otro de igual tamaño y también 
sin instalaciones para pa.sajeros. La 
Compañía tiene ultimados contratos para 
construir otros mayores, para carga 
también, con máquinas Diessel.

S U B A S T A  DE B U Q U E S

R ela c ió n  de los buques que del 
día i5 al 30 del presente abril se 
subastarán en el BaiticShipping 

E.xchange, al que podrán concurrir com­
pradores ingleses, aliados y neutrales.

Día i5. — Ki vapor de casco de acero 
Roya!, de 3,833 toneladas, y el velero de 
madera Tluunes. de ifiz toneladas.

Día 24 — Por orden del Gobierno in­
glés se .subastará el v.npor Cily 0/ Ox- 

Jo rd . de 4.0JIJ toneladas
Día 2y, — I ôr orden del Gobierno in­

glés el vapor .-tno. de 3,794 toneladas; el 
v a p o r d e  1,988 toneladas y el 
bergantín Vindex, de i05 toneladas.

Día 30. — Por orden del Gobierno in­
glés, el vapor de carga y pasaje (tres hé­
lices) Oíd Colony, de 4,779 toneladas, y el 
vap.or Ágenoria, 2.977 toneladas.
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S O B R E  E N S E Ñ A N Z A  N Á U T I C A

N o está en nuestro ánimo escribir 
algo que se relacione, como pu­
diera hacer suponer el encabe­

zamiento de este escrito, con la ense­
ñanza de algunas ramas que tengan 
directa relación con la Náutica. Otras 
plumas más autorizadas que la nuestra, 
y, por qué no decirlo, más autorizadas 
que la mayor parte de las que de unos 
años a esta parte han mangoneado, con 
mayor o menor buena fe, inteligencia y 
conocimiento de la materia tratada, en 
los asuntos que a enseñanzas náuticas se 
refieren y que sólo han dado por resul­
tado un desbarajuste evidente en aquella 
clase de enseñanzas, deben hacerlo.

■ Nosotros queremos hablar hoy de una 
enseñanza que si se da en algunas de 
nuestras escuelas, se hace de una manera 
tan deficiente que mucho mejor sería no 
darla; de una enseñanza teórica y prác­
tica que, aunque fuera sólo por humani­
dad, debe ser declarada obligatoria en las 
Escuelas de Náutica, y, precisamente, en 
sus últimos cursos: la Patología de ur­
gencia.

Quince o veinte conferencias y algu­
nas horas de práctica bien aprovechadas, 
dadas por especialistas de reconocida ap­
titud, añadido a ello un saludable rigor 
en el examen, colocarían ul novel ma­
rino en situación de prestar un humani­
tario servicio a sus compañeros de a 
bordo en el desgraciado caso de un acci­
dente en los barcos, que, cual sucede en 
la inmensa mayoría de ios mismos, no 
tienen a bordo servicio médico.

A nuestro humilde entender, ya que 
no tenemos más conocimiento del asun­
to que el que luchando con las dificulta­
des del idioma aprendimos en una es­
cuela extranjera, el pequeño curso, en 
sus líneas generales, debería abarcar los 
siguientes e.xtremos:

Pequeña cirugía; Antisepsia y asepsia; 
Técnica general de las curaciones; Ven­
dajes en general; Tratamiento de las 
heridas de diversa naturaleza; Compli­
caciones en las heridas ; Fracturas en ge­
neral; Levantamiento de los heridos; 
Aparatos improvisados; Socorros a los 
ahogados; Trabajos prácticos.

Antiguamente, si bien el peligro de 
recibir un golpe o de sufrir una caída en 
los barcos a vela existía siempre, no tenía 
la importancia del actual en los vapores 
y barcos a motor, en los que el conjunto 
de la maquinaria, cada día más nume­
rosa, hace que el tripulante se vea ex- 
puesío en todo momento a un accidente 
en mucha mayor escala que en cualquier 
otra profesión mecánica en tierra, ya que 
en los barcos el movimiento de los mis­
mos centuplica la probabilidad de un 
percance.

Y si antiguamente un golpe se curaba 
con un poco de árnica y alguna que otra 
palabra gruesa, en las heridas por des­
garro ocasionadas por algún instrumento 
mecánico no ocurre lo mismo, ya que en 
ellas siempre es de temer una infección, 
que debe a toda costa ser evitada.

Claramenie se comprende que esta 
enscñ .nza deben seguirla no tan sólo los 
pilotos, sino también los maquinistas, y 
tal vez éstos con mayor razón que aqué­
llos, ya que por la índole de su profe­
sión, tanto ellos como sus subordinados, 
se hallan más expuestos que los tripu­
lantes de cubierta a un accidente grave.

No creo que nadie discuta la necesidad 
de implantar, donde no lo esté, la ense­
ñanza por nosotros mencionada, y es de 
esperar que los hombres modernos que 
rigen en la actualidad nuestras Escuelas 
de Náutica y de maquinistas se preocu­
parán de ello con el interés que el asunto 
merece.

Si es sensible (y desgraciadamente 
muy frecuente) ver hoy en los barcos a 
muchos tripulantes que ni nadar saben, 
lo que equivale a decir que ni a andar 
por el mar han aprendido, a pesar de 
poseer, buen número de ellos, un título 
oficial que les acredita como a «mari­
nos», no lo es menos contemplar que la 
casi totalidad de nuestro personal em­
barcado, por no decir la totalidad sin 
casi, ignora, de manera completa, cuáles 
son los cuidados a que ha de someterse 
al que por inmersión sufre los síntomas 
de asfixia.

¡Y  eso que en todo momento se halla 
expuesto un marino a ella!

Y no hablemos de heridas o enferme­
dades corrientes. Existe en los barcos — 
a lo menos asi lo ordena la ley— un bo­
tiquín (muchas veces parodia triste de 
tal) que. por desconocer lo que real­
mente contiene, es mirado siempre con 
cierta repugnancia y hasta con desdén 
por el personal. No pocas veces sus fras­
cos tienen, ya casi borrado por la acción 
de la humedad y el tiempo, ciertas ins­
cripciones que indican el contenido de 
los mismos; pero no pocas veces esas 
inscripciones están escritas en idiomas 
desconocidos por los de a bordo, lo qlae 
aumenta la natural confusióq y los erro­
res, que pueden ser funestos, en el mo­
mento en que deba hacerse uso del bo­
tiquín.

Afortunadamente, hoy va desapare­
ciendo eso y ios barcos van ya saliendo 
con botiquines bien provistos en los que 
tanto el contenido de los envases como 
la explicación del uso que de dichos con­
tenidos ha de hacerse en cada caso, se 
hallan escritos en letra bien clara y en 
nuestro idioma. Pero siempre queda la 
ignorancia absoluta de la manera de pro­
ceder, ya que no es justamente el mo­
mento de su aplicación la hora más pro­
picia para el estudio de los medicamentos 
y de la manera de usarlos.

No ha sido nuestra idea querer marcar 
orienución en la cuestión tratada, y si, 
sólo, ponerla de manifiesto. Sobrada­
mente comprendemos que quienes han 
de guiarnos en este problema han de ser 
médicos, y médicos de la Marina civil 
precisamente, ya que ellos son los que 
conocen de manera perfecta las enferme­
dades y las heridas más comunes en 
nuestros barcos.

J. F. M.

Ei vapor Roger de Uuria, de la casa Hijos de J. Tayá, que. después Je  haberse ei'ectuadv'en 
él una total renovación de las cámaras y estando preparado para salir para La Habana, lué re­
quisado por la autoridad militar para albergue de detenidos con motivo de los últimos sucesos
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I’ reparando la heladura de un buque de hierro

CO N STIU  CCIONIÍS ESPA Ñ O LA S

de 1,000 toneladas en los Astilleros Ardanaz
S

LA INDEPENDEN- 
C I A  T É C N I C A

B.. IIVI ocupa, en la historia de la cons­
trucción naval, Ui};ar prccnimenic. 
Sabido es que las elegantes embarca­
ciones que en sus numerosos astilleros 

se construían, hacían el comercio por el 
mundo todo.

Hendían los mares con su tajamar, trans­
portando en el interior los productos de sus 
famosas ferrerlas.

Según notas de su Consulado, cuyo archivo 
se conserva hoy con todo esmero por la Dipu­
tación vizcaína, de Itilbao, se expedían mate­
rias manufacturadas que servían luego, en 
diversos países europeos, para toda suerte de 
industrias, t'.iiensc las famosas chapas de 
acero con las que se construían las renombra­
das corazas vizcaínas: y cosa curiosa, hasta 
clavos expedidos al interior de Alemania pata 
la construcción de férctros-

Despuósvino la postración, sin duda pro­
ducida por las revueltas del país. .Su industiia 
qucdii aletargada, Bilbao, y con Bilbao el país 
entero, perd'ió SU ritmo industrial, [.os países 
europeos avanzab.sn y succdiVVlo inevitable. 
Las manu.ra'ciuras inglesas, belgas, alentanas, 
fiancesas, se impusieron,

Se paralizó tambión la construcción de 
buques Va las playas del Ncivióti no servían 
de marco al enjambre de obreros que en otros 
tiempos animaban el paissje, dándole vida 
V rjlor. • • «

Kn nuestros tiempos se ha renovado con 
grandes alientos la construcción de buques. 
Bilbao sabe que, com > otros pueblos, tiene su 
porvenir en el mar. Pero faltaba, en la mayor 
parte de los casos, la necesaria preparación.

Los técnicos que dirigían las industrias 
eran, y en algunos casos son, extranjeros. Las 
naves eran proyectadas p 'f  ingenieros ingleses

TIps J.- .Uiiqein.x in.ii ina 
provecí a<ÍH y  con^iruídu en los AstillcroVArdan&2

o belgas; en cuanto a la maquinaria, invaria­
blemente, se importaba.

Muchas veces se velan barcos construidos, 
aguardando en la ría a que llegara la maqui­
naria que les diera vida y movimiento. ^

Todavía se ha subido otro escalón. Las 
máquinas se construyen en Bilbao, pero los 
planos son confeccionados, en la mayor pane 
de los casos, en Inglaterra.

Hoy ya se puede citar a los Astilleros Ar­
danaz como una muestra vigorosa de ansias 
de independencia técnica.

Los barcos construidos en estos astilleros no 
tienen por qué esperar que los talleres ingleses 
entreguen la maquinaria, pues que ésta se 
hace en Fós inismos.

Los Astilleros Ardanaz no son tributarios de 
empresas exiranjeias. Tampocdt|necesitan su 
auxilio para proyectar las máquinas marinas.

Un largo y concienzudo aprendizaje en la 
construcción de barcos ha permitido a los 
técnicos de estos Astilleros dominar de tai 
suene esta construcción, que bien puede ase­
gurarse está montada para las mayores em­
presas.

En esta escuela práctico-científica han nu­
trido su ciencia los técnicos de ios Astilleros 
Ardanaz.

Hoy lanzan al mar barcos de gran porte que 
obtienen del Lloyd )a más alta calificación.

Esto no obstante, presentan al mercado 
precios los más ventajosos, merced a su gran 
organización administrativa, otro de los as­
pectos mejor tratados por esta empresa.

Los Astilleros Ardanaz, emplazados en Lu- 
chana, disponen de cuatro gradas para la 
construcción de barcos de gran pone.

Se hallan situados en lugar muy acertado 
para el atraque de buques que deben ser repa­
rados. ‘

» * *

Como las antiguas fragatas, orgullo legítimo 
de los bilbaínos de otras épocas, que hendían 
con su tejamar las crestas blancas del mar 
azulado, los Astilleros Ardanaz han conse­
guido hendensu industria en el mercado del 
mundo, conquistándose un lugar preeminente 
en la construcción de buques.

Han logrado ya lo más d i f í c i l :  La i n o s p r n -

DESCIA  TÉCNICA.

Caldera en construcción en los Astilleros Ardanaz
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LA NAVEGACIÓN A VELA
S u s  MEDIOS AUXILIARES DE PROPULSION. —  EsTUDiO COMPARATIVO

En mis trabajos anteriores inüicabu 
mi convencimiento sobre la mo- 

, derna navegación a vela en el sen­
tido que todo buque que no se provea 
de un medio auxiliar de propulsión, in­
dependiente de las velas, luchará en tan 
desfavorables condiciones, en la guerra 
comercial que se avecina, que su fracaso 
será seguro, inevitable.

Hoy. convencido de la importancia de 
la cuestión, me propongo estudiar la 
parte económica relacionada con cada 
uno de los sistemas auxiliares hoy en 
uso, y que se hallan instalados con ma­
yor o menor resultado.

No hablare del procedimiento eléctrico 
ni del gas pobre. El primero no ha lle­
gado todavía a la marina mercante, y en 
cuanto a! segundo, no ha tenido la vida 
muy larga en las instalaciones terrestres 
y no es aventurado augurarle, si es que 
se intenta introducirlo en la marina, una 
vida más larga en el mar. Nosotros he­
mos visto en muchas fábricas y talleres 
(recuentes interrupciones en los motores 
de gas pobre, y, si bien es indiscutible 
que la fuerza por dicho procedimiento 
resulta muy económica, no lo es menos 
que, a pesar de tan gran ventaja, muchos 
fabricantes han abandonado los motores 
a gas pobre; y todos por la inseguridad 
de su funcionamiento.

Si han de volver a reinar, será con al­
guna modificación que hoy no existe. 
Deliberadamente no hablaremos de ellos 
en este escrito.

Los medios de propulsión auxiliares 
que utilizan hoy los veleros, por orden 
de su coste de funcionamiento, son los 
siguientes:

Motor a vapor. — Motor a petróleo — 
Motor a gasolina.

Los resultados que a continuación se 
estampan son fruto de una serie de en­
sayos prácticos, hechos con toda escru­
pulosidad, y no difieren, en esencia, de 
los datos que hemos ido procurándonos 
en cada barco y que el propio lector 
puede comprobar si el asunto le interesa 
y se loma la molestia de indagar a bordo 
de los barcos que usan esta clase de mo­
tores.

M otor  o m á q i in a  a v a p o r . — La ex­
periencia se hizo con una máquina de 
verdadero tipo marino, a doble expan­
sión, de una potencia de 8o IIP. Se 
obtuvo el caballo -hora mediante un con­
sumo de i,y5o gramos de hulla de me­
diana calidad. Corresponde por singla­
dura, un totál de kilogramos 2,744 que, 
a su coste actual de pesetas 200 tonelada, 
representan SqS’ So pesetas.

M o to r  a p e t r ó l e o . — La máquina,

de la cual pudimos obtener los adjuntos 
datos, era una de 100 IIP., americana, 
de muy acreditada marca. Consumió a 
razón de 400 gram os caballo-hora, 
usando petróleo de lámpara. Correspon­
den por 24 horas 960 kilogramos y si su­
ponemos su costea pesetas too los cien 
kilogramos, tendremos, por singladura, 
un gasto de combustible de pesetas 960 
para la máquina expresada.

M otor  a g aso lin a . — La máquina que 
pudimos ensayar de este tipo fué de una 
conocida y acreditada marca nacional, 
de 40 1 1P., que consumió 340 gramos de 
combustible por caballo-hora, lo que 
nos da. a plena carga y por singladura, 
un total de 470 pesetas para el coste de 
los 326,4 kilogramos consumidos, que 
equivalen, muy aproximadamente, a 470 
litros de gasolina, cuyo coste calculamos 
a razón de 100 pesetas los 100 litros.

M o to r  de c r e o s o j ’a r e  a l q u it r á n .—  
El ensayo se llevó a efecto con una má­
quina de combustión interna (Semi- 
Diessel) de fabricación nacional, de una 
potencia electiva de 100 HP., que con­
sumió 25o gramos de combustible por 
caballo-hora, lo que representa, a plena 
carga y por singladura, un total de 600 
kilogramos de combustible quemado, 
cuyo coste actual es de 42 pesetas los 
100 kilogramos, correspondiendo, por lo 
tanto, a pesetas zSa por singladura.

Se deduce de lo expuesto, y esto es lo 
que interesa mucho, que tengan en 
cuenta en sus cálculos quienes precisen 
instalaciones de la clase délas mencio­
nadas, que el consumo por caballo y por 
singladura fue :

Motor a creosota, pesetas 2,52.
Máquina a vapor, » 9-3Ó.
Motor a petróleo, » 9,60.
Motor a gasolina. » 11,64.
Si suponemos que un buque hace uso 

del motor durante 15o días al año, con­
siderando el resultado obtenido y com­
parando potencias ¡guales, tendremos 
las cifras siguientes para máquinas de 
100 caballos efectivos :

Motor a creosota, ptas. 37,800 anuales 
Máquina a vapor, » 140.400 »
Motor a petróleo, » 144,000 »
.Motor a gasolina. » 174,000 »
Claro está que la máquina a vapor re­

sulta gravada con el coste actual del car­
bón ; pero no es dable despreciar el de la 
creosota en circunstancias normales, que 
llegó a ser la mitad del que señalamos, 
V, por consiguiente, ambos tienden a la 
baja y seguirán la misma proporción se­
guramente.

Como el lector verá, para los cálculos 
en los motores a petróleo y gasolina he­

mos supuesto el precio que considera­
mos será el normal más adelante, pues 
hoy ni a doble precio del indicado es 
posible, la mayor parte de vece.s, hallar 
ni petróleo ni gasolina.

El precedente estudio es el que me im­
pulsa a ser gran entusiasta de las máqui­
nas Sem i-Dicssel perfeccionadas, fabri­
cadas y garantizadas para el empleo de 
aceites de alquitrán, por ser las únicas 
que. dado lo económico del combustible 
y la seguridad de obtenerlo en nuesiio 
pais en grandes cantidades y a precios 
muy bajos, permitirán a la marina ve­
lera competir con gran ventaja con la 
navegación a vapor y hacer que el des­
arrollo de los veleros nos recuerde aque­
llos bellos tiempos en que se contaban 
por centenares en los risueños pueblos 
de nuestra costa.

J a i .mk I 'o n t  M as
Ingeniero

S E G U R O S

A NTFS de comenzar la guena el nego­
cio del seguro maiíiimo era un ne­
gocio ordinario que daba un regular 

rendimiento. .Merced a la güeña, las compa­
ñías de seguros marítimos se han multiplicado 
y el negocio ha sufrido una radical iiansfor- 
mación. Durante la gueira las primas del segu­
ro ordinario, dado el valor inmenso de los líeles 
y del segurodeguerfa.no tenían inlluencia de­
cisiva en el resultado de las opeiacioncs, y asi, 
aquél, podía mantenerse en un jiisio medio.

La gran importancia de los riesgos de gue­
rra y por consiguiente la del seguro de dichos 
riesgos fué causa de la creación de nuevas 
compañías en todas panes, y todas ellas se­
guían un camino próspero, pues gracias a 
las circunstancias, no había miedo de llegar 
a una competencia.

Así es que al venir la paz y ñnalizar vir­
tualmente el seguro de guerra, se han encon­
trado en todas las naciones con un número 
de entidades aseguradoras verdaderamente 
desproporcionado a sus mercados marítimos.

Indudablemente que el material se halla 
más deteriorado y esto seria causa suficiente 
para el aumento de la prima de seguro marí­
timo, pero el exceso de compañías asegurado­
ras hace muy diñcil, si no impusibiv. l.I au­
mento.

» > •

Fin Inglaterra se generaliza, entre los arma­
dores, zafarse de la responsabilidad de ciertos 
deterioros de la carga cuando la depreciación 
del cargamento por bulto exceda de cierto li­
mite, y asi se consigna en el conocimicnio.

Naturalmente, el cargador su salva de tal 
riesgo con el seguro marítimo; pero al asegu­
rador hoy le es algo díñcil aumentar la prima 
de seguro por la competencia de que hacemos 
mención más arriba ; pero creemos que si ló­
gicamente al disminuir responsabilidades en 
el conocimiento, se aumentan en la póliza de 
seguros, razonablemente debía traducirse en 
un aumento circunstancial, según los casos, 
en la prima.
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L A S  B O T A D U R A S  DE B U Q U E S

Boiadura del Maiireiania un el Clyde

El lan/uniieiito de un buque es 
siempre un espectáculo grandioso 
y emocionante, un nuevo buque, 

al entrar majestuoso en el agua, es un 
nuevo pedazo de territorio, es un nuevo 
lazo de unión de la patria con los países 
lejanos.

ingeniero jefe, en un puente levan­
tado cerca de la proa, da las últimas 
órdenes hasta que, hecha la señal, el 
buque se desliza lentamente sobre la 
grada.

Una de las operaciones que deben 
hacerse con gran cuidado, especialmente 
cuando se trata de buques de gran tone­
laje, es el valor de la pendiente de la 
grada, con objeto de que el buque pueda 
deslizarse con la velocidai sulicientc 
para que no llegue a producirse luego 
en las piezas de madera que lorman 
parte importante en el lanzamiento, de­
bido a su rozamiento.

Para los pequeños buques la pendiente 
se varia de lo a i5 ccniíntetros por metro, 
pero cuando se trata de quillas de gran 
longitud, es necesario disminuir la incli­
nación a (i. 5 y hasta 4 centimetros por 
metro.

Kn este último caso, es decir, en la 
construcción de buques de gran eslora, 
el cálculo del valor de la pendiente es 
una operación delicadísima, pues un 
error de uno o dos milimciios tiene una 
gran importancia baje el punto de vista 
de la velocidad que tomará el buque una 
vez libre,

l]l paquete /•Varice, de 30,000 tonela­
das, construido en Saint .Nazaire, lúe bo­
tado con una inclinación de qX milíme­
tros solamente.

I lav muchos astilleros situados en ríos

que son estrechos en proporción a la 
qslora de los. buques que en sus riberas 
se construyen. Tal sucede en el Clyde, 
.Mersey, Nervión, etc., y en este caso 
muchas veces la grada de construcción, 
y por lo tanto la quilla, se colocan obli­
cuas a la dirección del curso del rio (tal 
se hizo con el Lusilania. y se toman 
otras precauciones para evitar que el 
buque vaya a varar en la ribera opuesta.

Uno de los sistemas más empleados, 
(aparte de las anclas de retenida) es el de 
construirá popa del buque (ya sabemos 
que los buques generalmente se lanzan 
de popa) una superficie de madera rec­
tangular, plana, cuya altura sea igual a la 
del timón y anchura la de la manga del 
buque y que sea ¡o suficientemente 
sólida para resistir el empuje de las 
aguas.

Rsta superficie se coloca junto al ti' 
món, perpendicular a la linea longitudi­
nal del buque y fuertemente amarrada 
a éste. Como puede suponerse, al en­
trar el buque en el agua la superficie 
de madera dicha se opone a la mar­
cha del mismo, y junt miente con las 
anclas de retenida, detienen pronto su 
marcha.

También es muy usado el sistema que 
los franceses llaman de «bosess cassan- 
tes» y que consiste en una ser ie de cabos 
que al descender el buque actúa el pri­
mero hasta que rompe, quedando teso el 
segundo, que rompe también, y así suce­
sivamente, y así la fuerza viva adquirida 
duranteel lanzamiento esabsorbida poco 
a poco.

Asimismo los cabos de retenida que 
puestos a cada amura del buque con un 
chicote hecho firme en tierra y que son 
en número de dos. cuatro o más, según 
el tonelaje del buque, también tienen 
u na serie de bozas que convenientemente 
dispuestas van rompiendo sucesivamente 
cuando al descender el buque es vencida 
su resistencia y asi se ayuda a que el 
buque pierda su velocidad.

También a veces se construyen y lan­
zan los buques de través, es decir, de 
costado al agua, habiéndose- botado así 
en América buques hasta de 10,000 to­
neladas.

También se construyen buques den­
tro de diques secos, pero este sistema 
antes de la guerra iba desapareciendo 
y sólo se construían en casos de verda­
dera conveniencia, pero durante estos 
últimos años en que la construcción 
naval se ha intensificado hasta el má­
ximo, ha habido necesidad de habili­
tar. para construir buques, lodos ios iu 
gares posibles.

KI vapor inglés Aquilaiiía momentos después de ser lanzado al agua
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DEPORTES
H

NATACIO N

De n t r o  de
poco \'amos 
a entrar de 

lleno en el período 
de actividad de nues­
tros clubs de nata­
ción; la temporada 
se nos avecina y nue­
vamente nos h illare- 
mos en pleno des­
arrollo de sus ca­
rreras, concursos de 
saltos, partidos de 
water-polo.

La carrera de Pas­
cua, queanualmen te 
vieneaserel heraldo 
de su nueva activi­
dad, sufrirá este año 
un retraso para unir­
se más estrechamen­
te a la temporada verdad, sin descanso ni 
período de calma alguno. Los directivos 
han comenzado sus programas y por ellos 
podemos adelantar una bella impresión 
de lo que será, Dios mediante, la natación 
en 1919. Se nos comunica la organiza­
ción de mayor número de pruebas que 
en el pasado ejercicio, de mayor interés 
y dotadas de valiosos troieos cuyo ofre­
cimiento ya se ha hecho a las entidades.

Barcelona se prepara para que la nata­
ción siga por el camino que va encauza­
da, alentada, sin duda, por esa ola de 
concordia que parece renacer entre los 
elementos de elevada significación en el 
deporte. El Club de Natación Barce­
lona, el Club de Natación Atléiic y el 
Club de Natación Sabadell. se prestan 
a desarrollar importantes fiestas con la 
cooperación de valiosos elementos, no 
sólo locales, sino de (uera de casa.

El año 1919, a juzgar por las noticias 
que hemos recabado de unos y otros, ha 
de ser de interés vivísimo para la afición 
y un paso gigantesco hacia su futuro ser.

REMO

T~\k las fiestas que nos anunciaba el 
^  Club de Mar con motivo de la bota­
dura del outr'iggcr y ios skiJJ reciente­
mente recibidos, sólo se ha podido llevar

Acto de la botadura del nuevo oulrigger adquirido por el Club de .Mar ror. jorro

gatas de los verdaderos rou'if'mat.a cabo, por las actuales anormalidades, 
la del día 23, que se verificó solemne­
mente y ante una concurrencia nume­
rosa.

La nueva embarcación, que es un 
oulrigger a cuatro remos y timonel, ver­
dadera obra de arte de la acreditada casa 
italiana Foggio & Agretti, de Livorno, y 
que hoy viene a ofrecer al Club de .‘\lar 
una evolución en su vida náutica, ha 
sido bautizada con el nombre dignísimo 
de Pere Martell.

A los aplausos que resonaron al zarpar 
la nave, que se elevaron como tributo de 
recompensa a la brillante labor realizada 
por el Club de Mar, unimos los nuestros 
más sinceros, deseando que la hermosa 
campaña conquistada sobre el yol sea 
continuada con el oulrigger.

El Campeonato de Cataluña se nos 
anuncia para junio pró.Kimo, aunque no 
se ha concretado la fecha e.xacla de su 
celebración. Este año la lucha para la 
conquista del Campeonato encierra nue 
vas vaguedades: las tripulaciones han 
sufrido variaciones y no se puede dar 
una impresión sobre el resultado que 
pueden dar de sí los equipos En la po­
sesión de la Copa l*rat de la Riba, llevan 
un triunfo el Club de Mar v otro el Club

Marítimo y no he­
mos de dudar que 
ambas entid ades, 
haciendo honor a su 
reconocido p resti­
gio, pondrán espe­
cial interés en pre­
sentar sus equipos 
lo más luertes posi­
bles para adjudica rse 
nuevamente tan co­
diciado trofeo.

Podemos adelan­
tar que a más de las 
pruebas que regular­
mente se celebran, 
se verificaián unas 
regatas d e . K i l o  
es un buen augurio 
para el remo, ya que 
se establecen de una 
manera defin itiva  
entre nosotros las re-

V E L A

pARA abril están anunciadas las regatas 
 ̂ de Copa Primavera de la serie llis- 

pania y la de igual nombre para la serie 
Internacional, reservadas ambas para los 
yates del Club Marítimo de Barcelona.

La serie Híspanla aumenta su número 
de yates con la construcción del 37, 3X 
y 39. Con estos son 33 los balandros de 
esta clase que posee inscriptos el Club 
Barcelonés.

Se espera dentro de poco la adquisi­
ción de nuevos balandros, que vendrán 
a aumentar las Ilotas de nuestros clubs.

Nos aseguran que don I', Laiidct, pro­
pietario del yate .\'arria, abriga el propó­
sito de que su balandro concurra a las 
regatas que se celebrarán este verano en 
aguas del Norte.

ivl iWirriii .será tripulado por don José 
■ María Pellicer y don Pedro !’ i. confirién­
dose el patronaje a don Santiago Amat.

Conocidas como son las aptitudes ba- 
landríslicas de la tripulación tenemos la 
garantía de una brillante actuación.

J osé  A s t e i . l
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f A Dirección General tle Comercio pu- 
blícó lu lista üe buques requisados 

por el (Jomiic del Tráfico Marítimo en 
lyiy, y que son fifi; tonelaje total. i4<í.«)75 
toneladas. De éstas, loi.áyo se destinan 
ai transporte de trigo argentino, en los 
barcos siguientes :

Hc'nta Vklorii} /•.■ ngcri/fl, ('.abo Carvoie- 
)o. ükkarfíi Mendt. ( ’yo Mend't, Mar 
Mcd i le r rd  ii co . Yaiidiola. Valbaucra, 
/.Clin XJII, Arrdi^, Hcyolia núm. 2. hiés, 
Mifíiiel M. /■ millos, .■ Mara. Sendeja, Mar- 
Un Sden^. Calalina. (.'laiidio, .Al^orlcño, 
Jacinto Verdaguer, Cabo Sacratif, Cabo 
Tres / oreas, Cabo (.ullcra. Nuria, .1?- 
peilia, AraUasti, Donoslia. Tinbe-A/endi. 
/iegoña núm. Capildn Segarra, Tpo 
.\/endi. Audaliieia. .Adolfo.

Para transportar carbón de Inglaterra 
se destinan 2.72S toneladas, al vapor Se- 
rajin /lalles!cro.s, y para el transporte de 
carbón nacional. 3(j,fifi(í. en los barcos 
siguientes:

.lí rir«, María l.tiisa. Larraí^quitu. /.ti- 
cero. Scrcriano. /’eña .Anguslma, (/rao, 
/■ .'spañnleto. I.a Cartuja, /.,arra!;q¡iilu (tres 
viajesl, llu ir i dorri. Cristina Rueda, 
Cresalubi. Wenceslao. Uenneo. Vi/lagar- 
eia, Caruso, General Cordón. Arilés. On- 
liin. l'íc/orr<iíir) Trabain (dos viajes), 
Cabo Recite. Valenlin. /bai /^alxo. .Auro­
ra (seis meses), h'spañolelo. Ruda, /’ . (Ja- 
ris. Jacinto Vcrdagiicr, t^minla (velero), 
.S'rcrrii Barcia (velero), /■ 'ornel. Iispe- 
ran^a.

17S un ejemplo interesante de los bu- 
j  ques petroleros movidos por nniqui- 
na de combustión interna el l/amlel, 
construido en Goiemburgo para una 

Compañia noruega. Desde luego, el ma­
yor Je  los construidos en Suecia, y las 
máquinas Dicsscl. de dos tiempos, las 
mayores también do las conociuas para 
su empleo en barcos mercantes. Kl //am- 
lel, con la mejor clasificación del Burcau 
Vcriias, posee las características siguien­
tes: eslora. jfiS pies; m nga, 55;calado,24; 
desplazamiento. io,o55 toneladas; carga 
con carboneras, fi,Soo.

Kl cusco está construido por el sistema 
longitudinal Tslicrwood. I,as máquinas 
propulsoras van insta lajas a popa. A proa 
de las mismas se e.\tienden las bodegas 
t.inqucscn número de doce. Seis centra­
les en el sentido longitudinal y seis late­
rales. tres a cada banda de las anteriores. 
Para el combustible de las máquinas 
existen a popa tres tanques especíales, 
exclusivos para c\te efecto, y de capaci­
dad de conjunto Je  5no toneladas. Dos 
de estos tanques están instalados a las 
bandas de las máquinas y el tercero está 
constituido por el compartimiento es­
tanco c-xtremo de la popa; el comparti­
miento extremo de proa es otro tanque 
de reserva capaz de 35o loncladas.

Todo el sistema de tanques está ser­
vido por una red o tubería de comuni­
cación que permite su carga y achique 
desde cuatro terminales distintos, dos a 
las bandas, uno a popa y otro a proa La 
oficialidad de puente aloja en la cubierta 
principal. La de máquinas, a popa, y la 
tripulación, en el sollado de proa. Tra­
bajan las máquinas a 120 revoluciones 
por minuto, desarrollando en conjunto 
3.300 caballos en el eje, que correspon­
den, opro.ximadamente, a 4,800 caballos 
indicados.

IV

A principios del mes pasado naufragó 
en aguas de Almería la goleta Da- 

miana. de la matricula de Barcelona y 
que formaba parte de la Ilota de la Ihs- 
pania .Marítima, S. A.

Kl buque se perdió totalmente.

s s telegramas de Gijóii, el dia 30 del 
pasado mes se perdió cerca de Can­

das el vapor Canteras n." 1, que el día 
anterior había salido del .Muscl con 
rumbo al Oeste.

Kl Canteras hacia un año que había 
sido botado en los astilleros de San Juan

de Nieva, a cuya Sociedad pertenecía; 
estaba inscrito en la matrícula de Aviles, 
cargaba en total i5o toneladas y su casco 
c a  de madera.

El naufragio fué debido a que el buque, 
que iba en lastre, no lué abatido sobre la 
costa por el fresco viento a fuera que 
reinaba.

A ‘

EOKN-rEMENTE sc ha lanzado al agua 
el primer buque de alta mar de car­

ga, de normigón armado, construido en 
Inglaterra. Este buque, el Armistice. fué 
botado en el astillero de Barrow-in- 
Turness de la Kerroconcrete Ship Cons- 
truciion C.“. y ha sido construido según 
los pianos de Mr. T . G. Orvens-Thurs- 
son. Estos planos formaron la base de un 
escrito leído por dicho señor ante el Ins­
tituto de Arquitectos Navales en su re­
unión de primavera del último año, y las 
características del Armistice las reseña en 
dicho escrito. Es interesante hacer ob­
servar que este buque tiene un despla­
zamiento de 2,415 toneladas, siendo la 
capacidad de la bodega número 1 de 
42.0(X» pies cuadrados (1,192 m/*) y la 
de la numero 2 de 21,000 pies cuadrados 
(5y6 m/'), estando las máquinas y cal­
deras situadas a popa, y tienen la tuerza 
suficiente para proporcionar al buque 
una velocidad de 7.5 nudos. Por lo tan 
to, el .Armistice no es un buque tan 
grande como el l'aitli, recientemente 
terminado en América; pero es digno de 
observarse que este buque ha hecho hace 
poco un viaje a New York con é.xito 
completo, y que sus propietarios e.xpre- 
saroii la mayor satislacción por el buen 
comportamiento del buque. Y como in­
dicación para los interesados en el por­
venir de estos grandes buques de hormi­
gón armado de propulsión propia, pode­
mos añadir que se na botado el segundo 
de estos buques grandes en América, el 
Atlantus. cuva capacidad de carga es de
3,000 toneladas.

L llegar a Villagarcía de Arosa el día 
. 30 de marzo último, a consecuencia 

de la cerrazón producida por el tempo­
ral de lluvias, el vapor Josefila abordó 
al correo alemán Cap Arcana, fondeado 
en este puerto desde el principio de la 
guerra.

A consecuencia del abordaje, se rom­
pió el timón del buque alemán y al 
Josefita se le abrió una vía de agua, 
teniendo que varar en la playa inmediata 
para evitar su hundimiento.

Según noticias posteriormente recibi­
das, además del corto horizonte que ha­
bía, asegúrase que el Cap Ancona no te­
nia encendidas las luces de ancla.

D', k; kn de Londres que una chalupa de 
West llarilepool encontró a la dis­

tancia de unos 200 kilómetros de dicho 
puerto, en el mar del Norte, un gran 
navio alemán que iba a la deriva, lle­
vando la siguiente inscripción: Gernot. 
— J/amburgo.

Reinaba una fuerte tempestad, y los 
botes de salx'amentó habían desaparecido. 
A bordo no había nadie.

La instalación interior del navio es­
taba compuesta de numerosas literas 
hasta en la bodega, lo que indicaba que 
el navio servía de barco-hospital.

En el Canal de la Mancha, entre Dun- 
genesy Dover, el vapor inglés éJi'/sífen, 

de 2.000 toneladas, fué embestido por el 
ClanMacbeloan, de la Clan Line, sufrien­

do el primero tan graves averías que fué 
necesario remolcarlo hasta Dover.

El. trasatlántico /.orraine, que llevaba 
a bordo tropas americanas, chocó 

con otro buque de gran porte, resultando 
numerosas victimas.

Los telegramas de la prensa dan cuenta 
que hace pocos días llegó al puerto 

de New-York el transporte americano 
/■ J Sol, después de cuarenta horas de 

lucha para au.xiliar e intentar remolcar 
al vapor Seratoii que a 900 millas de 
Sandy Ilook sufrió graves averias en la 
máquina en medio de una horrorosa 
tempestad, durante la que perecieron va­
rios marineros del Seraton al intentar 
llevar un cabo de remolque a A7 Sol.

Kinalmente, el Seraton pudo reparar 
provisionalmente su avería y siguió el 
viaje a Brest.
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En Madrid se ha firmado por la Direc­
ción de Obras públicas, a favor de la 

Diputación de Vizcaya, la adjudicación 
de las obras de los puertos de Bcrmeo y 
Ondarroa y próximamente se harán las 
adjudicaciones a los contratistas que han 
de efectuar las ol>ras para que éstas co­
miencen inmediatamente.

IVKciF.NTE.M F.N'i E la Gacela ha publicado 
dos Reales decretos concediendo un 

depósito franco a cada uno de los puer­
tos de l,a Coruña y del Musel.

El correspondiente a La Coruña se 
concede a un consorcio constituido por 
los presidentes o delegados de la Diputa­
ción provincial. Ayuntamiento. Cámara 
de Comercio, Industria y Navegación y 
Junta de Obras del puerto.

El del .Musel, del que ya hablamos en 
la crónica de Gijón dcl número anterior, 
se otorga a un consorcio formado por los 
presidentes o delegados de idénticas Cor­
poraciones, con la agremiación de fabri­
cantes c industriales, Unión de los gre­
mios, Círculo Mercantil y Bancos locales 
de Gijón y Minero e Industrial.

Ambos consorcios habrán de presen­
tar. dentro del término de un año, ante 
el Ministerio de Hacienda:

P rim evo. El estatuto, reglamento, 
planos de terrenos y editicios y una .Me­
moria e.xplicativa de la organización a 
establecer en el Depósito.

Segundo. Relación de las operaciones 
que se proponga desarrollar el consorcio.

Tercero, .-\cuerdo reconociendo la 
obligación de rcintef?rar al Estado los 
gastos de intervención y vigilancia del 
Depósito.

La liquidación será trimestral y la 
falta de pago de cuatro trimestres, alter­
nativos o sucesivos, producirá la cadu­
cidad.

El consorcio concesionario tendiá la 
facultad de emitir ios títulos o efectos de 
crédito que C’-iime conveniente v la de 
arrendar ser\icios a una entidad mer­
cantil. previa la autorización dcl .Minis 
terio de Hacienda.

Las disposiciones que se dicten para la 
ejecución de estos decretos e implanta­
ción V desarrollo de los Depósitos fran-

B A R C E L O N A  : UN IN­
CENDIO E N  EL PU ERTO

La Prensa de fíarcelona publicó de­
tallada iitfurmación del incendio ocii- 
rrrido en nuestro puerto el día ib  Je  
marta, ¡iii el muelle llamado de Barce­
lona había varios centenares de balas de 
olffodón y  barinles de aceite mineral.

Sorprende exíraordinariamente que, 
dadas ¡as condiciones del muelle de Bar­
celona, no ocurran con más frecuencia 
sucesos como el de que hablamos. El 
hombre construyó >ii/M/ro muelle, am­
plio, desolado y  abierto a lodos los vagos 
que allí van a contarse sus miserias, ¡a 
casualidad enrió una chispa y  el mistral, 
que sopla furioso, hace lo demás.

.Acudieron el barco bomba, marineros 
del Alfonso .\ll, soldados, obreros, y  
tras no pocos esfuerzos se pudo conse­
guir aislar ¡as balas y  los barriles iíi- 
cendiados, evitando mayores daños.

rnts. s«<uxH A

eos se publicarán en la Gaceta, conce­
diendo un plazo de treinta dias para que 
puedan alegar las reclamaciones que a 
su derecho conviniere las entidades o 
particulares a quienes alecten las resolu­
ciones acordadas.

E;¡>NTRK los .ngentes y comisionistas de 
-4 aduanas de Barcelona como entre 

todos los de España, ha producido gran 
efervescencia el Real decreto, reciente­
mente publicado, reformando el articu­
lado de las Ordenanzas de Aduanas, en 
el sentido de .iumentar considerable­
mente las lianzas y por lo despectivos 
que para la clase resultan ciertos concep­
tos vcriidi'>s en dicha disposición.

En una J unta general de agentes y co­
misionados barceloneses, se acordó una 
actuación de conjunto de todas las Aso­
ciaciones de España para obtener la de­
rogación o modílicacíón de dicho decre­
to, y coino piimer acto de esa actuación 
se elevó un enérgico telegrama de pro­
testa al ministro de Hacienda.

I'in Madrid se celebró una reunión de 
representantes de toda España, visitando 
una comisión al director general de 
Aduanas, señor Riu, el cual adoptó una 
actitud de intransigencia, pues mani­
festó que ames que ceder dimiliria

Entonces visitaron al ministro de Ha­
cienda, el cual no se mostró tampoco 
muy propicio a ceder, aun cuando ma­
nifestó que estaba dispuesto a hacer al­
guna modificación

De paso, los agentes demandaron tam­
bién la derogación o modilicación de un 
reciente Real decreto, por el cual se in­
troducen modilicaciones muy importan­
tes en el régimen de los paquetes pos­
tales.

sK están llevando a cabo negociaciones 
para la devolución de X7 buques ho­

landeses requisados por los Estados Uni­
dos en 1918 Es probable que la entrega 
se verifique en i."de mayo.

Los buquc.s son empleados para las 
necesidades urgentes de guerra, y suman
533.000 toneladas de peso muerto, a 
cambio de las cuales persiguen los arma­
dores una indemnización, apro.xiniada- 
meiue, de cuatro millones de dólares.
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UN los Astilleros Ardanaz, de Bilbao, 
se botará el día 3 del corriente mes 

un buque de 300 toneladas.
Además, el mismo dia, se colocará la 

quilla a otro buque de 1,200.

M E R C A D O  DE F L E T E S

s anuncia para mediados del mes pró­
ximo, en Sestao, la botadura del va­

por ¡•'ernando María de ¡barra, de 4,600 
toneladas, construido para Altos Hornos 
de Vizcaya, y que se dedicará al trans­
porte de carbón mineral.

El mismo día, seguramente, se botará 
el gánguil Galindo, construido asimismo 
para Altos Hornos. Este gánguil se de­
dicará al transporte de escorias.

El, importante periódico Fairplay aco­
ge en sus columnas una estadi.siica 

de su corresponsal japonés que define 
muy claramente y en sus verdaderos ca­
minos el desarrollo de la ilota japonesa.

En octubre del afío pasado constaba 
de 2,5811 buques de vapor, con 2.224,618 
toneladas de arqueo y t'376.973 netas. 
Kilo implica, con relación al año 1914, 
un aumento de 396 buques con 619,718 
toneladas de arqueo, o 387,340 netas. El 
número de buques de pequeño tonelaje 
ha disminuido; pero en los comprendi­
dos entre 5oo y 1,000 toneladas ha ha­
bido un incremento de 1 10,406 toneladas.

En los de 1,000 a 2,000, de i88,6o5 a 
306.658 toneladas. En los de 2,000 a 
2,000, un aumento de 64.068 toneladas. 
Kn los de 3,000 a 4.000, 51,060 tonela­
das. Entre 4,000 y 5.000,52,187. Entre
5.000 y 6,000, 81,o¿8. Entre 6,000 y 7,000, 
58,024.

E
n  Inglaterra, en los centros marítimos, 
se está debatiendo, desde hace algún 
tiempo, la cuestión de las pólizas de 
iletamenio.

Hace algunos años la «Chamber of Ship-

f'ing» propuso una póliza general que no 
legó a aceptarse, fórmula que hoy todos los 
armadores desean imponer.

Los armadores hoy están en situación de 
imponer las condiciones en que deben fletarse 
buques a término y asi es posible que se llegue 
— mediando las otras partes interesadas —a 
una póliza «standar» obligando a todos a 
aceptarla como se hizo en otra ocasión.

Las pólizas que emplean las compañías para 
los fleiamentos a término tienen clausulas que 
verdaderamente llaman la atención y asi, me­
díante dichas cláusulas, se ha dado el caso rc- 
petidlsimo de armadores que después de tener 
alquilado su buque por espacio de bastantes 
meses, ha sido pagado por unos cuantos che­
lines.

Esta cuestión de la póliza de los tonelajes a 
término se discute mucho actualmente, quizá 
por la gran demanda de buques que en dichas 
condiciones hay hoy. Acerca de esto, el ¡lus­
trado diario de Bilbao La Tarde publica los 
siguientes párrafos que con gusto transcri­
bimos :

« Sigue en aumento la demanda de tonelaje 
para alquilar a término, sobre todo para el 
tráfico hullero francés; los fletadores ofrecen 
26 /- por largos plazos.

Algunos armadores han cedido sus buques 
por doce meses; pero opinamos que es 
una equivocación, por ser un tráfico muy 
duro. Salida con carbón y retorno con mine­
ral de Bilbao, significa tan frecuentes entradas 
y salidas de puertos, que aumenta el peligro 
de la navegación.

r<

Indudablemente los armadores creen que es 
un buen negocio, pues confían que el alquiler 
se pagará religiosamente; pero pudiera sirque 
se vieran defraudados, pues si hay huefgas en 
la zona hullera, como el alquiler so ha hecho 
a base del transporte del carbón, los fletadores 
odrán reclamar exención del pago de alqui- 
cr, basados en cláusulas de las pólizas que 
reconocen demoras por fuerza mayor.

Las operaciones en los diferentes mercados 
de fletes siguen paralizadas y aunque no hay 
duda que la situación ha de mejorar, la evo­
lución es muy lenta.

La demanda de tonelaje en general sigue en 
aumento, especialmente de los Estados Uni­
dos: pero adolece de falta de tonelaje, que 
sigue siendo muy escaso.

Para aumentar las dificultades, aun los fle- 
lamentos cerrados no ofrecen garantía ni a los 
armadores de que se permitirá el desarrollo 
del negocio y no pocas de las pólizas hechas, 
a menudo con gran trabajo y gastos por los 
agentes, resultan papeles mojados por las de­
cisiones del Gobierno inglés.

Una ojeada a los tipos de fletes que se ofre­
cen de América para puertos europeos, revela 
una curiosa y considerable disparidad de va­
lores.

Por ejemplo, en la fórmula de póliza neta 
de la región Norte se puede conseguir duros 
40 a 40 y medio cargando este mes para puerto 
francés del Atlántico, y de duros 38 y medio 
a 40 para cargar más tarde;.y de Savannah, 
etcétera, 330/-y más a! Reino Unido o Con­
tinente.

Por otra parte, la base de oscilación no es 
mayor dei5/- por qq. a Francia y 18/- por 
quintal a Italia.

Hay u.na activa demanda de tonelaje de 
Gales.»

N A R C H
ES LA MÁQUINA DE ESCRI­
BIR QUE REÚNE PRÁCTICA­
MENTE MÁS ADELANTO S

LA MÁS VISIBLE 
LA MÁS SÓLIDA 
LA MÁS SUAVE

—— Joaquín Serra
Es l a  más c a r a ,  p e r o  l a  m e j o r  Caspe. número 4 : Ba r c e l o n a

... .(_A
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A S T I L L E R O S  
CARDONA, S.A.

C o n s t r u c c i o n e s  
Reparaciones :: Ma­
quinaria :: Fundición

C O N S T R U C C I Ó N  D E  
V A P O R E S  HASTA 5,000 
TONELADAS, COMPLETA- 
M E N T E  E Q U I P A D O S
REPARACIONES DE TO­
DAS CLASES. -  SE EFEC­
TÚAN CON RAPIDEZ Y 
A PRECIOS ECONÓMICOS
G R A N D E S  EXISTENCIAS 
D E  P L A N C H A S  Y 
O T R O S  MATERI ALES

Oficinas:

Plaza de Medinaceli, n.° 5
Telegramas y telefonemas: Ascardona
B A R C E L O N A
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Electricidad 
Maq uinaria
Suministro de dina­

mos acopladas 
para buques

Especialidad

en instalacio­
nes y reparacio­
nes maritimas
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A L E G R E T  
GRAU Y C /

8

Ñ áp eles , 178 : T el. S . P . 345  |
D irección telegráfica y telefónica: ALER TA O

B A R C E L O N A |
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ItstiIscMiBn iléttrí- 
useo|¡mnl-lbo- 
ni-LÍai;ara$jetO' 
ós [lain - (oa»i- 
ncióa j  ii(aMciiQ 
di QitorK-DiBiaiOS 

luuMrn y monla- 
uigas

Preiupuest» gratis

Empresa Instaladora 
de E l e c t r i c i d a d

A n to n io  D e u lo fe u
BARCELONA ZurbOHO, 6 : Tel. 1874 A.

8 I

8
8
8
w

8
8o
8
8
8
8

rAduanas
Consignación :: Recepción

Entrega de toda clase de cargamentos 
Tránsito :: Transportes internacionales 

y REPRESENTACIONES

Torres Miquel I
S. en C.

F u s te r ía ,  2 Teléfono A. 3685 B a rc e lo n a  í
1

: :  Corresponsales en las principales capitales

8
0ci0 c*0 0 0 0 0 0 0 0 0 j0 0 l0 0 (0 0 cioc«0 c«0 0 0 0 ( 0 0

R u p e r t o  A n g l a d a
A N C H A , 1 3  : T « IA fo n o  A . 2 2 3 8  ; B A R C E L O N A  

P R IM E R A  E N  E S P A Ñ A  e n  c o n s t r u c c io n e s  d e

C a b l e s  m e t á l i c o s

í
í

;

Isgiciilidad en tueosoi«, Monlaciigas. 
Maniobtis di boques, tiles de Pesta, 
Pueules (Oiganles. Suspensidn de lim- 

gaias y Pararayos
ftniiUi ng Digitel ét Htair r liPilla di Cn n li Ei- 

pilüta tiiMH-rnmo <• laneoa Itnieoi) 
(lali orttaá o> il Im  dt bpña t Crtdil Lrniit
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Empaquetaduras “ MORALI”
Manufactura de goma y amianto
Despacho y  almacenes; Paseo Colón, nüm. 7 : Fábrica: Plaza de la Unión, núm. 22 (P. N),
T E L É F O N O S :
A. 4538 : $. M. 339 : G. I33() B A R C E L O N A

Sírvanse ustedes pasarnos sus estimadas órdenes y pedidos 
de las especialidades siguientes, que recibirán nuestra mayor 
atención:

Am ianto:
ANILLOS asbestos-metálico, especiales para 
máquinas de alta presión y vapor recalentado
JUNTAS DE ALTA PRESIÓN de todos 
tamaños y todas formas
HOJ AS  : HILOS : TEJIDOS
A I S L A C I O N E S  C O M P L E T A S  DE 
AMIANTO “KIESELGHUR” para calderas 
CUERDAS DE AMIANTO TRENZADO
para recubrir cañerías de vapor
P N E U S  “ M O R A L I ”

G om as:
PLANCHAS, V Á L V U L A S ,  TUBOS ,  
MANGUERAS. CASQUILLOS, etc.
TUBOS DE CRISTAL ^ T IT A N IC ' para
niveles,  temperados y fundidos a fuego
DEFENSAS DE CRISTAL “HÉRCULES"
para tubos de nivelSe la c ii i t a r á n  t o d a  c l a s e  d e  d e t a l l e s  y p re su p u e sto s

♦i
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i
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SOOOOOOOOOOOOOO OOOOOO 000 000  ooooooooooooooo

M  A  R T I  N  M  A  R T  E  N
ReprMeRltule oeaerjl 4» la ca n  SCBilFPIR T SlDINBtRG

BARCELONA - Cortes, 604 SEVILLA > Adriano, 38 y 61

X U B E R I A  D E  X O O A  C L . A S E
MaiKimeIroi : Vacuòmetro' : Grifos : Indi* 
cadores de nivel : Contadurca de revolucio­
nes . Enttrasadorea : Silbatos ; Taqulmetros

C A B I . e s  o k A C E R O v  H I E R R O  
Válvulas ; Inyectores : Válvulas de seguridad 
Válvulas de reducción : Purgadorea : Separa­
dores de agua : Bombas de vapor «Duplex»

T a l l a r  a a p a c ia l  p a r a  c o n a t r u e e ió n  y  r e p a r a c ió n  d e  m a -  
n ó m e t r o a  y  a p a r a t o s  p a r a  m e d i r  t e m p e r a t u r a s

Iransporles marítimos y terrestres
ADUANAS :COMISIONES:REPBESEN- 
TACIONES : TRANSITOS ; SEGUROS 
PAQUETES POSTALES : PASAJES

B HiioJ. Drugue e nij
J O S É  A .  C L A V É ,  31 T e l é f o n o  4063 A.

BARCELONA : Casas en Port-Bou y Cerbère

[QliSIGHIltlOlirS ; EXP0RTSC1ÙH ; IMPORTACIÓN
Siiiítí» KpetiilB paia IasHtpilblicas ilc Cuba, llniguay, 

tbili, ligiatina, Perfi. bUiico, elt, etc.
Smriú ooliulD te dnldln i  dealclllt ■ 1« pert« lei Ih- 

dilerríue, bles buri» i  psaloMS le Ifria

Taller de reparaciones navales
exclusivo para buques : Construc­
ción de neveras de todas clases

H I L A R I O
M ARIM ON

00o

Nacional, 28, Barceloneta
I

BARCELONA
I

OOOOOOÚOOQOO QOCQOOOOOOae OOGOOaOOOOOOOÚOOOOQOOOOO DODDODOOOOOOOOOO
0 D

1 Domingo Mnmbrii!
§ N A V IE R O  y C O N S I G N A T A R I O  §fí n

PASEO DE C O L O N ,  11 : Teléfono A. 1960
D irec c ió n  te le g r á f ic a  y te le fó n ic a  ; D O B R Ú 

B A R C E L O N A

G DOOOOGOaG□OOaOOQOaOOCaaoOOOQOGGOGOGQOOOOOOOOOOOaOOOOOQOaOOOOOOO

0 C > O C > O C S O C « C > O C W O < > C > O C > O O Í O C « O C Í O 0 C > O 0 O K > O ! O O ! O < > O O ! O C > O C « O O ! O C 3 < 5 C S O C S O C í O C > O C > O C S O 0e

Ì

8

Compañía General de Carbones, S. A.D o m ic ilio  s o c ia l :  Plaza de M edinaceli, núm. 5, p ral.-B & R C E L O N A
T eléfonos: A. 4860, A .4861 y A .4862 : T elegram as y  te le fó n en la s : " P A R K “

DEPÓSITOS en B A R C E L O N A , Madrid, C artagen a, Vigo, Corcublón, Bilbao,
C ádiz, Marin, Coruña, Gijón, V alen cia, P asajes y  Santander

e

8
8
8

0 CSOC>OC>OCSOC»<>0 C»OC»OiOCíOCiíOCSOC5OC«O0 C>OOK50CSOC>OC>OCSOOK5CSOCSOOOC>OCSO<>OO!O0
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TALLERES DE CALDERERIA

ALEGRE! 
Y O R I A

P E D R O  IV, 254
Teléf. S. M- 474

Dirección telegráfica y te­
lefónica: ALERTA

Especialidad en reparación de buques

ooo eso oo  eso eso aooaoocsoaoao <>000000

8

8
o

8o
8
8

8

8

E F E C T O S  N A V A L E S

Justo Mariés

A g e n t e  d e  THE BRITISH ANTI- 
FOULING COMPOSITION & PAINT 
Co., Ltd. ILondon-New-Tofk), con- 

trac to rs  to the  Admiralty 
P in tu ras subm arinas y  especiales 
para  buques de hierro  y m adera 
Picado, rascado y pintado de bu­
ques, a  flo te  y en  dique seco

D e s p a  c h o  t

C A L L E  A N C H A ,  3 8
T E L É F O N O  N Ú M E R O  A .  2 1 0 8

W

8

8
oooooooooooooooooooooooooooosoo

B

Híspanla Marítima, S. A.
Com pañía de navegación

Director gerente: ENRIQUE VILA MARIEGES

Calle José A. Clavé,25, pral. - BARCELONAT eléfon o A .  723 Cable, telegramas y telefone* mas: H IS P A T I M A  : Clave A . B. C . 5.' edición
Flota de la Compañia
Damiana. . 
V ila  . . . .  
C risW bal . 
Marieges . 
M arquet. .

341 toneladas
424
425 
442 
700

Grandes astilleros en Villajoyosa (Alicante) en 
donde, aparte las construcciones para la Compa­
ñia, existen importantes stocks de materiales y 

gradas disponibles para la construcción de veleros 
de todos tonelajesConsignaciones f  fletamentos Sección comercial :: Importación :: Exportación

Biblioteca Nacional de España



MOTORES u p  p  Y ”  
MARINOS

FABRICACION 
• NACIONAL •
D ESD E 4  A  150  HP

ENTREGA INMEDIATA 
DE LOS TIPOS 
DE 4 A 40-60 HP

A COMBUSTIBLES 
LIQUIDOS:

BENCINA. 
CARBUROLES. 
PETRÓLEOS 
Y CREOSOTAS

Tipo de 20-30 HP

SÓLIDOS, SENCILLOS Y ECONOMICOS
Excelentes para el trabajo PESADO

CONTINUO

Para información y  presupuestos, dirigirse a los 
Grandes Talleres de Construcciones Mecánicas de

SEGURO

Vallet y Bofill, S. en C.-Barcelona
Oficinas: Provenza. 165 a 171 - Teléfono G. 927 - Apartado 467 - Dirección telegráfica: ‘ Valfilo

Talleres; Borrell, 236 a 244 ----------------------------------—

I m p r e n t a - E d i c l o n e !  
A. Artis : Gerona, ID 
Tel. G. 1471 - BarceljmBiblioteca Nacional de España


