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Transportes internacionales
Agencia de Aduanas

C O N S IG N A T A R IO S  D E  B U Q U E S  : F L E T A M E N T O S : T R Á N SIT O S

Servicio especial de Transbordos 
para Francia, Suiza e Italia

N os cuidamos de to d a c la se  de em b arq u es con destino a las Repú­blicas americanas, a p re cio s r e d u c id o s , pudiendo además g a ra n tiz a r  a n u estros c lie n te s  las c o n d ic io n e s  de fle te s  m ás v e n ta jo s a s , estan d o en co n tin u o  c o n ta c to  con  to d a s las em p resas n avie ra sJOSÉ VILA & c: S. en C.
Casa principal: BARCELONA, Calle Ancha, 2Dirección telegráfica: V I L A R U S

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

F.n ESPAÑA: PO R T -B O U  (Prov. Gerona) - IRÜN (Prov. Guipúzcoa)

En FRANCIA: CET T E (Hérault), 3, Quai d’Orient - CER B ER E (Pyr.-
Or.) - B E L L E G A R D E  (Ain) - H E N D A Y A  (Bas. Pyr.)

En S U I Z A :  G E N E V E ,  14, rue Lausanne - C H IA S S O  (Tessin)

En I T A L I A :  G E N O V A , Piazza S. Siro, 3-4

V
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ootv i ic i i_ to  SOCIAL; B A  R  C E  L-O N  A  - p>a s a j e : oeil corv/isRcio, i v a  
REPPíEseiMTACióCM ersi IVI ADRID - p>l a z a  d e  l a s  c o r t e s , mùìvj- «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 Jos del Cantábrico 
Salidas de Barcelona todos los miércoles para Valencia, Málaga, Cádiz, Huelva, Vjgo, Villagarcía.
Coruña, Pasajes, Bilbao, Santander y Musei, regresando desde este último puerto para los de Coruña, 

Villagarcía. 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 delMediterráneoyMelilla, Rio Martin y Ceuta, partiendo de Barcelona

S e r v i c i o s  e v e n t u a le s  d e  g r a n  c a b o t a je  :: S e r v i c i o s  d e  n a v e g a c ió n  
d e  a l t u r a  e n t r e  los  p u e r t o s  d e  E s p a ñ a  y  d e  C u b a  y  A m é r i c a  d e l  N o r te

Servicios de Correos entreCádiz,Sevilla, Santa Cruzde Tenerife, Las Palmas y Santa Cruzdela Palma, 
prestados por los vapores de la Sociedad «Navegación e Industria'

Salidas de Cádiz para Canarias todos los días 4, II, 19 y de cada mes, y de Sevilla para Cádiz
y Canarias todos los días 2 y 17 de cada mesServicios postales prestados por los vapores de la Compañía Valenciana de Vapores correos de Africa

A) De Málaga a Mclilla. Salidas de Málaga todos los martes, jueves y sábados.
Bj De Melina a Málaga.— Salidas de Melilla todos los miércoles, viernes y domingos.
C) De Almería a Melilla.— Salidas de Almería lodos los lunes
D) De Melilla a Aimeria.— Salidas de Melilla todos los domingos.
E) De ,Wc////<7 fl A/ertO/'CJ.— Salidas de Melilla para Cliafarinas, Alhucemas, Peilón de Vélez, Cabo Agua y la Restinga

todos los días.
[■ ) Servicios de Cádiz, Tánger, Aigeciras, Ceuta. Salidas de Cádiz para Tánger todos los martes, jueves y sábados. 
Salidas de Cádiz para Aigeciras todos 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 Aigeciras toaos los lunes, martes, jueves, sábados y domingos.— Salidas de Aigeciras 
para Cádiz (vía Tánger) todos los lunes, miércoles, viernes y domingos.— Salidas de Aigeciras para Tánger todos los 
lunes, miércoles, viernes y domingos--- Salidas de Ceuta para Aigeciras, Tánger y Cádiz lodos los jueves. Salidas de 

Aigeciras para Ceuta todos los días.— Salidas de Ceuta para Aigeciras todos los dias. 
ü) Servicio de Canarias.— SaWám de Barcelona para Tarragona, Valencia, Alicante, Cartagena, Almería, Málaga, 
Melilla, Alhucemas, Peñón de Vélez, Río Martin, Ceuta, Tánger, Larache, Rabat, Casablanca. Mazagán y los puertos de

Canarias todos los días I." y 16 de cada mes.F L O T A  D E  L A  C O M R A Ñ Í A
.4 . Cola : Anlonia : A , Lázaro : .4 «ionio Ferrer : A usías Marcii : Cultera : iiarcelú : Tordera : Comer­
cio : Cabañal : Juan de Juanes : Canalejas : Féli.x Pi ĉueta : General Fernánde:; Silreslre : Cirilo Amarós 
Tiularé : Greo ; C. Sorni : Játiva : S. Giner : J. lì. Llovera : J. J. Sis/er : Hiií̂  Capdepón : Marqués 
del Turia : Jorge Juan : Péris Valero : Sagunío : Poeta ijiierol : Torrebianca ; Teodoro Llórenle : Pe. 
re; Pujol : Vicente Ferrer : Españoleta : Turia : Vicente La Roda : T. Pachol : Francoli : Víllareal 
Tambre : Aragón : Andalucía : Castilla : Cataluña : Navarra ; Canarias: Uespérides : Altante : Del­
fín ■ Reina Victoria : Jacinto Verdaguer : Juan Maragall : Torras y liages : fíoger de Flor : Ruis y 
Taulel : Romeu : Capitán Segarra : Marqués del Campo :: En construcción: Fscolano : Esca­

lante : Giiiltem Sorolla : Poeta Arólas
T>d« (stn Hpm na jmiitn n  u urtili it  Itlipilíi tli MI«, h i (l«trí(i r Mriti k  t«a skiIi k  nattilri« tan al auiji r k  «kcMci inatniln  un  U urti

T alle r de reparaciones navales en V A L E N C I A  (Talleres Góm ez) y en B A R C E L O N A  
(T a lleres Nuevo Vulcano) ss Astilleros de construcción naval en EL G R A O  DE VALENCIA
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I N D U S T R I A S  N A V A L E S
DE

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

San Feliu de Guixols
Teléfono 189 (Grupo Palaméa)

Manufactura general del ramo de velería, 
defensas y salvavidasFábrica; Gasómetro, 10 (S. M.) - Teléfono A . 3147 Despacho: Paseo Colón, 3 • Tel. A . 2684 ‘ Barcelona

Reservado para los 
MOTORES MARINOS

SAN MARTIN
P 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 im o s  m o t o r e s  p a r a  el 
e m p l e o  d e  a c e i t e s  c r u d o s
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Año II Barcelona, 15 Febrero de 19IQ Núm.  5

SUBSCRIPCIONES /~\r< • '~n r -t ^'7-t cuKKttarin>aAi.iio
Espada; S c ls m e s c s , 7 p ia s . - Unaflo, I2pias. ( J f l C i r t n < \ ‘ (  i P r O T t í J  l l n  • !  P !  ( 7  1 4 / I  paertos Importantes de E spad aExtranjero; aflo. 15 p ía s . i ^ U l U O .  \ J C l  U I I U ,  / I KJ l  t^L. \ J .  ! ~r/  !  Anuncios según  tarifas

CORR ESPO N SALES
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L A  Q U I N C E N A

H
a sido coinenlado nuestro si­

lencio acerca del jiroyecto de 
monumento en las islas Cíes 

en memoria de los marinos mercan- 
íes españoles víctimas de la guerra, 
del que la Prensa de España entera 
ha hablado.

Pues bien, nosotros debemos mani­
festar que nuestro silencio se debe a 
que X aveoacióx, cumpliendo su pro­
grama, cree que debe hacer algo más, 
mucho más por los salvadores de Es­
paña que publicar un artículo o dos 
o tres en sus columnas.

Y  hemos preferido trabajar en e! 
silencio, que hemos roto para dar esta 
¡>equeña explicación.

Es po.sible que en alguno de nues­
tros próximos números demos cuenta 
del resultado de nuestros trabajos,

* • •

Han circulado rumores de que un 
día de estos quedará suprimido el mi­
nisterio de Abaslecimienlos, quedando 
éste convertido otra vez en Comi.saría, 
que más tarde se suprimirá también. 
Se dice que estas supresiones lian sido 
ya acordadas en Consejtj de ministros 
y  que lo motivos que se han aducido 
para tal determinación es que el mi- 
ni.sterio de .Abastecimientos, es decir, 
su organización y  funcionamiento, no 
responde a lo que idearon sus crea­
dores.

A  nosotros no nos interesaría gran 
cosa que se suprimiese o que conti­
nuase su nula labor el ministerio at- 
Abastecimiento.s si en ello no fuesen 
englobados asuntos que interesan di­
recta y  hondamente el porvenir y  bue­
na marcha de la marina mercante.

líl iirinier asunto es la ley de sub­
sistencias. ¿A l suprimirse el ministe­
rio de .Abastecimientos se derogará ;'sa 
lev llamada de subsistencias, base v 
so'stén de dicho ministerif, a. la que 
laii mala y  equivocada aplicación st 
ha dado que liasta los mismos creado­
res del organismo citado la ciiiidcnan 
a m( rir?

No hemos de olvidar que uno de los

artículos de la citada lev autoriza a 
todos los buques extranjeros, que pi­
dan el debido ¡jerraiso, a hacer la nave­
gación de cabotaje nacional, y  e.stc pri­
vilegio, que aunque con ciertas reser­
vas se extendía a casi todos los buques 
de bandera española y  era la única 
ventaja que la ley de comunicaciones 
marítimas otorgaba a las compañías 
navieras que dedicaban sus buques a 
la navegación costera, debe volver a 
ser único para nuestros buques mer­
cantes.

En uno de nuestros números ante­
riores hacíamos con.star que durante 
la guerra, en cuyo perú do álgido de 
anguslio.so peligro fué aprobada la lev 
de subsistencias, ninguna compañía 
extranjera— como es muy natural— pi­
dió el aludido jiermi.so, pero en H 
punto y  lu ra en que cesaron las hosti­
lidades, varias compañías inglesas, 
cuyo agente en España es la acredi­
tada y  antigua casa Mac-Aiidrew y  C.". 
pidieron permi.so y  les fué otorgado pa­
ra hacer el cabotaje español basándose 
en el citado arlícuh; de la ley citada.

Algunos no concedieron importan­
cia a la noticia, pero in sotros hemos de 
liaccr resaltar que la casa Mac-Andrew, 
cuya flota e.spañola fué vendida hace 
algún tiempo, era la compañía que me- 
ior combinados tenía l<is servicios dci 
N i rte (le Europa y  el cabotaje cu la 
costa de España.

.Ahora que las compañías españolas, 
muchas de ellas de fundación y  des­
arrollo posterior al comienzo de la 
guerra, van tanteando y  tomando su 
orientación definitiva, algunas dirigi­
rán sus esfuerzos a ernquistar las lí­
neas de carga general del Norte de E u­
ropa a España.

\  un gran auxilio, en tiemjxxs de 
ausencia de cargas y  fletes, era al re­
torno poder hacer el cabi.'laje entre los 
puertos para los que ya se llevaba 
carga de.sclc el ¡mnlo extranjero de 
partida, lo cual hacía que el viaje fue­
se má.s remuuerador.

Pero ahora las comjiañías naciona­
les que quieran hacer esta navega­
ción tendrán que luchar- -si no se de­
roga la disposición actual— con las alu­
didas compañías extranjeras que con­
tarán, probablemente, con dos formi­

dables ventajas sobre las españolas, 
que son el material, que probablemen­
te será muy sui>erior al nuestro, y 
después el tener por agentes en todos 
los puertos a una casa que de.sde tiem­
po inmemorial está respetada en '■ ! 
mercado.

Urge, pues, saber si al desaparecer 
el ministerio de .Abastecimientos des­
aparece también la ley de subsistencias 
y  con ella la dispo¡5Íción tan dañina 
para la marina mercante española. 
Aunque también podría .ser que el ci­
tado Ministerio no desapareciese por 
ahora.

hhi España, un Ministerio más, 
quiere decir unos cuantos empleos para 
unos cuantos señores sobre lo.s cuales 
hay que pensar mucho antes de dejar­
los cesantes.

Aunque eses señores desde sus 
puestos vayan matando la marina mer­
cante española.

Por un telegrama de provincias que 
hemos leído en la ]>rcn.sa diaria, no.s 
hemos enterado de una de c.sas cosa.s 
de las que sólo .se enteran los marinos 
que la.s sufren y  los consignatarios y 
agentes que las lamentan.

E l leli grama dice en estos o pareci­
dos términos : «Respecto del pailcbcjl 
T al, al que sus armadores creían j k t  

ciido desde hace bastantes días, se han 
recibido noticias de que .se halla refu­
giado en una hondonada de la co.sta (y 
aquí el nombre de un jniiito de refu- 
gi<i inijiorlante) a donde fué a parar 
con el limón rolo durante los últimos 
temporales. V  por fulla de medios de 
comuiiicacivit no se ha sabido hasta 
hoy la noticia».

Esto de .seguro que de todas las na­
ciones civilizadas sólo sucede en Ia s - 
]>aña. Esto es sencillamente inicuo y 
suble\-ador.

Aquí, en España, no hay .semáforos. 
,'Para i¡ué quiero yo un semáforo? di­
cen en Madrid y  en Zaragoza ; o me­
jor dicho, ¿qué es eso de un semáforo? 
No hay vigías, no hay nada que re­
presente seguridad o auxilio para los 
que tan amargamente ganan navegan- 
di> el ¡lan para él y  ]>ara los suyos.
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I) E E G O lì I E U N O
V

A l N'ji'K ni jx r t l fíiráctor d';
nuestra Revista ni ])or imes* 
im (ìcseonociinienio de -a 

nialcria sea este luí;ar aprojxV'ito para 
lialilar <le femn-arriles, jxir su relación 
enti Ifjs problenia.s de la navcfiación eti 
ICspafia (juereinos decir aljíi sobre los 
nuevos ])royedüs que lia presentado ei 
j^obierno a las Corles.

lH-1 jirinier ¡iroyecto, el de Al){ecl- 
ras-l'Vancia, ya .se ba liablado en el 
C< ní»res<f, y  hasta alf/unos ]>en('*dicos 
batí dado la inijx>rlancia merecida a la 
cuestión. ]x.To de lo que nadie se lia 
(K-upado, ni renv-tauieTite, es del lado 
marítimo del asunto, de la travesía Al* 
}{eciras-Tánger, pues no lienms dicho 
antes, dándolo ¡Hir sabido, que el ob- 
jel' del nuevo ferrocarril es la rájada 
comunicación de Ivuropa con Africa 
hastík Ih'ikar, punto de partida de lí 
neas a América y  siUMmenic s que al 
(Gobierno se le habrá (X'urrido que h.s 
buque.s en Al^'eciras deben atracar có- 
nKHlameiite al muelle, cosa hoy in;* 
¡Misible, en donde deberá estar la es­
tación del fern>carril, y  que la trave­
sía del estrecho de Cibrallar, dada la 
iniiiortancia de la línea, no jXKirá ha- 
cer.se con los vajw ivitos que hoy la ha- 
ceti , el /./orcni o el /./onoi/c. ni 
ii'ii ninguno de lo.-i /ini/nc.' e.-ipañoli '' 
(/to' li«y i'.vi.'ii'ti.

V decimos que al ('..bienio .se le 
habrán (K'urrido las consideraciones 

* que iiiiiecedeii, y  qui/á m haya sido 
* así, |Kirque cuamlo alj;úii jiersonaje ha. 
* de ir de .My'cciras a Tánger espera a 

«tue hafja muy buen ticmix) (iii- hac 
prisa), embarca en un mafiuítico escam­
pavías (pie lo c. iiduce a uu no menos 
niajíiiítico buque de ^juerra o mercante 
a bordo del cual va al otro lad>> del 
Kslrecho y es muy fácii que no se ha­
yan lijado nuestros [»oHtico.s en que n. 
!od(.s imeden esperar buen liem)h. m 
tienen escampavías a su disjxisición.

Sdanieiiie en Madrid un .señor in- 
yeiiiero se lia ocupado de la travesía 
de que esiaiiios liablundo y  dió uii.i 
conferencia .'oineiitada en estas páj î- 
nas ]K>r luiesin estimado eonipañcr.) 
•señor lóiiil y  Mas dando la solución sin 
tener que cmbarv-ar.se (el horn r al mar 
es un horror nacional) con la construc­
ción de iin tubo que, coni, diría Pero 
I '.rullo, .serta hueco ; ahora, que lo que 
de sejiuro no diría el propio Pero (tru­
llo, es lo que atirmabu el conferencian­
te aludido, y  es que el citado tubo 
submarino necesitaría boyas que lo 
.sostuvieran, cuando lo necesario -- 
como lucía resaltar muy bien el 
Sr. Iòni en su artículo -serían anclas 
de fondo y  anclas terribles para que 
no saiie.se cl citado tulx- a la siqicrti- 
cié de! mar.

Esti ha sido— que nosotros sepa- 
in..,-—], ñnieo que .se ha dicho sobr.- 
cl asunto, y  esto, la verdad, creemos 
que ni debe Iener.se en cuenta.

¿ El ferrtK-arril llegará a ser un 
hecho? Es muy probable, porque [la- 
rece que influencias de fuera exigen 
su cinslrucción y  que ésta se activa 
lodo lo jxisible.

.-\.hora bien ; siendo ministro de Fo­
mento I). Francisco Cambó, señaló un 
crédito extra» rdinario para la cons­
trucción de la escollera de la costa a 
isla \'erde y  demás obras necesarias 
para la terminación del puerto de Al- 
geciras y  e.sto se decretó con carácter 
de urgencia. Cuando .se termine el fe- 
rnx-arril ¿estará terminada la cons­
trucción del citado puerto?

La instalaciém de los muelles de em­
barque, los buques necesarios para 'a 
travesía y  demás detalles deben esla- 
organizados a la perfección ; las 
líneas en las que hallmnos más ana­
logía con la de que tratamos son las deí 
canal de la Mancha ; ahora que, como 
todos sabemos, dada la extensión de 
las costas francesa e inglesa, que tie­
nen vecindad una con pira y  el gran 
iutcrcanibio de viajeros entre ambos 
paí.ses, .son varias las línea.s que cru­
zan el canal y  que enlazan con los fe- 
rrccarriles de ambas naciones.

V en todas ellas la estación del fe­
rrocarril está en el mismo muelle nc 
embarque, lo cual da el máximo de 
connxlidad deseable.

Y  Jurante la guerra, para el traii‘ - 
pi ríe de mercancías, aún se llegó a 
más : .se construyeron «Ferry-boatvi 
especiales a bordo de los cuales en In­
glaterra se embarcaban directamente 
los trenes enteros que al llegar a Fran­
cia se ponían ininediatameiite en la vía 
y  se enviaban a su destino evitando 
así el inconveniente de dc-s cargas 
dos desi'argas.

Los buques necesarios pura la tra­
vesía Algeciras-Tánger deberán tener 
toda clase de comodidades para el pa­
saje ; nece.sarianiente deberán llevar 
máquinas que iinpul.sen al buque a la 
iiiáNiina vel(KÍdad y  deberán e.sl.ar 
construidos para resistir todos h s  tem­
porales, pues su salida no del>e supri- 
mir.se nunca.

En Esnaña solamente ha habido un 
va])or jirop’ . para una fravesía asT. 
el .S'i/gc.s-, que lo coniiiraroii los .se­
ñores Sitges Hermanos de Alicante a 
la compañía del (ireat Ea.sterii Ra'l- 
way, que lo dedicaba al truiisixirle der 
pasaje entre Inglaterra y  el continente 
en comhiiiacic'm cf.n las líneas de ferr' • 
carril, y  aquel buque, aunque algo an­
tiguo, era cl más apropiado para la 
navegación de que traíamos.

Claro que la adquisición hecha por 
los señores Sitges fué una equiv(x-ació.i, 
(Ules ellos lo adquirien n tiara hacer h  
travesía de .-Micante a ( )ran y  esta es 
una línea ixibre y  aquel buque tenía 
inmensas cámaras de primera y  segun­
da cla.se, y  en cambio el esiiacio reser­
vado al pasaje de tercera era reduci

dísimo ; además el buque era de gr.iu 
marcha y  de mucho consumo.

Fué un caso más de lo que en otras 
ocasiones hemos dicho ; la causa de que 
muchas casas navieras no prosperen a  
el no tener material apropiado a las lí­
neas que quieren explotar y los arma­
dores del Sitj^es fueron a! fracaso, 
viéndose obligados a vender al extran- 
gero su magnífico buque.

Es muy fácil que suceda que una ve/ 
terminado el ferrocarril cualquier com­
pañía extranjera con buques apr.-pii- 
dos explote la travesía del Estrecho ele 
('.ibrallar mientra.s en España, que no 
es ciertamente la nación en donde la 
ingeniería ha adquirido el mayor »x- 
plendor, continuemos haciendo planos 
y  proyectos, tubos submarinos y  puen­
tes aéreos.

De otro ferrocarril, el directo Va- 
'encia-Maclrid solo haremos un i>equc- 
ño comentariii. En Bilbao se han reu 
nido las fuerzas vivas de aquella ciu­
dad para tratar de procurar por todos 
los medios de que el ferrrearril Valen­
cia-Madrid sea un hecho cuanto antes. 
V uno de los motivos 'más importantes 
que en la citada reunión se adujo 
—  según dijo la prensa —  fué la posi­
bilidad de que gran parte de la exjxir 
tación valenciana pc.r medio de este le- 
rrocarril se verificaría por el puerto de 
Bilbao.

A este nosotros debemos decir que m. 
creemos mucho en e.sa posibilidad si ii(. 
se iran.sforman completamente los te- 
rrocarriles de nuestra península, pues 
todos sabem(;s que la exportación va­
lenciana es en su mayoría frutos frescos 
que exigen para su conservaciiin basto 
la llegada a los mercados de consumo, 
que s  II generalmente los puertos y 
ciudades (iel norte de Europa, graiults 
cuidados y  el menor luimero de tn.'- 
bordos posibles y  la mayor diligencia 
en su traslado desde el sitio producto» 
al de consumí'.

Esto se conseguiría grandemente si 
la organización del futuro fernícarri! 
fuese excelente, pues en poco tiempo, 
L s nrodnrti s de la regióni valenciana 
estarían en el puerto de Bilbao listos 
])ar:i el embarque, |x?ro hemos de aña­
dir que el material fern viario necesa­
rio para el tran.sporte de los miles v 
miles de cajas de cebolla y  naranja, 
[xmgamos ixir ejemph , que en liempe. 
normal se exportan del reino de V a ­
lencia, habría de ser inmenso y  lueg'- 
quizá el flete que .se exigiría para el 
transporte de las citadas mercancías de 
B’lbao al ]>ucrlo de destino, juntamen 
le c; n el ga.sto de transix)rle terres­
tre, dadas las tarifas ferroviarias es 
pañi las, resnlturía quizá mas caro q ji  
embarcándolas dircc'ámente en cual­
quier nuerto o jilaya de la región k- 
vaniina.

Real y  razonableinenfe lo que dije- 
ron los señores reunidos en Bilbao de­
biera ser, y  a no dudarlo, c(»n el tieni- 

será. Pero ¿cuándo?

J r u Í N  .-V .M IC II
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L O S  B U Q U E S  F R I G O R Í F I C O SLas naciones que, como Francia, 
en tiempo normal, no necesitan 
forzar la impr riaeitm de subs­

tancias alimenticias para el consumo 
nacional, fueron obligadas, por la gue­
rra, con sus grandes agrupaciones ie 
hombres y  el enorme ci nsumo de car­
nes, a pensar en los buques frigoríficos 
que transportasen de América la carne 
necesaria para el consumo nacional.

La importante revista La Scicnct' cí 
la rú ’ relata cómo este problema co­
gió desprevenidas a las autoridades 
francesas, que para solucionar el con­
flicto se vieron obligadas a jiedir a su 
aliada Inglaterra que les prestase parte 
de su tonelaje.

En el año 1914 la flota mercante 
francesa C( ntaba solamente con cuatro 
vapores que tuvieran cámara frigorífica 
jiara carga, y  cada buque pxdía tran.s- 
portar tan 1.300 toneladas, mien­
tras que Inglaterra poseía en la inisma 
fecha doscientos va]X)res con una capa­
cidad frigorífica de 400.000 toneladas y 
algunos de estos buques podían trans­
portar hasta 3.800 toneladas de carne, 
lo que representa la cifra verdadera­
mente importante de 13.000 bueyes.

La idea de tran.sportar carnes v 
otros alimentos mediante bajas tempe- 
ratura.s para a.segurar su anservación 
durante largas travesías, no es muy 
moderna, y, a j)esar de que en Inglate­
rra y  en los Estados Unidos sea dnide 
esta industria está más desarrollada, 
en honor a la verdad diremos que fue 
un ingeniero francés, M. Charles Tei- 
licr, quien concibió la idea de cons­
truir buques frigoríficos y  la llevó a 
la práctica equipandi en el año 1876 
en Rúan un buque al que bautizó con 
el nombre de Frifrorijico, realizando 
con él un viaje a Buenos Aires, que, a 
pesar de la duración de la travesía, dió 
inmejorables resultados.

Hizo uno 1 dos viajes más con el 
mismo é.KÍto ; pero ignoramos por 
qué causas la empre.sa del ingeniero 
'l'ellier no prosperó.

Inglaterra fué la primera en sacar 
partido del nuevo invento y  su flota 
especial se desarrolló rápidamente has­
ta el pumo de llegar cada mes a los 
puertos ingleses 45.000 toneladas de 
carnes transportadas en cámaras frigo­
ríficas. Bien es verdad que en Ingla­
terra es casi necesario {en tiempo nor­
mal), este sistema de aprovisii-namien-

to y  esto ha sido una de las causas del 
rápido desarrollo de la flota frigorí­
fica, mientras que el gusto francés Sf. 
resiste a admitir la carne conservada 
durante largo período de tiem]» en cá­
maras frigoríficas.

Es probablemente debido a esta es­
pecie de repulsií'm, más o menos de­
clarada, del gusto francés hacia la 
carne conservada p<.r el frío, jxir lo 
que en la marina mercante francesa 
no ha tenido éxito esta clase de trans­
porte, pues Como hemos dicho ante-

Dislriluícií'in de una bode¡;.t cun seis ctrcuiios

Por medio de los S, S, S, se puede dejar pasar, 
por los circuitos el líquido muy Irlo de frif{0- 
rificación, el liquido menos frío de refrigera­

ción o el liquido recalentado

rionnente, antes de la guerra solamcn- 
tc p< .seía cuatro buques de esta dase 
v aun éstos estaban fletados por ne­
gociante'^ ingleses.

Al comenzar la guerra fué necesa­
rio organizar en un plazo brevísimo 
de tiempo el apri visionamienlo del 
ejército y  la parte de a]>rovisi(inamien- 
to alimenticio no fue la de re.solucii’m 
más fácil.

Los ejércitos franceses desde los pri • 
men s días de guerra necesitaron dia­
riamente 1,500 toneladas de carne, v 
crio vino 3 dar el gnlix: mortal a la 
ganadería francesa, que en el mes de 
Mayo de 1915 había disminuido en 
2.500,000 cabezas.

inmediatamente se pensó en trans­
portar bueyes de la Argentina, ]>ero 
lu- se contaba con buques frigoríficos, 
y  el Gobierno inglés se comprometió 
a ix>ner en los puertos franceses men­

sualmente 15,000 toneladas de carne, 
y  al mismo tiemjxi se pu.so la quilla 1 
cinci grandes transjwrtes e.speciales 
para la conducción de carne congelada.

El primero de estos buques, el Beli-- 
/.v/c, bajo la contraseña de la C»»m- 
pañía de Cargadores Reunidos, fué 
botado hace unos cuatro meses. Es'e 
es el buque que nos servirá de modelo 
en e.sta breve re.seña que de los bu­
ques frigoríficos vamos a hacer.

E l Belli' ¡sh\ cuya eslora es de 152 
m etns, es un vapor mixto a dos hé­
lices, con cámaras para 780 pasajeros 
(650 de tercera clase) ; sus btxlcgas 
tienen una capacidad de 3,100 metros 
cúbicos destinados a carga general y 
8,200 metros cúbicos para pnxluctvis 
frigoríficos, repartidos en cuatro gran­
des bodegas y  entrepuentes e.s]x;cia- 
les.

Las máquinas pnxluctoras de! frío 
c.stán instaladas en un compartimien­
to especial dei buque y  c»)nsisleii en 
una máquina horizontal ií«/>/c,v a áci­
do carbònici , dt>s evajxiradores, un 

grupo de bombas destinadas a la cir­
culación del líquido incongelable en 
los seriK-nlines de las bodegas entre­
puentes, sistema de tuberías de dis­
tribución de este líquido incongelable 
y  cerca de 30,000 metros de lulxis v 
una hatería iin]>oriantísima de r< bi­
lletes de maniobra.

Hay asimismo una máquina frigo­
rífica menor para el abastecimiento de 
seis jxíqueñas cámaras destinadas a 
contener las provisiones de a bordo, 
tales c( mo pescado, manteca, legum­
bres, ele.

Las tuberías que sirven las Ixxlegas 
y  entrepuentes están combinadas de lal 
manera, que se puede hacer circular 
el líquido a voluntad a muy baja tein 
IK-ratura para la conservación de ’ a 
carne helada, a lem¡x;raiura menos ba­
ja jiara oíros pnxlucU.s o bien a tem­
peratura ordinaria.

(Cou/inuííni)

r
Sección longiriidiiial de un buque frigorifico

Las partes sombreaiias representan los espacios 
dcsiinadosabodegasYenirepueniesfrigorKicos
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LOS 
PIIEBTOS

C R O Ñ I C A D E V I Z C A Y A

AMENAZA UNA (}RAN CRISIS A 
INMOTIVADAS. EL AliANDERAMIh

LA INDUSTRIA N AV AL ESPAS'OI.A. —  CONTRA L A S  REQUISAS 
UNTO EN  EL EX TR AN JER O .—  RECLAM ACIONES DESATENDIDAS

D
I ' i ' K  mi anterior crónica, en 
(|iic consignaba d  número y 
dase <le construcciones •le 

barcos llevadas a cabo en los astilleros 
(le \’i/caya durante los últimos cinco 
años, ha surgido, no como un inci­
dente imprevisto, sino como conse­
cuencia de la paz mundial en nego­
ciación, d  problema de lo que imede 
ser la industria naval si ])ronto no se 
ndo])tan medidas que garanticen su 
sostenimiento.

Its el imiblema de la gran compe- 
leticia que ])resenlan los astilleros in­
gleses y  norteamericanos, cuya pro­
ducción. ya muy i>erfeccionada antes 
de la guerra, se- ha aligerado con oca­
sión de ésta, hasta el punto de pcnler 
ofrecerse barcos a precios reducidísi­
mos en rdaci('m con los que rigen en 
nuestras factorías,

.Mucho se ha ]H«lido hacer en el pe 
ríodn de la gran guerra para que nues­
tros astilleros estuviesen equiparados 
en precios, jnies que en cuanto a . 
Completo lie sus construcciones nava 
les, está probado, nada tienen que en­
vidiar a los de los mejores a.stilleros 
del mundo.

Pero así como en los paí.scs que má.-: 
destacan colaboran en la empresa de 
construir barcos baratos todos los fac­
tores de economía, no sucede lo propi-* 
en Hspaña, y  concretándome a \ ’izca- 
ya ]iuedo decir que hallándose tc.cantc‘= 
las laciofías con las más imi>orlantes 
fábricas siderúrgicas, se ha re])etido el 
caso, ha sido un ca.so etidémico el de 
que se ]iaralizaseti las construcciones 
¡H'r no suministrar las fábricas de hie­
rro y  acero materia prima, al jiaso que 
la codicia les etn{iujaba a venderlo fuera 
de ICs]Kiña, donde sin duda alguna ol)- 
iciiían más pingües gatiaticias.

Mas aun suministrándose las plan­
chas de hierro y  acero, como ahora se 
suministrarán, porque los mercados for- 
tiiifiis abiertos ¡x>r la guerra se han ce 
rradi a la siderurgia vizcaína, es tai 
la carestía del material que, encare­
ciendo la construcción naval no puede 
com¡K-lir sus precios con los que rigen 
para el tonelaje en los astilleros e x ­
tranjeros.

De aquí ha nacido la idea de propor-

ciotiarse, los constructores de barcos, 
que no disponen t< davía de siderurgia 
propia, fuera de K.spaña la materia pri­
ma que necesitan.

N'a se han hecho algunos importan- 
te.s ci ntratos sobre adqui.sición de hie­
rro y  acero fuera de España, y  cuando 
esta crónica aparezca en las columnas 
de X WKiiAciÓN o habrán llegado o esta­
rán jiara llegar algunos barcos con 
aquel material.

El e.sfucrzo de los constructores Oe 
barcos tiene que luchar, como se ve, nc 
ya solo contra la ignorancia de un país 
que contando con un extenso litoral de­
biera con.sagrar a todo lo que es asunto 
(le mar preferente atención, sino lo que 
es más grave, contra el es])íritu ru tr 
Ilari» , nada indu.strial, de productores, 
que debiendo procurar el de.sarrollo de 
toda industria a base de sus productos, 
para asegurarse así un consumo obli­

gado, ha tendido, con su codicia, a res­
tringir el desarrollo de nuesira.s fa i­
nas navales.

Por si en el cuadro de dificultades a 
vencer quienes tienen puesto .su amor 
en las cosas del mar no fuesen bastan­
tes aquellos contratiempos, vive latente 
en la administración pública española 
una brutal odiosidad contra los navie­
ros y , por ende, contra todo lo que 
guarda relación con el negocio de los 
barcos, desde su construcción hasta .-n 
explotación.

I^n poco nada más de sentido moral 
(no quiero emplear el concepto apatrió- 
lico» ¡xirque según está s-ubvertiéndosc 
parece que son sólo patriotas aquellos 
que más denigran la nacii'm de.spués d= 
arruinarla) ; un ixx'o, repito, de senlidr, 
moral no exento de cultura en orden a 
los fundamentos del buen gobierno, ha. 
bría hecho pensar hace tiempo a los

KN LO S A S T IL L E R O S  D E L  N E R V IÓ N  : XTN N U E V O  BU Q U E

Kl día 31 del pasado enero se vcrilicó en los Astilleros de! Nervión la botadura del vapor Gor- 
deiueUt, construido para la casa Ibarra v Comp.*, la cual, cuando se posesione del nuevo bu­
que, lo bautizará con el nombre de Caho C.reux. AI acto, que revistió gran brillantez, estuvie­
ron presentes, a más de las autoridades, representantes de la casa armadora Compañía 
Vasco-Andaluza de Navegación, de l-a Oonstruciora Naval y tüompañia Kuskalduna, inspecto­
res del «l.lovd Kegisler» v «l’.ureaii Veritas», etc., etc. Las características del Gordejiiela son: 
Kslora total: 103,32 meirós; manga máxima; 1.̂ 32; puntal de la maestra; 7.68; desplazamien­

to: 7,170 tons.; clasificación en el «Lloyd Register»: 100. A. 1.

Biblioteca Nacional de España



El vapor Artagán-Mendi, de la compañía Sola 
de los buques mercantes construidos en España.

hi nibres públicos que si imiwrlaitte ;s 
la agriculiura, si esencial es la enseñan­
za, si convenientes las instituciones ar­
madas para la defen.sa del territorio e 
imprescindible el tender la mano a to­
dos los ramos del saber y del trabajo, 
la industria naval, bajo cualquier pun­
to de vista que se le considere, asunte 
en sí todas las caracteríslicas que dan la 
sensación de un país, el cual, tanto 
más grande, más fuerte aparece cuanto 
a mayor grado de desarrollo puede 
llegar.

E l ejemplo de los dtis pueblos más 
demócratas, más liberales, más próspe. 
ros, con sus astilleros colosales, con 
sus industrias de barcos pujantes, con 
sus flotas surcando los mares todos, 
compitiendo con el ccniercio de totlas 
las naciones en honrosa lid económica ; 
el ejemplo de Inglaterra y  los Estados 
Unidus, debiera ser como el catecismo 
del poder ])úblico en España, como el 
,\ B C de los industriales que manufac- 
tuvan productos necesarios para la 
construcción de barcos.

V sucede todo lo contrario.
Por aquella ignorancia, i>or aquella 

codicia, por aquel desconocimiento t’c 
las conveniencias nacionales que los 
gobernantes reflejan en sus actos, se 
coacciona el esfuerzo individual y  se lo 
entrega atado de pies y  manos a una 
lucha cruenta con los astilleros de otros 
países, con las flotas de éstos, lucha 
c:i la que llevan las de jterder si no se 
¡irtKura una reacción inmediata en fa­
vor de la riqueza naviera.

Las requisas de barcos .son el ùltime 
vestigio de lo que puede liacer una torpe 
dirección administrativa de los nego­
cios piiblicos, pues mientras en los jtaí 
sos hasta hace poco en guerra se va de­
jando cu libertad la flota mercante, apa­
rece en España aprisionada, sin benc- 
cio alguno para el pueblo, con notorio 
(laño para éste, pues que coartada a 
acción individual e incapaz la del ele- 
nicnio oficial, no conduce a nada jtosi- 
livo la requisa.

De aquí surge como im]K‘riosa nece­
sidad, con gran vergüenza nuestra, que 
quienes tienen pue.sto su carino en los 
negreios marítimos, eu el afán de ad-

y Aznar. Carga 8.5oo tons-, siendu el mayor 
Se botó en iqrd en los Diques de Euskalduna

quivir nuevos barcos van a su adciuisi- 
ción com]>rándolos fuera de España, y 
abanderándolos también fuera, modo 
único de .satisfacer su cariño a las 
cosas del mar y  los grandes inieresc- 
comprendidos en sus negocios, pues 
que así .se ven libres de la (xiiosa inter­
vención que .se quieren atribuir los go- 
bierno.s, en cosa tan peculiarmente pro­
pia del dueño de cada nave mercante.

Y  así resulla también que cuendo los

barcos adquiridos y  abanderados en el 
l'ruguay y  ])a.seen su bandera por el 
mar, no será la bandera de España la 
que lléve de uno a otro confín las seña­
les de una raza vigorosa, inteligente, 
cinjtrendedora, siendo estas cualidad-cs 
las que impulsan el movimiento de eso> 
barc* s, sino de otro país.

Xo quiero cerrar esta crónica sin de­
dicar un recuerdo a las reclamaciones 
formuladas ¡xtr la AsixTÍación de Ca])i- 
lanes y  Oficiales de la .Marina Mercante 
Española, domiciliada en Bilbao, ante 
el muti.sino del E.stado, reivindicando 
indemnizaci<mes i>or los perjuicios que 
les o<.-asionó la cami>aña submarina-

Esas reclamaciones no han sid.i 
atendidas ; hay motivos para creer que 
ni .se han tramitado.

¿ Y  es así como se ))uede hablar de 
patria, de propósitos de buen gobier­
no, de intenciones rectas?

I)ejo a la consideración de los lectores 
todo el precedente cuadro, no {)or pesi­
mista menos real, pues mientras de 
arriba, en la vida oficial, irradian tor- 
jK‘s maquinaciones contra la indu.stria 
nacional de los barcos, ¿qué cabe es]>e- 
rar más que miserias y  tristezas ?

vS. L.M'-.mioa
Bilbao, l-'fhrero 1919.

« NAVEGACION» EN CADIZ
LA MARINA MERCANTE ESPAÑOLA BASE DE 
LA VERDADERA UNIÓN HISPANOAMERICANA

Frag n̂entos del discurso de contestación pronunciado por el capitán 
de la Marina mercante y académico don Joaquin Fernánde:̂  Repela, 
redactor de Navkoació.n en CádR. en el ingreso del general de 
Marina don José Cebrián en la Real Academia Ilispaii'iamericaiia

N
O  lie de ser yo quien añada una 

.sola tilde a las conclusiones 
sentada.s ¡xir mi colega. Pero 

séame permitido haceros resaltar la 
deducción concluyente, que si España 
fué gratule cuando su pcxlerío en ü  
mar tenía tan amplias manifestaciones 
a m o  las descritas ¡xir el general Ce­
brián, grande habría de ser otra vez, 
si mirando al mar, encauzáramos nue­
vamente por esa vía las energías na­
cionales.

thi el mar e.stá escrita la hi.sioria de 
la humanidad y  en las páginas aún al­
bas ele esa historia, mucho tienen que 
e.scribir jóvenes naciones que hablan 
nuestro lenguaje y  que se aproximan 
hasta unirse o  n no.sotros, para seguir 
la senda que tan brillantemente em­
prendimos. Hoy, no .son ya descubri­
mientos y  conquistas de territorios las 
que se persiguen ; es conquista, sí, 
pero más dura, más intensa, más pro­
funda : es el predominio del comercio 
marítimo, base y  fundamento de una 
nación como España, e.sencialmenle 
marítima, y  de naciones como las sud­
americanas, situadas allende el mar, 
que necesitan para vivir, que exige su

i: f 1 ■ Tu

propia vida, indciK*ndencia ab-soluta 
en su comercio, que les libre de la tu­
tela extranjera a que están sometidas. 
Y  en esa lucha, que ya está entablada 
y  para ese predominio que con iqttimis- 
mo vislumbramos a nuestro favor, el 
único y  princiiKil factor necesario .-s 
una ixiderosa marina nic-rcanie españo­
la, que ixir serlo es igualmente ameri­
cana, que estrediando con más inlea- 
sidad los lazos de unión y  fraternidad 
de la vieja Monarquía con las jóvenes 
Repúblicas de habla e.spañola, sea por­
tadora de productos y  manufacturas 
nacionales, necesarios a los que tienen 
heredadas nuestras propias costum­
bres, nue.stros misnn.s usos y  nues­
tras mismas necesidades, yu e  sea la 
única que transjKirfe a través del A t­
lántico a españoles y  sudamericanos, 
llevando a vías de hedió aquellos votos 
que nuestro Sc-berano hiciera en su re­
ciente visita al tra.satlántico lufinila 
Isohi’l, cuando con palabras vibrantes 
de patrioti.smo y  haciendo un llama- 
mienlo a lo.s .sentimientos fraternales 
de la raza, dc-claraba ique uxlo el oa- 
saje hisjiaiio-americano debe tener, jxvr 
obligación y  por deber, que navegar -n

» « ■ n a
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D E  L A  R E N D I C I Ó N  D E  L A  E S C U A D R A  A L E M A N A

r> l|•¡lU\nles lie un acoraxatio iufflés. libres Je sernctü, coiilemplaiuio Ai ¡lef'aiia Je ¡a /tola alemana al punto indicado para su l eiirficióii

liu(|iic.s quL- omlciiran cu mi ¡lopa l:« 
vidriosa liaiiilcra <lc la marina mcrcau- 
ic cs]iañula».

Cici'li. cr- coiiKj dice d  jícncral Cc- 
brián, que el Ivjércilo y  la Marina 
lie ííuerra, los dos brazos iKiieiites ■ ••n 
que des».ansan la paz y  d  orden nacio­
nales. licncii que ser },'raiulcs y  jkkIc- 
rosos jiara hacer oir v i bligar a res- 
¡K'lar d  nombre de Ksi>aña en d  con­
cierto lie las nacionalidades ; jiero sin 
ilesconocer i-sio, antes bien, c  nfir- 
mándolo, no olvidemos tamjKvo que el 
enfirandeciniieiUo de una nación estri­
ba en d  mayor desarrollo de su vida 
económica y  ipie ésia no puede ser 
próspera sin una luduslria eminente­
mente nacional en iiKlas las ramas des­
arrollada y  sin un comercii> marítimo 
esencialmente propio, que surta lodos 
los mercados ; i[ue más hizo grande en 
el mundo d  uomiire de Inglaterra y  de 
Alemania su iiiuilr m Hniuiii, su imi 
ilr III <<i iin(i»iy, conducido jx>r sus pro­
pios buques mercaiiii's, que todas 'as 
]tc.ieuUs bocas de sus cañones.

ICu esa marina mercante que es ar­
ma de la lucha cu ]>az. es donde 
ciiUenan y adiestran las trijmlaciones 
que mañana, en la de guerra, han de 
«leíender Cou su sangre la libe-rtad le 
navegar js r líalos los mares del mundo 
de la bandera lies veces gualda ; en 
esa marina niercanie que se ufana or­
gullo..,! de haber dado antaño a los Pin- 
r- uc'. a Juan de la Cosa, a .\lonso de 
I Ijeda, y  al propio Ci lón antes de ves­
tir la pnrinira del alm iraniazgo; en 
esa marina mercante, cuva iniKlerna

historia la ilustran los nombres de los 
ca)>ilañes P'ernández-P'ontecha, Ricart 
y  C.irali, \'illaverde, Fano, Ilenítez, 
Oeschamps, Suárez, Ana.stasio y  Su- 
biñi , en quien, ¡lara nuestro honor y 
nuestro orgullo, saludó el Rey l>on Al- 
fon.Sü a «todos los valiente.s Capitanes 
V Oficiales de nuestra flota mercante 
<iue pasean con gh ria por lodos los ma­
res del mundo el honroso pabellón es- 
[lañol» ; en esa "marina, que tiene capi­
tanes como (Juintín Uralde, que asom­
bra al mundo con su hazaña en el /,c c- 
bra al mundo con su hazaña en el I-jolz- 
guido aquella raza de marinos espa­
ñoles que sabían defender el honor de 
nue.stra bandera ; en esa marina, repe­
timos, se cifra nuestro ¡mrvenir, jxir- 
que ella es la que ha de llevar a .'a 
Iiráciica nuestros afectos de intimidad 
hispano-americana, con hechos, no con 
palabras ; con resultados jxisitivcs, no 
con ideales que pueden resultar uti'ipi- 
cos ]«)!' no ser realizables.

.Aprendamos en el pasado ; busque­
mos en la fil< sofia de la historia ense­
ñanzas, no en la historia misma ; mi­
remos al i>re.senie y  estudiemos en qué 
cimentaron su e.sjilendor y  poderío las 
potencias modernas y  verenns etimo 
iixlas ellas bu.scaron y  enconlran n en 
el mar la cumbre de esa riqueza de que 
blasonan, que en el mar, como vía y 
jior el mar come demento, corre bí 
fuente de atraccii’m sudamericana que 
acude a Huropa, con la mentalidad de 
sus saliios y  con los ríos de om de su 
comercie , a satisfacer sus necesidades 
de todo orden.

Por eso insi.sto en que debemos per­
severar en pro de la unióm hi.spano- 
americana, no sóh.^fomentando el idea! 
con veladas académicas y  solemnidades 
literarias, que dan vida al esjnritu, si­
no atrayendo con una política comer­
cial amplia y  protectora aquellos mer­
cati! •s, aquellos pueblos, orientándolos 
de tal suerte, que su vida económica 
se comixmeire con la nuestra, que i'é 
lugar algún día, en que, obligados mu­
tuamente a defender lo.s propios inte­
reses contra el enemigo común, lle- 
guem is, por la pr<>x)ia necesidad de au­
xilio, a constituir el mñs grande is 
los ideales per.seguidos : el de la alian­
za defensiva de la raza española.

Tenemos en favor de nuestra obra, 
que nos hace vislumbrar el éxito, los 
elementi s necesarios a la mejor de as 
inteligencias, como son el idioma, cos­
tumbres, usos, leyes, religión y  liber­
tades, y  si la vida conlemixrránea nos 
en.seña que aun faltando la semejanza 
en esos elemente s la alianza se consu­
mó, teniéndolos, como los tiene Pispa- 
ña con las naciones sudamericanas, no 
ya semejantes, sino idéntica, p  demos 
confiar en la seguridad del éxito que, 
a poco que insistamo.s en la obra, la 
unión .será un hecho, la intimidad será 
práctica, y  la alianza que antes até un 
.sueño, llegará a .ser real y  efectiva ron 
ti do el entusiasmo que correspmde a 
veinte hijos pictóricos de vida que se 
agrupan a! lado de su madre, que re­
juvenece al calor de tanto afecto.

Jo.MjrÍN F k r x .ín d k z  R kpktd

JÉ L
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D. ERNESTO ANASTASIO I
kiouuouwuclUoacooonQOQOOOnon *]OnuuuoouooOLQÛQOOOOOOOOCDQOOOGOnOOnnOOOOOQQt*GOODOOÜEl. despacho de don Ernesto Anas­

tasio está instalado en una casa 
nueva y elegante, cerca dei puer­

to. La sala de espera es confortable, y en 
sus paredes hay cuadros con interesan­
tes fotografías marítimas. En un e.xtremo 
hay una puerta abierta por la que se ve 
una habitación grande con mesas en 
donde trabajan Jos pasantes. De aquella 
habitación sale un señor muy amable y 
nos pregunta qué deseamos. Es el señor 
Asensio.

—  Deseamos ver al señor Anastasio. 
Somos de la Revista Navegación.

Y mientras el señor Asensio iba a ver 
si podían recibirnos, nosotros admirába­
mos los cuadros de las paredes y leíamos 
algunas de las Revistas que había enci­
ma de la mesa, mientras pensábamos en 
el hombre con el cual íbamos a tener 
una entrevista.

¿Qué marino o qué hombre de asun­
tos marítimos no ha oido hablar mil ve­
ces de don Ernesto Anastasio? ¿En qué 
cámara de qué barco, especialmente de 
los de Levante, no se le ha censurado 
cien veces y se le ha defendido otras cien?

Yo de él había oído hablar muchas ve­
ces, y la primera vez que tuve el gusto 
de oirle fué viniendo de Amberes. El pi­
loteó el barco a la entrada del puerto de 
Barcelona, y me pareció un hombre frío 
y silencioso.

Más tarde le volví a ver cuando pasado 
el pánico producido por la declaración 
de la guerra las Compañías pusieron 
otra vez sus buques en movimiento, y al 
salir de Barcelona, de pasaje en el vapor 
Jorge Juan, para embarcaren mi buque, 
en el muelle se juntaron unos cuantos 
capitanes y amigos que acudieron a des­
pedir a mis compañeros, y  en un grupo, 
con Bruguera. que mandaba el barco al 
cual iba yo destinado, estaban don Justo 
Marlés, mi antiguo maestro, y el señor 
Anastasio, que casualmente pasaba por 
el muelle. Esta fué la segunda vez que 
le vi.

Y ahora, recientemente, al aparecer 
Navegación, fuimos presentados a él por 
un amigo suyo.

He aquí, pensamos, un hombre al 
cual todos los que le rodean demuestran 
tenerle una afección sin límites y un re.s- 
peto profundo. Cuando luimos presen­
tados a él en las oficinas de la I rasme- 
diterránea, mi acompañante preguntó a 
un empleado:

—  ¿Na venido el señor Anastasio?
Y dijo el hombre:

—  No lo he visto; preguntaré si ha ve­
nido don Ernesto,

Y al decir don Ernesto, hizo una reve­
rencia.

Al final del pasillo aquel empleado re­
pitió nuestra pregunta a otro empleado, 
que demostró el mismo respeto. Y en el 
cuadro de timbres pone «señor gerente, 
señor Fulano, señorTal».Y hay uno que 
pone «don Ernesto».

Y hasta el señor Asensio, al decirnos 
que no sabia si el señor Anastasio podría 
recibirnos, demostró la misma afección 
y respeto de que hablamos.

La espera fué corta, y el mismo señor 
Anastasio, abriendo la puerta de su des­
pacho, nos dijo ;

—  Buenas tardes, amigo... — Y aquí 
pronunció nuestro nombre.

Y al acordarse de nuestro nombre, de­
mostró ser un hombre conocedor del co­
razón humano, al que le gusta cuidar los 
detalles, porque una de las cosas que 
más atacan la vanidad es que una perso­
na con la que se habla, aunque haga 
años que no se la haya visto, es que ésta 
no se acuerde del nombre de su interlo­
cutor. Y el señor Anastasio, hombre de 
negocios, que viaja, que lleva una vida 
activísima, que cada dia recibe infinidad 
devisitas.se acuerda de nuestro nom­
bre. cuando sólo habían mediado con él 
una palabras de presentación hace unos 
meses. Es una atención y un detalle.

El despacho es elegante. Hoy. en que

se dice a un mueblista «quiero una habi­
tación así o de (al estilo» y este se cuida 
de las instalaciones completas de las ha­
bitaciones, el mal gusto o la indiferen­
cia de un hombre de negocios queda 
oculta por la acción dei instalador; pero 
esto se conoce en seguida, porque el des­
pacho (si se trata de un despacho) queda 
frío, árido, falta el detalle, que demues­
tre que allí vive alguien, que una perso­
na pasa horas de estudio y de trabajo.

Pero en el despacho del señor Anasta­
sio, además de la suntuosidad de los 
muebles, se ve la mano del hombre de 
buen gusto, que ha escogido los cuadros 
que ha de contemplar en horas de medi­
tación, y junto a fotografías de buques 
hay pinturas de flores, y sobre una mag­
nifica instantánea del ¡icina Victoria ¡ut- 
genia, saliendo de puerto, hay una de 
esas pinturas plácidas y melancólicas es­
tilo Enrique Serra.

Es un despacho tal como lo hemos de­
seado todos los que desde nuestro cama­
rote hemos soñado mil veces con nego­
cios que debían redimirnos.

El, al ver como pasamos revista a todo, 
nos dice:

— ¿Ve usted? Esto es mi orgullo. Este 
despacho de abogado lo puse lleno de 
ilusión y lo sostendré mientras pueda. 
Cuando lo inauguré estaba casi como 
hoy. En él he introducido las mejoras 
que he podido, pero puede decirse que 
está como el primer día. No es por las 
ganancias que él me proporciona, que 
no son muchas: pero es una cosa creada 
por mí y hacia la que siento cariño.

Al enterarse de que deseamos publicar 
una interviú con él, se opone, diciendo:

—  Mire: yo soy marino antes que todo. 
Navegando me hice hombre; en el mar 
empecé a luchar y por él he llegado a mi 
situación actual. En Navegación publi­
can ustedes, alternadas, dos secciones; 
«Nuestros navieros» y «Nuestros mari­
nos». A mi debe incluirme en la de ma­
rinos, pero aunque yo lo sea, hay mu­
chos capitanes que tienen un historial de 
mando y navegación bastante más e.\- 
tenso y brillante que el mío. Con decirle 
a usted que a los veintiséis años gané las 
oposiciones a práctico del puerto de Bar­
celona. y por lo tanto me retiré de nave­
gar, está dicho todo.

— ¡Oh! Eso no importa. En la genera­
ción de usted, que es brillantísima, hay 
una serie de capitanes que dan honra y 
provecho a las casas armadoras mandan­
do sus buques-, pero hay otros marinos,
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I'̂ l burgsruin Soberano, que mandil don Krncslo Anastasio, atracado en el puerto de Melilla

usted entre ellos, que desde tierra han 
trabajado tanto o más que los que han 
navegado, no sólo por el progreso de la 
marina mercante, sino también por sus 
compañeros.

Al oir nuestras últimas palabras sonrió 
amargamente y dijo:

—  No. Por lavor no lleve usted la con­
versación hacia la cuestión social. Ac­
tuando en nuestras Sociedades, en las 
que trabajé mucho, tuve muchos disgus­
tos y pocas satisiácciones. Disgustos de 
los más terribles de mi vida. Por las So­
ciedades náuticas perdí la intimidad de 
Itombrcs con ios que me unía una amis­
tad tan entrañable que parecía que no 
podia eniriarse jamás, y esto no podré 
olvidarlo nunca. Por favor se lo pido: 
hablemos de otra cosa.

— ,;(^uál fué el buque a bordo del cual 
navegó usted por primera vez?

— La bric-barca Asunción. Allí hice 
mis viajes de agregado, junto con otro 
compañero que usted debe liahcr cono­
cido. Se llamaba Almenara. Más tarde, 
una vez examinado de piloto, y ocupan­
do la plaza de tal, embarqué otra vez en

la Asunción, hasta que me quedé en tie­
rra para examinarme de capitán. Más 
tardé mande el bergantín Sobermio. Lue­
go me dieron el mando del vapor Castro. 
hasta que desembarqué para presen­
tarme a las oposiciones a práctico del 
puerto de Barcelona.

—  ,;No iué usted el fundador del Mon­
tepío de los prácticos del puerto de Bar­
celona?

—  Sí, junto con el práctico Vilá, que 
fué un hombre de grandes y elevados 
pensamientos. Era un hombre de gran 
talento y un gran amigo,

—  ¿Cuándo se le ocurrió a u.stcd estu­
diar la carrera de Leyes?

—  Lo había pensado desde hacia mu­
cho tiempo. Yo tenía deseos de quedar­
me en tierra para trabajar, para hacer 
algo. Kl conseguir la plaza de práctico, 
que para muchos es un fin, para mí no 
íuó más que un medio con qué asegu­
rarme la vida y poder ensanchar y llevar 
a cabo mis ansias de trabajo. Kn la case­
ta de prácticos se pierden muchas horas, 
que yo aproveché estudiando las asigna­
turas de abogado, l'n a  vez terminada la

carrera, puse este despacho en compa­
ñía de mi amigo González Barcena. Más 
tarde, ya lo sabe usted, hubo aquel cam­
bio de propiedad de buques dei Norte 
al Mediterráneo y estuve como abogado 
al servicio de la Compañía Valenciana y 
de Ferrery Peset. Mi intervención en los 
asuntos marítimos Iué cada vez más in­
tensa. Empezó a hablarse de la unión 
de varias Compañías de Navegación. Se 
fundó la Trasmediterránea y me hicie­
ron secretario general de la misma. Has­
ta la fecha los negocios marítimos du­
rante la guerra han estado constante­
mente revolucionados, deparándonos sor­
presas cada día. Esto me ha traído mu­
cho trabajo y me ha deparado ocasión de 
aprender muchas cosas, con ser muchas 
más las que ignoro; pero ello daría lu­
gar a explicaciones demasiado extensas y 
complicadas y además no interesarían a 
nadie.

—  Bueno. Pregunta final. En su lu­
cha por el trabajo y por el triunfo, ¿cuál 
ha sido su característica?

—  Las características de conducta son 
más bien cosa de hombres geniales, y yo 
soy hombre modesto, como puede usted 
colegir de esas notas sencillas e incoloras 
de mi vida. A falta {de otras cualidades 
má.s salientes, yo procuro practicar la 
austeridad, que es la condición que pres­
ta al hombre mayor fortaleza para la lu­
cha. Con el patrimonio que da la auste­
ridad se está siempre en disposición de 
reparar, por medio del trabajo, que es 
mi amigo, cualquier circunstancial que­
branto de los intereses materiales. Y yo 
me hallo siempre dispuesto y con áni­
mos para empezar otra vez.

Ila pasado mucho tiempo desde que 
empezó nuestra visita. Por el amplio 
ventanal de cristales cuadrados, que ocu­
pa todo el frente de la habitación, va en­
trando la luz cada vez más pálida. Nos 
despedimos, y don Ernesto Anastasio, 
siempre amable, siempre correcto, nos 
acompaña hasta la puerta.

Un oficial re la

Marina meucante

■  a  ü « i « M »1*
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El. día 12 del mes j)asado vio la luz 
pública en I^)ndres un libro, de’, 
almirante Jellicoe, titulado «The 

('.rand Fleet, 1914-16 Its Creation, 
Developinent and Work», cun el cual 
se levanta el velo de la guerra maríti­
ma. Consta de 500 páginas, con nueve 
láminas y  trece planos. Una sencilla 
dedicatoria «A mis compañeros de la 
E.scuadra», da idea del tono en que ei 
librn está escrito, en el que predomina 
un sentimiento de admiración sin lí­
mites del Comandante en Jefe para to­
dos aquellos que lucharon con él en 
una tqxica en que la causa de la civili­
zación dependía de sus esfuerzos.

Son sorprendentes sus revelaciones 
acerca las condiciones en que estaba 
la flota cuando salió a la mar el día 
de la declaración de guerra. Estaba es­
casa de cruceros y  aún más escasa 
de destroyers. Mil rumores distintos y 
de los má.s perturbadores y  alarman 
les llegaban diariamente al buque-in­
signia, res]>ectü a los movimientos del 
enemigo, todos tan pesimi.stas como in­
fundados. La escuadra alemana de 
alta mar estaba acordado que no salie­
ra, como se supo después, hasta ver 
qué resultaba de la guerra de trai- 
ci('m que se iba a emprender utilizan­
do .su superioridad en submarinos y 
sembrando numerosas mina.s, para lo 
cual estaban cuidadosamente prepara­
dos. Un buque de guerra moderno sólo 
j)ucdc i>ermanecer en la mar un pe­
ríodo (ie tiempo limitado a causa de 
su gran consumo de cumbu.stible y  des­
gaste natural de máquinas y  calderas, 
líl almirante Jellicoe al em{x;zar !a 
guerra tuvo que tener en cuenta este 
¡lecho, por una parte ; y  por otra, e' 
e.stado de indefensióm de .sus bases na­
vales. Él .se juzgaba en el mar má« 
.seguro que en puerto, duiule sus bu­
ques pcKlían sufrir el ataque de los 
submarinos. K.sta amenaza llegó a .ser 
tan grave en el otoño de 1914.
•(irand Eleel» tmnó refugio en Lot'h 
Swilly (Irlanda), donde tampoco esta­
lla en .seguridad, según sc ha revelado 
ahora, jnies el dreadnought «.\uda- 
cious» .se hundió allí al chocar con una 
mina. La «tiraiid Fleet» constaba de 
17 acorazados de primera y  cinco cru­
ceros de batalla, mientras que la escua­
dra alemana ile alta mar se Ci iniKinn 
de 15 acorazados, cuatro cruceros de 
batalla v  además el Blücher.

Xo hay que olvidar que las bases 
alemanas estaban defendidas, natural 
y  artificialmente, contra todo ataque- 

El margen de suiierioridad era, 
pues, desgraciadamente, muy (K-queño, 
teniendo además en cuenta que los ale­
manes poseían 88 destroyers y  los in- 
gle.ses sólo 42.

Mientras la «Grand Fleet« estuvo 
en Irlanda, .se trabajó activamente en 
las obras de defeiusa de Scapa I'law, y, 
hasta que ésta base no se juzgó sufi-

cían en el mar durante ¡K-ríodi s de.s- 
conocido.s en tiemix) de paz. Se rela­
tan en la obra numerosos incidentes, 
ignorados hasta altura del jtúblico, d.- 
li s que es un ejemplo el siguiente : 

Durante la noche del ò al 7 de No­
viembre de igi.s el acorazado «Hiltcr- 
nia», arbolando la insignia del con­
tralmirante S. b'remantle, con el «Zea- 
landia» y  el «.Albeinale», .salía ]Hir el 
canal de Pentland Firth, itrocedciuc 
de Scapa Flaw, ci n de.stino al Medite­
rráneo. Soplaba fuerte viento y  con la 
marca viva entraba gruesa mar |xir el

cicntemenle segura, no regresaron los 
buque.s al mar del Ni-rte.

El lector que en las primeras ]tá- 
ginas del libro vea las ilescrijK'iones 
de los cruceros jtor aquello.s mares, con 
licniix} claro y  tiem[x> sucio, con nie­
blas y  nieves, no puede menos de sen­
tir admiración por las cualidades ma­
rineras de las dotaciones. Lord Jelli- 
coc no deja de pagar tributo a los co­
mandantes y  oficiales de guardia por 
su pericia en manejar los buques ; asi 
como también al ¡tersonal de máqui­
nas, ]K>r mantener la eficiencia de la« 
mismas cuando los buques perniane-

canal, .según es allí frecuente. En esto 
el «Albemale» embarcó dos grandes 
goll)cs de mar que barrieron el inienic 
con cuantos hombres bahía en él ; un 
oficial y  un marinero perecieron aho­
gados y  varios otros resultaron heri- 
dcs. El «TIil>ernia», que iba delante, 
viró en redondo para auxiliar al «.\1- 
bemale» ; en el «Iron Duke» (buque- 
insignia) se recibió inmediatamente 'a 
señal de auxilio, y  .se mandó allí a un*-' 
de los cruceros. .\1 amanecer llcgann 
a Scaita de regres<i el «Hibernia», el 
«Allx.-malc» y  el «Zelandia» ; los dos 
últimos para reparar sus averías.
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La -■ iiuación de I’orlu-
gal, en la fru te ra  marítima cx.'- 
i idencal d erm rop a, y  con un 

litoral dotado de un puerto imjwrtaii- 
lísímo, ha creado el instinto maríti­
mo que, si en i easiones ha permane­
cido dcjrmido, ha dado en estos últi­
mos años evidentes pruebas de su re- 
iiaciiiiienlo,

Ksialló la t-’H -í momento en
que este instintc marítimo iba a con­
vertir en realidades los proyectos de 
nuevas líneas de va{M)res a los puer­
tos iransailániicos y  aunque las dificul­
tades ¡lara fundar nuevas eiiijiresas 
ilnranle la (,'uerra, han imiiedido que se 
lealizaran aquellos proyectos, es de 
creer que la nueva era ci mercial que 
cni|K‘zará con la firma de la paz, verá 
a la marina mercante porlu^íuesa ocu­
par mejor lu^ar que hasta aquí (i) en 
el Inifico internacional.

Hasta ahora, las coniiiañías de na- 
veijación jMirtuíjuesas se habían limi- 
tade al cabotaje o al tráfico con las 
colonias. Y  es verdaderamente exlraflo 

(|ue, dadas las relaciones existentes 
entre l’oriu^'al y ei Brasil, el tráfico 
entre amlHis jiaíses se haga, exclusi­
vamente, con buques extranjeros, aun­
que .se han hecho tentativas de cuantío 
en emiiidc (la última en 1014), para 
establecer un servicio nacional, combi­
nando los viajes a las colonias con los 
lid Brasil. Ibia de fas j)niici])ales com­
pañías jiorluguesas que hacen el trá­
fico con las ci'lonias, «La Enipreza N a­
cional de Navegacáo», estaba dispuesta 
a jMiner algunos de sus buques a la 
línea de la América del v'sur, con lo 
cual .se luibiera inaugurado iniuediata- 
niciiie aquel .servicio. Sin embargo, 
esto no satisfiz«. las aspiraciones de lo.s 
cargadores porlugue.se.s, que deseaban 
una nueva, línea de vaixires, con sub­
vención ilel ííobieriio o con capit.ii 
garantido. Este jilan, después de mu­
cha discusión, nunca llegó a ser una 
realidad; y  tentativas jMsteriores he­
chas por partii'ulares para establecer 
una línea {K>rluguesa a los inierlos del 
Brasil, no tuvieron éxiti- jx>r no po­
derse reunir ei capital necesario.

Cuando, o n motivo de la guerra, 
disminuyeron lo.s .servicios de las com­
pañías inglesas y  francesas y  ce.saron 
totalmente los de las alemanas, surgió 
nuevamente la cue.stión, pues con la 
au.seiicia de la coiniielencia extranjera 
(2) se juzgó la ocasión muy favi rabie 
¡lara inaugurar una línea nacional, y 
en el otoño de iqiq el (lobierno por­
tugués abrió un concurso a! efecto. 
Si brevino entonces la guerra subma­
rina, con sus desastrosos efectos so­
bre el tonelaje inutulial, y  la dificul-

(li l'oJui -wKino« qur hilóla hac« pv>Cü la inailnn 
Je vrin Je Ponugal era muy imiHirtame.

(V) 1''svepii> la« lineas liolanJesas, aiRuna de las 
cuales tlrni' ci>n l*oilu|!nl el sn vicio po-lal a sus cu 
lonias Jet l’acMK'u.

(ad de obtener los buques necesarios 
para el servicio entre Portugal y  -I 
Brasil hiz( posponer el proyecto m- 
delinidamente. Con todo, no serla oc 
extrañar que próximameíite volviera 
a tratarse de ponerlo en práctica.

Las compañías inglesas .son las que 
hacen la mayor jiarle del tráfico marí- 
tiin, de Portugal, y  a pesar de las 
dificultades^ nacidas de la falla de to­
nelaje, han conservado, durante ’os 

últimos cuatro años, sus relaciones co­
merciales. Con anterioridad a la gue­
rra las ci mpañías alemanas les hacían 
una conuietencia formidable ; aunque 
é.sta ha cesado, han crecido algunas 
compañías de países neutrales, especial­
mente de Holanda. Hace ya  cerca de 
70 años que la Royal Mail C.'' inau 
gurú el .servicio postal al Brasil y  Río 
de la Plata, vía Pi rtugal ; y  en “1 
año 1S76, la misma compañía firmó 
un contrato con el (»obierno [xirtugués 
para llevar el correo de Lisboa al Bra­
sil. Oirá c< inpañía inglesa (Hall L i­
nt) tiene establecido de.sde 1S4S un .ser­
vicio entre Londres y  los puertos por- 
lugue.ses y  e.spaño!es. Los primitivos 
buques de esta línea eran bergantines 
de unas 250 toneladas de registro, pe- 
n lo.s vapores puestos en servicio en 
los últimos años son de 1,500 a 2,000.

Además, inmediatamente antes de 
la guerra, la Booth Line mantenía un 
servicio decenal, la Pacific Steam Na- 
vigation C.", uno quincenal, y  la Leo- 
ward, Brs y  P^Ilernum, uiu semanal 
cada una. Otras compañías que toca­
ban en puertos jxirtugueses eran la 
Lam|)ort and Holt, Cunard, P. and O., 
l'nion Ca.stlc, Isaac & Sons. Crown 
Line y  Mac .Aiulrews & C."

El tonelaje neti inglés que entr.' 
en 1913 en el puerto de Lisboa fue de 
2.230,000; el alemán, 2.042,000; e' 
francés, 556,000, y  el holandés, 552 
mil.

Una nueva línea entre Li.sboa y  
Xueva York fué inaugurada en 1914 
por la ComjKiñía Cunard, cumpliendo 
así lo.s dc.seos repetidamente manifes­
tad! s por lo.s cargadores portugueses. 
Ya en r g ii  el tiobicriio portugués ha­
bía hecho públicas las condiciones d.‘

un contrato para el establecimiento de 
la línea de vaxxjres entre Lisboa y  Nue­
va Y( rk con e.scala en Punta Delgada, 
o bien en Angra, en las .Azores. Pro- 
vi.sionahnentc consiguió la contrata )a 
compañía francesa Ciprian P'abre ; ñe­
ro pi sieriormente se nombró una co­
misión para estudiar el proyecto de 
una línea portuguesa entre Lisboa y 
los Estados Unidos, proyecto que nun­
ca llegó a realizarse, por lo que, antes 
que la Compañía Cunard inaugurara 
lu línea citada, los vapores de la Com­
pañía P'abre eran los únici s que car­
gaban, direciamenie, para los Estados 
Unido.s.

-Muchos de los alinerss de las com­
pañías citadas tomaban, casi exclusi­
vamente, pasaje, que es muy iiuine- 
ro.so, dada la gran corriente emigrato­
ria de P( rtugal al Brasil ; siendo de 
notar que también es muy cousidera- 
ble el número de emigrantes que re­
gresan del Bra.sil a los puertos portu­
gueses. Iva emigración iconstituía la 
base de las negociaciones que se enta­
blaron para el establecimiento de una 
línea portuguesa, a la que el Gibicrno 
debía dar la exclu.siva en el transpor­
te de emigrantes.

.Aunque en los puertos de Lisboa y  
Leixoes (Oporto) los grandes buques 
o «linersB ya encuentran facilidadc.í 
respecto a calado, atraque, etc., .se es­
tán ci nsiderando actualmente proyec­
tos de mejora en algunos de los cua­
les ya  se está trabajando, como es la 
ampliación del dique de Alcántara ,n  
Lisboa. Tiempo atrás .se había habla­
do de convertir el puerto de Leixoes, 
que es completamente artificial, en un 
gran puerto comercial mcxlerno, de 
donde partiera uua linca férrea que 
conectara con los fern carriles españo­
les. Aunque e.sto no pasase de ser uno 
de tantos pro\’ecto.s, Leixoes ya pres­
ta actualmente grandes servicios al 
coraercii. de la parte .septentrional del 
país, pues locan allí buques que por 
su calado no pueden remontar el Due­
ro e ir liasta Ojxirto. Otra obra en 
proyecto es el dragado de la barra en 
la desembix'adura del Ouadiana, lo que 
]x.Tmitiria a lo.s buques de gran porte 
ir hasta Pamarao, en donde se obtiene 
el mineral de cobre, que en la actua­
lidad hay que llevarlo a Villarreal de 
San Antonii , que es el puerto que hay 
en la boca de! rio.

Uno de los buques de la «Boaih Line», que hacen el servicio de pasaje y carga, de Inglaterra
y Portugal ai Brasil
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D E  L A  R E N D I C I O N  D E  L A  E S C U A D R A  A L E M A N A

LUf'údn al Firth of Forth de setenta buques de guerra alemanes, ¿guardados por dos lineas de acorazados ingleses, cuatro acorazados americanos
V el crucero francés Almiral Aube

L O S  M O T O R E S  E N  L A  N A V E G A C I O NES evidente que la navegación s 
vela exige ho\’ , por razones de 
todos c< nc.cidas, y  cualquiera 

que sea el tonelaje del buque, el con­
curso de un medio de propulsión auxi­
liar ; es indiscutible, asimismo, que 
este, para que sea prácticamente útil, 
ha de ser, precisamente, el motor. Pe­
ro di nde surge la duda es eu la gle..- 
ción de la clase de motor. A  orientar 
acerca de este punto a los interesados, 
van encaminadas las presentes líneas.

lil asunto ha sido, en los ñltimo.s 
añi s, objeto de meditación por parte 
de nuestros naviert s, y  la resolución 
no ha sido siempre la más acertada.

Pin realidad, ía duda de los compra­
dores es fundadísima, ya que en estos 
últimos tiempos se han vendidt e ins­
talado como motores, máquinas de me­
canismos laberínticos, cuyo manejo y  
cntreienimienti ha presentado serias 
dificultades al personal de que cabe 
disponer en los veleros ; unas veces 
han sido motores de automóvil mal 
adajitados a las necesidades de la na­
vegación ; otras, motores de fabricación 
dudosa y  poco cuidada, y  de funciona­
miento difícil, a pretexto de perfeccio­
namientos muchas veces ilusoriis, v 
casi siemiire se ha tratado de motores 
que debían consumir net'esnriamcnte 
gasolina, substitutivos o ix-trólcos ;c- 
finados, luchaiuh , l>or lo tanto, con el 
inconveniente del elevado coste de es­
tos combustibles.

Tms motores de gran vehx'idad le 
rotación, además de dar lugar a tre- 
pidacii nes indigrcsísimas liara la liga­
zón del buque, acortan la vida de .a 
propia máquina y  su funcionamiento 
in ]iuedc ser prolongado.

Los de pequeña velcKidad subsanan, 
en parte, aquella dificultad ; l|ero, si 
su funcii namieiilo se basa en sistemas 
de inflamación eléctricos y  carburado­

res complicados, su manejo es difícil y 
las interrupciones de estos mecanismos 
son frecuentísimas, además de exigir 
la atención constante de personal peri- 
ti en su entrenamiento. Si a estos in­
convenientes se añade el co.ste del com- 
bu.-itible, que, suponiéndolo a precios 
de circunstancias normales, es de lOo 
pesetas, aproximadamente, los loo li­
tros, y  se tiene en cuenta que el c< n- 
sumo no es nunca inferior a 380 gra­
mas i)or caballo hora, resulta que el 
coste de un caballo de fuerza durante 
una singladura, o sea en 24 h< ras, s 
de 12 pesetas, y  de 1.200 pe.setas, por 
lo tanto, el de 100 caballos durante el 
mismo período.

Calculamos este coste suponiendo ser 
el precio del combustible el de circuns­
tancias normales- E l de ho.v, eviden- 
teniente, es bastante más elevado ; ]x- 
ro. .si bien c.s .soportable, m r los pre- 
cio.s reimineradores que lian alcanzado 
los fletes, hay que contar que no lo .se­
rá el día en que é.stos se me deren.

I.os aceites de alquitrán, .son, en 
cambio, mucho más económicos, y  es­
to, jnntanienle con las demás razones 
expuestas, nos induce a creer que el 
im lor más acon.sejable ha de .ser el 
<iue funcione con esta clase de combus­
tibles v a reducida velocidad, sin estar 
expuesto a las interniiiciones que sue­
len ocasionar los carburadores, mag­
netos y  I tros mc«.-anismos delicado.s. 
Estas condiciones sólo las cumplen los 
motores de alta coninresión. combustión 
interna v anioinfl.ainación, llamados 
c rricntemente «scmi-Dic.scl», siempre 
que su consumo, por caballo hora, os­
cile entre 220 y  250 praino.s de aceites 
de alquitrán, cuyo coste, en circuns­
tancias normales, no excede de 25 pe­
setas 1. > ifH' kilogramos.

E.stahleciendo la comparación ante­
rior, tendremos <|ue el coste del cab.i-

11o de fuerza en una singladura de 24 
horas será de i ’.so ]X‘.setas, y  que, consi­
guientemente, el de 100 caballos, “n 
el mismo Tieríodo, .será de 150 ]>ese- 
tas. I.a diferencia, en favor de estas 
máquinas, es, por lo tanto, bien noto­
ria.

Sentado que el motor «.scmi-DicscU 
es el más apn piado para el objeto  ̂
que nos referíamos, cntendenio.s que, 
dentro de este mismo sistema de moto­
res, conviene también establecer algu­
na di.stinción. En primer término, cree­
mos 1 portuno hacer constar que se 
ofrecen máquinas excelentes de estt- 
sisleina que, por .ser construidas ?n 
países como E.scaiidinavia y  Norte 
.Vmérica, donde abunda y  se obtiene 
a nree-ios baratísinii s el ¡K-tróleo bruto, 
sólo han sido estudiadas para este com 
buslible, que, en cambio, .se encuen­
tra en nue.stros mercados con mucha 
dificultad. En .segundo término, c< n- 
viene fijarse en alguno.s motores, de- 
ios que se hace notar la ]>osibilicla'i 
del consumo de otn-s combustibles mu\ 
económicfis cti nuestro país ; ¡tero cu­
yos constructores no aceptan, acerca de 
clh-, ningún compromiso serio al con­
tratar la venta de sus máquinas.

Inierc.sa, pues, a nue.stros navieros 
obrar con las mayores garantías de 
acierto en la elección de los motores 
jiara sus buques, considerando siempre 
que han de serles más beneficiosos 
aquellos que se les garantice poder con­
sumir combustibles originarios de nues­
tro país, cuyo co.'te ha de disminuir 
con relación al mayor ci nsumo de 
ellos, toda vez que a tenor de las 
necesidades de éste, se destilarán infi­
nidad de materias que hoy, p  r falta 
de aplicación, se con.sidi-ran de escasa 
o ninguna utilidad.

Jmmic Eont V M\s
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r
OS estudiantes de Valencia enviaron 

un enérgico telegrama al ministro de 
Instrucción Pública, señor Salvatclla,

firotcslando de la supresión de la ICscuc- 
a de Náutica de aquella ciudad.

Consejo aliado de Transportes Ma- 
j  ritimos, durante las reuniones cele­

bradas en París, ha decidido que los pa­
quebots alemanes y austríacos serán 
principalmente empleados en la repatria­
ción de tropas.

Los cargo-boats se emplearán para el 
aprovisionamiento de las diferentes re­
giones de Europa, incluso las libertadas 
en las regiones enemigas. La gerencia de 
estos buques será repartida entre los di­
ferentes Gobiernos asociados.

Las medidas tomadas hasu ahora nada 
prejuzgan sobre la disposición linal de 
dicnos buques; esta cuestión será arre­
glada por el tratado de paz.

Actualmente, varios buques alemanes, 
que suman en junto ySo.ooo toneladas 
en bruto, están dispuestos a hacerse a 
la mar.

R'

trasladase a aquella ciudad el segundo 
agregado naval de la Embajada francesa 
en Madrid, con objeto de vencer ciertas 
difícultadcs que para la entrega de di­
chos buques presentaban ciertas personas 
de Cartagena.

L

i i'i)Esr:M'ANTes de las asociacionc.s de 
capitanes y pilotos de Hilbuo, Bar­

celona. y Santa Cruz de Tenerife, Ma­
quinistas navales de Bilbao, Barcelona, 
Cádiz y (Jijón, v Obreros del mar de 
la Corurta, Ferrol, Gijón y Vigo. visita­
ron últimamente al Jefe del Gobierno, 
acompañados de una comisión del Insti­
tuto Nacional de Previsión para hacerle 
entrega de las conclusiones acordadas en 
el acto de la constitución del Montepío 
marítimo nacional.

Una de dichas conclusiones se refiere 
al arbitrio de un tanto por loo de tone­
laje de carga y billete de pasaje y al cua­
tro por ciento de las primas de navega­
ción de que se ha hecho dejación duran­
te la guerra, y la desaparición de los 
Montepíos particulares para que ingre­
sen sus fondos en el nacional, y derecho 
de practicaje. Kl Montepío nacional cuen­
ta con un londo de 475,000 pesetas.

Kl Jefe del Gobierno ha ofrecido apo­
yar las pretensiones de los marinos.

Además, los marinos presentan otros 
proyectos, tales, como el desglose de los 
tribunales industriales para pasar a los 
jurados mixtos en las comandancias de 
marina, el conocimiento de los contra­
tos y accidentes del trabajo referentes al 
personal de mar. incluyendo en ello des­
de el capitán hasta el tripulante de infe­
rior categoría.

Por úllimo. han pedido se levante la 
clausura a la Sociedad naval de Barce­
lona.

o K  dice que para hacer efectiva la en- 
O  trega a las auiorid.adcs aliadas de los 
buques austríacos fondeados en el puerto 
de (Cartagena, ha sido necesario que se

A Cámara de Comercio de Bilbao y 
otras importantes entidades de aque­

lla ciudad han protestado enérgicamente 
de la decisión tomada por el Consejo Su­
perior de Emigración, que intenta la su­
presión en el puerto de Bilbao para el 
embarque de emigrantes; pues si esta 
medida se hiciera efectiva, aparte de los 
perjuicios que se irrogaban a los emi­
grantes de ciertas provincias, algunas 
CJompañías extranjeras dejarían de nacer 
escala en el puerto de Bilbao, lo cual re­
dundaría en perjuicio de dicho puerto.

POR el Ministerio de Abastecimientos 
se ha dictado la siguiente Real orden: 

Artículo 1.“ Los navieros españoles 
entregarán buques que representen una 
capacidad de 15o,000 toneladas de carga 
útil para servicios de trigos y carbones 
extranjeros y conducciones, en régimen 
de cabotaje, de carbones asturianos, asi 
como para la importación de otras mate­
rias que en momento determinado o cir­
cunstancial considere precisas el Minis­
terio de Abastecimientos. Del tonelaje 
restante dispondrán libremente los res­
pectivos armadores, sin necesidad de 
previa autorización del Comité d e T rá - 
lico Marítimo para su lletamento y des­
pacho.

Art. 2.” La citada libertad do navega­
ción se hará efectiva cuando prorrateado 
el tonelaje de referencia y presentada por 
todas las asociaciones de navieros la re­
lación nominal de los buques que desti­
nen al servicio citado, sea aprobada di­
cha relación por ese Comité, sobre la 
base de que en ella figuren buques ca­
racterísticos apropiados a todo servicio y 
a disposición inmediata del ministerio 
de Abastecimientos para realizarlos.

Art. 3." Los buques comprendidos en 
dicha relación quedarán de modo per­
manente a la disposición del Comité de 
Tráfico Marítimo para la realización de 
los servicios que se le ordenen, y podrán 
ser substituidos por otros de tonelaje y 
condiciones similares, a voluntad de los 
armadores, siempre que la substitución 
se efectúe entregando el buque que ha 
de substituir antes de retirare! quesea 
reemplazado. Los buques que se encuen­
tran requisados figurarán en primer tér­
mino en la relación del tonelaje que ha 
de aportar.se hasta quesean substituidos.

Art. 4,® Las Asociaciones y armado­
res en general se sujetarán para llevar a 
efecto los trasportes de que se trata, tan­
to a los preceptos del Real decreto de 
31 de mayode iyi8 como a losde la Real

orden de 31 de enero último. Los navie­
ros darán cuenta mensualmente al Co­
mité de Tráfico Marítimo de la situación 
de todos los buques que a cada una per­
tenecen, a los efectos de tener conoci­
miento exacto de ella y de las resolucio­
nes que en cada momento convenga 
adoptar.

D'jicEN de Washington que el Comité 
de asuntos navales, obrando según 

el consejo del almirante Sims, ha deci­
dido pedir la eliminación de seis cruce­
ros «dreadnoughts» del programa naval 
americano hasta que se tenga conoci­
miento de los resultados que darán los 
nuevos cruceros construidos por Ingla­
terra.

En la playa de Caro, junto al puerto de 
Valencia, embarrancó hace unosdías 

el pailebot U lloa , perdiéndose total­
mente.Go .m o  complemento a la información 

publicada en Naveg.vción acerca de 
las construcciones navales en Bilbao, he­
mos de añadir, según informes oficiales, 
los siguientes datos:

La Constructora Naval tiene cuatro 
gradas, seis talleres, doce vapores, con 
un tonelaje total de 5 i,25o; 1,485 obre­
ros empleados en estos trabajos.

La Compañía Euskalduna: cuatro gra­
das, tres diques, seis talleres, ocho vapo­
res con 31,864 toneladas, y 2,15q obreros.

Los Astilleros del Nervión: tres gradas, 
un dique, seis talleres, cuatro buques 
con 1 ] ,684 toneladas, y i ,386 obreros.

Los Astilleros Ardanaz: dos gradas, 
cinco talleres, tres buques con i , i 55 to­
neladas, y 235 obreros.

Los Astilleros del Cadagua: cinco gra­
das, cuatro talleres, cinco veleros con 
2,200 toneladas, y 126 obreros.

Señores Francés Hermanos: una gra­
da, un taller, un velero con 230 tonela­
das, y 23 obreros.

Señores 1 lijos de Mendiguren; dos gra­
das, un taller, un velero con a5o tonela­
das, y 23 obreros. :

Señores Mutiozabal y Fernández: una 
grada, un taller, un vefero con iSotone- •
ladas, y 220 obreros. ■*

La Maquinista Moderna: una grada, 
un taller, un vapor con 287 toneladas, y “
75 obreros. «

Totales: 23 gradas, 4 diques, 31 talle- 
res, 36 buques con g8,y3o toneladas, y •  
5,758 obreros. ■

E I .  2 de! corriente la Sociedad anónima 
«.Marítima Comercial» puso a salvo 

su buque, abandonado en tas playas de 
Zarauz, Laryabeiti número /, y lo trasla­
dó al puerto de Zumaya, donde perma­
necerá algún tiempo para reparar algu­
nas averías.
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Taller de reparaciones navales
exclusivo para buques : Construc­
ción de neveras de todas clases
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E F E C T O S  N A V A L E S

Justo Mariés

Asente de THE BRITISH ANTI­
FOULING COMPOSITION & PAINT 
Go., Ltd. (London-New-Yotk), con­

tractors to the Admiralty 
Pinturas submarinas y especiales 
para buques de hierro y madera 
Picado, rascado y pintado de bu­
ques, a flote y en dique seco

D e s p a c h o :
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NA V I E RO
Y CONSIGNATARIO

Paseo de Colón, 11
Telé fono A. 1960

Dirección teles^éfica y telefónicat DOBRÚ
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Empaquetaduras MORALI, 8. A.
Manufactura de goma y amianto
Despacho y Almacenes: Paseo Colón, 7 ; Fábrica: Calle de Sicilia, 153 : Teléfonos A. 4538, S. P. 503, G. 1356

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:

Amianto:
A N IL L O S  “L Y O N -P A C K IN G ", para má­
quinas de alta presión y vapor recalentado
JU N T A S  D E  A L T A  PR ESIÓ N  de todos 
tamaños y todas formas

H O J A S :  H I L O S :  T E J I D O S

A I S L A C I O N E S  C O M P L E T A S  D E  
A M IA N T O  "K IE SE L G H U R ” para calderas 
C U E R D A S  D E  A M IA N T O  T R E N Z A D O
para recubrir cañerías de vapor

P N E Ü S  “M O R A L I ”

Gomas:
P L A N C H A S ,  V Á L V U L A S ,  T U B O S .  
M A N G U E R A S , C A S Q U IL L O S , etc.

T U B O S D E  C R IST A L  ^^TITANIC" para 
niveles,  temperados y fundidos a fuego

D E F E N S A S  D E  C R IST A L  “H É R C U L E S “ 
para tubos de nivelSe fa c ilita r á n  to d a  c l a s e  de d e t a l l e s  y presupuestos
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Iransporíes mafítimos  ̂ terrestres
ADUANAS ¡COMISIONES ;REPRESEN- 
TACIONES : TRANSITOS ; SECiUROS 
PA íil'E T E S POSTALES : PASAJESJ. Brugué e Hijos

J O S É  A .  C L A V É ,  31 T e l é f o no  4063 A.

BARCELONA : Cosas en Port-Bou y Cerbère Q N SIQyriQ IIES ; E]IPDRIA[IÓII : IM P O R T A ÍÉ
Stiritits espsclilK pin lasRepúliliias ii Cuta, Uruguay,

Chile. Atgenlina. Peni, hUiito, ele, ilc.Imirio lonUíuis le doaidlie a dooliil» » ki pttrlei leí le- llttrrúio, lilii Cwin» i puní«« le Afria
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MARTIN, S. EN C.
A G E N T E S  D E  A D U A N A S

EMBARQUES : SEGUROSC O N S I G N A C I O N E S
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Ancha, 30-32 : Teléf. A. 5292
Dirección lelegráfica; MARSODITAB A R C E L O N A
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F e rn a n d o  R oqué, ^

 ̂ Port-Bou : Cerbère [Pyr. or.] ^

\ A g en cia  de Transportes in tern a cion a les  | 
j  Aduanas ^
Á !____ .I-..-.!— . • r'rtncifrnnrinm’ V ^

Embarques de toda clase de mercancías a Cltramai
Transportes de ainos a Francia ^

I  Ca l l e  Fontanel la ,  19, 1." - Barcelona ^

r Sociedad Anónima BOS
Hierros, Metales, Tornillos y Herra­mientas para la construcción de buques

Almacenes y oficinas:

Cortes, 401 - Tei. H. 76 -  BARCELONA

\
Sucursales en MADRID, VALENCIA y BILBAO 

Casa en N U E V A  Y O R K
sà■ fSSìl

It

It

Hispania Maritima, S. A.
Com pania  de navegac ión

Director gerente: EN RIQ U E V ILA  M A RIEGES
Calle José A. Clavé, 25, pral. - BARCELONA

Teléfono A . 723 : 
mas: H iSPAT IM A

Cable, telegramas y telefone- 
Clave A. B. C. 5.* edición

Flota de la Compañía
Damiana. . 341 toneladas 
Vilü . . . .  424 
Cristóbal . 425 
Marieges . 442 
Marquet. . 700 '

Grandes astilleros en Villajoyosa (Alicante) en 
donde, aparte las construcciones para la Compa* 
nía, existen importantes stocks de materiales y 
gradas disponibles para la construcción de veleros 

de todos tonelajesConsignaciones y íletamentos :: Sección comercial :: Importación :: Exportación
F Á B R IC A  D E  C A B L E S  M E T Á L IC O SEmilio Vila Simó
l-'ábrica: Pedro IV,gs-.S, .M -Despacho; Plaza Bafceloiicia,4,B. 
Teléfono: 2270 - A. B A R C K 1. O N A

f-'specialidat] en los cables para maniobras de buques, 
minas, transmisiones, puentes colgantes, planos incli­
nados, ascensores, montacargas, pararrayos, etc., etc.
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BOUNDERS
MOTORES
MARINOSa aceites pesados

DE 5 A  500 HP.

C O N S T R U I D O S  S E ­G Ú N  L A S  N O R M A S  D E I. L I .O V D ' S  Y  B U R E A U  V E R IT A S

Fabricación
sueca

Motor marino 
de 500 HP. efectivosE L  M O T O R  M Á S  SE N C ILLO  DEL M UNDO

p7rT"lTpniT‘'̂  Hans T. MollGr : Ronda universidad, 6 - T e i . a . 1 2 0 8 -Barcelona

Imprenta - Edício'  
A. Artis : (ierona.
T ' _  1 t I
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