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Cransportes Internacionales - flgencia de üdnanas

Vagones-Cisternas » Consignaciones de Buques ♦ Pletamentos 

-  -  Comisiones - Tránsitos Representaciones -  -

Sección especial de embarques para las Américas 

Servicio rápido para Paquetes-postales « Casa fundada en 1893
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Casa principal: BflRCELOMfl, Ancha, núm . 2

T e le fo n o  A. 58G. — D ir e c c ió n  T e i.E(íh . y  T e l k f . ‘• V i t a R U S ' “

K= ^ 3 8

SUCURSALES :

E n  E s p a ñ a -  — Port-Bou (Prov. Gerona)—Irún (Provincia Guipúzcoa

E n  F r a n c i a . — Cette (Hérault), 5, Quai d’Orient-Cerbère (Pyr. Or ) 

o o » Bellegarde (Ain) — Hendaya (Bas Pir.) # # #

En Suiza. -  Genève, 15, Rue Lausanne. — Chiasso (Tessin). •

En Italia. -  Genova, Piazza S . Siro, 5-4. *  *  *  »  #
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Companífl Crasmedíterránea
DOMICILIO SOCIAL: BARCELONA

: P a s a j e  d e l  C o m e r o lo ,  1 y  3
REPRESENTACIÓN EN M A D R I D
: : : P la z a  d e  l a s  C o r te s ,  d . 6 : : :

S e r v i c i o s  c o m e r c i a l e s

linea regular semanal entre los puertos del — IINEA DE BflDCElOna - SEVIllfl

Mediterráneo y los del Cantábrico t

Salidas de Barcelona todos los miércoles para 
Valencia, Málaga, Cádiz, Huelva, Vigo, Villagar- 
cia, Coruña. Pasajes, Bilbao, Santander y Musel, 
regresando desde esté último puerto para los de 
Coruña, Villagarda, Vigo, Málaga, Valencia yBar* 
celona.

Salidas de Burcelona todos los domingos para 
Valencia, Málaga, Cádiz y Sevilla, saliendo de 
este último puerto todos los martes para CáJiz, 
Cartagena, Alicante, Valencia, Tarragona y Bar­
celona.

Servicio semanal entre los puertos del Medite­
rráneo y Melilla, Río Martín y Ceuta, partiendo de 
Barcelona.

S E R V IC IO S  E V E N T U A L E S  D E G R A N  C A B O T A JE  

S E R V IC IO S  D E N A VEG A CION  D E A L T U R A  E N T R E  

LO S P U E R T O S DE ESP A Ñ A  Y DE CU BA  Y A M ÉR IC A  
—  —  —  —  D E L  N O R T E _  _  _  _

Servidos de Correos entre Cádiz, Sevilla, Santa Cruz de Tenerife, Las Palmas y Santa Cruz de la Palma, pres­
tados por los Vapores de la Sociedad Navegación e Industria.

Salidas de Cádiz para Canarias todos los días 4, 11, 19 y 26 de cada mes, y de Sevilla para Cádiz y Canarias 
todos los días 2 y 17 de cada mes.

=a

Servicios postales prestados por los vapores de la Compañía Valenciana de Vapores Correos de fltrlca

De Afálaúii (í  Salidas de Málaj^a todos los martes, jueves t sábados.
De M elilla a Salidas de Melilla todos los miéreoítis, viernes y domiugos.
De Abnería a  .Ví W/o.—Salidas de Almería todos los lunes.
De M elilla a  Almería.—Salidas de Melilla todos los doraingus.
De M elilla « Menores.—Salida de Melilla para Cliafaritias. Allinceinas, Peñón de Vélez, t.'abo Ajfua y la Kestinga lodos los días.

“ ■ “ ......... as de Ciidi/. para Tánger todos los martes, jueves y sábados. — Sa' Salida.s de

A)
13)
C)
Dt
E)
K) Servicios de Càdì:. Tánger, Algeciras, Ceuta.

Cádiz para Algeciras todos los martes, jueves y sábados.—Salidas de Cádiz para Ceuta todos los Jueves.—Salidas de Tánger para Cádiz 
todos los luues, miércoles, viernes y domingos, — Salidas de Tánger para Ceuta todos los jueves. — Salidas de Tánger para Algeciras 
todos los lunes, martes, jueves, sobados y domingos. —Salidas de Algeciras jiara Cádiz ivia Tánger) todos los lunes, miércoles, viernes 
y domingos.—Salidas de Algeciras para Tánger todos los lunes, miércoles, vierne.s y domingos.—Salidas de Ceuta para Algeciras. Tán­
ger y Cádiz todos los jueves.—Salidas de Algeciras para Ceuta todos los días.—Salidas de Ceuta para Algeciras todos los días.

Gj Seroicio de Cujwríní. —Salidas de Barcelona para Tarragona. Valencia. Alicante. Cartagena, Almería, Málaga, Melilla, Aliiu- 
ceinas, Peñón de Véle/., Río Martín. Ceuta, Tánger, l,arache, Rabat, i asnblanca. Mazagán y los puertos de t 'aiiaria.s todos los di.is 1.' 
V 1() (le cada mes.

F L O T A  DE LA C O M P A Ñ Í A
A. Cui-.'V
ANTONI-V
A. Lázauo
Anto.vio I 'ruhkh
AI.-SIAS M.VKCH
CULI.iíRA
B a B (;k i .<’i
Tokdkha
C'IUKRC.'IU
C a h aS a i.
Juan dk Joane>(

Canai.kjas 
F tÍUX PlZC'L'KTA 
Ghn-iíiiai. I'fbs .vndkz 

SlLVESTIUS 
Cmii.o .ASioRós 
Tiktork 
Grao 
C. Solisi 
JÁTiVA 
S. Gisivii 
J . n . Lr.OVKBA

.1. J . SlSTKK 
Hnz tlAi>i)Ki’i'<s 
Mauijuks dki. Tnti.í 
.lOBOU .ÍUAN 
Pkris VaLKHO 
S aüvsto
PüKTA (^UKKIII.
Torbkhi.asca 
TkODOIH) I.UiHESTK 
P kiikz Pi'jiir. 
V iC K S T K  F k RUKII

Em’.vSolkti)
TrjiiA
VioKsvK I.A Roda 
V. PuOHOI, 
F i ia s c o l í
Vir.i.AititiíAi.
Tambiu;
AUAÍiÓS
/ N > A I.ri'ÍA
C a s t i i .i .a
Ca ta u 'ñv

Nav.vrba
C a n a h ia s

HkSI’KIUDKS
Ati.astk
Dei.fís
Rkisa Victoria 
J acinto Vkhiíacivkii 
J cAS Maiiaííai.i. 
Turras y II.miks 
Rookii iiu Fi.oii 
Uirs v Taui.kt

Homsi
Cai-itás Sku.uiiin

E n o o n s tF u o o ló n

Kscüi.axu 
Marijuks ni-; < 'amhi 
Rscai.astk 
llUM.BM SulliiU.A 
Porta .Aroi.as

Todos utos vAporee van provistos en sa meyoria da lategrafia sin hilos, luz eléctrica y dotados de U á t  suerte de comodidades para el pisaje y de condicio­
nes Inmejonbles pare la carg .

T a l l e r  d e  r e p a r a o i o n e a  n a v a l e s  en  V a ­

l e n c i a  ( T a l l e r e s  G ó m e z i  y  e n  B a r c e l o n a  

: : ( T a l l e r e s  N u e v o  V u l c a n o

Astilleros de construcción naval 
: : en El Grao de Valencia : :

i-̂ -

i

a

»

4
/■ • t

%
" í !
ñ

Biblioteca Nacional de España



B B

ii ;

CflSft FUNDADA EN 1878

JOSE riERRERO
: Tran spo rtes  : 

in te rnac io nales

: Agencia ;

: de AduunüS

DIRECTOR REGIONAL PARA 

CATALUÑA Y BALEARES DE

LA COMPAÑIA DE SEGUROS 

MARITIMOS "  NUMANCiA “

' — I B a r c e l o n a  " "

Uambhi ShuIb Mónicn. ‘¿0 —  Teliifoio '¿¿i! A. 
Dirección teluffràllca y lelefónioi: .lOSHUUMHO

l'ÜUT-HOlI—Telóf. »-■ :i. Direccii'.n telettr. y fclcl'.: IIKKUKIIO 
CKKHKUK 1 1’. O.j— llircccL(Sii lelegrâllfii III'ilUÎ'̂ -KO 

MAHHKLLA—22, Rue l'olliert 
l'AlUS—7, Uuulevar'J Demuii 

1A)NI'HKS—5;}, liracecliuroli Street F. C. 
NKW-YOUK—w. Hridjro Slreut

: o

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

JUSTO NARLÉS
A V E S T E  D E

: The British flntl-fouling composition : 

d Paint Co. Ltd. ([ .̂otiHon —  N sav Verk)

: : : Contractors to the admiralty : : :

l'I.SITUAS SUBMARINAS 

Y ESPECIAI.IÍá PARA UU- 

(¿flíS  DK HIERRO Y MA­

DERA : :

-PICADO, RASCADO Y PIN­

TADO DE BUQUES, A FLO- 

: TE Y EN DIQUE SUCO :

Despacho: JOSE A. CLAVE, 17
T e i é f .  1949

: a

ISLEÑA S E R V IC IO  O P iC iñ L  DE 
COMONICflCIONES MftRI- 
; TIM4S OC DfiLEÍIRES :

V í t P O R E S

SERVICIO INTERINSULAR

P a l m a - M a h ó n  —Lunes y Miércoles.
P a l m a - C i u d a d e l a  — DomuiKos y 

Miércoles.
H a b ó n  P a l m a  Iblza-Martes.t.uno.s
C l u d a d e l a - P a l m a . —Sábados.
C i u d a d n l a - A l o u d l a .  - Lunes.
P a l m a - I b i z a .  —Martes y .lucves.
I b i z a - P a l m a  M a b ó n .—Sábados.
I b l z a - P a l m a .  - .lueves,
P a l m a - C a b r e i  a. -Miércote.sy Vier­

nes.
C a b r e r a  P a l m a . —M.ércoles y Vier-,, 

lies.
I b l z a - F e r m e n t e r  a, TT Martes. Jue­

ves y SAI'.idos.
F e r m e n t e r a - 1 b i z a .— MarU's, 

ves V Sábados.

REY JAIME I -  MALLORCA 

REY JAIME II - BELLVER • BA­

LEAR • CATALUÑA - ISLEÑO 

LULIO -  CIUDAD DE PALMA 

- -  TORMENTERA —  —

OFICINAS EN B.qRCELONfl ; 

R a m b la  d e  S t a .  M ó n io a .  30

SERVICIO CON EL CONTINENTE

S a l i d a s  d e  P a l m a
I ‘</mBitrrel»>iíi; L\;ncs, Miércoles. Domin­

gos y Viernes.
Pañi Valencia: Jueves.
Parii Álicanfe: Martes.

S a l i d a s  d e  M a b ó n  
Pura llurceluua: Lunes, Martes y Jueves.

S a l i d a s  d e  C i n d a d e l a  
Para ISarcelmui: Sábados.

S a l i d a s  d e  I b l z a  
P ara A lkanle: Martes.
Pura Valencia: Jueves.

S a l i d a s  d e  B a r o e l o n a  
Para Palma: Marte.s, Viernes, Domingos 

y Miércoles.
Para .iíakón: Miércoles, Viernes, Domgs.

S a l i d a s  d e V a l e n c i a  
Para Ibiza-Pahna-Muh'íu: Sábados. 

S a l i d a s  d e  A l i c a n t e
Para Ibi:a-Palm a: Jueves.
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REOflCaÓM y flDMINISTRflCIÓN 

Editoriei MflVrOfICIÓKs Provenza, 238
R E V I S T A  M A R Í T I M A  
-------------- BflRCCIiOflfl --------------

Se publica los días: 5,15 y 25 de cada mes 
Cortesponsales

en lodos los puertos españoles

N ú m .
1

Palabros editoriales

al iniciar nuestro camino y poner el pie en el sendero de la publicación que hoy nace, nos es forzoso decir cuáles son 
nuestros propósitos. Antes dedicaremos un saludo a la prensa española. A todos nos ofrecemos con los brazos abiertos 
con la seguridad de que en estas páginas siempre han de encontrar un anhelo de mejora, de ennoblecimiento y de 

grandeza de España. Y ahora que está cercana la hora de la libertad que para todos los pueblos conquistan brillantemente 
las naciones civilizadas, nosotros lejos de pequeñas banderías, puesto el ideal en lo alto, nuestra marcha ha de ser regular, 
constante, reposada, como todo lo que es fruto de meditación laboriosa.

Tras el saludo de cortesía los editores de esta revista se complacen en decir que:
NAVEGACION, se propone ser una revista eminentemente nacional. Nuestros esfuerzos iián a engrandecer y loar 

lo propio y a mostrar y estndiar lo extranjero cuando nos pueda servir de ejemplo y de mejora.
NAVEGACION será un lazo de unión entre el mundo del mar y el mundo de lieria, que a los trigales de Castilla 

lleguen nuestras palabras como saludo del mar, que para gobernar en el suelo patrio se recejan las opiniones de los marinos. 
Que no exista un gobernante que no sepa lo que es el mar.

NAVEGACION será un programa de redención naval española, el alma de la revista será el deseo de que la 
marina mercante de la patria pueda borrar cuanto antes los efectos producidos por los bárbaros atentados de los que ha sido 
víctima y vaya camino del esplendor, en crecimiento constante; que todos los españoles comprendan que el porvenir de la 
marina mercante es el porvenir de España.

NAVEGACION, desde el punto de vista profesional, ha de ser apretón cordial de manos entre navieros y marinos; 
que la marina no se fomenta poniendo piedras de discordia entre los armadores y los marinos que surcan los mares desde el 
puente de sus buques. Un mismo interés, un mismo ideal de riqueza los guía a unos y a otros. Un mismo latido de corazón 
ha de reinar en sus Vidas. Nuestra palabra cauterio a Veces, bálsamo otras y nuestro trabajo constante, han de ir cerrando 
Jas llagas abiertas en el corazón de la marina mercante española.

NAVEGACION, para los hombres de mar y de tierra, será un índice, un catálogo, un diccionario. No ha de haber 
■palpitación de la vida marítima que no esté en nuestras páginas. Aquí encontrará el lector los nombres de tos armadores, de 
las casas comerciales que a la industria del mar se dedican, líneas de vapores, consignatarios, astilleros, fletes, descripción 
de talleres donde se reparan buques...

NAVEGACION será un estímulo, un escaparate, un blasón, una bandera. Hasta ahora sólo por milagro, por raros 
-fenómenos de psicología, a un español de las provincias interiores le venían deseos de conocer el mar, de estudiar el mar. 
El mar para el español no costero, era el monstruo que devora vidas, y no tenía nada a mano para ilustrarse, para comprender 
que el mar es emporio de riqueza.

En NAVEGACION se verán la cotización de los valores marítimos. Ahora, al firmarse la paz, en los negocios 
-marítimos se establecerá una competencia, y estas serán páginas alentadoras.

NAVEGACION interesa a todos. Estará en la mesa de los armadores, en la de las cámaras de los buques, en la de 
los gobiernos, en la de los ateneos.

NAVEGACION no será una publicación árida que sólo interese a los negociantes, junto a la estadística reveladora 
de un negocio, la descripción de un viaje. Al lado de la nueva de un descubrimiento, la pintura de un amanecer ante una 
•costa de maravilla. El mundo del negocio estará asamblado con el mundo artístico del mar.

NAVEGACION es de todos. Los editores no cierran las puertas a nadie. Al contrario, tienen un placer en abrirlas 
de par en par y decir: ^Navieros, marinos, constructores, legisladores que al mar habéis dedicado horas de labor, artífices 
que ante las maravillas del mar habéis concebido bellas obras, a todos os pedimos ayuda. Esta revista es vuestra. Aquí tenéis 
unas páginas blancas esperando la confidencia de vuestros proyectos, el desarrollo de vuestra ciencia, el dolor de vuestras 
pesadumbres, el resplandor de vuestras quimeras, el sentir de Vuestras impresiones.

NAVEGACION que nace cuando en el porvenir de España se vislumbra una gigantesca lucha comercial, está 
<lecidida a ser paladín de cuanto sea ennoblecimienio, grandeza, cultura.

Y, con estas palabras preliminares, como les editores -de NAVEGACION saludan a todos.
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I "  L O S  M A R IN O S  » I
POR

AMICHATIS
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H  ñire la ciudad y el mar, se ha levanta- 
^  do C’l endamiaje férreo de los grandes 
Depósitos Comerciales. El mar, para la 
ciudad, es menos que la taza del surtidor 
del jardín de nuestro alabado señor Este- 
ve, de nuestro amigo el señor Alsina. En 
la taza del surtidor de la torre, hay peces 
de colores. Junto a ella, pasa e! señor Es­
tove, sus horas de contemplación. Sus hi­
jos, echan pan a los pecedllos rojos, a los 
pccecillos blancos. Y la taza del surtidor 
es como un atractivo de la ‘orre, santua­
rio de fiestas, cosa extraordinaria...

Pero el gran estanque de la ciudad, es 
cosa olvidada. El espejo, el amigo, lo que 
le hace Sede de comercio y de inteligen­
cia, no tiene ambiente en la ciudad. El 
mar es como un enemigo, o como un ami­
go molesto. Una visita al puerto, es algo 
incómodo, que cansa, que huele a barco 
costero, cargado de mozos de Alicante, de 
cara terrosa, que muestran al sol su mise­
ria. Facíes de emigrantes, de caras de 
odio, que asoman por la t)orda de un gran 
buque. Vendedores de »cacaos». Gentes 
del liampn. ('arabineros de uniforme poco 
pulcro... Y aburrimiento. Y desorienta­
ción. El buen barcelonés, en el puerto, se 
encuentra perdido como en arrabal de ciu­
dad lejana. Ignora el nombre, de muelles, 
la llora de salida de buques, los correos 
fijos, las ordenanzas... Del mar, sabe que 
sale e! pescado que come. Del mar, sabe 
que alguna vez ha ocurrido una tragedia. 
Y tal Vez por miedo, tal vez por venganza 
de esas tragedias inevitables, tal vez por 
cobardía, el mar es algo de monstruo, 
para el buen barcelonés unmonstruoal que 
mira con cierto desdén..,

Y el mar. no tiene historia en nuestra 
historia literaria. Y no hay marinos en 
nuestro teatro. Y no hay marinos en nues­
tra novela. Y no hay marinos en el alma 
nuestra. Humorísticamente puede decirse 
que los Koger, no tienen plaza en la Man­
comunidad...

*  *

s

cierra sus puertas.., Y es ahora el buen 
comerciante quien clama. Y ahora, el ma­
rino, oye que le gritan;

— 2 ¡He! marino... cruza los mares y 
trae trigo para nuestros hornos... Cruza 
los mares y trae carbón para nuestras fá­
bricas... Cruza los mares y trae papel 
para nuestros periódicos..-. .Y telas, y mi­
nerales, y maderas, y grasas...

Y el marino ve sobre é! la muerte.
Y es ahora que la ciudad piensa »»n el 

mar, en la naturaleza de esos hombres 
del mar que miran frente a frente a la Vida 
y no temen por eso a !a muerte... Y es 
que si mar es algo más que el surtidor del 
señor Esieve... El señor Esteve, solo ha 
contemplado el puerto en un atardecer. 
Tal vez el día de Corpus, después de la 
procesión, se llegó al puerto. Tal vez un 
día en que anclaron frente a nosotros las 
poderosas eacuadrns de Inglaterra. El mai 
era entonces una cosa apacible, riente y 
clara. Unos buenos chicos bogaban en 
las rápidas embarcaciones del Club. Unas 
pobrccitas mujeres iban de juerga con sus 
amados de momento, Rápidos remolcado­
res daban la sensación de máquinas con 
alas. Después un vapor blanco que sale y 
se pierde lejos. Después un Vapor que- 
vomita humo negro,espeso, como nubes... 
Después las lanchas de pescar, ios pája­
ros de rapiña de la ciudad,.. El crepús­
culo. Unos clarines que suenan... Las 
banderas .se arrían... Placidez... Nada..p

Y nada sabía de la vida marinera, el

hombre de la ciudad. Nada de las inquie­
tudes en días de tormenta. Nada de las 
rutas a través de mares llenos de niebla y 
escolios. Nada de los mil peligros que re­
presenta el que él, tranquilamente, pueda 
ver una película filmada en Londres, oir 
una música escrita en ^ew-York, beber 
una bebida norteña...

Hoy, los peligros, la muerte han tenido 
una manifestación de apoteosis. Los Im­
perios del Centro, poseedores de las au­
dacias y las máquinas ■ madres de la muer­
te, han puesto sus ojos de basilisco en 
nuestros marinos. Y, fuera de los puertos, 
comprende el señor Esteve, que a ios ma­
rinos les espera e! legendario dragón de 
las siete cabezas, ávido de sangre...

Los marinos se reunieron. Los mari­
nos hablaron. Y decidieron navegar 
frente a todas las amenazas Son los 
guirriüeros del mar. Tienen amor al 
mar y amor a España. Este ha sido 
el baulismo de patriotas... V an. a . la 
muerte por decoro iiacicnai, por orgullo 
propio... Y es que los hombres de ciudad 
habían hablado de sacerdocios. Sacerdo­
cio de la ciencia, de la política... Pero ha­
bían olvidado el sacerdocio .del marino, el 
más noble, el más santo... Ven ante ellos 
la muerte, el olvido, y sonríen... Y es que 
ellos, son ellos, los herederos de los que 
descubrieron mundos, los eternos visiona­
rios, los que miran al cielo, al sol, el mar. 
la muerte y la Vida, como buenos ami­
gos...

P

IVro hoy los marinos están en el alma 
nuestra. Y es que la ciudad tiembla y ad­
mira...

Tiembla: Faltan productos en mie.''tros 
almacenes. En los mercados suben los pre­
cios de las mercaderías. Y el alza, ilega 
a los medicamentos, y a los vestidos y a 
los elementos de vida más indispensables. 
Y la ciudad está en crisis... Es el mar que

El vapor inglés jüchal en dique después de una colisión
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fs ]  i glosar este vocablo, nada mejor 
que hacerlo en una revista que como 

«Navegación» aparece dirigida e impulsa­
da por un marino joven aún, pero lo sufi­
ciente inteligente para recoger todas las 
palpitaciones de este problema que tan 
mal todos han planteado, en un país que 
reúne todas lás condiciones precisas para 
resolverlo sutisfacforiamente.

No puedo negarme de ninguna manera 
a colaborar en esta revista. Es una nueva 
trinchera que se nos ofrece para seguir 
combatiendo lodo lo que se oponga a la 
realización de nuestro ideal: convertir 
España en potencia marítima, única ma­
nera de evitar su muerte.'

Marinismo no es ningún partido, pero 
puede serlo; mejor dicho necesita que sea 
ya que hoy es imposible dotar a un país 
de poderosas flotas comerciales, con solo 
el esfuerzo de la iniciativa privada.

Una vez terminada la guerra, corremos 
el peligro de que ya nadie vuelva a preo­
cuparse de los navieros, y que lleguen 
estos a encontrarse en situación tan an­
gustiosa como a principios de 1914, pero 
en condiciones para abandonar el nego­
cio. España quedaría entonces a disposi­
ción de los extrangeros. Será una estación 
marítima, un gran puerto franco, pero mo­
nopolizado por los extrangeros. El pue­
blo continuaría viviendo, pero a sueldo. 
Y nosotros anhelamos su independencia 
y su engrandecimiento.

Claro que si el país quiere vivir pobre y 
tranquilo, y si así nos lo demostrara en 
un amplio plebiscito, no somos nosotros 
capaces, ni nadie, de hacerle cambiar de 
opinión, y mucho menos cuando la de no 
hacer nada, es la actitud más cómoda. 
Pero antes de llegar al plebiscito, para 
<iue este plebiscito, pueda ser verdad, se 
necesita levantar, hacer opinión como en 
vísperas de unas elecciones. Nosotros 
creemos todavia que si España no quiere 
marina, es porque hasta el presente, Es­

paña desconocía su importancia. Y el ale- 
targamienro de España era tan profundo, 
que cuatro años de guerra maritima, de 
torpedeamientos, de asesinatos por parte 
de los piratuS, de disputas a cañonazos 
por la hegemonía de un ¿rozo de costa o 
una base nuval, no han sido suficientes 
para hacerle abrir siquiera los ojos. Es 
que los cañonazos, las explosiones, ni los 
ayes de ios náufragos han repercutido en 
Madrid. Y los navieros y los marinos har­
to preocupados con sus dolores y con sus 
luchas allende mares para garantizar la 
vida de su pueblo, tampoco pudieron ocu­
parse de esta propaganda tan necesaria 
como referendum para que el capital ten­
ga un punto de mira, que le permita esco­
ger su residencia.

Si España no ha de ser potencia marí­
tima es inútil poner la flota a disposición 
de una''bándera que no puede protegerla; 
pero si España no es potencia marítima, 
la culpa radica en la ignorancia del país 
respecto a este asunto. He aquí ante la 
necesidad de un esfuerzo, de una propa- 
ganda: he aquí porqué se impone el «ma­
rinismo» que debe ser bien acogido por 
el capital come -balón d'essai».

Ernesto Anastasio, uno de los hombres 
que reúne bajo un cerebro bien orientado 
las tres escepcionales condiciones de ma­
rino, naviero y jurisconsulto, teniendo una 
visión diáfana del problema marítimo en 
nuestro país, podiendo estudiarlo minucio­
samente, en sus tres aspectos, tarbajo. ca­
pital y gobierno, sabe y no se recata en 
decirlo, que es necesario crear un am­
biente propicio donde poderse desenvolver 
estos tres factores. Anastasio es partida­
rio de la propaganda marítima; pero para 
realizarla se necesita crear y alentar a los 
propagandistas, facilitarles los medios ex­
pansivos de sus ideales; es decir organi­
zar, crear un conglomerado que responda 
a un ideal como inquebrantable muralla 
tras la cual puedan moverse libremente

para sus negocios navieros, constructores 
navales y marinos: este ideal o el partido 
que sostiene ese ideal, esta avanzada que 
combate la indiferencia y a los hostiles, 
ese! «marinismo'. Nosotros hace mucho 
que tremolamos esta bandera, esperando 
cederla, a quien más alto que nosotros 
pueda hacerla visible a mayor público. 
Hasta ahora ha sido infructuosa nuestra 
generosidad. Mezquindades, egoísmos 
personales, admiración de la barbarie sub­
marina, miopes del internacionalismo han 
privado que España llegara al término de 
la guerra, con un parlamento con ve­
ces autorizadas que pidieran con la ener­
gía necesaria una indiminización para las 
familias de las 165 víctimas de los piratas, 
y la restitución a sus legítimos propieta­
rios, a los navieros, de los K5 buques 
hundidos.

No basta la comedia de embargo de los 
«Españas» para Vengar la afrenta ¡niérida 
por ia nación menos marítima del mundo, 
y que por no serlo se ha visto obligada 
a navegar bajo el agua. De Drake al co­
mandante del •U-35» media un abismo: 
el primero contribuyó al conocimiento 
geográfico del mundo; el segundo fué un 
sujeto, vesánico hasta en su misma 
muerte, arrastrando tras si al valiente Re­
vuelta.

La comedia de los «Españas» solo pue­
de representarse en un país que no en­
tienda de marina. En nombre de las 1<).5 
victimas y los 85 buques torpedeados tie­
nen derecho navieros y marinos para di­
rigirse a las naciones beligerantes vence­
doras, y desautorizar a nuestro gobierno, 
reclamando la indemnización no para Es­
paña, sino para los marinistas.»

Luego, después de esta reparación jus­
ta, veremos como hemos de organizar 
este partido—el «marinista»—uno de los 
pocos que pueden conseguir la indepen­
dencia de Iberia.

J, Q uintana
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Ruques españoles de cemento armado

El 'M ÍKOTRES» primer buque-motor español de cemento armado, construido por la Sociedad Construcciones y Pavimentos

I oda la prensa profesional da Europa y 
’ America se ha ocupado del primer 

cargo-boat de hormigón armado, cons­
truido en España por la Sociedad anónima 
«Corisínicciones y Pavimentos», de Bar­
celona.

Los tros grabados que publicamos dan 
idea del buque .m su estado actual. Puede 
Verse efi los i.iismos que todavía están en 
construcción superestructuras y aparejos, 
mientras se está montando el soberbio 
motor semi-niesel, murca Boündcr, de

120 H efectivos que servirá para la pro­
pulsión del buque.

Cargará 5CK) toneladas en sus espacio­
sas bodegas, efectuándose la carga y des­
carga por maquinillas eléctricas y está do­
lad' , en todos sus servicios, de los per 
feccionaiiiientos más modernos.

Es, como se sabe, un buque de prueba 
destinado priiicipalmente a aleccionar al 
personal técnico y de obras de dicha So­
ciedad en las construcciones navales y 
sirve de punto de partida a un Vasto plan

de buques de hormigón armado de mayo­
res dimensiones que se construirán en los 
grandes astilleros que la S . A. «Construc­
ciones y Pavimentos» está montando en 
Malgrat.

El eniplazamiento de los mismos se des­
arrolla en una faja de unos 200 metros de 
anchura por 2,5(X) metros de frente al 
mar, estando ya en marcha el magnifico 
taller de carpintería y muy adelantados los 
talleres mecánicos y demás edificios que 
han de constituirlos, lo propio que los citi-
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CO Varaderos que de momento se cons­
truyen y quo penetrarán unos cien metros 
dentro del mar para alcanzar una cota de 
agua de más de 7 metros.

En los nuevos astilleros se calcula que 
podrán construirse buques de más de diez 
mil toneladas, pero los cinco primeros se­
rán de 2,540 toneladas de desplazamiento 
para facilitar los trabajos y en vista de las 
cificultades que existen actualmente para 
obtener maquinaria de fuerte potencia.

El dibujo que figura en el presente nú­
mero da idea det tipo de este buque, sién­
donos grato consignar que dicha Socie 
dad ha tenido la deferencia de permitir 
que nuestra revista sea la primera en pu­
blicar el primer documento gráfico relativo 
a los nuevos buques de hormigón armado 
que ha empezado en dichos grandes asti­
lleros.

En donde ha tomado mayor desarrollo 
ia construcción de esta clase de buques 
es en los Estados Unidos y en Noruega.

Hace algunos meses se anunció la sa- 
: fida de New-York para Europa del primer 
buque de cemento armado, destinado a 
atravesar el océano Atlántico y todos los 
constructores navales, profesionales de 
asuntos marítimos y el público en general 
se interesaron por lo pudiéramos llamar 
la primera gran prueba, pero probable­
mente a causa de las actuales circunstan­
cias no han llegado hasta nosotros noticias 
ni referencias oficiales del viaje.

En las costas americanas del océano 
Pacífico hace algún tiempo que se empezó 
a poner en práctica la construcción de 
buques de cemento armado, pero hasta 
ahora no hemos recibido noticias detalla­
das.

En uno de los últimos números de la 
revista inglesa Syren hemos visto foto-

grafias del primer 
buque de cemento 
armado construido 
en el Reino Unido 
y nos parece que el 
corte y líneas de di­
cho buque no están 
a la altura del ‘ Mi- 
rotres».

Felicitémonos por­
que cuando menos 
en este nuevo sis­
tema de construc­
ción naval ocupe­
mos uno de ios pri­

meros puestos ya que cuando estén ter­
minados ios grandes astilleros de Malgrat 
serán uno de los más importantes en su 
género.

Amablemente invitados hemos visitado 
el «Mirctres», acompañados del ingeniero 
Sr. Capmany, el cual nos ha dado toda 
cla.se de explicaciones acerca de dicho bu­
que el cual da una sensación de solidez 
extraordinaria.

Como puede verse en las fotografías 
que ilustran este aitículo las líneas y cor­
te del «Mirotres» no tienen q je  envidiar 
nada a las de otros buques construidos en 
astilleros acreditados.

Y en cuanto a los departamentos y ca­
marotes para la oficialidad y tripulación 
solo diremos que desearíamos que fueran 
iguales ios de la mayoría de buques mer­
cantes españoles.

Los primeros ensayos en esta dase de 
construcciones fueron hechos por el inge­
niero francés Lambot en el, Sena en el 
año 1848, el cual construyó una barcaza 
para navegar por ríos y canales y hasta 
el año 1900 en que Hennequin hizo varias 
experiencias que no dieron resultado, pue­
de decirse que la 
construcción de bu­
ques de cemento ar­
mado no adelantó 
un paso.

En 1911, en Di­
namarca se cons­
truyó un buque con 
motor, al que se le 
pusieron en ambos 
costados de proa a 
popa y un poco más 
altas que la línea de 
máxima carga unas 
defensas de made­

ra. Este buque que navegaba por los ca­
nales y ríos hizo algunos viajes por mar 
con resudado muy satisfactorio.

Pero el incremento de esta clase de 
construcción naval, lo ha tomado desde 
que a consecuencia de la guerra empezó 
a dejarse sentir la esaasez del material 
para la construcción de buques ordinarios 
y su elevado precio.

Como liemos dicho anteriormente, K\ . 
ruega es una de las naciones en donde 
más tiempo han dedicado al estudio y 
construcción de los buques de cemento y 
lo han hecho con éxito.

Ultimamente se lian lanzado al agua dos 
buques-motor de seiscientas y .iiil tonela­
das y lo más notable es que dichos buques 
han sido admitidos en las listas del Lloyd's 
Kegister y con buena clasificación.

Que el Lloyd's Register hayaprocedido 
de tal manera, seguramente que no dejará 
de extrañar y desconcertar a algunos crí­
ticos navales españoles que obrando 
quizá algo ligeramente, a! enterarse de la 
construcción del «Mirotres» y sin aguar­
dar experiencia alguna ni documentarse 
sobre lo que en esta materia se ha hecho 
en el extranjero, dijeron que la construc­
ción de buques de cemento armado no 
podía dar resultado alguno. Y para de­
mostrarlo razonaban sin base de ninguua 
experiencia práctica.

Nosotros únicamente decimos que el 
Lloyd’s Register es p.ara nosotros más au­
toridad que la mayoría de críticos navales 
españoles.

Juan Pum-z Rev
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D A  C O M P A Ñ Í A  T E A
M  na mañana de calma en el estrecho de Gíbral- 
^ t a r  me sentí orgulloso como marino y como 
español al ver desde el puente de mi buque el In­
fanta «Isabel de Borbón», adelantar gallardo a tres 
paquetes extranjeros: Uno era de la Navigazione 
Genérale, otro de la British India y otro del Nord- 
eustehe Lloyd.

Yo no he navegado nunca en los buques de ¡a 
Cíompañía Trasatlántica y hasta hoy el hermoso 
palacio de la plaza de Medinaceli fué para mi un 
enigma.

Pero hoy he estado en él, y he gozado por 
unos instantes la vida de la primera compañía es­
pañola de navegación. He visto las oficinas y me 
lie sentido tan orgulloso como aquella mañana en

que desde el puente de mi buque contemplé al 
‘ Infanta Isabel de Borbón» adelantar gallardo a 
Varios paquetes extrangeros.

El despacho del secretario de la Compañía 
Trasatlántica es modesto y severo. En una de las 
paredes hay dos cuadros. Uno es el retrato de 
aquel procer que se llamó don Antonio López y 
López, marqués de Comillas y que fué fundador 
de la que hoy es Compañía Trasatlántica.

El otro cuadro es una reproducción del »Gene­
ral Armero», primer buque de la compañía.

Como curiosidad publicamos la fotografía del 
»General Armero» y del «Infanta Isabel de Bor- 

bón». Y sentimos un gran placer al contemplar y 
comparar uno y otro. Estas dos fotografías repre-

. 4 - '  ■

sentan la vida de la Qii 
una vida de trabajo yt 
riña mercante español 
atlántica que empezóte 
mero», es la que hojti 
rápidos nos une con íob 
con las colonias del gé: 
ñas en las que durantefe 
ver más pabellón espail 
tan los buques de la (ir 

Una sola cosa poÉ’í 
el ‘ General Armero» je 
bón» fueron construíái 
dos novísimos vapoii»« 
los» son hermosa miWe 
y en Cádiz y Bilbao ae 
res de 14,000 tonelafc 
aiiántica española.

Ahora que una íí 
compañías extranjeras'c 
pasaje, se entablará C 
que luchará con una|  ̂
la Compañía Trasatlic 

Esta gran ventajear 
la necesidad de tonde, 
construido sclamenli^ 
cons5trucción sencillíf 
mismos toda clase deot 
han sido torpedeadoi  ̂
ners, ha dado por re*« 
eos buques que puedif' 
toria Eugenia» y al 'Iflf 
fueron construidos 
los mismos los mejeí 
últimos perfeccionaníf* 
en las cámaras y deiSF 

Aparte de las 
cuando fueron consigo 
giaron calurosamenK  ̂
Swan, Hunterand W**'' 
ros en Wallsend,

l'U \ apor i! KNKii \i. .\n\u;Ri), ]irimer buiju9 d éla  i'oiupaiiía TrasatláiitLca.— Koiirodi’ccíón de un grabado existente
en las oKi-itias de la compañía IBiblioteca Nacional de España



S A T D A N T IG A por un o fic ia l de M arina  M

úmpañía Trasatlántica. Es 
jHcrificio en pro de la ma- 
il^orque la flota de la Tras- 
ijon el vapor «General Ar- 
yion buques espléndidos y 
lÉtel continente americano, 

de Guinea y con Filipi- 
istantes años no pudieron 
que el que a popa osten- 

Qjnpañía Trasatlántica, 
ria entristecernos y es que 
)el «Infanta Isabel de Bor-

Ien el extranjero, pero los 
Santa Isabel y San Car­
i a  de la industria nacional 

«están construyendo vapo- 
i  para la Compañía Tras-

(Sunderland), constructora del «Reina Victoria 
Eugenia» en todos sus anuncios y carteles publi­
can la fotografía de este hermoso buque como 
modelo en su género.

A continuación publicamos los nombres, tone­
laje y velocidad de los diez vapores de la compa­
ñía mayores de nueve mil toneladas:

M ontevideo....................... 9,520 15‘53 »
Buenos A ires....................... 9,520 17‘02 »
León X I I I ............................. 9,300 17‘24 »
P. de Satrústegui , . 9,100 17‘82 >

OUMIIKBit TONELADAS VELOCIDAD

Reina Victoria Eugenia. 15,400 18‘80mlls.
Infanta Isabel de Borbón 15,400 18'8Ü >
Alfonso XIII . . . . 14,000 18‘00 >
Alfonso XII . . .  . 12,000 19'97 »
Manuel Calvo . . 11,098 15'54 >
Antonio López . . . 10,740 16‘55 »

Además los vapores Cataluña, Alicante, C. Ló­
pez y López, Ciudad de Cádiz, Isla de Panay, 
Monserrat , Reina María Cristina , Legazp i, 
M. L. Villaverde, Santa Isabel y San Carlos.

En ios astilleros de la Constructora Naval es­
tán construyendo varios buques de gran tonelaje 
para la Compañía Trasatlántica y uno de ellos el 
«.^rnús>, próximamente será botado.

fl terminada la guerra las 
»establecerán las líneas de 
e  gran competencia en la 

ventaja sobre las otras, 
Kca.
«nsiste en que a causa de 

, en el extranjero se han 
uques económicos, de 
se han empleado en los 

teriales. Esto unido a que 
uchos de los grandes li­
ado que hoy existan po- 

fompararse al ■ Reina Vic­
enta Isabel de Borbón» que 
pciencia, se emplearon en 
US materiales y poseen los 
|tos en ias máquinas como 
ípartes de dichos buques, 
pnes de los técnicos que 
líos dichos buques ¡os elo- 
í solo añadiré que la casa 
l̂am Richarson con astille- 

ifer on Tyre y Southwick

Ki trasatlántico I nfanta Isahkl he Bubui'in
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p l d í a  5 de Noviembre fué botado en 
los Astilleros de Cádiz, el vapor Ga- 

dir cuyas características son las siguien­
tes. Eslora 166 pies ingleses, manga 26, 
calado 13, toneladas 650.

El Gadir es el primero de una serie de 
seis buques de iguales características, 
tres de los cuales serán lanzados al agua 
en plazo breve.

Al cerrar la edición del presente núme­
ro no hemos recibido aun la crónica de 
nuestro corresponsal en Cádiz, así es que 
nos limitamos a copiar algunos párrafos 
del número de! Diario de Cádiz, que da 
cuenta de la botadura.

«En el historial brillante de la construc­
ción naval gaditana, ha de figurar con p á-, 
gina de oro, el día de hayer, el lanzamien­
to ai mar, del vapor Gadir, que significa 
no solo la entrada de un barco más en e] 
mar, sino el resurgimiento del Astillero 
gaditano, el haberse afianzado de una vez 
para siempre, la construcción en esta fac­
toría de tan brillante historia en esta bahía 
gaditana, cuyas azuladas y gloriosas aguas 
recibieron con cariños de madre amante, 
barcos hechos en la Casa de Hayues de 
Puntales, en el Arsenal de la Carraca, en 
la Factoría de Matagorda, y en el Astille­
ro de los Sres. Vea-Murguia.

Después de haber pasado por diversas 
fases, ha llegado éste a un resurgimiento 
próspero y que se acrecienta de día en 
día, gracias al esfuerzo poderoso, a la vo­
luntad férrea y generosa y a los capitales 
bien empleados del opulento bilbaíno se­
ñor D. Horacio Echevarrieta, que tiene, 
auxiliares tan poderosos, que lo secundan 
con tanto acierto, celo y pericia, como el 
señor D. José Madaleno, el ingeniero se­
ñor Wallace, Jefe de contabilidad D. Ma­
nuel Samperio, Secretario D. Carlos 
Ruiz y demás personal, sin olvidar a los 
maestros y a los obreros de Bilbao y de 
Cádiz.

Pocos astilleros hay en España donde 
se hagan cuatro buques ai mismo tiempo-

Pero en el Astillero de Cádiz, por el 
deseo y la voluntad del señor Echevarrie­
ta, se hace aún más, a pesar de los cala­
mitosos tiempos; por la enorme carestía 
y carencia de materiales. Se  trabaja en 
los talleres, para los vapores números 5

y 6. y también hay ya muchos de los ma­
teriales para barcos grandes que seguida­
mente han de hacerse: de 5.500 toneladas 
cada uno.

Y para esta actividad prodigiosa de la 
construcción naval; para montar bien to­
dos los servicios, se han hecho edificios 
nuevos; se han traído máquinas modernas, 
y sigue acumulándose todo lo que precisa 
en un Astillero perfecto y moderno.

La construcción naval está asegurada 
de una Vez para siempre, en el Astillero 
de Cádiz. Qralitud eterna para quien tan­
to bien ha traído a este pueblo, que tiene 
que quererle y agradecerle siempre un 
bienestar, que tiene por base el trabajo 
honrado, secundando con nobleza al ca­
pital, generosa y sabiamente empleado.

Poco después de las doce llegaron el 
señor Echevarrieta, sus invitados y el alto 
personal de la casa, a la grada de cons­
trucción núm. 2, en la que se levantaba el 
buque que iba a lanzarse al mar: en la proa 
de aquel se había levantado amplia tribu­
na revestioa de banderas de los colores 
nacionales.

A bordo del Gadir, subieron el contra­
maestre D. José Fernandez y marineros 
que en el buque, cuando este flota, han 
de realizar las operaciones precisas, inclu­
so la de preparar el remolque, que harán 
los vapores San Fernando y Fcrroiano, 
déla Compañía de Transportes y salva­
mentos, cuyo capitán inspectores D. Ma­
nuel Maestre.

El Gadir estaba engalanado, y el Viento 
Norte hacía flamear las banderas que se 
encontraban izadas.

Centenares de obreros del Astillero, y 
muchos de los invitados, se situaron en 
la alta grada, a derecha e izquierda, para 
presenciar mejor el lanzamiento de la ga­
llarda nave, que fué elogiada unánima- 
mente: la perfección de 'a construcción, 
es tal, que parece un buque fundido, y no 
hecho remachando planchas.

Mr. Wallace, en la grada, la recorre de 
proa a popa, dando las instrucciones y 
órdenes necesarias para la botadura: está 
tranquilo, .sereno, con la seguridad del 
que tiene la certeza de que su obra ha de 
ser coronada por el éxito.

F.l señor Wallace, en su larga carrera

ha lanzado al agua, 450 buques de muy 
diversos tonelajes: todos con éxito: estu­
vo 25 años en Troon Ayr (Escocia), en 
los Astülero-s de la Sociedad que fundó 
con el señor marqués de Aüsa.

También se encuentran entre nosotros 
los inspectores técnicos del trabajo D. Ga- 
bino Eguiguiza y D. Julio Robles: éste 
encargado del gato hidráulico que coloca­
do inmediato a la proa de la nave la b.a 
de impulsar para que recoi ra su camino 
de madera bien ensebado hasta flotar en 
el agua.

La marea ha subido ya lo necesario; 
falta poco para la pleamar. El beneficiado 
señor Javaioyes revestido de estola y ro­
quete recita las preces de rúbrica y rocía 
con agua bendita la proa del vapor <Ga- 
dir>. A su lado, en la misma tribuna está 
la madrina señora D.° María Moyano de 
García Noguer«!; la señora madre y espo­
sa d«l señor Madaleno. otras autoridades 
y el señor Echevarrieta.

Transcurren breves instantes de ansie­
dad, de deseo loco de que el buque flote: 
y el barco obediente al cálculo del inge­
niero y al deseo unánime de la muche­
dumbre, comienza su carrera que termina 
flotando en el mar mientras que centena­
res de personas enroquecen en vivas es­
truendosos, y las sirenas de los barcos 
con sus silbatos atruenan el espacio.

El señor Echevarrieta reciba enhorabue­
nas; Mr. Wallace es felicitadísimo y tam­
bién la distinguida madrina que ha tenido 
muy buena mano.

Según es costumbre, al empezar el bar­
co a recorrer su camino, la madrina tiran­
do de lazo de seda, hizo estrellar contra 
el casco una botella de Champagne.

Fué remolcado el Gadir a la dársena 
del Astillero, en la que se le colocarán las 
máquinas y caldera.«? para navegar pronto.

Los calados resultaron tal y como esta­
ban previstos por los ingenieros.

Después del acto de la botadura se ce­
lebró ur. banquete, y a la hora de los brin­
dis, el señor Echevarrieta pronunció un 
discurso que gustosos reproducimos.

•Creo que no es opoituno relatar aho­
ra ias obras ejecutadas en este Astillero 
ni las que tenemos el firme propósito de 
realizar. Pero si, puedo asegurarles que
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i!S nuestro deseo más vivo, nuestra volun­
tad más decidida y nuestra resolución fir­
me, hacer de este Astillero un <4ran centro 
de trabajo, una casa de patriotismo, para 
que una vez terminada la guerra, cuya 
paz se avecina, salgan de aquí constrrjc- 
dones navales que. son las que engrande­
cen las naciones. (Aplausos piolongados).

S e  ha evidericiado en esta guerra la ne­
cesidad que llenan y toda la importanüa 
que tienen en el mundo las Marinas Mer­
cantes.

Y en tiempo de paz, la paz venturosa 
que se aproxima también es precisa la 
Marina Mercante y la constante construc­
ción naval, porque significa un progreso, 
una riqueza nacional y  porque es creado­
ra de nuevas riquezas, de nuevas indus­
trias que se inician y desarrollan, dando 
trai)ajo al obrero nacional.

(Nuevos y prolongados aplausos y víto­
res entusiastas al señor Echevarrieta).

Con la construcción naval también se

ejerce una acción social que es el proble­
ma, la preocupación mayor de nuevos 
Gobiernos, los que verán terminada la 
obra, la solución de ese problema tan im­
portante; se evitará la emigración de los 
obreros españoles a otros países, porque 
en España han de tener con la construc­
ción de barcos, jornales buenos y seguros 
y todas las necesidades que le son preci­
sas para la vida.

Con la satisfacción de los gobiernos, y 
con ei oportuno y buen empleo de los ca­
pitales e¡ problema quedará resuelto, cons­
truyendo barcos, haciendo próspera a la 
nación y desarrollando industrias. (Aplau­
sos prolongados).

En mi deseo constante de favorecer a! 
obrero, de darle lo que merece, tengo re­
suelto otorgarle diversos beneficios.

Dentro de poco -agregó el señor Eche­
varrieta—se establecerá una Cooperativa 
en el Astillero Gaditano. También una 
Caja de Ahorros porque ambas cosas son

tan necesarias como benaficiosas.
V para que estos obreros de! .Astillero 

de Cádiz puedan empezar sus ahorros, 
le concedo a cada uno, cien pesetas para 
Su primera imposición en la cartilla de la 
Caja de Ahorros.» (Ovación indescrrptíble 
que dura Varios minutos acogen tan ge­
nerosas frases de! señor Echevarrieta: este 
es vitoreado y aplaudido con verdadero 
entusiasmo).

Después el señor Echevarrieta en otras 
elocuentes frases dió gracias a! Director 
Mr. Wallace y a todos los señores Jefes 
que colaboran en el Astillero.

Levantó su copa por el pueblo do Cádiz, 
al que desea una vida muy próspera.

Vivas entusiastas a Cádiz, Bilbao, Es­
paña y señor Echevarrieta,

Este es felicitadísimo por todos y mu­
chos abrazaron al generoso y opulento 
dueño del Astillero, el que modestamente 
daba las gracias con la satisfacción del 
que procede a impulso del corazón.

H

■r

Ü'

,

o c n c u A L
I os editoro.s de N,\vi-:o\cion, me han dispensado el honor de 
^nombrarme director de esta revista, lie  aceptado agradecido 
y me propongo laborar desde estas columnas en pro de la mari­
na mercante como hasta hoy lo vine haciendo a bordo de los bu- 
(|ues.

Desaparecidas antiguas diferencias y salvados los Inconve­
nientes que había, los socios que integraban la entidad Fomento 
de la Marina Mercante Española han ingresado eu la Asociación 
de Capitanes y Piiotcs de !a Marina Mercante Española, des­
apareciendo por lo tanto aquella asociación.

Hora era ya de que se hiciera tal unión; pues ahora todos 
juntos podrán trabajar más por el mejoramiento de la dase y de 
la marina mercante en general.

Vo pido colaboración para 
esta revista a todos y a todos 
me ofrezco, en la seguridad de 
(|ue hallarán un propagandista 
entusiasta de la marina mer­
cante y un amigo

Julián A.micm

El ilustrado periudisfa don 
Paulino Lafarga, director del 
diario Lu Tarde, de Bilbao, 
honrará con sus crónicas las 
columnas de esta revista desde 
ernúmero pró.ximo.

Holnduni del Mipor -BlüA  V.A uno de los ciento diez vapores cons- 
I ruidos en lo-ijaslilierus dc'ni){r Yslaud i tiK. r r .1  de.sde el inc.s de 
AUril de U 'l' al ine-< do Ap-ostn lUlíí t-.

n a v E G í t c i o n

N ú m e r o  s u e l t o :  5 0  oén ts .

;PREl'IOS UESUSCRIIH'ION 

Esi*.\S.\: trimestre . . . -IT)0 pt.i.s.

.'■'emestre......................  U *

Año............................  m t

lÍNi-R.vxJKUo: semestre lU »

A ño...................................  '¿i *

NOTA.—No se respomledelox.- 
travio si estos no van certiticados. 
Importe del certiticado: De l a 10 
ejemplare.s, 2 j>tas. trimestre: año, 
S pesetas.
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La guerra antisubmarina
por PEDERICO MARTIN M0R3

^ h o r a  que se anuncia que los submari­
nos alemanes han recibido orden de 

regresar a sus bases con lo cual termina- 
maría la campana submarina que, después 
de haber hecho estragos en el tonelaje 
mundial, así beligerante como neutral, 
no ha conseguido hacer pedir h  paz a los 
aliados, como era el propósito de los ale­
manes al iniciarla, es interesante conocer 
alguno de los medios de que se han valido 
las marinas aliadas para hacer frente a un 
peligro que llegó a ser Verdaderamente 
amenazador hasta el punto que se llegó a 
dudar de si se podría vencer.

La idea del Almirante vonTripitz tuvo 
al principio la ventaja de la sorpresa y  de 
la novedad, a pesar de lo cual la primera 
campaña submarina de 1915, según decla- 
ráción oficial, estaba ya bien dominada en 
otoño del mismo año. Las principales me­
didas que produjeron ese resultado, fue­
ron: los cañones,las redes,los torpedos 
y el espolón; solo alguna que otra Vez la 
pérdida de un submarino fué debido a los 
globos o aeroplanos. La lección de 1915 
quedó ya bien aprendida antes del fracaso 
de aquella campaña. Y se proyectan gran­
des programas de construcción para hacer 
frente a una probáble recrudescencia de 
la misma Durante el año 1916 tos Alema­
nes consiguieron, sin embargo, tomar de 
nuevo la ofensiva en otros parajes y con 
buques perfeccionados. Entonces las pér­
didas de tonelaje crecieron más y más 
hasta alcanzar proporciones que produje­
ron verdadera verdadera alarma.

Los esfuerzos alemanes culminaron en 
la compaña submarina <ilimitada» que em­
pezó el 1." de Febrero de 1917 y que al­
cen :ó su máximo efecto a mediados de 
.Abril. Entre sus principales características 
descuella en primer término el heróico 
comportamiento de la marina mercante y 
la Valiente actitud de los marinos; su gra­
dual transformación de fuerza comercial 
en fuerza combatiente, con los varios apa­
ratos y procediiñientos defensivos, como

son la producción de niebla artificial, el 
«camonflageí de los cascos, las bombas 
submarinas y el sistema especial de con­
voy; así como también el renacimiento de 
la construcción de caza-submarinos y el 
activar la de los buques mercantes para 
reemplazar a los torpedeados. Se usaron 
nuevos instrumentos, como el micrófono 
y el hidrófono para descubrir la situación 
de los submarinos enemigos, y se estable­
cieron extensos campos de minas para 
restringir en lo posible sus movimientos. 
Lo que es más notable, es el gran adelan­
to en el empleo de las aereonaves y en su 
equipo.

Hay numerosísimos ejemplos que prue­
ban cuan dura fué la prueba a que fué 
sometido el poderlo nava! inglés y de que 
noble manera les marinos ingleses mantu­
vieron las tradiciones de sus abuelos e 
hicieron posible el éxito de ios aliados 
manteniendo abiertas las comunicaciones 
marítimas.

Hasta el 7 de Agosto del corriente año 
el público solo había estado informado de 
un modo vago y en términos generales de 
ios éxitos de la contra-ofensiva submari­
na; muchas veces se había pedido más 
luz sobre el particular, pues se señalaba 
que los constantes relatos sobre las pérdi­
das de buques mercantes por una parte, y 
por otra, el silencio casi absoluto acerca 
de los éxitos de las escuadras aliadas ejer­
cía sobre la opinión una influencia perni­
ciosa. Pero por razones que las autorida­
des juzgaron suficientes, el Almirantazgo 
guardó silencio hasta que estuvo fuera de 
toda duda, que se había conjurado el peli­
gro y evitado la amenaza. Entonces Mr. 
Loyd George declaró que, «per lo menos 
150 submarinos habían sido destruidos.» 
Esta declaración fué puesta en duda en 
Alemania, por lo que el Almirantazgo pu­
blicó los nombres de los comandantes de 
aquellos 1,50 buques. De esos 1,50 oficia­
les, había 116 muertos, 27 prisioneros, 
seis internados en países neutrales y 1

había conseguido regresar a Alemania.
La amenaza del almirante von Tripitz 

de bloquear las Islas Británicas estaba 
fundada en los primitiuos éxitos de los 
subniarinos, éxitos que sorprendieran a 
todo el mundo, incluso a los mismos ale­
manes. Sus ataques contra los buques de 
guerra fracasaron al cabo de pocos meses, 
por lo que decidieron operar contra los 
buques mercantes. Por lo que se ha podi­
do averiguar e| número de submarinos 
empleados en aquella época, era relativa­
mente pequeño. Probablemente, no eran 
más que 50 ó 60 los que hicieron [a pri­
mera campaña, que principió el 18 de Fe­
brero de 1915, pues es sabido que al esta­
llar la guerra, Alemania no poseía más 
de 20 ó 30 submarinos, y suponemos que 
otros tantos fueran construidos durante 
los seis primeros meses.

Se  habían intentado ya cortar las comu­
nicaciones marítimas a través del canal 
de la Mancha, pero el intento fracasój y 
las medidas que entonces se tomaron, 
aunque de carácter 'improvisado, se desa­
rrollaron luego en gran escala hasta lograr 
hacer frente a la nueva amenaza. Los éxi­
tos obtenidos fueron tales que M. René 
Baim declaraba en el «Echo de París», 
que ¡a mitad de la primitiva flota submari­
na alemana, habrá sido destruida; y el crí­
tico naval de «Le Temps», hacía referen­
cia a la pérdida de personal entrenado, 
que consideraba irreparable. Por otra par­
te el capitán Persins en el «Berliner Ta- 
geblatt», declaraba, que del estudio de la 
eficacia del submarino, se deducía, que 
los efectos de ésta nueva arma. Solo se 
dejarían sentir después de haber transcu­
rrido un tiempo considerable, pues por lo 
complicado de la misma, su comandante 
y tripulación tardarían a aprender su difí 
cil manejo; y añadía, «sería pueril el de­
clarar que los ingleses no son buenos ma­
rinos, y sabiendo como saben la manera 
de defenderse, han inventado multitud de 
aparatos y tomado infinidad de medidas 
defensivas, de modo que resulta cada vez 
más difícil para los submarinos el acercar­
se un buque enemigo y lanzar un torpedo. 
Es menester una pericia extraordinaria 
para evitar el sinnúmero de trampas y obs­
táculos y atafar con éxito.»

Como medida defensiva lo más impor-

if
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tante es desculjrír los movimientos de! 
submarino. Al principio, esto solo se po­
día obtener viendo a este último o a su 
periscopio, o percándolo con redes. Más 
tarde, además de los aparejos de arrastre, 
el micrófono y el hidrófono, para percibir 
sonidos, fueron de uso general, y lo que 
constituyó un gran adelanto para ver a 
los submarinos fué el embleo de las aero­
naves.

El primer submarino destruido en esta 
guerra fué el «U-13,> hundido el 10 de 
Agosto de 1014 por el crucero <Birmin- 
gham> cuando intentaba atacar una sec­
ción de la Escuadra inglesa. Desde el 
mencionado crucero se divisó un perisco­
pio que sirvió de blanco a la buena pun­
tería de sus artilleros. El submarino fué 
asi obligado a subir a la superficie, donde 
constituyó una presa relativamente fácil 
para el «Birmingham».

Otru de los primeros de éstos éxitos 
filé alcanzado el 25 de Noviembre de 1914 
en que el <U-18» fué Visto en la costa de 
Escocia por un buque patrulla que con­
siguió embestirlo a las 12-20 de la tarde. 
Una hora después reapareció el submarino 
en la superficie con toda su dotación so­
bre cubierta y teniendo izada una bande­
ra blanca; pero poco después se hundió, 
al tiempo que el destróyer «Oarvy» acu­
día consiguiendo salvar a 5 oficiales y a 
25 hombres de la tripulación; de los que 
solo uno se ahogó. El comandante estaba 
entre los prisioneros.

Otros dos casos de destrucción de sub­
marinos alemanes de tipo primitivo, ocu­
rrieron respectivamente el 10 y el 2ñ de 
marzo de 1915. En la primera ocasión el 
<U-12> fué embestido y hundido por ei 
destróyer ‘ Ariel» y 10 individuos de su 
tripulación fueron salvados y hechos pri­
sioneros. Del segundo caso resultó la 
muerte de un comandante de submarinos 
famoso, Otto Weddigen, que mandando 
el «U-0» en septiembre de 1914 hundió a 
tres cruceros ingleses, del tipo «Cressy». 
Del «U-9» trasbordó al «U-29» que en 
marzo de 1915 fué embestido y hundido 
en alta mar por el acorazado «Dread- 
nought.» Estos casos típicos de destruc­
ción de sutmiarinos por buques de guerra 
haciendo uso de su espolón, no se repitie­
ron con frecuencia después de la primera 
campaña submarina, por lo que otros me­
dios ofensivos se pusieron en uso.

El destróyer fué, al principio el princi­
pal enemigo del submarino; más tardo vi­
nieron los pesqueros armados, los buques 
patrullas y ultimamente los botes ylanchas 
automóviles, conocidos con el nombre de 
cazasubmarinos.

Uno de los medios más útiles y efecti­
vos de apresar submarinos, es el empleo 
de redes. La mejor corroboración, acaso, 
de este aserto está en la interviú celebra­
da por el comandante alemán Wenniger 
con un corresponsal de guerra húngaro en 
enero de 1916, en la que refirió sus aven­
turas con las redes inglesas. Después de 
describir su salida, al amanecer, de una 
de las bases alemanas del mar del Norte 
con su buque sumergido y el periscopio a 
flor de agua, continúa así:

«Miré a través del periscopio y vi una 
boya roja detrás del buque; diez minutos 
más tarde volví a mirar y vi nuevamente 
la boya a la misma distancia de nos­
otros; goberné a estribor, luego a babor y 
la boya continúo siguiéndonos; me sumer­
jo a gran profundidad y aun vi a la boya 
flotando en la superficie encima de nos­
otros. Al fin descubrí que nos habíamos 
enredado con la cadena de la boya, laque 
llevábamos a remolque; también a través 
del periscopio ví a un pequeño vapor de 
aspecto algo raro que, a una considerable 
distancia a popa, seguía el mismo rumbo 
que nosotros. Al propio tiempo nuestro 
aparato para percibir sonidos anunciaba 
un buque de hélice en las inmediaciones. 
Por observaciones posteriores pudimos 
Ver que cinco torpederos enemigos se ha- 
cercaban por el Norte; por lo qué aumen­
té la velocidad en la esperanza de atacar 
a uno de ellos que se habían alineado for­
mando un semicírculo. Aumenté la profun­
didad de inmersión y me preparé para to­
da eventualidad. Entonces nuestro buque 
embezó a dar unos balances incompren­
sibles; subíamos y bajábamos, pues, al 
parecer, el timón de profundidad tenía 
avería. Posteriormente, pude comprobar 
que no era así, sinó que estábamos en­
situación mucho más seria, nos habíamos 
enredado de tal manera en una red metá­
lica, que casi no nos quedaba esperanza 
de salvación; nos habíamos metido en la 
trampa de uno de los cazadores que nos 
rodeaban. Durante una hora y media la 
red nos llevó consigo a pesar de todos 
mis esfuerzos por deshacerme de ella, 
subiendo y bajando con el objeto de al­
canzar uno de sus bordes; pero todo fué 
en vano, segíamos siendo arrastrados, 
unas veces hacia la derecha y otras hacia 
la izquierda. Lo único que me quedaba 
por hacer era aumentar todo lo posible el 
peso del submarino con el objeto de rom­
per la red. Afortunadamente, llenando to­
dos los tanques (5 ó 6 toneladas) conse- 
ini objeto: de repente experimentamos un 
choque y quedamos libres de ia red, Me 
sumergí todo lo que pude, hasta que el

manómetro marcaba 15 brazas, y estuvi­
mos bajo el agua durante 18 horas. Cuan­
do quise subir a la superficie para saber 
donde estábamos, ví que el compás no 
funcionaba, por lo que hube de gobernar 
guiándome por el color del agua. Al ex­
pulsar el lastre para subir y a pesar de 
experimentar la sensación de que subía­
mos, el manómetro continuaba marcando 
15 brazas, por lo que, evidentemente, és- 
instrumento estaba también averiado. Ha­
bía que tener, pués, mucho cuidado de 
no subir demasiado, para no llamar la 
atención de los torpederos. El periscopio 
emergió muy despacio sobre la superficie 
y puede ver ai enemigo delante de mí y a 
mi izquierda la costa oriental de Inglate­
rra. Probé de gobernar a estribor, pero el 
timón no juncionaba por lo que hube de 
sumergirme nuevamente hasta el fondo 
del mar, en donde permanecí durante seis 
horas durante las cuales conseguimos re­
parar el timón y el compás. Entonces subí 
lentamente hasta poder ver a través de! 
periscopio, pero un torpedero me vio en 
el acto y vino hacia mí a toda máquina 
en este momento nuestra situación era la 
siguiente: a nuestra derecha, a una distan­
cia de una milla y  media, la línea de tor­
pederos, y a la izquierda, a la misma dis­
tancia la costa inglesa. Me sumergí otra 
vez a 15 brazas, donde permanecí durante 
dos horas, transcurridas las cuales subí 
lentamente, y parando a una distancia de 
unas 50 yardas del torpedero que estaba a 
la cabeza de la línea, conseguí ganar el 
mar libre. A las 9 de aquella noche pudi­
mos subir a la superficie en completa li­
bertad.»

A principes de 1916 algunos periódicós 
norteamericanos dieron detalles de las 
redes metálicas usadas por los buques de 
guerra ingleses. Eran de hierro galvani­
zado y con mallas de 15 pies de superfi­
cie, siendo sus dimensiones 170—27 piés. 
En la parte superior de la red se habían 
amarrado grandes flotadores de madera. 
Destroyers de gran velocidad, y que usa­
ban combustible líquido, eran empleados 
a pares para patrullar con la red esíendi- 
da entre ellos. Cuando se avistaba un pe­
riscopio, ios destroyers disminuían la ve­
locidad hasta llegar a la distancia de una 
milla o merios, y cuando observando aten­
tamente sus movimientos se podía ]»reci- 
sar ei rumbo del submarino, los destroyers 
se le adelantaban y cortaban las amarras 
de la red. De cada cuatro casos, había 
tres en que el enemigo quedaba aprisio­
nado.

Tip. K rínrisro C ucsti. ProTío*a 2:)«. — Harcelon»
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f l inengual y Compañía, S- en C.
Consignatarios, agentes de A duana y com ision istas de tránsito

C a l l e  J o s é  A .  C l a v é ,  13 « C a s a s  e n  P O R T - B O U  y  G E R B E R E

Em barques combiuados para lodos los puertos de Empana y  co^la de Africa.

-  Servicio especial para las Islas Canarias y Extranjero
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