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TRASATLANTICO «REINA VICTORIA EUGENIA» *

de 10136 t., bruto y 15400 desplazamiento; mdquinas

combinadas alternativas y de turbinas, velocidad

18 millas; telegraffa sin hilos de alcance mayor de

1000 millas (1800 k.) aparatos de sefiales subma-

rinas; lujosos salones y departamentos, etc. Con su

gemelo <Infanta Isabel de Borbdn» es el mejor
buque que posee la Trasatldntica. ‘

En el valo: El vapor <MADRID>, primero que tuvo
la Trasatldntica (1856) 575 t. y 9 millas de marcha.

LA MARINA MERCANTE ESPANOLA

En estos momentos en que el problema del trafico maritimo—ya de sf importantisimo y de vital
interés para la Nacién—se ha complicado grandemente por el influjo de la Guerra, IBERICA, atenta
siempre a los ideales patriéticos, ha crefido oportuno dedicar a la Marina Mercante el primer nimero
del afio, para invitar a sus lectores a dirigir unos instantes sus miradas y pensamientos hacia el mar;
hacia ese inmenso tesoro que cuando tiene abiertas sus anchurosas puertas al trafico nacional y extran-
jero, todo lo anima y vigoriza, y cuando se las cierran, plantea pavorosos problemas en todas las com-

plicadas ramificaciones de la riqueza nacional.
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LAS NAVES DE LA CASA DE CONTRATACION DE SEVILLA (Tomadas de su retablo)

LA MARINA MERCANTE ESPANOLA

La Marina y la prosperidad nacional - Florecimiento de nuestra Marina mercante en la antigiiedad: las

marinas ciantabra, catalana, valenciana, mallorquina y castellana; c6digos espaifioles de leyes maritimas;

medidas para la proteccién de la Marina y el fomento de la construccién naval; los grandes descubri-

mientos geogrificos - Aplicacién de las construcciones metdlicas y del vapor a la navegacién; influencia

sobre Ia Marina mercante espafiola - Desarrollo de las comunicaciones maritimas regulates - Progreso

de nuestra Marina mercante en los gltimos afios - Resurgimiento de Ia construccién naval e industrias
afines - Nuestro porvenir i

jLa Marina mercante espafiola! jCon qué ufania se
recuerda su glorioso pasado! jCon qué tristeza se mira
su decadencia actual! jCon cuinta esperanza puede
considerarse su prospero porvenir! jQué poderosa in-
fluencia ha ejercido y ejercerd en la vida nacional, y
cudn claramente ha reflejado siempre el estado politico
y econémico de nuestra patria!

Naci6n apta para todo género de industrias y en
condiciones geogrificas excepcionales para acometer
toda clase de empresas navales, ha sido y es la Marina,
para Espafia, el instrumento maés eficaz de vigorosa ac-
cién exterior e interior. Cuando los gobernantes y los
pueblos fomentaron su desarrollo y su prosperidad,
mantuvieron y acrecentaron el poderio y la riqueza de
Espaiia; cuando los desatendieron, produjeron la ruina
de ésta. : '

Unidas en la antigiiedad la Marina mercante y la de
guerra en una sola rama, por lo rudimentario de las
ciencias y las industrias aplicadas a la navegacién, a la
construccién naval y al trifico mercantil, y por la faci-
lidad de alternar su accién bélica y comercial, pasando
el buque rdpidamente de ser mercante a militar, de des-
cubridor o explorador a conquistador o pirata, o simul-
taneando esos cometidos, no-puede ser objeto la Marina
mercante en Espafia de especial mencién hasta que co-
mienza a tener existencia propia, aunque rudimentaria,

la Marina militar, en los siglos XI y XII, donde empeza-
ron a separarse la una de la otra; pero desde entonces se
vé progresar a la mercante, con vida més auténoma e
independiente cada siglo, y se nota como se desarrollan
con ella la construccién naval, las industrias, el trifico y
la vida maritima nacional en todas sus ramas.

Y dieron desde los primeros siglos citados, los go-
bernantes tanta importancia a que el trifico nacional se
hiciera directo, con bandera nacional y en buque de
construccién nacional, y a arraigar y fomentar las indus-
trias navales en Espafia, asi como a que se dedicaran a
ellas los espafioles, para que la Marina se nutriera siem-
pre de la propia sustancia patria; y apreciaron tanto,
cbémo el mar dejaba de ser, merced a la Marina, ele-
mento de separacién para ser lazo de relacién y unioén
entre las naciones, que la fuerza de las ideas economi-
cas y de las necesidades comerciales, al propio tiempo
que las razones politicas y militares, hicieron surgir con
las primeras atfarazanas y fusterias una Marina, cuyos
hechos son siempre motivo de orgulloso recuerdo.

Los cintabros, que durante los siglos IX, X y XI, se
dedicaban a la pesca de-la ballena, ya a fines de este
tiltimo y en los comienzos del siglo XII, comerciaban
con las comarcas del Norte de Europa, muy especial-
mente con Francia, Inglaterra y Flandes, y llegaban por
el Sur hasta el extremo Oriente en el Mediterrineo, es-
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tableciendo en Sevilla y Cidiz depositos de sus merca-
derias. En este mismo siglo XII, comenzaron las flotas
catalanas a surcar poderosas el Mediterrdneo y a fo-

mentar todas las industrias de mar, compitiendo en el

trafico con las genovesas y venecianas. - En el Norte, ya
a comienzos del siglo XIII, nacia la «Hermandad de las
Villas de la Marina de Castilla», formada por todas las
villas de la costa septentrional de Castilla, desde la fron-
tera de Aquitania a Portugal, de Bayona a Bayona,
potencia autébnoma, que proveia a todas las necesidades
del trafico maritimo, merced a la poderosa organizacion
y federacion de las' cofradias de mareantes. Santander,
Castro Urdiales, San Vicente de la Barquera y otras po-
blaciones de Galicia y Can-
tabria, competian con Sevi-
lla, Valencia y Barcelona, y
las Marinas catalana, valen-
ciana y mallorquina, unidas
a la cantabray a la caste-
llana, rivalizaban en el si-
glo XIV con las méds po-
derosas de Europa, que tra-
ficaban lo mismo en este
continente que en el Afri-
cano.

Estas actividades, eran
reguladas por codigos y cd-
dices tan memorables como
el de la Villa de San Sebas-
tidn, de 1180; por el famoso
Cddigo Cataldn, también
del siglo XII, recopilado
por don Jaime I de Aragén
en 1258 (Ordinationae Ri-
pariae) piedra fundamental
deesa clase de Leyes, que
rivaliza en antigiiedad con
las de Oleron, Trani, Amalfi, Pisa y otras; por el libro del
Consuiado del Mar, de Barcelona, también del siglo XII,
aunque recopilado en el XIII (1270), compafiero del
Cddigo Alfonsino, y por otras Ordenanzas de seguros
maritimos y de contrataciones, asi como por diversas
pragméticas y disposiciones que fomentaban las indus-
trias de construccién naval, otorgindoles franquicias y
privilegios, al propio tiempo que a la navegaci6n, asi
como regulando las leudas o sefioreajes del mar, que
debian satisfacer las naves en determinados puertos na-
cionales.

Se prohibia la exportacion de mercancias del reino
en naves extranjeras, mientras las hubiese nacionales; se
expedian cédulas anulando los Bancos extranjeros de
cambio, establecidos en Espafia, y se acompafiaba el na-
cimiento de la construccién naval y de la Marina mer-
cante con una serie de medidas, entre las cuales mere-
cen contarse, muy especialmente, las pragmdticas del
siglo XV, éstimulando la fébrica de naos, concediendo
gratificaciones a los ‘que las construyeren, prohibiendo
la venta de navios a los extranjeros, bajo pena de multa
y decomiso, y otras que llevaron a fines de este siglo a

Nao histérica Sanfa Maria, de Colén.

las Marinas céntabra, castellana, andaluza, aragonesa,
mallorquina y catalana, al refundirse en una sola, la Ma-
rina espafiola, con la unién de los Reinos de Castilla y
Arag6n, a la prosperidad que las debia permitir realizar
a fines del mismo siglo XV y durante los siglos XVIy
XVII, los actos de descubrimiento, exploracién y civili-
zacién colonizadora de mayor trascendencia que regis-
tran la Historia de Espafia y del mundo.

En la primera etapa de los descubrimientos y con-
quistas, que realizaron los navegantes espaiioles en Amé-
rica y Oceania, si bien hay una fase inicial épica y he-
roica, en la que el sentimiento religioso va unido al
nacional en las conquistas civilizadoras, y en la que las
empresas se acometen al
amparo del Estado, no tar-
daen unirse a ella, secun-
darla eficazmente y a veces
aventajarla, una fase mas
mercantil y colonizadora,
en la que predomina el pro-
posito comercial (el vello-
cino de oro), y en la que el
ensanchamiento de Ias fron-
teras geogrificas nacionales,
va a veces precedido, siem-
pre seguido, por un ensan-
chamiento de las fronteras
econ6micas. Con el descu-
brimiento de Américay la
circunnavegaciéon del mun-
do por el Pacifico, mara-
villosos hechos que coro-
nan con laurel de inmarce-
sible gloria ala Marina es-
pafiola, asi como con la na-
vegacién a Oceania por el
cabode Buena Esperanza,
cambia la esfera de accién de la Marina mercante
espafiola, y siendo ya pequefio campo el Norte y
Mediodia de Europa y atn el Norte y Oeste del
Africa para sus empresas, se orientan éstas hacia
aquellos mares y tierras que durante siglos habian
estado inexplorados. Y, asi como antes las diversas cla-
ses de trifico y de navegacién habian ido especializando
los buques de remo para la navegacién-del Mediterrd-
neo y los de vela para la del Atldntico, preferentemente,
y habian ido apareciendo los diversos tipos de galeras,
galeones, galeazas, galizabras, fustas, urcas, carracas,
naos, carabelas, fragatas y bergantines, muy distinlos
estos tiltimos tipos de buques de los que luego se fue-
ron conociendo con los mismos nombres, entre todos
ellos fueron adquiriendo mayor preponderancia los de
la marina vélica, agranddndose los galeones, naos, cara-
belas, urcas y fragatas, y reduciéndose las galeras, fustas
y demds embarcaciones de remo, inicidndose asi, dentro
de la Marina, una evolucidon que a través de los siglos y
adaptdndose a las diversas necesidades de la navegacion,
del trafico y de las industrias, cada dia mds especializa-
das, habia de dar lugar, con la aplicacién de las cons-

Reproduccién hecha

con motivo del IV Centenario del descubrimiento de América:

La Mao entrando en Hampton Road (EE. UU.), el 20 abril 1893,
al mando del comandante sefior Concas
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trucciones metilicas y el vapor a la navegacién, y el des-
arrollo de las industrias, los ferrocarriles y los puertos,
a los multiples y diversos tipos de buques modernos
que cruzan hoy los mares.

En los siglos XVIy XVII, culmina nuestra Marina
mercante, desde los Reyes Catdlicos a Felipe II, y se su-
ceden las reales cédulas y las pragmaticas, fomentando
la navegacién y la construccién naval, mediante la exen-
cién de derechos a las mercancias que se cargasen o
descargasen para Indias; estableciendo el monopolio de
este trifico en Cadiz y Sevilla;
autorizando a los extranjeros
para él, s6lo en compafiia de
espafioles y con factores espa-
noles; estimulaudo la fabrica-
cién de naos con gratificacio-
nes o acostamientos, emprés-
titos o socorros; eximiendo su
construccion de alcabalas; es-
tableciendo el derecho de fo-
nelaje variable con los barcos
y los puertos de tréafico, espe-
cialmente americanos, y susti-
tuyendo el antiguo derecho de
averia o haberia que pagaban
las colonias, por una asigna-
cién fija en proporcién con la
importaneia de su trafico. Si-
multineamente, surgian impor-
tantes entidades mercantiles: en Sevilla, la Casa de
Contratacidn (1503), en un principio factoria esencial-
mente comercial, depdsito de mercaderias de Indias, 'y
luego Tribunal de Comercio y centro de estudios geogra-
ficos y cartogréficos (Casa del Oceano o Casa de Indias),
que completd el Consejo deIndias en 1511;yen Bilbao, el
Consulado de Comercio (Universidad y casa de contra-
tacién), que en asuntos relacionados con el comercio
maritimo, ejercia jurisdiccién en todo el litoral del Norte
de Espafia, y cuyas ordenanzas, verdaderos monumen-
tos de sabiduria mercantil, publicadas por Felipe II en
1560, alcanzaron tal crédito, que fueron adoptadas por
muchos de los pueblos comerciales méas importantes de
Europa. Y, con las Flotas de Indias y las Naos de la
carrera del Pacifico, que organizaban dos expediciones
anuales, al principio, se inician rudimentariamente las
comunicaciones maritimas periddicas y regulares entre
Espafia y aquellos sus dominios, donde no se
ponia nunca el sol.

En los reinados de los Felipes IIl y IV, re-
ducida la nacién a un comercio corto y pasivo,
fueron cayendo en desuso todas las disposicio-
nes encaminadas al fomento de la navegacion
y de la construccién naval, y s6lo se mantiene
débilmente el privilegio de preferencia de carga
para los barcos espafioles sobre los extranjeros,
preferencia ineficaz, pues apenas habfa barcos
espafioles cargadores que la disfrutasen.

En el siglo XVIII, dicha preferencia era ade~
mas dificil de mantener, muy especialmente so-

La nao Victoria, al mando del capitin Elcano, empren-
diendo su regreso a Espafia en el primer viaje de vuelta
al mundo (1521)

bre los ingleses y holandeses, segiin hace constar Jove-
llanos en su célebre «Consulta sobre la Marina mercan-
te», sin que se arbitrara ningiin otro medio eficaz de
estimular la navegacion nacional; pues si bien Carlos IV
declaré en vigor muchas pragmdticas olvidadas, desde
los tiempos de los Reyes Catolicos; concedi6 el cabotaje
a la bandera nacional y reiteré6 la preferencia para la
exportacién de los productos del pais a los nacionales,
tales medidas no surtieron gran efecto. No asi las enca-
minadas al fomento de la construccién naval, muy espe-
cialmente la de fragatas, urcas,
pailebotes y bergantines, para
la cual se aumentaron las pri-
mas a la construccién o acosta-
mientos,y se concedieron exen-
ciones de derechos arancela-
rios al material que en dichas
construcciones se utilizara.

En el siglo XIX, y antes de
la aplicacién de las construc-
ciones metélicas y del vapor a
la navegacién, la Marina mer-
cante espafiola, aunque sufri6,
como es natural, las consecuen-
cias de la pérdida del continen-
te americano, mantuvo un mo-
desto desarrollo, como tam-
bién lo mantuvieron las cons-
trucciones navales, merced a
miiltiples disposiciones dictadas para su fomento sobre
las bases antes apuntadas, desenvueltas ya por la mas
moderna legislacién arancelaria, combinando en ellas: los
derechos de introduccién por los buques importados
del extranjero; la devoluci6én de los derechos arancela-
rios por los materiales empleados en la construccién de
esos buques y el otorgamiento de nuevas primas a esa
construccién. Al propio tiempo, en la navegacién se
acentuaba el régimen de cabotaje nacional, no sélo den-
tro de la Peninsula, sino con las colonias, y se iniciaba

" el derecho diferencial de banderas, nueva forma del de

preferencia.

Contribuia mucho a mantener ese modesto desarro-
llo, la nueva organizacién que en el siglo anterior se
habia dado a la Marina de guerra, encaminada a dotar
al Estado de elementos propios para el servicio de mar,
y denominando ya «Real Armadas a las fuerzas marfti-
mas del pais, cuyos elementos se producian en
los Arsenales de Ferrol, Céidiz y Cartagena, de
reciente creacién, lo cunal evitd los frecuentes
embargos de buques de la Marina mercante que,
con gran quebranto de ésta, verificaba el Estado
cada vez que tenfa que acometer una empresa
maritima militar y se encontraba sin elemen-
tos para ella. A la obtencidén de éstos, contri-
bufa poderosamente, en la segunda mitad del
siglo XVIII, toda la industria nacional, que se
bastaba para los armamentos navales, y muy
especialmente las industrias sidertirgicas, que en
las provincias vascongadas alcanzaban una fuer-
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za que, creciente, ha llegado, para bien de la patria,
" hasta nuestros dias.

Si con las expediciones anuales de la Flofa para
Nuevo Méjico, de los Galeones para Perti y Chile, de
la Nao de Acapulco para Filipinas, esta tiltima bajo la
direccién exclusiva del Estado, tomaron carta de natu-
raleza en Espafia las comunicaciones maritimas regula-
res, las mantuvieron y acrecentaron en el siglo XVIII,
con América, los llamados avisos, y con Manila, la Fra-
gata de Cadiz; tuvieron, ya en el siglo XIX, aspecto
de correos maritimos mds frecuentes esos servicios,
desempefiados todavia por buques de vela, primero por
empresas particulares y luego del Estado. Este, comen-
z6 a verificarlos mensualmente con las islas de Cubay
Puerto Rico, con buques de madera, ruedas y locomo-
cibén a vapor en el afio 1850, y los contraté més tarde,
tanto para Cuba como para Filipinas, después de la
apertura del Canal de Suez, con verdadero caracter de
correos maritimos, ya en buques de hierro, de vapor y
hélice, y en forma que después de diversas vicisitudes,
desempefia hoy metédicamente la Compafiia Trasatldn-
tica con América, Oceania y Oeste de Africa. Los demds,
los verifican: la «Compafiia de Navegacién e Industria»
de Barcelona, con las Canarias; la <Islefia Maritima» con
Baleares, y con el Norte de Africa la «Compafifa Valen-
ciana de Correos de Africa», encauzando todas ellas las
corrientes naturales del trifico de mercancias y del mo-
vimiento de pasajeros, y contribuyendo al desarrollo de
éstas con la regularidad, rapidez y frecuencia de sus
servicios, que a su caricter comercial suman, ademis, el
de postal, y, en determinadas circunstancias, el de auxi-
liares de la Marina militar,

Al propio tiempo que las comunicaciones maritimas
regulares evolucionaban en el sentido indicado, evolu-
cionaban, asi mismo, la navegacion, el trafico mercantil y
los buques, efecto del empleo del hierroy del acero en
la arquitectura naval y del vapor en la propulsién, asi
comd por las aplicaciones de la electricidad y de los
motores de explosion a los diversos servicios, especiali-
zéndose los buques, en forma que los veleros, 1o mismo
los paguetes de las Antillas que los clippers, fueron sus-
tituidos paulatinamente por los diversos tipos de buques
metilicos con propulsi6n interior que hoy existen. Yaun
cuando en el trafico nacional y en la Marina mercante es-
pafiola, no existen todavia todos los miiltiples tipos que
el trifico internacional utiliza en buques aptos para el
transporte de ‘maderas o grandes piezas de méiquinas
o artilleria, de petréleo, de carb6én, de minerales, de
granos, de frutas, de carnes en frio o en pie, de pro-
ductos de la pesca, etc., que con intensidad y rapidez
verdaderamente prodigiosas realizan el transporte ma-
ritimo en proporciones que nuestra modesta indus-
tria y escaso trifico, asi como las deficiencias de nues-
tros puertosy ferrocarriles no permiten alcanzar; y no
hemos llegado a tener en nuestra Marina mercante, ni
tenemos razonablemente por que aspirar a ello, bu-
ques para el pasaje de lujo o de emigracién, como el «Lu-
sitania» o el «Mauritania», el «Vaterland» o el «Impe-
rator» y otros colosos del mar, no por eso ha dejado

nuestra Marina de evolucionar y progresar, si bien en
progresién aritmética, mientras las otras lo hacian en pro-
gresién geométrica, en el sentido que exigia la compe-
‘tencia extranjera. Y aunque poco contribuyé a ello, en
los comienzos de la evolucion, la industria de construc-
ci6n naval nacional, paralizada, durante muchos afios,
al extremo de que en los comprendidos entre 1880 y
1894, solo se construyeron en Espaiia unos 40 buques, a
razén de 3 por afio, con un tonelaje total de 5430 tone-
ladas, a medida que las ideas librecambistas fueron de-
cayendo y se implanté, definitivo e intenso, un régimen
protector a la navegacién y a la construccién naval, de
abolengo secular, por disposiciones y leyes complemen-
tarias del arancel aplicado a la introduccién de buques,
mediante las primas a la construccién, la devolucién de
los derechos arancelarios a los materiales empleados en
ésta, la exclusiva del cabotaje nacional para la bandera
nacional y otras antes mencionadas, y fueron perfeccio-
nadas, al mismo tiempo, la industria sidertirgica y las
metilicas derivadas de ella, anejas a la construccion
naval, se inicié el renacimiento. Y cuando las principa-
les entidades y colectividades interesadas en todas esas
industrias, se aunaron y concertaron sus peticiones y
las concretaron ante los poderes piiblicos, siendo la
Liga Maritima nexo de unién entre ellas, entonces, mer-
ced a la Ley de 14 de junio de 1909, harto conocida para
describirla, comenzé una nueva era de reconstitucion de
nuestra navegacién mercantil y nuestras industrias ma-
ritimas, que habian sufrido rudo golpe con la pérdida de
nuestras 1iltimas colonias de Cuba y Filipinas y las cri-
ticas situaciones por que la Peninsula habia atravesado,
efecto de sus guerras civiles interiores y coloniales, al
extremo de que hubo afio en que no se habia construi-
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Marina de vapor de Espafia; desenvolvimiento enlo que
va de siglo (Vapores mayores de 100 ton. de registro)

do més que un solo buque de vapor, habiéndose impor-
tado del extranjero todos los que se dedicaban al trifico
nacional. Este lo verificaba la bandera espafiola, en pro-
porci6n tan desconsoladora como la de que, en la expor-
tacibn de gran caboraje, del 75 al 80 °/, se hiciera con
bandera extranjera,y en la de altura del 85 al 90 °/,, y
que en la importacion de dichas navegaciones, del 65 al
75 °/, se hiciera también bajo pabellones competidores
del nacional. Esas proporciones, por fortuna, se han me-
jorado en mas de un 5 °/, para el trafico espafiol con
bandera nacional, merced a las lineas maritimas subven-
cionadas y a las primas a la navegacidn, habiendo entra-
do a su vez, gracias a las primas a la construccién naval,




6 IBERICA

1 Enero

esta industria y todas sus afines y derivadas, en un pe-
riodo de franco progreso para toda clase de construc-
ciones, desde las de pesca a las de navegacion de recreo
y alas de cabotaje, gran cabotaje y altura, incluso las
mds rdpidas de navegacion trasatlantica. Mas, a pesar de
todo ello, aiin tomamos al extranjero mds buques que
construimos, y pagamos a éste por fletes unas 500000
pesetas diarias; y por fletes, carb6n y buques, cerca de un
millén. Nuestra Marina mercante, de vapor, aunque ha
progresado en los ultimos 15 afios desde 575000 tonela-
das a 875600 tons. (buques de vapor mayores de 50 tone-
ladas en 1.° enero 1915; contando todo el tonelaje de va-
por y el de vela pasa de 900.000) ha descendido de ocu-
par el 5.° lugar en la Marina mundial, que tenia en 1894,

GRAFICO DE LA MARINA DE VAPOR
EN LAS PRINCIPALES NACIONES
EN 1914

(Buques mayores de 100 t.)

AL EMANA
5073000

2.380.000 1944 000

IGLATERRA
3. 983,000 TON.

a ocupar el 12°, efecto de la lentitud de nuestro progreso
en comparacién con el ajeno, y ocupa el lugar 8.° toman-
do como base el tonelaje de vapor mercante en relacién
con la poblacién. Todo ello es signo de gran deficiencia
en la Marina mercante de una nacién que tiene cerca de
4000 millas de total desarrollo de costas peninsulares,
islas adyacentes y posesiones espaifiolas, y realiza por
via maritima un transporte medio de unos 1800 millo-
nes de pesetas al afio, para la exportacién e importacion,
y de unos 1900 para el cabotaje, cuando el terrestre es
s6lo de unos 500 millones.

Es de vital importancia, por tanto, seguir luchando
para rescatar més aiin de esos millones de pesetas anua-
les pagados al extranjero, que en el iltimo quinquenio
han pasado de 1200 (400 por pasaje y 800 por fletes), sin
contar el carbdén ni los buques importados, aumentando
progresivamente la resta iniciada. por los esfuerzos de
las Compaiifas de navegacion nacionales, entre las que
se cuentan, por ejemplo: la Compafifa Trasatlénti-
ca (1) Pinillos, Izquierdo y C.*, y Arrotegui que luchan
en la navegacién periédica de altura trasatldntica y enla
emigraci6n con Compafifas extranjeras, de las cuales,
s6lo una de ellas suma més tonelaje que toda la Marina
mercante espafiola y en algunos casos hasta la triplica,
mientras en la navegacion libre de gran cabotaje y altura,

las Compafifas Sota y Aznar; Olazarri, Serra, Maritima-

del Nervién, Unién, Bilbaina, Vascongada, Algortefia,

(1) Véanse las respectivas monografias que siguen a este ar-
ticulo.

EE. UL NORUEGA FRANCIA
1861000

Tintoré, Santanderina y otras de menor cuantia, para no
citar sino alguna de las que exceden de 10000 toneladas,
compiten vigorosamente con sus diversos tipos de bu-
ques con las poderosas Compaiifas de navegacién
extranjeras, en condiciones de desproporcién andloga a
las anteriores, y todas ellas en la desfavorable posicién
en que las coloca la actual situacién geogréfica comer-
cial de Espafia, para el merodeo de las marinas extranje-
ras a su paso en navegaciones, donde ya tienen asegu-
rado el trafico. Al propio tiempo, el cabotaje nacional lo
sostienen Ibarra, Vinuesa y otras Compaiiias, en ruda
competencia con los ferrocarriles.

Nacién productora de minerales de hierro, cobre y
plomo en grandes cantidades, asi como de carbén; con
una variada e intensa produccién de cereales y frutos;
con una emigracién e inmigracién, base de un tréfico
importante, y con industrias muy diversas, entre las cua-
les las metaliirgicas descuellan por su progreso, cuenta
Espafia con elementos propios para el desarrollo, ya
iniciado, de su Marina mercante y sus industrias navales,
que en la actualidad ocupan a unos 260000 hombres,

SUECIA  RUSIA  ESPANA
LO16.000 974000 876.000

HOLANDA  ITALIR
L3508 000 1443 000

JAPON
1681000

AUSTRIA
1017 000

entre los que se dedican a la navegacién de vela y de
vapor, al trifico de puertos y ala pesca, que ella sola
emplea unas 16000 embarcaciones y' produce mas de
cien millones de pesetas anuales. De este numeroso y
diverso personal, sélo los capitanes, oficiales nauticos
y maquinistas, agrupados en diversas asociaciones mari-
timas, de las cuales tienen representacién muchas de
ellas en la Liga Maritima Espaiiola, pasan de 4000; los
marineros y fogoneros, agrupados a su vez en asociacio-
nes, ascienden a 27000; en el trafico de puertos (carga,
descarga, etc.) pasan de 80000 hombres los que traba-
jan, y en la pesca no bajan de 150000.

El momento es critico para todas las industrias nava-
les, pues las circunstancias por que atraviesa el mundo
entero, efecto de una conflagracién internacional como
no se registra en los anales de la Historia, colocan a las
naciones de la situacion geogrifica y de ‘la neutralidad
politica de Espafia, en condiciones excepcionales para
optar por posicion cada dia mis ventajosa para el por-
venir.

Se hace indispensable aumentar el desarrollo inicia-
do en la Marina mercante espafiola y fomentar el de la
construccién naval, de cuya actividad dan buena prueba,
entre otras empresas: los talleres de Andonaegui, Eraso y
Karrpard, en San Sebastian y Pasajes; La Euskalduna (1),
Nervion y Sestao, en Vizcaya; Corcho, en Santander; los
Astilleros de Gijon; el de Barreras Masso, en Vigo; la Fac-

(1) V. IBERICA; niim, 101,
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toria de Matagorda, en Cadiz; los talleres de Gémez, en
Valencia; Nuevo Vulcano y Burell, en Barcelona; los asti-
lleros del Ebro, del sefior Sales, en Tortosa, y otras
entidades, dedicadas a industrias afines a la construc-
cién naval, como La Maquinista Terrestre y Maritima (1)
de Barcelona, la Sociedad Espafiola de Construcciones
Metélicas de Zorroza (Bilbao), y muchas mds, todas ellas
cimentadas sobre la base de la gran industria sideriir-
gica nacional, a cuyo frente marchan dignamente los Al-
tos Hornos de Bilbao (2), Duro Felguera, Mieres y otras
Compaiiias, - agrupadas la mayor parte de las segundas
en la Asociacidn de Constructores Navales, y de las
primeras en la Asociacion General de Navieros, y todas
juntas en la Liga Maritima Espaiiola, que atina y con-
cierta sus esfuerzos y representa ante los Poderes piibli-
cos el interés comiin, asi como el de los hulleros

(1) V.IBERICA, nim. 62. — (2) V. Spécimen A.

espafioles, tan compenetrados con los siderfirgicos, cons-
tructores y navieros y representados también en la Liga
Maritima por la Hullera nacional. Exigencia ineludible
es que, en patridtica previsién de la defensa de nuestra
propia existencia, se sumen todos para dar mayor in-
tensidad, cuanta sea posible, a nuestra produccién y
nuestro trifico, vigorizar nuestra Marina mercante y
nuestras industrias navales, y lograr que cuando el dia de
la paz volvamos a sufrir la competencia extranjera que
serd mds avasalladora que hasta aqui, porque tenderd a
rescatar el tiempo y el negocio perdidos, nos encontre-
mos con fuerza material bastante para defender el inte-
rés maritimo nacional, de que es simbolo y sintesis
nuestra Marina mercante,

ADOLFO NAVARRETE,
Secretario General de la Liga Maritima Espafiola.

Diciembre 1915.

ALGUNOS DATOS SOBRE NUESTRA MARINA MERCANTE

I. Principales lineas de navegacion
Compaiiia Trasatlantica Espafiola

Noticia histérica. Esta importante empresa naviera,
que ocupa el primer lugar en nuestra Marina mercante,
debe su origen al genio]comercial y singulares dotes
del excelentisimo sefior don Patricio de Satristegui, y
de don Antonio Lépez, primer Marqués de Comillas.

En Santiago de Cuba, en 1852, bajo la razém social
A. Lépez y C.*, y con el modesto vapor «General Arme-
ro» (716 toneladas), el primero de hélice que tuvo la

Marina espafiola, empezé humildemente su trafico la
hoy floreciente empresa, que posee ya una flota de 25
grandes trasatlanticos.

Primeros servicios vegularves. Mas, puede decirse
que hasta 1856 no da comienzo propiamente la historia
de la Trasatldntica. Fué en este afio cuando la primiti-
va Sociedad A. Lépez se trasladé a Alicante y estable-
cié un servicio regular con Marsella, utilizando los
vapores «Alicantes, «sMarsella», y «<Madrid», que era el
mayor de todos, y cuya reproduccién puede verse en la
portada de este niimero, formando notable contraste con
el moderno palacio flotante «Reina Victoria Eugenias.

L et ] Velociand | SRR,
VA F'IO RES 2 Eslora Manga Puntal
DE LA COMPANIA TRASATLANTICA Me;os Met_rus Mt;ros C.F.L Millas Toneladas

Reina Victoria Eugenia . 14630 18'59 10'00 10840 1812 15400
Infanta Isabel de Borbon 146'53 1850 990 11000 18'64 15400
Alfonso XHI. . . . 162'00 1600 8'54 7815 1890 14130
Alfonso XII. 14127 15'76 1020 12000 19'97 - | 12000
Manuel Calvo 13250 14'63 880 4300 15'54 11098
Antonio Lopez 131°06 15'57 960 4400 16'53 10740
Buenos Aires 12406 14'63 0'07 4960 1702 0520
Montevideo . 12259 14,63 983 5010 1553 9520
Lesn XIII . . 12507 14'05 897 4190 1724 0300
P. de Satristegui 12445 1409 8'96 3750 1782 9100
Moniserrat . 11380 1340 9'10 3200 15'80 8400
C. Ldpez y Lopez 0¥ 120'70 1311 8'40 3025 15'64 8355
C. de Eizagnirre. . . . 114447 1433 690 | 3173 15'05 8056
Legazpi . . S 114447 13'33 6'90 3435 15'30 7925
Fernando Pdo . 60'45 13'70 7'64 3286 1553 7680
Isla de Panay . . 11077 13'06 9'45 3670 1597 7680
Reina Maria Cristina 124'62 1463 844 5790 1820 7630
Alicante . : 11328 13'72 8'16 3000 1257 6300
Cafaluiia . . 11450 1205 920 3930 16'51 6300
Ciudad de Cddiz. 112123 11'60 9'70 3350 1625 5620
M. L. Villaverde 8070 945 8'01 1700 1200 2400
Joaquin del Piélago. 6164 8'36 6'37 1140 1450 1185
MODAAOT 1= ihotory i oo s o 50'40 T'44 395 300 9'50 900
Santa Isabel (En construccion) . 8885 1219 838 1750 1400 2900
San Carlos » . 8885 1219 8'38 1750 14400 2000
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Grabados 1.° y 3.° Galeria restaurant y Hall central de los
vapores Reina Victoria Eugenia e Infanta Isabel de Borbdn.

En el dvalo:

El trasatlintico Infanfa Isabel de Borbdn -

Otros dos vapores, el «Ciudad Condal» y el «Paris»,
de 750 toneladasy 9 !/; millas de marcha, destinados a
la navegaciéon de altura, engrosaron pronto la modesta
flota, y el éxito de estos primeros ensayos dié por resul-
tado que en 1861, el Gobierno espanol adjudicase a la
Compaiiia el transporte de la correspondencia entre la
Peninsula e islas de Santo Domingo, Cuba y Puerto-Rico.

En 1862 se inauguré otra nueva linea con los dos bu-
ques citados y seis mids, llamados: «Canarias», «Canta-
brias, «Isla de Cuba», sEspafias, «Santo Domingo» y
«Puerto-Rico», que en aquella época rindieron muy bue-
nos servicios al comercio espaiol de Ultramar.

En 1877, navegaban ya 12 vapores, que sumaban un
tonelaje bruto de 27511 toneladas, prolongdndose las
rutas de la Compaiiia hasta algunos puertos de la Amé-
rica Central.

Con motivo de la guerra separatista, estos vapores
fueron empleados por el Gobierno para el transporte de
400000 soldados destinados a Cuba, realizando 1028 via-
jes desde 1868™a 1878. En dos meses solamente, trans-

portaron 25000 soldados, hecho que superé a lo que
hasta aquella‘fecha se habia logrado en transportes
ripidos de tropas, y que merecié honorificas distin-
ciones del Gobierno espafiol y las alabanzas del Al-
mirantazgo inglés.

En 1881, Ia firma <A. Lépez y C.%» se convirtié en
la «Compaiiia Trasatldnticas, la cual, pocos afios
después, adquirié varios buques para ensanchar su
trafico al Archipiélago Filipino (1884); Argentina,
Colombia, Venezuela (1886) y Estados Unidos. ;

En 1909, empez6 a regir la ley de proteccién a
la Marina mercante, celebrindose con el Gobierno el
contrato, hoy vigente, para el servicio de comunica-
ciones maritimas, durante 20 afios, a los principales
puertos mundiales. Este contrato, que tiende a nacio-
nalizar la Marina mercante, exige una serie de 19 va-
pores de 12 1/, a 16 millas de marcha, y desplaza-
miento [de 4000 a 9000 ton., que deben construirse
en Espana, y de los cuales la Compafifa tiene encar-

gados actualmente algunos, a los astilleros de Bilbao,
Cadiz v Ferrol. .

Lineas de navegacidn. Actualmente la Compariiia
sirve siete lineas regulares desde los puertos del norte
de Espafia y litoral mediterrdneo a: Buenos Aires, Nue-
va York - Cuba - Méjico; Linea de Cuba - Méjico; idem.
Venezuela - Colombia; Brasil - Plata; Fernando Péo, y
la de Filipinas, cuyos itinerarios pueden verse traza-
dos en el mapa adjunto.

La Compaifiia tiene ademds estudiado el estableci-
miento de nuevas lineas que enlacen los puertos del Pa-
cifico, utilizando la ruta del canal de Panamd. Hard un
par de afios, envié dos inspectores que hicieron los es-
tudios técnicos, pero las frecuentes interrupciones del
Canal, y la guerra, no han permitido aiin llevar a la
prictica tan beneficiosos proyectos.

Movimiento comercial. En los iltimos atios el trd-
fico con la América del Sur, por lo que se refiere a la
importacidn en los vapores de la Trasatldintica, casi ha
llegado a duplicarse en orden a la mercancia, debido
en gran parte a la duplicidad de lineas establecidas
y aumento en los tonelajes de los nuevos vapores en
servicio. El niimero de pasajeros también ha ido en
aumento, especialmente en las dos lineas de América
del Sur; en las cuales estimamos que se acercan a 39000
]10s pasajeros transportados en total en 1914.
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COMUNICACIONES REGULARES TRASATLANTICAS ESPANOLAS

Flota actual. La flota actual de la Compafiia com-
prende 25 vapores,conunas 111000 toneladas de registro,
v la especificamos en el estado de la pagina 7.

Estos buques recorrieron en 1914 la distancia de més
de un millén ciento cincuenta mil millas (2129000 km.),
que representa unas cincuenta y una vueltas a la tierra.

Personal e institu-
ciones.— El personal ¢
de mar de la flota as-
ciende, aproximada-
mente, a unos 2700 in-
dividuos, de capitdn a
paje.

En favor de este
numeroso  personal,
existen varias institu-
ciones que honrana la
Trasatlantica.

En Cadiz funciona
la Sociedad Coopera-
tiva de Consumo; su

objeto es abrir cré-
ditos a las familias de los embarcados, a fin de que nada
les falte durante los viajes de éstos; y es utilizada
por mds de 1000 familias.

En la misma poblacién costea la Compaiiia un 4silo
para dar instruccién y empleo a los huérfanos de em-
pleados y obreros, y tiene también establecida una
Escuela de Maquinistas y Electricistas, para los hijos
de sus empleados, que pasan luego a desemperiar estas
profesiones en los buques de la Casa.

En Socorros y pensiones al personal, gasta la Com-
paiifa unas 700000 ptas. al ano. Estos auxilios, que no
estdn sujetos a legislacién escrita, se ajustan en cam-
bio a las necesidades de cada caso conereto, y es pro-
verbial entre la gente de mar la generosidad de esta
empresa, que no abandona a quienes por ella expusie-
ron su vida en la dura lucha del mar. Hay viudas de
marineros y fogoneros con 60 ptas. de pensién men-
sual,siendo mds de 500 los tripulantes que cuentan en
la Casa de 25 a 40 afios de servicio.

Vapor correo <Buenos Airess, de la Compafifa Trasatldntica

Servicios militares. No terminaremos esta mono-
grafia sin mencionar la intervencién de la Compaiiia
Trasatldntica en las guerras coloniales iltimas, du-
rante las cuales, sin suspender los servicios de correos
ordinarios, fueron transportados 216000 soldados a la
isla de Cuba y 32200 al archipiélago filipino.

» : Finalmente, en la
- guerra con los Esta-
% dos Unidos, no sélo
tomaron parte estos
buques en el transpor-
te de tropas, sino que
también desempeiia-
ron importante papel
como auxiliares de la
Marina de guerra, y
el «Montserrat> rea-
liz6 gloriosos hechos
durante el bloqueo de
Cuba, que han queda-
do inscritos en los
anales de la Marina
mercante espafiola. Ademds, cuatro - trasatlinticos:
«Isla de Mindanaos, <Antonio Lopezs, «Alfonso XIl»
y «Santo Domingo» cayeron herdicamente bajq el fuego
enemigo, y otro de ellos, el «<Panamd», fué apresado por
los norteamericanos.

Al firmarse la paz, la repatriacién dié lugar al trans-
porte de 235286 individuos entre militares y sus fami-
lias, lo que verific6 la Trasatldntica con eficacia y
rapidez en aquellas criticas circunstancias, y con la me-
ritoria particulatidad de no haber perdido un solo hom-
bre en transporte tan numeroso.

Fomento de los tntereses coloniales. En Fernando
Péo explota varias fincas dedicadas a la produccion de
cacao; en la zona de Rio de Oro casi es el tnico ele-
mento espafiol que en el orden mercantil mantiene
aquella factoria y ha desarrollado mucho las pesquerias
y salazdén del pescado; en Tanger cred y sostiene los
servicios de alumbrado eléctrico, y en Melilla inicié las
obras del Puerto y notables edificaciones.
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Trasatldnticos de Pinillos Izquierdo y Compaiiia, de Cidiz. El <Infanta Isabel> (grabado superior) y el «Principe de Asturias» (inferior)
buques gemelos de 8099 t. bruto y 12000 de desplazamiento; maquinas cuidruple expansion de 8000 caballos; velocidad 16 millas; insta-
laciones con notable lujo y comodidad. Los grabados en dvalo representan un camarote de primera y un recibidor de lujo.

Compaiiia Pinillos Izquierdo y C.?

Entre las diferentes empresas navieras espanolas,
ocupa esta Compaififa el segundo lugar, siguiendo en
importancia a la Trasatldntica. Son ambas, con la de
Arrétegui, de Bilbao, las tinicas Compaiifas nacionales
que sostienen el trafico
regulay con América, de
emigracion, pasaje de ci-
maray carga, en compe-
tencia con las diversasy
poderosas lineas extran-
jeras.

Noticia historica. La
Compaiifa Pinillos fué
fundada por su actual ge-
rente, sefior don Anto-
nio Martinez de Pinillos e
Izquierdo, el afio 1880, con
el vapor «Apolo», pero la
tradicién maritima de esta Casa se remonta mucho mds
alld, pues anteriormente tuvo este sefior varias fraga-
tas que hacian la carrera de La Habana y Buenos Aires,
y su padre, don Miguel Martinez de Pinillos y Sdenz, se
dedicaba ya al mismo negocio en el afio 1845.

Flota. - Habiendo ‘naufragado el vapor
«Apolo», adquirié la Compaiija el afio- 1885 el
<Barcelona» de la Compaiiia Trasatldntica, al
que cambié el nombre por el de «Martin
Sdenz». En ese mismo afio hizo construir en
Inglaterra el -«Miguel M. Pinillos» y en el
siguiente el «Pio [X», vendiendo en Italia el
antiguo «Martin Sdenz» y contratando en In-
glaterra otro vapor del mismo nombre, y el

Midiendo la altura del sol

«Conde ,Wifredo». En el afio 1893 se puso la quilla del
vapor «Catalina», el mayor trasatlintico espafiol en
aquel tiempo, construyendo después en Glasgow los tres
vapores gemelos de 7000 toneladas «Cddiz», <Manila» y
«Barcelonas, que se dedicaron al servicio de Filipinas.
Al estallar la guerra con los Estados Unidos, hubo
de suspender ese servicio, vendiendo el «Cadiz» a la
Compaiiia Donaldson, de Glasgow, y el<Mamla» y <Bar-
celona» al gobiernoargentino, alque atin prestan servicio
como transportes con los nombres de «Chaco» y «Pam-
pa». Durante la repatriacién, el sefior Pinillos ofrecid
patriéticamente sus buques al gobierno espaiiol. Resta-
blecida la paz y con ella la normalidad del trifico, cons-
truy6 el vapor s Valbanera» el afio 1906, y los gemelos «Ci-
diz» y «Barcelona» que fueron botados al agua en 1908.
Con el fin de competir dignamente en velocidad y
confort con los grandes trasatlinticos alemanes, in-

gleses, franceses e italianos dedicados al transporte de

pasaje a la América del Sur, la Compaiiia Pinillos hizo
construir sus dos magnificos bugques rdpidos, «Infanta
Isabel« y «Principe de Asturias».

Los grabados que reproducimos dan una ligera idea
de estos buques, y en el cuadro de la pAgina siguniente
reunimos las caracteristicas de los restantes.

Durante el afio 1914 recorrieron estos bu-
ques unas 500000 millas, en sus 42 viajes.

Lineas que sirven. Dos son las lineas que
sirven los vapores correos espaiioles de Pini-
los. La de dntillas y Estados Unidos,con una
salida para New Orleans y Galveston los dias
5y 20 de cada mes, con escalas en Canarias,
Puerto Rico y Cuba; y otra salida mensual ri-
pida y directa para New York-Habana - New
Orleans.
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La linea Brasil - Plata la verifican los dos nuevos
vapores con un viaje mensual.

En el mapa de la pdg. 9 estdn sefialados con una
linea de puntos, los diversos itinerarios de la Compaiiia.

DIMENSIONES Fuerza de| Carga
maquinas | méxima
Nombres de los vapores | Eslora | Manga | Puntal
—_ — = CFE.1 Tonela-
Metros | Metros | Metros ey das
Vapores destinadosala
linea Brasil - Uruguay-
Argentina.
Principe de Asturias.| 140'50 | 1750 852 8000 12000
Infanta Isabel. 143'35 1775 1120 8000 12000
Cddiz. . . . . . .| 126'48 16'10 8'07 1100 7500
Barcelona . . . . .| 124'05 14'63 9'08 1100 7500
Vapores destinados a
la linea de las Antillas.
Conde Wifredo 10890 13'20 8'25 4875 6000
Pio IX. 11370 12'90 8'60 5500 6000
Balmes . . . . . 11360 14'10 8'30 330 6000
Martin Sdenz . . . 107'59 12'80 627 4750 5000
Miguel M. Pinilios. 10068 12'69 8'68 300 5000
Valbanera . . . . | 119'85 | 14'60 8'60 1100 7500
Catalina. . . . . -| 126'48 | 14'63 9'47 8200 7500

Trdfico comercial. Durante el afio 1914 los
buques de Pinillos han transportado unas 300000
toneladas de exportacién e importacién, siendo
las mercancias mas importantes, de exportacién
espafiola, vinos, conservas, arroz, aceite de oliva,
legumbres, tejidos, frutas y manufacturas; y entre
los articulos importados descuellan el algodén y
duelas de EE. UU., café del Brasil, maiz y cueros
de la Argentina, maderas finas de Cuba, etc.

En 1914 el niimero de pasajeros transportados
ascendié a unos 18000, en su mayoria de 3.%, clase, corres-
pondiendo nnos 10000a los viajes de regreso.

Personal. El personal que presta servicio a bordo
de los Pinillos asciende a 1075, de los que 125 son capita-
nes, oficiales y maquinistas, y 950 entre la gente de cu-
bierta y miquinas. La Compaiiia tiene actualmente en
estudio una Caja de previsién en beneficio del personal.

Engrandecimiento futuro. La guerra europea ha
venido a trastornar los planes de ampliacién de servi-
cios que, segiin nuestras noticias, tenfa esta Compaiiia,
pero queda en estudio el mayor desarrollo de la nave-
gacién a América del Sur y la implantacién de lineas
tan beneficiosas como las de New York y el Mar Negro.

Compaififa Valenciana de Vapores Correos de Africa

Se constituyé esta Sociedad en 28 de diciembre de
1912, mediante fusién de la antigua Compania Valencia-
na de Navegacién, con la Sociedad La Roda Her-
manos.

Flota.

7. Llorente, 906 ton. bruto
Llovera, 753 id.

Jorge Juan, 1259 id.
Ausias March, 1217 id.
Villarreal, 1593 id.
Barceld, 1855 id.

Luis Vives, 2159 id.

V. Puchol, 1511 id.

A. Ldzaro, 1511 id.

. J. Sister, 1511 id.

Posee actunalmente la siguiente:

Canalejas, 1171 ton. bruto
Cabaifal, 1516 id.

Vicente Ferrer, 991 id.
Sagunto, 962 id.

Vicente La Roda, 1508 id.
Grao, 1488 id.

Jdtiva, 1203 id.

A. Cola, 1018 id

M. Benlliure, 2653 id.
Gral. F. Silvestre, 625 id.

De la anterior lista, los tres hermosos y répidos
buques <A. Lizaros, «V. Puchol» y «J. Sister», lujosos y
cémodos para el pasaje, han sido bautizados por la gen-
te de mar con el sobrenombre de bicicletas, por su li-
gereza,y fueron adquiridos de la «Navigazione Ge-
nerale Italianas; el «Teodoro Llorente», «J. B. Llovera»
y <«General F. Silvestre», hoy correos entre Cadiz y
Marruecos, eran antiguos yates ingleses. Los demds
buques, mixtos de pasaje y carga, proceden de la citada
«Compaififa Valencianas y de los del servicio entre Bar-
celona y Valencia, llamado de domicilio, de los sefiores
La Roda Hermanos. El «Benlliure», «Jorge Juan», «Au-
sias March», «Barceldé» y «Luis Vives», fueron compra-
dos en Inglaterra, siendo de notar que los dos iltimos
prestaron el servicio de transportes al ejército expedi-
cionario inglés durante la guerra boer.

En la actualidad, los astilleros de la Compaififa Eus-
kalduna, de Bilbao, contruyen un nuevo vapor correo
de 2500 toneladas, para carga y pasaje, y los talleres
Goémez, de Valencia, tienen el encargo de colocar la
quilla de otro vapor de 1000 toneladas.

Servicios que desempeiia. Son de dos clases, oficia-
les v comerciales. Los primeros, determinados por la
contrata con el Estado, segiin la ley de comunicaciones
répidas y regulares con Africa, de' 12 de junio de 1909,
comprenden el transporte de la correspondencia, tropas,
material de guerra, provisiones, y cuanto envia el Esta-
do a Marruecos. En este servicio, los bugues de
la Compaiiia de Correos de Africa se han distin-
guido en multitud de ocasiones; ya luchando bra-
vamente con imponentes temporales para no
interrumpir los servicios de transportes del
Ejército, ya cooperando a la accién de las tropas
o efectuando aprovisionamientos de nuestras pla-
zas, bajo el nutrido tiroteo de los moros embosca-
dos en las asperezas de la costa.

Los servicios oficiales pueden verse en el
grifico de la pdg. 12. Entre los comerciales citaremos el
Francia-Italia, semanal, que comprende los puertos de
Marsella, Barcelona, Melilla, Ceuta, Tdnger, Cadiz, Ma-
laga, Cartagena, Alicante, Valencia, Tarragona, Bar-
celona, Marsella, Niza, Génova y Liorna.

También desempeiia el servicio directo, de pasaje y
carga, Valencia-Barcelona, en competencia con el ferro-
carril; contribuyendo, en gran modo, al activo inter-
cambio entre las dos grandes urbes mediterrdneas.

En 1.° de octubre de 1914, comenzé el servicio, que
desempefié regularmente durante tres meses, segin

Vapor <J. J. Sister> de la Compafiia de Correos de Africa, Valencia
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Vapor «Ausias March> de los Correos de Africa, Valencia

contrata con el Estado, entre Bilbao y Falmouth (In-
glaterra) asegurando los transportes de correspon-
dencia con las Islas Britdnicas en aquellos primeros
meses de guerra, en que la movilizacién francesa y pa-
ralizacién de casi todo el trafico mundial hacian dificili-
simas las exportaciones fruteras. En la actualidad, coo-
pera también a este comercio, destinando algunas uni-

- dades al transporte a los mercados ingleses, de cebollas
y naranjas de las regiones valenciana y andaluza.

Trdfico y personal. Anualmente viajan unos 30000
pasajeros de 1.2 clase y 140000 de 3.%, en todas sus lineas,
sin contar los transportes militares. Los principales ar-
ticulos que constituyen la carga ordinaria de su linea
de Marruecos son: vinos, aceites, patatas, azulejos, mue-
bles, etc., y de Africa a Espafia: pieles, ganado vacuno,
huevos, cereales, ete.

La carga transportada entre Espafia, Francia e Ita-
lia, en afios normales, es como sigue: Exportacién espa-
fola: vinos, aceites, frutas, arroz y granos en general.
Importacién idem: leche condensada, cafiamos, marmo-
les, maquinaria, bisuteria, vacas vivas, etc.

El personal de los Correos de Africa asciende a 68
capitanes y oficiales; 62 maquinistas, y 655 tripu-
lantes de cubierta y mdquinas. La Compaifiia ha fun-
dado un Montepio a favor de dicho personal de mar
y oficinas, para proporcionar los recursos suficientes
con que atender a sus necesidades, cuando por cualguier
causa cesen en el desempeifio de su cargo o queden im-
posibilitados para el trabajo.

Los fines de esta Compaiifa, que extiende sus rutas a
través del Mediterrdaneo |occidental, de tan grande im-

ITINERARIO
DE LOS VAPORES
CORREOS DE
AFRIGA

portancia mercantil en todos los tiempos, y que enlaza
sus florecientes puertos con los de nuestra zona de in-
fluencia en Marruecos y posesiones del Atldntico, no
pueden ser mds patriéticos y levantados; y su influjo ha
sido ya muy beneficioso en el desarrollo de nuestro co-
mercio en estas regiones,

Ibarra y C.%, Sevilla

Fué fundada en el afio 1859 por el sefior don José Ma-
ria de Ibarra, conde de Ibarra, y empez6 el servicio con
tres buques de vapor de 350 a 400 toneladas, que calaban
aproximadamente unos 12 pies (3,66 metros), midximum
que en aquella época permitia la navegacién de las rias
de Bilbao y Sevilla.

Segtin lo ha ido demandando el trifico y permitién-
dolo las navegaciones por las barras y rias de sus itine-
rarios, aumenté su flota en unidades y tonelaje, contan-
do actualmente con 29 vapores, algunos de construccién
muy moderna y perfeccionada, que suman unas 67000 to-
neladas de carga mdxima, segiin el siguiente detalle:

Cabo Tres Forcas ton. 3600 Cabo Torifiana ton. 2300
Cabo Cervera 3000 Cabo Oropesa 2300
Cabo Menor 3000 Cabo Roca 2300
Cabo Sacratif 3000 Cabo San Sebastidn 2300
Cabo Blanco 3000° Cabo Nao 2300
Cabo Carvoeiro 3000 Cabo Quejo 2500
Cabo La Plata 3000 Cabo Ortegal 2000
Cabo Cullera 3000 Cabo Creux 2000
Cabo Santa Pola 2700 Cabo Prior 1200
Cabo Higuer 2500 Cabo Rogue 1000
‘Cabo San Vicente 2500 [ltdlica 1400
Cabo Pefias 2500 Triana 1000
Cabo San Martin 2500 La Cartuja 1100
Cabo San Antonio 2300 Cabo Silleiro 1200
Cabo Corona 2300

Es curioso observar que excepto tres, los restantes,
ostentan los nombres de los principales cabos de las cos-
tas de nuestra Peninsula, y debido a ello estos vapores
son designados por los marinos con el sobrenombre de
los cabos.

Sirven la linea regular Bilbao-Sevilla-Marsella, y
puertos intermedios, transportando pasajeros y carga
general, en competencia con los ferrocarriles, de la cos-
ta y del interior. A lo largo de nuestro litoral mediterrd-
neo y atldntico verifican un crecido nimero de escalas, y
quien ha recalado en los principales puertos de la Penin-
sula,sabe bien que hasta en aquellos més apartados y mo-
destos, es raro no encontrar alguno de los cabos, cuyas
rutas forman a modo de una poderosa red arterial de
nuestro trafico y comercio maritimo de cabotaje.

«Islefia Maritimas»

Esta Compaiiia; domiciliada en Palma de Mallorea,
desempefia los importantes servicios oficiales de comu-
nicaciones maritimas, rdapidas y regulares, entre las Ba-
leares, Barcelona, Valencia, Alicante, Argel y Marsella.
Sus hermosos bugues, aunque también toman alguna
carga, son los que mds se aproximan al tipo de buques
exclusivamente de pasaje, del que nuestra marina care-
ce, y del que tan hermosos ejemplares se construyen en
otras naciones.

Posee los vapores siguientes: «Mallorca» 2800 tone-
ladas; «Rey Jaime I», 2300; «Jaime II», 1350; «Miramars,
1655; «Bellvers, 1250; «Balear», 999; «Islefio,» 605; «Lu-
lio», 688; «Ciudad de Palmas», 173; «<Formenteras, 112; «Ca-
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Vapor «Cabo Blanco». Ibarra y Compaiifa, Sevilla, 3000 t., gemelo del <«Cabo Sacratifs, y construido
en los astilleros de la Compafiia Euskalduna

talufias, 1200. En total, 11 buques, con 13132 toneladas.

Reproducimos una fotografia del vapor correo ripi-
do «Jaime I», y un esquema del itinerario de los servicios
de la Compafifa. Ademds de las lineas regulares citadas,
cuando se ofrece oportunidad realizan estos buques ex-
cursiones de turismo en el Mediterrdneo, y por la costa
brava de Baleares, que tantas bellezas naturales y so-
berbios panoramas encierra.

Compaiifa «La Maritima» — Mahén

Esta otra Compaiiia balear tiene establecidos, de
antiguo, servicios regulares de comunicaciones con la
Peninsula, entre Mahén, Ciudadela, Alcudia, Palma y
Barcelona. Cuenta con 5 buques: «Mahén», 846 t. bruto;
«Cindadela», 270 t.; <Menorquins 933 t., «Monte Toro»
851 t., «Isla de Menorca» 1002 t., sumando un total de
3902 toneladas.

Otras Compaiifas importantes

Por falta de espacio nos limitaremos a citar: la Com-
paiita de vapores corveos interinsulares Canarios, con
6 modernos vapores; la- Sociedad Navegacidn ¢ Indus-
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et ARTEL
tria, de Barcelona, con otros 6 hermosos buques que
hacen la travesia Cadiz-Canarias, y la Compaiiia de va-

pores correos de Fernando Pdo.
Entré los que llevan a cabo el servicio del Norte de

HFRICN

Europa, mencionaremos la
Compaiiia Maritima Comer-
cial o Mac-Andrews, de Bar-
celona, dedicada al transpor-
te de frutas a Liverpool y
Londres (posee también algu-
nos buques con bandera in-
glesa); la importante Linea
de Vapores Serra,con 13 va-
pores y servicios regulares
entre los puertos del Cantd-
brico, Mediterrdneo y Liver-
pool, y una linea especial Li-
verpool-Cuba; la Cartagene-
ra de Navegacion,con ruta
del Mediterrdneo a Londres
y Newcastle; y la Linea de
Vapores Tintoré, de Barcelona, que verifica un servicio -
regular a Liverpool, y ademds, otros de cabotaje entre
Barcelona, Alicante, Almeria y Oran.

Se dedica a la navegacién libre la Compaiiia dngel
F. Pérez de Santander; al transporte de minerales y car-
bones con Inglaterra, la Santanderina de Navegacidn,

Vapor correo <Rey Jaime I», del servicio de Baleares

a dicho transporte y al servicio regular entre el Medite-
rrdneo y Cantdbrico, la Compaitia Gijonesa de Vapores;
y al cabotaje con carga general, las Compaiiias Vapo-
rés Vinuesa y Sevillana de Navegacidn, con7 buques
cada una. '

Compaiiias bilbainas

La considerable exportacion del mineral de hierro,
el desarrollo de la construccién naval, de las indus-
trias metalirgicas, y el tradicional espiritu emprende-
dor de los vizcainos han hecho de Bilbao un centro mari-
timo de grandisima importancia.

El tonelaje de vapor de sumatricula era en 1.° enero
de 1915, de 208 buques con 401859 t., esto es, cast la mi-
tad del total del tonelaje espaiiol; Barcelona, que sigue
en importancia a Bilbao, cuenta en su matricula 76 va-
pores conunas 157 000 t.

El mineral de hierro, del que en el afo 1913 se
exportaron 3071947 toneladas destinadas a los prin-
cipales centros metalirgicos de Francia, Inglate-
rra, Alemania, Bélgica, EE. UU., etc.; y la importa-
ci6n de carbén inglés destinado a nuestra industria,
como cargamento de retorno, constituyen el trifico
principal de la flota bilbafna. Sin embargo, algunos de
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sus buques son de navega-
cién libre y suelen ir donde
sale flete conveniente, ya a
traer cargamentos de grano
de Rumania, Rusia o Argen-
tina, o maderas de Suecia,
EE. UU,, etc. etc., traficos en
los que permanecen a veces
temporadas sin saludar el
suelo patrio, llevando nues-
tra bandera a todos los puer-
tos del globo.

Compania Naviera Soia
y Asznar. Es la mds impor-
tante de Bilbao, y entre las
restantes espafiolas solamen-
te la Trasatldntica le excede
en tonelaje. Posee en la ac-
tualidad 28 buques de carga:
19 de 2500 a 3000 toneladas; 9 de 5000 a 7000%t., y 2 de
7000 en construccién en los astilleros de la Euskalduna.
Reproducimos en esta pégina dos de sus mejores vapores,
el «Unbe-Mendi» y el «Udala-Mendi», y en la portada
de este ntimero el «<Upo-Mendi», de 6605 t., que va pro-
visto de calefaccién a vapor, lavadero mecénico y de-
partamento aislado para enfermeria; construido tam-
bién por la Compaiiia Euskalduna.

El trafico principal es la exportacién de mineral de
Bilbao e importacién de carbones. Por el puerto de Sa-
gunto (Valencia) realiza también un activo movimiento
de exportaci6én de mineral de hierro de las minas de Ojos
Negros (Teruel). Segiin el Boletin de la Marina Mer-
cante, a iltimos del mes de diciembre que acaba de finar,
los buques de esta empresa hallibanse navegando unos
con carga de mineral de hierro hacia puertos ingleses,
franceses y de EE. UU.; y otros, de retorno, con carbén
inglés para Bilbao, Sagunto, Savona, etc.

La Compaifiia cre6 en 1904 una «Caja de previsién»
para otorgar a su numeroso personal y familias, jubila-
ciones, vindedades, orfandades y diversos auxilios.

Diversas Compaiiias. Siguen a la anterior .en im-
portancia la Compaiiia F. de Abdsolo, con 10 buques de
3000 a 4000 t., que navegan actualmente con carga-

‘l\ﬂio
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Vapor «Udala Mendi» de 4416 toneladas, cargando’mineral. Compafifa <Sota y Aznars
; Astilleros Euskalduna

Vapor de carga «Unbe-Mendi» 7000 t.' de la Compafiia <Sota y Aznars, construido en 1914 por los

astilleros Euskalduna de Bilbao

mentos de mineral de Huelva hacia puertos franceses,
y con carbén de Cardiff para Barcelona y Bilbao.

La Compaiita Maritima del Nervion posee9 buques de
3000 a 4000 t., v 2 en construccion en los astilleros Euskal-
duna. Estos buques hacen la travesia de América condu-
ciendo mineral de hierro a Baltimore, Filaldelfia,
(EE. UU.) etc. Estdn bautizados con nombres de mares:
Mar Negro, Mar Meditervdneo, Mar Cantdbrico, etc.

Existen otras Compaiiias como las de Hijos de Asti-
garraga (6 buques de 3000 t.); Garteiz y Mendialdda (7
buques de 3000 a 5000 t.); Echevarrieta y Larrinaga (7
buques de 3 a 4000 t.); Compaiifa Maritima Unién (5 bu-
ques de 6000, 7000 y¥ 8000 t.); Vasco Cantdbrica de Na-
vegacién (4 buques de 2000-a 3000 t.); Aurrerd (3 buques);
Bilbaina de Navegaci6n (6 bugues de 3000 a 5000 t.), etc.,
que se ocupan en los trdficos ya mencionados, y alguna
de ellas en el transporte de carbén inglés para Francia
e Italia y Argentina.

II. Desarrollo de nuestra _Marina mercante

Navegacion avapor. El mimero total de vapores
mayores de 50 t. que figuran en la Lista Oficial de 1915,
es el de 640, con un tonelaje bruto de 875609 t.

Nuestra Marina de vapor conti-
nia pues en aumento, y respecto
a 1914, se sefiala una diferencia en
més, de 12 vapores con 31287 t. El
grifico de la pagina 6 permite se-
guir el desarrollo creciente de la
flota de vapor en lo que va de siglo.

Acompaiiamos una lista de las
casas navieras que disponen de mis
de 5000 t., con expresion del tone-
laje bruto en 1911, comparado con el
de 1915.

Una simple ojeada a dicha lista
manifiesta que, en casi la totalidad
de las flotas, las variaciones habi-
das en el periodo que abarca fueron
de poca importancia.

Por otra parte, mientras el tone-
laje individual de las unidades a
vapor aumenta sin cesar en las
grandes marinas extranjeras, enla
nuestra crece muy lentamente.




IBERICA 15

N.° 105
PRINCIPALES COMPANIAS ESPANOLAS Tonela- Tonela-
(Tonelaje mayor de 5000 t.) je bruto je bruto
1911 1915
Compafiia Trasatlintica, Barcelona. . . . . . . 02124 111000
Sota y Aznar, Bilbao. . . . . . . . . . . . 88350 00881
Ibarray C*, Sevilla'. . . . . . . 44819 48660
Pinillos Izquierdoy C.*, Cadiz. . . . . . . . 35222 56225
Correos de Africa, Valencia . . . ., . ... . . 23802 27991
Sefre; Bilbao.  wo il & SUNERNE ¢ E SlEE i 25354 25447
Echevarrieta y Larrinaga, Bilbao . . . 2860 23182
Maritima del Nervidn, Bilbao . . . . 23357 22299
Navegacion de Olazarri, Bilbao, . . . . . 22273 22273
Maritima Unidn, Bilbao. . . . . 20618 20618
Navarro-Vascongada, Bilbao. . . . . . . . . 11566 18714
Bilbaina de Navegacién, Bilbao. . . . . . . . 18280 16158
Naviera Bachi, Bilbao. . . . . . . . + . . . 11886 14717
Compaiifa Maritima; Barcelona. . . . . . . . 14132 14181
Islefia Maritima, Mallorca. . . . . . . . . . 8178 13132
Algortefia de Navegacion, Bilban . . . . . . . 8719 11587
Santanderina de Navegacion, Santander . . . . 8707 11361
Manuel Maria Arrétegui, Bilbao . . . . . . 11216 11216
Vapores Vinuesa, Sevilla . . . . . . . . . . 10854 10854
Sevillana de Navegacidn, Sevilla . . . . . . 9023 9023
Vasco-Cantdbrica de Navegacion, Bilbao . 8729 8847
Vapores Tintoré, Barcelona ., ., . . . . . . . 8090 8613
AWTErRBUBAG. .0 o0 nr S e e 3 ke e CBATS 8373
A.Lopez de Haroy C4, Gijén . . . . . . . . 6398 8103
Cantibrica de Navegaci6n, Bilbao. . . . . . 8021 8021
José M." Rodriguez (S.enCJ) . . . . . . . 7228 7228
Cartagenera de Navegacion, Cartagena. . 6082 6082
Compaiifa Maritima Comercial, Barcelona. . . . 5751 5721
Artaza(S.enC),Bilbao . . . . . . ., . . . 5201
Sociedad de Navegacién e Industria. Barcelona, . 4670 4852

El tonelaje medio espafiol era de 1268 t. en 1910, y
solamente de 1368 en 1915; muy pocas fueron las Com-
paiiias que aumentaron sus tonelajes con unidades supe-
riores a la media. Este hecho se explica en parte porque
casi dos tercios de nuestra marina estdn dedicados al
cabotaje y han de amoldarse al calado de los puertos
que frecuentan. Son bugues modestos del trdfico inte-
rior, que no toman parte en la vertiginosa concurrencia
mundial, ni tienen por divisa el «<Mein Feld ist die Welts;
(mi campo de accién es el mundo) en el que se fundo el
rapido progreso de la Marina mercantil alemana.

El tonelaje medio en 1914 era, en Alemania de 3270

Vapor de la linea Tintoré, Barcelona, navegando en el
Mediterrineo

Buques de pesca: Vapor <Arafias, 267 t. - Vapor <Scombers, 270 t.
En ambos: Velocidad 11 millas; provisién de carbén 200 t; de agua
15 t.; capacidad para pescado 60 t.; Trip. 20.

Armadores: <Vapores de Pesca, Trillo, Galiana y del Valle. Sociedad
en Comandita Barcelonas.

toneladas; en Holanda, 3000 en Inglaterra, y 2970; en
Francia, 2620,

Existen en Espafia 2 vapores solamente cuyo tonela-
je bruto pasa de 10000 t. (15400 de carga méxima); 2 de
unas 8000 t.; 8 mayores de 5000; 18 entre 4000 y 5000;
32 de 3 a 4000, y los restantes pertenecen en general al
tipo de 2000 t. para trifico eventual—o sean los buques
llamados #rams— y 1000 para los de cabotaje. Compa-
rando los trasatlinticos mayores de 10000 t., Inglaterra
resulta con 136 de un tonelaje medio de 14000 t.; Ale-
mania 44 de 18000, Francia 16 de 13400, los Estados
Unidos 10 de 13800.

El progrveso de la construccidn. El incremento de
las flotas solia hacerse por regla general recurriendo al
extranjero. Las Compaiifas de primer orden construian
sus buques en los astilleros ingleses o italianos, y los
navieros de menor importancia adquirian barcos viejos
desechados por las empresas extranjeras, a veces en el
tltimo perfodo de su vida e incapaces por tanto de ren-
dir gran provecho, y que envolvian adem4s un serio pe-
ligro para los pasajeros y la tripulacién; sistemas que
llevan consigo la emigracién de grandes capitales.

Actualmente la construccién espafiola ha entrado en
un periodo de actividad extraordinaria, y por vez prime-
ra acomete la construccién de grandes trasatlanticos del
tipo del «Reina Victoria Eugenia», y es mayor la deman-
da de nuevas unidades que la capacidad de los astilleros.

Segnin datos recientes de la Asociacién de Navieros
de Bilbao, en las factorias de la ria se construyeron
de 1914 a 1915, para empresas de aquella matricula, 3 va-
pores con 10320 t., y se entregardn dentro del presente
afio 6 buques mds con 21685 t. bruto.
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Navegacion a vela, Como era natural sucediese, la
nuestra no se sustrajo al fenémeno de la decadencia de
la marina de vela en el mundo. Uno de los factores loca-
les que contribuye en Espafiaa que la disminucién sea
mis aguda, es la antigiiedad de parte del material,
pues tenemos embarcaciones matriculadas desde los
anos 1840, 1850, 1855, etc.

Las pintorescas flotas de laides y barcos de nuestros
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viejos marinos de la costa, dedicados al modesto cabota-
je; los bergantines y brik-barcas de esbelta arboladura
y airoso porte, que hacian la carrera de Buenos Aires y
La Habana, desaparecen al empuje del trasatldntico,
como la diligencia cedi6 ante la potente locomotora de
vapor, ¥ ésta se ve amenazada a su vez por la de trac-
cién eléctrica.

En 1910 contdbamos con 305 veleros mayores de
50 toneladas, que sumaban 47598 t. En 1915 eran 217 b.
y 29118 t., es decir, una baja de 88 veleros con una
pérdida de 18480 t. Solamente en un afio, 1914 a 1915, la
disminucién fué de 19 bugues y 3852 t.

El tonelaje promedio actual resulta de unas 136 t.y
la mayoria de los buques son costeros, aunque todavia
quedan algunos de travesia larga,y sabemos de una
casa de Barcelona que acaba de adquirir tres grandes
corbetas.

La sustitucién de los cascos de madera por el hierro,
la aplicacién de motores auxiliares a la propulsiény a
la maniobra del velamen, amarre, operaciones de carga
y descarga; el empleo de tipos especiales de gran capa-
cidad, un estudio mds cientifico de las derrotas para
reducir la duracién de los viajes, aprovechando los ma-
yores conocimientos que hoy dia se tienen de los vientos
y corrientes maritimas, etc., han contribuido a giie con-
serve cierta importancia la navegacion de vela de otros
paises, por la economia que siempre representa el mo-
tor vélico y lo apropiados que resultan estos buques para
cierta clase de cargamentos que no exigen urgencia en
el transporte, o bien que por su reducido valor no tole-
ran el flete més crecido de los vapores.

Embarcacién para el trifico de cabotaje

AL EMANA
489.000

Como ejemplo de los grandes veleros de que habla
mos, damos la fotografia del seispalos norteamericano
«Lawrence», que ha visitado recientemente el puerto de
Barcelona. !

Los EE. UU. e Inglaterra son las naciones que con-.
servan mayor marina velera, siguiendo Rusia, Noruega,
Francia, Alemania... Espaiia ocupa el 13.° lugar, o sea
un puesto después que en la marina de vapor.

GRAFICO DE LA MARINA DE VELA EN LAS PRINCIPALES NACIONES EN 1914

(Buques mayores de 50 toneladas)
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Serfa de desear que nuestros armadores orientasen
la marina de vela nacional hacia nuevos rumbos, que
elevasen su prestigio y permitiesen obtener los benefi-
cios que todavia es capaz de dar a pesar de su decaden-
cia, pues creemos que no estd llamada a desaparecer
completamente, sino que siempre se conservardn algu-
nos miles de toneladas.

Pailebot de seis palos norteamericano <Lawrence», en el puerto
de Barcelona

El importante problema de nuestra Marina mercan-
te, que actualmente preocupa hondamente al Gobierno
v exige el desinterés y patriotismo de’ las empresas na-
vieras, a todos los espafioles interesa por igual; al que
reside en la costa, y al que mora en las ardientes mese-
tas centrales que jamds templé la fresca y perfumada
brisa marina.

Pues no solamente son los buques ciego instrumento
de transporte y comunicacién, que contimian en los ma-
res con el surco de su_estela la linea del ferrocarril...
sino algo mds: factores activos y poderosos del trabajo
nacional, de las industrias mineras y de construcciones
metélicas, de la siderurgia, del intercambio comercial;
v el vivero donde se forman las dotaciones de la Marina
de Guerra, sagrado baluarte de la defensa de nuestra
querida Espafia, que el mar arrulla en tan dilatadas y
florecientes costas.

Francisco PaLexcia
Capitén de la Marina Mercante

Observatorio del Ebro.
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