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_En estos momentos en que el problema ·del trafico marítimo-ya de sí import~ntísimo y de vÚal 
,mfèrés para la Nación-se ha complicada gra.ndemente por el infiujo de la Guerra, IBÉRICA, atenta 
· siempre a los ideales· patrióticos, ha creído oportuna ·. dedica r· a la Mdrina ilfercq,nte el primer número 
dè~ año, para invitar a 'suslector~s a didgir unos ins'tantes sus mü'adas 'y pensamientos hacia ei mar; 
ha cia· ese inmenso tesor o que cua nd o tiene àbiertas s us ancburosas puertas a l trafico nacional y extran­
jero, 'toda lo anima y vigol'iza, y cuando se las .cie~ran, plantea' pavoro~os problemas en todas las com-

, . plièadas ramificaciònes de ia riqueza nacional. 
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LAS NA VES DE LA CASA DE CONTRATACIÓN DE SEVILLA (Tomadas de SU retablo) 

LA MARINA MERCA'NTE ESPAÑOLA 

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

marinas cantabra, catalana, valenciana, mallorquina y castellana; códigos españòles de leyes mar~timas; 

medidas para la protección de la Marina y el fomento de .la construcdón naval; los grandes descubri­

mientos geograficos - Aplic.ación de las construcciones metalicas y del vapor a la navegaeión; influencia 

sobre Ía Marina mercante española - Desarrollo de las comunicaciones maritimas regulares - Progreso 

de nuestra Marina mercante en los últimos años - Resurgimilinto de la construcción naval e industrias 

afines - Nuestro porvenir 

¡La Marina mercante española! ¡Con qué ufanía se 
i-ecuerda su gloriosa pasado! ¡Con qué tristeza se mira 
su decadencia actual! ¡Con cuailta esperanza puede 
considerarse su próspero porvenir! ¡Qué poderosa in­
fluenciLha ejercido y ejercera en la vida nacional, y 
cuan claramente ha reflejado siempre el estado político 
y económico, de nuestra pa tria! 

Nación apta para todo género de industrias y en 
conqiciones geograficas excepcionales para acometer 
toda clase de e'mpresas naval es, ha sid o y es la Marina, 
para España, el instrumento mas eficaz de vigorosa ac­
ción exterior e interior. Cuan'do los gobernantes y los 
pueblos fomentaran su desarrollo y su prosperidad, 
mantuvierony acrècentaron el poderío y la riqueza de 
España; cuando los desatendierort, produjeron la ruina 
de ésta: 

Unidas en la antigüedad. la Marina mercante y la de 
guerra en una sola rama, por lo ·rudimentario de las 
ciencias y las industrias aplicadas a la navegación, . a la 
construcción navàl y al trafico mercantil, y por la faci-

. Iidad de alternar su acción. bélica y comercial, pasando 
el bnque ràpidamente de ser mercante a militar, de des­
cubridor o explorador a conquistador o pirata, o simul­
taneando èsos cometidos, no ·puede ser objeto la Marina 
mercanfe en EspafÍa de especial mención hasfa q!le cq­
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 merèante, con vida mas autónoma e 
independiente cada siglo, y se nota córiw se desarrollan 
con ella la construcción naval, las.industrias, el trafico y 
la vida marítima .nacional èn todas s us ramas. 

Y dieron desde los primeros siglos citados, los go­
bernantes tanta importancia a que el'trafico nacional se 
hiciera directo, con bandera nacional y en buque de 
construcdón nacional, y a a~raigar y fomentar las indus­
·trias naval es en. España, así como a que se dedicaran a 
elias los eSpañoles, para que la Marina se nutriera siem­
pre de la propia sustanda patria; y apreciaran ·tanto, 
cómo el .mar dejaba de ser, merced a la Marina, ele­
mento de separaciÓn para ser !azo de relación y unión 
entre las naciones, que la fuerza de ·las ideas económi­
cas y de las necesidades comerciales, al propio tiempo 
que las razones políticas y militares, hicieron. s urgir con 
las primeras atarazanas y fusterlas una Marina, cuyo:: 
hechos son siempre motivo de orgulloso recuerdo . 

Los 'cantabros, que durant e los siglos IX, X y XI, se 
dedicaban a la pesca. de··la ballena, ya a fines de e~te 

último y en los comienzos del siglo XII, comercial:>;m 
con las comarcas del Norte de Europa, muy . ~special­
mente con Francia, Inglaterra y Flandes, y llegaban ,por 
el Sur hasta el extremo Oriente en el Mediterpíneo, .es-
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tableciendo en Sevilla y Cadiz depósitos de sus merca'­
derías. En este mismo sigla XII, comenzaron las flotas 
cat¡ lanas a surcar poderosas el Mediterraneo y a . fo­
mentar todas las industrias de mar; compitiendo en el · 
trafico con las genovesas y venecianas. · Ert el Norte, ya 
a comienzos del sigla XIII, nacía 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 autónoma, que proveía a todas las necesidades 
.del trafico marítiíno, merced a la poderosa organización 
y federación de las · cofradías de mareantes. Santander, 
Castro Urdiales, San Vicente de la Barquera y otras po­
blaciones de Galícia y. Can­
tabria, competían. con Sevi- ·. 
lla, Valencia y Barcelona, y 
las Marinas catalana, _ valen­
ciana y mallorquina, ·unidas 
a la cantabra y a · Ja caste­
llana, rivalizaba:n en el si­
gla XIV con las mas po­
derosas ,de Europa, que tra­
ficaban lo mismo en este 
continente que en el Afri­
cana. 

-las Marinas cantabra, castellana, andaluza,. aragonesa, 
.mallorquina y catalana, al. refundirse en una sola, Ja Ma­
rina española, con Ja unión- de los Reinos de Castilla y · 
Aragón, a la p_rosperidad que Jas debía permitir realizar 
a fines del mismo sigla XV y durante los siglos XVI y 
XVII, los actos de descubrimiento, exploración y civili­
zación colonizadora de mayor trascendencia que regis­
trau la Historia de. Es¡)aña y del mundo. 

En Ja ·primera . etapa de los descubrimientos y con­
quistas, que realizaron los navegantes españoles en Amé­
rica y Oceanía, si bien h(/-y una fase inicial épica· y he­
roica, en la ·que el sentimiento religiosa va unida al 
nacional en las conquistas ci~ilizadoras, y en la que his 

empresas se acometen ·al 
amparo del .Estada, no tar­
da en unirse a ella, secun­
daria eficazmente y a veces 
aventajarla1 una fase mas 
mercantil y colonizadora, 
en la que predomina el pro­
pósito comercial (el vello­
cino .de oro), y en la que el 

· ensanchamiento de las fron­
teras geograficas nacionales, 
va a veces precedida, siem­
pre seguida, por un ensan­
chamiento de las fronteras 

I 

económicas. Con.el descu-

Estas actividades, eran 
reguladas por códigos y có­
dices tan memorables como 
el de la Villa de San Sebas­
tian, de 1180; por el famosa 
Código Cataldíz, también 
del sigla XII, recopilada 
por don Jaime I de Aragón 
en 1258 (Ordinationae Ri­
pariae) piedra fundamental 
de esa clase de Leyes, que 
rivaliza en antigüedad con 

Nao histórica Santa Maria, de Colón. Reproducción hecha 
con motivo del IV Centenari o del descubrimiento de América: 

brimiento de América y la 
drcunnavegación del mun­
do por el Pacífica, mara­
villosos hechos que caro­
nan con laurel de inmarce- . 
sible gloria a la Marina .e$­
pañola, así como con Ja na­
vegación a Oceanía por el 
cabo de Buena Esperanza, 

La Nao entrando çn Hampton Road (EE. UU.), el 20 abril1893, 
al mando del comandante sefior Concas 

las de Oleron, Trani, Ama! fi, Pisa y otras; por ellibro del 
Consulado del· Mar, de Barcelona, también del sigla XII, 

. aunque recopilada en el XIII (1270), compañero del · 
Código Alfonsina, y por otras Ordenanzas de seguros 
marítimos y de contrataciones, así como por diversas 
pragmaticas y disposiciones que fomentaban las indus­
trias de construcción naval, otorgandoles franquicias y 
privilegios, al propio tiempo que a Út navegación, así 
como regulando las leudas o señoreajes del mar, que 
debían satisfacer las naves en determinados puertos na-
cioriales. ' 

' Se prohibía l·a exportación de mercancías del reina 
en naves extranjeras, ·mientras las hubiese nacionales; se 
expedían cédulas anulando los Bancos -extranjeros de 
cambio, establecidos en España, y se· acompañaba el na­
cimiento de la construcción naval y de la Marina mer­
cante co.n una serie de medidas, entre las cuales mere­
cen contarse, muy especialmente, las pragmaticas del 
sigló 'XV, èstimulando la fabrica de naos, concediendo 
gratifi'èaciones a los ··que · las construyeren, prohibièndo 
la venta de navíos a los extranjeros, baja pena de multa 

'y deèomiso, y otras que llevaran a fines ·de est e sigla a 

cambia la esfera de acción de la Marina mercante 
española, y siendo ya pequeño campo el Norte y 
Mediodía de Europa y aún el Norte y Oeste òel 
Africa para sus empresas, se orientau éstas hl!cia 
aquellos mares y tierras que durante siglos habían 
estada inexplorados. Y, así como antes Jas diversas ela­
ses de trafico y de navegación habían ido especializando 
los buques de remo para la navegación · del Mediterní­
neo y los de vela para la del Atlantico, preferentemente, 
y habían ida aparecien<;lo los tiiversos tipos de galeras, 
galeones, galeazas, galizabras, · fus tas, urcas, carracas, 
naos, carabelas, fragatas y bergantines, muy distintos 
estos últimos tipos de buques de los que Juego se fue­
ron conociendo con los mismos nombres, entre todos 
ellos fueron adquiriendo mayor preponderancia los de 
la marina vélica, agrandandose los galeones, naos, cara­
belas, urcas y fragatas, y reduciéndose las galeras, fustas 
y demas embarcaciones de remo, iniciandose así, dentro 
de la Marina, una evolución que a través de los si¡tlos y 
adaptando~e a las diversas ·necesidades de la navegación, 
del trafico y de las industrias, cada día mas especial.iza­
dàs, había de dar Jugar, con la .aplicación de las cons-
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trucciones metalicas y el vapor a la navegación, y el des­
arrollo de las industrias, los ferrocarriles y los puertos, 
a los múltiples y diversos tipes de buques modernes 
que cruzan hoy los mares. 

En los sigles XVI y XVII, culmina nuestra Marina 
mercante, desde los Reyes Católicos a felipe 11, y se su­
ceden las reales cédulas y las pragmaticas, fomentando 
la navegación y la construcción naval, mediante la exen­
ción de derechos a las mercancías que se cargasen o 
descargasen para lndias; estableciendo el monopolio de 
este trafico en Cadiz y Sevilla; 
autorizando' a los extranjeros 
para él, sólo en compañía de 
españoles y con factores espa­
ñoles; estimulaudo la fabrica­
ción de naos con gratificacio­
nes o acostamientos, emprés­
tuos o socorros; eximiendo su 
construcción de alcabalas; es­
tableciendo el derecho de to­
nelaje variable con los barces 
y los puertos de trafico, espe.:. 
cialmente americanes, y susti- \ 
tuyendo el antiguo derecho de 
avería o habería que pagaban 

bre los ingleses y ·holandeses, según hace constar Jove­
llanes en su célebre • Consulta sobre la Marina mercan­
te•, sin que se arbitrara ningún otro media eficaz de 
estimular la navegación nacional; pues si bien Carles IV 
declaró en vigor muchas pragmaticas olvidadas, desde 
!Ós tiempos de los Reyes Católicos; concedió el cabotaje 
a la bandera nacional y reiteró la preferencia para la 
exportación de los productes del país a los nacionales, 
tales mèdidas no surtieron gran efecte. No así las enca­
minadas al fomento de la construccjón naval, muy espe­

cialmente la de fragatas, urcas, 
pailebotes y bergantines, para 
la cua! se aumentaron las pri­
mas a la construcción o acosta­
mientos,y se concedieron exen­
ciones de derechos arancela­
rios al material que en dichas 
construcciones se utilizara. 

las colonias, por una asigna­
ción fija en proporción cori la 
importaneia de su trafico. Si­
multaneamente, surgían im por-

En el siglo XIX, y antes de 
la aplicación de las construc­
ciones metalicas y del vapor a 
la navegación, la Marina mer­
cante española, aunque sufrió, 
como es natural, las consecuen­
cias de la pérdida del continen­
te americana, mantuvo un mo­
desta desarrollo, como tam­
bién lo mantuvieron las cons-

La· nao Viciaria, al mando del capitan Elcano, empren­
dienda su regreso a España en el primer viaje de vuelta 

al mundo (1521) 
trucciones navales, merced a 

.múltiples disposiciones dictadas para su fomento sobre 
las bases antes apuntadas, desenvueltàs ya por la mas 
moderna legislación arancelaria, combinando en elias: los 
derechos de introducción por los buques importades 
del extranjero; la devolución de los derechos arancela­
rios· por los materiales empleades en la construcción de 
esos buques y el otorgamiento de nuevas primas a esa 
construcción. Al propio tiempo, en la navegación se 
acentuaba el régimen de cabotaje nacional, no sóln den­
tro de la Península, sino con las colonias,- y se iniciaba 

tantes entidades mercantiles: en Sevilla,. ·¡a Casa de 
Contratación (1503), en un principio factoria esencial­
mente comercial, deposito de mercaderías de lndias, ·y 
Iu ego Tribunal de Comercio y centro de estudi os geogr~­
ficos y cartograficos (Casa del Oceana o Casa de lndias), 
que completó el Consejo delndias en 1511;yen Bilbao, el 
Consulado de Comercio (Universidad y casa de contra­
tación), que en asuntos relacionades con el comercio 
marítima, ejercía jurisdicción en toda el litoral del Norte 
de España, y cuyas ordenanzas, verdaderes monumen-

' tos de sabiduría mercantil, publicadas por felipe 11 en 
1 560, alcanzaron tal crédito, que fueron adoptadas por 

· muchos de los pueblos comerciales mas importantes de 
Europa. Y, con las Flotas de lndias y las· Naos de la 
carrera del Pacifico, que organizaban dos expediciones 
anuales, al prindpio, se inician rudimentariamente las 
comunicàciones marítimas periódicas y regulares entré 
España y aquelles sus dominics, donde no se 
ponía nunca el s'ol. . 

En los reinados de los felipes III y IV, re­
ducida la nación a un comercio corto y pasivo, 
fueron cayendo en desuso todas las disposicio­
nes encaminadas al fomento de la navegación 
y de la construcción naval, y sólo se mantiene 

. débilmente el privilegio de prejerencia de carga 
para los barces españoles sobre los extranjeros, 
preferencia ineficaz, pues apenas había barces 
.españoles cargadores que la disfrutasen. 

En el sigla XVIII, dicha preferencia era acte­
mas difícil de mantener, muy· especialmente so-

· el derecho diferencial de banderas, nueva forma del de 
preferencia. 

Contribuïa mucho a mantener ese modesto desarro­
llo, la nueva organización que en el sigla anterior se 
había dado a la Marina de guerra, encaminada a dotar 
al Estado de elementos propios para el servicio de mar, 
y denominando ya •Real Armada• a las fuerzas maríti-

. mas. del país, cuyos elementos se producían en 
los Arsenales de Ferro!, Cadiz y Cartagena, de 
reciente creación; lo cua! evitó los frecuentes 
embargos de buques de la Marina mercante que, 
con gran quebranto de ésta, verificaba el Estado 
cada vez que tenía que acometer una empresa 
marítima militar y se encontraba sin elemen­
tos para ella. A la obtención de éstos, contri­
buïa poderosamente, en la segunda mitad del 
siglo XVIII, toda la industria nacional, que se 
bastaba para los armamentos navales, y muy 
especialmerite las industrias siderúrgicas, que en 
las provincias vascongadas alcanzaban ·una fuer..: 
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za que, creciente, ha llegada, para bien de la patria, 
basta nuestros días. 

Si con las expe.dicion' es anuales de la · Flota para 
Nuevo Méjico, de los Galeones para Perú y Chile, de 
la Nao de Acapulco para Filipinas, esta última bajo la 
dirección exclusiva del Estada, tomaran carta de natu­
raleza en España las comunicaciones marítimas regula­
res, las mantuvieron y acrecentaron en el sigla XVIII, 
con América, l'os llamados avisos, y con Manila, la Fra­
gata de Cadiz¡ tuvieron, ya en el sü?;lo XIX, aspecto 
de correos marítimos mas frecuentes esos se.rvicios, 
desempeñados todavía _por büques de vela, primera por 
empresas particulares y luego del Estada . . Este, comen­
zó a verificarlos mensualmente con las islas de Cuba y 
Puerto Rico, con buques de madera, ruedas y locomo­
ción a vapor en el año 1850, y los contrató mas tarde, 
tanta para Cuba como para Filipinas, después de la · 
apertura del Canal 'de Suez, con verdadera cariicter de 
correos marítimos, ya en buque~ de hierro, de vapor y 
hélice, y en forma que después de diversas vicisitudes, 
dèsempeña boy metódicamente la Compañía Trasatlan­
tica con América, Oceania y Oeste de Africa. Los demas, 
los verifican: la cCompañía de Navegación e Industria• 
èe Barcelona, con las Canarias¡ la • lsleña Marítima• con 
Baleares, y con el Norte de Africa la •Compañía Valen­
ciana de Corr!!OS de Africa•, encauzando todas elias las 
corrientes naturales del trafico de mercancías y del mo­
vimiento de pasajeros, y contribuyendo al d.esarrollo de 
éstas con la regularidad, rapidez y frecuencia de sus 
servicios, que a su cariicter comercial suman, ademas, el 
de postal, y, en determinadas circunstancias, el de auxi­
liares de la Marina militar. 

Al propio tiempo que las comunicaciones marítimas 
regulares evolucionaban en el sentida indicada, evolu­
cionaban, así mismo, la navegación, el trafico mercantil y 
los buques, efecto del empleo del hierro y del acero en 
la arquitectura naval y del vapor en la propulsión, así 
comó por la:s aplicaciones de la electricidad y de los 
motores de explosión a los diversos servicios, especiali­
zandose los buques, en forma que los veleros, lo mismo 
los paquetes de las Antillas que los clippers, fueron sus­
tituídos paulatinamente por los diversos tipos de buques 
metalicos con propulsión interior que boy existen. Y a un 
cúando en el trafico nacional y en la Marina mercante es­
pañola, no existen todavía todos los múltiples tipos que 
el trafico internacional utiliza en buques aptos para el 
transporte de ·maderas o grandes piezas de maquinas 
o artilleria, de petróleo, de carbón, de minerales, de 
granos, de frutas, de cames eñ frío o en píe, de pro­
ductos ' de la pesca, etc., que con intensidad y rapidez 
verdaderamente prodigiosas realizan el transporte ma-. 
rítimo en proporcion-es que nuestra modesta indus­
tria y escaso trafico, así como las deficiencias de nues­
tros puertos y ferrocarriles no permiten alcanzar¡ y no 
hemos 1legado a tener . en nuestra Marina mercante, ni 
tenemos razonablemente por que aspirar a ello, bu­
ques para d pasaje de !ujo o de emigración, como el cLu­
sitania• o el •Mauritania• , el •Vaterland • o el • lmpe­
rator• y otros colosos del mar, no por eso ha dejado 

nuestra Marina de evolucionar y progresar, si bien en 
progresión aritmética,mientras las otraslo hacían en pro­
gresión geométrica, en el sentida que exigia la compe­

' tencia extranjera. Y aunque poco contribuyó a ello, en 
los comienzos de la evolución, la industria de construc­
ción ·naval naèional, paralizada, duran te muchos años, 
al extremo de que en los comprendidos entre 1880 y 
1894, sólo se construyeron en España unos 40 buques, a 
razón de 3 por año, con un tonelaje total de 5430 tone­
ladas, a medida que las ideas· libr.!!cainbistas fueron de­
caye:~.do y se implantó, definitiva e intensa, un régimen 
protector a la navegación y a la construcción ·naval, de 
abolengo secular, por disposiciones y leyes complemen­
tarias del arancel aplicada a la introducción de buques, 
mediante las primas a la construcción, la devolución de 
los derechos,arancehirios a los mat~riales 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 siderúrgica y las 
metiilicas derÍvadas de ella, anejas a la construcción 
naval, se inició el renacimiento. Y cuando las principa­
les entidades y colectividades interesadas en todas esas 
industria5, se aunaron y concertaran sus peticiones y 
las concretaron ante los poderes públicos, siendo la 
Liga Marítima nexo de unión entre elias, entonces, nier­
ced a la Ley de 14 de junio de 1909, harto conocida para 
describirla, comenzó una nueva era de reconstitución de 
nuestra navegación mercantil y nuestras industrias ma­
ritimas, que habían sufrido rudo golpe con la pérdida de 
nuestras últimas colonias de Cuba y Filipinas y las crí­
ticas situaciones por que la Península había atravesado, 

. efecto de sus guerras civiles interiores y colo'niales, al 
extremo de que hubo año en que no se había construí-. . 
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Marina de vapor de Espafia; desenvolvimiento en lo que 
va de siglo (Vapores mayores de 100 ton. de registro) 

do miis que un solo buque de vapor, habiéndose impor­
tada del extranjero todos los que se dedicaban al trafico 
nacional. Este lo verificaba la bandera española, en pro­
porción tan desconsoladora como la de que, en la expor­
tación de gran cabotaje, del 75 al 80 °/0 se hiciera con 
bandera extranjera, y en la de altura del 85 al 90 °/0 , y 
que en la importación 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 °/0 para el trafico español 'con 
bandera nacional, merced a las líneas marítimas subven­
cionadas y a las primas a la navegación, habiendo entra­
do a su vez, gracia!;) a las primas a la construcción naval, 
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esta industria y todas sus afines y derivadas, 'en un pe­
ríodo de franco progreso para toda clase· de construc­
ciones, desde las de pesca a las de navegación de recreo 
y a las de cabOtaje, gran cabotaje y altura·, incluso las 
mas rapidas de navegación trasatlantica. Mas, a pesar de 
todo ello, aíín tomamos al extranjero mas buques que 
construímos, y pagamos a éste por fletes unas 500000 
pesetas diarias; y por fi etes, carbón y' buq¡,¡es, cerca de un 
millón. Nuestra Marina mercante, de vapor, aunque ha 
progresado en los últim os 15 años desde 575 000 ton ela­
das a 875 609 tons. (buques de vapor mayores de 50 tone­
ladas en L0 enero 1915; contando todo el tonelaje de va­
por y el de vela pasa de 900.000) ha descendida de ocu­
par el 5.0 Jugar en la Marina mundial, que tenía en 1894, 

GRAFICO DE LA MARINA DE VAPOR 

EN LAS PRINCIPALES NACIONES 

EN 191 4 

(Buques mayores de 100 t.) 

! 861.000 

a ocupar el 12°, efecto de la lentitud de nuestro progreso 
en comparación con el ajeno, y ocupa el Jugar 8.0 toman­
do como base el tonelaje de vapor mercante en relación 
con la población. 'To do ell o es signo de gran deficiencia 
en la Marina mercante de una nación que tiene cerca. de 
4000 millas de total desarrollo de costas peninsulares, 
islas adyacentes y posesiones españolas, y realiza por 
vía marítima un transporte medio de un os 1 800 mill o­
nes de pesetas al año, para la exportación e importación, 
y de unos 1 900 para el cabotaje, cuando el terrestre es 
sólo de unos 500 millones. 

Es de vital importan'cia, por tanto, seguir luchando 
para rescatar mas aún de esos millones de pesetas anua­
Ies ¡:iagados al extranjero, que en el último quinquenio 
han pasado ·de 1200 (400 por pasaje y 800 por fi etes), sin 
contar el carbón ni los buques importados, aumentando 
progresivamente la resta iniciada, por los esfuerzos de 
las Compañías de navegación nacionales, entre las que 
se cuentan, por ejemplo: la Compañía Trasatlanti­
ca (1) Pinillos, Izquierdo y c. a, y Arrótegui que Iuchan 
en la navegaci(m periódica de altura trasatlantica y en la 
emigración con Compañías extranjeras, ·de las cua!es, 
sólo una de elias suma mas tonelaje -que toda la Marina 
mercante española y -en algun os casos basta la triplica, 
mientras en la navegación libre de gran cabotaje y altura, 
las Compañías Sota y Aznar, Olazarri, Serra, Marítima­
del Nervión, Unión, Bilbaina, Vascongada, · Algorteña, 

(I) Véanse las respectivas monógrafías que siguen a este ar­
tículo. 

Tintoré, Saritanderina y otras de menor cu-antía, para no 
citar sino alguna de las que exceden de 10000 toneladas¡ 
compiten vigorosamente con sus diversos tipos de bu­
ques con las poderosa·s Compañías de navegación 
extranjeras, en condiciones de desproporción analoga a 
las anteriores, y todas elias en la desfavorable posición 
en que las colo ca la actual situación geografica ·comer­
cial de España, para el merodeo de las marinas extranje­
ras a s u paso en navegaciones, donde ya · tienen asegu­
rado el trafico. AI propio tiempo, el cabotaje nacional lo 
sostienen !barra, Vinuesa y otras Compañías, en ruda 
competencia con los ferrocarriles. 

Nación productora de minerales de hierro, cobre y 
plomo en grandes cantidades, así corrio de carbón; con 
una variada e intensa producción de cereal es y fru tos; 
con una emigración e inmigración, base de un trafico 
importante, y con industrias muy diversas, entre las cua­
les las metalúrgicas descuellan por su progreso, cuenta 
España con elementos propios para el desarrollo, ya 
iniciada, de su Marina mercante y sus industrias naval es, 
que ·en la actualidad ocupan a unos 260000 hombres, 

entre los que se dedican a la navegación de vela y de 
vapor, al trafico de puerl:os y a la pesca, que ella sola 
emplea unas 16000 embarcaciones y · produce mas de 
cien millones de pesetas anuales. De este numeroso y 
diverso personal, sólo los capitanes, oficiales nauticos 
y maquinistas, agrupados en diversas ~sociaciones marí­
timas, de las cuales tienen representación muchas de 
elias en la Úga Marítima Española, pasan de 4000; los 
marineros y fogoneros, agrupados a su vez en asociacio­
nes, asCienden a 27000; en el trafico de puertos (carga, 
desca~ga, etc.) pasan de 80000 hombres los que traba­
jan, y en la pesca no bajan de 150000. 

EI'momento es crítico para todas las industrias nava­
les, pues las circunstancias por que atraviesa el mundo 
entero, efecto de una conflagración internacional como 
no se registra en los anales de la Historia, colocan a las 
naciones de la situación geografica y de la neutralidad 
política de España, en condiciones excepcionales para 
optar por posición cada día mas ventajosa para el por­
venir. 

Se hace indispensable aumentar el desarrollo inicia­
do en la Marina mercante española y fomentar el de la 
construcción 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), 
Nervión y Sestao, en Vizcaya; Corcho, en Santander; los 
Astilleros de Gijón; el de Barreras Massó, en Vigo¡ la fac-

,1·: 
(I) V. IBÉRICA; núm. 101. 

I. ,f. 



• 

N.0 105 IBERlCA 7 

toría de Matagorda, en Cadiz; los talleres de Gómez, en 
Valencia; Nuevo Vulcano y Burell, en Barcelona; los asti. 
lleros del Ebro, del señor· Sales, en Tortosa, y otras 
entidades, dedicadas a industrias afines a la construc­
ción naval, como La Maquinista Terrestre y Marítima (1) 
de Barcelona, la Sociedad Española de Construcciones 

· Metalicas de Zorroza (Bilbao), y mudías mas, todas elias 
cimentadas sobre la base de la gran industria. siderúr­
gica nacional, a cuyo fren te marchan dignamente los Al­
tos Hornos de Bilbao (2), D.uro Felguera, Mieres y otras ' 
Compañías, . agrupadas la mayor parte de las segundas 
ên la Asociación de Constructores Navales, y de las 
primeras en la Asodación General de Navieros, y todas 
juntas en la Liga Marítima Española, que aúna y çon­
cierta sus esfuerzos y representa ante' los Poderes públi~ 
cos el interés común, así como el de los hulleros 

(I) V. IBÉR!CA, núm. 62. - · (2) V. Spécimen A. 

españoles, tan éompenetradós con los siderúrgicos, cons­
tructores y _na vi eros y representados también en la Liga 
Marítima por la Hullera nacional. · Exigencia ineludible 
es que, en patriòtica previsión de la defensa de nuestra 
propia existencia, se sumen todos para dar mayor in- . 
tensidad, cuanta sea posible, a nuestra producción y 
nuestro trafico, vigoriiar nuestra Marina mercante y 
nuestras industrias navales, y lograr que cuando el díade 
la paz volvamos a sufrir la competencia extranjera que 
sera mas avasalladora que hasta aquí, porque tendera a 
rescatar el tiempo y el negocio perdidós, nos encontre­
mos con fuerza material bastante para defender el inte­
rés marítimo nacional, de que es · símbolo y síntesis 
nuestra Marina mercante. 

. 'ADOLFO NAVAR.R.ETE, 
Sécretario Generar de la f-iga .Marítima Española.• 

Diciembre 1915. 

ALGUNOS DATOS SOBRE NUESTRA MARINA MERCANTE 

I. Principales líneas de navegacJ,ón 

Compañia Trasatlantíca: Española . 

Noticia histórica. Esta importante empresa navièra, 
que ocupa el primer lugar en nuestra Marina m ercante, · 
de be su origen al geni o~ comercial y singular es dotes 
del excelentísimo señor don Patricio de Satrústegui, y 
de don Antonio López, primer Marqués de Comillas . . 

En Santiago de Cuba, en 1852, bajo la r azón social 
A . López y C.", y con el modesto vapo r •General Arme­
ro» (716 toneladas), el primero de hélice que tuvo la 

Marina española, empezó humildemente su tní.fi.co la 
hoy fl.o r eciente empresa, que posee ya una flota de 25 
grandes trasatlinticos. 

Prilne1'0S serVici os regulares . Mas, puede 'decirse 
que hasta 1856 no da comienzo propiamente la historia 
de la Tni.satlantica. Fué en este año cuando la primiti­
va Sociedad A. López se trasladó a Alicante y estable­
ció un servício regular con Marsella, utilizando ·los 
vapores •Alicante•, •Marsella•, y •Madrid>, que era el 
mayor de to dos, y cuya reproducción puede verse en la 
portada de est e número, formando notable contraste con 
el moderno palacio fl.otante •Reina V ictoria Èugenia». 

DiMENSIONES fuerza Velocidad C31r¡¡a . 
de màquinas max1ma 

' VAPORE S Eslora 
I 

Manga 

I 
Puntal .· 

DE LA COMPAÑÍA TRASATLANTI CA - - - C. F. I. Mill as Toneladas Metros Metros Metros 

Reina Victoria Eugenia . 146'30 18'59 10'00 10840 18'12 15400 
Infanta Isabel de Borbón · 146'53 18'50 9'90 11000 18'64 15400 
Alfonso XIII. 162'00 16'00 8'54 7815 18'90 14130 
Alfonso XII. 141'27 15'76 10'20 12000 19'97 . 12000 
Manuel Calvo 132'50 14'63 8'80 4300 15'54 11098 
Antonio López 131 '06 15'57 9'60 4400 16'53 10740 
Buenos Aires 124'96 14'63 . 9'07 4960 17'02 9520 
Montevideo . 122'59 14,63 9'83 5010 15'53 9520 
León XIII 125'07 14'05 8'97 4190 17'24 9300 
P. de Satrústegui 124'45 14'09 8'96 3750 17'82 9100 
Montserrat . 113'80 13'40 9'10 3200 15'80 8400· 
C. López y López 120'70 13'11 8'40 3025 15'64 8355 
C. de Eizaguirre. , .. 114'47 14'33 6'90 3173 15'05 8056 
Legazpi . 114'47 13'33 6'90 3435 15'30 7925 
Fernando PcJo 60'45 13'70 7'64 3286 15'53 7680 
!sl a de Panay 110'77 13'06 .9'45 3670 15'97 7680 
Reina María Cristina 124'62 14'63 8'44 5790 18'20 7630 
Alicante . 113'28 13'72 8'16 3000 12'57 6300 
Catalqña 11 4'50 12'95 9'20 3'930 16'51 6300 
Ciudad de Cddiz. 112'23 11 '60 9'70 3350 16'25 5620 . 
M. L. Villaverde . . 80'70 9'45 8'01 1700 12'00 2400 
'Joaquín del Piélago. 61'64 8'36 6'37 1140 14'50 1185 
Mogador 50'40 7'44 

I 
3'95 300 9'50 900 

Santa Isabel (En construcción) . 88'85 12'19 8'38 1750 14'00 2900 
San Carlos » 88'85 12'19 8'38 1750 14'00 2900 

,,. 



8 

Grabados 1.0 y 3~0 Galeria restaurant y Hali central de los 
vapo~es Reina Viciaria Eugenia e Infantà Isabel de Borbó n. 

En el óvalo: El trasatlan,tico Infanta Isabel de Borb6n · 

• 
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Ot ros dos vapores, el «Ciudad Condal» y el •París•, 
de 750 toneladas y 9 1¡2 millas de marcha, destinados a 
la navegación de altura, engrosaron pronto la m::>desta 
flota, y el éxito de estos primeros ensayos dió por r_esul­
tado que en 1861, el Gobierno español adjudicase a la 
Compañía el transporte de la correspondencia entre la 
Península e islas de Santo Domingo, Cuba y Puerto-Rico. 

En 1862 se inauguró otra !meva línea con los dos bu­
ques citados y seis nias, llamados: «Canarias•, «Canta­
bria•, «lsla de Cuba•, •Espaï'ía•, «S~nto Domingo• y 
«Puerto-Rico•, que en aquella época rindieron muy bue­
nos servici os al comercio español de Ultramar. 

En 1877, navegaban ya 12 vapores, que sumaban un 
tonelaje bru to de 27 5Íl . toneladas, -prolongandose las 
rutas de la Compañía 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-

portaran 25000 soldados, hecho que superó a lo que 
has ta aquella ·fecha se había logrado en tra nsportes 
rapidos de tropas, y que ;mereció honoríficas distin­
ciones del Gobierno español y las alabanzas del Al­
mirantazgo inglés. 

Èn 1881, la_ firma •A. López y c.n. se convirtiÓ en 
la «Compañía Trasatldutica•, la cua!, pocos años 
después, adquirió varios buques para ensanchar- su 
t,rafico al Archipiélago Filipina (1884); Argentina, 
Colombia, Venezuela (1886) y Estados Unidos. 

En 1909, empez"ó a regir la ley de protección a 
la Marina mercante, celebrandose con el Gobierno el 
contrato, hoy vigente, para el servicio de comunica­
ciones marítimas, durante 20 años, a los principales 
puertos mundiales. Este contra to, que tiende a nacio­
nalizar la Marina mercante, exige una serie de 19 va­
pores de 12 ·1¡ 2 a 16 millas de marcha, y desplaza­
miento [de 4000 a 9000 ton., que deben construirse · 

· en España, y de los cuales la Compañía ·tiene encar­
gados actualmente algunos, a los astilleros de Bilbao, 
Cadiz y ~errol. 

Líneas de navegación. Actualmente la Compañía 
sirve siete.líneas regulares desde los puerto's del norte 
de España y litoral mediterní.neo a: Buenos Aires, Nue-

. va York- Cuba - Méjico; Línea de C{Iba- Méjico; ídem. 
Venezuela- Colombia; Brasil- Plata; Fernando Póo, y 
la de Filipinas, cuyos itinerarios pueden verse traza­
dos en el mapa adjunto . 

La Compañía tiene ademas estudiada el estableci­
miento de nuevas líneas que enlacen los puertos del Pa­
cífica, utilizando la ruta del canal de Panama. Hara un 
par de años, en vió dos inspectores que hicieron los es­
tudios técnicos, pero las fr ecuentes interrupciones del 
Canal, y la gupTa, no han permitido aún llevar a la 
practica tan beneficiosos proyectos. 

Jl1ovinU:euto coment'al . En los últimos años el tra­
fico con la América del Sur, por lo que se reiiere a la 
importació u en los vapores de .\a Tra:satlantica, casi ha 
llegado a duplicarse en orden a la mercancía, debido 
en gran parte a la dupliçida d de líneas establecidas 
y aumento en los tonelajes de los nuevos vapores en 
servicio. El número de pasajeros también h a ido en 
aumento, especialmente en las dos líneas de América 
del Sur; en la s cuales estimamos que se acercan a 39000 
¡os pasajeros transportades en total ~n 1914. 
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COMUNICACIONES REGULARES TRASATLANTICAS ESPAÑOLAS 

Flota actual. La flota actual de la Compañía com­
prende 25 vapores, con unas 111000 toneladas de registro, 
y la especiiicamos en el estadó de la pagina 7. 

Estos buques recorrieron en 1914la distancia de mas 
de un millón cient o cincuenta mil millas (2129 000 km.), 
que representa unas cincuenta y una vueltas a la tierra. 

Personal e institn-
cioues. - El personal 
de mar de la flota as­
ciende, aproximada­
mente, a unos 2700 in­
dividuos, de capitan a 
paje. 

En favor de este 
numeroso personal, 
existen varias institu-
ciones que honran a la 
Trasatlant1ca. 

··\·. 

Servicios militares. No terminaremos esta mono­
grafia sin mencionar la intervención de la Compañía 
Trasatlantica en las guerras coloniales últimas, du­
rante las cuales, sin suspender los servicios de correos 
ordinarios, fueron transportados 216000 soldados a la 
isla de Cuba y 32200 al archipiélago iilipino. 

Finalmente, en la 

En Cadiz funciona 
la Sociedad Coopera­
Uva de Consumo; su 
o bjeto es abrir cré­

Vapor correo • Buenos Aires>, de la Compafiía Trasatlailtica 

guerra con los Esta­
dos. Unidos, no sólo 
tomaron parte estos 
buques en el transpor­
te de tropas, sino que 
también desempeña­
ron importante papel 
como auxiliares de la 
Marina de guerra, y 

el •Montserrat» rea­
lizó gloriosos hechos 
durante el bloqueo de 
Cuba, que han queda­
do inscritos en . los 
anales de la Marina 

ditos a las familias de los embarcados, a iin de que nada 
les falte durante los viajes de éstos; y es utilizada 
por mas de 1000 familias. 

En la misma población costea la Compañía un Asilo 
para dar instru\:ción y empleo a los huérfanos de em­
pleados y obreros, y tiene también · establecida una 
Escuela de 1l1aquhdstas y Electricistas, para los hijos 
de sus empleados, que pasan !nego a desempeñar estas 
profesiones en los buques de la Casa. 

En Socor1'0S J ' pensiones al persona l, gasta la Com­
pa.ñía unas 700000 ptas: al año . Estos auxilios, que no 
estàn sujetos a legislación escrita, se ajustan en cam­
bio a las necesidades de cada caso· concreto, y es pro-_ 
verbial entre la gente de ma r la generosidad de esta 
empresa, qi1e no abandona a quienes por ella expusie­
ron su vida en la dura lucha de l mar. Hay viudas de 
marineros 'y fogoneros con 60 ptas. de pensión m en­
sual,siendo ·mas de 500 los tr'ipulantes que cuentan en 
la Casa de 25 a 40 afios de servicio. 

,!llercante española. Ademas, cuatro ' trasatlanticos: 
•lsla de i\1indanao», •Antomo López», •Alfonso Xlh 
y •Santo Domingo• cayeron heróicamente bajo el fuego 
enemigo, y . ot ro de ellos, el •Panam¡h, fué aprèsado por 
los norteamericanos. 

Al iirmarse la paz, la repatriación dió Jugar al trans­
porte de 235286 individuos entre militares y sus fami­
lias, lo que verificó la Trasatlantica con eiicacia y 
rapidez en aquellas críticas circunstancias, y con la me­
ritoria particulatidad de no haber perdido un solo hom­
bre en transporte tan numeroso. 

Fomento de los i-i-ttereses coloniales. En Fernando 
Póo explota varias fincas dedicadas a la producción de 
cacao; en la zona de Río de Oro casi es el único ele­
mento español que en el orden mercantil mantiene 
aquella factoría y ha desarrollado mucho las pesquerías 
y salazón del pescado; - en Tanger creó y sostiene los 
servicios de alumbrado eléctrico, y en Melilla inició las 
obras del Puerto y notables edificaciones . . 
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Trasathlnticos de Pinillos Izquierdo y Compañía, de Cadiz. El e Infanta Isabel• (grabado superior) y el cPrlncipe de Asturias• (inferior) 
buques gemelos de 8099 t. bruto; 12000 de desplazamiento; maquinas cuadruple expansión de 8000 caballos; velocidad 16 millas; insta­

laciones con notable !ujo y comodidad. Los grabados en óvalo representan un camarote ·de primera y un recibidor de I ujo. 

Compañía Pinillos Izquierdo y C. a 

Ent-re las diferentes empresas navieras espajïolas, 
· ocupa esta Compañía el segundo lugar, siguiendo en 
importancia a la Trasatlantica. Son ambas, con la de 

· Arrótegui, d~ Bilbao, las únicas Compañías nacionales. 
que sostienen el trafico 
1•egular con América, de 
emigración, pasaje de ca­
mara y carga, en compe­
tencia con las diversas y 
poderosas líneas extran­
jeras. 

, Noticia histó1•ica. La 
Compañía Pinillos ·fué 

·funçl.ada por su actual ge­
rente, señor don Anto­
nio Martínez de Pinillos e 

Midiendo la altura del sol Izquierdo, ~1 año 1880, con 
el vapor •Apolo• , pero la 

tradición marítima .de esta Casa se remonta mucho mas 
.·.alia, pues ·ant_er~ormente .tuvo este señor varias fraga­
. tas que h_acían 1¡¡,_ can: era de La Habana y Buenos Aires, 
y su padr~, _don:Miguell\1artínez de PinilJos y Saenz, se 
dedica ba ya al mismo negocio en el año 1845. 

· Flota. · ljal;>iendo ·¡:¡.aufragado·. el vapor 
·.•Apolo•, adquirió 1¡¡, Compañía . el año- 1885_ el 
. cBarc_elona• de la Compañ_ía Trasa~lantica, al 

·· q~e .caiQ.bf(i el . no~br.e por el . de - •Martín · 
$aenz• .. E;n es e ¡;nismo año hiz() construir en 

· lJ;J.glat.e-rra el '<_l\1jguel: lVI_: Pinillo.s• ·Y . en el 
. siguie:t;J._te :el -~Pjo_ , ~x.", . yençl.iendò . e.n Itaha. el 
antiguo «lVIàrtín Saénz• y contratando en In-
glaterra otrò vapor del mismo nombre,-y el 

•Conde , vVifredo•. En el año 1893 se puso la quilla del 
vapor •Catalina•, el mayor trasatlantico español en 
aquel tiempo, construyendo después en Glasgow los tres 
vapores gemelos de 7000 toneladas •Cadiz•, •Manila• y 
•Barcelona•, que se dedicar on al servi cio de.Filipinas. 

Al estallar la guerra con los Estados Unidos, hubo 
de suspender ese serv1cio, vendiendo el •Cadiz• a la 
Compañía Donalds~n, de Glasgow, y el•Mamla• y •Bar­
celÒna• algobierno argentino, al qite a ún pr estan servici o, 
como transportes con los nombres de «Chaco• y «P am­
pa•. Duran te la .repatriación, el señor Pinillos ofreció 
patrióticamente sus buques al gobierno español. R esta­
blecida la paz y con ·ella la normalidad del trafico, cons­
truyó el vapor •Val banera• el año 190.6, ylos gemelos «C:i­
diz• y •BarceloiJ.a• · que fueron .botados a l agua en 1908. 

Con el fin de competir dignamente en velocidad y 
confort con los grandes trasatlanticos alemanes, in-

. gleses, franceses e italianos ded1cados al transpor~e de 
pasaje a la América del S ur, la Compañía Pinillos hizo 
construir sus dos magníficos buques ní.pid os, «lnfal}.ta 
Isabel• y ~Príncjpe de Asturias•.· 

Los grabados que reproducimos dau una ligera idea 
de estos buques, y en el cuadro de la pagina siguiente 
reunimos las características de los r estantes. 

Durante el año 1914 recorr'ieron estos bu­
ques unas 500000 millas, en sus 42 viajes. 

Líneas que si1•ven. Dos son las líneas que 
sirven los vapores correos españoles de Piui­
llos. La de Antillas y Est ad os Unidos, c~n tlna 
salida para New Orleans y Galveston.Je¡:¡ ,días 
5 y 20 de cada mes, con escalas ·en Çanar.ias, 
Puerto Rico y .Cuba; y otra salida mens nrll, l-à­
pida y•directa para New York- 1-Iabàt\:N'~.&w 
O 

r . ~~~-~~~ .... >\ 
r eans. · .~l?.\6 .\ .\ 
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La línea Brasil -Plat à la verificau los dos nuevos 
vapores con un viaje mensual. 

En el mapa de la pag. 9 estan señalados con una 
línea de puntos, los diversos itinerarios de la Compañía: ' 

DIMENSIONES fuerza de Carga 
m3.quinas màxima 

Es lora Puntal Nombres de los vapores Manga 
- - - e F. I. 

Ton ela-
Metros Metros Metros 
--·-----

Vapores destinados a la 
línea Brasil - Uruguay-

Argentina . 

Prfncipe de Asturias. 140'~0 17'50 8'52 8000 

Infanta Isabel. 143'35 17'75 11'20 8000 

Cddiz. 126'48 16'10 8'07 1 100 

Barcelona . 124'95 14'63 9'08 1100 

Vapores destinados a 
la línea de las Antillas. 

Conde Wifredo 108'90 13'20 . 8'25 4875 

PioiX. 113'70 12'90 8'60 5500 

Balmes 113'60 14'10 8'30 339 

Martfn Sdenz . 107,'59 12'80 6'27 4750 

Migue/ M. Pinil/os. 1oo:6s 12'69 8'68 300 

Va /banera 11 9 '85 14'60 8'60 llOO 

Catalina. 126'48 14'63 9'47 8200 

T1'ajico comercial. Dm·ante el año 1914 los 
buques de Pinillos han transportada unas 300000 
toneladas de exportación e importación, siendo 
las mercancias mas importantes, de exportación 
española, vinos, conservas, arroz, aceite de oliva, 
legumbres, tejidos, fru tas y manufacturas; y entre 
los artículos in1portados descuellan el algodón y 
duelas de EE. UU., café del Brasil, maíz y cueros 
de la Argentina, maderas fmas de Cuba, etc·. 

das 

12000 

12000 

7500 

7500 

6000 

6000 

6000 

5000 

5000 

7500 

7500 

En 1914 el número de pasajeros transportados 
ascendió a uno s 18000, en sn mayoría de 3.n, clase, corres­
pondiendo nnos 10000 a los viajes de regreso. 

P ersonal. 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 maquinas. La Compañía tiene actualmente en 
estudio una Caja de pr.evisión en beneficio del personal. 

Engrandecimiento fu.tu.ro . La guerra europea ha 
venido a trastornar los planes de ampliación de servi­
cios que, según nuestras noticias, tenia esta Compañía, 
pero queda en estudio el mayor desarrollo de la nave­
gación a América del Sur y la implantación de líneas 
tan beneficiosas como las de New York y ellVlar Negro. 

C ompañía V alen ciana de V apores Correos de A frica 

-S e constituyó esta Sociedad en 28 de diciembre de 
1912, mediante fusión de la antigua Compañía Valencia­
na de Navegación, con la Sociedad La Roda Her­
manos. 

Flota. Posee actualmente la siguiente: 
1. Llorente, 906 ton. bru to 
Llovera, 753 irt. 
forge fuan, 1259 id. 
A usias March, 1217 id. 
Vil/arrea /, 1593 id. 
Barceló, 1855 id. 

·Luis .Vives, 2159 id . 
V. Puchal, 1511 id. 
A. Ldzaro, 1511 id. 
f. f . sister, 1511 id. 

Canalejas, 1171 ton. bru to 
Cabañal, 1516 id. 
Vicerzte Ferrer, 991 id. 
Sagunto, 962 id. 
Vicerzte La Roda, 1508 id. 
Orao, 1488 id. 
fdtiva, 1203 id. 
A. Co la, 1018 id 
M. Benlliure, 2653 id. 
Oral. F. Sil1•estre, 625 id. 

De la anterior lista, los tres hermosos y ra.pidos 
buques «A. Lazaro•, .v. Puchol» y •J. Sister», lujosos y 
cómodos 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 Italiana»; el oTeodoro Llorente•, «].B. Llovera» 
y •General F. Silvestre•, hoy correos entre Cadiz y 
lVIarruecos, eran antiguos yates ingleses. Los demas 
buques, mixtos de pasaje y ·carga, proceden de la citada 
«Compañía Valenciana» y de los del servici o entre Bar­
celona y Valencia, .llamado de domicilio, de los señores 
La Roda Hermanos. El «Benlliure•, •Jorge Juan•, •Au­
sias March», •Barceló» y <Luis Vives•, fueron compra­
dos en Inglaterra, siendo de notar que los dos últimos 
prestaron el servicio de transportes al ejército expedi­
cionario inglés durante la guerra boe10. 

En la actualidad, los astilleros de la Compañía Eus­
kalduna, de Bilbao, éontruyen un nuevo vapor correo 
de 2500 toneladas, para carga y pàsaje, y los ·talleres 
Gómez, de Valencia, tienen el encargo de colocar la 
quilla de otro vapor de 1000 toneladas. 

Se1'vicios que desempeiia. Son de dos clases, oficia­
les · y comerciales. ·Los primeros, detenninados por la 
contrata con el Estado, según la ley de comunicaciones 
rapidas y regulares con Africa, de· 12 de junio de 1909, 
comprenden el transporte· de la cori:espondencia, tropas, 
material de g uerra, provisiones,· y ·cuanto envia el Esta-

do a lVlarruecos. En esfe servicio, los buques de 
la Compañía de Correos .de Africa se han distin­
guido en multit11d de ocasiones; ya luchando bra­
vamente con imponentes temporales para no 

· interrumpir los servicios de transportes del 
Ejército, ya cooperando a la acción de las tropas 
o efect)lando aprovisionamientos de nuestras pla­
ú~s, ba jo el nuti:ido tiroteo de los moros embosca­
dos en las asperezas de ·la costa . 

Los servicios oficiales pueden verse en el 
grafico de la pag. 12. Entre los comerciales citaremos el 
·Frau.cia-Italia, semanal, que comprende los puertos de 
Marsella, Barcelona, Mel!Ila, Ceuta, Tanger, Cadiz,:Ma­
laga, Cartagena, Alicante, Valencia, Tarragona, Bar~ 
celo na, Marsella, Niza, Génova y Liorna. 

También desempeña el servicio directo, de pasaje y 
carga, Valencia-Ba1'Celona, eri competencia con elterro­
carril; contribuyendo, en gran modo, al activo inter~ 
cambio entre las dos grandes urbes ·mediterraneas ; 

En 1. 0 de octubre de 1914, comenzó el ser.vicio, que 
desempeñó regularmènte durant e tres meses, ·según 

Vapor <j. J. Sister> de la CompaiÜa de Correos de Àfrica. Valencia 
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V~p~r <Àusias M~rch> de los Correos de Àfrica, Valencia 

contrata con el Estada, entre Bilbao. y Falmouth (In­
glaterra) asegurando los transportes de correspon­
dencia con las Islas Britani.:as en aquellos primeros 
meses de guerra, en que la movilización francesa ·y pa­
ralización de casi to do el trafico, mundial hacían difici_lí­
simas las expòrtaciones fruteras. En la actualidad, coo-

. pera también a este comercio, destinando algunas uni­

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

Trafico y personal. Anualmente viajan unos 30000 
pasajeros de 1.a clase y 140000 qe 3.a, en todas sus líneas, 
sin contar los transportes militares. Los principales ar­
tículos que constituyen la carga ordinaria de sn linea 
de Marruecos son: vinos, aceites, patatas, azulejos,· mue­

. bles, etc., y de Africa a España : pi eles, ganado vacuno, 
hu.evos, cereales, etc. 

·La carga tran~portada entre España, . Fr-antia e Ita­
lia, en años 'normales, es como signe: Exportación espa­
ñola : vinqs, ,aceites, fru tas, arrqz y granos, en general. , . 
Iniportación idem:. leche condensada, cañamos, marmo­
les, maquinaria, bisutería, 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 maquinas. La Compañía ha fun­
dadó un Montepío a favor de dicho personal de mar 
y oficinas, .para proporcionar los recursos suficientes 
con que atender a sus necesidades, cuando por cualquier 
causa cesen en ei d~sempeño de sn cargo o queden im­
posibilitados par.a el trabajo. 

Los fines de esta Còmpañía, que extiende sus rutas a 
través del Mediterraneo. ;, occide.ntal, de t àn grande im" 

. !Tl/iERllRIO . 
DE. llOS VllPORES 

CORREOS DE 

llFRIGll 

o? 

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 Atlantico, no 

· pueden set mas pafrióticos y levantados; ·y sn influjo ha 
sido ya muy beneficiosa en el desarrollo de nuestro co­
mercio en estas r egiones. 

!barra y c.a, Sevilla 

Fué fundada en el año 1859 por el señor don José Ma­
ría de !barra, conde de Ibarra, y empez<S el servicio con 
tres buques de vapor de 350 a 400 toneladas, que cala ban 
.aproximadamente · uhos 12 pies (3,66 metros), maximum 
que en aquella época penr¡.itía la navegación de las rías 
de Bilbr¡.o y Sevilla. 

Según lo ha ido demandando el trafico y permitién­
dolo las navegaciones por las barras y rías de sus iÜne­
rarios, aumentó sn flota en unidades,y tonelaje, ·conta·n­

. do actualinente con 29 vapores, algunos de construcción 
muy moderna y perfeccionada, que silman nnas 67000 to­
neladas de carga maxima, según el siguiente detalle: 

Cabo Tres Forcas ton. 3600 Cabo Toriñana ton. 2300 
Cabo Cervera 3000 Cabo Oropesa 2300 

·cabo Menor 3000 Cabo Roca 2300 
Cabo Sacratif 3000 Cabo San Sebastidn 2300 

Cabo Blanca 3ooo · Cabo !vao 2300 
Cabo Carvoeiro 3000 Cabo Quejo 2500 

Cabo La Plata 3000 Cabo Ortega/ 2000 
Cabo Cullera 3000 Cabo Creux 2000 

Cabo Santa Pola 2700 Cabo Prior 1200 
Cabo Higuer 2500 Cabo Roque 1000 

-Cabo San Vicente 2500 !tdlica 1400 
Cabo Peñas 2500 Triana 1000 
Cabo San Martln 2500 La Cartuja 1100 

Cabo San Antonio 2300 Cabo Silleiro 1200 
Cabo Corona 2300 . 

Es curiosa observar qne excepto tres, los restantes, 
~ostentau los nombres de los principales cabo s de las· cos­
tas de nuestra Península, y debido a ello estos vapores 
son designados por los inarinos C:on el sobrenombre de 
los cabos . . 

Sirven la 1ínea regular Bilbao-Sevilla-Marsella, y 
puertos intermedios, transportando p~sajeros y carga 
general, en competencia con los ferrocarriles, de1a cos­
ta y del inte~ior . A lo largo de nuesfro' litora l mediterní ­
neo y atlantico verificau un crecido número de escalas, y 
qui en ha recalada en los principal es puertos de la Penín­
suht, sa be bien que has ta en aquellos m:is apartados y mo­
destos, es rar o no encontrar alguna de los cabos, cuyas 
rutas formau a modo de una poderosa red arterial de 
nuestro trafico. y comercio maritimo de cabotaje . 

«<sleña Marítima> 

Esta Compañíai domiciliada en Palma de Mallorca, 
desempeña l os important es servicios oficiales de comu­
nicaciones marítimas, rapidas y regulares, entre las Ba-

. lem·es, Barcelona, Valencia, Alicante, Argel y Marsella. 
Sus hermos.os buques, aunque también tomau alguna 
carga, son 1os que mas se aproximau al tipo de buques 
exclusivament e de pasaje, dei que ·nuestra marina ca re­
ce, y del que tan h ermo!)OS ejemplares se construyen en 
otras nacion.es . 

Posee los vapores siguientes: «Mallorca» 2800 tone­
ladas ;·«Rey Jaime r., 2300; •Jaime II», 1350; «Miramar», 
1655; •Bellver», 1250; •Balear», 999; «Isleño,» 605; ' «Lu­
lio », 688; •Ciud·ad de Palma•, 173; «Formentera», 112; «Ca-



'/ 

N.0 105 IBER! CA 13 

Europa, mencionaremos la 
Compañía Marítima CÒmer-

-, cia! o Mac-Andrews, de Bar­
celona, dedicada al tnlnspor­
te de frutas a Liverpool y 
Londres (posee también algÚ­
nos bu.ques con band'ei:a -in­
g lésà); la importante' Línea 
de Vapores .Ser.ra, con 13 va-, 
por es y _ servicios regulare-s 
entre los puertos ~el Canta­
brico, Meditei-ràneo y Liver~ 
pool, y una línea e~pecial Li­
verpool-Cuba; la Cartagene­
ra · rl:e Navegación, con ruta 
del Mediterraneo a -Londres Vapor «'Cabo Blanco>. !barra y Compañía; Sevilla, 3000 t., gemelo del •Cabo Sacratif>, y constntído 

en los astilleros de la Compafiía F:uskalduna 
y Newcastl~; y cla Línea de 

Vapores Tintaré, de Barcelona, que verifica un servicio _ 
regular a L,iverpool, y ademas, otros de cabotaje entre 
Barcelona, Alicante, Almería y Oran. 

tal'uña•, 1200. En tofal, ll buques, con 13132 toneladas. _ 
Reproducimos una fotografía del vapor con·eo rapi­

do ·Jàime .!»' y un esquema del itin~rario de los servici os 
de la Comp·añía. Ademas de las líneas regulares citadas, 
cuando se ofreèe oporttinidad realizan estos buques ex­
curs_ïones de turismo en el Mediterraneo, y por la costa 
brava de Baleares, que tantas bellezas naturales y so­
l:ierbios panoramas encierra. 

Compañía «La lVIaritíma» - lVIahón 

Esta ·otra Compaftía- balear tien:e establecidos, de 
antiguo, servicios regulares de comunicaciones con la 
Península, entre Mahón, Ciudadela, Alcudia, ·Palma y 

Barcelona .. Cuenta con 5 buques: «Mahón», 84.6 t. bruto; 
•Ciudadela», 270 t.; •Menorquín» 933 t., •Monte Toro• 
851 t., «lsla de Menorca» 1002 t., sumando un total de 
3902 toneladas. 

Otras Comp~ñías importantes 

Por falta de espacio nos limitaremos a citar·: -la Com­
paíïía de vapores correo's interinsu.la1'es Canarios, con 
6 modernos vapores; la-Sociedad 1Vavegación e I ndus-

t1'Ía, de •Barcèlona, con otros 6 hermosos buques qúe 
hacen 1~ travesía Cadiz-Canarias, y la Còmpaíï.ía de va­
pores correo.s de Fe1'nando Póo. 

Entr~ los que l!evan a cabo el s~rvicio del Norte de 

Se dedica a la navegacipn libre la CompafÜa Angel 
F. Pérez de Santander; a l transporte de ininerales y car­
bones con Inglaterra, la Santi:mderina de Nav,egación; 

Vapor correo •Rey Jaime I•., del servicio de Baleares 

a· dicho transporte y al servicio regular entre el Medite-
-rraneo y Cantabrico, la Compaíiía Gijonesq de .Vapores; 
y al cabotaje con carga general, las Compañílts Vapo­
rés Vinu.esa y Sevillana de Navegación, ¿on 7 'buques 
càda una . 

Conípañias bilbainas 

Là considerable exp<:>rtación del mineral de hi~rro, 

el desarrollo 'de la construcción naval, -de . las indus­
trias metalúrg·icas, y 'el tradicio~al ' espíritu eínprende- . 
dor de los vizcainos han h echo de Bilbao' un centro marí­
tima de grandísima importancia. 

El tonelaje de vapor de su .. matrícula era en 1.0 enero 
de 1915, de 208 buques con 401859 t., esto es , casí la mi~ 
tad del total del tonelaje español; Barcelona, qúe · signe 
en imp<:>rtancia. a Bilbao, cuenta: en ~u matríc11la 76 va-
pores con unas 157009- t. _ _ -

El mineral de hierro, del que en el año 1913 se 
ex po rtm'o n 3 071947 toneladas destinadas a los prin­
cipales centros metalúrgicos -de Francia, Inglate­
rra, Alemania, Bélgica, EE. UU., etc.; y la importa­
ción de carbón inglés destinada a nuestra industria, 

- como cargamento de retorno, constituyen el trafico 
principal de la flota bilbaina. S in embargo, _ alguños de 
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sus buques son de navega~ 

ción libre y suelen ir do nd e. 
sale flete con-yeniènte, ya a 
traer cargamentos de grano 
de Rumanía, Rusia o Àrgen­
~ina, o maderas de Suec;ia, 
EE. uiJ., etc. e.tc., thí.ficos en 
los que permanecèn a veces 
t.emporadas· sin sàludar el 
suelo ·pa trio, . ile'vando nues-' 
tra bandera a todos los puer-
(ós 'del globo. ·. . . 

Co.mpaíïía Naviera 'Sota 
y Aznar. Es la mas impor~ 
tante de Bilbao, y entre las 
restantes españolas solamen­
te la Trasatlantica le ex¿ede 
en tonelaje . . Posee. en la ac- · 
tualidad ZS.buques de carga:_ 

VapÒr de carga «Unbe-Mendi>> 7000 t. ' de la Compafiia <Sota y Aznar>, construído en 1914 por los 
· astilleros Euskalduna de Bilbao 

19 de 2500 a 3000 toneladas; 9 de 5000 a 7000]t :, y _2 de 
7000 en construcciÓn· en los astilleros de la EU:skalduna. 
ReprÓci.ucimos en estapagin~_dos de sus.mejores vapores, 
el «Unbè-M€mdi> :y el «Udala~Mendi•, .Y en .la,;portada . 
d'e es-te 'número . el'«Upo-lVIendi~; de 6605 f :, que va pi·o-­
visto de calefaccióñ a vapor, lavadero mecanico y de-

. partamento aislado para enfermería; construído tàm-
biéil por la Compañía Euskalduna. . · 

El tt:afico .principal es la exportación de mineral de 
Bilbao e importación de c;arbones. Por el ,puer.to de Sa­
gunto (Valenéia) realiza también un actrvo movimiento 
de e:rportacÍón de mineral de hierro d~ las minas de Ojos 
Negros (Teruel). Según ei-Boletín de la Madna Mer­
cànte, a'últimos ·del mes de ·diciembre que acaba de finar, 
los buques de -esta empresa hallabanse navegando unos 
con carga de mineral de hierro hacia p~ertós ingleses, 
franceses-y de EE. UU.; y .otros, de retorno, con carhón 
inglés para Bilbao, Sagunto:; Savo~a; etc. . . 

La Conipañía creó, èn 1904 una , ~Ca ja . de prev;isÍón• 
para otorgar a su nuineroso personal y familias, jubila­

, ciones, v.iudedades, orfandades y diversos auxilios. 
Diversas·· CompaíZías. .Siguen a ia anterior .en im­

portançia la Compañíci. F: de Abdsolo, cori io buques de 
3000 a _ 4000 t, : que navegàn àctualmente con cargac 

' 

mentos de mineràl de Huelva hacia puertos franèeses, 
y con carbón de Cardiff para Barcelona y Bilbao. 

La Compaí'ifa J¡farítima de~ Nervión po s ee 9 buques de 
3000 a 4000 t., y2 en construcción en los astilleros Euskaié 
duna. Estos buques hacen la travesía de Àmérica condu­
ciendo mineral de hierro ~ Baltimore', Filald._elfia, 
(EE. UU.) etc. Estan bautizados con nombres de mares: 
]!far Negra, Ma1• Mediterrdneo, ]lfa1' Cantdbrico, etc. 

_ Existen otras Compañías como las de Hijos de Asti­
garraga (6 buques de 3000 t.); Gartei:z _y Mèndialdúa ,(7 
buques de 3000 a 5000 t.); Echevarrieta y Larrínaga (7 . 
bilques de 3 a 4000 t.); Compañfa Marítima Unión (5 bu­
ques de ·6000, 7000 y 8000 t.); ·vasco· Cantabrica de ·Na- . 
vegación (4 buques de 2000 ·à 3000 t'.); Aurrera (3 buques); ' 
Bilbaíña de Navegaci6n (6 buques dè 3000 a 5000 t.), · etc., 
que se ocupau en los trañcos ya mencionados, y alguna 
d'e ellas en el transporte de carbóri'inglés pàra Francia 
e Italia Y Argentina: . . 

Il. Desarrotlo de nuestra Marina mercante 

Navegación a vapor. ELm'ímero total de vapores 
1IlayÒres de 50 t. que figuran en la Lista . Oficial d~ 1915, 
es el. de 640, con un tonelaje brut o de 875609 t. 

Nuestra Marina de vapor conti­
nú'a pues en alimento, y respecto 
a 1914,. se señala una diferencia en 
mis, de 12 va ¡:i ores con in 287 i: .. El 
grafico· de la· p~gina 6 permite se­
guir el desarrollo crecient.e de l¡t 
flota de vapor eii lo que va de siglo. 

Acompañamos una Jista de las 
casas navieras que disponen de nuí.s 
de ·50QO t., con e:xpresión del tone­
laje bruto en 1911, comparada 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 períodç que abar.ca fueron 
de' ¡:i oca ~inpo.rtancia . 

: •. "'I ; . . . . • ' j~., •' -, ... ~ / :, -, -,.: . ;. 
' Vapor <Udala 'Mendi> ·ae 4416 tonelàdas~ . cargandò"miileral. Compafiía e Sota y' Aznar• 
" < ,;¡ • · · · ·' · · · · ·A's tiiler;s Eusk~ld~na . · 

. Por .otra par·te, mientras el i:one­
laje individual de la.s miidaqes a 
vapor ' auinent'a sin . cesar en las 
grandes marinas èxtranjeras, en la 
nuestra crece muy lentame'nte : 

' ' 
J ·~ 

\· 
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PRINCIPALES COMPAÑÍAS ESPAÑOLAS 

(Tonelai.e mayor de 5000 t.) 

eompafiía Trasathlntica, Barcelona. 
Sota y Aznar, Bilbao . . . · .. . 
!barra y e:, Sevilla . . . .' . 
Pinillos Izquierdo y e:, Cadiz. 
Correos de Africa, Vale.ncia .. -.­
Serra, Bilbao. ·. . . . . . . 

' Echevart'ieta y Larrínaga, Bilbao ; . 
Marítima del N'ervión, Bilbao . . 
Navegación de Olazarri, Bilbao·: 
Marítima Unión , Bilbao. . . . 
Navarro-Vascongada, Bilbao. . 
Bilbaína 'de Navegación, Bilbao. 
Naviei~ Bachi, Bilbao. . .· . . 
eompañía Marítima; Barcelona . 
Islefià Marítima, Mallorca. . . 

. i . 

'Algortefia ·de Na\ egación , Bilba<J . 
·Santanderina de Navegación·, Santander 
.Manuel María Arrótegui,".Bilbao 
Vapores Vinuesa, Sevilla . • . . . . 
.Sevillana d~ Na'vegación, Sevilla . . . 
Vasco-Cantab rica de Navegación, Bilbao 
·vapores Tintciré, Barcelona · . 
Aurrera, Bilbao. . . . • . . , 
A. López de Haro y C.", Gijón . . 
Cantàbrica de Na~egación, Bilbao. 
José M.: Rodríguez (S. en C.) . . 
Cartagenera .de Navegación, Cartagena. 
Compañla Marítima Comercial, Barcelona. 
Artaza (S; en C.), Bilbao . . . . ' . . . 
Sociedad' de Navegación e Industria. Barcel.ona. 

Tonela-
je bruto 

1911 

92124 
88359 
44819 
35 222 
23802 

. 25354 
28.60: 

23357 
22273 
20618 
11566 
18280 
11886 
14132 
8178 
8719 
8707 

11216 
10854 
9023 
8729 
8090 
8373 
6398 
8021 
7228 
6082 
5751 

4670 

Ton ela-
je bru to 

19 15 

lli 000 
90881 
48660 
56225 
2799.1 
25447 
23.182 
22299 
22273 
20618 
18714 
16158 · 
14717 
14181 
13132 
11587 
11361 
11216 
10854 
9023 
8847 
8613 
8373 
8103 
8021 
7228 
6082 
5721 
5201 

'4852 

. El tonelaje ;medio español era de 1268 t. en 1910, y 
solamente de 1368.en 1915; muy pocas fueron las · Com­
pañías que aumentitron sus tonelajes con unidades supe­
riores a la media. Est e hecho se explica en part e por que 
casi dos tercios de nuestra marina estan dedicados al 
cabotaje y han de amoldarse al calado de lo.s puertos 
que frecuèntan. Son buques modestos .del trafico inte­
rior, que no to~1an parte en la vertigino'sa concurrencia 
mundial, ni tienen por divi~a el'«lVIein Feld ist die Welt»; 
(mi campo de acció u es elmimdo) en el qúe se fundó el 
rapido progreso de la Marina mercantil al emana. · 

El tonelaje medio -en !914 era, en Alemania de 3270 

"' Vapor de la l!nea Ti ntoré, Barcelona, navegando en el 
1 Medlternlneo 

Buques de pesca: Vapor ·cArafia», 267 t. - Vapor cScomben, 270 t . . 
En ambos: Velocidad 11 millas; provisión de_carhón 200 t.; de agua 

15 t.; capacidad para pes~ado 60 't.; .Trip. ·20. ' 
Armadores: <Vapores dè Pesca, Trillo, Òaliana y del Valle. Sociedad 

en Comandita Barcelona>. 

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

Existen en .España 2 vapores solamente cuyo toneia­
je bruto pasa de 10000 t. (15400 de carga maxima); 2 de 
unas 8000 t.; 8 mayores de 5000; 18 entre 4000 y 5000; 
32 de 3 a 4 000, y los restantes pertenecen en general al 
tipo de 2000 t. para trafico eventual-o sean los buques 
llamados trams- y 1000 para los \fe cabotaje. Campa­
r ando .los trasatlanticos mayores de 10000 t . , Inglaterra 
resulta con 136 de 'un tonelaje medi o de 14 000 t.; Aie­
mania 44 de 18000,_ Francia 16 de 13400, los Estados 
Unidos 10 de 13800. · ·- ... 

El progreso de la construcción. El incremento de 
las flotas solía hacerse por regla general recur~ièndo ~1 
extranjero. Las Compañías de primer o rd en . c~n:st~~í~n 
sus buques en los astilleros ingleses o italianos, y los 
riavieros de menor iníportancia adquirían ba-rcos v1ejos 
desechados por las empresas extranjeras, a veces en el 
último período de su vid~ e inc~paces por tanto de ren­
dir gran provecho, y que envolví~n ade~a.S un seri~ pe­
ligro para los pasajeros y la' tripulación; sistemas que 
llevan consigo la emigración de grandes capitales. 

Actualmente la const-i-ucción española ha entrado en 
un pedodo de actividad extr!!-ordinana, y por vez prime­
ra acomete la construcción de grand~s'trasatlanticòs del 
tip o del •Reina Victoria Eugenia», y es mayor la deman­
da de,nuevas unidades que la capacidad è!è los 'astilleros. 

· Seg,.ún da tos recientes de la Asociación de Navieros 
dè Bilbao, ·en las factorías çle la ría se construyeron 
de 1914 a .1915, para empresas de aquella matrícula, 3 va­
pores con 10320 t., ·y se entregaran dentro .del presente 
año 6 buques mas con 21685 to brut o. 
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Navegación a vela. Como era natural sucediese, la 
nuestra no se sustrajo al fenómeno. de la decadencia .de 
la marina de vela en el mundo. Uno 'de los factores Joca­
les que contribuye en España a que la disminución sea 
mas aguda, es la ant igiiedad de pàrte del materia l, 
pues tenemos embarcaciones matriculadas desde · los 
años 1S40, 1S50, 1S55, etc. 

Las pintorescas fiotas de laúdes y barcos de nuestros 

Como ejemplo de los grandes veleros de que habla 
mos, damos la fotogni.fía del seispalos norteamericano 
•Lawrence•, que ha visitado recientemente el puerto' de 
Barcelona. 

Los EE. UU. e Inglaterra son las naciones que con- . 
servan m ayor marina velera, siguiendo Rusia, Noruega, 
Francia, Alemania ... España ocupa el 13. o Jugar, o s ea 
un puesto después que en la marina de vapor. 

GRAFICO DE LA MARINA DE VELA EN LAS PRINC!PALES NAC!ONES EN 1914 

(Buques mayores de 50 toneladis) 

·~A 4 4 .fi ~ 4 
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t 106 OOOT. 9>1.·000 619 000 609 000 506.000 489.000 

viejos marinos de la costa, dedicados al modesto cabota­
je; los bergantines y brik-barcas de esbelta arboladura 
y airoso porte, que hacían Ía carrera de Buenos Aires y 

La Habana, desapareèen al empuje del trasatlantico, 
como la diligencia cedió ante la potente locomotora de 
vapor , y ésta se ve amenazada a sn vez por la de trac­
ción eléctrica. 

En 1910 contabamos con 305 veleros mayores de 
50 toneladas, que suma ban 47 59S t. En 1915 eran 217 b. 
y ·2911S t., .es decir, una baja de SS veleros con una 
pérdida de 1S4SO t. Solamente en un añó, 1914 a 1915, la 
disminuciÓn fué de 19 buques y 3S52't. 

El t.onelaje promedio .actual resulta de unas 136 t. y 
la mayoría de los buques son costeros, a:unque todavía 
quedan algunos de travesía larga_, y sabemòs de una 
casa de Barcelona que acaba de adquirir tres grandes 
corbetas. 

La sustitución de los cascos de madera por el hierro, 
la aplicación de motores auxiliares a la · propulsión y a 
la maniobra del velamen, amarre, operaciones de carga 
y descaiga; el èmpleo de tipos especiales de ·gran ·capa­
cidad, un estudio , mas científica de - las derrotas para 
reducir la duración de los viajes, aprovechando los ma­
yores conocimientos que hoy día se tienen de los vientos 
y corrientes marítimas, etc., han contribuído a qüe con­
serve cierta importancia la navegación de vela de otro's 
paises, por la economia que siempre representa el mò­
tor vélico y lo apropia dos que r esultau estos buques para 
cierta clase de cargamentos que no exigen urgencia en 
el transporte, o bien que por sn reducido valor no tole­
rau el fi et e mas-creci_do de los vapores. 

Embarcación. para e! tnífico de ·cabotaje , 

298.000 202000 172.000 148.000 ~2.CCO 60.000 Jj 000 

Seria 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 toda via es capaz de dar a pesar de su decad en­
èia, pues creemos que no esta Hamada a desapa recer 
completamente, sino que siempre se conserv.aran 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 
y exige el desinterés y patriotisme de· las empresas na­
vieras, a todos los españoles interesa por igua l; al que 
reside en la costa; y a l ·que ·mora en las ardientes mese­
t as centrales que jamas templó la fresca y perfumada 
brisa marina. 

Pues no solamente son los buques ciego instrumento 
de transporte y comunicación, que continúan en los ma­
res con el surco de stt,. estela la línea del ferrocarril. .. 
sino algo mas: factores activos y poderosos del trabajo 
nacional, de las industrias mineras y de construcciones 
metalicas, de la siderurgia, del intercambio comercial ; 
y el vivero donde se forman las dotaciones de la Marina 
de Guerra, sagrado baluarte de la defensa de nuestra 
querida España, que el mar arrulla en tan dilatadas y 
fiorecientes costas. 

Observatorio del Ebro. 

FRANCISCO p AI-ENCIA 

Capihl.n de la Marina Mercante 

cec 


