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E L P R O B L E M A MARÍTIM A N G L E S 
En el nostre anterior art icle d è i e m que cap 

pa ís be l · l ige ran t podia sor t i r a v u i com a c a m p i ó 
absolut de la n a v e g a c i ó . Els esdeveniments i 
les noves informacions que es van tenint conf i r 
men plenament la nostra a f i rmac ió . 

H e m vist la c o n s t r u c c i ó naval haguda durant 
l 'any 1918 segons l 'es tadís t ica que n'ha fet el 
L l o y d , i les xifres que d'ella ens han estat dona
des ens porten al convenciment de les g rand io 
ses p è r d u e s de tonellatge experimentades al m ó n 
duran t la guerra, no considerades aquelles ú n i c a 
ment sota el pun t d ' ob í r dels enfonzaments, s inó 
de la impossibi l i ta t de du r a terme la construc
ció amb l 'act ivi tat n o r m a l . 

T a n t Angla ter ra , com F r a n ç a i I tà l ia , pa ïsos 
europeus que per efecte de la v ic tòr ia es co l · lo 
caran en p r i m e r terme, han sofert una baixa 
grandiosa en la p o t è n c i a de l l u r mar ina mercant. 
Per a realitzar l lurs projectes necessiten p r o v e ï r -
se de tonellatge. Com l 'obtindran? 

É s innegable que l 'Alemanya i l 'Aus t r i a se
ran sacrificades de moment en favor de les p o 
tènc ies victorioses, i l l u r desenrotllament comer
cial no t o r n a r à a ésser floreixent fins que no 
hagin satisfet els c rèd i t s que per la derrota l i se
ran exigits. P e r ò el sol fet de l ' anu l · lac ió 
d'aquests pa ï sos per un p e r í o d e d'anys no por 
t a rà pas la c r e i x e n ç a de l 'Entente, s i nó que 
aquesta, a pesar de treure de combat l lurs rivals, 
h a u r à de realitzar grandiosos esforços per a o b 
tenir la rea l i t zac ió dels seus projectes. 

Havent quedat r e d u ï d a al no res la construc
ció naval a F r a n ç a i I tà l ia duran t la guerra, 
aquests dos pa ï sos busquen c o m p e n s a c i ó per les 
p è r d u e s sofertes, p r inc ipa lmen t F r a n ç a . En a l 
tre lloc d'aquest n ú m e r o donem l 'op in ió autor i t 
zada d 'un f rancès , i per ella es veu quines són 
les aspiracions d'aquest poble. ¿ P o d r á treure 
d 'Anglaterra i els Estats Uni ts els dos mi l ions 
de tones que demana? Nosaltres creiem que 
no, al menys, sense un p laç m o l t m é s l larg del 
que es pensa. 

Anglaterra ha baixat considerablement en la 

c o n s t r u c c i ó naval, i els esforços que p u g u i fer 
duran t un parell d'anys per a col · locar-se al n i 
ve l l dels Estats Uni t s , per exemple, seran tots 
necessaris per a compensar la p è r d u a del tone
llatge que tenia. Prou feina t i n d r à , doncs, per 
a posar-se en condicions de poder l l u i t a r arreu 
del m ó n , i , per tant, no cal pensar amb ajudes 
m o m e n t à n i e s als seus a l · l ia ts . 

Els Estats Uni ts és cert que han c o n s t r u ï t 
m o l t i const rui ran m é s encara, p e r ò tampoc 
creiem possible que m o m e n t à n i a m e n t p u g u i 
ajudar a F r a n ç a i I tà l ia en la mida que aquestes 
demanen. 

EI J a p ó és, sens dubte, el pa í s que surt gua
nyant m é s , p u i x amb el desenrotllament f o r m i 
dable de les construccions pot disposar d'una 
flota p o t e n t í s s i m a . P e r ò aquesta s i t uac ió aven-
tatjosa del J apó no se rà deixada de compte pel 
seu Govern, i , per tant, no tota la c o n s t r u c c i ó 
a n i r à a mans dels al· l ia ts i de neutrals, s inó que 
i n c l ú s valent-se de la seva relativa l l iber ta t d'ac
ció en c o m p a r a n ç a de la que tenen els restants 
a l · l ia ts , v o l d r à en p r imer terme satisfer les se
ves necessitats, que s ó n moltes, p u i x el desen
rot l lament comercial j a p o n è s creix cada dia i cal 
suposar que s ' ap rof i t a rà de la s i t uac ió feble dels 
altres pa ï sos per a intensificar la p e n e t r a c i ó ex
terior , necessitant a ix í una flota m o l t m é s n o m 
brosa. 

I encara aquesta s i tuac ió d ' i m p o t è n c i a en 
que es troben actualment Anglaterra , F r a n ç a i 
I tàl ia , a pesar de les dificultats esmentades, es 
remeiaria amb relativa rapidesa si no vingues
sin altres causes a destorbar l l u r normal des
enrot l lament . Són els problemes socials que 
l 'aguditzen m é s , i al menys pel que atany a 
Anglaterra la seva perspectiva actual no és gens 
falaguera. Tots els elements directors i p r o p a 
gadors de l ' i n d ú s t r i a dels transports encareixen 
l 'urgent in tens i f icac ió dels esforços per a sort ir 
de la i m p o t è n c i a t r a n s i t ò r i a en que es t roba A n 
glaterra. P e r ò la s i tuac ió no es resol cr idant 
solament el capital; que ja respon, s inó que es 
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necessita igua lment el factor obrer. I aquest 
planteja amb tanta agudesa les seves noves p re 
tensions que agreuja de manera absoluta la s i 
t u a c i ó . 

Les vagues parcials i la m e n a ç a de la vaga 
general dels obrers miners, carregadors del 
m o l l , constructors de vaixells i mariners, fan 
t rontol lar tota l 'economia anglesa i provoquen 
un pessimisme n e g r í s s i m . Q u i n dubte h i ha 
que el Govern i les organitzacions patronals sa
bran donar so luc ió m é s o menys immedia ta a 
l 'actual s i t uac ió ; p e r ò és innegable que aquesta 
serà a costa d 'un augment considerable de la m à 
d'obra, i a i xò ha de provocar, n e c e s s à r i a m e n t , 
una di f icul ta t permanent per a assolir la p o t è n 
cia e c o n ò m i c a exterior que desitja Angla ter ra . 

Natura lment , que les ex igènc ies dels obrers 
s'extendran arreu del m ó n i , per tant, A n g l a 
terra no es t a rà co l · locada en una pos ic ió excep
cional . P e r ò l'esclat d'aquestes reivindicacions 
urgents del proletariat i s m é s greu en aquells 
pa ï sos impotents que no pas als que poden d o 
nar abast a l lu r s necessitats. 

M i r a n t serenament les preocupacions d'altres 
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països , cal preguntar; ^Què n 'han d'esperar els 
espanyols? Encara h i ha q u i confia amb u r 
gents normali tzacions de l 'act ivi tat eh els pa ï sos 
be l · l i ge ran t s , permetent p r o v e ï r - n o s dels ele
ments que necessitem. T r i s t avenir el del p a í s 
neutral que confia ara de l'ajuda d ' a l t r i . S o m 
n i i rreal i tzable qui somni i que un p a í s neutral 
pugu i proveir t a m b é altres pa ï sos . Som en 
moments en que c a d a s c ú ha de comptar b é el 
que posseeix i fer-se c à r r e c que amb els seus 
elements propis ha de l lu i t a r . Contra els o p t i 
mismes de molts, posem el nostre pessimisme 
de que cal esperar mol t encara per a que la nor
mali ta t re to rn i . H e m d'aprofitar-nos de les 
nostres coses i no confiem fer adquisicions a 
l'estranger. E l llenguatge absolut d'homes auto
ritzats de l 'Entente en m a t è r i a de tonellatge, no 
ens estranyaria que portessin la c o n s e q ü è n c i a 
d 'un tancament general de fronteres als neutrals 
fins haver-se assortit degudament de vaixel ls . 
S e r à , doncs, tasca pa t r i ò t i c a intensificar el 
nostre esforç , que cada dia m é s es mostra en 
c r e i x e n ç a . D'e l l dependeix el nostre avenir . 

R. 

L'AVENIR D E LA NAVEGACIÓ A V E L A 
El mitjà de propulsió auxiliar, de que parlàvem 

en el nostre anterior escrit, requereix una cura en 
el seu escolliment molt seriosa, per part del propieta
ri d'un vaixell. D'ella depèn l'èxit. 

Actualment són el motors d'explosió, i de com
bustió interna, acoblats directament a l'eix de l 'hèlix 
els quasi exclusivament empleats. Per ara parlarem 
d'ells, deixant per més endevant fer-ho del sistema 
que, sens dubte, s'ha d'imposar d'aqu! alguns anys, 
i que ha de resoldre el problema de la propulsió dels 
vaixells de manera més còmoda i econòmica: el sis
tema elèctric. 

Les condicions que ha de reunir un bon motor 
són, principalment: senzillesa, fàcil maneig, econo
mia i nombre de revolucions el més reduï t possible. 

De senzillesa i maneig fàcil han d'ésser els motors 
marins destinats a velers, per quan quasi sempre no 
han d'ésser manejats per «motoristes», sinó per un 
home de la t r ipulació, sense cap coneixement en 
motors. El motorista acostuma a ésser un «chauf
feur», home de molt bona voluntat, que coneix els 
motors d 'au tomòbi l , però que desconeix, salvant 
rares excepcions, la teoria dels motors que a la seva 
cura té, i que, apart de les interrupcions habituals, 
si se l i presenta un cas per ell nou, es veu molt com
promès per a resoldre'l. 

La robustesa és més que mai necessària, tenint en 
compte que el motor ha de fer un treball pesat, aga
far un port amb fort vent i mar de proa, per a buscar 
refugi en cas d 'amenaça de temporal. Del motor 

depèn en aquest cas la vida de la tr ipulació i el sal
vament del vaixell. Si es té en compte que de tem
porals se'n passen alguns cada hivern, i que el buscar 
refugi en aquesta època és cosa bastant freqüent, es 
compendrà la necessitat de la robustesa del motor, 
puix els motors lleugers, si bé resisteixen algunes 
fortes proves, en canvi la vida dels mateixos s escursa 
molt amb els treballs pesats. 

Ha de tenir nombre reduï t de revolucions de les 
quals en resulta menor trepidació i més alt rendi
ment, ja que és cosa sabuda que el relliscar de l'hèlix 
augmenta en gran manera amb el nombre de revo
lucions. Demés , les màqu ines lentes tenen més 
llarga vida. 

Un vaixell necessita, doncs, un motor senzill, 
segur, robust, lent i de reduï t consum. Motors que 
reuneixin aquestes essencials condicions se'n troben 
al nostre mercat, de construcció del país, perfecta
ment acabats. 

Que el motor sigui construï t a casa és una de les 
condicions més importants i que més haurien de 
tenir en compte els nostres armadors. Apart de 
que és una solemne tontería anar a buscar fóra 
el que aquí tenim, h i han consideracions de més 
pès que cal tenir en compte a l'escollir un motor per a 
un vaixell, i que fan que sigui el motor aquí cons
truï t el que obtingui la preferència. 

Si un motor instal·lat té alguna pessa defectuosa, 
o mal calculada, i aquesta es posa de manifest ai fer 
les proves (cas el més favorable pel comprador) han 
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de passar algunes setmanes si el motor ha estat ad
quirit a l'estranger, fins que la pessa nova que ha de 
reemplaçar a la defectuosa arr ibi , ço que equival a 
un gros perjudici per a l'armador. Aquesta dificultat 
desapareix amb motors de construcció del país. dels 
quals encara que fós necessari construir qualsevol 
pessa, la qüestió no interessaria més enllà de quatre 
a sis dies. 1 no parlem del cas de que sigui neces
sari fer una reparació o una modificació. 

Es més; els constructors de motors els estudien i 
executen tenint molt en compte la classe de com
bustible que amb més facilitat i economia es troba 
al pais d'origen: per això es veuen motors estrangers 
de grans marques ja acreditades, deixar descontents 
a llurs propietaris. La raó és ben senzilla: per part 
dels venedors, o de llurs representants, se'ls hi ha 
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i motors a dos temps. Tots dos grups es construei
xen de manera perfecta a la nostra ciutat. Els p r i 
mers generalment per a potències fins 60 cavalls i 
fins 300, i més, els segons. 

Amb motor d'una força fins 60 cavalls, sols es 
poden moure vaixells (posant dos motors) fins unes 
35o tones, mentre que amb dos motors de 300 HP. 
es poden satisfer totes les necèssitats dels nostres 
velers d'altura, per grans que siguin. 

En els motors de quatre temps que utilitzen quasi 
sense excepció la benzina o substituts de la mateixa, 
es pot calcular la despesa en mig litre per cavall i 
hora, de manera molt aproximada. En els de dos 
temps no s'arriba a un terç de quilo, per igual força 
i temps, de creosota, pinyola o kerosene. 

Per a donar una idea de ço que és el motor fun-

La goleta Damiana, de la «Hispània Maríllma, S. A.«, enfonzada el 2 de març a Aguas Amargas, prop d'Almeria 
Portava càrrega de ciment amb destí a Lisboa 

assegurat, sense pendre seriosament cap compromís , 
que el motor funcionaria perfectament amb olis de 
creosota, per exemple, i a la pràctica resulta un de
sastre, mentre que amb petroli funciona meravello
sament. Creosota es troba al nostre país amb gran 
facilitat i a baix preu, mentre que el petroli escasseja 
i el seu preu és alt. En canvi al país d'origen del 
motor abunda el petroli i s'obté a preus reduïts. 

Quasi tots els motors poden arreglar-se per a fun 
cionar amb combustibles baratos, com kerosene, 
pinyola, creosota, etc.: però no tots han estat estu
diats i construïts per a aquesta classe de combus
tibles. 

Els motors empleats per la marina es divideixen 
en dos grups ben caracteritzats: motorsaquatretemps 

cionant segons el cicle de quatre temps, i per a evi 
tar confusions, ja que no són pocs que al sentir quatre 
temps creuen que es tracta de quatre cilindres, (els 
llecsen mecànica, naturalment) ens permetem donar 
una petita explicació del funcionament d'un motor 
segons el cicle de quatre temps. Ens referirem sols 
al motor d'un cilindre, ja que tenir-ne dos o més, no 
modifica el funcionament, i si sols la potència ob
tinguda. 

Considerem, doncs, un cilindre de treball d'un 
motor a quatre temps i veiem el que passa. 

Abans direm que'l cicle a quatre temps a 
explosió no és nou: va ésser patentat per Ro
chas l'any 1862, i aplicat per primera vegada per 
Otto l'any 1870. Avui dia és universalment adoptat. 
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Tots sabem que un cilindre de treball es compo
sa del dit cilindre dintre el qual es mou un pistó, 
impulsat per l 'expansió dels gasos produïda per l'ex
plosió. El moviment recti l ini del pistó es transfor
ma en circular per l 'intermedi d'una biela i d'un 
cigonyal. El procés de funcionament és ben senzill. 

i .er Durant el primer viatge del pistó, la barreja 
explosiva, dosificada de manera ben determinada en 
el carburador, entra per aspiració al cilindre, mercès 
al buit obtingut per la depressió produïda sobre el 
pistó. 

És el «pr imer temps». 
2.0n A la segona cursa del pistó, a la tornada, ha

vent quedat tancada la vàlvula d 'admisió, el pistó 
comprimeix la barreja explosiva, que va entrar en 
el temps precedent, en l'espai comprès entre la part 
superior del pistó i el fons (cap) del cilindre; dit 
espai s'anomena «cambra de compresió». 

És el «segon temps». 
3." A l'arribar el pistó a la part superior, estant 

ja convenientment comprimida la barreja, una xispa 
elèctrica obtinguda per un magneto, una pila 0 ba
teria d'acumuladors, produeix l 'explosió, i aquesta 
imprimeix el pistó cap endavant. 

És el «tercer temps». 
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Noti's que és l 'única cursa motr iu . 
4.art Durant la tornada del pistó a la quarta 

cursa, aquest expulsa els gasos cremats cap a fóra del 
cilindre,a travers d'una vàlvula, que s'obra a l'instant 
precís, i que s'anomena d'expulsió. 

És el «quart temps». 
A l baixar novament el pistó, recomença el cicle. 
Ten im, doncs, sobre quatre curses del pistó tres 

curses resistents i una sola motr iu . 
De la descripció es desprèn clarament que per a 

posar el motor en marxa s'han de produir, per 
mitjants externs, les dues primeres curses del pistó. 
S'obté tal efecte per una maneta, aire comprimit , o 
elèctr icament . Per a que el moviment cont inuí des
prés de la primera cursa motr iu , ço és, després de 
la primera explossió, és indispensable magatzemar 
durant la cursa motr iu , per mitjà d'un volant, una 
força viva suficient per a fer executar els tres temps 
resistents que havem descrit. 

Prou per avui. P ròx imamen t parlarem del mo
tor a dos temps, compararem els dos sistemes, i de
duirem el que, al nostre entendre, convé als vaixells 
en cada cas dels que, generalment, es troben a la 
pràctica. 

JAUME F O N T M A S 

L A IL·LUSTRACIÓ D E L S N O S T R E S MARINS 

-1 
"i 

Sens ànim d'ofendre a n ingú , i sols amb el desig 
de què procurem tots la millora de la classe nàutica, 
crec convenient expressar una opinió meva: la de 
què, amb tot i haver pujat notablement d'uns quants 
anys a aquesta banda, comparat el nivell d ' i l· lustra
ció general de la majoria dels nostres marins mer
cants amb el que pot observar-se en els de les na
cions que van a l'avantguarda de la civilització, deixa 
encara aquell quelcom que desitjar. 

1 ara afegiré que aquest fet, que he observat d u 
rant mon llarg exercici de l 'ensenyança, no és pas 
fill d'una sola causa, sinó resultant de vàries con-
causes que vaig a consignar, 

Ocupa entre aquests factors el primer lloc la de
ficient preparació d'estudis, és a dir, la manca dels 
suficients anys d'una seriosa primera ensenyança 
sòlida i racional que pot assenyalar-se en molts dels 
nostres marins. Per lo general que és, i per ses es
pecials conseqüències , és aquesta, a mon entendre, 
la més cabdal de totes les causes a què pot obeir 
nostre endarreriment instructiu i cultural-. 

N'és una altra la escassa vocació, per no dir 
nul·la, que senten per la carrera molts estudiants, a 
alguns dels quals en empendre els seus estudis, més 
que una decidida afició natural, els mogué la conve
niència de família. Naviliers i marins alhora els 
seus pares, al menys en temps passats, no sentiren 
segurament en estudiar de Pilot aJtre desig qu&~cl de 
continuar el negoci establert a casa seva, i això si no 
es tracta d'homes fracassats en altres empreses de la 

vida,, que com a últ im recurs s'acullen a nostre 
carrera davant la consideració de què , curta com és, 
no requireix son seguiment un gran esforç mental 
ni pecuniari. 

1 a les causes esmentades cal afegir-hi també els 
antiquats procediments escolars que se seguien i 
sobretot la migrada ensenyança professional que als 
Pilots se'ns ha vingut donant fins ara. Per més que 
el quadre d'assignatures oficials de la carrera respon 
avui molt mil lor a les exigències modernes, cal no 
oblidar la palesa deficiència durant molts anys de 
l 'ensenyança nàut ica en nostre país i la forma gens 
recomanable en que se'ns donava, i com a inevita
ble conseqüència l'escassesa de mitjans instructius 
de què hem disposat per a la formació de nostra in
tel·ligència la immensa majoria de nosaltres. 

Aquest conjunt de causes, prou important cada 
una per a ésser tractada en particular, explica per
fectament que un cop obtingut l lur títol oficial no 
es preocupi ja la majoria d'estudiants nàutics de sa 
instrucció futura n i es cuidi , no ja de completar n i 
de perfeccionar, sinó de tenir tan sols a la memòr ia 
cap dels coneixements rebuts a la Escola que no ha
gin de practicar per precisió en l'exercici diari , so
vint ben rut inar i , de sa professió. 

Tot desitjant que neutralitzi un dia o altre qui 
pugui fer-ho les causes que en conjunt produeixen 
nostre endarreriment, jo entenc que des d'ara po
dríem fer molt nosaltres mateixos per a aconseguir 
nostre desitjat avenç. En aquest sentit és innega-
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ble que serà sempre d'efectes més ràpids i positius 
l'esforç individual que no pas tot el que pugui obte
nir-se de l'acció oficial. 

S i , contra el que pensen molts, entenem tots ben 
bé que el fi primordial que persegueix la Escola no 
és pas el d'ensenyar-nos, sinó el d'ensenyar-nos d'apen-
dre, veurem totseguit la conveniència i nostre deure 
de no adormir-nos, com sol dir-se, sobre nostres llo
rers un cop acabada la carrera. Precisament és l la
vors quan, equipats amb la suma de coneixements 
que allí hem adquirit , hem d'entrar de ple en la 
vida pràctica; aquell és el moment en què , posant a 
contr ibució les disciplines cursades en la Escola, hem 
de començar de nodrir nostra intel·ligència per a 
exercir mi l lor i més conscientment nostra carrera; 
és llavors quan l'home estudiós, ja ben preparat, pot 
i deu empendre amb seguretat d'èxit, boi exercint 
sa professió, l'inacabable camí, que, traçat en un 
vastíssim camp a córrer, se l i ofereix davant els ulls. 

Procurem, doncs, cada un de nosaltres, si és que 
desitjem realment nostra millora, remeiar amb nos-
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tre esforç la deficiència que en nosaltres lamentem. 
Pensem que no endebades passa el temps, que el 
saber h u m à avança i es perfecciona sens parar, i que 
no ens podrem pas vanar d'homes moderns si no 
mirem de posar-nos al corrent, no sols dels coneixe
ments generals que encara ens manquen, sinó també 
dels especials de nostra carrera que la intel·ligència 
humana va donant seguidament a conèixer al món 
com a fruit de son constant estudi. 

Per a acabar, i repetint lo ja dit abans, jo entenc 
que hem d'emplear els marins en profit nostre el 
mitjà més eficaç que tenim a mà per a millorar-nos 
i arribar prompte al nivell de cultura general dels 
nostres companys de carrera d'altres païssos; i aquest 
medi no és altre que l'afició a l'estudi de cada un de 
nosaltres. Aquesta afició és, doncs, la què , com a 
mida salvadora, m'atreveixo a recomanar que procu
rem sentir tots els marins pel ben veure de la classe 
i en benefici nostre. 

RAFEL MONJO 
Barcelona, març 1919. 

M A R I N A M E R C A N T 
L A L E G I S L A C I Ó E S P A N Y O L A 

Abans que tot em cal felicitar a En E. de P. C o l l -
deforns pel seu article «Una disposició il·legal» Es 
un fidel reflexe de l ' indignació dels que vèiem en la 
llei de Comunicacions marí t imes un pas en el defi
ni t iu avenç de l'Espanya pel camí de la seva sal
vació. 

Espanya és un dels països que té més perfecta i 
completa legislació en totes les matèries, però sota 
el punt uniformista i centralitzador. Dediquem un 
gran esforç en l'estudi de les lleis i quan anem a 
aplicar-les ens trobem amb una xarxa de disposi
cions, modificacions i exempcions, inquibides a 
lorça de R. O. i R. D. pels ministres responsables (?) 
que en transformen el fonament i l'essència. 

Això mateix passa amb la llei de Comunicacions 
marí t imes . Amb seguretat que el seu iniciador i 
propulsor, En Maura, no sabria explicar-nos la jus
tícia de algunes de les modificacions que successi
vament s'han introduï t . Em refereixo als serveis 
de pilotatge, inclosos en dita l lei , no sé a t i tol de 
què, puix el mateix Maura, quan aquella es discutia 
i comentant la petició dels marins de que se s impl i 
fiqués el mecanisme absurd—que té dispersat en 
quatre ministeris el que sols hauria d'ésser en un— 
anant a una mica d'organització sota una direcció 
au tònoma, deia: «Calamitat comú a tots els espa
nyols, pecat original, és venir al món sota la pater
nal tutela de l 'Administració pública. Suposeu-se 
el què serà l'haver de dependre de quatre o cinc m i 
nisteris. Si no hi haguessin causes Ilegitimes de 
suicidi, aquesta en fóra una». 

A l més Hec en la matèria se l i acut que aquests 

serveis haurien de dependre solament del ministeri 
de Marina. Doncs, bé; mireu com s'observa el que 
per a dits serveis està legislat. Diu el reglament 
de 13 d'octubre de 1913, per a l 'aplicació de la llei de 
Comunicacions marí t imes: «Ningú podrà pilotar 
cap vaixell si no té el corresponent nomenament de 
pràctic, el qual, per a obtenir-lo, és necessari subjec
tar-se a unes oposicions que el mateix reglament fixa, 
essent el n ú m e r o d'ells determinat per la Junta local 
corresponent i sancionat per la Direcció general de 
Navegació». 

Però la companyia de vapors Ibarra, de Sevilla, 
els vapors de la qual tenen el peu de càrrega a B i l 
bao i a aquella Ria fan molts cents moviments 
durant l'any, sol·licita que, en navegacions de cabo-
tatge pugui pilotar (assessorar al capità, diuen ells) 
els vaixells espanyols un empleat de la casa arma
dora o consignatària. I un ministre de Foment, 
passant damunt la llei i la de Sanitat Exterior i 
acumulant més responsabilitats als capitans dels 
vaixells, per si no en tenien prou, accedeix a la 
petició. 

El reglament diu que les Juntes locals fixaran 
les tarifes pels conceptes de pilotatge i amarratge, 
procurant posar-los a preus baixos pels vaixells es
panyols que reuneixin les xifres que citen els ar t i 
cles 8, 9 i 17 de la llei del 14 de juny de 1909. Es a 
dir que cada Junta, au tomàt icament , fixarà per al 
séu port el descompte que consideri ha de fer-se a 
dits vaixells. 

La companyia de vapors Pinillos, de Càdiz, que, 
com moltes altres, havia renunciat les primes a la 
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navegació, ja en plena guerra, al veure's obligada a 
transportar correspondència cap a Amèrica recapta 
una compensació en forma d'un 40 per 100 de des
compte en els serveis de pilotatge i amarratge de 
lots els ports espanyols, per als seus vaixells. I un 
altre ministre de Foment hi accedeix, desfent l'apa-
riència d'autonomia de les Juntes locals de practi-
catge. A pesar de que els pràctics varen recórrer , un 
altre ministre de Foment ratificà amb una nova R. O. 
la del seu antecessor. Posteriorment la mentada 
companyia va renunciar al descompte fent-se càrrec 
de les necessitats dels pràctics motivades per l'escas-
sesa del tràfec durant la guerra. 

Únicament el senyor Cambó es fixà amb l'injus
tícia d'aitals disposicions i em consta de la manera 
eficaç i justa amb que anava a resoldre-les. Ara, el 
Tr ibuna l Suprem té la paraula. A ell han entregat 
els pràctics de port, en forma de recurs contenciós 
administratiu, la solució dels mentats assumptes. 

I tot el que ha estat factible i reformable contra 
la llei i fora de la reglamentació de les Juntes locals, 
ha tingut d'impracticable, per a la majoria de ports, 
l'augment de Tarifes dels pilotatges i amarratges, 
acordat per les Juntes locals, fent-se càrrec de les 
dificultats cada dia creixents. A pesar de que l'asses
sor general del Ministeri de Marina trobà molt rao
nables les peticions dels pràctics de port i els acords 
de les Juntes locals, entengué que no podia accedir-
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h i , perquè les mentades Juntes sols poden reunir-se 
cada cinc anys i no ext raord inàr iament . 

Es a dir que el mateix Estat, que augmenta el 
pressupost de despeses en varis milions per la puja 
de sous als seus empleats, no admet un augment en 
el pressupost d'ingressos procedent de la sisena part 
de la recaudació dels pràctics, la qual entreguen a 
les Comandànc ies de Marina, i el cinc per cent d 'uti-
litats que abonen a Hisenda. 

Respecte la disposició il·legal que comentava en 
Colldeforns, uns diuen que si és deguda a pressions 
estrangeres, per que vaixells no espanyols aprofi
ten el fer escales als ports espanyols, en els quals 
deixen càrrega de llurs països, fent la competència 
als nostres dins de casa. Altres sostenen que es 
tracta d'una mida de Govern per a castigar la dexa-
ció que del cabotatge han fet els naviliers espanyols. 
Però ¿és que no podia incautar-se d'una part més con
siderable de la flota mercant per al cabotatge fent 
complir als naviliers aquest servei que per a afavorir-
los i afavorir el pais es va crear? 

Davant de totes aquestes lleugereses legislatives 
no hi ha més que una esperança; dins d'un any ha 
de revisar-se la llei de Comunicacions Marí t imes. 
¿Hi haurà cura en procurar que les coses quedin en 
son lloc? 

p. E S T A P É M I L L E T 
Almeria. 11-3-1919 

LA EXPANSIÓ ECONOMICA AL JAPÓ 
La concorrència japonesa està en camí de deve

nir un factor amb el qual caldrà comptar en el co
merç amb l 'Amèrica del Sud. 

El Japó es dirigeix actualment a l 'Amèrica del 
Sud, per a obtenir-ne productes bruts, tals com: 
llana, pells, óssos, matèries colorants, etc., gràcies 
als quals pot alimentar les seves industries que es 
desenrotllen ràpidament . Hom compta, en canvi, 
trobar-hi un mercat preciós, per a col·locar-hi sedes, 
cotons, i quan en t ingui més grans quantitats dispo-
sables, arròs, paper, productes químics , cautxú, apa
rells elèctrics, cordatges, cristalleria i porcelanes. 

La baratura de la mà d'obra al Japó l i permet rà , 
sens dubte, continuar sostenint una concorrència 
aventatjosa en moltes branques de l ' indústria del 
cotó, malgrat els progressos realitzats ú l t imament 
per les filatures brasilenyes. 

Per al desenrotllament dels seus afers, el Japó s'ha 
separat de la pràctica adoptada ord inàr iament , que 
consisteix en enviar agents comercials a les ciutats 
importants. El parer dels japonesos experts en ma
tèria de comerç és de que no és aquest el mitjà de 
establir relacions comercials amb seguretat d'èxit, 
a pesar de reconèixer la seva eficàcia per a conservar 
la clientela una vegada adquirida. En sovintejats 
intervals, comissions japoneses, compostes d'un, dos 
o tres comerciants, surten en busca d'informacions 

de primera mà , relatives a les necessitats immediates, 
els preus, forma d'embalatge, maneres d'efectuar la 
cobrança. N i un sol detall no és descuidat, de ma
nera que quan la comissió retorna al Japó, pot su
ministrar informacions comercials preciosíssimes a 
les cases del seu país, les quals troben així ràpida
ment clients. 

Demés , aquestes comissions no estalvien res per 
a evitar d'imposar els mètodes i les habituds japone
ses als compradors estrangers. Els comerciants i 
els homes de negocis japonesos estan imposats de 
les monedes, dels usatges locals en el que concer
neix les factures, els crèdits, la taxa dels canvis, els 
coneixements, etc., i res que pugui servir els inte
ressos de la clientela és deixat en compte. Heus-aqui 
una magnífica lliçó de coses per als exportadors ame
ricans i canadencs que pretenen que no cal més que 
fer passar el mar a corredors i comisionistes d'espe
r i t tant deslligat com la llengua, per a veure les co
mandes afluir totes soles. 

Quan el comerciant japonès ha venut les seves 
mercaderies a l'estranger, l lur entrega és deixada 
absolutament a la discreció de son govern. El Japó 
és molt gelós de la seva reputació. Quan un comer
ciant s'ha creat una clientela, ha de fer tot el possible 
per a conservar-la. Si un article és molt demanat, 
no per això ha de deixar-se'n sentir la qualitat, l'as-
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pecte, la fabricació o l'embalatge. Totes les reme
ses son controlades per un inspector o agent de 
l'Estat, qu i examina les mercaderies i s'assegura de 
l lur bona qualitat, Si no'n queda satisfet, aquelles 
són retornades a la fàbrica i el comerciant ha de pre
parar una altra remesa. Els inspectors de l'Estat 
posen tanta cura en impedir l 'expedició de gèneres 
inferiors, que'l comprador estranger pot estar segur 
de que la qualitat dels articles que l i seran remesos 
no serà inferior a la de la mostra. 

79 
Seguint les estadístiques més recents, publicades 

pel Departament Japonès d'Agricultura i Comerç , la 
xifra total del comerç del Japó amb l'estranger era a 
la fi de decembre de 1917, de 2.777,637,000 de yens. 
Les exportacions s'elevaven a 1.683.780,000 yens i les 
importacions a 1.093,857,000.0) Aquestes x i f res 
constitueixen un record si se les compara amb les del 
mateix periode de 1916 en que la prosperitat comer
cial del Japó era considerada com si hagués aconse
guit tot l'apogeu. 

(1) El ycii equival a pessetes 2'58 or. 
(De la Revista anglesa NauUcus) 

Les pretensions franceses respecte la marina mercant 
El ministre plenipotenciari francès, M . Maurice 

I lerbette. demanà a homes distingits de les diverses 
activitats franceses que exposessin, per escrit, l lur 
opinió en l'csfcra en que cada hu es troba col·locat. 
Aquestes opinions acaben d'aparèixer en un llibre 
titulat l'Avènir de la France;. i respecte la marina 
mercant, diu M . G. Bretón; 

«És inadmisible que França , havent fet un mur 
contra l 'invasió, havent llançat en la lluita la seva 
sang i el seu or, havent hagut d'abandonar tota 
preocupació de després la guerra, es trobi, a la vic
tòria, al costat de les seves grans al-liades, Anglaterra 
i els Estats Units, en un estat de dependència ma
rít ima completa. Heus's aquí els remeis que pro
posem: 

«Reparació integral de les pèrdues de vaixells, 
descomptant, abans que tot. les unitats que els ale
manys havien projectat i construï t amb vistes a 
l'hegemonia germànica mondial que els havien de 
servir per la seva victòria. 

»Venda immediata, per part d'Anglaterra i els 
Estats Units, de prop de dos milions de tones de 
vaixells nous per permetre a França presentar-se a 
les lluites de demà amb una marina d'almenys 
4,5oo,ooo tones portant el seu pavelló. 

«Represa de la construcció a les drassanes fran
ceses per completar ràp idament a cinc milions de 
tones la flota reconstituida i mantenir després, per 
una producció anyal suficient, l'utillatge marí t im 
nacional al seu estiatge normal. 

«Imposició a Alemanya d'un règim de cessió de 
carbons per permetre a la nostra metal·lúrgia pro

duir a baix preu les planxes d'acer que reclamen les 
drassanes i posar els nostres constructors en condi
cions de poder vendre els vaixells amb preus i rapi
desa que no siguin inferiors a les ofertes dels con-
corrents anglesos. 

»Si s'ajunta a aquest règim de la metal·lúrgia el 
del proveïment , en els ports francesos, de carbons 
als preus anglesos, es podrà realitzar fàcilment el 
cost. el nòlit i el segur interaliat únic , que permetrà 
al nostre comerç d'exportació de lluitar victoriosa-
ment contra les empreses futures dels nostres ene
mics i contr ibui rà a la baixa del preu de la vida. 

»Pel demés, la marina mercant francesa no de
mana més que una cosa: la llibertat. 

»Res de primes, res de subvencions, però t ambé 
res de trabes, res d ' ingerència de l'Estat, menys b u 
rocràcia i un règim econòmic estable. 

»Tot servei mar í t im viable pot ésser explotat sen
se demanar al Tresor públic un esforç qualsevol. Si 
per raons de política exterior és necessari crear línies 
que, comercialment, són inexplotables, l 'assistèn
cia de l'Estat deurà jugar el paper de motor i no 
de fre. 

»Quant a les qüestions suscitades perl'empleu de 
la mà d'obra marí t ima, que es deixi també als arma
dors el fixar ells mateixos l'estatut de treball i regular 
els litigis en el si d'organitzacions paritals. agrupant 
els representants acreditats dels em picadors i els em
pleats. S'evitaran les vagues i les suspensions de tre
ball el dia que tots els problemes socials seran es
tudiats pels tècnics, allunyats de tota influència 
política». 

L A D U A N A 
L ' A S S E M B L E A D ' A G E N T S D E DUANA I C O M I S S I O N I S T E S D E TRÀNSIT 

Els dies 10, 11 i 12 del corrent es celebrà a Ma
drid l'assemblea general d'Agents de Duana i Co
missionistes de trànsit, per a tractar del R. D. del 
dia 18 de febrer reformant l'article 46 de les orde
nances de Duanes. 

Consti tuïda l'assemblea, es procedí a confirmar en 

els càrrecs de la Comissió permanent als .represen
tants d ' I run, Barcelona, Vigo, Sevilla i València, 
escaient a favor dels senyors Grandmontagne, V i -
cents Vilalta, Francesc Curbera, Vicents Aceña i 
Carles Soler, respectivament, afegint-s'hi com presi
dent honorari a don Josep M . " Molina, de Càdiz. 
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Després de llegides diverses comunicacions ad
herint-se a l'acte, el president exposà l'objecte de la 
reunió . Convidà a tots els presents a que exposes
sin llurs opinions respecte cl mentat R. D. 

H i hagué una àmplia deliberació, en la qual 
prengueren part bon nombre d'assembleïstes, acor
dant-se dirigir una instància al ministre d'Hisenda, 
senyor marquès de Cortina, exposant-li les raons 
que hi han per a sospendre, de moment, l'aplicació 
de dit R. D., aixecant-se la sessió per a rependre-la 
l 'endemà a les quatre de la tarda. 

En la segona sessió es donà lectura a la instància 
redactada i s'acordà t ambé dirigir-ne una altra pel 
que fa referència a l'impossibilitat de donar compli
ment al R. D. sobre la modificació introduïda al r è 
gim de paquets postals. 

Seguidament s'acordà que la Mesa, acompanya
da dels assembleïstes, anés a fer entrega al ministre 
de les ducs sol·licituds, aixecant-se la sessió fins 
l 'endemà a les quatre de la tarda. 

Renusada la tercera sessió, el president donà 
compte a la Assemblea de la visita feta al ministre, i 
com resultat de la contesta donada, calia designar 
una reduïda comissió per a estudiar en comú la fór
mula conciliadora, procedint-se al nomenament de 
la mateixa, escaient a favor dels senyors Torroella, 
Morci l lo , Escalera, Aceña i Soler, atorgant-los un 
ampli vot de confiança per a les gestions a practicar 
amb el ministre. 

No havent-hi altres assumptes es donà per ter
minada l'Assemblea. 

Heu's aquí el text de la instancia feta relativa 
al R. D. sobre l'augment de fiança als Agents de 
Duana: 

«Els sota signats, que composen la Mesa nome
nada per l'Assemblea d'Agents de Duana i Comis
sionistes de trànsi t , integrada per representants de 
Sevilla, Bilbao, Port-Bou. Barcelona, I run , Santan
der, Alacant, Cartagena, Màlaga, Huelva, Vigo, Co
runya. Gijón, Badajoz. Almeria, València i Càdiz, 
reunits aquests dies a Madrid a l'objecte de tractar 
de la situació creada per la publicació del R. D. de 
18 de febrer ú l t im, reformant l'article 46 de les or
denances de Duanes en el sentit d'augmentar la 
fiança exigida per les mateixes, eleva aquesta expo
sició a V . E. , en compliment dels acords presos per 
dita Assemblea en el dia d'ahir, en primer lloc, per a 
ratificar les protestes que telegràficament se l i varen 
dir igir pels conceptes despectius per a les classes 
emesos en el p reàmbul de dit R. D. i que de cap 
manera poden deixar passar en silenci els Agents de 
Duana i Comissionistes, ja que, a més d'ésser injus
tificats, sembla que constitueixen la única raó que 
ha mogut a V. E. a dictar la disposició que ens ocu
pa, i com sigui que ni la plétora de persones dedi
cades a una indústria o professió i ni la suposició de 
que algunes d'aquestes no complissin llurs obliga
cions amb l'Estat, puix en tot cas es reduiria la 
qüestió a que aquest apliqués les sancions per a 
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aquests casos precisament establerts, consideracions 
aquestes amb les quals es fonamenta la disposició 
que impugnem, no son, clarament es veu, raons su
ficients per a pendre mides vexatòries i pertorbado
res contra tota una col·lectivitat que ha vingut or
ganitzant i regulant els seus mitjans de vida 
amparant-se en un estat de dret. 

I dit això, anem a justificar l'oposició 0 impug
nació que contra l'expressat R. D, tenim el deure de 
formular. Dita disposició es proposa ducs coses. 
Primera: Posar en igualtat de condicions davant 
l 'Administració, tota vegada que executen opera
cions iguals o similars als Agents de Duana i als Co
missionistes de trànsit , exigint-los fiança, per un 
igual, per a respondre de l lur gestió. Segona: Se
leccionar o sanejar, per mitjà de l'elevació de dites 
fiances els que es dediquen a dites professions 0 i n 
dústr ies . 

Respecte el primer extrem, no direm mes sinó 
que és perfectament inúti l , perquè no hi havia neces
sitat de la publicació del R. D. que combatem per a 
establir un requisit que ja estava manat observar. 
En efecte: amb motiu d'uns expedients incoats so
bre si els Comissionistes, encara que paguin més 
contr ibució que els Agents, podien o no fer les ope
racions pròpies d'aquests sense pagar la quota que els 
correspon, es va resoldre, per R. O. de 27 de no
vembre de 1914, després d'haver informat la Direc
ció General de Duanes, que els Comissionistes del 
n ú m e r o 39 de la tarifa segona estan autoritzats per a 
realitzar les operacions dels Agents de Duanes i 
Transports dels epígrafs 7 i 8 de la mateixa tarifa, 
sense pagament d'altra contr ibució i sempre que 
s'ajustin al que les lleis i Reglaments determinen com 
obligacions dels Agents de Duanes. 

De manera que al quedar compresos dins de les 
facultats dels Comissionistes, les dels Agents, pels 
efectes contributius, fou amb la condició d'ajustar-se 
els primers a les obligacions dels Agents de Duana. 

El motiu , doncs, casi únic del R. D. de referèn
cia, segons el segon preàmbul , o sigui el posar en 
igualtat de condicions pel que a les obligacions fa 
referència, a Agents i Comissionistes, amb complir 
solament l'expressada R. O. s'hauria obtingut. 

I respecte al segon extrem del R. D. que ens ocu
pa, o sigui l'elevació de les fiances actuals per a 
aquells que tenen obligació de prestar-Ies, a l'objec
te de seleccionar o sanejar les indústr ies o profes
sions d'Agent i Comissionista, és del tot inaccepta
ble i improcedent. Inacceptable perquè parteix 
de una suposició totalment inexacte, ço és, la d'atri
buir un imaginari i fins ofensiu estat de desmora
lització, que, l luny d'existir, és, pel contrari, la classe 
d'Agents i Comissionistes víct ima dels defectes de 
les xarxes tan inútils com complicades i plenes de 
suspicàcia de l 'Adminis tració duanera. Es impro
cedent la disposició que combatem, perquè passant 
per damunt d'un principi bàsic de tot ordre jurídic i 
social, consignat en l'article segon del Codi C i v i l , 0 
sigui el de que les lleis no tenen efecte retroactiu, 
lesiona el repetit R. D. una sèrie d'interessos vitals 
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llegitimament creats a lampar de les actuals Orde
nances de Duanes i disposicions complementàr ies o 
aclaratòries, vulnerant tots els drets adquirits per 
aquells que, segurs sota la protecció de dites dispo
sicions legals, es llançaren a l'exercici de l lur indús
tria o professió, en la qual molts ja h i hauran posat 
cabells blancs i la qual constitueix per a alguns, tal 
vegada, l 'únic mitjà de l lur subsistència. 

La potestat reglamentàr ia i de manament de la 
Adminis t ració té un límit infranquejable, que no 
pot traspassar, trobant-se allavors de discrecional en 
reglada i és el de respectar tots aquells drets admi
nistratius que els particulars hagin adquirit en vir tut 
d'actes o disposicions anteriors d'aquest mateix po
der administratiu de l'Estat. 

El valor de totes les anteriors consideracions 
augmenta si es considera que debasant-se actual
ment la reforma total de les Ordenances de Duanes 
per una comissió composta d'elements administra
tius i dels interessats (comerciants, naviliers i t ran
sitoris), sense seguir els t ràmits que per a dita re
forma són convenients, ço és, i tal com es va fer 
per a posar en pràctica les actuals Ordenances, sense 
escoltar abans el Consell d'Estat, puix segons el pa
ràgraf primer de l'article 46 de la llei de 17 d'agost 
de 1860, o sigui la orgànica d'aquest alt Cos Consul
t i u , preveu que sigui 7iecessàriament escoltat cn ple, 
sobre els reglaments i instruccions generals per a l'apli
cació de les lleis i qualsevol alteració que s'hi hagi de 
fer. es pretén alterar contra el que hi ha disposat en 
la mentada llei amb el R. D. de referència part tan 
important del petit Codi duaner vigent, com la que 
fa referència a les condicions que han de rebre els 
Agents despatxants de Duanes. 

Es aquesta una qüest ió que té cl seu lloc propi i 
adequat, per a tractar-se i resoldre's en la forma to
tal o de conjunt de les Ordenances de Duanes, i no 
així, f ragmentàr iament , que ultra ésser improce
dent per j a manera com dita alteració o reforma es 
pretén portar a terme, està tan ín t imament lligada 
amb altres qüestions duaneres, que fan impossible 
resoldre amb encert a ï l ladament . 

Demostrada, doncs, per una part, la inutil i tat del 
Decret que ens ocupa, i per altra, la seva improce-
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dència i dislocació, supliquem a V . E. que se ser
veixi sospendre de moment l'aplicació del R. D. 
de 18 de febrer ú l t im, reformant l'article 4G de les 
Ordenances de Duanes, fins que t ingui lloc la total 
reforma projectada de les mateixes.» 

La sol·licitud presentada al ministre d'Hisenda 
referent als paquets postals, d iu: 

«Els sota signats, que composen la Mesa nome
nada per la Assemblea d'Agents de Duanes i Co
missionistes de trànsit , integrada per representa
cions d'Agents i Comissionistes de tota Espanya, 
reunida aquests dies a Madrid, eleva aquesta 
exposició a V . E. en compliment dels acords presos 
per dita Assemblea en el dia d'ahir, pera fer present 
els motius que impideixen l ' implantació del R. D. re
formant el règim dels paquets comercials. Es trac
ta senzillament de l'impossibilitat material de donar 
compliment al que en el mateix es disposa respecte 
que tenen d'anar acompanyats d'una declaració ex
pedida pel remitent del paquet, de manera igual com 
ve fent-se dita formalitat amb els paquets postals. 
Hi ha una diferència fonamental entre uns i altres 
paquets, puix mentre existeix un conveni interna
cional que obliga a les Companyies ferroviàries es
trangeres a exigir dels remitents les declaracions a 
les quals es refereix el mentat R. D. , no és possible 
equiparar els uns amb els altres, perquè els comer
cials moren a la frontera francesa, en lloc de venir 
directament consignats a Espanya, com els postals. 
1 com que resulta del tot impossible exigir de les 
Companyies ferroviàries franceses que obtinguin 
dels remitents les degudes declaracions mentre no 
hi hagi una llei francesa o un conveni internacional 
que els hi obligui , la conseqüència natural de di t R. D. 
serà la definitiva mort del servei de paquets co
mercials que determinaren establir les més convin
cents raons d'Economia. 

Per tant, supliquem a V . E. que interinament 
s'estudii la manera de fer factible el poder donar 
compliment al que hi ha disposat en l'expressat reial 
decret, se sospengui l'aplicació del mateix.» 

E L S " E S P A Ñ A " 
El Govern ha posat en serveis requisats els set 

vapors España, o sigui els vaixells alemanys incau-
tats. Després de tantes conjectures fetes sobre si 
quedarien en poder nostre o dels aliats, s'ha vist que, 
al menys temporalment, mantenim la incautació. 

El Comitè de Tràfec Marí t im encarregat de dis
t r ibui r els serveis requisats dels dits vapors, ha 
disposat que podien carregar mercaderies generals 
de ports espanyols destinades a l 'Argentina a l'objec-
te d'aprofitar el viatge d'anada, puix el de tornada 
l'efectuaran amb blat els que allí es dirigeixin. 

Aquesta mesura del Comitè de Tràfec Marí t im 
no ha deixat de causar estranyesa als naviliers els 
quals tenen molt presents els casos que han succeït 
de que per part del Comitè s'han fet requises de va
pors que han estat tramesos en lastre amb viatges 
que els naviliers haurien pogut aprofitar l'anada per 
a carregar, compensant-los així la pèrdua de portar 
el producte a nòlit de taxa. 

T a l vegada el Comi tè de Tràfec Marí t im no hagi 
trobat altra solució que la de carregar mercaderies 
generals per a aprofitar el viatge d'anada dels vapors 
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requisats, perquè no podem suposar que hagi vo l 
gut pendre càrrega dels naviliers amb intenció ex
pressa. Naturalment que la càrrega que poden 
portar els set España no causarà la ruina dels navi
liers. però tampoc és tan abundant aquesta per a 
l'Argentina perquè n"hi hagi per a tothom. 

Hi havia un mitjà molt a propòsit pera aprofitar 
els viatges d'anada dels España i era el de carregar-
los de carbó. El Comitè de Tràfec Marítim ha de 
saber forçosament les estades que han hagut de so
frir vapors espanyols al port de Buenos Aires a causa 
de la manca de carbó, estades que han ocasionat re-
trassos en l'arribada de blat necessari per al proveï
ment del pais. 
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Hauria estat patriòtic i de profitosos resultats — i 
els naviliers ho haurien agraït — el que mentre el 
mercat argentí de carbons no t ingués l 'amplitud re
querida, els vapors espanyols haguessin tingut el 
refugi de poder proveir-se de carbó espanyol. I això 
no és cap cosa que no t ingui realitat, puix el mateix 
Infanta Isabel de Borbón ha carregat carbó en a l 
gun viatge en comptes de carregar mercaderies, 
prevenint-se així de la manca de carbó a l 'Ar 
gentina. 

Però en compte de pendre aquesta decisió, ha 
preferit el Comitè de Tràfec Marí t im convertir-se 
en competidor dels naviliers. Així aquests no t i n 
dran l 'obligació d'agrair-li el servei. 

L E S EXCEL·LÈNCIES D E L D R E T MARÍTIM 
El Dret mar í t im, que massa sovint és mirat amb 

menyspreu com una branca del dret. d'aplicació res
tringida a una sola manifestació de l'activitat h u 
mana, hauria d'ésser amb més cura estudiat pels 
juristes, puix conté punts d'obir que ofereixen viu 
interés. 

La solidesa dels seus preceptes és tan gran que el 
temps que tot ho enderroca els ha salvat de l'evolu
ció destructiva de les coses mortes i ha imprès a les 
lleis del mar una gran estabilitat a través dels segles. 

Han canviat els sistemes de navegació amb el 
progrés de la ciència i han sobrevingut noves neces
sitats en cl comerç mar í t im; mes malgrat això, les 
costums que nasqueren al seu redós s'han conservat 
pures i resten encara avui les mateixes. Per això el 
Dret mar í t im contemporani no difereix sensible
ment de l'antic. Heu's aquí una legislació que ha 
travessat les edats, immutable en mig dels trasbal
saments. 

Però el seu caràcter arcàic ha sigut sempre molt 
modern. Cap manifestació del dret no ha donat 
vida a unes teories jur ídiques tan atrevides i tan jus
tes, que mai la seva antiguitat no ha sigut cap obs
tacle que comprometés el seu esdevenir. En molts 
dels aspectes jurídics, econòmics i socials avençaven 
al mateix Dret c iv i l . 

Ja d'antic perfeccionà el procediment jurídic, 
organitzant la publicitat dels canvis de propietat dels 
vaixells i la constitució dels drets reals d'una manera 
eficacíssima que les lleis civils han assolit fa ben 
poc temps. 

Patrocinà i consagrà combinacions mercantils 
com la comandita, les societats per accions i els 
asseguraments, de resultats pràctics incalculables, 
acceptades totseguit pel dret terrestre. Combina
cions mercantils que han fet possible tot el modern 
espandiment de la civilització. 

Es discutien encara en els centres culturals les 
institucions de previsió i mutualitat, quan ja de se
gles i segles vivien lloreixents en el regisme de les 
naus. Diguin-t 'ho el retir als invàlids del treball. 

el segur obligatori, la prohibició d'embargament de 
salaris i la responsabilitat dels patrons en cas d'acci
dent: quan teòricament no havien encara adquirit 
consistència en la terra, ja en el mar eren aplicades 
pràct icament de manera insuperable. 

Altres ideals d'un caràcter eminenment social, 
com la participació dels empleats en els beneficis de 
la explotació, encara manquen i potser mancaran 
per molt temps malgrat l'increment de les legisla
cions socials. I tingui's en compte que quan en la 
indústria i el comerç es trobi la fórmula que faci 
possible que els beneficis obtinguts per la empresa 
corresponguin proporcionalment també als obrers i 
dependents amb el treball dels quals s'obtingueren, 
aquests, convertits en patrons, es sentiran per propi 
interès conservadors, i el problema social, per tot tan 
aguditzat, desapareixerà. 

Els pobles de les vores del mar a tot temps foren 
pobles pacífics, perquè el treball marí t im té per base 
la justícia. 

En una paraula: el Dret marí t im ha actuat de 
precursor ardit i prudent alhora i ha desenrotllat 
sàviament des de la primeria i amb gran amplitud i 
llibertat les nocions jur ídiques que han sigut font 
de progrés. 

Catalunya, que en la seva història, també com a 
poble essencialment mar í t im, té motius d'orgull , si 
en altre temps amb son Consulat de Mar extenia 
arreu una esplendent cultura, ara i sempre té el 
deure de no desentendre's de res que amb el mar es 
relacioni, perquè ara. t ambé com abans, la glòria ha 
de venir-l i del Mediterrani, el mar llatí que n'ha 
vist passar moltes de coses, però perdura inaltera-
blement. 

EUGENI GIR A L D'ARQUER 
Advocat 

A V I S 
Preguem als nostres lectors que ens dispensin les 

deficiències d'aquest número, motivades per la vaga. 
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E L P O R T F R A N C D E C O P E N H A G U E 
La llci de 31 de març de 1891 ordena la construc

ció d'un port franc, constituint-se per a tal objecte 
una Societat per accions amb un capital de 4.000,000 
de corones per a construir ferrocarrils, dipòsits, 
grues, etc. La dita Societat fou consti tuïda, i des de 
1894 el port franc de Copenhague fou obert al tràfec. 
Forma part del mateix port de Copenhague, però 
des del punt de mira de la Duana i dels drets de pro
ducció és terra estrangera. Un recó de terra estran
gera dins d ' u n pais, té una significació per al 
comerç de trànsit i per la vida ordinària , que ès d'un 
alt interés donar-hi un cop d 'ul l . 

D'una faisó general, l'establiment d'un port franc 
fa que, mentre fora del port franc totes les merca
deries provinents de l'estranger passen per les mans 
de la Duana, siguin 0 no lliures 0 gravades per 
drets a pagar, en el port franc al contrari, el comerç 
i la navegació tenen el dret d'arranjar-se com els con
vingui sense ésser molestats per la ingerència dels 
duaners. Els bastiments poden carregar o descarre
gar com mil lor els sembli, i en els dipòsits el comerç 
pot fragmentar els grossos bòlits en varis més petits 
destinats a diferents serveis. 

Com a conseqüència de que el port franc és, des-
del punt de mira de la Duana, mirat com terra 
estrangera, els comerciants poden exportar mercade
ries al port franc contra descàrrec del dipòsit de 
crèdit 0 restitució dels drets de Duana, en les matei
xes condicions que regulen l 'exportació a un país 
estranger. De la mateixa manera que les mercade
ries d'un dipòsit de trànsit o les que són transborda-
des d'un navili en el port antic, poden sortir pel port 
franc sense pagar Duana. 

(jQui podria ara imaginar-se Copenhague sense 
son port franc? 

El tràfec del port ha anat sempre en augment. 
L'any 1900 hi arribaren 734 vapors, representant 
584,000 tones, i i,5oo velers, representant 101,000 to
nes; 0 sigui en total 2,294 vaixells per 685,ooo tones 
de registre net. 

L'any 1913, abans de la guerra, h i arribaren i,5o5 
vapors, representant 1.317,000 tones, i 938 velers 
amb 76,000 tones; en total 2,433 navilis i 1.393,000 
tones de registre net. 

L'augment del nombre de vaixells no és pas con
siderable, degut a la d isminució del de velers. Quant 
als vapors llur nombre és més que doblat, aixi com 
també el tonellatge total fou més que el doble. 

Cada dia el port franc esdevé massa petit i s'ha 
hagut de pensar en engrandir-lo. El projecte d'en-
grandiment fou aprovat en 1915 i el treball està 
totalment avançat. Una part de la nova dàrsena 
pogué ja ésser utilitzada en 1916. La nova dàrsena 
té una profunditat de 9'5o metres, mentre que la anti
ga no en té més que 9'10 metres. 

Dels navilis que freqüenten el port franc molts 
tenen l lur lloc fixe d'atrac. Així els navilis per a 
Amèrica tenen el mol l de l'Oest; els que venen 
d'Holanda, el del Sud. Els grans transantlànt ics 
tenen també llurs molls apropiats amb llurs grues i 
vasts dipòsits de grans. Prop del mol l del carbó es 
troba el gran dipòsit de la Companyia danesa de 
carbons. 

Ultra els magatzems i dipòsits de la Companyia 
del Port franc, h i ha molts altres magatzems privats, 
com per exemple el despatx de la sucursal de la 
Companyia Est-Assiàtica i sos diversos magatzems; 
la Companyia Transa t lànt ica , la Companyia Danesa 
de Petrolis, els dipòsits de la qual, prop del mol l de 
' 'Langeline1', són coneguts de tot C o p e n h a g u e ; 
els dipòsits d'oli d'Alfred Alseu i C." i de laVacuum 
Oi l ; els magatzems de vidriería de H . Peus, els d i 
pòsits de marbre d'Ankers; La Companyia de fustes; 
els dipòsits de ferro vell de la Companyia Leriu . 

Entre les firmes més importants, les més cone
gudes són: la Companyia per al comerç de plomes i 
plomisses; la F i l Companyia del Nord; la Compan
yia del Nord de Cafès; la Companyia Escandinava de 
Cafès i Cacaus; el gran dipòsit dels objectes manu
facturats. Prop d'aquest últ im es troba la Central 
elèctrica, que suministra la l lum i la força a les 
nombroses grues elèctriques, puix el port franc té la 
seva Central. En 1915 s'empleaven i .Soo,000quílo-
wafs contra 40,000 en igoS. 

El despatx de la Companyia del port franc es 
troba prop de Hovedvej (via principal); allà viu el 
director, Mr . Bergsve. 

M. DREYER 
(Agent consular de França a Bauders) 



CATALUNYA MARITIMA 85 

N A V I L I E R S I M A R I N E R S 
B A R C E L O N E S A D E N A V E G A C I Ó , S. A. 

La Companyia navilera «Barcelonesa de Navegación, 
S. A.» celebra Junta general ordinaria d'accionistes el dia 
19 del passat febrer, aprovant-se la Memòria de l'any 1918, 
primer exercici de la mentada Companyia. 

Comença la Memòria esmentant que encara que en el 
primer exercici social els resultats hagin estat completa
ment satisfactoris, indubtablement ho seran mís en els 
exercicis futurs, que, iniciats amb una flota completa, no 
vindran gravades les despeses extraordinàries de constitu
ció de la Companyia. 

L'idea de constitució de la «Barcelonesa de Navega
ción, S. A.» fou iniciada al terminar l'any 1917. firmant-se 
l'escriptura el 9 de febrer de 1918, amb un capital de 
200,000 de pessetes, representat per 4.000 accions, fent-se 
de seguida els treballs encaminats a la compra dels vapors 
Paulina i Maria, d'immillorables condicions per al nostre 
tràfec. 

Per circumstàncies completament independents de la 
voluntat dels organitzadors, es retrassà més del que s'espe
rava l'entrega dels vaixells adquirits; però el negoci es pre
sentà de manera tan favorable, que ja a mitjans d'abril, el 
Consell d'Administració pensà adquirir noves unitats que 
permetessin atendre les demandes de crèdit que es rebien 
constantment. 

Per a fer possible la realització de les ampliacions de 
Ilota projectades, el Consell d'Administració acordà propo
sar a la Junta general, augmentar el capital social fins 
10.000,000 de pessetes, representades per 20,000 accions, 
dividides en ducs sèries: de 4,000 la primera i de 16,000 la 
segona, aquesta en títols de 10 accions cada una. 

Ampliat el capital i seguint les gestions empreses per a 
augmentar la flota, fou possible adquirir el vapor Almirall 
Lluís de Requesens, avui Núria. Dissortadament, quasi amb 
la firma de l'escriptura de compra d'aquest vapor, coincidí 
la noticia del torpedinament del vapor Maria, ocorregut 
en aigües de Salònica el dia 5 d'octubre. En aquest sinis
tre resultaren morts nou tripulants. 

Perdut el vapor Maria quedava reduïda novament a 
dues unitats la flota. Persistint en augmentar-la, el Con
sell adquirí els vapors Juliana, Florinda i Adelina, i per a 
proveïr-se dels cabals necessaris es convocà nova Junta ge
neral el 29 de novembre, acordant-se l'emissió de 20,000 
obligacions hipotecàries, representatives de ro.000,000 de 
pessetes, emissió que fou assegurada pel Sindicat de Ban
quers, i del brillant resultat de la qual en dona idea cl que 
quedessin cobertes, a títol irreductible, totes les obligacions 
abans d'obrir-se la subscripció. 

La Companyia entra cn l'exercici de 1919 amb una flota 
important, composada dels vapors; 

Paulina, de 2v 
Súr ia , » 
Juliana, » 
Florinda.-» 
Adelina, » 

tones 

» -

» 
rotal 

5,ooo 
4,o5o 
3,65o 

22.438 tones 

Amortitzat el compte del vapor Maria i totes les despe
ses de fundació i constitució, els beneficis resulten de 
!.56o,i35'2o pessetes, i s'acordà destinar a repartiment de 
dividend un milió de pessetes, que es distribuirà en un 10 
per 100 al Consell d'Administració i Gerència, i 45 pessetes 

de dividend per acció, contra cupó n." 1 de les 20,000 ac
cions en circulació. 

Es destina a fons d'amortització la quantitat de 55o,ooo 
pessetes i a remanent per al pròxim exercici la resta del be
nefici, o siguin 10.i35i20. 

L'Actiu i Passiu de la Companyia és de 26.i02,oo4'75 
pessetes. 

La Companyia Sevillana de Navegació 
El dia 2G de febrer la Companyia Sevillana de Navega

ció celebrà a Sevilla Junta general reglamentària i una 
altra d'extraordinària, per a donar compte de la venda dels 
seus quatre vapors a la casa Tayà. de Barcelona. 

En la Junta general extraordinària es tractà de tot el 
que feia referència a la venda dels vapors i es discutí àm
pliament sobre la continuació del servei de navegació o la 
liquidació de la Companyia. Com cn la Junta general 
extraordinària anterior s'havia demanat que es presentessin 
per al seu examen projectes o proposicions referents a la 
continuació, es donà compte d'haver-se'n presentat dos, un 
pel senyor Josep J. Lissen i altre pel senyor Gregori San-
taolalla, el primer relerent a establir un servei de navegació 
lliure, amb vaixells usats que es comprarien a Anglaterra, 
al qual podien adherir-se els senyors accionistes que vol
guessin, amb un capital social de quinze milions de pes
setes; i el segon d'igual capital social, per a un servei de 
navegació igual que al d'ara, però extensiu als ports del 
Golf de Gènova, amb sís vapors. El primer projecte que
dà pels accionistes pendent i el segon fou aprovat. El se
nyor Santaolalla, autor del segon projecte, proposa: 

Restablir el servei setmanal de la Companyia amb sís 
vapors, amb la variant de suprimir cada dos viatges les es
cales d'Almeria i Cartagena, tant a l'anada com a la tor
nada, acabant l'itinerari a Gènova; és a dir, que en un 
viatge es farien les escales de Huelva, Càdiz, Algecires. 
Màlaga, Almeria. Cartagena. Alacant. València, Barcelona, 
Palamós i Marsella (amb facultat de tocar a Sant Lluís de 
Ròdan o Cette), amb retorn pels mateixos ports, sortint 
de Marsella cap a Barcelona, i en altre viatge es farien els 
ports de Huelva, Càdiz, Màlaga, Alacant, València. Barce
lona, Palamós, Marsella i Gènova, amb retorn des d'aquest 
port cap a Barcelona, València, Alacant, Màlaga, Càdiz. 
Huelva i Sevilla, i si per abundament de càrrega es cregués 
convenient, podrien fer-se també les escales d'Oneglia o 
Liorna, o altres ports importants del Golf de Gènova. 
Amb aquesta modificació resultaria a més de l'actual servei 
Sevilla-Marsella, un altre quinzenal entre Itàlia i Espanya, 
el qual seria de magnífics resultats, tenint en compte que 
el port de Gènova era abans d'esclatar la guerra el més im
portant del Mediterrani, tant per ésser el primer de Itàlia, 
com perquè la seva situació és la millor com a punt de 
sortida pel Mediterrani oriental, per als productes de Suissa. 
Austria, Hongria i Alemanya. 

Compta Gènova amb els millors dics i les millors dras
sanes de tota la regió oriental d'Europa, i les apariacions 
que s'hi feien fins abans de la guerra, resultaven, pels bai
xos preus dels jornals, més econòmiques que les que es 
feien en els de França, inclús d'Anglaterra, i encara que 
sigui trist el confessar-ho, acostumaven a costar la meitat 
que en els dics i les drassanes d'Espanya, i com les des
peses d'apariacions són importants en tota empresa navi-
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lera, resulta una doble conveniencia la nostra concurrencia 
a aquell port, i ho aconsella també el desig de progrés i en-
grandiment de tot poble civilitzat, tota vegada que a Es
panya es parla de renovació en la nostra manera d'ésser. 
Sevilla als segles xvn ¡ xvin sostenia relacions marítimes 
constants amb el port de Gènova, que allavors era capital 
de la República genovesa, i avui, des de fa més de mig 
segle, no hi té establert cap servei de navegació, a pesar de 
la prosperitat d'aquell port i d estar unit per línies ferrovià
ries als esmentats països de rinteríor d'Europa. 

Per a aquests serveis són necessaris sis vapors, com tam
bé per a que aquells estiguin ben establerts és indispensa
ble que els vapors reuneixin les degudes condicions per a 
llur navegació segura; que vagin proveïts de màquines i 
calderes econòmiques: que llur estructura sigui adequada 
a la conducció de càrrega general i que llurs mitjans o cle
ments de càrrega i descàrrega, o siguin entreponts, escoti
lles, puntals i màquines de coberta, siguin capaços de rea
litzar amb comoditat en les hores hàbils de treball d'un dia 
un moviment, o sigui càrrega i descàrrega de 300 a 400 to" 
nes, segons la classe de mercaderies. Cal que tinguin me
dis d'operar còmodament per a que donin un rendiment 
de treball ordinari, podent-se aconseguir, treballant en casos 
necessaris 6-7 hores extraordinàries, un rendiment d'un 
5o per 100 més al día, o siguin 450-600 tones de càrrega 
presa a bord o desembarcada. 

Els vapors vells mai són convenients per a fer un bon 
servei, i en més o menys temps.quasi sempre acaben per 
ésser una ruïna, salvant circumstàncies anormals o extraor
dinàries, com guerres o vendes fetes en èpoques de gran 
escassesa de material i d'abundament de mercaderies per a 
transportar. I són una ruïna per les següents causes: 

Perquè constantment necessiten apariacions carregoses 
que mai redueixen els defectes del vaixell, propis de la 
seva antiguetat i desgast. 

Perquè foren construïts per les necessitats d'altres temps. 
Avui, amb l'evolució que han sofert totes les operacions i 
el que han variat les condicions i diversitat de les càrregues, 
resulta molt dificultós fer amb ells un servei mitjaner i és 
impossible fer-lo satisfactori. 

Perquè el mancar dels clements que avui són necessa
ris ocasiona l'augment de jornals als ports i llurs conse
qüències en una quantitat inversemblant, tenint present el 
preu actual dels mateixos, la reducció de les hores de tre
ball i les despeses ocasionades per accidents del personal, 
tant si són indemnitzats directament pel patró com concer
tant-se pólices asseguradores. 

1 perquè el consum de carbó als vapors proveïts de 
màquines antigues és d'un 30-35 per 100 més alt que en 
els proveïts de màquines econòmiques. Així té tanta im
portància que pot calcular-se que el valor de la diferència 
del carbó consumit en 14-15 anys de navegació és igual, 
poc més o menys, al del vapor. 

A continuació el senyor Santaolalla explica les condi
cions que han de tenir el sis vapors, les principals de les 
quals són: casc d'acer, amb una capacitat de 2,800 a 
3,000 tones de pes mort. classificació de primera classe del 
Lloyd i una marxa normal de nou milles efectives per 
hora. 

Aquests sis vapors—continua dient—no podrien ésser 
construïts a les drassanes espanyoles en un plaç relativa
ment curt, ni llur construcció seria, al meu judici, a bon 
preu, encara que fos possible la construcció, i per les dis
posicions dictades pels Governs francès i anglès, a causa de 
les necessitats del tonellatge. tampoc es pot contractar als 
mentats països. 

Crec molt possible que poguéssim obtenir-los als Estats 

Units, i per tant. per a veure la possibilitat de aconseguir-ho 
en el temps que nosaltres necessitem (al meu juí vuit o nou 
mesos), és precís que anessin a aquell país les persones que 
la Companyia designés, després de comptar en ferm amb 
el diner necessari per al pagament total dels vaixells. Crec 
que aquests vaixells, les característiques, construcció i soli
desa dels quals deixarien plenament satisfets als nostres 
comissionats, ens costarien sobre i5 milions de pessetes, 
calculant que la Companyia necessitaria, per a tenir dispo
sada la quantitat indicada. 6 milions de pessetes sobre el 
seu capital actual. 

Creiem molt atinades les observacions que fa el senyor 
Santaolalla en cl seu projecte, però discrepem en dos punts: 
en el de que les apariacions es puguin fer des d'ara a Gè
nova en tanta diferència de condicions com abans, puix 
l'organització del treball canvia a tot el món i en cl de que 
els sis vapors necessaris puguin ésser adquirits ràpidament 
als Estats Units. Tenim la convicció de que cl plaç per a 
obtenir-los serà llarg i tal els sortís més a compte encarre
gar-los. si és possible, a les drassanes espanyoles. 

El conflicte del petit tonellatge 
Els armadors de vaixells de vela i vapors petits del lito

ral de la península. Balears, Canàries i ports espanyols del 
Nord d'Africa s'han dirigit al Govern, en prec que siguin 
atesos els recursos legals presentats en diverses dates, en pro 
d'una resolució justa i equitativa davant les despeses i per
judicis durant i després de la guerra, pels vaixells de vela 
especialment els dedicats al tràfec directe amb Amèrica i els 
vapors petits que no s'han apartat del règim de cabotatge 
nacional. 

Les reunions de naviliers celebrades a Vigo, Corunya. 
Avilés, Gijón, Bilbao, Santa Pola, Torrevieja i altres ports, 
han elevat al president del Consell i el ministre de Proveï
ments les conclusions següents: 

Primera. Reconeixement de la personalitat de l'Agru
pació nacional de vaixells de vela i vapors petits «Navega
ción Libre Eíspañola». la qual representa 155 armadors na
cionals i 184 vaixells. 

Segona. Marge protector per als vaixells de vela que 
van a la part. els dedicats a la Navegació d'altura, amb 
Amèrica i els vapors petits del litoral Cantàbric, Mediterra
ni i Canari, en l'assumpte de la distribució de contribucions 
que fins ara sols ha afavorit al gran tràfec. 

Fent-se intèrprets de l'opinió marítima en general, la 
qual no comparteix la dictadura exercida per les grans com
panyies navilieres en el Comitè del Tràfec Marítim, els 
armadors de petit tonellatge han dirigit també la unànime 
i respectuosa reclamació que, essent transitòries les dispo
sicions del R. D. de 31 de maig darrer, de la Presidència 
del Consell de ministres, es restringeixin Ics atribucions 
del dit Comitè, o que. en altre cas. es dissolgui per ésser 
en l'actualitat element de pertorbació a la tasca del Govern 
i en pro de la llibertat dels mars. 

Concretant aquestes aspiracions de la vida marítima na
cional, la Associació d'Armadors «Navegación Libre Espa
ñola» ha formulat davant la Presidència del Consell de 
ministres oportuna i raonada exposició de motius, protes
tant que es pretengui anuliar la navegació velera en tràfec 
directe amb Amèrica i el petit cabotatge a vapor nacional. 

Algunes Cambres de Comerç del litoral s'han dirigit al 
ministre de Proveïments apoiant Ics peticions de la marina 
velera i del petit tonellatge. 

Els senyors comte de Romanones i don Lleonart Rodrí
guez han promès atendre les justes peticions dels petits ar
madors, evitant l'amarrada forçosa de més de doscents 
vaixells. 
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Llogant-lo per mesos, s'ofereix veler de 30 Iones de càrrega, propi 
per a vialjes al Marroc francès, Argel, Oran o bé qualsevol porl francès 
del Medilerrani. És moll resislenl i eleganl, de conslrucció anglesa, 
liare i ample, propi per a càrrega delicada i resistir els temporals Porta 
motor «Kelizu» I carregat fa sel milles. Formen la tripulació un pairó 

i cinc mariners 

Per a saber condicions de lloguer dirigir-se a la Direcció 
d'aquesta Revista 

KILÍLÍ D ' E I V RAiVIOIV A. RAMOS 
A r m a d o r i C o n s i ^ n a t a r l 

Casa Sucursal a Melilla. Direcció Telegràlica y Tele
fònica a Barcelona. RAMOS. A Melila, ONRAMOS 

Passeig de Colom, 19 B A R C E L O N A Telèfon 205 A 

A G E N C I A G E N E R A L . D E D U A N E S 

a . BRUQUÉ i F I L · l ^ S 
Josep A. Clavé. 31 — Telèfon 4063 A. 

Cases a Port-Bou i Cerbère — Consignacions, Exportació, Importació 

L,A U N I V E R S A L 
F à b r i c a d e « a l e t e s I p a d e J O S E P P E R J H A N Y E R 

Exportació de galetes a lots els ports d'Espanya i Ultramar 
P u r é P e r m a n y e r 

E l millor aliment vegetal propi per a la navegació per la seva 
conservació indefinida 

Passeig Colom, 2 i Mercè, 44-Telèfon Z826 A.• Sucursal: Mercè, 7 

F». G A L L A S T E G U I , s. e n c. 
Slilp-Chandler Furnish all hlnas 

of provisions al the most 
modérales trices. 

Proveïdors de Iota classe de 
queviures per a vaixells 

C a r r e r d e l a M e r c è , n ú m . 17 - B A R C E L . O N A 

AGENCIA G E N E R A L D E TRANSPORTS INTERNACIONALS 
DUANES - TRÀNSITS 

J . F* A L A Z O IV , S . e n C l a . 

Josep A. Clavé, 3 - Telèfon 1939 A. 

M A R T I N , S . e n c. 
A G E N T S D E D U A N A i C O N S I G N A T A R I S 

AMPLE, 30 i 32 - TELÈFON 5292 A. 

M A J O I P I E 
CASA PROVEÏDORA D E V A I X E L L S 

L I C O R S . V I N S I V I N A G R E S d e t o t e s c l a s s e s 
E S C U D E L L E R S , 46 

E F E C T E S NAVALS 
J U S T M A R U È S 

Agent de The British Antlfoullng Composltlon & Paint C." Ltd. 
(London-New York), contractors to Ihe Admlralty 

Pintures submarines I especials per a vaixells de ferro i fusta 
DESPATX: AMPLE, 38, pral. - Telèfon A. 2IOe 

fe£3 ^ ^ ^ ^ Í Í . - ' ^ · ' ^ • • ^ • ^ v ' ^ v · ^ · ' ^ - 1 

COMPANYIA TRANSMEDITERRANIA 
Estatge social: l i í l R ü L O n í ] , Passatge del Comerç, 1 i 3 - Representac ió a MADRID, Plaça de les Corts, número 6 

S E R V E I S C O M E R C I A L S 
Línia recular setmanal entre els ports 
pel Mediterrani i els del Cantàbric 

Sortides de Barcelona tots els dimecres cap a València, Màlaga, Càdiz, Huelva, Vigo, Villagar-
cia, Corunya, Pasajes, Bilbao. Santander i Muscl, retornant d'aquest darrer port cap a Corunya, 

Villagarcia, Vigo, Màlaga, València i Barcelona. 

I^ínia de Barcelona - Sevilla 

Sortides de Barcelona tots els diumenges cap a València, Màlaga, Càdiz i Sevilla, sortint 
d'aquest darrer port tots els dimarts cap a Càdiz, Cartagena, Alacant, València, Tarragona i 
Barcelona. *0* Servei setmanal entre els ports del Mediterrani i Melil la, Rio Martin i Ceuta. 

Serveis eventuals de gran calbotatge : Serveis de navegació de 
altura entre els ports d'Espanya i de Cuba i Amèrica del Nord 

Serveis de Correus entre Càdiz, Sevilla, Santa Cruz de Tenerile, Las Palmas i Santa Cruz de la 
Palma, fets pels vapors de la Societat Navegació i Indústr ia . Sortides de Càdiz cap a Canàries 
tots els dies 4, 11, 19 i 26 de cada mes, i de Sevilla cap a Càdiz i Canàries tots els dies 2 i 17 



T. MÀLLOL BOSCH 
A R M A D O R I C O N S I G N A T A R I 

Passeig de Colom, núm. 17 - B A R C E L O N A 

BO; 

I S L E N Y A M A R I T I M A 
S E R V E I O F I C I A L D E C O M U N I C A C I O N S MARÍTIMES D E B A L E A R S 

V A P O R S 
R E Y JAIME 1 :: M A L L O R C A :: R E Y JAIME II :: B E L L V E R :: B A L E A R 
CATALUÑA :: ISLEÑO :: LULIO :: CIUDAD DE PALMA :: FORMENTERA 

S E R V E I I N T E R I N S U L A R 

Mallorca-Mahó.—Dilluns i Dimecres 
Mallorca-Ciutadeila.—Diumenges i Dimecres 
Mahó-Mallorca-Eivissa.—Dimiírls i Dilluns 

Clutadella-Mailorca.—Dissables 
Ciufadella-Alcúdia.—Dilluns 

Mallorca-Eivissa.—Dimarls i Dijous 
Ei vissa-Mallorca-Mahó.—Dissabtes 

Eivissa-Mallorca.—Dijous 
Mallorca-Cabrera.—Dimecres i Divendres 
Cabrera-Mallorca.—Dimecres i Divendres 

Eivlssa-Formenfera.-Dimarls. Dijous, Disbts. 
Formentera-Eivissa.-Dimarls, Dijous, Disbls. 

S E R V E I AMB E L CONTINENT 
Sortides deMallorca Cap a Barcelona: Dilluns. 

Dimecres. Diumenges i Divendres. 
Cap a València: Dijous.—Cap a A lacant: Dimarls. 

Sortides de Mahó 
Cap a Barcelona: Dilluns, Dimarls i Dijous. 

Sortides de Ciutadella Capaflarce/ona. Disbis. 
Sortides de Eivissa 

Cap a A lacant: Dimarls.—Cap a València: Dijous. 
Sortides de Barcelona Ca/?c?A/a//o/-ca. Dimarl.s, 

Divendres, Diumenges i Dimecres. 
Cap a MaZ/o; Dimecres. Divendres i Diumenges. 

Sortides de València 
Cap a Elvissa-Mallorca-Mahó: Dissables. 

Sorts. d'Alacant Capaf/V/5sa-A/a//orca.Dijous 

Oficines a Barcelona: Rambla de Santa Mònica, ntím. 30 

-na 
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HISPÀNIA MARITIMA, S. A. 
D I R E C T O R EN C A P ; E N R I C V I L A M A R I E G E S 
Carrer Josep A. Clavé, 25, pral. - BARCELONA - Telèfon A. 725 
Cable, Telegrames I Telefonemes: HISPATIMA : Clave A. B. C . 5.» Edició 

C O M P A N Y I A 
DE NAVEGACIÓ 

FLOTA DE LA COMPANYIA 
DAMIANA'. . 
VILA . . . . 
CRISTÓBAL. 
MARIEGES . 
MARQUET . 

341 Tones 
424 „ 
425 „ 
442 „ 
700 „ 

Grans Drassanes a Vilajoiosa (Alacanl), en els quals, ultra les construccions per a la Companyia, existeixen 
importants stocks de material i grades disposables per a la construcció de velers de tols lonellatges 

SECCIÓ COMERCIAL :: IMPORTACIÓ :: EXPORTACIÓ J CONSIGNACIONS I NOLIEJAMENTS :: 
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