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L A P R O D U C C I Ó S I D E R U R G I C A 
Es paila sovint de que Espanya podria produir 

grans quantitats dc carbó i acer perquè posseeix els 
elements indispensables per obtenir-lcs: les mines i 
els minerals. H i han elements a Madrid qui sem­
blen interessar-se molt per aquesta qüestió, però, do­
nada l'influència llur i els resultats negatius que 
s'han obtingut, tot fa creure que aquestes campa­
nyes que es fan no són més que per entretenir el 
públic i no pas perquè es preociipin seriosament de 
resoldre el problema. 

S'ha llegit molt, perquè l i ha estat donada gran 
difusió, un article de D. Adolf Navarrete, un dels 
principals elements de la «Liga Marí t ima Española». 
En aquest article es diu que mentre Espanya no pro­
dueixi el carbó i l'acer necessaris, estarem subjectes 
a altres països i no prosperaran les construccions na­
vals n i les altres indústr ies amb ella afectades. 

Aquestes coses fan molt bonic pel públic profà i , 
sobretot, tractant-se qui les diu d'una persona que 
tothom sap està ínt imament lligada amb els ele­
ments polítics que porten el moviment mar í t im es­
panyol des de Madrid. No és el nostre intent ara 
discutir la tasca marinista d'aquests elements, però 
fem constar l lur existència per a jxistificar que dins 
el sistema centralista amb el qual es governa Es­
panya, són, avui per avui, els que donen el pes en 
molts assumptes per a que siguin resolts en una 
0 altra manera. 

Les paraules, però, no corresponen a la realitat, 
i , si bé coincidim en absolut amb l'article del senyor 
Navarrete, ja no estem d'acord pel que fa referèn­
cia a la seva actitud passiva clavant d'alguns pro­
blemes que amb la producció de carbó i d'acer es 
presenten de manera urgent al país. 

És un fet de la certesa del qual no cal dubtar, 
que hi ha hagut drassanes que durant períodes 
llargs s'han trobat mancades de planxes d'acer, im-
possibilitant-les de que poguessin donar més acti­
vitat, i impuls a les construccions navals. Demés, 
són sabuts els preus elevadíssims als quals els Alts 
Forns de Bilbao ha exigit que l i fossin pagades 
aquestes planxes i tota la resta de la producció d'acer. 
Contra aquests abusos cap disposició h i ha hagut 
durant la guerra que els prohibís, donant-se el 
cas vergonyós de que l'acer fos més costós a Es­
panya que no pas a Anglaterra en plena guerra. 
1 com que d'aquest país no es podia exportar per 
estar prohibit el fer-ho i comptant, per altra part, 
amb la protecció de l'aranzel, no hi ha hagut altre 
remei pels constructors que subjectar-se completa­
ment a les exigències dels Alts Forns de Bilbao, exi­
gències que encara continuen avui. 

No solament ha estat permès aquest monopoli si­

derúrgic sense intervenció, sinó que s'han.trobat in­
fluències per a dificultar que poguessin funcionar 
amb rapidesa els nous Alts Forns que la casa Sota 
Aznar projecta a Sagunte. Ja es veu prou clar, 
doncs, com a Espanya es paga l'acer a preus molt 
alts i el que és pitjor encara: es paga molt i no n 'hi 
ha de bon tros per les necessitats. 

Entretant l'exportació de mineral ha continuat 
com sempre vers a Anglaterra i aquí res concret 
s'ha fet per a que s'obtingués la producció sufi­
cient i els prexis raonables com tots els constructors 
demanaven. 

Quelcom semblant ha ocorregut amb el carbó 
d'Astúries. Els propietaris de les mines anaren po­
sant els preus del carbó a la mida quc'ls permetien 
les circumstàncies d'Anglaterra: és a dir que els 
preus del carbó astur ià arribaren a ésser quasi tan 
elevats com els dels carregaments que en venien 
d'Anglaterra durant la guerra submarina, a pesar 
dels grans perills de la navegació que apujaven 
molt els nòlits i la puja de preu del carbó experi­
mentada per les dificultats sorgides amb el conflic­
te armat. 

Han cessat les hostilitats; ha estat possible el 
transport de carbó anglès i els propietaris miners 
d'Astúries han hagut de rebaixar els preus, però 
mantenint-se encara a un nivell molt alt. Però la 
conseqüència important que ha determinat els trans­
port a Espanya de carbó anglès ha estat la de que el 
mercat ha refusat el carbó espanyol perquè havent-
hi molt poca diferència de preu, és molta, en canvi, 
la diferència, de qualitat. Aquesta conseqüència 
que en altres temps hauria estat íunestíssima pels 
minaires espanyols, no ho ha estat ara, per què tot 
té un gran valor, per dolent que sigui. I els mi­
naires d'Astúries han anat extraient carbó fins te­
nir-ne una gran quantitat considerable d'entretin­
gut: unes 600,000 tones, però no perquè hi hagi 
excés de producció, sinó per manca de demanda, 
puix els magatzemistes s'han proveït de carbó anglès. 

En el moment just en que es tanca l'exportació 
de carbó anglès, a causa de la poca producció, de­
guda a vagues i menys hores de treballs, els mi­
naires espanyols plantegen al Govern un problema 
molt greu: diuen que s 'haurà de paralitzar bona 
part de la indústr ia sinó es dóna permís d'exporta­
ció, puix proveït el mercat del país, h i ha un stock 
considerable que cal vendre. Davant d'aquest pro­
blema es nomena una comissió de patrons, obrers i 
tècnics per a dictaminar. ¿No sembla voler dir això 
a Espanya que s'ha d'accedir a les demandes dels 
patrons? Esperem que el temps ho confirmi. 

Però cl que no cal deixar de consignar és el pe 
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r i l l al qual s'exposa al país si es permet l'exporta­
ció. La prohibició de dur carbó anglès a Espanya 
sembla que serà llarga i , per tant, el mercat espa­
nyol no t indrà altre remei que acudir al carbó d'As­
túries, bo o dolent, i a preu alt. I si, a pesar de 
totes aquestes calamitats sorgeix cl conflicte de que 
havont-sc exportat 1" stock de carbó necessari no n'hi 
ha pel consum, quin remei es trobarà al mal? 
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En aquests moments difícils és quan voldríem 
veure articles del senyor 'Navarrete, defensant el 
seu criteri d'intensificació de l'extracció de carbó 
i do producció siderúrgica. ¿Es quo considera re 
solts ja aquests problemes o bé l'estada al cap del 
Govern del senyor Sánchez Toca l'obliga a restar 
quiet? No trigarem a veure actes que ens treguin 
del dubte. R. 

E L T O N E L L A T G E M U N D I A L 
N O T E S D E L N O U R E G I S T R E D E L L L O Y D D E N A V E G A C I Ó 

La nova edició del Registre del I.loyd de Nave­
gació, cl primer publicat sense censura des de que 
la guerra va començar, ha estat esperat amb excep­
cional interès. Ln part principal d'aquest Registre, 
que conté les particularitats de tots els vaixells de 
tràfec de 100 tones per amunt, ha estat acuradament 
revisada. Altrament, la absoluta desaparició del ca-
mniiflaga pel que toca a pèrdues, precaució que les 
necessitats de la guerra obligaren a pondre, fa que 
hagi tornat a adquirir entre els publicistes, propie­
taris navals, armadors i noüejadors ol prestigi 
d'abans, íitorgant-li la confiança que os mereix com 
la més sòlida autoritat en aquestes matèries. 

Aquest treball conté de més a més un complement 
integral de diverses seccions, en les quals va adicio-
nat un directori de propietaris i gerents, amb les 
llistes de llurs flotes, detalls dels vaixells proveïts d'a­
parells refrigerants, vaixells expressos per al trans­
port de petroli, vapors cables, vaixells amb motor i 
amb fogaines per a combustible d 'o l i : informacions 
detallades sobre docs, marees als ports, etc., de 
tot el món; adresses telegràfiques de cases relacio­
nades amb la navegació, llistes de constructors i al­
tres notes. Una nova secció hi ha estat oberta donant 
la capacitat de pes mort de vapors i vaixells de motor, 
que indubtablement tindrà gran utilitat pràctica. 

També porta diverses taules que de sempre han 
estat treballs molt notables. Una de les més inte­
ressants i de més importància és la N. 1, que fixa 
el tonellalge adquirit pels diferents països: 

Tonellatge de vapor adquirit pels principals països marítims 
abans I després de la guerra 

Països 

Anglaterra 
Colònies angleses . . 
Estats Units . . . . 
Transports marítims dels 

grans llacs 
Austria-Hongria . . 
Dinamarca . . . . 
França 
Alemanya 
Grècia . i 
Holanda 
Itàlia 
Jap* 
Norruega 
Espanya 
Suècia 
Altres països. . . . 

Total. . . 

Juny lüH 

Tones en brut 
1«,8!I2,II00 
I,fi32,nx) 
2.027,003 

2,200,000 
1,052,100 

770,000 
1,922,0^ 
5,135,000 

821,000 
1,472,000 
1,430,000 
1,708,001 

J,957,000 
884,000 

1,015,000 
2,427,000 

15.4IM,0'I<I 

Juny 1919 

Tones en brot 
10,315,000 
1,803,000 
9,773.000 

2.160.030 
713,000 
631,030 

1,962.000 
3,247,030 

291.000 
1,574.000 
1.238,000 
2.325.000 
1,597.000 

709.000 
917.000 

2.552.000 

47.897.000 

Diferència entre 1914 
i 1919 

Tonellatge 
— 2,547.000 
+ 231,000 
+ 7,74í.000 

- 100, 
- 339, 
- 139, 
+ 40, 
-1,888, 
- 530, 

I 102, 
192, 
617, 
330, 
IT', 
S8, 

125, 

+ 2,493,000 

Percen 
— 13.5 
+ 14.1 
+ 382.1 

4.4 
32.2 
18.1 
2.1 

35.8 
64.6 
6.9 

13.4 
35.1 
18.4 
19.8 
9.7 
5.2 

+ 

+ 

+ 

+ 
+ 5.5 

Les xifres d'aquesta taula, publicades en el 
"Lloyd's Register ilook» pel jul iol de 19U rhòstreii 
que aleshores hi havia aproximadament uns 45.404,000 
de tonellatge brut de vapors i ;UiH(i,000 de tonellatge 
net, aproximadament equivalent a 1.050,000 de to­
nellatge brut de velers. Les xifres actuals són : Tone-
llatge de vapor 17.897,000 tones i tonellatge de ve­
lers 3.022,000. D'aquestes dades es desprèn que el 
tonellatge de vapor ha tingut un increment de prop 
de 2.500,000 de tones, mentre que el tonellatge de 
velers ha experimentat una minva de 1.030,000 de 
tones, poc més o meny« Es indubtable que la guerra 
ha afectat, en una certa extensió, el total del tonellat­
ge de vela, però fent esment que durant els cinc anys 
anteriors n lo guerra (1909-1914) la minva real d'a­
quest tonellatge fou de 380,000 (ones més que no pus 
cn la d'aquests darrers cinc anys í tenint en compte 
la petita proporció que en el tonellatge actual del món 
representa el tonellatge de vela, s 'explicarà abasta­
ment que l'atenció es l imi t i als efectes que la guerra 
ha suscitat en el tonellatge de vapor mundial. 

Pel que toca als Estats Units fàcilment es veurà 
que el tonellatge al qual es refereix ha experimentat 
un increment d'uns 7.750,000 tones, equivalent a més 
del 382 per cent dels totals corresponents al 1914. 

El .lapó ha sumat (517,000 lones al seu tonellatge 
mercant equivalent al 36 per cent i les Colònies an­
gleses han augmentat en 231,000 tones el seu, la qual 
cosa representa més del 14 per cent. D'altra banda, 
les pèrdues dels països que han tingut minves són : 
Anglaterra, ha perdut més de 2.500,000 tones; Grè­
cia, 530,000; Noruega, 360,000; Itàlia, 192,000; Es­
panya, 175,000 i Dinamarca, 139,000. 

Com pot veure's cn les estadístiques de les taules, 
els vaixells enemics que en el moment de l'armistici 
no havien estat capturats o requisats per altres pals-
sos són inclosos en les xifres de 1919 com tonellatge 
alemany o austro-hungarès: El tonellatge de vai­
xells enemics pres pels aliats des de l'armistici dóna 
un total de 1.750,000 tones: no obstant, les xifres atri-
buides a Alemanya no són definitives. Aquestes xi­
fres revelen una pèrdua de 1.888,000 de tones a la 
data de l 'armistici, en comparança amb les xifres 
de 1914, però aquesta xifra serà considerablement 
augmentada. 

Un dels resultats més sorprenents de la compa­
ració de les xifres de 1914 amb les de 1919 són les que 
marquen la relació entre Anglaterra i els Estats 
Units. En 1914 el .il '6 per cent del tonellatge mundial 
fou atribuït a Anglaterra i el 4'46 per cent al tone­
llatge marít im dels Estats Units. Les xifres actuals 
són: Anglaterra, el 34'1 per cent ; Estats Units. 
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2'i'9 per cent, incloenl-hi el 20'4 per cent de tonellatgc 
maritim. No obstant, excluiñt él tonellatge de fusta, 
ol tonellatge marí t im americà es redniria a S.-tó^OOfl 
du tonos contra 16,267 milions de tones d'Anglaterra. 

Pel que toca a dimensions, és un fet generalment 
acceptat que per a llurs viatges oceànics, els grans 
vaixells són mòlt mes pràctics i econòmics que no pas 
els petits. Els vaixells de menys de 2,000 tones gene­
ralment són usats per al cabotatgé o per a curts 
litzar-se per al comerç amb l'estranger. 

En aquest sentit la situació geogràfica d'Angla­
terra és més favorable que la dels Estats Units per 
quant una gran quantitat de petits vaixells pot uti-
lítzarsé per al comerç amb l'estranger. 

Les xifres següents mostren la situació dels dos 
païssos pel que toca a aquest punt; 

Número de vaixells de 2,000 tenes o més de registre, 
brut petteneixents a Anglaterra i als Estats 
Units: 

Anglaterra 
Estats Units 

Pe 2.000 lones 
a 4,000 

1,042 
1,272 

i 4,000 tones 
a 8,000 

1,485 
811 

00 8,000 lones 
per amnnt 

263 
90 

Després d'Anglaterra i dels Estats Units, fent ex­
clusió d'Alemanya, Noruega, França i el Japó, en 
1914, foren els països capdavanters. Aquest ordre, 
no obstant, ha estat modificat pel que toca a Noruega 
i al Japó, per quan avui aquest últim país va al da­
vant amb 2.325,000 de tones. França, malgrat les 
seves grans pèrdues durant la guerra, ha augmentat 
de fet de 40,000 tones de tonellatge de vapor, adqui­
rit en 1914. Grècia ha experimentat una considera­
ble minva amb la guerra. En 1902 tenia 288,000 tones 
de tonellatge de vapor i en 1914 havia pujat a 821,000 
tones. El total d'avui, 291,000 tones, és pràcticament 
el mateix que 17 anys enrera. Les pèrdues de tone­
llatge dels països escandinaus: Noruega, Suècia i Di­
namarca, en relació amb el de 1914, sumen un total 
de 600,000 tones aproximadament, la qual cosa equi­
val al 16 per cent del tonellatge existent en 1914. 

Noruega ha perdut un total de 360,000 tones; Di­
namarca 139,000, i Suècia 98,000. Dels principals paï­
sos neutrals, Espanya ha perdut 175,000 tones, mentre 
que les xifres que actualment corresponen a Holanda 
mostren un increment de 107,000 tones. 
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Els guanys de França , Itàlia i el Japó reunits su­
men un total de 465,000 tones i les pèrdues d'Angla-
terra Alemanya i Austria-Hongria foren aproxima­
dament ae 2.250,000 de tones. 

El resultat net de la guerra en tonellatge de vapor 
mundial sembla que ós el següent: 

Pèrdues de tonellatge anglès 
Pèrdues de tonellatge estranger, ex-

cluint els Estats Units 

Augment de tonellatge dels Estats 
Units 

Pèrdues mundials 

5.202,000 tones 

9.000,000 » 

14.202,000 tones 

6.729,000 » 

7.473,000 tones 

La qüestió de l'eficiència en l'actual tonellatge de 
vapor no ha estat tinguda en consideració en donar 
les xifres anteriors. Deixant de banda les adicions 
fetes a les flotes mercants del món, abans de la 
guerra, els reemplaçaments, de tonellatge do vapo 
perdut, inutilitzat, etc., pujaren cada any a prop del 
1 ¿ per cent del tonellatge total, mentre que du­
rant la guerra el reemplaçament del tonellatge per­
dut, implicava la construcció de tonellatge nou en un 
33 per cent del total tonellatge existent en 1914. Es in-
dubtaole que actualment h i ha una forta suma de 
tonellatge, que en temps normals hauria estat donat 
per inútil i substituït per altres vaixells més mo­
derns i més econòmics. 

Aquestes observacions poden aplicar-se a Angla­
terra amb major escala que a cap altre país. En els 
tres anys anteriors a la guerra (1911-1913) un 2 mi­
lions de, tones de vapor foren venudes a l'estranger 
i substituïdes per vaixells de classe millor, mentre 
que durant els tres anys 1916-1918 probablement no 
arribaren a 100,000 les tones de vapor venudes en 
aquest estat. Altrament, cal recordar que el tonc-
llatge construït durant la guerra, en general no té 
l'eficiència que els construïts pocs anys abans de la 
guerra. 

Tenint en compte totes aquestes consideracions, 
pot resumir-se, amb fundats motius, afirmant que les 
pèrdues mundials durant la guerra no baixen de 
8,500,000 tones de registre brut, la qual cosa repre­
senta una capacitat de transport de pes mort de 
12.500,000 tones aproximadament. 

Hi ha una diferència d'onze milions 
entre les estadístiques del "Lloyd" i les franceses? 

En el discurs que va pronunciar el divendres dia 
8 d'agost, a la Cambra do diputats, M. Pere Dupuy, 
comissari dels transports marí t ims i de la Marina 
mercant, digué: «Vull recordar-vos que hi ha una 
situació mundial davant la qual la situació del trà­
fec marít im francès no representa sinó una repercus­
sió particular. Vull fer-vos passar els ulls per al­
gunes xifres que és necessari tenir presents a l'es­
perit quan s'aborden les qüestions de les despeses. 
El tonellatge mundial, en 1914, era de 48 milions de 
tones. En 1919 aquesta, quantitat fou recluida a 39 
milions, 0 sigui una disminució de 9 milions, repre­

sentant una cinquena part de. la quantitat total». 
Aquestes estadístiques són una contradicció amb 

les del Lloyd. 
l l i ha aquí una qüestió que cal aclarir sense re­

tràs , car com ho digué amb molt bon sentit M. Pere 
Dupuy, les condicions actuals de l'armament francès 
són una conseqüència directa del tonellatge mun­
dial. 

Si ós veritat que la guerra submarina va reduir 
l'efectin de les flotes comercials en proporcions tais 
que a pesar dels llançaments, aquest efectiu es troba 
en primer de juliol do 1919 d'un 30 per cent més fe-


