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H O L Z A P F E L 

Marca registrada 

COMPAÑÍA ESPAÑOLA DE PINTURAS 

I N T E R N A T I O N A L , S. A . 
Únicos faDrícantes en España de las tan afamadas pinturas HOLZAPFEL marca "La Hélice" 

Fábrica en Luchana-Erandio (anexo) 

P i n t u r a s s u b m a r i n a s m a r c a H O L Z A P F E L 
"International" (registrada). —Núm. I, anticorrosiva, y 

núm. II, antincrustante. La de mayor capacidad de cu­
brir, la de mayor fui'rza antinci-ustante, la que conserva 
los fondos más limpios, l<-i más barata en suma, ia que 
consume casi la mitad de la Marina mercante del mundo. 

"Trawler composition" (registratla).— Núm. I y nú­
mero Il (anticorrosiva y antincrustante, respectivamen­
te). Especialmente fabricada para buques trawlers y 
pesqueros en general que pescan siempre en dett rmi-
nada zona. 

"Copper Paint" (registrada).—Etta pintura está pre­
parada para el uso, no necesita ningún aditamento de 

brea ni otros ingredientes; aplicada tal como está evita 
no solamente la creación de adherencias, hierbas, mo­
luscos, etc., sino que evita también el gusano, que tanto 
daño causa en los fondos de los buques de madfra, per­
forándolos. Se garantiza de diez meses a un año su efi­
ciencia. 

"Pescarine" (registrada).—Para pintado interior de las 
cámaras de pescados en los buques pesqueros; exenta 
de olor, gran anticorrosivo. 

"Lagoline" (registrada). — "Damboline'* (registrada). — "Union 
jaclc*'(registrada.) — Quita-pinturas *'Piiitoff'(registrado).— Esmal 

te "Sunlight" (registrado). 

Pin tu ras decora t ivas para pintores . 

Pinturas para faciíadas, soluciones bituminosas y fabricación de toda clase de pinturas en general. 

A g e n c i a s y depósi tos en todos los puertos y capi ta les de España . P o d e m o s suminis t rar las patentes H O L Z A F F E L en 
las cinco par tes del Globo . A g e n c i a s y depósi tos en todo el mundo. Suminis t radores de la .A.rmada española y de las 

pr incipales C o m p a ñ í a s N a v i e r a s de España , Compañ ías f e r rov i a r i a s , etc. , e tc . 

Telegramas: INTERNATIONAL Oficinas: Ibáñez de Bilbao, 8, 1 . ° -BILBAO 

La motonave «Cabo San Agustín' 

"Ybarra y Compañía, S. en C." - Navieros - S E V I L L A 
Servicios regulares de cabotaje entre 
Bilbao y Marsella y puertos intermedios 

Línea Mediterráneo - Brasil - Plata 

Salidas regulares cada 21 dias para Santos, Montevideo 
y Buenos Aires, por los grandes moto-transatlánticos 

correos españoles 

"Cabo San Antonio" 
"Cabo San Agustín"-"Cabo Santo Tomé" 
A C O M O D . A C I O X E S Р . Л К А P A S . A J E R O S D l i C L A S E 
Buques especializados en el transporte moderno de 

pasajeros de 3." clase, exclusivamente 
en camarotes. 

S E G U R I D A D - R A P I D E Z - E C O N O M I A 
E S M E R A D O T R A T O - C O M I D A E X C E L E N T E 

I N F O R M E S : 

En Sevilla: Oficinas de la Dirección; Aparta­
do núm. 15, Telegramas "Ybarra" 

En Cádiz: D. Juan José Ravina; Beato Diego 
de Cádiz, 12; Telegramas "Ravina" 

En Barcelona: Sres. Hijo de Rómulo Bosch, S. C ; 
Vía Layetana 7; Telegramas "Romulobosc". 

En Madrid: Viajes Careo; Pi y Margall, 10; Tele­
gramas "Careo". 

A G E N C I A S E N T O D O S LOS P U E R T O S 
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NAVEGACIÓN, PUERTOS E INDUSTRIAS MARÍTIMAS 

Director propietario: V I C E N T E O L M O 

Director técnico: T I M O T E O O L O N D O 

O f i c i n a s : 

P A S E O D E L P R A D O , 12 - T E L E F O N O 2 6 7 5 3 - M A D R I D 

Precio del ejemplar: España, 2 ptas.; extranjero, 3 ptas. 

Precios de suscripción: España, 2 0 ptas. año, 11 ptas. semestre, 

6 ptas, t r imestre; extranjero, 3 0 ptas. año 

D I C I E M B R E , 1 9 3 5 

V O L . I l - N U M . 1 7 3 

(PROHIBIDA LA REPRODUCCIÓN DE LOS TRABAJOS PUBLICADOS EN 

ESTA RBVISTA SIN CITAR SU PROCÜDENCIA) 

I N D I C E 

P á g s . 

A n t e todo, jus t ic ia 377 
L a evolución de las ca lderas mar inas durante los 

úl t imos cincuenta años, por T. McPherson 378 
T ranspo r t e del pescado, por A. Carretero 389 
F o r m a c i ó n del of ic ia l de la M a r i n a c iv i l , por Eu­

sebio Muñoz „ 394 
E l buque m o t o r " D ó m i n e " 396 
E l nuevo r é g i m e n fiscal de los seguros mar í t imos 

en F ranc i a 401 
E l " N o r m a n d i e " 404 

JURI.SPRUUENCIA MARÍTIMA: 

Aborda j e .—Mercanc í a s va lo radas por menos de su 
v a l o r . — A v e r í a gruesa 411 

REVISTA DE REVISTAS: 

¡ N o in teresa el m a r ! — L a f lo ta me rcan t e del mundo. 4 1 3 

NOVEDADES TÉCNICAS: 

N u e v o s moto res mar inos Diese l -Su lze r 41,-, 

INFORMACIÓN GENERAL: 

A l g u n a s consideraciones sobre comunicac iones ma­
r í t imas , por F. González Alegre 41g 

N o t i c i a s va r i a s 420,, 

Ante todo, jus- El Tribunal del Almirantazgo, 
ticia. en Londres, ha fallado ya el caso 

del abordaje "Laurentic"-"Na-
pier Star", cuyas fotografías publicábamos en nues­
tro número de octubre. El accidente ocurrió el 18 del 
último agosto, y antes de los dos meses quedaba re­
suelto el asunto, que fué promovido por la White 
Star al reclamar de los armadores del "Napier Star" 
una indemnización por los daños sufridos por efec­
tos del abordaje. 

Al leer la relación detallada de la vista de la cau­
sa, ha venido a nuestra mente el recuerdo de un 
libro de Holman escrito para servir de guia a arma­
dores y capitanes, en el cual al referirse a la com­
petencia y procedimientos empleados en los litigios 
maritimos, en diversos países, dice refiriéndose al 
nuestro que, el sistema es medieval, y recomienda 
abandonar lo antes posible los asuntos, aunque se 
pierdan derechos, pues los pleitos son largos y caros, 
corroborando la frase aquí tan vulgar de, "pleitos 
tengas y los ganes". 

Siendo la recta administración de la justicia 
e! más fuerte sostén de la sociedad civilizada, pare­
ce que la mayor preocupación de los pueblos ha de 
orientarse en este sentido, procurando que sea ad­
ministrada competente, gratuita y rápidamente, pues 
si le falta alguna de estas condiciones, la justicia 
deja de ser eficaz. 

Hemos comentado en otras ocasiones que el Libro 
tercero de nuestro Código de Comercio resulta ya 
arcaico, y necesita ser renovado para que ss ajus­
te a las exigencias de la época en que vivimos, 
y que el personal que entienda de estos asuntos ha 
de ser especializado, pues los problemas marítimos 
son de una complejidad extraordinaria, por lo cual 
se requiere que además de la especialización del 
juez, se halle éste asesorado por profesionales de 
reconocida experiencia, ya que en cuestiones de mar 
hay más diferencia de la teoría a la práctica que en 
cualquiera otra de las actividades humanas. 

Además de la enorme importancia que supone en 
el orden material, es preciso considerar que los fa­
llos de los Tribunales que juzgan muchos de estos 
asuntos pueden afectar a la reputación profesional 
de individuos a quienes desde el cómodo asiento de 
un despacho puede culparse de negligencia cuando 
en realidad se trata de uno de tantos casos fortui­
tos a que con tanta frecuencia los expone su ingrata 
y azarosa profesión. 

Hallándose a punto de ser aprobado el Convenio 
Internacional sobre competencia penal y civil en ma­
teria de abordajes, así como lo relativo a embargo 
de buques, creemos que el momento es oportuno 
para pensar en que el acaecimiento encuentre a Es­
paña con los Tribunales Marítimos, ya en vigencia. 
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L a evolución de las c a l d e r a s m a r i n a s 
d u r a n t e los ú l t i m o s c i n c u e n t a a ñ o s 

POR T. M c P h e r s o n , VICEPRESIDENTE DE L A N O R T - E A S T 

C O A S T I N S T I T U T I O N OF E N G I N E E R S A N D S H I P B U I L D E R S 

Esta famosa Institución ha celebrado el verano último una de sus periódicas asam­
bleas, a la que gentilmente nos invitaron. Entre los diversos actos que tuvieron 
lugar durante el transcurso de la misma figuraba la lectura de los trabajos presen­
tados por distintos Miembros de la Institución tratando de la evolución experimentada 
por las calderas, máquinas y buques durante los últimos cincuenta años. 

Mucho nos complace anunciar a nuestros lectores que por especial y amable auto­
rización de la "North-East Coast Institution of Engineers and Shipbuilders", las pági­
nas de MAH se verán honradas con las prestigiosas firmas que suscriben tan intere­
santes artículos, comenzando en este número con la del vicepresidente, T. McPherson. 

En el año 1885 la caldera cilindrica de llama de 
retorno era la más conveniente y, consiguientemen­
te, era el tipo de caldera más extendido en los bu­
ques mercantes. Los ingenieros, mucho antes de esa 
época, se habían ya dado cuenta plenamente de las 
ventajas que se conseguirían con el uso de calderas 
acuotubulares en que las piezas a presión eran 
relativamente de menor tamaño; pero la construc­
ción apropiada, los materiales adecuados y el con­
seguir el agua de alimentación en propias condicio­
nes no podía conseguirse en aquella época para ase­
gurar el éxito de tales calderas. Se habían probado 
calderas de este tipo en las etapas transitorias desde 
las presiones de 25 a 30 libras para cilindros de sim­
ple expansión, hasta las presiones que se estaban 
usando en máquinas Compound; pero en todos los 
casos se había obtenido un fracaso. Cuando la má­
quina Compound dejó ver que se podrían utilizar 
ventajosamente mayores presiones volvieron a ha­
cerse intentos con las calderas acuotubulares; pero 
también sin éxito. Puede recordarse que en el vapor 
"Propontis", al que se le habían instalado máquinas 
de triple expansión para trabajar a una presión de 
150 libras por pulgada.cuadrada, se le colocaron en 
su construcción (el año 1874) calderas de este últi­
mo tipo; pero al final las tuvieron que cambiar. 

La caldera cilindrica había probado su superio­
ridad y relativa inmunidad de averiarse bajo las or­
dinarias condiciones de servicio, y el advenimiento 
del material de acero y los hornos ondulados ayu­
daron a mantener la supremacía de este tipo de cal­
dera. Sin embargo, causaba algún descontento las 
limitaciones que encuadraban la construcción de es­
tas calderas en lo que respecta principalmente a su 
tamaño, según se desprende del siguiente extracto 
leído al inaugurarse esta Institución en noviembre 
de 1884, en que su primer presidente decía: 

A c t u a l m e n t e , a f in de poder cumpl i r con las reg las del 
L l o y d ' s , pa ra una presión de 150 l ibras, las p lanchas de 
una ca ldera de ace ro de 13 pies de d i áme t ro deben tener 
una pu lgada y '/ic de g r u e s o ; y y o c reo que una plancha 
asi l l ega al l ími te p rác t i camen te de lo que puede emplearse 
pa ra asegura r una estructura es tanca con v a p o r pe rma­
nente . 

Si, por lo tanto, se ha de conseguir un a v a n c e en la 
presión del vapor , habrán de construirse ca lderas de me­
nor d i áme t ro y m a y o r longi tud . 

Las figuras 1 y 2 representan calderas cilindri­
cas instaladas en buques que efectuaron sus prue­
bas en el año 1885. Ponemos a continuación las ca­
racterísticas de las mismas: 

F i g u r a 1 F i g u r a 2 

Clase de caldera. . . U n frente . D o b l e f rente . 
D i á m e t r o medio . . . . 13 pies 3 pulg. 13 pies. 
L o n g i t u d med ia 9 pies 6 pulg. 16 pies. 

Grueso de las plan­
chas 1 3/16 1 1/4 

P res ión de t rabajo . 150 l ibras . 150 l ibras . 
P res ión de prueba. 300 l ibras . 300 l ibras . 

Clase de buqué D e carga . D e pasaje . 

Las figuras 3 y 4 representan calderas construi­
das recientemente y cuyas características son las 
siguientes: 

F i g u r a 3 F i g u r a 4 

Clase de caldera. . . U n f rente . U n f rente . 
D i á m e t r o medio 13 inter ior . 15 pies 6 pulg. ex te r io r . 

L o n g i t u d media 10 pies 9 pulg. 11 pies 6 pulg. 

Grueso de las plan­
chas 1 1/32 1 3/16 

P res ión de t raba jo . 185 l ibras . 180 l ibras . 

P res ión de prueba. 328 l ibras . 320 l ibras. 

Inspección L l o y d ' s . L l o y d ' s . 

La comparación de los datos mencionados y de 
los dibujos demuestran el progreso conseguido en 
la producción de grandes planchas para calderas 
en lo que se refiere a su resistencia mecánica. 
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La figura 5 representa una caldera de doble fren­
te recién construida para ser instalada en un buque 
mercante de alta clasificación, lo cual demuestra 
que la caldera cilindrica de llama de retorno, se 
mantiene bien en su puesto y puede formar parte 

calado. Otros ejemplos de la adopción de tipos an­
tiguos de calderas son los de los buques (de rue­
das) recién construidos, "Caledonia" y "Marchio­
ness of Lorne", en los cuales se han instalado cal­
deras cilindricas de llama directa o tipo Navy. 

i«c«ís 5CALC , 

i- i í-H 1 i k 1 h . i 

iti.. . A . A\ . .A. . A. I .A 1 • /t\_ I jIv ' A.' A 

F i g u r a 1.« 

Caldera para buque de carga, con un solo frente, instalada en 1885. 

de un equipo eficiente aún quemando carbón con 

tiro normal. 
Otros tifos de caldera -para buques mercantes.— 

Durante el período que estamos examinando, cuan­
do había que tener en consideración el espacio, el 
peso o un combustible especial, se recurría a la de 
llama directa o a la caldera marina tipo de loco­
motora. La figura 6 representa el primer tipo men­
cionado, colocada en un ferry-boat, y la figura 7 in­
dica una instalada en un buque de ruedas, de poco 

C A L D E R A S E N L O S B U Q U E S D E G U E R R A . 

Durante los primeros años que siguieron a 1885 
en los buques grandes de guerra se empleaba la 
caldera cilindrica de llama de retorno. Las carac­
terísticas de las calderas de esta clase de buques 
eran una mayor superficie de calefacción y meno­
res escantillones. Puede recordarse los inconvenien­
tes de los derrames en los extremos de los tubos que 
al fin pudieron remediarse con la aplicación de cas-
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quillos de acero a los extremos de los tubos en la 
cámara de combustión. Cuando había que tener en 
especial consideración la altura a disponer, se adop­
taba la caldera de llama directa o tipo Navy. Aun­
que la figura 6 es de este tipo, cuando se trataba 
de buques de guerra, quedaban substancialmente 
modificadas la superficie de calefacción y los escan­
tillones. 

tión, los cuales van cubiertos en la periferia de la 
envolvente por ladrillos. Este material forma tam­
bién el fondo de las cámaras de combustión. El con­
junto de estas cámaras queda finalmente cubierto 
con planchas de acero, llevando material aislante 
entre éstas y la pared de ladrillos. 

Entre las ventajas de estas calderas están la sen­
cillez de construcción y la eliminación de las cáma-

I l i 1. 

it*'- ' I 

$1 ^ 

F i g u r a 2 .« 

Ca lde ra p a r a buque de pasaje , de doble frente, instalada en 1885. 

C A L D E R A S P R U D H O N - C A P U S . 

Hace unos veinticinco años, los ingenieros fran­
ceses empezaron a emplear una caldera en la 
Marina a la que dieron el nombre de Prudhon-
Capuz. 

Esta caldera consiste de una envolvente circular 
de acero con frente anterior y posterior, semejante 
a las calderas cihndricas ordinarias. Los hornos y 
tubos van de un lado al otro de la envolvente. Al 
frente posterior de la envolvente van unidos colec­
tores circulares de 18 pulgadas aproximadamente, 
y desde los colectores bajos a los altos lleva los tu­
bos que forman los lados de las cámaras de combus-

ras internas de combustión, además de su apropia­
da sujeción. Otra ventaja es el fácil acceso que fa­
cilita la inspección y repo.iición de sus componen­
tes. También, debido a la mayor efectividad de la 
superficie de calefacción de los tubos que forman 
las cámaras de combustión que generan una inten­
sa circulación del agua, que comienza al poco tiem­
po de haberse encendido, la caldera resulta más efi­
ciente reduciendo además el tiempo que se requiere 
para tener presión. 

Desde la primera instalación de importancia de 
este tipo de calderas, allá por el año de 1912, se han 
colocado a muchos buques, entre ellos al paquebote 
"lie de France". 
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L A C A L D E R A H O W D E N - J O H N S O N . 

Los ingenieros navales hacía tiempo que desea­
ban una caldera que reuniese las ventajas de la cal­
dera escocesa y la acuotubular, pero sin los incon­
venientes de ellas. La Howden-Johnson, produci­
da recientemente, cumple este propósito, y se pro­
yectó para satisfacer todas las exigencias del ser­
vicio a bordo. La figura 8 ilustra una caldera de 
este tipo. 

En su estudio se tuvo especial cuidado de elimi­
nar la falta de solidez en la construcción de la cal­
dera escocesa y se cuidó de proporcionar fácil ac­
ceso a todas las partes interiores de los lados del 
fuego y agua. Como la cámara de combustión es 
común a todos los hornos, no hay necesidad de que 
el número de haces de tubos corresponda con el nú­
mero de aquéllos. Los espacios verticales entre los 
haces de tubos quedan por lo tanto dispuestos en­
cima del cielo del hogar, en forma que permite la 
fácil relevación de las burbujas de vapor que se 
formen en los hornos. El conjunto de la caldera y 
la cámara de combustión van cubiertos y forrados 
con objeto de impedir la radiación del calor, circu­
lando el aire para la combustión desde el calenta­
dor hasta el horno. Los tubos de agua no se hallan 
sujetos a tan altas temperaturas, como ocurre en 
las primeras filas de tubos de las calderas acuotu­
bulares, los cuales quedan expuestos a la mayor 
temperatura del hogar. Al mismo tiempo, como la 
circulación en los tubos es muy rápida, no hay po­
sibilidad de que queden en ellos sedimentos que los 
perjudiquen. 

La soldadura en las calderas.—La sustitución de 
la soldadura en lugar de los remaches se está em­
pleando ya con gran extensión en los trabajos de 
calderas, y en esta caldera, figura 8, puede compro­
barse que ha sido utilizada para unir los extremos 
de las planchas y para la sujeción de los hornos a 
la plancha posterior. 

T I R O F O R Z A D O . 

Sistema de departamento cerrado.—En 1885 se 
empleaba este sistema en casi todos los torpederos 
se empleaban calderas de tipo locomotora. Su 
uso fué ampliándose a buques mayores de guerra 
con otros tipos de calderas. La exposición siguiente 
aparece en un artículo leído por Mr. Richard Sen-
net en la Institución de Arquitectos navales, en 
1886: 

E l único s is tema hasta el presente que h a y a tenido una 

prác t ica y ex tensa prueba es el de depa r t amen to cerrado, 

t r aba jando con presión de aire , el cual fué descr i to por 

M r . R . J. Bu t l e r en 1883, cuando dio in fo rmes de la apl i ­

cac ión de es te s is tema en los buques de la A r m a d a "Con-

queror" y "Sate l l i te" , fac i l i t ando los resul tados, etc. 

Desde esa fecha todos los buques construidos para la 

A r m a d a y ot ra clase de vapores han adoptado el s i s tema 

con resul tados sa t is factor ios . 

El sistema de departamento de calderas cerrado 
ha cumplido hasta ahora las necesidades de los bu­
ques de guerra, con cualquier clase de calderas. Los 
ventiladores y medios para accionarlos se han mo­
dificado mejorándolos, habiendo la turbina, para es­
tos efectos, desplazado a la máquina alternativa. Se 
ha aumentado la eficiencia de las tomas y entregas 
de aire por medio de obturadores, repartidores y 
desviadores aerodinámicos. 

El sistema de tiro forzado con el departamento 
de calderas cerrado se ha empleado bastante en los 
buques de la Marina mercante, del tipo de los que 
hacen el servicio en el Canal de la Mancha, y en 
gran número de trasatlánticos, contándose entre 
ellos el "City of Paris" y "City of New York". 

Ceniceros cerrados.—En 1885 se prestaba gran 
atención al suministro de aire a presión y bajo con­
trol a los hornos de las calderas de buques mercan­
tes. En los artículos leídos en el Instituto de Inge­
nieros navales, en 1888, se expresa que a un buen 
número de buques, los constructores de máquinas 
habían colocado el tiro forzado, suministrando el 
aire directamente de los ventiladores a los cenice­
ros, pero el detalle de los frentes del horno y la di­
rección de los conductos del aire eran diferentes 
según cada constructor. 

La figura 9 representa una instalación de esta 
clase colocada en 1888. El sistema de aire frío con 
ceniceros cerrados se siguió empleando por algún 
tiempo hasta que el sistema de aire recalentado 
Howden prevaleció. Después de casi veinte años de 
trabajos experimentales en la combustión del car­
bón, mister James Howden produjo un sistema de 
tiro forzado de aire caliente. El resultado de sus 
instalaciones colocadas en las calderas del buque 
"New York City" las expuso en un congreso del 
Instituto de Arquitectos Navales, en 1886, demos­
trando la aplicación práctica y el ahorro de com­
bustible que se conseguía, además de la reducción 
en el peso y el espacio ocupado por las calderas. 
Desde esta época fué aumentado gradualmente el 
número de buques mercantes que adoptaron este 
sistema. La figura 10 ( " A " ) representa una caldera 
construida en agosto de 1888 con la instalación de 
tiro forzado Howden. Los tubos de aire caliente te­
nían tres pulgadas y un octavo de diámetro exte­
rior por dos pies y siete pulgadas de largo. En la 
figura 10 ("B") queda representada una instalación 
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Howden de tipo reciente, teniendo los calentadores 
de aire habitual circulación. Los tubos de aire 
caliente son de dos pulgadas con tres cuartos de 
diámetro exterior por tres pies y seis pulgadas 
de largo. Estos tubos varían en longitud hasta al­
canzar los cuatro pies, según el mayor o menor diá­
metro de la caldera. Durante los últimos años, con 
objeto de obtener la mayor eficiencia, se han colo­
cado recalentadores de aire con tubos mucho más 
largos y planchas divisorias dispuestas en forma 
que provean un doble o triple paso o circulación 
de aire. Los tipos ondulados de calentadores de aire 
que pueden ser dispuestos para múltiples pasos de 
aire tienen por ñnalidad el que produzcan mayor 
eficiencia. El aparato más eficaz es el de sistema 
Howden-Ljungstrom, compuesto de un calentador 
de aire a revolución con ventiladores para introdu­
cir y extraer el aire; pero hay que tener en cuenta 
para adoptarlo el coste de su entretenimiento y con­
servación en relación con la economía que puede 
resultar por el ahorro de combustible. Muchas apli­
caciones de este sistema se han efectuado a bordo 

de buques mercantes durante los últimos diez 
años. 

El efecto inmediato del tiro forzado en las calde­
ras fué aumentar la longitud con respecto al diáme­
tro de la caldera y reducir el diámetro de los tubos 
de tres y media pulgadas y tres y cuarto pulgadas 
que se usaban en tiro normal o natural a dos pulga­
das y media; también obligó a que cada horno tu­
viese ̂ u^cámara de combustión individual. 

V A P O R R E C A L E N T A D O . 

Hasta el año 1885 el uso del vapor recalentado 
en la Marina no se había tomado en gran conside­
ración, pues frecuentemente se aplicaba en aquella 
época el vapor con bajas presiones. La aparición de 
los cilindros múltiples de expansión y el aumento en 
la presión de las calderas indicando que se podía con­
seguir economía en esta dirección, y también por las 
dificultades que probablemente se encontrarían con 
los materiales y la lubricación en relación con las 

F i g u r a .3.» 

Caldera de un solo frente, construida recientemente. 
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F i g u r a 4." 

Caldera moderna instalada en un buque de carga . 

altas presiones y temperaturas, el vapor recalen­
tado quedó desechado. 

Después del año 1890 hubo otra tendencia para 
emplear el vapor recalentado en la Marina, debido 
al progreso que se habia efectuado en esta direc­
ción en las instalaciones de tierra en varias nacio­
nes. Mr. Maurice S. Gibb, en un articulo leído ante 
esta Institución en 1928, se refería a haberse apli­
cado el vapor recalentado en 60° Fah. en la maqui­
naria del buque "Inchomona", en 1895, y más tarde 
a otros buques por los mismos constructores. Los 
buques pertenecientes a Messrs. Wilson, de Hull, y 
otras compañías navieras adoptaron en gran exten­
sión los aparatos para vapor recalentado ya desde 
e) año 1900. Los calentadores de aire más usual­
mente empleados en los buques arriba citados eran 
del tipo que la figura 11 representa, siendo las cal­
deras escocesas corrientes. 

La introducción del tipo de recalentador de tubos 
de humo hizo practicable que se pudiesen emplear 
más altas temperaturas finales, y las modificacio­
nes experimentadas más tarde en las extensiones 

en la cámara de combustión han hecho posible el 
obtener aún mayores temperaturas. Donde se re­
quiere un aparato de vapor recalentp,do para no 
más que 100° Fah. el tipo Uptake da resultados 
completamente satisfactorios, siendo el modelo usa­
do actualmente muy compacto y eficaz. 

C A L D E R A S A C U O T U B U L A R E S . B U Q U E S D E L A A R M A D A . 

La caldera de tres colectores de tubos pequeños 
ha sido empleada durante los últimos veinte años 
en los buques de guerra. La producción de esta 
caldera tuvo lugar entre 1880 y 1890. En esta época 
se hizo urgente la necesidad de reducir el peso en 
la máquina y calderas para un rendimiento deter­
minado, especialmente en los buques de pequeño 
tamaño. 

En julio de 1887 la prensa técnica hacía la si­
guiente descripción de las calderas Thornycroft 
instaladas en el torpedero español "Ariete": 
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F i g u r a 5.« 

Caldera de doble frente, que acaba de ser instalada en un buque mercante. 
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F i g u r a 6 . » 

Caldera instalada en un ferry-boat. 
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Considerando en sentido genera l esta clase de caldera, 
no cabe duda de que se ha l l egado más cerca que nunca 
a la solución del problema que durante los ú l t imos cien 
años ha sido el ideal de tantos ingenieros e inventores , se­
gún puede atest iguarse por los records de la Ofic ina de 
Patentes . 

Esta caldera consistía en un colector superior y 
dos inferiores, de forma circular, construidos de 
plancha y llevando las uniones remachadas; los tu­
bos generadores de vapor tenían una dirección si­
nuosa, y el vapor se concentraba en la mitad alta 
del colector superior. 

Durante el período de 1880 a 1890 se hicieron 

Estos tipos de calderas multitubulares daban re­
sultado satisfactorio en los torpederos y otros bu­
ques de guerra pequeños y se prestaba gran aten­
ción para colocarlos en los buques mayores. En 1897 
se instalaron en los cruceros calderas de este tipo; 
algunas calderas acuotubulares tenían mayores tu­
bos y, siendo de más robusta construcción, se con­
sideró conveniente colocar en mayores buques, dan­
do como resultado que la caldera Belleville fuese 
instalada en los grandes cruceros "Powerful" y "Te­
rrible", construidos en 1897. 

Como no se había decidido el tipo más convenien-

F i g u r a 7." 

Caldera marina, tipo locomotora, instalada en un buque de ruedas. 

experimentos con el tipo de caldera Yarrow, y ya 
en 1891 se instalaron algunas de ellas en torpederos 
construidos para países extranjeros. Esta caldera 
consistía en un colector superior para vapor y dos 
colectores inferiores para el agua, siendo los tubos 
rectos y yendo a parar a la parte baja del colector 
superior. Las mitades alta y baja del colector de 
vapor iban sujetas con pernos; los colectores del 
agua eran en forma de D, y con las placas de tubos 
sujetas también con pernos. Los colectores de agua 
y de vapor, más adelante se construyeron de plan­
cha de acero y fueron remachados, quedando la for­
ma de D en los colectores de agua para simplificar 
su construcción. 

te de caldera para los buques de la Armada, en los 
primeros años de este siglo se empleaban combina­
ciones de calderas escocesas y calderas acuotubula­
res. Eventualmente la caldera Babcock & Wilcox 
se empleó en gran proporción en los buques de gran 
tamaño hasta el período de la Guerra. Desde en­
tonces todos los buques de guerra ingleses han que­
dado provistos de calderas de tres colectores y tu­
bos pequeños con los tubos generadores dispuestos 
en la forma que tenía la caldera original Yarrow. 
Los colectores en forma de D han dado paso a los 
circulares, ya que estos últimos han resultado supe­
riores en la práctica. Como el vapor recalentado es 
una exigencia en los buques de guerra, todas las 
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calderas se hallan provistas de recalentadores, sis­
tema del Almirantazgo, que consiste de cuerpo prin­
cipal con elementos de tubería, uno para cada lado 
de los haces de tubos, pudiendo ser desmontado y 
sacado al exterior para su inspección. Los tubos 
generadores requieren hallarse dispuestos en forma 
curva para poder acomodar los recalentadores. 

gue con el aire caliente ha obligado a instalar ca­
lentadores tubulares en todos los equipos de calde­
ras en los buques de guerra. Continuamente se ha 
perseguido el aumento de tamaño por unidad, cons­
truyéndose actualmente calderas que tienen entre 
11.000 y 12.000 pies cuadrados de superficie gene­
radora de vapor. 

P R O Y E C T O , P R E S I Ó N D E T R A B A J O , E T C . 

Para conseguir economías es necesario que se to­
men todas las ventajas posibles de las altas presio­
nes, vapor recalentado y aire caliente. En el buque 
de guerra "Acheron" la presión de la caldera 
era de 500 libras por pulgada, y temperatura de 
730" Fah., cifras más elevadas de las que general­
mente se usan en la actualidad. 

Habiéndose llegado al límite del tipo de colector 
remachado, el progreso en la metalurgia ha permi­
tido construir colectores forjados, sin costura, de 
extremos cerrados. Asimismo el progreso en la ca­
lidad de los materiales para resistir el calor ha fa­
vorecido la prolongación de la vida de los aparatos 
recalentadores. La ventaja económica que se consi-

C A L D E R A S A C U O T U B U L A R E S E N L O S B U Q U E S M E R C A N T E S . 

U L T I M A S I N N O V A C I O N E S . 

Las dificultades relativas al uso y trabajo de las 
calderas acuotubulares en el servicio ordinario del 
mar que los primeros intentos habían demostrado, 
fué causa de que los armadores no se sintiesen dis­
puestos a efectuar nuevos experimentos. Sin em­
bargo, en los años que siguieron a 1890 se hicie­
ron bastantes adelantos con respecto a la maqui­
naria, materiales y mano de obra para dar lugar a 
que Messrs. Babcock & Wilcox construyan una cal­
dera que ofreciese suficiente garantía para ser adop­
tada en la marina mercante británica; y desde esa 
época ha ido aumentando gradualmente el número 
de buques mercantes que han adoptado este siste-

F i g u r a 8.» 

Caldera H o w d e n - J o h n s o n . 
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ma. En 1921 había instalacio- | 
nes de calderas Babcock & Wil- :; 
сох en 562 buques de carga y ' 
208 de pasaje. 'Puede decirse ' 
que no se ha dado un caso en 
que un buque haya quedado in­
utilizado por causa relacionada 
con el sistema o construcción 
de estas calderas. 

Durante los primeros años de 
la evolución de la caldera acuo-
tubular en los buques mercan­
tes el tipo de tubos cortos no 
tuvo aceptación como el de tu­
bos largos. El buen funciona­
miento y duración de la calde­
ra Yarrow ha hecho, sin embar­
go, que se haya empleado con 
bastante extensión tanto en tie­
rra como en la marina mercan­
te. Desde 1912 el modelo Yar­
row de cinco colectores se ha 
perfeccionado y puede adaptar­
se a las más altas presiones y 
temperaturas. Ambos tipos de 
calderas se usan actualmente 
en la marina mercante para 
los servicios auxiliares y prin­
cipales, tanto en pequeños buques como en trans­
atlánticos. La instalación de aire caliente, que tan-

Aip Н&ЛТЕР Tuses 

THICKNESS II WG. 
LENGTH B.TPS f-T 

Am Н»Ата» As FITTECI IN 1889. 
AIO Налтео Ai FrrrgQ IN РесЫгЧкляа. 

F i g u r a 10 

Sistema H o w d e n de tiro forzado con aire oallente. 

F i g u r a 9." 

Tiro forzarlo por aire frio, con ceniceros cerrados. 

to se ha generalizado, puede colocarse en cualquie­
ra de estos sistemas. Como las superñcies para la 
transmisión del calor deben hallarse limpias, se 
hace preciso que forme parte del equipo de calde­
ras la instalación de limpieza (Glavers). 

C A L D E R A S A C U O T U B U L A R E S T I P O J O H N S O N . 

Este bien conocido sistema forma la instalación 
completa de los paquebotes "Asturias" y "Alcán­
tara", habiendo sido elegido por ser el que mejor 
se acomodaba a las exigencias de fuerza requerida 
y a la reducción del espacio. 

Estas calderas, de las que se han colocado varias 
desde 1929 formando parte de otras instalaciones 
en diferentes buques, han dado excelentes resul­
tados. 

I N F L U E N C I A D E L A S T U R B I N A S , E T C . , E N L A A P L I C A C I Ó N 

D E L A S C A L D E R A S A C U O T U B U L A R E Í 

Las turbinas, bien empleadas como maquinaria 
propulsora o para los aparatos auxiliares, da la 
condensación sin materias grasientas. El perfeccio­
namiento en los condensadores, especialmente en el 
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F i g u r a 11 

Disposición de un recalentador de aire. 

m a t e r i a l d e l o s t u b o s , h a c e h o y q u e l a s p é r . l i d a s 

s e a n i n a p r e c i a b l e s . E l s i s t e m a d e a l i m e n t a c i ó n s u ­

m i n i s t r a y a el a g u a l i b r e d e a i r e , h a b i e n d o i n f l u i d o 

t o d a s e s t a s c i r c u n s t a n c i a s p a r a a u m e n t a r e s t o s ú l ­

t i m o s a ñ o s el e m p l e o d e l a s c a l d e r a s a c u o t u b u l a r e s . 

E n l a s c a l d e r a s e s c o c e s a s n o t u v i e r o n é x i t o l o s 

a p a r a t o s d e s t i n a d o s a a l i m e n t a r l o s h o g a r e s d e l a s 

c a l d e r a s a u t o m á t i c a m e n t e , p e r o c o n e l e m p l e o d e 

l a s c a l d e r a s a c u o t u b u l a r e s e n l o s b u q u e s m e r c a n t e s 

s e u s a n c o n b u e n o s r e s u l t a d o s , h a b i é n d o s e c o l o c a d o 

r e c i e n t e m e n t e e n l o s q u e h a c e n e l s e r v i c i o d e l C a ­

n a l d e l a M a n c h a : " G r e a t W e s t e r n " , " P r i n c e s s 

M a u d " y " D u k e o f Y o r k " , a s í c o m o e n t r e s b u q u e s 

f e r r i e s , p a r a t r e n e s . 

C O M B U S T I B L E L Í Q U I D O E N L A S C A L D E R A S . 

E l e m p l e o d e c o m b u s t i b l e l í q u i d o e n l u g a r d e l s ó ­

l i d o s e h a d e s a r r o l l a d o d e u n a m a n e r a i n t e n s a d u ­

r a n t e e l p e r í o d o q u e e s t a m o s e x a m i n a n d o . H a c e 

c i n c u e n t a a ñ o s s e e m p l e a b a n a l g o l o s q u e m a d o r e s 

d e p e t r ó l e o d e l s i s t e m a d e c h o r r o d e v a p o r , p e r o e n 

l a a c t u a l i d a d s e h a l l a g e n e r a l i z a d o el t i p o d e p r e ­

s i ó n ' e n l a s c a l d e r a s d e g r a n c a p a c i d a d . 

L a s i n s t a l a c i o n e s m o d e r n a s a s e g u r a n u n a l t o g r a ­

d o d e c o m b u s t i ó n e n c á m a r a s d e r e d u c i d o t a m a ñ o , 

q u e m a n d o g r a n d e s c a n t i d a d e s d e a c e i t e p o r q u e m a ­

d o r y o b t e n i e n d o l a r á p i d a d i f u s i ó n de l c a l o r p o r 

m e z c l a r s e el a i r e d e l a c o m b u s t i ó n c o n el p e t r ó l e o 

p u l v e r i z a d o . 

S e m e j a n t e s c o n d i c i o n e s e n l a s c a l d e r a s e n q u e l a s 

s u p e r f i c i e s d e c a l e f a c c i ó n e s t á n p r o p i a m e n t e d i s t r i ­

b u i d a s p a r a a s e g u r a r l a r á p i d a a b s o r c i ó n d e l c a l o r 

p r o d u c i d o , p e r m i t e n q u e m a r g r a n d e s c a n t i d a d e s d e 

l í q u i d o c o n u n v o l u m e n r e d u c i d o d e g a s y b a j a s 

p r e s i o n e s d e a i r e . L o s c a l e n t a d o r e s d e a i r e j u e g a n 

u n p a p e l i m p o r t a n t e p a r a m a n t e n e r l a g r a n e f i c i e n ­

c i a d e l a c a l d e r a , r e c u p e r a n d o el c a l o r q u e d e o t r a 

f o r m a s e p e r d e r í a c o n l o s g a s e s e n l a c h i m e n e a , y 

e l e v a n d o el a i r e d e l a c o m b u s t i ó n a t e m p e r a t u r a 

a d e c u a d a p a r a s o p o r t a r l a c o m b u s t i ó n e n l o s h o r ­

n o s . A c t u a l m e n t e s e o b t i e n e u n 88 p o r 100 d e r e n ­

d i m i e n t o e n l a s c a l d e r a s , c a l c u l a d a s e g ú n e l p o d e r 

c a l o r í f i c o d e l c o m b u s t i b l e . 

MERGEDES-BENZ 
OLOZAGA, 12 - MADRID 

Motores marinos. 
Coches de turismo y toda clase de in­

dustriales. 
Tractores. 
Material de incendios. 

C A R G A D O R E S A U T O M Á T I C O S D E H O R N O S . 
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T r a n s p o r t e d e l p e s c a d o (1) 

P O R A . CARRETERO, I N G E N I E R O I N D U S T R I A L 

I I 

T R A N S P O R T E D E L P E S C A D O P O R F E R R O C A R R I L O C A R R E ­

T E R A . — V A G O N E S Y C A M I O N E S F R I G O R Í F I C O S . — D I ­

V E R S O S T I P O S . 

Para transportar el pescado por ferrocarril o ca­
rretera en debidas condiciones hay que recurrir al 
empleo de vagones o camiones frigoríficos. En esen­
cia, un vagón o camión frigorífico no es más que un 
depósito frigorífico móvil destinado a conservar los 
géneros frescos durante el transporte. En principio, 
convendría adoptar en los vagones o camiones fri­
goríflcos las mismas disposiciones que se han mos­
trado ventajosas en el caso de los depósitos frigorí­
ficos fijos. Pero las necesidades de las explotaciones 
ferroviarias y las condiciones en que han de efec­
tuarse los transportes por carretera imponen un 
cierto número de restricciones y sujeciones que obli­
gan a modificar forzosamente las medidas adopta­
das y los aparatos empleados en las instalaciones 
fijas. Basta recordar que los vagones tienen sus di­
mensiones limitadas de modo que puedan adaptarse 
al gálibo y que su tara, así como la carga que actúa 
sobre cada eje no debe pasar de un máximo. 

Por otra parte, la duración de un transporte es 
por lo general muy inferior a la del almacenamien­
to en un depósito, y por lo tanto es posible, sin per­
judicar la buena conservación de la mercancía, ate­
nuar el rigor de las condiciones impuestas a las ins­
talaciones fijas, y por consiguiente construir vago­
nes frigoríficos fuertes y ligeros, de una capacidad 
que satisfaga las necesidades del comercio, que cum­
plan a la vez las prescripciones para el tráfico. 

Varios son los tipos de vagones y camiones que 
se emplean en el mundo entero para el transporte 
de géneros frescos conservados por el frío. 

Hemos de distinguir en primer lugar entre vago­
nes isotermos y vagones refrigerantes. El vagón iso­
termo, que se puede definir como el vagón cuya caja 
está construida de manera que conserva en el inte­
rior una temperatura constante, no tiene en esencia 
otra particularidad más que un aislamiento en las 
paredes, que protege a la mercancía contra el calor 
exterior. 

Para compensar las pérdidas de frío que tienen 

(1) V é a s e MAR, agos to de 1935. 

lugar a través de las paredes, se puede completar el 
vagón isotermo con una fuente de refrigeración ; este 
es el principio de los vagones refrigerantes. En la 
mayoría de los casos se obtienen resultados suficien­
tes con los vagones refrigerantes, en los cuales la 
fuente de frío es un acumulador. Como acumulado­
res corrientes de frío se emplean el hielo y mezclas 
de hielo y sal; en estos últimos años se está abrien­
do paso el empleo del hielo carbónico o hielo seco. 
Menos corrientes son los vagones en los cuales se 
emplea la refrigeración mecánica, obtenida general­
mente por medio de máquinas de compresión. El 
empleo del gel de silicio para la refrigeración de los 
vagones es todavía más reciente. 

Para el transporte de grandes cantidades de mer­
cancías frescas a largas distancias se emplean en 
algunos paises trenes frigoríficos, en los cuales el 
frío es producido por una maquinaria instalada en 
un "vagón-fábrica" que refrigera todo el tren o un 
grupo de vagones. 

También está extendida la práctica de la refrige­
ración previa de los géneros frescos (principalmen­
te frutas y verduras), sea antes de la carga, sea, y 
esto parece mejor, en el vagón mismo que ha de 
servir para ei transporte. Esta práctica se designa 
generalmente con el nombre de prerrefrigeración. 

Todos estos tipos de vagones pueden a su vez dar 
lugar a otros varios, según el método de ventilación 
empleado, dispositivos para el cierre, evacuación del 
agua procedente de la fusión del hielo, etc. Estudia­
remos todos estos tipos y veremos su empleo actual, 
especialmente para el transporte del pescado. 

V A G O N E S I S O T E R M O S . — I M P O R T A N C I A D E L A I S L A M I E N T O . 

D I S P O S I T I V O S Q U E I N F L U Y E N E N É S T E . — I N F L U E N C I A 

D E L C O L O R . 

Hace algunos años el empleo de los vagones fri­
goríficos apenas tenía importancia fuera de los Es­
tados Unidos y Rusia, es decir, de los países con 
largos recorridos. Actualmente, el empleo de los va­
gones frigoríficos para el transporte de géneros fres­
cos, como por ejemplo el pescado, es corriente en to­
dos los países civilizados. Las causas principales de 
este desarrollo son la aplicación cada día mayor del 
frío para la conservación de los productos alimenti­
cios y la gran importancia que ha adquirido el trá-
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fico i n t e r n a c i o n a l d e e s t e g é n e r o d e m e r c a n c í a s e n ­

t r e p a í s e s m u y l e j a n o s . E l e m p l e o d e l f r í o i n d u s t r i a l 

v a r e s u l t a n d o u n a c o s a c o r r i e n t e y, a l m i s m o t i e m ­

p o , e l r a d i o d e a p r o v i s i o n a m i e n t o d e l o s p a í s e s a u ­

m e n t a . P o r o t r a p a r t e , e n lo q u e s e r e f i e r e p a r t i c u ­

l a r m e n t e a l p e s c a d o f r e s c o , e l c o n s u m o d e e s t e a l i ­

m e n t o e n el i n t e r i o r d e l o s c o n t i n e n t e s a u m e n t a d e 

a ñ o e n a ñ o . L o s n u m e r o s o s e n s a y o s r e a l i z a d o s e n 

d i v e r s a s n a c i o n e s d u r a n t e e s t o s ú l t i m o s a ñ o s c o n 

d i s t i n t a s c l a s e s d e v a g o n e s p e r m i t e n d e d u c i r i m p o r ­

t a n t e s c o n c l u s i o n e s . 

C o m o h a s u c e d i d o c o n o t r a s r a m a s d e l a t é c n i c a , 

el e m p i r i s m o f u é el ú n i c o c r i t e r i o q u e d i r i g i ó l o s p r i ­

v a r o n f r igo r í f i ro en los ferrocarr i les d e Madr id , Za ragoza 
y Al i can te . 

m e r o s e n s a y o s , d o m i n a n d o d u r a n t e m u c h o t i e m p o 

l a s i d e a s m á s s i m p l i s t a s . S e t r a t a b a , t a l s e c r e í a , d e 

e n f r i a r e l v a g ó n , y , a p r i m e r a v i s t a , n a d a m á s s e n ­

c i l lo : b a s t a b a m e t e r e n el v a g ó n h i e l o , e x c e l e n t e a c u ­

m u l a d o r d e f r í o , d e u s o c o m ú n y p o c o c o s t o s o e n l a 

m a y o r í a d e l o s c a s o s ; y s i s e q u i s i e r a n o b t e n e r t o ­

d a v í a m a y o r e s r e s u l t a d o s , s e i n s t a l a r í a e n e l v a g ó n 

u n a m á q u i n a f r i g o r í f i c a . 

P e r o el f u n c i o n a m i e n t o d e u n a m á q u i n a en el i n ­

t e r i o r d e u n v a g ó n e s u n a c o s a d e l i c a d a y c o s t o s a . 

E s t e s i s t e m a e s t á t o d a v í a e n el t e r r e n o d e l o s e s t u ­

d i o s y e n s a y o s , y p r á c t i c a m e n t e s e h a r e c u r r i d o a l 

e m p l e o d e l h i e l o , s o l o o a d i c i o n a d o c o n s a l , p a r a o b ­

t e n e r u n a m e z c l a r e f r i g e r a n t e . H a s i d o i d e a g e n e ­

r a l d u r a n t e m u c h o s a ñ o s q u e u n v a g ó n p a r a e l 

t r a n s p o r t e d e g é n e r o s f r e s c o s e r a t a n t o m á s e f i c a z 

c u a n t o m a y o r f u e r a s u c a r g a m e n t o d e h i e l o . 

D e s d e h a c e a l g u n o s a ñ o s s e t i e n e o t r a v i s i ó n d e l 

p r o b l e m a , y s e a t r i b u y e a l a c a j a m i s m a d e l v a g ó n 

u n p a p e l e s e n c i a l , m á s i m p o r t a n t e i n c l u s o q u e e l . 

q u e p u e d a d e s e m p e ñ a r l a p r o d u c c i ó n d e f r í o e n el 

t r a n s c u r s o d e l t r a n s p o r t e . S e h a l l e g a d o a s í a l a i d e a 

d e l e m p l e o d e v a g o n e s f u e r t e m e n t e a i s l a d o s y b i e n 

c e r r a d o s , p e r o s i n d i s p o s i t i v o s d e r e f r i g e r a c i ó n ( v a ­

g o n e s i s o t e r m o s ) . E s t o s v a g o n e s , c o n c e b i d o s a l p r i n ­

c i p i o p r i m i t i v a y t e ó r i c a m e n t e p a r a e l t r a n s p o r t e d e 

c a r n e s c o n g e l a d a s , s e h a n r e v e l a d o c o m o m u y e f i c a ­

c e s p a r a e l t r a n s p o r t e d e o t r o s m u c h o s p r o d u c t o s d e 

g r a n c o n s u m o . 

E l v a g ó n i s o t e r m o p r o v i s t o d e f u e r t e a i s l a m i e n t o 

p a r a e l t r a n s p o r t e d e p e s c a d o , e m p l e a d o p o r p r i m a ­

r a v e z e n F r a n c i a , e n 1 9 2 0 , p a r a e l t r a n s p o r t e d e s d e 

l o s p u e r t o s d e B r e t a ñ a , y c u y o u s o s e h a e x t e n d i d o 

d e s p u é s a t o d o s l o s p u e r t o s p e s q u e r o s f r a n c e s e s , h a 

s i d o r e c o n o c i d o d e f i n i t i v a m e n t e c o m o el vagón tipo 

•para el transporte del pescado en Francia en e l C o n ­

g r e s o N a c i o n a l d e P e s c a e I n d u s t r i a s M a r í t i m a s c e ­

l e b r a d o e n B u r d e o s e n 1 9 2 5 . B i e n e n t e n d i d o que se 

t r a t a d e p e s c a d o e m b a l a d o , s e g ú n e s c o r r i e n t e e n el 

c o m e r c i o , e s d e c i r , c o n h i e l o . 

O t r o s p a í s e s , I n g l a t e r r a , I t a l i a , R u s i a , N o r u e g a , 

e t c é t e r a , h a n a d o p t a d o e s t e p r i n c i p i o , p a r a e l t r a n s ­

p o r t e d e c a r n e s c o n g e l a d a s , f r u t a s y p e s c a d o s d e s d e 

h a c e b a s t a n t e t i e m p o . E l a i s l a m i e n t o , a n t i g u a m e n t e 

d e s c u i d a d o , h a a d q u i r i d o u n a i m p o r t a n c i a p r e p o n ­

d e r a n t e . 

E n e l C o n g r e s o I n t e r n a c i o n a l d e l F r í o d e L o n ­

d r e s ( 1 9 2 4 ) , M r s . P e n n i n g t o n e x p u s o l o s p r o g r e s o s 

en l o s E s t a d o s U n i d o s q u e c o n d u j e r o n a l e s t a b l e c i ­

m i e n t o d e l v a g ó n " s t a n d a r d " , y o p u s o c o n i n s i s t e n ­

c i a , f r e n t e a l o s v a g o n e s a n t i g u o s c o n d o b l e s p a r e ­

d e s r e l l e n a s d e s e r r í n d e m a d e r a o a i s l a d o s c o n s i m ­

p l e s c a p a s d e fieltro o a i r e , l a s c a j a s n u e v a s p r o v i s ­

t a s e n l o s c o s t a d o s y e l p i s o d e u n a i s l a n t e e q u i v a ­

l e n t e p o r l o m e n o s a 2 , 5 p u l g a d a s d e c o r c h o , y e n el 

t e c h o d e 2 , 5 a 3 . 

E n e l i n f o r m e p r e s e n t a d o a l C o n g r e s o I n t e r n a ­

c i o n a l d e l F r í o ( R o m a , 1 9 2 8 ) , p o r A . S i g m a n n , d e ­

d u c e é s t e d e l o s e s t u d i o s h e c h o s e n d i v e r s o s p a í s e s 

y d e l o s r e s u l t a d o s o b t e n i d o s , l a s s i g u i e n t e s c o n c l u ­

s i o n e s : 

C u a l q u i e r a q u e s e a e l p r o c e d i m i e n t o a d o p t a d o 

p a r a l a r e f r i g e r a c i ó n ( c o n g e l a c i ó n d e l g é n e r o , p r e -

r r e f r i g e r a c i ó n d e é s t e o p r e r r e f r i g e r a c i ó n c o n j u n t a 

d e l v a g ó n y el c a r g a m e n t o ; r e f r i g e r a c i ó n e n el 

t r a n s c u r s o d e l v i a j e , c o n h i e l o , s a l m u e r a o h i e l o 

s e c o ; m á q u i n a d e c o m p r e s i ó n o d e o t r o t i p o , m á q u i ­

n a a u t ó n o m a o c o m ú n a u n a s e r i e d e v a g o n e s , e t c é ­

t e r a ) , c u a l e s q u i e r a q u e s e a n l o s g é n e r o s t r a n s p o r ­

t a d o s y l o s d i s p o s i t i v o s a c c e s o r i o s q u e s e n e c e s i t e n 

( v e n t i l a c i ó n , e t c . ) , un vagón frigorífico debe siem­

pre y ante todo, tener por objeto sustraer el pro­

ducto transportado a las variaciones de temperatu­

ra resultantes de las influencias externas ( t e m p e r a -
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t u r a d e l a a t m o s f e r a , r a d i a c i ó n s o l a r o n o c t u r n a , e t ­

c é t e r a ) . 

U n a i s l a m i e n t o l o m á s p e r f e c t o p o s i b l e e s e l ú n i c o 

m e d i o d e a l c a n z a r e s t e o b j e t i v o . E l a i s l a m i e n t o d e 

l a s p a r e d e s d e l a c a j a t i e n e , p u e s , u n a i m p o r t a n c i a 

p r i m o r d i a l . P a r a e l c o n j u n t o d e l a c a j a d e l v a g ó n , 

e l c o e f i c i e n t e d e t r a n s m i s i ó n n o d e b e p a s a r d e 0 , 8 c a ­

l o r í a s g r a n d e s p o r h o r a , m e t r o c u a d r a d o d e s u p e r f i ­

c i e y g r a d o d e d i f e r e n c i a d e t e m p e r a t u r a , a u n q u e 

m ú l t i p l e s c a u s a s , c o m o l a d i s m i n u c i ó n d e l e s p e s o r 

d e l a i s l a n t e e n c i e r t o s l u g a r e s d e b i d o a l a a r m a d u r a , 

l a s p u e r t a s y t r a m p a s , l o s d i s p o s i t i v o s p a r a l a e v a ­

c u a c i ó n d e l a g u a , l a h u m e d a d d e l a s p a r e d e s , e t c é ­

t e r a , t i e n d e n a a u m e n t a r l e . 

C o m o a i s l a n t e s e n l a c o n s t r u c c i ó n d e v a g o n e s y 

c a m i o n e s f r i g o r í f i c o s s e e m p l e a n d i v e r s o s m a t e r i a l e s , 

s e g ú n l o s c a s o s y p a í s e s . L o s m á s e m p l e a d o s s o n el 

c o r c h o c o m p r i m i d o , a g l o m e r a d o y e x p a n s i o n a d o , t u r ­

b a s y fieltros, y n u m e r o s o s p r o d u c t o s i n d u s t r i a l e s 

q u e t i e n e n e n el c o m e r c i o l o s n o m b r e s m á s v a r i a d o s . 

C o n s t a n t e m e n t e s e e s t á n e n s a y a n d o a i s l a n t e s n u e ­

v o s ; a c t u a l m e n t e s e e s t á i n t r o d u c i e n d o e n e s t a c l a s e 

d e c o n s t r u c c i o n e s e l p r o d u c t o c o n o c i d o c o n el n o m b r e 

d e " A l f o l " , q u e e s t á f o r m a d o p o r h o j a s d e a l u m i n i o 

c o n v e n i e n t e m e n t e p l e g a d a s ( 1 ) . 

D e e n t r e t o d o s l o s a i s l a n t e s el c o r c h o e s e l d e e m ­

p l e o m á s c o m ú n , h a s t a el p u n t o d e q u e e s c o r r i e n t e 

t o m a r l o c o m o t é r m i n o d e c o m p a r a c i ó n p a r a l a d e ­

t e r m i n a c i ó n d e u n a i s l a m i e n t o , d i c i e n d o q u e é s t e e s 

e q u i v a l e n t e a t a n t o s c e n t í m e t r o s d e c o r c h o . E l c o r ­

c h o , t r a b a j a d o d e d i f e r e n t e s m a n e r a s , s e h a m o s ­

t r a d o e n l a p r á c t i c a c o m o u n b u e n a i s l a n t e . P o r o t r a 

p a r t e , n o p o d e m o s d e j a r d e t e n e r e n c u e n t a e l p u e s t o 

q u e o c u p a el c o r c h o e n l a e c o n o m í a e s p a ñ o l a . 

L a c o n s t r u c c i ó n d e u n v a g ó n t é r m i c a m e n t e b i e n 

a i s l a d o e s u n a t a r e a d e l i c a d a q u e r e q u i e r e u n c u i d a ­

d o s o e s t u d i o t e ó r i c o , u n a e s m e r a d a e j e c u c i ó n y el 

e m p l e o d e o p e r a r i o s e x p e r t o s , lo m i s m o q u e c u a l ­

q u i e r a r e p a r a c i ó n e n u n a o b r a d e e s t a c l a s e . H a y 

q u e t e n e r e n c u e n t a q u e u n a g r i e t a , u n m a t e r i a l m a l 

c o l o c a d o , u n a p i e z a m e t á l i c a q u e a t r a v i e s e el a i s l a n ­

t e e s u n c o n d u c t o p o r d o n d e p e n e t r a el c a l o r e x t e ­

r i o r . L a e l e c c i ó n m i s m a d e l a i s l a n t e e s u n a o p e r a ­

c i ó n d i f í c i l , e n l a q u e h a y q u e t e n e r e n c u e n t a n o 

s ó l o e l c o e f i c i e n t e d e c o n d u c t i b i l i d a d t é r m i c a d e l m a ­

t e r i a l , s i n o t a m b i é n o t r o s m u c h o s f a c t o r e s : e l a i s ­

l a n t e e s c o g i d o d e b e t e n e r u n p e s o e s p e c í f i c o p e q u e ­

ñ o , n o d e b e s e r h i g r o s c ó p i c o y d e b e s e r f á c i l d e s e ­

c a r , h a d e e s t a r e x e n t o d e o l o r e s y r e s i s t i r l a p u t r e ­

f a c c i ó n , n o d e b e a t r a e r l o s p a r á s i t o s ( c u c a r a c h a s . 

e t c é t e r a ) n i o f r e c e r a l o s m i c r o b i o s b u e n c a m p o d e 

c u l t i v o , n i a t a c a r a l o s m a t e r i a l e s e n c o n t a c t o c o n é l , 

n o d e b e p e r d e r s u s c u a l i d a d e s c o n e l t i e m p o , e t c é ­

t e r a . D e l a m e j o r c o m b i n a c i ó n d e e s t a s c u a l i d a d e s 

c o n u n a p e q u e ñ a c o n d u c t i b i l i d a d r e s u l t a l a b u e n a , 

c a l i d a d d e l a i s l a n t e . 

E n l a c o m u n i c a c i ó n p r e s e n t a d a a l V I C o n g r e s o 

I n t e r n a c i o n a l d e l F r í o , d e B u e n o s A i r e s ( 1 9 3 2 ) , 

A . P e r f e t t i , d e s p u é s d e e x p o n e r l o s r e s u l t a d o s o b t e ­

n i d o s a l d e t e r m i n a r e n e l I n s t i t u t o S p e r i m e n t a l e 

d e l l e C o m m u n i c a z i o n i , d e R o m a , l o s c o e f i c i e n t e s d e 

t r a n s m i s i ó n t o t a l e n d i v e r s o s t i p o s d e v a g o n e s , d e ­

d u c e l a s i g u i e n t e i m p o r t a n t e c o n c l u s i ó n : L o s v a g o -

( 1 ) E l I n g e n i e r o Indus t r ia i señor Bastos , persona de 
p res t ig io in ternacional en es tas cuestiones, ha r ea l i zado 
en nuest ro país ensayos sobre el empleo del " A l f o l " en la 
construcción de v a g o n e s y camiones f r igo r í f i cos . 

T r e n pescadero par t iendo de W e s e r m ü n d e ( A l e m a n i a ) . 

n e s i s o t e r m o s y r e f r i g e r a n t e s a i s l a d o s c o n c o r c h o 

n o p i e r d e n c o n el t i e m p o e l p o d e r a i s l a n t e . 

A l c o n s i d e r a r e l a i s l a m i e n t o e s p r e c i s o t e n e r e n 

c u e n t a n o s ó l o l a e s t r u c t u r a d e l v a g ó n , q u e d e b e a s e ­

g u r a r u n c o e f i c i e n t e d e t r a n s m i s i ó n lo m e n o r p o s i ­

b l e , s i n o t a m b i é n c i e r t o s d i s p o s i t i v o s , a c c e s o r i o s e n 

a p a r i e n c i a , p e r o q u e t i e n e n u n a g r a n i m p o r t a n c i a . 

E l a j u s t e p e r f e c t o d e l a s p i e z a s d e l a s p a r e d e s y e l 

c i e r r e h e r m é t i c o d e p u e r t a s y t r a m p a s s o n d e g r a n 

i m p o r t a n c i a . P a r a l a s p u e r t a s d e l o s v a g o n e s l a c u e s ­

t i ó n s e c o m p l i c a a l n e c e s i t a r c o m b i n a r u n c i e r r e p e r ­

f e c t o c o n u n m a n e j o f á c i l ; e l s i s t e m a d e c i e r r e d e b e 

e s t u d i a r s e e s p e c i a l m e n t e . L a i m p e r m e a b i l i z a c i ó n d e 

l a s p a r e d e s , c o n s e g u i d a p o r d i f e r e n t e s m e d i o s , t a l e s 

c o m o e l e m p l e o d e l o n a s y p a p e l e s i m p e r m e a b i l i z a ­

d o s , e s t a m b i é n u n f a c t o r d e g r a n i n f l u e n c i a e n el 

a i s l a m i e n t o . 

E l e m p l e o d e u n e n j a r e t a d o q u e e v i t e e l c o n t a c t o 

d e l c a r g a m e n t o c o n el p i s o o l a s p a r e d e s e s u n a m e ­

d i d a i m p o r t a n t e q u e s e d e r i v a d e l p r i n c i p i o d e l a i s l a ­

m i e n t o ; t i e n e t a m b i é n l a v e n t a j a d e f a c i l i t a r l a c i r ­

c u l a c i ó n d e l a i r e . 
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E l c o l o r d e l a s p a r e d e s d e l a c a j a t i e n e t a m b i é n 

u n a g r a n i n f l u e n c i a s o b r e el p o d e r d e a i s l a m i e n t o 

d e l v a g ó n . A p e s a r d e q u e t o d a v í a s e v e n e n l o s f e ­

r r o c a r r i l e s v a g o n e s f r i g o r í f i c o s d e l o s c o l o r e s m á s 

d i v e r s o s , e l e s t u d i o d e l o s c o l o r e s m á s c o n v e n i e n t e s 

t i e n e u n i n t e r é s c i e r t o . L a t r a n s m i s i ó n de l c a l o r a 

t r a v é s d e u n a p a r e d a i s l a d a e s p r o p o r c i o n a l a l a d i ­

f e r e n c i a d e l a s t e m p e r a t u r a s i n t e r i o r y e x t e r i o r . L a 

t e m p e r a t u r a d e l a p a r e d e x t e r i o r , b a j o el e f e c t o d e 

l a l u z s o l a r v a r í a c o n el c o l o r ; d e a q u í l a i m p o r t a n -

Vagón frigorífico en la red de ferrocarriles del Norte. 

e i a d e é s t e . E n el ú l t i m o C o n g r e s o d e B u e n o s A i r e s 

s e t r a t ó a l g o d e e s t a c u e s t i ó n . 

L a i m p o r t a n c i a d e l a i s l a m i e n t o h a s i d o u n i v e r s a l -

m e n t e r e c o n o c i d a , c o m o l a p r u e b a el s i g u i e n t e v o t o 

a p r o b a d o e n el C o n g r e s o d e R o m a , y a c i t a d o , a p r o ­

p u e s t a d e S i g m a n n : 

" L a X I I c o m i s i ó n ( t r a n s p o r t e s p o r t i e r r a ) , c o m ­

p r o b a n d o l o s p r o g r e s o s r e a l i z a d o s e n u n g r a n n ú ­

m e r o d e p a í s e s e n l a c o n s t r u c c i ó n d e l o s d i v e r s o s 

t i p o s d e v a g o n e s f r i g o r í f i c o s , y l a s c o n c l u s i o n e s c o n ­

c o r d a n t e s q u e s e d e d u c s n d e e s t o s p r o g r e s o s , d e s d e 

el p u n t o d e v i s t a d e l a e f i c a c i a de l a i s l a m i e n t o e n 

l a s c a j a s d e l o s v a g o n e s , 

1." l l a m a l a a t e n c i ó n d e l a s e m p r e s a s i n t e r e s a d a s 

( c o n s t r u c t o r e s , e x p l o t a d o r e s , u s u a r i o s d i v e r s o s ) s o ­

b r e el p a p e l e s e n c i a l q u e d e s e m p e ñ a el a i s l a m i e n t o 

e n l o s v a g o n e s f r i g o r í f i c o s , c u a l e s q u i e r a q u e s e a n , 

p o r o t r a p a r t e , l o s d i s p o s i t i v o s a d o p t a d o s p a r a l a 

r e f r i g e r a c i ó n d e l o s p r o d u c t o s t r a n s p o r t a d o s . E l a i s ­

l a m i e n t o d e b e s e r c o n s i d e r a d o c o m o f a c t o r e s e n c i a l 

d e e f i c a c i a c o m ú n a l o s d i v e r s o s t i p o s d e v a g o n e s 

f r i g o r í f i c o s . 

2 . ° O p i n a q u e el e s t u d i o d e l a f i j a c i ó n d e u n t i p o 

d e v a g o n e s q u e a s e g u r e n e n lo q u e c o n c i e r n e a l a i s ­

l a m i e n t o e l m í n i m o d e e f i c a c i a n e c e s a r i a , c o n m i r a s 

a l d e s a r r o l l o d e l t r á f i c o i n t e r n a c i o n a l a t r a v é s d e l 

c o n t i n e n t e e u r o p e o , e s a l t a m e n t e d e s e a b l e . " 

( D e s g r a c i a d a m e n t e , e n lo q u e s e r e f i e r e a l t r á f i c o 

i n t e r n a c i o n a l f e r r o v i a r i o t r o p e z a m o s s i e m p r e e n E s ­

p a ñ a c o n el a n c h o p a r t i c u l a r d e n u e s t r a v í a . ) 

T o d a v í a h a y d i f e r e n c i a s g r a n d e s e n t r e l o s a i s l a ­

m i e n t o s e m p l e a d o s e n l o s m i s m o s p a í s e s q u e r e c o ­

n o c e n l a i m p o r t a n c i a d e e s t e f a c t o r e s e n c i a l : 3 p u l ­

g a d a s ( 7 , 5 c e n t í m e t r o s ) e n el v a g ó n " s t a n d a r d " d e 

l o s E s t a d o s U n i d o s y 1 0 a 1 5 c e n t í m e t r o s e n l o s v a ­

g o n e s i s o t e r m o s e m p l e a d o s e n F r a n c i a . 

E l p e s c a d o f r e s c o s e t r a n s p o r t a e n l o s v a g o n e s f r i ­

g o r í f i c o s e m b a l a d o e n c a j a s c o n h i e l o ; e s t e h i e l o d e 

l a s c a j a s s e m u e s t r a m á s e f i c a z q u e el q u e s e p u e d e 

c o l o c a r e n l o s d e p ó s i t o s r e f r i g e r a n t e s d e l v a g ó n , y 

t i e n e l a v e n t a j a d e d e s e m p e ñ a r u n a f u n c i ó n t a n t o 

a n t e s d e l a c a r g a e n el v a g ó n c o m o d e s p u é s d e l a s a ­

l i d a d e é s t e . E l v a g ó n i s o t e r m o t i e n e p o r e f e c t o i m ­

p e d i r o r e d u c i r a l m í n i m o el c o n s u m o d e h i e l o d e l 

e m b a l a j e . 

U n e l e m e n t o q u e i n t e r v i e n e c a d a d í a m á s e n el 

t r a n s p o r t e d e l p e s c a d o a g r a n d e s d i s t a n c i a s e s l a 

c o n g e l a c i ó n d e é s t e . E l p e s c a d o c o n g e l a d o , a l e n t r a r 

d e l l e n o e n el t e r r e n o c o m e r c i a l , h a d e s e r t r i b u t a r i o 

d e l v a g ó n f r i g o r í f i c o . L a s v e n t a j a s d e u n b u e n a i s ­

l a n t e s o n a p l i c a b l e s t a n t o a l p e s c a d o f r e s c o e m b a l a ­

d o , c o m o el c o n g e l a d o y a l r e f r i g e r a d o c o n b i ó x i d o 

d e c a r b o n o s ó l i d o . 

V A G O N E S R E F R I G E R A D O S C O N H I E L O O M E Z C L A S F R I G O ­

R Í F I C A S . — C O L O C A C I Ó N D E L O S D E P Ó S I T O S R E F R I G E ­

R A N T E S . 

Y a h e m o s d i c h o q u e p a r a c o m p e n s a r l a s p é r d i d a s 

d e f r í o (o m e j o r e n t r a d a s d e c a l o r ) q u e s e p r o d u c e n 

a t r a v é s d e l a s p a r e d e s s e p u e d e c o m p l e t a r el v a g ó n 

i s o t e r m o c o n u n a f u e n t e d e r e f r i g e r a c i ó n . L o m á s 

c o r r i e n t e e s e m p l e a r c o m o t a l d e p ó s i t o s d e h i e l o , 

o d e h i e l o a l q u e s e a ñ a d e s a l c o m ú n . E l h i e l o s e c o ­

l o c a e n d e p ó s i t o s , c o f r e s o b a n d e j a s , d i s p u e s t o s p a r a 

t a l o b j e t o e n el i n t e r i o r d e l v a g ó n . 

U n t i p o d e v a g ó n q u e h a t e n i d o u n e m p l e o c a s i 

u n i v e r s a l e s el v a g ó n r e f r i g e r a d o p o r h i e l o , p r o v i s t o 

d e u n d e p ó s i t o l l e n o d e e s t e m e d i o r e f r i g e r a n t e e n 

c a d a u n a d e s u s e x t r e m i d a d e s . L a c a j a e s t á d i v i d i d a 

e n t r e s c o m p a r t i m i e n t o s : u n o c e n t r a l , g r a n d e , p a r a 

r e c i b i r l a m e r c a n c í a , y d o s p e q u e ñ o s e n l o s e x t r e ­

m o s q u e f o r m a n l o s d e p ó s i t o s p a r a el h i e l o . E l p i s o 
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i m p e r m e a b l e l l e v a d e s a g ü e s c o n s i f ó n p a r a l a e v a ­

c u a c i ó n d e l o s l í q u i d o s . L o s d e p ó s i t o s d e l h i e l o e s ­

t á n s e p a r a d o s d e l d e p a r t a m e n t o c e n t r a l p o r m e d i o 

d e t a b i q u e s a i s l a n t e s ; e n d i c h o s t a b i q u e s h a y a b i e r ­

t a s d o s v e n t a n a s , u n a e n l a p a r t e s u p e r i o r y o t r a e n 

l a i n f e r i o r , c u y o o b j e t o e s m a n t e n e r u n a c o r r i e n t e 

n a t u r a l d e a i r e e n t r e l o s t f e s c o m p a r t i m i e n t o s , e q u i ­

l i b r a n d o a s í s u t e m p e r a t u r a . E l h i e l o d e l o s d e p ó s i ­

t o s y l a s m e r c a n c í a s d e s c a n s a s o b r e e m p a r r i l l a d o s 

d e m a d e r a c o n o b j e t o d e h a c e r p o s i b l e l a c i r c u l a c i ó n 

d e l a i r e . E l h i e l o s e i n t r o d u c e e n l o s d e p ó s i t o s p o r 

u n a s t r a m p a s s i t u a d a s e n el t e c h o de l v a g ó n , lo q u e 

p e r m i t e r e n o v a r l o e n el c a s o n e c e s a r i o s i n n e c e s i d a d 

d e a b r i r l a s p u e r t a s d e l v a g ó n s i t u a d a s e n l o s c o s ­

t a d o s d e l d e p a r t a m e n t o c e n t r a l . 

E n t r a b a j o s r e c i e n t e s , O. C . Y o u n g d e s t a c a l a s 

v e n t a j a s q u e p u e d e n o b t e n e r s e c o n u n a c o l o c a c i ó n 

c o n v e n i e n t e d e l o s d e p ó s i t o s d e h i e l o e n e l i n t e r i o r 

d e l - v a g ó n . P a r e c e s e r q u e e l m e j o r l u g a r p a r a s u m i ­

n i s t r a r el f r í o e n el v a g ó n e s t á p r e c i s a m e n t e d e b a j o 

d e l a t e c h u m b r e , p o r q u e c o l o c a n d o d e e s t e m o d o el 

a g e n t e f r i g o r í f i c o , el a i r e e n f r i a d o d e s c i e n d e p o r g r a ­

v e d a d , r e d u c i e n d o a s i l a d i f e r e n c i a d e t e m p e r a t u r a 

e n t r e el t e c h o y el p i s o . Y o u n g h a r e a l i z a d o e n el 

C a n a d á e n s a y o s c o m p a r a t i v o s s o b r e l a r e p a r t i c i ó n 

d e t e m p e r a t u r a s e n v a g o n e s f r i g o r í f i c o s o r d i n a r i o s , 

c a r g a d o s c o n p e s c a d o c o n g e l a d o , u n o s c o n l o s d e p ó ­

s i t o s r e f r i g e r a n t e s e n l a s e x t r e m i d a d e s , y o t r o s c o n 

el d e p ó s i t o e n l a p a r t e s u p e r i o r . E s t o s e n s a y o s d e 

l a b o r a t o r i o , h e c h o s c o n p e q u e ñ o s v a g o n e s m o d e l o , 

h a n d e m o s t r a d o l a s u p e r i o r i d a d d e l a r e f r i g e r a c i ó n 

p o r m e d i o d e d e p ó s i t o s s i t u a d o s b a j o e l t e c h o . L a 

p r i n c i p a l v e n t a j a d e e s t a c o l o c a c i ó n e s t r i b a en q u e 

a s í p u e d e o b t e n e r s e u n a t e m p e r a t u r a u n i f o r m e e n 

t o d o el v a g ó n . 

V A G O N E S C O N R E F R I G E R A C I Ó N M E C Á N I C A . — E M P L E O 

D E L G E L D E S I L I C I O E N E L T R A S P O R T E F R I G O R Í F I C O . 

E n l o s v a g o n e s l l a m a d o s d e r e f r i g e r a c i ó n m e c á n i ­

c a s e o b t i e n e el f r í o p o r m e d i o d e u n a m á q u i n a f r i ­

g o r í f i c a , a c c i o n a d a y a s e a p o r m e d i o d e u n m o t o r i n ­

d e p e n d i e n t e , y a u t i l i z a n d o c o m o ó r g a n o s m o t o r e s l o s 

m i s m o s e j e s d e l v e h í c u l o . E l c a s o m á s f a v o r a b l e d e 

a p l i c a c i ó n e s a q u e l e n q u e s e t r a n s p o r t a n a l a r g a s 

d i s t a n c i a s c a n t i d a d e s g r a n d e s d e m e r c a n c í a s . E s t a s 

c i r c u n s t a n c i a s s ó l o p u e d e n d a r s e e x c e p c i o n a l m e n t e 

en n a c i o n e s c o m o l o s E s t a d o s U n i d o s y l a U n i ó n S o ­

v i é t i c a . D e s d e l u e g o n o e x i s t e e s t e c a s o e n l a 

P e n í n s u l a I b é r i c a . 

T a m b i é n p o d r í a n t e n e r a p l i c a c i ó n e n el t r á f i c o i n ­

t e r n a c i o n a l . T e n e m o s a l g u n o s d a t o s d e l o s t r e n e s 

f r i g o r í f i c o s e m p l e a d o s p o r l a " K ü h l - T r a n s i t V e r -

k e h r s A . G . " e n A l e m a n i a p a r a el t r a n s p o r t e d e g é ­

n e r o s p r o c e d e n t e s d e l o s B a l c a n e s . E s t o s t r e n e s 

c o n s t a n d e u n v a g ó n - f á b r i c a , p r o v i s t o d e u n c o m p r e ­

s o r a c c i o n a d o p o r u n m o t o r d e a c e i t e p e s a d o , q u e 

e n f r í a l o s s e i s o s i e t e v a g o n e s r e s t a n t e s d e l t r e n . 

L o s g a s t o s d e e x p l o t a c i ó n r e s u l t a n r e a l m e n t e m u y 

e l e v a d o s . 

L o s E s t a d o s U n i d o s d e N o r t e a m é r i c a t u v i e r o n l a 

i n i c i a t i v a a l a p l i c a r el f r í o a l t r a n s p o r t e d e g é n e r o s 

f r e s c o s y c o n s e r v a n e n e s t e t e r r e n o u n a s u p e r i o r i ­

d a d i n d i s c u t i b l e . E x i s t e n e n e s t a n a c i ó n v a g o n e s c o n 

r e f r i g e r a c i ó n m e c á n i c a d e v a r i o s t i p o s . S i n e m b a r ­

g o , l o s m i e m b r o s n o r t e a m e r i c a n o s d e l a C o m i s i ó n 

d e t r a n s p o r t e s p o r t i e r r a d e l C o n g r e s o I n t e r n a c i o ­

n a l d e B u e n o s A i r e s d e s t a c a n e n s u i n f o r m e lo s i ­

g u i e n t e : " E n lo q u e c o n c i e r n e a l t r a n s p o r t e d e l o s 

g é n e r o s p e r e c e d e r o s c o n s e r v a d o s p o r e l f r í o , n o p a ­

r e c e e x i s t i r , h a s t a l a f e c h a , u n s i s t e m a m e c á n i c o d e 

p r o d u c c i ó n d e f r í o q u e , e n l a s c o n d i c i o n e s a c t u a l e s , 

s e a c a p a z d e s u s t i t u i r a l h i e l o c o m o f u e n t e d e f r í o , 

t a l c o m o s e u t i l i z a e n u n v a g ó n f r i g o r í f i c o " s t a n ­

d a r d " . E n el i n f o r m e p r e s e n t a d o a l m i s m o C o n g r e ­

s o p o r E . J . R o t h d i c e q u e e s t o s v a g o n e s s u p o n e n 

u n g a s t o i n i c i a l d e m a s i a d o g r a n d e , s u f u n c i o n a ­

m i e n t o e s c a r o , y s u f r e n c o n m u c h a f a c i l i d a d a v e ­

r í a s e n l a s c o n d i c i o n e s e n q u e t i e n e l u g a r l a e x p l o ­

t a c i ó n d e l o s t r e n e s d e m e r c a n c í a s , a s í q u e n o p u e ­

d e n s u s t i t u i r a l o s r e f r i g e r a d o s c o n h i e l o a c t u a l ­

m e n t e e n u s o . 

E n r e s u m e n : l o s v a g o n e s c o n r e f r i g e r a c i ó n m e c á ­

n i c a e s t á n a ú n e n e s t a d o d e e s t u d i o y e n s a y o ; t o d a ­

v í a n o p u e d e n c o m p e t i r c o n l o s r e f r i g e r a d o s c o n h i e ­

lo , y e n n u e s t r o p a í s n o t i e n e n d e s d e l u e g o a p l i c a ­

c i ó n . 

D e 1 9 2 7 d a t a el e m p l e o d e v a g o n e s r e f r i g e r a d o s 

p o r el g e l d e s i l i c i o p a r a el t r a n s p o r t e d e p e s c a d o 

e n l o s E s t a d o s U n i d o s . E l g e l d e s i l i c i o e s u n a m a ­

t e r i a d u r a , v i t r e a , p a r e c i d a a l a a r e n a d e c u a r z o , 

c l a r a y q u í m i c a m e n t e i n e r t e . S u f a b r i c a c i ó n t i e n e 

q u e r e a l i z a r s e c u i d a d o s a m e n t e c o n el fin d e q u e el 

p r o d u c t o s e a e x t r e m a d a m e n t e p o r o s o ; e n e s t a s c o n ­

d i c i o n e s el g e l d e s i l i c i o t i e n e l a p r o p i e d a d d e r e t e ­

n e r c a n t i d a d e s r e l a t i v a m e n t e g r a n d e s d e v a p o r q u e 

p u e d e d e s p r e n d e r p e r c a l e n t a m i e n t o . L a a c c i ó n e s 

p u r a m e n t e f í s i c a y p u e d e r e p e t i r s e i n d e f i n i d a m e n t e 

s i n a l t e r a r l a s p r o p i e d a d e s d e l g e l d e s i l i c i o . E s t a 

p r o p i e d a d e s l a b a s e d e u n p r o c e d i m i e n t o d e r e f r i ­

g e r a c i ó n q u e n o v a m o s a d e s c r i b i r . E l e m p l e o d e l 

g e l d e s i l i c i o , s e g ú n l o s m i s m o s n o r t e a m e r i c a n o s , 

e s t á t o d a v í a e n p e r í o d o e x p e r i m e n t a l . 

(Continuará.) 
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Formación del oficial de la M a r i n a civil 
POR EUSEBIO MUÑOZ, CAPITAN DE LA MARINA CIVIL 

(Continuación.) (I) 

Situados en la mayor capacitación del oficial por 
la necesidad imperiosa de los tiempos modernos, 
desarrollaremos el índice de materias que debe abar­
car su enseñanza, en la inteligencia de que por ra­
zón de las funciones que, entendemos obligados a 
desempeñar, se ha de conceder el mayor desarro­
llo de los cono­
cimientos que 
se mencionan 
sin encerrarse 
sus estudios 
e n cuestiona­
rios prelimina­
res; precisa 
convencerse 
que hallándose 
conformidad 
absoluta en la 
necesidad d e 
enseñanza d e 
idiomas, c o n-
dición impres­
cindible es, el 
manejar con 
soltura el pro­
pio i d i o m a , 
adueñándose 
de sus secretos 
gramaticales 
que facilitarán 
el acceso al co­
nocimiento de 

los extranjeros. La sintaxis, prosodia, ortografía 
y fonética, análisis, construcción y redacción, debe 
el futuro oficial estudiarlas y dominarlas profun­
damente. 

El estudio de la Historia Universal y Nacional, 
le hará conocer las convulsiones de los pueblos, 
inestabilidad de su estado político y la contribución 
cultural al progreso y a la civilización. Detenién­
dose su imaginación en la cotejación de formas y 
procedimientos, derrumbará de su idealismo el fe­
tiche del patriotismo bullanguero de opereta. 

Entendemos que para entrar a fondo en la ense­
ñanza científica que exige el estado actual de las 

E l buque escuela de la Mar ina mercan t e a l emana "Deutsch land" n a v e g a n d o por 

e l Es t r echo de Gibra l ta r . 

( D e nuestro concurso de fo tog ra f í a s , por A n d r é s Gelbeño D e l c l ó s . ) 

(1) V é a s e el número de sept iembre . 

ciencias aplicadas a la navegación y sus relaciones 
comerciales, debe disponer de una sólida prepara­
ción. 

El período preparatorio para el ingreso en 
las Escuelas Navales, debe basarse en los cono­
cimientos de las disciplinas que exponemos. 

Preparato­
ria. — Gramá­
tica. — Histo­
ria Universal 
y' Nacional. — 
Dibujo lineal 
(industrial).— 
A r i t m ética 
(práctica y ra-
z o n a d a ) . — 
Algebra (ídem, 
ídem). — Geo­
metría plana 
y del espacio 
(ídem, id.). — 
Elementos d e 
física y mecá­
nica. — G e o -
grafía. — No­
ciones de tri­
gonometría. — 
Ligeros cono­
cimientos gra­
maticales d e 
inglés y fran­
cés. 

Con los conocimientos señalados se puede aden­
trarse en el estudio de las curvas y sus ecuaciones 
en la geometría analítica; en el de las proyecciones, 
dibujos y planos en la descriptiva; en el álgebra 
complementaria (ecuaciones, gráficos, exponenciales, 
combinaciones, determinantes, etc.), pues ecuacio­
nes de primero y segundo grado, progresiones y lo­
garitmos estarán incluidos en la preparatoria, pues­
to que en ésta debe alcanzar, por lo menos, los ac­
tuales programas de estas materias exigidas en los 
cursos profesionales actuales. 

El cálculo integral (derivadas e integrales de 
gran ayuda en trigonometría, astronomía, navega­
ción, teoría del navio, etc.) debe ser introducido 
en el plan de estudios. 
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La física, mecánica y química ampliadas facili­
tarán el estudio de otras materias, así como apre­
ciamos de necesidad el dibujo de proyecciones y re­
batimientos. 

Primer curso profesional: Geometría analítica y 
descriptiva.—Algebra complementaria.—Cálculo in-
finitisimal.—E'ísica, Mecánica y Química.—Dibujo 
de proyecciones y rebatimientos.—Primer curso de 
inglés y francés. 

El programa completo exigido para las oposi­
ciones del Cuerpo de Servicios Marítimos, debe sei" 
introducido íntegro en los cursos sucesivos, para 
hallarse en todo momento el oficial dispuesto a opo­
sitar sin necesidad de nuevos estudios. 

Segundo curso: Mecánica aplicada.—Electricidad 
y Telegrafía. — Máquinas y Motores. — Geografía 
marítima, comercial y económica general.—Econo-
inía. Administración, servicios del Estado, Marina 
Civil, etc. — Geología. — Dibujo de buques (casco, 
máquinas, etc.).—Segundo curso de inglés y fran­
cés. El estudio de Higiene Naval debe ser tratado 
con más amplitud que el actual, abarcando acomoda­
ción y Sociología Marítima. Siendo importante co­
nocer la organización general del Comercio Marí­
timo y Pesquero, han de tratarse en todos sus di­
versos aspectos, tanto en el del corredor marítimo 
como en el de gerente de naviera y de contable. Ha 
de conocerse el funcionamiento de Bolsas, Compa­
ñías de Navegación, inventarios, balances, contabi­
lidad de la sociedad naviera, contabilidad general, 
etcétera. En cuanto se refiere a pesca, la climatolo­
gía de los mares y la vida de las especies, así como 
su utillaje al igual del de transportes marítimos ha 
de tenerse en consideración. 

Tercer curso: Higiene Naval.—Derecho y legisla­
ción marítima.—Organización general del comercio 
marítimo y pesquero, utillaje.—Meteorología, Ocea­
nografía.—Vida de los seres marinos.—Pesca.—Cli­
matología para la vida de las especies marinas.— 
Trigonometría plana y esférica.—Mecánica celeste. 
Tercer curso de inglés y francés.—Dibujo hidrográ­
fico y levantamiento de planos o cartas. 

Cuarto curso: Arquitectura Naval.—Teoría del 
buque.—Mecánica y estructura, tecnología manio­
bras, estiva, nudos y reglamentos.—Averías (gra­
ves circunstanciales y excepcionales).—Conducción 
reparación y conservación de máquinas y motores. 
Construcción, explotación, conservación y repara­
ción del buque.—Material flotante, dragado, mue­
lles, construcción de puertos, diques y astilleros.— 
Balizamiento, radiofaros y radiogonometría.—Mo-. 
ral profesional.—Astronomía y Navegación.—Cuar­
to curso de inglés y francés. En el último curso a 

los maquinistas se ampliarán las materias de cons­
trucción y trazado del buque, incluyéndose todo el 
programa actual de oposición a peritos o inspec­
tores. 

En cuanto a los telegrafistas, se ampliará en la 
necesidad de su modalidad. 

El que radique las Escuelas Navales en puertos 
donde se cuenta con astilleros, tiene por objeto el 
que los alumnos en los cursos de máquinas y mo­
tores, estructura y construcción, efectúen visitas 
a los talleres, gradas y salas de trazado, donde sus 
profesores darán explicaciones prácticas sobre sus 
conocimientos teóricos. En las cuestiones bursáti­
les y funcionamiento de sociedades navieras se pro­
curará acercarse a la realidad, presenciando con­
trataciones, explicando sus oscilaciones diarias, fac­
tores que intervienen, etc., ejercicios de inventarios, 
balances, contabilidad, formularios, protestas, etcé­
tera, de todas las materias en general si, en el puer­
to donde radique la Escuela se efectúan operacio­
nes con ellas relacionadas, debe dedicarse tiempo 
para presenciarlas y explicarlas sobre el terreno. 

El Estado destinará un buque mixto que recoge­
rá los alumnos que hayan terminado sus estudios 
de las tres escuelas en las tres modalidades, en el 
cual dará principio la enseñanza práctica profesio­
nal. En este buque, además de atender a la prácti­
ca de la modalidad correspondiente, alternarán las 
clases de las materias estudiadas. Efectuará duran­
te un año las navegaciones siguientes: dos viajes al 
mar del Norte y Báltico (Este y Oeste de Inglate­
rra, península Escandinava y Rusia). Un viaje a 
Suramérica y Norteamérica; uno por Buena Espe­
ranza (trasíndico), Australia, Malaca, Java, China, 
Filipinas hasta Yokohama. Otro traspacífico, por Pa­
namá u Hornos al Mediterráneo hasta el Mar Ne­
gro y regreso al punto de partida. Deberá hallarse 
de vuelta de su viaje en junio para emprender nue­
vo viaje el mes de julio. 

Los alumnos, una vez vueltos de viaje, sufrirán 
una reválida dura de todos los conocimientos prác­
ticos y técnicos, extendiendo a los aprobados su 
nombramiento de oficial de la modalidad corres­
pondiente. 

Este nombramiento, después de seiscientos días 
de prácticas de mar como oficial o cuatro años de 
oficial embarcado, probado por certificados exten­
didos en las Delegaciones a la vista de Roles y 
Diarios d 3 Navegación, será sustituido por el de ca­
pitán de la Marina Civil, primer maquinista naval 
o primer telegrafista. Se exigirá para el ingreso 
en la Escuela de Guerra de la Marina el nombra­
miento de capitán de la Marina Civil. 
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L.,a m o t o n a v e " D ó m i n e " rea l izando sus pruebas of ic ia les . 

El b u q u e m o t o r ^ ' D ó m i n e " 

El buque de carga y pasaje de dos hélices "Dómiiie", 
ha sido construido por la Sociedad Española de Cons­
trucción Naval en sus astilleros de Sestao, habiendo 
realizado sus pruebas el 14 de septiembre de 1935. 

El "Dómine", juntamente con su gemelo "Femando 
Póo", construido por la Compañía Euskalduna por or­
den de la Compañía Trasmediterránea, está destinado 
para los servicios oficíales de la linea Barcelona-Fer­
nando Póo. 

Las dimensiones y caracteristicas principales son las 
siguientes : 

Eslora entre perpendiculares 119,40 metros. 
Eslor?. total 124,41 
Manga de trazado 16,40 " 
Puntal de construcción hasta la 

cubierta principal 8,85 " 
Calado en carga 6,677 
Tonelaje de arqueo bruto 6.914 toneladas. 
Tonelaje de arqueo neto 3.866 " 
Peso muerto 4.300 " 
Capacidad de las bodegas 5.420 m'. 
Potencia normal de los motores 

principales 5.000 S. H. P. 
Número de revoluciones (nor­

mal) 125 
Potencia en pruebas 5.400 S. H. P. 

R. P. M 127 
Velocidad en pruebas ( m e d i a 

carga) 16,5 nudos. 
Capacidad de los tanques de com­

bustible 621 m=. 
Capacidad de los tanques de agua. 1.119 m". 

El buque ha sido construido bajo la inspección del 
Lloyd's Register of Shipping, y clasificado con la mar­
ca lOO.A.l con franco bordo Lloyd's R. M. C. 

D E S C R I P C I Ó N G E N E R A L D E L C A S C O 

Las formas del casco fueron adoptadas después de 
experiencias sobre modelos en el tanque de "Alfred 
Yarrow". Tiene timón compensado "Oertz" y codaste 
fundido. 

Longitudinalmente está dividido en varios compar­
timientos por medio de mamparos estancos, de acuerdo 
con las reglas del Convenio Internacional para la se­
guridad de la vida humana en el mar. 

El buque tiene tres cubiertas completas de acero: la 
segunda, la principal y la superior, y una cubierta 
baja (la tercera), extendiéndose desde popa de la caja 

Biblioteca Nacional de España



de cadenas hasta los tanques de com­
bustible y desde la cámara de motores 
hasta el mamparo de pique de popa. 

Por encima de la cubierta supe­
rior está la cubierta de paseo, cubier­
ta de botes y puente de naveg-ación. 

El doble fondo se extiende en casi 
toda la eslora del buque en la parte 
central, interrumpiéndose en la caja 
de cadenas a proa y en los túneles 
a popa. Está destinado todo él a tan­
ques de ag:ua dulce, excepto bajo la 
cámara de motores, donde lleva ade­
más de tanques de agua dulce, tan­
ques secos y un tanque de aceite lu­
brificante. 

A C O M O D A C I Ó N D E L P A S A J E . 

El buque lleva 58 pasajeros de pri­
mera clase alojados en las cubiertas 
de paseo y superior; 40 de segunda 
clase en la cubierta superior, y 36 de 
tercera clase a popa en las cubiertas 
principal y segunda, pudiendo además 
transportar 300 negros en los entrepuentes de carga. 

Los tripulantes son 101, alojados: los oficiales en la 
cubierta de botes; los maquinistas en la cubierta prin­
cipal contiguos a la cámara de motores, y los electri-
cista.s, engrasadores, etc., en la segunda cubierta, conti­
guos también a la cámara de motores. Los marineros 
van en la cubierta principal, a proa. 

Salón para el pasaje de 2 . " 

Comedor para los pasa jeros de 3.« 

En la cubierta principal está el comedor de primera 
clase, anexo al hall, el cual se comunica por medio de 
una escalera de dos avenidas con el salón de música, 
situado en la cubierta de paseo. Rodeando al salón de 
música existe una espaciosa galería con su bar, pro­
vista de grandes ventanales. El comedor y hall de se­
gunda clase está situado en la cubierta principal, co­

municándose por otra escalera, tam­
bién de dos avenidas, con el fuma­
dor de segunda clase, situado en la 
cubierta superior. Para la segunda 
clase existe un comedor a popa de 
la cubierta superior. 

A la decoración y confortabilidad 
del buque se le ha prestado especial 
atención haciendo que sea una de las 
más lujosas en buques de su género; 
es de estilo moderno. 

La iluminación también ha sido ob­
jeto de un estudio especial, yendo el 
buque profusamente iluminado con 
iluminación indirecta. 

El mobiliario de salones y cámara 
de primera clase es de caoba, y el de 
segunda clase de roble americano. 

C O C I N A S , O F I C I O S , E T C . 

En el centro del buque, sobre la 
cubierta principal, va instalada una 
gran cocina eléctrica destinada para 
el servicio del pasaje y tripulación. 
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A'eranda у bar. 

La panadería consta de una amasadora, un cilindro 
para fresar pan y un homo para cocer. Existe también 
otra cocina de carbón para los negros. 

Los oficios de primera y segunda llevan calentadores 
eléctricos. 

CÁMARAS FEIGOKlFICAS. 

Sobre la segunda cubierta se hallan instaladas las 
cámaras frigoríficas, que consisten en cuatro departa­
mentos: para el pescado, carnes, verduras y huevos, 
respectivamente, y una antecámara. 

En la segunda cubierta, y sobre el doble fondo, exis­
to además una bodega refrigerada con dos departamen­
tos y una antecámara. Las máquinas frigoríficas son del 
tipo "hall", de amoníaco, con circulación de salmuera 
en los serpentines. La cámara de provisiones lleva ter­
mómetros a distancia indicando la temperatura en la 
cámara de máquinas y en el puente. 

V E N T I L A C I Ó N . 

Las bodegas y entrepuentes de carga llevan ventila­
ción mecánica por medio de ventiladores eléctricos, tipo 
torpedo, situados en los mismos troncos de ventilación. 

La ventilación de los espacios destinados a camaro­
tes y salones de pasaje y tripulación, se obtiene por me­
dio de ventiladores eléctricos "thermo-tank", pudiendo 
obtenerse a voluntad, aira caliente, por medio de una 
resistencia eléctrica intercalada en el circuito del aire. 

Camaro te especial " A " . 

Motores Krupp, coiistriiíilos por la .Alaqiiiiiista Terrestre 
y Marítima para el "Dómine". 

B O D E G A S D E C A R G A , M A Q U I N I L L A S DE C U B I E R T A , E T C . 

Además de las bodegas refrigeradas ya mencionadas 
al tratar de la refrigeración, lleva este buque cuatro 
bodegas acondicionadas para el transporte de frutas y 
provistas de termómetros a distancia. 

Para las maniobras de carga y descarga de las mis­
mas, existen 1 0 chigres eléctricos del tipo "ASEA". 

El molinete es del mismo tipo eléctrico, y el servo­
motor es electro-hidráulico, de la casa "John Hastie". 

Lleva además dos chigres eléctricos "ASEA" para 
Ja. maniobra de los botes. 
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Salón de música do c lase . 

El buque va provisto de" detectores contra-incendios 
reglables, distribuidos en todo el buque para indicar 
en el puente la temperatura de cualquier compartimien­
to cuando ésta haya pasado de un cierto límite ante­
riormente fijado. 

M A Q U I N A R I A . 

Los dos motores principales son del tipo "standard" 
de Krupp, de dos tiempos, simple efecto, inyección di­
recta y tipo de cruceta. Fueron construidos por La Ma­
quinista Terrestre y Marítima, de Barcelona. Cada mo­
tor tiene seis cilindros de 620 m/m. de diámetro y 
1.150 m/m. de carrera, y desarrolla 2.500 ВНР a 
125 r. p. m. Las bombas de barrido están montadas, 
como de costumbre, en la parte posterior de las máqui­
nas y están accionadas por brazos conectados a las cru­
cetas principales. Cada motor acciona sus bombas de 
lubrificación y agua de enfriamiento de pistones, sien­
do los cilindros y pistones enfriados por agua del mar. 

La plataforma de control está en la parte anterior en­
tre las máquinas principales y auxiliares. 

Las hélices de cuatro palas, suministradas por la So­
ciedad Española de Construcción Naval, son de bron­
ce manganeso, de 3.734 m/m. de diámetro por 4.953 mi­
límetros de paso, con las caras de avante maquinadas. 

Hay tres grupos de generadores instalados en la par­
te anterior de la cámara de máquinas debajo de la pla­
taforma del cuadro de interruptores. 

Cada cuadro consta de un generador de 140 Kw., a 
220 voltios, corriente directa de la Metropolitan Vic­
kers, movido por un motor Sulzer de seis cilindros, 
dos tiempos, inyección directa, tipo de cruceta a 
375 r. p. m. Dos compresores de tres fases para aire 
de arranque están movidos por embragues de fricción 
de la parte anterior de estos grupos. El generador-
compresor de emergencia, montado en la cubierta de 
botes, es del mismo tipo, con un motor Sulzer de tres 
cilindros, que mueven una dínamo Metropolitan Vickers 
de 22 Kw., y un compresor de aire de dos fases a 
550 r. p. m. Todas las máquinas auxiliares y compreso-
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res fueron conistruidos por la Sociedad Espanda de 
Construcción Naval, en Bilbao. 

Hay cuatro recipientes de aire de arranque para los 
motores principales, de 60 atmósferas, una botella de 
40 atmósferas para los auxiliares y una botella de 
10 atmósferas para la sirena y servicio de la cámara 
de máquinas. El grupo de emergencia tiene su propia 
botella de aire de arranque, que puede llenarse con uo 
pequeño compresor auxiliar movido por una de las cru­
cetas de la misma máquina o con un compresor de 
mano. 

Las bombas, filtros, etc., para el servicio de los mo­
tores principales y auxiliaras están todos instalados al 
costado de babor de la cámara de máquinas. Las bom­
bas están movidas eléctricamente y todas las bombas 
centrífugas tienen aparato de autocebado. Cada una 
de las dos bombas centrífugas di circulación tiene una 
capacidad de 250 toneladas por hora, mientras que la 
de descarga del agua de refrigeración de pistones tiene 
una capacidad de 100 toneladas hora. Las dos bombas 
de reserva de lubrificación del tipo de engranajes tienen 
una capacidad de 18 toneladas por hora cada una, y la 
de servicio diario de combustible, del mismo tipo, seis 
toneladas por hora. La bomba de transvase de aceite 
combustible es de tipo centrífugo, de 100 toneladas de 
capacidad, dispuesta para tomar aceite de tanques de 
tierra si fuera preciso. 

En la parte postsrior están montados dos purifica-
dores de aceite lubrificante, tipo Krupp, cada uno pro­
visto de una pequeña bomba de transvase. Hay tam­
bién dos enfriadores, dos filtros dobles y dos coladores 
Auto-Klea para el aceite lubrificante. Las auxiliares del 
servicio del buque están colocadas en la parte de estri­
bor. En la parte posterior hay cuatro bombas centrífu­
gas de 30 toneladas para baldeo y centra-incendios, y 
suministro de agua dulce y servicio sanitario. Hay cer­
ca de éstas dos tanques a presión, uno de ag^a del mar 
y otro de agua dulce. Los motores eléctricos de las bom­

bas de servicio sanitario y agua dulce correspondientes 
están controlados automáticamente por la presión en 
estos tanques, estando dispuestos para arrancar cuando 
la presión baja a 2,5 Kgs./cm.-, y pararse cuando ha 
subido a 5 Kgs./cm.^ 

Además hay una bomba centrífuga de sentina de 250 
toneladas, una bomba centrífuga de sentina de emer­
gencia de 100 toneladas y una bomba vertical de circu­
lación para la maquinaría refrigeradora. 

Tiene instalada una caldera vertical dispuesta para 
quemar combustible líquido, con un evaporador y desti­
lador de 10 toneladas, de tipo Weír. Hay también un ca­
lentador de agua dulce dispuesto para quemar aceite 
combustible con las bombas de circulación y tanques 
necesarios. 

Se han tomado las debidas precauciones para que la 
temperatura en la cámara de máquinas sea la más fres­
ca posible. Para la ventilación de la cámara de máqui­
nas en sí hay cuatro ventiladores eléctricos, de torpedo, 
de 3 HP., del tipo inyector eyector, de una capacidad 
cada uno de 11.000 metros cúbicos de aire por hora. 
También lleva dos ventiladores semejantes, de 2 HP., de 
una capacidad de 6.000 m.' cada uno, para la ventila­
ción de los generadores principales y plataforma de co­
nectadores. 

Toda la tubería de exhaustación, así como la de agua 
caliente, tanques y calentadores, lleva aislamiento muy 
grueso, y en pruebas, con las máquinas a plena carga, 
la temperatura de la parte exterior de estos forros era 
escasamente mayor que la del ambiente. 

Se ha montado un filtro doble "Turbulo" entre los 
tanques de gravedad de aceite combustible y las má­
quinas principales y auxiliares. 

En el túnel se ha instalado una bomba centrífuga 
para servicio de contra-incendios y baldeo, el taller de 
a bordo, que entre otras máquinas-herramientas dispo­
ne de un torno monopolea, máquina de taladrar, etc., y 
muy completos pañoles de maquinaria. 

S e g u r o s M a r í t i m o s 
Sobre Cascos y Mercancías 

D O M I C I L I O S O C I A L : 

S O C I E D A D A N Ó N I M A D E S E G U R O S Hurtado de Amézaga, 8 - B I L B A O 

Apartado, 59 Telegramas POLAR 

Teléfono 17920 
Fundada en 1901 
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El nuevo rég imen fiscal de los seguros 
marí t imos en Franc ia 

Recientemente se lia verificado en Francia la refor­
ma del régimen fiscal relativo a los contratos de Segu­
ros marítimos, habiéndose puesto en vigor el siguiente 
Decreto : 

"Artículo 1." Todo contrato de Seguro marítimo, 
efectuado por Sociedades, Compañías de Seguros y de­
más aseguradores, así como todo acto que tenga por 
objeto exclusivamente la formación, modificación o can­
celación amigable del contrato, queda sometido: 

1." A Un impuesto anual y obligatorio de timbre; 
2.° A un impuesto anual y obligatorio mediante el 

pago del cual se concederá gratis la formalización del 
registro tantas veces como se requiera. 

Art. 2." La cuantía del impuesto anual de timbre se 
fija en 0,75 frs. % del total de las primas, cotizaciones 
y contribuciones. Para los seguros sobre "cascos" la ta­
rifa queda reducida a O, 075 %. 

La cuantía del impuesto anual para el registro se 
fija en 2 % del total de dichas primas, cotizaciones o 
contribuciones. 

Art. 3." Las tarifas instituidas por el art. 1." del 
presente Decreto quedan establecidas sobre el total de 
las primas, cotizaciones o contribuciones y accesorios 
comprobados en los libros de las Compañias, Socieda­
des y aseguradores. 

Para el cálculo del impuesto se deducen siempre: 
1.» Las primas, cotizaciones o contribuciones refe­

rentes a los contratos dispensados provisionalmente de 
ser registrados, por el art. 16 de la Ley de 16 de abril 
d* 1930 (art. 728 del Cód. de Registro), a reserva de la 
aplicación a tales contratos de las dos tarifas estipula­
das por el art. 1." del presente Decreto, en caso de lle­
varse a efecto en Francia, y en las condiciones previs­
tas por el mencionado art. 16; 

2." Las referentes a contratos de reaseguros, cuando 
las tarifas hayan sido pagadas por el asegurador pri­
mitivo; 

3." Las de las Sociedades, Compañías y asegurado­
res que justifiquen no haberpe rcibido las primas por 
causa de rescisión o anulación del contrato; 

4." Las primas, cotizaciones o contribuciones reem­
bolsadas al asegurado en ejecución de las cláusulas del 
contrato relativas al amarre del buque. 

En los libros de las Sociedades, Compañías y asegu­
radores se abrirá una cuenta especial a cada una de 
las diferentes clases de primas, cotizaciones o contri­
buciones enumeradas en los cuatro párrafos prece­
dentes. 

Art. 4.° Los impuestos se perciben por cuenta del 
Tesoro, de las Sociedades, Compañías y aseguradores 
en el plazo y según las formas previstas por los ar­
tículos siguientes (5." a 8.°). 

Si el contrato está suscrito por varias Sociedades, 
Compañías o aseguradores, se perciben por el que abre 
la póliza (wperitteur). 

Sin embargo, todos los partícipes quedan solidaria­
mente obligados al pago de los derechos que no se ha­
yan hecho efectivos en las épocas que se citan a con­
tinuación. 

Art. 5.° La entrega de los impuestos percibidos por 
las Sociedades o Compañías se efectúa cada trimestre 
en los diez primeros días que siguen a la terminación 
de tal trimestre en la oficina del Registro donde se 
halla domiciliada la Sociedad o Compañía, para los se­
guros hechos en el domicilio; y en las oficinas del do­
micilio de cada Agencia para los celebrados por las 
Agencias. 

El pago de los impuestos relativos a los contratos 
suscritos por .aseguradores particulares se efectúa en 
la oficina del Registro del domicilio del asegurador, en 
el plazo previsto en la primera parte del presente ar­
tículo. 

Art. 6." Todos los años, después del cierre de los 
libros de contabilidad referentes al ejercicio preceden­
te, con un plazo máximo hasta el 31 de mayo, se pro­
cede por todas las Compañías, Sociedades o asegurado­
res a una liquidación general de los impuestos debidos 
por el ejercicio entero. 

En lo concerniente a las Sociedades o Compañías, 
esta liquidación se efectúa distintamente para cada do­
micilio social o Agencia obligadas al pago de los im­
puestos en virtud del artículo precedente. 

Si de la liquidación resulta un complemento de im­
puesto a favor del Tesoro, debe abonarse inmediata­
mente. En el caso contrario, el excedente queda a cuen­
ta del ejercicio corriente. 

Art. 7." Al mismo tiempo que las entregas prescri­
tas por el art. 5." anterior, las Sociedades o Compañías, 
sus Agencias y los aseguradores remitirán al recauda­
dor del Registro un estado certificando hallarse confor­
mes con su contabilidad e indicando separadamente 
para los seguros sobre "cascos" y los seguros sobre 
m.ercancías : 

1." La cuantía de las primas, cotizaciones, contribu­
ciones y accesorios percibidos durante el trimestre; 

2.° Las deducciones a realizar en ejecución del ar­
tículo 3."; debe abrirse una columna especial para cada 
categoría de descuento; 

3." El total neto de las primas, cotizaciones o con­
tribuciones sujetas a impuesto. 

Para realizar la liquidación general prevista por el 
art. 6.°, las Compañías, Sociedades o aseguradores re­
mitirán a los recaudadores del Registro, con el balan­
ce de las cuentas abiertas en su libro Mayor, un esta­
do recapitulativo de la totalidad de las operaciones efec-
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Kl vapor bilbaíno "Zabalblde", cuyo carRamento de esparto se incendió en el 
puerto de Liverpool, ocasionando la pérdida de dicho buque. 

tuadas durante el año precedente por el establecimien-
tc (domicilio social o Agencia) que ha efectuado los 
pagos trimestrales. Dicho estado, debidamente certifi­
cado, se comprueba en el domicilio social o en las Agen­
cias por los agentes de la Administración, a los que se 
presentarán, a su petición, todos los libros, registros, 
pólizas, estipulaciones adicionales de los contratos y 
demás documentos, cualquiera que sea su fecha. 

Art. 8.» El repertorio que las Sociedades, Compa­
ñías de Seguros y demás aseguradores marítimos están 
obligados a tener, en ejecución de los artículos 44 y 45 
de la Ley de 5 de junio de 1850 (artículos 478 y 479 del 
Cód. de Timbre, y 707 y 708 del Cód. de Registro), con­
tendrá : 

1.° La inscripción dentro de los quince días de su fe­
cha por orden de número y sin diferenciar que hayan 
estado suscritos directamente o por intermedio da co­
rredores o de notarios, de todos los seguros efectua­
dos en cada Agencia de las referidas Sociedades o Com­
pañías o para cada asegurador particular, así como 
los convenios que prolongan el seguro, aumentan la 
prima o el capital asegurado, o bien (en caso de póliza 
flotante), que lleven la designación de una suma en 
riesgo o de una prima a pagar. 

2." La mención, en cada contrato, de columnas dis­
tintas, del total de las primas, cotizaciones o contribu­
ciones y accesorios exigibles, así como el impuesto del 
registro y del timbre, distinguiendo para estos últimos 
los seguros de "cascos" y los seguros de mercancías. 

Las pólizas provisionales y las pólizas flotantes se­
rán inscritas con tinta roja. Las pólizas complementa­
rias y los avenants de aplicación, llevarán una referen­
cia a la póliza primitiva. 

Las pólizas de reaseguro serán ins­
critas haciendo mención de la póliza 
y del asegTjrador primitivo; el asegu­
rador primitivo inscribirá en el mar­
gen de su repertorio la fecha y el nú­
mero de la póliza de reaseguro y el 
nombre del reasegurador. 

Los impuestos relativos a los con­
tratos que conciernen a varios ase­
guradores serán inscritos por su 
cuantía integral en el índice del que 
abre la póliza con la indicación del 
nombre y domicilio de los otros ase­
guradores que han .suscrito el con­
trato. Sin embargo, si el contrato ha 
sido suscrito por medio de corredor 
o de notario, la indicación de los de­
más aseguradores será reemplazada 
por el nombre del corredor o notario, 
y el número de inscripción en su ín­
dice. Dicho contrato figurará, ade­
más, en el índice de los demás asegu­
radores, pero solamente como refe­
rencia. 

Art. 9." Toda contravención a las 
disposiciones de los artículos 5." al 

7." se castigará con la multa establecida por el art. 10 
de la Ley de 23 de junio de 1857 (art. 44 del Cód. de 
Valores muebles). 

Las contravenciones a lo dispuesto en el art. 8." que­
dan sujetas a una multa de 10 frs. prevista por el ar­
tículo 46 de la Ley de 5 de junio de 1850 (art. 480 dal 
Cód. del Timbre y 710 del Cód. de Registro). 

Art. 11. Las disposiciones del artículo único de la 
Ley de 30 de diciembre de 1876 (art. 469 del Cód. del 
Timbre) son aplicables a los Seguros marítimos. 

Art. 12. El presente articulo entra en vigor el 1." de 
abril de 1935. No se tendrá en cuenta los percibos o 
anulaciones de primas, cotizaciones o contribuciones 
ocurridas anteriormente a esta fecha. 

Art. 13. El ministro de Hacienda queda encargado 
da la aplicación del presente Decreto, que ha de ser 
publicado en el Diario Oficial, de la República. 

El Comité de Aseguradores marítimos de París cola­
boró de una manera eficaz en esta reforma fiscal, que 
viene a sustituir al régimen de timbre de dimensión al 
que se hallaban sujetos los contratos de Seguros ma­
rítimos y fluviales por un impuesto de abono propor­
cional a la cuantía de las primas. 

Este sistema se aplica a las pólizas de Seguro con­
tra incendio y sobre la vida, a los Seguros contra ac­
cidentes corporales y riesgos materiales, extendiéndose 
a los contratos de Seguro sobre mortalidad de anima­
les, heladas, inundaciones y otros riesgos agrícolas. Has­
ta esta fecha, como regla de excepción, en los contra­
tos de Seguros marítimos y fluviales el impuesto se 
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percibía por un recargo de timbre 
igual para los modelos de pólizas. 

Las razones de haber mantenido 
para los contratos de Seguros' marí­
timos un modo de percepción que pa­
rece desusado, no se apercibe fácil­
mente. En contra de las complicacio­
nes de orden material que ello entra­
ñaba, ese sistima es ilógico, pues el 
impuesto era el mismo sobre un se­
guro cuyas primas importan cien 
francos, que el que importa trescien­
tos mil, ya que el formato de la pó­
liza es idéntico para un paquete pos­
tal de ínfimo valor que para el car­
gamento más importante embarcado 
en el buque más moderno. La apli­
cación de las disposiciones de la ley 
de 5 de junio da 1850, que regulaba 
erta cuestión para los Seguros ma­
rítimos tenía y aún contiene diver­
gencias de interpretación entre la A d ­
ministración por una parte y los in­
teresados por otra, divergencias a las 
que habia de ponerse fin, en inte­
rés de tcdos para que desapareciesen 
por sí mismas con el sistema de percepción de abono. 

Por otra parte, el derecho de registro que cargaba 
estos mismos contratos de Seguros marítimos, siendo 
propórcicnal a las primas, se aplicaba contrato por con­
trato, con un mínimo de percepción fijado actualmente 
en un franco cincuenta. 

Este mínimo de percepción era anormal y prohibiti­
vo para un gran número de envíos de poco valor. Es 
así como el pago de primas inferiores a cincuenta, o 
veinte céntimos llevaba la percepción de impuesto de 
registro de un franco cincuenta, al cual se añadía el 
timbre. 

Este sistema impedía el seguro de muchas expedicio­
nes e incitaba a los interesados a asegurar en el ex­
tranjero. La adopción del principio de abono hace más 
completa la proporcionalidad del impuesto y suprime 
un mínimo de percepción prohibitivo para los pequeños 
envíos, favoreciendo a la industria nacional para ma­
yor ventaja del Tesoro público. 

o t r a v i s t a imiionente del incendio del "Zal)ulbidc. K l buque se hallaljn 
asegurado . 

Las tarifas proporcionales a las primas se han fijado 
de manera que aseguren un rendimiento por lo menos 
igual al producto actual de los derechos de timbre y de 
registro de los contratos de Seguros marítimos y flu­
viales. 

Las tarifas adoptadas representan la proporción que 
existe actualmente, es decir, en un período de depre­
sión acentuada, entre el producto de los derechos actua­
les y: 1." las primas de Seguros sobre cascos, y 2." las 
otras primas de Seguros marítimos de estos derechos. 

Por consecuencia, no solamente la reforma de estos 
impuestos no sacrifica los intereses del Tesoro, sino que 
da una certeza de plus valia cuando se vuelva a la si­
tuación normal en los precios referentes a buques y 
mercancías. 

En resumen, el Decreto salvaguarda completamen­
te los derechos del Tesoro, confiriendo al impuesto 
una suavidad y equidad que no tenia el régimen an­
terior. 

G R A T A N O T I C I A 

Con relación a la nota que en nuestro número del mes 
de noviembre publicábamos abogando por la implan­
tación de una eficaz señal de niebla en la entrada del 
puerto de Pasajes, tenemos el gusto de anticipar a 

nuestros lectores, y muy especialmente a los pescado­
res del mencionado puerto, que por informes fidedignos 
podemos asegurar que no ha de transcurrir mucho tiem­
po sin que los deseos queden convertidos en realidad. 
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E l ^ ' N o r m a n d i e . 9 9 

IV.—Instalacioines para el pasaje (1) . 

Como ya hemos dicho en otros articulos, el "Norman-
die" está provisto para transportar tres clases de via­
jeros: primera clase, clase turista y tercera clase, sien­
do su capacidad total de transporte para 1.972 pasaje­
ros, y elevándose la tripulación a 1.345 personas, dan­
do un total de 3.317. 

Las instalaciones de los pasajeros de primera clase 
están situadas en el centro del buque; las de la clase 
turista y la tercera a popa y las de la tripulación a 
proa. 

G R A N D E S C O C A L E S D E P R I M E R A C L A S E . 

La decoración de los locales situados por encima de 
la cubierta paseo, ha sido confiada a los arquitectos se­
ñores Bouwens de Boijen y Export; comprenden, según 
se va de popa a proa; el "grill-room" o restaurante, el 
salón de fumar, el gran salón, el teatro y el jardín de 
invierno. Los otros dos arquitectos, señores Patout y 
Pacón, han decorado los locales situados por debajo de 
la cubierta paseo; es decir, según se va de popa a proa: 
el gran comedor, el gran salón de entrada, la capilla y 
la piscina. 

Estos dos grupos de locales, simtuosamente decorados, 
están unidos por una amplia escalera con un paso in-

(1) V é a n s e los art ículos anter iores sobre el "Normand ie" 
en nuestros números de julio, agosto, septiembre y octubre. 

V i s t a de una par te del gran salón. 

termedío, en donde se encuentran: la oficina de infor­
mación, las tiendas con sus vitrinas de exposición y la 
oficina de turismo. 

La colocación de los salones situados por encima de 
la cubierta paseo ha sido posible, como ya hemos dicho 
en un artículo anterior, por el desdoblamiento de las 
chimeneas y de los conductos de humo. Constituye la 
más bella perspectiva de salones que ha sido realizada 
sobre un buque hasta la fecha. 

EL R E S T A U R A N T E O " G R I L L - R O O M " . 

Este restaurante es, en cierto modo, un comedor ex­
terior, también utilizable para la hora del té o para la 
noche; su capacidad es de 180 personas. Está decorado 
en su fachada de proa con paneles de piel de cerdo, tra­
tados de manera que presente un aspecto apergamina­
do. En este frente, a una parte y a otra de la puerta 
que da acceso al salón de fumar, se encuentran: a la 
derecha una cocina especial y a la izquierda un bar. La 
cocina está separada del "grill-room" por un mostra­
dor en donde están expuestos los fiambres. La cocina 
especial del "grill-room" está unida con la cocina prin­
cipal, situada en la cubierta D, por un montacargas que 
envía los pedidos que no son especialidades del "grill". 

A babor se encuentra el bar, decorado con un mag­
nífico vitral grabado por Max Ingrand, evocador de los 
vinos franceses. En medio de este restaurante se ha 
dispuesto una pista de baile luminosa. El suelo está cu­

bierto con un tapiz de caucho de co­
lor rojo ladrillo. 

La iluminación se establece por co­
lumnas luminosas y un gran arabes­
co en bronce y vidrio, con un des­
arrollo de 49 metros. 

E L S A L Ó N D E F U M A R . 

Por la puerta central se desciende, 
mediante una amplia escalera, al sa­
lón de fumar, situada en la cubierta 
paseo. Este salón de fumar es una 
hermosa habitación cuadrada, ente­
ramente decorada con laca de Coro-
mandel, esculpida por Dunand; las 
paredes son de una tonalidad oscura, 
con aplicaciones doradas. Los cuatro 
paneles de laca representan, respec­
tivamente: la Conquista del caballo, 
la Pesca, la Vendimia y la Danza. 

La escalera que por la parte de 
popa sube al salón de fumar hacia el 
"grill-room", continua la decoración 
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o t r o dormi to r io de un depar t amento de g ran lujo, "Rouen" . Comedor de un depa r t amen to de lujo. 

del salón de fumar con laca de Coromandel. En su par­
te supsrior se encuentra una bella estatua de bronce 
dorado, alusiva a la región francesa de Normandie. 

E L G R A N S A L Ó N . 

El salón de fumar comunica hacia proa con el gran 
salón por una gran puerta corrediza provista de otras 
puertas más pequeñas. Esta gran puerta, que pesa seis 
toneladas, y que sirve eventualmente como puerta coi'-
tafuegos, está recubierta de laca. 

El gran salón tiene una altura de techo de 10 metros 
(la pieza más alta del buque). Sus paredes están recu­
biertas de espejos decoradas por Du­
pas. A cada lado se encuentran dos 
pequeños salones: uno una biblioteca 
y el otro el salón de señoras. Este 
gran salón está iluminado - lateral­
mente, lo mismo que el salón de .fu­
mar, por grandes ventanas que se 
abren sobre la cubierta paseo. La ilu­
minación se completa con grandes 
aparatos de vidrio. En el centro exis­
te una pista de baile. 

E L T E A T R O . 

El "hall" superior da acceso hacia 
proa al teatro, el primero que se ha 
construido sobre un buque. 

Esta sala de espectáculos puede 
contener 380 personas confortable­
mente sentadas, sin contar los espec­
tadores que pueden estar de pie en 
el paseo. La iluminación indirecta de 
la sala, con fuentes de luz disimula­
das en las cornisas, consta de 1.600 

lámparas situadas con un desarrollo total de 260 me­
tros. Las lámparas pueden ser suavemente apagadas o 
puestas a media luz. El aparato graduador que las re­
gula tiene un peso de 1.600 kilogramos, con ocho circui­
tos, y es susceptible de absorber la energia disponible 
de 28 kW., siendo el primero de este género que se ins­
tala en un buque. 

E L . T A R D Í N D E I N V I E R N O . 

En la extremidad de proa de la cubierta de paseo, 
terminándose en un frente redondeado, ha sido situado 
el jardín de invierno, adornado con plantas y flores dis­
puestas en parterre, en pérgolas y en una especie de 

T 'n r incón del salón fumador . 
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Salón dr la clase turista. 

invernaderos de cristal aplicados contra las ventanas • 
dt proa que sirven de miradores para contemplar el ex­
terior. 

A cada lado del jardín de invierno hay unos peque­
ños salones destinados a la lectura y a la correspon­
dencia. 

Por encima del teatro, en la parte de atrás de la chi­
menea de proa, está instalada la sala de juegos para 
niños, dotada de los aparatos más modernos. 

C A P I L L A . 

L a saia del tea t ro . 

En la parte de proa del "hall" prin­
cipal se encuentra la capilla, cerra­
da por una gran puerta esmaltada. 

E L " H A L L " S U P E R I O R . 

Continuando hacia proa, se pasa 
del gran salón al "hall" superior de 
la cubierta paseo, recorriendo una 
bella galería, cuyas paredes están de­
coradas por dos grandes paneles con 
pinturas representativas de escenas 
de la Normandie marítima. 

E L G R A N C O M E D O R . 

En el "hall superior se encuentran 
los- cuatro ascensores y la gran esca­
lera que descienden a la cubierta C, 
atravesando la cubierta principal, pa­
seo intermedio en donde se encuen­
tran: la oficina de información, las 
tiendas, vitrinas exposición, librería 
y la tienda de flores (aprovisionada 
todos los días con flores frescas, gra­
cias a una instalación frigorífica es­
pecial. 

Llegamos por esta escalera al 
"hall" inferior, cuyas paredes han sido revestidas 
con ónice de Argelia. En la parte de atrás del "hall" 
se abre una puerta monumental de bronce dorado, 
con una altura de seis metros y ornamentada con 
medallones que representan a las ciudades de la Nor­
mandie. Herrajes igualmente artísticos defienden las 
cajas de los ascensores y forman sus puertas, haciendo 
un perfecto conjunto. 

Esta puerta monumental da acceso al gran comedor 
interior, magnífica pieza de 80 me­
tros de longitud, 13 metros de ancho 
y 8,25 metros de alto, con capacidad 
para 150 mesas y 700 plazas sen­
tadas. 

Las paredes están constituidas por 
paneles de vidrio moldeado, en las 
cuales se abren puertas de bronce do­
rado, que dan acceso a ocho peque­
ños comedores privados y también a 
los servicios. No nos detenemos a des­
cribir la suntuosa decoración de este 
comedor, unido al cual, por su parte 
de popa, se encuentra una segunda 
sala de menores dimensiones, llama­
da de banquetes, que está separada 
del comedor principal por una puer­
ta corredera de bronce dorado. . 
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P I S C I N A . 

En la cubierta D se encuentra la 
piscina de primera clase, con una 
loagritud total de 25 metros y un an­
cho de seis metros, ricamente deco­
rada con productos cerámicos de Sè­
vres y Provence. Como anexos a la 
piscina se encuentran: un bar, salas 
de mecanoterapia, cabinas, etc. 

P A S E O S . 

Los otros locales comunes a pri­
mera clase comprenden: el comedor 
de los niños, la peluquería, el "stand" 
de tiro ,etc. 

Los pasajeros de primera clase 
tienen a su disposición además un pa­
seo cubierto, con ventanales y en co­
municación directa con el salón de fumar, "hall" supe­
rior, sala de espectáculos y jardín de invierno. Este pa­
seo se extiende a ambos lados del buque en una longi­
tud total de 290 metros, con un ancho variable de tres 
a ocho metros. También disponen los pasajeros de pri­
mera clase de magníficos paseos al aira libre, especial­
mente sobre la cubierta a la intemperie, que se extien­
den desde el puente de mando hasta la chimenea de 
popa. Esta gran superficie, completamente libre, se 
presta admirablemente para ejerci­
cios deportivos. La cubierta de botes 
se presta también, por particular dis­
posición de los pescantes de. los bo­
tes, como paseo al aire libre y tiene 
además una bella terraza por su par­
te de popa. 

D E P A R T A M E N T O S D E L U J O Y C A M A R O T E S 

D E P R I M E R A . 

Se han instalado cuatro departa­
mentos de gran lujo, cada uno de los 
cuales comprenden: dos grandes alco­
bas con dos camas, situadas en la 
parte exterior; otras dos alcobas in­
teriores; un salón con sofá-cama; un 
comedor y un departamento de ser­
vicio; dos cuartos de baño y dos du­
chas. Hay además diez departamen­
tos de lujo compuestos de una alcoba 
con dos camas, un salón y un cuarto 
de baño. Los departamentos de gran 
lujo, han recibido los nombres de las 

Sala de recreo para los niños. 

principales ciudades de la Normandie: Caen, Trouville, 
Rouen, Fécamp, etc. 

Las cabinas de primera clase son 439, repartidas en 
diferentes cubiertas, y se dividen en cuatro clasas: 
cabinas-terraza, cabinas-alcoba exteriores, cabinas-salón 
y cabinas interiores. 

La proporción de cabinas exterioras en el "Norman­
die" es muy grande, debido a la disposición del comedor 

Dormitorio de un departamento de gran lujo, "Deauv ille" 

La capilla tiene una nave central 
con coro y dos naves bajas laterales. 
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Vista general de la gran piscina. 

interior, que permite colocar a ambos 
lados numerosas cabinas exteriores. 

En la decoración e instalación de 
las cabinas de primera clase reina la 
mayor diversidad, habiéndose confia­
do su ejecución a quince artistas pre­
miados después en un concurso. No 
nos podemos detener a detallar los 
pormenores de la decoración, y úni­
camente vamos a referirnos, por ser 
la primera vez que se instalan en un 
transatlántico francés, a doce cabi­
nas metálicas construidas con alea­
ciones de aluminio. 

C U A R T O S D E B A Ñ O . 

El gran número de cuartos de baño 
y de cuartos de duchas constituye 
también una particularidad del "Nor­
mandie". Estos servicios higiénicos 
comprenden: con agua salada fría y 

l'n bello rincón del jardín de invierno. 

Biblioteca Nacional de España



E l gran salón comedor. Kn prlimer término un bajo relieve de Tamand . 

caliente, y con agua dulce caliente, 
215 bañeras particulares de primera 
clase y de oficiales de la tripulación 
y 480 duclias; con agua dulce fría y 
caliente, 1.901 lavabos y siete bañe­
ras del hospital; con agua salada fría 
y caliente, 99 bañeras para pasajeros 
de todas clases y 75 duchas. Además 
están dotados con agua salada fría, 
115 W. C. y 67 urinarios. 

D E P A R T A M E N T O S D E L A C L A S E T U R I S T A . 

Los pasajeros de la clase turista, 
instalados a popa de los de primera 
clase, tienen a su disposición un co­
medor, un gran salón, un salón de 
correspondencia, un cuarto de "brid­
ge" con bar, un salón de fumar, una 
sala de gimnasia y mecanoterapia, 
una sala de juegos para niños y una 
peluquería E l g i m n a s i o . 
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Escalura y caja de los ascensores . Cuar to de baño de un depar tamento de lujo. 

Todos los locales generales de esta clase son claros 
y agradables, decorados con exquisito gusto. Los pa­
sajeros de esta clase disponen también de un gran pa­
seo con ventanales, en la cubierta paseo; de varios 
paseos cubiertos y descubiertos en popa, y de una pis­
cina al aire libre de 6,50 metros por 5 metros. Los ca­
marotes de esta clase son también muy superiores, des­
de el punto de vista de confort, a los instalados en otros 
trasatlánticos, y tienen como anexos numerosos cuar­
tos de baño y duchas. 

D E P A R T A M E N T O S D E L A T R I P U L A C I Ó N . 

El comandante del barco y el comandante adjunto 
tienen sus departamentos próximos al puente de mando. 
El segundo capitán, los oficiales de cubierta y los ope­
radores de T. S. H. están alojados encima de la cu­
bierta de botes. Los oficiales maquinistas tienen sus 
camarotes en la cubierta de intemperie, unidos por dos 
ascensores con los departamentos de máquinas. El so­

brecargo principal, el médico jefe, los sobrecargos de 
turistas y de tercera clase están alojados en la pro­
ximidad de las cabinas de pasajeros de la clase corres­
pondiente. La tripulación está alojada a proa de la cu­
bierta principal, y el personal de máquinas en la cubier­
ta E. Es interesante señalar que la preocupación por 
el confort ha presidido también la instalación de los 
departamentos del personal. 

D E P A R T A M E N T O S D E T E R C E R A C L A S E . 

Los pasajeros de tercera clase disfrutan en el "Nor­
mandie" de un confort mayor que el que les ofrece 
cualquier otro trasatlántico. Los camarotes están deco­
rados con elegancia, y su sencillez no excluye un as­
pecto muy agradable. Los locales generales son: un 
comedor, un salón y un salón de fumar. Como paseos 
disponen de un paseo cubierto, con ventanales, en co­
municación con el salón de fumar y un paseo descu­
bierto en la popa de la cubierta A . 

LA COLECCIÓN DE LOS OCHO NÚMEROS PUBLICADOS DE LA REVISTA 

Navegación. Puertos. 
Industrias del Mar. 

ENERO A AGOSTO, INCLUSIVE, DE 1934, SE HALLA DE VENTA EN ESTA 
REDACCIÓN AL PRECIO DE DOCE PESETAS 

Se envía por correo certificado contra reembolso o remitiendo su importe 
por giro postal a 

Revista MAR - Paseo del Prado , núm. 12 - Madrid 
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JURISPRUDENCIA MARÍTIMA 
TRIBUNAL DEL ALMIRANTAZGO 

Abordaje.—Buques que se cruzan. 

El 15 de enero de 1931, el buque "Homefire" nave­
gaba de Seaham para Londres, con tiempo claro. Ha­
cia las cuatro de la madrugada, llevando todas sus lu­
ces reglamentarias, y marchando a una velocidad de 
nueve millas horarias, su tripulación vio a unas dos 
millas de distancia, a un ángulo de 3/4, sobre la amura 
dt estribor las luces blancas de tope y la verde de un 
"trawler", que resultó ser el "Golden Gleam". 

El "Homefire" conservó su rumbo y dirección, mien­
tras el "Golden Gleam" continuó aproximáiKiose sin 
adoptar ninguna medida para separarse de su ruta, y 
cuando se halla a cuatro largos del buque lanza un to­
que prolongado de su sirena, pareciendo que su proa 
cae a estribor, dando en seguida dos pitadas cortas; el 
"Homefire" da toda máquina atrás y mete su timón 
todo a estribor, pero el "Golden Gleam" le aborda con 
la, proa por la amura de babor, causándole graves ave­
rías. 

Los armadores del "Homefire", al recurrir a los Tri­
bunales alegaban que la tripulación del buque aborda­
dor cometió negligencia al no separarse de la ruta, como 
era su obligación, según el Reglamento para evitar 
abordajes; que después cayó a babor indebidamente y 
omitió reducir la velocidad o dar máquina atrás, y 
pretendió cruzar la derrota del buque abordado. 

Los demandados decian que en el "Homefire" no se 
llevó una buena guardia (vigia), y se le reprochaba por 
no haber pasado como debiera, dando verde con verde, 
no habiendo hecho además las señales reglamentarias. 

Durante la vista de la causa, los testigos del "Home­
fire", especialmente el primer oficial, que parecía un 
hombre de mar de mucha experiencia, causaron al Tri­
bunal una excelente impresión; en cambio, el que se ha­
llaba al cargo del mando del "Golden Gleam", en el mo­
mento del accidente, dio muestras de no tener grande.s 
conocimientos profesionales. 

El Tribunal aceptó la tesis presantada por los arma­
dores del "Homefire", por la cual resultaba, en realidad, 
que los dos buques seguían rumbos que se cruzaban, y 
se hallaban cada uno con relación al otro, en situación 
tal que el "Golden Gleam" era el' obligado a dejar al 
otro libre la ruta. 

En lugar de hacerlo así, este buque continuó su rum­
bo demasiado tiempo, y al final metió el timón a babor 
colocándose de esta manera en la ruta del "Homefire". 

Examinado el asunto, el Tribunal falla que: 
En un abordaje sobre el que los testigos de uno de 

los buques prestan una declaración plausible, mientras 
que los hechos relatados por los testigos de la otra par­

te son inadmisibles, el Tribunal sólo puede dar oídos a 
la relación del accidente que tiene visos de verosimi­
litud. 

Cuando dos buques se cruzan, el que tiene al otro por 
su costado de estribor es el obligado a separarse de su 
ruta. El otro buque debe conservar su rumbo y veloci­
dad hasta el momento en que el abordaje se hace inevi­
table. 

No puede reprocharse al buque que tenía derecho a 
conservar su rumbo y velocidad por no haber dado má­
quina atrás al ver al otro hacer una majiiobra no sólo 
negligente, sino prácticamente fatal. 

En consecuencia, solamente el "Golden Gleam" queda 
declarado culpable. 

Londres, 22 julio 1931. 

ALTO TRIBUNAL DE CALIFORNIA 

Mercancías valoradas por menos de su valor. 
Valuación. 

La señora Helen Me Soughlin antes de embarcar su 
mobiliario en Nueva York para Hollywood lo aseguró. 
El valor estimado, según el tasador de los almacenes, 
que fué encargado del seguro y fletamento de los mue­
bles, era de 10.000 dólares. 

Durante la travesía a bordo del vapor "California" 
desaparecieron del lote objetos por valor de 2.100 dóla­
res y se produjeron en los demás algunas averias. 

La propietaria reclamó ante los Tribunales, deman­
dando a la Insurance Company of North America el 
pago de la indemnización teniendo en cuenta que el 
valor del mobiliario era, según ella, de 31.500 dólares. 

Los aseguradores alegaban que, en virtud de la legis­
lación americana, a la propietaria de los muebles de­
biera considerarse como coaseguradora de la mercan­
cía por la parte resultante entre el valor real y el valor 
estimado, o sea por 21.500 dólares, y que ella debía 
soportar esa parte de pérdida. 

Pero teniendo en cuenta el uso, los cambios de moda 
en los estilos y la edad de los muebles se podía con­
siderar que, en realidad, no valían más del valor esti­
mado, o sea 10.000 dólares, por lo cual el Tribunal 
juzga que: 

1." En una póliza de seguro marítimo que cubre 
un cargamento, el asegurado se hace coasegurador por 
el excedente entre el valor convenido y el valor efecti­
vo del cargamento; 
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2." Cuando un mobiliario es valorado por vao. perito 
y por su propietario, pudiendo influir en este último ra­
zones de sentimiento y miras sobre lo que ha de costar­
le el reemplazamiento de los muebles, el Tribunal con­
sidera correcto el valor asignado por el perito. 

En consecuencia, la señora Helen Me Soughlin tiene 
derecho a una indemnización que represente exacta­
mente la pérdida sufrida, que es, segnln examen, 950 dó­
lares por los muebles perdidos o imposibles de reparar 
y 200,80 dólares por los muebles averiados y repara­
bles. 

3 de marzo de 1933. 

TRIBUNAL DE APELACIÓN DE L A H A Y A ! 

Avería gruesa.—Varada.—Intereses.—^Depósito. 

El buque "Ruurlo" varó en un río de Sudamérica, 
y hubo necesidad de efectuar el alijo del cargamento 
para poder ponerlo a flote. Los interesados en el car­
gamento depositaron los fondos exigidos por avería grue­
sa, después de lo cual un liquidador hizo la liquidación 
de la avería gruesa. 

Como los propietarios del cargamento no se hallaron 
conformes con la liquidaxiión, pues, según criterio de 
los mismos, el buque no se encontraba en la situación 
peligrosa prevista en la Regla VII, los armadores les 
demandaron para el pago de la contribución resultante 
de la liquidación de la avería, y de los intereses a partir 
de la fecha de la mencionada liquidación. 

Por sentencia del Tribunal de Rotterdam, de fecha 

8 de enero de 1931, se admitía en principio la reclama­
ción de los armadores, salvo en lo referente a la cues­
tión de intereses, los cuales habían de contarse a partir 
del día en que se presentó la demanda. 

Llevado el asunto ante el Tribunal de Apelación de 
La Haya, éste falla que: 

1." No existe ningima razón para diferenciar, res­
pecto a la apreciación del peligro corrido por el buque 
y su cargamento, entre la Regla A y las Reglas VII 
y V I I I de York y Ambares de 1924; 

2." Si en el momento de la avería el capitán pudo 
razonablemente creerse en peligro, existe avería gruesa, 
aunque más tarde se haya dado cuenta de que tal peli­
gro no existía; 

3." En lo que concierne al peligro apreciado por el 
C A P I T Á J I , la protesta por él extendida, hace ley hasta 
la prueba contraria y su autoridad no puede ser dismi­
nuida por las informaciones ulteriores presentadas por 
los peritos que no se hallaban en el lugar en el momen­
to del accidente; 

4." El hecho de que los depósitos en dinero sean pro­
ductores de intereses conforme a la Regla XXII I de 
York y Amberes, de 1924, indica simplemente que se 
ha hecho uso de los fondos entregados como depósito. 
El acreedor de las contribuciones no puede, pues, em­
plear ese argumento para hacer ver que tiene derecho 
a los intereses sobre las sumas definitivas, desde el 
día en que se hizo la liquidación, puesto que tal liqui­
dación no le da ningún derecho sobre los depósitos. En 
realidad las Reglas de York y Amberes de 1924 no 
prevén la asignación de intereses a los acreedores de las 
contribuciones definitivas, y por lo tanto, los intereses 
de las mismas sólo deben correr a partir de la fecha 
en que se haga la reclamación de tales contribuciones. 

17 de febrero de 1933. 

D E R E C H O M A R Í T I M O 
PRINCIPIOS GENERALES Y LEGISLACIÓN MERCANTIL, ADMINISTRATIVA E INTERNACIONAL 

por F. Fariña, auditor de la Armada y T. Olondo, subinspector de la Marina Civil 
Obra que recoge el conjunto actual de nuestro Derecho marítimo, exponiendo metódicamente el funcio­

namiento y la reglamentación de las instituciones marítimas. Se estudian éstas atendiendo preferentemen­
te a sus modalidades prácticas modernas, mencionando las reglas internacionales vigentes, las teorías de 
destacados tratadistas de Derecho marítimo—con indicaciones bibliográficas en cada capítulo—, la doctrina 
de la Jurisprudencia nacional y extranjera y las publicaciones oficiales que, en caso necesario, facilitan 
la consulta más extensa de la legislación vigente. 

Obra necesaria a Capitanes y Pilotos de la Marina mercante. Funcionarios de diversos servicios ma­
rítimos. Armadores, Consignatarios, Abogados, etc. 

DECLARADA DE UTILIDAD POR ORDEN MINISTERIAL DE 4 DE NOVIEMBRE DE 1934 

En principales librerías o pedidos a la Revista M A R - Paseo del Prado, número 12 - M A D R I D 
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REVISTA DE REVISTAS 
¡No interesa el mar! 

Suenaa mucho los timbres de los pasillos llamando 
a votación en la Cámara. La sesión se desliza tranquila, 
tratando de cosas del mar. Pero el mar, ¡está tan lejos 
de Madrid...! 

Los izquierdistas hacen obstrucción a la Ley de Co­
municaciones marítimas. Se han pronunciado discursos 
desde todos los bancos Pero en realidad, sobran pala-
bra.s y necesitamos hechos. 

El Presidente decide la votación, que es lo que inte­
resa. 

¡A votar todo el mundo! 
Los timbres hacen entrar al salón de sesiones a los 

diputados que se ven por los distintos departamentos 
de la Cámara. 

Fulano de tal... Mengano de cual... 
Total 91 votos a favor y 7 en contra. No hay número 

suficiente para que sea válido y se decide repetir la 
votación. 

Nuevos timbrazos por los pasillos. Los secretarios 
buscan diputados por todas partes. 

EImpieza la votación: Fulano de tal... Mengano de 
cual... 

Total: 82 votos contra siete. ¿Pero es posible? 
Sí señor; menos votos aún que en la anterior. Y no 

sigan ustedes tocando los timbres, porque en la próxi­
ma habrá menos... 

En tema es interesante, pero a los s©íi<)res diputados 
no les interesa el mar. Y hay que ver lo que supone para 
Esipaña el estimulo de la construcción nacional de bar­
cos dejando el dinero en las arcas españolas. El mar 
es la ventana de España al resto del mundo y sin saber 
por qué la tenemos cerrada. Los españoles llevamos una 
época grande metiditos en casa. Parece como si solo nos 
interesaran las cuestiones de familia, los pleitos peque­
ños de la política menuda y las chacharas de café. 

El mar... 
Dirán algunos señores: Pero, bueno, ¿dónde está el 

mar? ¿Qué interesa del mar? ¿Para qué sirve el mar? 
¡Si no lo conocen, de.'spués de todo! ¿Qué extraño es 

que piensen así ? Habrá que hacerles dar una vueltecita 
por los puertos, asomarlos a la inmensidad, que vean 
de cerca la importancia que tiene, lo mismo que si una 
casa careciera de puerta, de calle y de plaza, y obligara 
a vivir dentro haciendo vida de monje. El mar para, 
nuestra península es más aún, mucho más que una 
puerta de casa, que una calle y que una plaza, por las 
cuales estamos en comunicación con los demás. El mar 
es la expansión de nuestra península y nuestra raza, 
principalmente allá por el Atlántico donde una veintena 
de pueblos señalan nuestra ruta comercial y esperan si­
glos y siglos que alarguemos el brazo para estrechar-
ce a los pueblos... 

¿Cuándo vamos a formar ese abrazo maritimo entre 
España y América, por medio de una flota que lleve 
nuestros productos y traiga los de aquellas tierras her­
manas ?... 

¡Desgraciados de aquellos que no conocen lo que es 
el mar, lo que el mar significa, y la libertad que ofre-
les junto a nosotros. 

(De La Ahmidaina.J ^ 

La flota mercante del mundo. 

He aquí un tema que constantemente se ofrece al 
comentarista: Crisis de la navegación mercante. Crisis 
enorme, crisis efectiva sobre todos los aspectos del ne­
gocio, desde los beneficios hasta el personal. Reciente­
mente, una revista inglesa hacía un estudio concienzu­
do sobre este particular y ponía de relieve bien concre­
tamente que las acciones de las Empresas de navega­
ción figuran a la cabeza de las que han sufrido mayores 
depreciaciones al correr de los últimos tiempos. Con una 
agravante. Que las perspactivas de mejores tiempos no 
son más favorables. 

Y la depreciación es general. Afecta a la mayor parte 
de los sectores de la Marina. Desde el "trawler" y el 
ballenero hasta el "tanker", pasando por el trasatlán­
tico. Ni que decir tiene que no han sido las Empresas 
de navegación trasatlántica las que menos capital han 
perdido. En la historia de la Marina de los últimos tiem­
pos, los desastres financieros de las Etaupresas explo­
tadoras de los galgos trasatlánticos escriben una de las 
páginas más interesantes. Y más dolorosas a la vez. 
Nada diremos de Norteamérica, donde las subvenciones 
ayudan a conllevar las peores situaciones. Pero hay que 
fijar la atención en Francia, con la quiebra de la Tras­
atlántica; en España, donde ha pasado cosa parecida; 
en Italia, donde las grandes Em.presas hubieron de fu­
sionarse con una reducción enorme de capital; en Ale­
mania, donde las tres grandes entidades, honra de la 
bandera germana, orgullo del Hansa moderna, siguen 
sufriendo parecido calvario; en Inglaterra, donde tam­
bién se ponen en moda las fusiones, a la vez que el Es­
tado se dedica a subvencionar la construcción de los 
grandes paquebotes que han de mantener el prestigio 
británico en el mar en esa constante carrera por la 
grímpola azul, signo de perfección y de progreso..., por 
caro que cueste. 

El problema sigue planteado como en años anterio­
res. Una tendencia a la reacción en la rentabilidad de 
los barcos mercantes, que se encuentra completamente 
por los suelos, porque los gastos aumentaron y los fle­
tes siguen completamente caídos, únicamente pudiera 
hallarse en vm reajuste entre la capacidad de transpor-

Biblioteca Nacional de España



te de los barcos actuales y el volumen del comercio in­
ternacional. Este reajuste habría que balancearlo con 
acierto, porque no debe olvidarse que tan necesaria 
es una reducción del número de barcos como un aumen­
to en el volumen de ese comercio. Sin contar a la vez 
con la política de protección que al tráfico nacional 
se va concediendo en todas las naciones y a otra serie 
de circunstancias que tienden a encaminar el tráfico 
por idénticos cauces de protección y de nacionalismo 
económico, protegiendo a las Marinas débiles contra 
las dominantes. 

Conviene señalar a este respecto que el índice del 
volumen del comercio internacional, según la Sociedad 
de Naciones, va bajando continuamente. Tomando 1929 
como la par, 100, nos encontramos con que en 1932 ha 
caído en un 73,9; en 1933, en un 74,9, y en 1934, ;n 
un 77,2. Frente a estas reducciones, son muy limitadas 
las que ha experimentado el tonelaje mundial, sin contar 
que también es un factor de cierta importancia que 
mucho del tonelaje nuevo dispone de una capacidad efi­
ciente mucho más elevada que en los años anteriores. 
Se ha tratado de poner en marcha un esquema ínter-
nacional de reajuste medíante la eliminación de una 
cierta cantidad de tonelaje. Pero esto no se ha llegado 
a realizar. La situación es ligeramente más favorable 
que en años anteriores, sobre todo por la gran canti­
dad de tonelaje que ha sido desguazado; pero los bene­
ficios son todavía muy limitados, y cualquier arreglo 
de este género que se buscara no pasaria de un palia­
tivo, porque, aunque todavía el tonelaje lanzado no 
iguala al perdido y desguazado en el año 1934, la dife­
rencia es tan reducida, que no tendrá influencia sobre 
el final del negocio marítimo. 

De todos modos, se aprecia una tendencia al creci­
miento en los buques de nueva construcción, crecimien­
to que acaso tenga como influencia morbosa la misma 
necesidad de crearse un tonelaje nuevo más eficiente, 
más rápido y a la vez más barato, tanto en construc­
ción como en explotación. En 1934 se han lanzado en 
el mundo 954.000 toneladas de buques nuevos, cifra 
que compara con 479.000 toneladas en 1933 y 2.274.000 
toneladas en 1929. Hay ima pequeña diferencia en me­
nos al finalizar el aüo de 1934 en ©1 tonelaje mundial 
a flote en relación con 1933; pero esa baja es realmente 
insuficiente. 

Porque, considerando la caída tan importante del trá­
fico mimdial y los cambios que se han producido en 
las líneas corrientes de movimiento maritimo, a conse­
cuencia en primer lugar de la tendencia nacionalista 
y autárquica o imperialista de tantos países, la rela­
ción entre una baja y otra amenaza con mantener el 
conflicto del tonelaje sin colocación que resta amarrado 
en los puertos, constituyendo im ingente capital que 
no encuentra renta ni la encontrará en mucho tiempo. 

Debemos señalar a este respecto que en junio de 1929 
el tonelaje mimdial representaba 66,4 millones de tone­
ladas brutas. En el año 1933 este tonelaje sube a 66,62 

millones. Bn 1934 cae a 64,35 millones. En 1935, a 
63,72 millones. 

Alemania, Grecia y el Japón son los únicos países 
que aumentan su marina. En cambio, Inglaterra sufre 
un ligero eclipse, ya que sus barcos, que en 1929 repre­
sentaban un 30,3 por 100 del tonelaje mundial, en 1935 
no pasa,n del 27,1 por 100. 

Pocas diferencias existen, sin embargo, en la tenden­
cia de los barcos. Se mantiene acentuada la inclina­
ción hacia los barcos de motor; pero esto no hará más 
que agravar el problema, ya que aumenta la eficien­
cia de los barcos en servicio. 

La solución del sobrante de tonelaje no se ve por el 
momento por ninguna parte. Parece que se quiere sus­
traer el mimdo a la necesidad del reajuste, reajuste 
que en buena parte significa la eliminación de miles de 
buques que solamente tienen valor como chatarra. 

(De El Financiero.) 

N t E S T R A l ' O R T . \ D A 

Bella perspectiva en el puerto de Sidney, teniendo por fondo 

el Great Bridge (Gran Puente) , durante unas regatas. 
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NOVEDADES TÉCNICAS 
Nuevos motores marinos Diesel-Sulzer. 

En septiembre últúno se ha terminado la construc­
ción en los talleres de la casa Sulzer Frères, de Win-
terthur (Suiza), de dos motores Diesel-Sulzer de 6.000 
caballos efectivos cada uno, girando a la velocidad 
de 120 revoluciones por minuto. 

Son de nueve cilindros, de im diámetro interior de 
720 mm. y de 1.250 mm. de carrera. Su construcción 
es idéntica a la de los motares Sulzer a dos tiempos y 
ocho cilindros instalados en las moto-naves "Dorset" y 
"Durham" de las Nevsr Zealand Steamship C°., con los 
que se llegó a 
conseguir la ci-
f r a extraordi­
nariamente ba­
ja en su consu­
mo de combus­
tible de 150 gra­
mos por caba­
llo efectivo. 

Estos dos mo­
tores a que nos 
r e fe r imos , de 
nueve cilindros, 
están destina­
dos a la pro­
pulsión de un 
barco mercante 
en construcción 
ds 13.000 tone­
ladas p a r a la 
Blue Star Line. 
Este barco, que 
se construye en 
los astilleros de 
la Camell Laird 
& C.°, de Bir-
kenhead, t iene 

una longitud de 157,7 metros. Se destina al servi­
cio de la línea Inglaterra-Nueva Zelanda-Australia y 
servirá principalmente para el transporte de comesti­
bles (carne, aves, huevos, etc.) Los motores auxiliares 
para esta instalación tamibién están construidos por la 
casa Sulzer FVères. Se han previsto tres motores d,e 
cuatro tiempos, seis cilindros de 500 caballos efectivos 
cada uno a 375 revoluciones por minuto con sistema 
Sulzer de admisión compound. 

Motores de propulsión.—Con el fin de conseguir un 
asiento perfecto del motor sobre las carlingas del barco 
han sido prolongadas las paredes laterales de la placa 
de fundación. A l igual que en todos los motores ma­
rinos Sulzer, el armazón está constituido por basti­
dores imidos lateralmente por pernos, fijándose sobre 

Motor marino Diesel Sulzer de 2 tiempos y 6.000 caballos efectivos 

aquéllos los cilindros aisladamente. Se ha tenido es­
pecial cuidado en la refrigeración de las camisas de los 
cilmdros, habiendo previsto en su parte superior dis­
positivos para el agua de refrigeración que dan a la 
circulación de ésta una dirección y una velocidad de­
terminada para conseguir la mayor eficacia. 

Tanto los motores de propulsión como los auxiliares 
se refrigeran por agua dulce. En la parte superior de 
la cámara de combustión se protegen interiormente las 
camisas por anillos de material resistente a alta tem­
peratura. Las culatas de cilindros se componen de dos 
partes: Una inferior en contacto con los gases de com­

bustión y que, 
por consiguien­
te, debe estar 
fuertemente re­
f r ige rada , y 
o t r a superior 
como refuerzo 
de la primera 
contra la pre­
s i ó n ejercida 
por estos gases. 

El barrido de 
los cilindros se 
efectúa, según 
el sistema Sul­
zer, por dos hi­
leras d e lum­
breras, suminis­
trando el aire 
una bomba en 
tandem, de do­
ble efecto, mon­
tada a 1 final 
del motor y ac­
cionada di rec­
tamente por el 
mismo. 

La sección de las lumibreras se ha dimensionado 
muy ampliamente en relación con el tiempo de que se 
dispone para el paso del aire de barrido a los cilin­
dros motores, con el fin de conseguir una presión muy 
baja, favoreciendo el mayor rendimiento de la máquina. 

Llama la atención la gran dimensión que ha sido ne­
cesario dar al diámetro del eje horizontal de distri­
bución, colocado aproximadamente hacia la mitad de la 
altura del motor. Este eje está accionado desde el árbol 
cigüeñal por medio de ruedas de engranaje. Ha sido 
necesario reforzar tanto este árbol por las fuerzas de 
reacción que se producen en las bombas de combusti­
ble que acciona, y cuya reacción no debe dar lugar a i 
ningún fenómeno de torsión a fin de que no sea alterada 
la exactitud en la inyección. 
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Al servicio de cada cilindro hay una bomba de com­
bustible; todas éstas se reúnen de dos en dos en un 
bloque. La regulación de la inyección de combustible se 
realiza modificando el comienzo de la inyección, así 

Cor te de un ci l indro motor mar ino Sulzer. 

que la impulsión del combustible por el émbolo buzo 
termina siempre en el mismo instante con relación a 
la posición de la manivela del cilindro motor, siendo 
independiente de la carga. Una válvula de regulación 
sometida por intermedio de una transmisión de pa­

lanca a un movimiento opuesto al del émbolo de la 
bomba, regula por un cierre más o menos tardío el 
principio de la inyección; este momento puede deter­
minarse desde el puesto de maniobra. 

Según este principio la inyección de combustible no 
termina hasta que la palanca que acciona la bomba 
ha sobrepasado la parte saliente de la leva de com­
bustible, dando lugar a condiciones muy ventajosas con 
respecto a la duración de la inyección y a la distri­
bución del combustible en la cámara de combustión. 
Este sistema tiene además la gran ventaja para la 
marcha avante y la marcha atrás de no necesitarse 
levas de combustibles especiales, como ocurría an­
tes, puesto que por la simetría del sistema se puede 
efectuar el cambio de marcha por la distribución co­
rrespondiente a laire de arranque, no siendo necesa­
rio invertir las bombas de combustible o su acciona­
miento. 

Como ventaja de este motor sobre las máquinas de 
las moto-naves ya citadas "Dorset" y "Durham", me­
rece citarse el que el puesto de maniobra se ha colo­
cado lateralmente al lado de la bomba de barrido, eco-
nomizájidose así un cierto espacio en el sentido de la 
longitud. 

Debido a la aplicación de la inyección mecánica se 
ha simplificado mucho el servicio, efectuándose la trans­
misión de los movimientos de maniobra por medio 
de dos únicas palancas: una para el combustible (a la 
izquierda) y otra para el aire de arranque (a la dere­
cha). La palanca de combustible actúa por medio de 
un sistema de palancas sobre dos excéntricas que ele­
van o hacen descender los puntos de rotación de las 
palancas de reenvío y dan lugar a tm cierre más o 
menos retrasado, regulando así el comienzo de la in­
yección del combustible. El mismo sistema de palan­
cas está sometido a la acción de un servo-motor ali­
mentado por el sistema de engrase general, y el cual, 
cuando no está sometido a la presión del aceite, in»-
pide la impulsión de las bombas de combustible, aun 
cuando el sistema de regulación a тало del puesto de 
maniobra esté colocado en la posición de impulsión. 
En la tubería de aceite a presión para este servo­
motor están montados uno a continuación del otro un 
regulador de seguridad (accionado directamente por el 
extremo del eje cigüeñal) y un aparato destinado a 
impedir un falso sentido de rotación al invertir la mar­
cha. Cuando uno de estos sistemas entra en acción 
cesa la presión del aceite bajo el émbolo del servo­
motor; el émbolo baja y el sistema de palancas que 
acciona la bomba de comtbustible se coloca en la po­
sición de reposo. Además, se ha previsto en el extremo 
del motor otro aparato que para la máquina cuando 
se produce una interrupción en la llegada del agua de 
refrigeración o en la circulación del aceite de engrase. 
Todos estos sistemas aiunentan sensiblemente la segu­
ridad del funcionamiento de la máquina y la protegen 
por una parte contra cualquier desperfecto producido 
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por la falta de agua o de aceite de engrase, y por otra 
parte contra el embalamiento o las consecuencias de 
una falsa maniobra. 

En el puesto de maniobra hay una serie de aparatos 
para comprobar la presión del aceite, del aire y del 
agua, así como el sentido de rotación y la velocidad 
del motor. 

Uno de los sistemas más interesantes de reseñar en 
estas máquinas es el de la distribución para el arran­
que. De los nueve cilindros motores, seis están pro­

puesto de maniobra de un motor marino Sulzer de 2 tiem­
pos y 6.000 caballos efectivos. 

vistos de válvulas de arranque colocadas en las culatas 
y accionadas neumáticamente. El aire de accionamiento 
de las válvulas es tristribuído por válvulas de distri­
bución previamente reunidas en dos bloques de tres 
unidades cada uno. Estas válvulas se accionan por 
levas caladas en el árbol de distribución y que pueden 
decalarse axialmente. Cuando se cambia el sentido de 
rotación de la máquina se opera un decalaje de las 
levas, actuando bien las de marcha alante o las de 
marcha atrás. Este movimiento de decalado está aco­
plado al telégrafo de la máxjuina por intermedio de un 

servo-motor. Si, por ejemplo, el maquinista recibe del 
puente la orden de invertir la marcha de avante a 
atrás y sí confirma esta orden colocando el telégrafo 
de la máquina sobre la posición de marcha pedida, él 
para la máquina y la invierte simultáneamente. Des-

l^ulatas y árbol de levas con bombas de combustible y apa­
ratos de engrase. 

pues de esto no hay más que dar paso al aire com­
primido para arrancar el motor; un indicador aco­
plado al mecanismo de inversión de marcha indica al 
maquinista antes de la nueva puesta en marcha de la 
máquina el sentido de rotación en que girará. 

Un detalle del motor marino Sulzer. 

A fin de que el motor no pueda arrancar cuando 
está embragado el virador se ha previsto un sistema 
de enclavamiento especial que impide el envío de aire 
de arranque a la máquina mientras no está libre el 
volante. 
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I N F O R M A C I Ó N G E N E R A L 

Algunas consideraciones sobre comunicaciones marítimas 
POR EL CAPITÁN FRANCISCO GONZÁLEZ ALEGRE 

U n o de los más importantes aspec­
tos de la v ida española, lo tenemos en 
las comunicaciones mar í t imas , ya que 
el porveni r económico de una g ran par­
te de la nación tiene su base en el 
mar . 

L a discusión de esta ley merece la 
m á x i m a atención y por ello son nece-

te i r ib le paro obrero que en nuestras 
costas se acrecenta más cada día. 

La,s subvenciones a las l íneas mar í t i ­
mas es de creer nadie las combata , 
pues si t ropezáramos con un solo es­
pañol que sea enemigo del engrandeci­
miento de la M a r i n a española, sea civi l , 
sea mil i tar , habremos de pensar que nos 

nosotros contamos con e lementos nav ie ­
ros entusiastas y con marinos exper t í ­
simos, disponibilidades éstas de a l ta en­
ve rgadura para poder establecer la com­
petición con ventaja. 

E n el p royec to que se v a a vo ta r exis­
te también un asunto muy impor tante 
digno de resal tar en el proyecto y que 

Rincón de i » dársena coruñesa. 

( D e nuestro concurso de fo togra f ías , por don Franc i sco P i l l ado G o n z á l e z . ) 

sariaa algunas .aclaraciones en el Con­
greso, para que no sea su aprobación 
una f icción para la v ida mar í t ima na­
cional que la espera con interés y ya 
que tantos aplazamientos sufrió la vota­
ción, de esta ley, sea al ponerse en 
v i g o r una obra de ve rdadero provecho 
para el engrandecimiento patr io y no 
una miseria como se deduce por los 
escasos servic ios que se sacan a con­
curso. 

P a í s el nuestro de inmejorable situa­
ción g e o g r á f i c a y rodeado de mar, de­
biera f igurar a la cabeaa de las poten­
cias mar í t imas , lo que no es así. 

L l e g a este p royec to a la C á m a r a en 
circunstancias propicias para redundar 
en beneficios amplís imos para nuestra 
nación, y de que se v o t e con más o 
menos ampli tud depende el remedio del 

encontramos ante un caso pa to lógico . 

T o d o s los países subvencionan a las 
Compañías que s i rven líneas, y en ge ­
neral con déficit , pues es natural que 
para eso se vo ten las subvenciones, y.a 
que los servic ios flue encuentran remu­
neración suficiente no precisan de sub­
vención guberna t iva , y por eso nos ha 
parecido s iempre ridículo, cuando las 
comunicaciones mar í t imas se tratan, se 
diga que tal o cual l ínea no es produc­
t iva y que debe suprimirse. Es to no 
es lógico, pues precisamente el buque 
correo t iene por misión el abrir mer­
cados, a f in de que puedan más tar­
de intensif icarse los t ráf icos con bu­
ques de carga . 

E s muy tr is te que emprendan ruta en 
nuestros puertos los v ia jeros españoles 
a bordo de buques extranjeros , cuando 

de ninguna fo rma debe dejarse de l le­
v a r a cabo con toda urgenc ia : e l lo es 
el es tablecimiento del "crédi to naval" , 
para fomenta r la construcción, repara­
ción y mejora de las f lotas. 

N o v a m o s a examina r punto por pun­
to, por nuestra parte, el proyecto , pues 
para ello nesi tar iamos de l a rgo t iempo, 
y queremos l i m i t a m o s a exponer a lgu­
nas observaciones que dicho proyec to 
nos sugiere, sol ici tando del Gobierno 
sean tenidas en consideración, debien­
do para ello tener en cuenta que la 
consecuencia ha de ser el aumentar la 
f lo ta mercan te nacional , y con el lo E s ­
paña saldrá ganando mucho y además 
se conseguirá que el h ispanoamerica­
nismo se propulse, y a que hemos de 
convenir que no hay acción d ip lomát ica 
de m a y o r v a l i a que l a rga r el ancla 
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en puer to ex t ran je ro , a su bandera, un 
buque que d ignamen te l a represente . 

Queriendo, pues, ser b reves , d i remos 
que la L e y de Comunicac iones M a r í t i ­
mas nos parece exce len te en su total i ­
dad, y d e í d e luego fe l i c i t amos al G o ­
bierno por haberse dec id ido a l l eva r la 
al P a r l a m e n t o . 

A s í , pues, encon t ramos bien los ser­
v ic ios que se indican, pero con indepen­
dencia de el los so l ic i tamos se concursen 
las l íneas que v a m o s a indicar, por te­
ner el convenc imien to de que su implan­
tac ión será pa ra E s p a ñ a un benef ic io , 
por el desa r ro l lo de su c o m e r c i o y de 
sus re lac iones espir i tuales con o t ros 
países. 

Línea al cercano Oriente.—Nos ex t ra ­
ña g r a n d e m e n t e no f igure este serv ic io , 
y, en consecuencia, op inamos debiera 
concursarse una l ínea de t r á f i c o quin­
cenal , por vapo re s m i x t o s para c a r g a 
y a lgún pasaje, que a r rancando del 
puer to de A m b e r e s y pasando por los 
del Can tábr ico , P o r t u g a l y los espa­
ñoles de l Med i t e r r áneo , s iguiese a Ge­
nova, Ñapó le s , P i r e o , V o l o , Salónica, 
Bourgas , V a r n a , Constanza , Sulina, G a -
la tz y B r a i l a y con un r eg re so s imi la r 
esca lando en Smirna, A l e j a n d r í a y T ú ­
nez, d i r ec t amen te a Barce lona , donde 
combinado con los correos que de al l í 
salen para Canar ias y A f r i c a , t rans­
bordar ía la c a r g a rec ibida en Oriente . 
Es t a l ínea desde Barce lona , cont inuar ía 
a Va lenc i a , L i s b o a y V i g o , r indiendo 
v i a j e en su puer to inicial , A m b e r e s , y 
pudiendo escalar L o n d r e s . 

Servicios al Pacífico.—Se dice en el 
en el p royec to de L e y de Comunicac io ­
nes M a r í t i m a s al r e l a t a r una t i tu lada 
" L í n e a T r a n s o c e a n i c a núm. 2", que 
"cuando las c i rcuns tanc ias f avo rab le s 
del t r á f i co m a r í t i m o lo aconsejen se es­
tab lecerá una p ro longac ión a los puer­
tos suramer icanos del P a c í f i c o por cl 
Cana l de P a n a m á " . 

E s e futuro que se nos ind ica a los 
puer tos del P a c í f i c o debe ser y a ahora 
implan tado , de jándonos d e p romesas di­
f íc i les de l l e v a r a cabo después. Y ha 
de ser una e fec t iv idad el a ce rcamien to 
espir i tual a las repúbl icas d e hab la es­
pañola y el desa r ro l lo d e nuest ro co­
merc io con las mi smas , esos serv ic ios 
a las repúblicas bañadas por el P a ­
c í f ico deben ser una rea l idad ya, des­
de el m o m e n t o en que aprobemos la 
actual L e y de Comunicac iones M a r í t i ­
mas , pues eso de las "circunstancias 
f a v o r a b l e s de l t r á f i c o " es un error , y a 
que a med ida que el t i empo pasa lo 
tendremos menor cada d ía si no esta­
b lecemos l íneas ba jo nuestra bande ra 
propia, y no que remos hacer aquí uso, 
aunque no de jamos de c i tar lo , de l a co­
nocida m á x i m a "de la me rcanc í a s igue 
a su pabel lón" , porque habrá quien en 
el a f á n de con t radec i r pud ie ra anto-
já r se le lo cont ra r io . 

Esa s p ro longac iones a l P a c í f i c o , si 
h e m o s de pensar profundo y m i r a r a l to . 

deben ser dos, procurando que las li­
neas se crucen en Cris tóbal , para hacer 
mutuos t ransbordos . 

A nuestro entender, después de m u y 
estudiado el asunto, c reemos debieran 
implan ta r se los se rv ic ios en esta f o r m a : 

Linea Mediterráneo-Costa F i r m e - N o r ­
te Pacífico. Servicio mensual. — I d a : 
Barce lona , V a l e n c i a , M á l a g a , Cád iz , 
un puer to de Canar ias , L a Guayra , Cu­
raçao , P u e r t o Colombia , Ca r t agena , 
P u e r t o L i m ó n , Cr is tóbal , Pun ta renas 
de Costa R i c a , L a Unión , San José de 
Gua temala , Sal ina Cruz, M a z a t l á n , L o s 
A n g e l e s y San F r a n c i s c o de Cal i forn ia . 

R e g r e s o : P o d r í a ser por los mismos 
puertos para rendir v i a j e en Marse l la , 
puesto que seguramente nos conven­
dría c o m o recep tor de tone ladas . 

Línea Norte y Cantábrico - N u e v a 
Y o r k - C u b a - S u r Pacífico. Servicio men­
sual.—^Ida : A m b e r e s , H a v r e , B i lbao , 
Musei , Coruña, V i g o , N u e v a Y o r k , H a ­
bana, P u e r t o Bar r ios , P u e r t o L i m ó n , 
Cr is tóbal , P a n a m á , Guayaqu i l , Ca l lao , 
Iqu ique y V a l p a r a í s o . 

R e g r e s o : E n t e n d e m o s que el r eg reso 
debiera hacerse por igua l recor r ido . 

Línea de las Antillas.—^Con el se rv i ­
cio para el cual podr ían des t inarse los 
buques que fuesen quedando de m á s 
modes ta ca tegor ía , podr ía implan ta rse 
o t ra l ínea de g r a n in terés pa ra E s p a ­
ña, a saber : 

I d a : Barce lona , P a l m a de Ma l lo rca , 
V a l e n c i a , A l i c a n t e , M á l a g a , Cádiz , un 
puer to de Canar ias , P u e r t o R i c o , Santo 
D o m i n g o , P u e r t o P r ínc ipe , San t i ago de 
Cuba, H a b a n a y N u e v a Orleans . 

R e g r e s o : N u e v a Orleans , H a b a n a , 
P u e r t o R i c o , un puer to de Canar ias , 
Cádiz y Barce lona . 

E n cuanto a los d e m á s serv ic ios que 
f iguran nos parecen estar bien implan­
tándolos, además de los que de jamos 
p royec tados . 

M e r e c e n t ambién una ampl i ac ión los 
se rv ic ios denominados de soberanía, y 
l l a m a m o s la a tención del Gobie rno , so­
b r e la ampl i ac ión de este serv ic io , que 
es tá concedido por concurso y a sancio­
nado a la C o m p a ñ í a T ra smed i t e r r ánea , 
y l a cual en tendemos la e x i g e n las ne-
necesidades nacionales , y que a d e m á s 
ha sido repet idas veces sol ic i tada por 
el comerc io , y por lo tanto debe acce-
derse sin discusión a lo que v a m o s a 
proponer . 

Servicios Península-Guinea. — E s t e 

se rv i c io que ac tua lmen te se v i e n e pres­

tando, desde E s p a ñ a a F e m a n d o P o o , 

es demas iado reducido, y produce son­

rojo , que con las únicas colonias que 

nos quedan, no fac i l i t e el Gobierno más 

que una comunicac ión mensual , exclu­

s ivamen te desde el Med i t e r r áneo . 

L o s puer tos del Can táb r i co r ec laman 

t ambién una comunicac ión directa , y 

es, pues, fo rzoso que la L e y de Comu­

nicac iones M a r í t i m a s que se v a apro­

bar sea aumentada por lo que se re f ie ­
re a los se rv ic ios de soberanía, con do­
ble l ínea ent re la Pen ínsu la y Guinea, 
o sea convi r t i endo en quincenal las 
sal idas posta les desde Cád iz y desde 
Santa I sabe l , lo que sería m u y justo, 
poniendo en consecuencia una sal ida 
mensual desde Barce lona , y o t ra desde 
Burdeos y B i lbao , cubr iendo la p r ime­
r a los puer tos de V a l e n c i a , A l i c a n t e , 
M á l a g a y Cádiz , y la segunda los de 
Bi lbao , Santander , Musel , Coruña y 
V i g o a los de L i s b o a y Cádiz , de don­
de los v a p o r e s saldr ían qu incena lmente . 

E l comerc io de los puer tos del Can-
tá.brico ha r e c l a m a d o repet idas vece s 
esa mejora , pues se es tá per judicando 
no tab lemente con no poder expedi r y 
rec ib i r d i r ec t amen te las expedic iones , 
y a que ac tua lmen te se les some te a l 
per judic ia l t r a to de t ransbordos , lo que 
produce quebrantos que no deben ex is ­
tir, y para el lo nos p e r m i t i m o s recla­
m a r de la c la ra v i s ión y la jus t ic ia 
que d i s t ingue al Gobie rno , que sea aten­
dida esta enmienda d e a m p l i a c i ó n de 
los se rv ic ios de la M e t r ó p o l i con nues­
t ras conces iones de l G o l f o de Guinea . 

Ser ía un ac to de just icia , que m e r e ­
cer la el aplauso de l a nación, y en es­
pecia l de los in tereses de nuest ro l i to­
ra l mar í t imo , e l decre ta r que la C o m ­
pañía T ra smed i t e r r ánea , conces iona­
ria del se rv ic io de Soberanía , es tablez­
ca una doble l ínea entre E s p a ñ a y F e r ­
nando P o o , pues con el lo no cabe duda 
que habr ía de consegui rse un m a y o r 
desa r ro l lo en los t r á f i cos de re fe renc ia . 

D e in terés t amb ién pa ra la nación 
sería el des t inar a Guinea, como ex is ­
t ía en años pasados, el tener al l í des­
tacados dos cañoneros de nuestra ma­
r ina mi l i ta r . E l honor pa t r io así lo ex i ­
ge . A s i m i s m o debe f avo rece r se el que 
los españoles puedan ex tender sus ini­
c i a t i va s en Guinea, co lon izando aque l lo 
c o m o supieron co lon izar Cuba, etc. , etc., 
que l l egó a ser un empor io de r iqueza 
y para e l lo deben desaparece r las tra­
bas que h o y exis ten pa ra poder en t ra r 
en aquel los paises nuestros . 

Dense fac i l idades y v e r á el Gob ie rno 
c ó m o andando e l t i e m p o encon t ra rá so­
b r a d a m e n t e compensado su esfuerzo . 

Se nos ob je ta rá no ser pos ible de m o ­
men to cumpl i r con esos serv ic ios , por­
que no lo p e r m i t e e l número de unida­
des con que con tamos en España . P o ­
dr ía m u y bien apelarse a la concesión, 
por una sola v e z , de pe rmi t i r s e exc lu­
s i v a m e n t e pa ra los buques que fuesen 
dest inados a cubr i r cor reos m a r í t i m o s , 
el que fuesen impor tados en E s p a ñ a 
buques comprados en el ex t ran je ro , 
s i empre y cuando no tuv iesen más de 
c inco años de edad, lo cual podr ían rea­
l iza r las Compañ ía s en ven ta josas con­
dic iones . D e no ser así sería in t e rmi ­
nable la implan tac ión de los se rv ic ios 
que se decre ten a l ap roba r la L e y de 
Comunicac iones M a r í t i m a s , y en todo 
caso t ambién podr ían tomarse buques 
en ar r iendo, p rov i s iona lmen te . 
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N A V E G A C I Ó N 
Hora, náutica. 

P o r muclios años los relojes instala­
dos en los barcos se han adelantado o 
a t rasado a mediodía durante el v i a j e al 
moverse de una longitud a otra. A h o r a 
se ha per fecc ionado un nuevo método 
mediante el cual éstos relojes conti­
nuarán marcando la hora solar media 
durante todo el v ia je . L o s relojes del 
t ipo de motor sincrónico se instalan en 
todos los puntos de la embarcac ión con 
un pequeño generador de corr iente al­
terna para propulsarlos. L a exact i tud 
de la hora se regula por la frecuencia 
de la corr iente alterna, y es cosa s im­
ple hacer que la ve loc idad del al ter­
nador v a r í e a voluntad para producir 
la frecuencia que necesite. A l comen­
zar un v i a j e se f i ja la f recuencia pro-
porcionalmente a la ve loc idad del bar­
co, mient ras que en el v i a j e de r eg re ­
so hacia el or iente se aumenta la f re­
cuencia. 

Lineas para enlazar América con 
Australia y Nueva Zelanda. 

El Depar t amento de Comerc io de 
Wa.shington está haciendo inves t igac io­
nes en las islas del m a r del Sur, con 
el fin de hacer los prepara t ivos para 
la prolongación del servic io aéreo trans­

pacífico a Aus t ra l i a y N u e v a Zelanda. 
Y a están casi terminados los prepa­

ra t ivos para un servic io de t ransporte 
de Cal i fornia a Man i l a en cuarenta y 
ocho horas. 

R e x Mar t in , subdirector de l a A v i a ­
ción comercia l ha mani fes tado que el 
Depar t amen to t iene empleados una se­
rie de técnicos con objeto de que re-
unan datos para ayudar a cualquier 
compañía amer icana que esté interesa­
da en pro longar el serv ic io hacia el 
Sur, part iendo de Honolulú . 

L a s inves t igac iones se rea l izan ac­
tualmente en las islas Jarvis , H o w l a n d 
y Bakur , las posesiones amer icanas al 
Sur de las islas H a w a i . L a s islas es­
tán deshabitadas y se conoce por ahora 
m u y poco de sus condiciones c l imato­
lógicas . 

Se sabe que la P a n a m e r i c a n L i n e , 
que seguramente obtendría el contrato 
para t ransportar el correo hacia el oes­
te, en la nueva linea Ca l i fo rn ia -Hono­
lulú-China, está también considerando 
la posibi l idad de pro longar la l ínea aé­
rea hacia el Sur, con Aus t ra l ia . 

Según las informaciones recogidas 
hasta ahora, la isla Ja rv i s puede ser 
ut i l izada como base de a te r r iza je para 
aviones terrestres o anfibios, y tam­
bién ofrece buenas condiciones para el 
amara je de hidroaviones . Dos sectores 
de la isla H o w l a n d pueden ser también 

uti l izados para campo.í de a ter r iza je 
con un gas to re la t ivamunte reducido, y 
lo mismo se puede deci r de l a is la B a ­
ker . T a m b i é n se pueden construir c a m ­
pos de a ter r iza je en P a l m y r a , S-waina, 
Tu tu i la y otras posesiones nor teame­
ricanas del m a r del Sur. Es tas islas 
ofrecen, además, excelentes posibilida­
des para la obtención de datos meteo­
ro lógico ' y para fac i l i ta r ayuda de di­
rección por rad io en la navegac ión 
aérea. 

L a P a n a m e r i c a n A i r w a y s ha anun­
ciado que en el mes de dic iembre ofre­
cerá el v ia je de Cal i forn ia a Mani la , 
en cuarenta y ocho horas, por un pre­
cio de mil dólares. Con el t iempo, la 
l ínea se pro longará a China, pero to­
d a v í a no se han te rminado los prepa­
ra t ivos para la e tapa Mani la -China . 

Un crucero interesante de la Tras­
atlántica. 

E n t r e los va r io s cruceros <iue la C o m ­
pañía Trasa t lán t ica o rgan iza f igura uno 
d igno de l l amar la a tención por su ex­
t raordinar io a t rac t ivo . 

Consis te en saUr de Barce lona el día 
10 de enero p róx imo para Túnez , A r ­
gel , Oran y P a l m a de Mal lo rca , en el 
magn í f i co t rasat lánt ico "Magal lanes" . 

E l buen t ra to y las atenciones, que 
son ya proverbiales en la Compañía 
Trasa t lánt ica , hacen que estos cruce­
ros se vean concurridísimos. Son y a 
muchas las personas que han reserva­
do sus camarotes . 

Trabajos para la extinción del incendio a bordo del paquebote "Ausonia" en el puerto de Alejandría. 
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Ki i i cón pii la r ía del Pa sa j e ( L a C o r u n a ) . 

( D e nuestro concurso de fo tog ra f í a s , por don F ranc i sco P i l l a d o G o n z á l e z . ) 

P U E R T O S 
El transporte marítimo en Rusia. 

El tráfico de la M a r i n a de la U . R . 
S. S. se e l e v ó en 1934 a 38,9 mi l lones 
de toneladas , o sea un aumento de 

17,5 por 100 sobre el año precedente . L a 
par te de la f lo ta sov ié t i ca t o m a d a en 
ese t rá f ico , ha ido en aumento , pues ha 
t ranspor tado 22,1 mi l lones de toneladas 
en 1934, contra 15,9 mi l lones en 1933. 

B n 1930 las mercanc ía s de expor ta ­
ción sumaron 4,7 mi l lones , y las de i m ­
por tac ión 41,4 mi l lones , y el año 1934 
las de expor t ac ión l l ega ron a 14,1 m i ­
l lones, y las de impor tac ión a 93,8 m i ­
l lones. 

Desde hace un año las mercanc ías de 
impor t ac ión se t ranspor tan casi en su 
to ta l idad en buques sov ié t i cos ; en las 
mercanc ías de expor tac ión la par te de 
la flota me rcan t e sov ié t i ca aumenta 
t amb ién ráp idamente , pero t o d a v í a no 
es m u y i m p o r t a n t e ; es p r ; c i : o tener en 
cuenta que el tonela je de las mercan ­
cías que entran en la l is ta de expor ta ­
ciones sov ié t i cas es, c o m o r e g l a g e n e ­
ral, mucho m á s e l e v a d o que el de las 
impor tac iones . L o s fletes que Rus i a 
p a g ó a a r m a d o r e s ex t ran je ros durante 
el año 1934 a lcanzó la c i f ra de 
f 5.589.000. 

E l c rec imien to del tonela je sov ié t i co 
que ha permi t ido aumen ta r tan scn-ji-
b lemente el t ráf ico de los buques na­
cionales , ha sido el s i g u i e n t e : 

A N O S 
Mi l e s 

de 
toneladas . 

1931 G07.6O0 
1932 777.000 
1933 867.503 
1934 1.022.4O0 

E l plan pa ra 1935 p r evé un n u e v o y 
sensible aumen to del tonela je de la M a ­
r ina mercan t e en aquel país. 

Resumen de los ingresos obtenidos por todos los conceptos en elj 
año 1934 en el puerto de Huelva 

M E S E S 

Febrero. . . . 

Marzo 

Abril 
Mayo 

Junio 

Julio 

Agosto . . • • 

Septiembre. 

Octubre. . . . 

Arbitrios 

de Puerto en la 

Aduana 

Pesetas , 

Atrasos. 

TOTALES 

Impuesto 

de 

fondeo 

Pesetas. 

Explotación i 

de los : 

muelles j 

Pesetas ' 

Ingresos 

eventuales 

Pesetas 

1.198.204,18 1.053.58'),00 i 586.154,96 

Ocupación 
da superlicie 
y 

de minerales 

Pesetas 

104.007,05 86.488,16 53.137,96 » [ 2.763,43 

93.424,40 83.914,83 42.237,23 1.984,72 
104.530,46 89.833,12 46.911,62 7.591,29 

100.381,33 90.317,72 50.788,52 » 4.612,92 

96.644,47 93.876,62 58.492,03 1.805,53 2.762,50 

133.372,81 ¡ 111.765,66 51.860,04 8.719,53 . 3.156,93 

77.642,24 67.414,47 52.686,96 1.876,08 

78.980,50 68.579,26 45.761,62 1.743,68 : 2.401,20 

86.175,31 : 83.243,56 32.341,08 32,00 : 2.530,98 

107.430,94 88.645,46 53.591,93 4.349,97 , 2.505,19 

100.441,41 88.739,10 58.867,94 2.195,58 

114.195,36 97.164,99 39.478,03 4.318,34 

977,90 3.606,05 » 

Depósitos ; Subvenciones 

flotantes I del 

de carbones | Estado 

Pesetas 

5.335,00 

Pesetas 

300.000,00 

300.000,CO 

1 000.000,00 
» 

500.000,00 

300.000,00 

800.000,00 

347.000,00 

T O T A L 

Peseta? 

246. 

521. 

248. 

251. 

553. 

1.308, 

199. 
697. 

504, 

1.056, 

250 

602 

4 

396,60 

561,18 

866,49 

435,49 

,581,15 

.874,97 

619,75 

,466,26 

,322,93 

523,49 

.244,03 

156,72 

583,95 

16.650,71 ; 38.699,16 5.335,00 : 3 547.000,00 ; 6.445.633,01 
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dad que sienten rauclias personas de 
l l eva r su automóvi l , aunque tengan que 
a t ravesa r el Océano. 

L o s pasajeros de este buque pueden 
l l ega r en su au tomóvi l hasta el costa­
do del buque, donde un ascensor lo ele­
v a a una p la ta fo rma desde la cual, 
por medio de ot ro ascensor, queda co­
locado en una de las numerosas jau­
las situadas en el g a r a g e instalado en 
la bodega, donde queda el coche suje­
to en fo rma que puede soportar pro­
p i amen te ' l o s movimien tos del buque en 
el mar. 

A la l legada a puerto, los coches 
pueden, siguiendo la v í a inversa que 
al embarque, en unos minutos quedar 
en el muel le s, disposición de sus pro­
pietarios. 

El buque inglés de guerra "Orion" luciendo toda su i luminación. 

A otra casa. 

E l t rasat lánt ico holandés "Amste r ­
dam" y el a lemán "Hessen" han sido 
vendidos a una f i rma alemana, que 
los v a a t ransformar en buques-fac-
tortas, para dedicar los a la industria 
de la pesca de la ballena. 

CONSTRUCCIÓN NAVAL 
Garage flotante. 

E l v a p o r a lemán "Pannland", que for­
m a par te de la f lo ta a lemana y per­

tenecía anter iormente a la R e d Star 
L ine , t iene una instalación especial pa­
ra el t ransporte de au tomóvi les . 

Se tomó esta decisión por la necesi-

La construcción de buques de guerra. 

E n los Círculos of ic ia les mar i t imos se 
comenta la información procedente de 
Londres , según la cual I ng l a t e r r a no 
hará objeciones a la con.'-trucción por 
I t a l i a de dos barcos de guer ra de 35.000 
toneladas cada uno. 

Máquinas marinas en construcción en 1 de octubre de 1935 

P A Í S E S 

Gran Bretaña e Irlanda . 

Dominios Británicos.. . . 

Dantzig 

Dinamarca 

Finlandia 

Francia 

Alemania 

Holanda 

Italia 

)apón 

Noruega 

España 

Suecia 

Estados Unidos. 

M A Q U I N A S D E V A P O R 

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

Núm. H P . indicados 

55 

2 
17 
3 

» 
6 

12 

TOTAL . 100 

97.488 

3.400 
» 

6.160 
25.430 

3.700 

11.700 
13.400 

800 

1.700 

163.778 

Núm. ; H P . en el eje 

2 
19 

2 
» 

2 

1 
» 

37 

218.710 

950 

22.800 
62.685 

5.200 
» 

10.000 
» 

2.500 
» 

322.845 

MOTORES 

DE C O M B U S T I Ó N 

Núm. H P . indicados 

63 

1 
18 

4 
35 
30 
12 
24 
4 
1 

104 
3 
4 

303 

T O T A L 

Num.? 

224.560 
» 

2.500 
51.775 

» 

26.400 
106.145 
50.131 

113.200 
69.600 
8.136 
2.530 

102.965 
17.200 
5.272 

780.414 

126 
» 
1 

24 
» ' 

8 

71 i 
33 ' 
12 i 
32 i 
16Í 
3' 

105; 

s i 

440 

H P . 

540.758 
» 

2.500 
56.125 

» 
55.360 

194.260 
53.831 

113.200 
86.500 
21.536 
12.530 

103.765 
19.700 
6.972 

1.267.037 
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P E S C A 
El perfeccionamiento de la pesca en 

Italia. 

A c t u a l m e n t e la pesca m a r í t i m a en 
I t a l i a se e je rce por cerca de l.OOO bu­
ques a motor , con un tonela je de 25.000 
toneladas y una fuerza to ta l propulso­
ra que asc iende a 63.000 cabal los de va­
p o r ; 38.000 embarcac iones para la pes­
ca del l i toral , 48 a lmadrabas y 50 es­
tab lec imien tos pa ra la c r ía y conserva­
ción del pescado y mar i sco . 

V i v e n de la pesca 133.000 personas, 
de las cuales 10.000 componen las tr i­
pulaciones de los buques de motor , 
6.000 se hal lan empleadas en las fábr i ­
cas de conservas , 4.000 en las a lma­
drabas y un m i l l a r en La os t r icul tura 
y v i v e r o s . 

G r a c i a s a los p rogresos conseguidos , 
se v a independizando I t a l i a en este as­
pec to de su economía, pues hace pocos 
años pasaba de quinientos mi l lones de 
l i ras el to ta l de la impor tac ión del pes­
cado, y el año ú l t imo so lamente a lcan­
zó a 179.403.840 l iras, de las cuales 
49.056.170 impor tó el bacalao , 36.639.450 
el atún, 30.045.327 las sardinas y an­
choas en sa lmuera , 23.728.292 la mer­
luza, 14.169.350 el pescado f resco o con­
g e l a d o y 5.397.712 la sardina prensada. 

Los peces abismales. 

H a c e unos cuat ro años el doc to r W i ­
l l i am B e e b e y M r . Ot i s B a r t o n descen­
dieron, dentro de su "bat i s fera" ( e s fe ra 
de ace ro con t r aga luces de c u a r z o ) , a 
una profudidad de m á s de cuat rocientos 
m e t r o s en el m a r de las B e r m u d a s . 

E n otra c a m p a ñ a rea l i zada el año 
pasado (1934) gana ron o t ro " record" 
(908,50 m . ) . Su in fo rmac ión , a compaña ­
da de m a g n í f i c a s f o t o g r a f í a s y p lan­
chas en colores , da una v i v a impres ión 
de las ex t r añas y nuevas f o r m a s de 
v i d a obse rvadas por el doc to r B e e b e a 
t r avé s de las ven tan i l l a s de su esfera . 
T r e s nuevas especies de peces ab i sma les 
han enr iquecido la f auna hasta a h o i a 
conocida : entre ellos, el "Ba thys idus 
pen tag rammus" , el pez conste lac ión de 
c inco r ayas . Grac ias a c inco hi leras de 
fo tó fo ros que emi ten luz amar i l l a y 
purpúrea, presenta sorprendente aspeó­
l o en las t in ieblas que lo rodean. 

E n v i s t a de éste y ot ros resultados, no 
cabe duda de la ut i l idad del nuevo mé­
todo de observac ión . 

Los movimientos del atfm. 

C o n el fin de es tudiar los m o v i m i e n ­
tos y cambios de luga r del a tún y con­
t inuando la p rác t i ca y a seguida en años 
anter iores , se es tá procediendo a mar ­
car 60 a tunes en la cos ta d e A l g a r v e 
( P o r t u g a l ) . L a m a r c a de estos peces 
consis te e n una p laca de m e t a l sujeta 
a una correa de cuero a tada a la cola 

de l a tún con la s iguiente insc r ipc ión : 
" R . P . A c u a r i o - L í s b o a - P o r t u g a l " y el 
número de orden, comenzando en lOl ' lO, 
que es, a t í tu lo de ensayo, una nue­
v a m a r c a const i tuida por una as ta 
de cobre que es tá f i j ada a una p laca 
con indicaciones aná logas a las del an­
ter ior , pero m a r c a d a s a par t i r del 1. 
U n o s atunes son marcados con la pri­
m e r a m a r c a y ot ros con ambas . T o d o 
el lo se ha comunicado a las autor ida­
des m a r í t i m a s y aduaneras españolas , 
a los Ins t i tu tos de O c e a n o g r a f í a de E s ­
paña y a los a rmadores y empresas de 
pesca, a f in de que coadyuven en esta 
tan útil c o m o in teresante exper ienc ia 
del Min i s t e r io de M a r i n a de P o r t u g a l , 
r emi t i endo al " A c u a r i o V a s c o de Ga­
ma, L i sboa" , todas las p lacas que pue­
dan encont rarse con la indicac ión del 
d ia y hora local en que el atún por­

tador de la p laca fué pescado, asi co­
m o cualquiera otras indicaciones . Será 
confer ido un p remio al pescador que en­
v í e la p laca y proporc ione dichas indi­
caciones . 

Las pesquerías noruegas. 

L a cant idad de a renques capturados 
en N o r u e g a este a ñ o hasta p r i m e r o de 
octubre, a l c a n z a la c i f ra de 981.696 hec-
tóg ramos , cont ra 1.718.291 en el m i s m o 
espacio de t i empo el año precedente . 

L a * capturas fueron m u y des iguales 
y el p rec io co t izado v a r i ó de cuat ro a 
v e i n t e coronas noruegas por h e c t ó g r a m o . 

L o s noruegos se in teresan cada v e z 
m á s por la pesca de a l tura con a r t e s 
do a r r a s t r e y ú l t i m a m e n t e han compra­
do v a r i o s " t r awle r s " en F r a n c i a . 

E n Sp i t zbe rg se ha fundado una base 
de pesca que ha pres tado una g r a n ayu­
da a los numerosos buques que pescan 
en aquel los para jes . 

B a r c a de U m b r i a . 

( D e nuestro concurso de fo tog ra f í a s , por Joaquín M u ñ i z . j , 
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MARES EXTRANJEROS 
Han »ido encontrados los restos del 

"Lusitania". 

E l enviado especial do la Uni ted Press 
a bordo del "Ophir", que se emplea 
en la busca de los restos del "Lusi ­
tania", comunica : "Mient ras el buzo 
Jarre t estaba f i jando las boyas de an­
claje on ©l casco del g ran barco hun­
dido a más de cuarenta brazas y cu­
bier to de fango, toda la tr ipulación es­
peraba ansiosamente el resultado del 
descenso. Se podían seguir las d iver­
sas fases del mismo por medio del 
te léfono que unia al buzo con su ayu­
dante, si tuado en la popa del barco. 
"Se v a haciendo más oscuro. A f l o j e 
un poco más", decía el buzo. Deíípués 
de siete minutos de espera, los mar i ­
nos quo se habían quedado en el 
"Ophir" dudaban aún del éxi to , Russel l 
mi raba ansiosamente a las nubes que 
invadían el cielo y a los cables de ama­
rre, que t i raban v io len tamente de las 
boyas . "Se v a haciendo demasiado bo­
rrascoso el t i empo para que estemos 
seguros", me dijo. Entonces l l egó una 
comunicación de Jar re t que decía : " Y a 
he l legado al barco. Puedo ve r l e los re­
maches, que tienen por lo menos dos 
pulgadas de d iámet ro . P e r o esto está de­
mas iado oscuro para v e r más. E s t o y 
sobre su costado o sobre su fondo. E s ­
tá cubierto do cieno n e g r o : pero la 
capa de éste no es demasiado espesa. 
Puedo v e r remaches : toda una fi la de 
ellos." E l técnico F i t spa t r ick , que v i g i ­
ló el descenso, d i jo : "¿Conque rema­
ches de dos pulgadas? Y a no queda 
lugar a duda ; ninguno de los barcos 
que se hudieron en estas aguas tenía 
remaches de este tamaño." "Se puede 
tener la seguridad de que se t ra ta del 
"Lusitania", contestó entonces Rusel l . 

Como el v ien to hacía crujir las ama­
rras y el m a r se ponía furioso, se pi­
dió a Jarre t que vo lv ie se a subir. Ja­
rre t contestó que estaba esperando a 
que sus ojos se acostumbrasen a la 
oscuridad para logra r ve r a l g o ; pero 
que, sin embargo , parecíale que crecían 
las tinieblas. Después de una espera de 
media hora, en la esperanza de poder 
dis t inguir me jo r el barco, el buzo dijo 
que sólo ve í a lo que se encontraba de­
bajo de sus pies, y que también podía 
darse cuenta de que el buque naufra­
gado estaba enfangado en cieno. Ru.-:-
sell insistió en que era suficiente lo 
logrado en este p r imer buceo, y Ja­
rre t fué e levado nuevamente a la su­
perf icie . L e fe l ic i tamos por haber sido 
el pr imer hombre que ha logrado v e r 
al "Lusi tania" después de que un tor­
pedo a lemán lo envió al fondo del m a r 
hace v e i n t e años. "Quisiera v o l v e r es­
ta ta rde y bajar luces", mani fes tó el 
buzo. E n v i s t a de la oscuridad del c ie­

lo, cubierto de nubes, se aplazó el bu­

ceo hasta ot ro día. F i t spa t r ick , el téc­

nico que d i r ige estas operaciones, se 

encuentra sat isfechísimo, y a pesar de 

sus sesenta y siete años, ha dec la rado ; 

"Sí es necesario, ba jaré y o mismo." 

El seg:uro en Noruega. 

E n N o r u e g a so ha fo rmado una So­
ciedad in tegrada por a rmadores para 
asegurar los buques mercantes contra 
r iesgos de guerra. 

E l 94 por 100 de la f lo ta noruega, 
o sea más de tres mil lones de tone­
ladas, quedan cubiertas por pólizas de 
la nueva Sociedad. 

Un barco ant iguo en Er i t rea . 
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M I S C E L Á N E A 
Detalles del incendio del vapor "Za-

balbide". 

Según re fe renc ia del " T h e D a i l y T e ­
legraph" , es te buque se incendió al en­
t ra r dent ro de la esclusa ca rgado con 
espar to de A f r i c a . A los pocos minu­
tos ard ía todo el ba rco . Casi inmedia­
t amen te l l ega ron cinco máquinas del 
Cuerpo de B o m b e r o s de L i v e r p o o l . Se 
hic ieron g randes esfuerzos desde otros 
buques y r emolcadores para ev i t a r que 
el incendio se p r o p a g a r a a o t ras em­
barcac iones ; E l v a p o r s inies t rado to ­
m ó una fuer te incl inación a babor con 

pe l i g ro de zozobra r y causar ave r í a s 
al buque holandés "Alphard" , que se 
encont raba al costado. So dio orden de 
separar las cubier tas del "Alpha rd" , el 
cual fué l l e v a d o fuera de la zona de 
pehgro . En tonces los bomberos lucha-
i'on cont ra las l l amas desde el v a p o r 
"Clan M a c Innes ' í ; pe ro el f uego era 
tan intenso, que el capi tán de este úl­
t imo barco hubo de dar órdenes t am­
bién para que fuera a le jado de la zona 
pe l igrosa . Cuando se re t i raba tocó el 
cos tado del "Zabalb ide" . A n t e s de que 
pudiera a l e j a r se lo suf ic iente el "Clan 
M a c Innes" , las l l amas a lcanzaron i3U3 

K m b a r c a c i ó n indígena de la Somal ia ( A f r i c a O r i e n t a l ) . 

apare jos de cubier ta y la bandera, que 
quedaron destruidos. Con cables de 
ace ro se cons iguió detener al "Zaba l ­
b ide" en e l cen t ro de l "dock" por a lgún 
t i e m p o ; pero los ci tados cables acaba­
ron por romperse , y el buque en l l amas 
comenzó a ir a la d e r i v a hac ia ot ras 
embarcac iones . P o r fin, se log ro dete­
ner le en su avance . M á s ta rde es ta l lo 
con te r r ib le es t rép i to una de las ca l ­
deras, ob l igando a los obreros del mue­
lle y a los espec tadores a r e t i r a r se a 
una dis tancia prudencial . 

A ú l t ima hora de la noche se pu­
dieron p rac t i ca r dos aguje ros , a p roa 
y a popa, en el cos tado del buque, a 
unas pocas pu lgadas de l a l ínea de f l o ­
tación, con obje to de 'hundir lo, en e v i ­
t ac ión de que el incendio se p ropagase 
a los buques de l a vec indad . E s t e t ra ­
bajo hubo de r ea l i za r se con g r a n pel i ­
g r o pa ra los que lo l l e v a r o n a cabo . 
P a r t e del c a r g a m e n t o de l "Zaba lb ide" 
c a y ó a l agua , f lo tando en l l amas a su 
a l r ededor y p r o v o c a n d o un espec táculo 
impres ionante . 

C o m o se sabe, la t r ipulac ión pudo po­
nerse en s a l v o y no fué a l canzada por 
el i ncend io ; pero hubo de abandonar 
el ba r co apresuradmente , sin t i empo 
ni para r e c o g e r la ropa de su uso par­
t icular . 

F i n a l m e n t e , se op tó por r e m o l c a r los 
barcos p r ó x i m o s al "Zabalb ide" , a le ­
j ándo los de al l í todo lo posible . 

( V é a n s e las fo tos de las p á g i n a s 402 
y 403.) 

La organización de la marina mer­
cante italiana en tiempo de guerra. 

L a "Gace ta Of i c i a l " i ta l iana publ ica 
un dec re to ace rca de la o rgan i zac ión 
de l a m a r i n a m e r c a n t e en t i e m p o de 
guer ra , y según el cual una pa r te de 
!a f lo ta mercan t e puedo ser des t inada 
a la cooperac ión d i rec ta con la mar ina 
mi l i ta r , t o m a n d o entonces la denomi­
nac ión de "f lo ta aux i l i a r del Es tado" . 
E l res to de la f lo ta mercan te queda 
comprend ida ba jo la denominac ión de 
f lo ta d o t r á f i co . 

L o s n a v i o s mercan te s quedan somet i ­
dos a un censo y a la requisa por or­
den del min i s t ro de la G u e r r a y de l 
min is t ro de Comun icac iones ; el min i s ­
t ro de M a r i n a puede p rocede r a su ar­
m a m e n t o v-ecisivo. 

Oanancias de los prácticos en In­
glaterra. 

Se ha publ icado en I n g l a t e r r a un.a 
re lac ión de las gananc i a s que han t e ­
nido los prác t icos de número en aquel 
país, durante el año 1934. E n los seis 
distr i tos de que se compone la Corpo ­
rac ión dD L o n d r e s han obtenido una g a ­
nanc ia ind iv idua l de 782. 875, 675, 698 
y 619 l ibras, r e spec t ivamen te , duran­
te el año ú l t imo. 
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P E R S O N A L 
Relación de capitanes y oficiales de 
la Marina mercante embarcados re­

cientemente. 

V a p o r " R a m ó n A l o n s o R . " : Capi tan , 

D . P e d r o Sus. 

V a p o r "Santurce" : Capi tán , D . R u ­

per to M e n d i v i a ; p r imer maquinis ta , don 

A g u s t í n Saura. 

V a p o r "Ciuta t de T a r r a g o n a " : P r i m e r 

of ic ia l , D . J a i m e Planas i ; p r imer ma­

quinista, D. M a r i a n o Grau Granero . 

V a p o r "Sac 9" : P r i m e r of ic ia l , D . R e i ­

naldo M i r a . 

V a p o r "Sac 7" : Segundo of ic ia l , don 
L u i s M a r t í n e z . 

V a p o r "Juan Sebast ián E l c a n o " : Se­
gundo of ic ia l , D . José B a r r i o s R e m e s a ; 
t e r ce r maquinis ta , D . M a n u e l G a r c í a 
Or t i z , y cuar to maquinis ta , D . F r a n ­
cisco V i n c e i r o R e y . 

V a p o r " R a m ó n " : Segundo of ic ia l , don 
Juan G o i t i a ; p r i m e r maquinis ta , D . Je­
sús B i lbao ; segundo maquinis ta , don 
S a n t i a g o B i lbao . 

V a p o r "Sac 5" : Segundo of ic ia l , don 
R e i n a l d o M i r a Casá i s ; t e rce r of ic ia l , don 
F r a n c i s c o H e r n á n d e z Car reño , y tercer 
maquinis ta , D . M i g u e l R o c a R o c a . 

V a p o r "Campeador" : Cuar to maquin i s ­
ta, D. F r a n c i s c o P é r e z , y qu in to ma­
quinista, D . M a n u e l C a m p o s . 

V a p o r "Cabo S i l l e i ro" : T e r c e r of ic ia l , 
don A n t o n i o Gurruc 'haga; p r imer ma­
quinista , D . M a r c e l i n o Gonzá l ez ; segun­
do maquinis ta , D . San t i ago Sangron iz . 

V a p o r "Cabo Quint res" : Segundo of i ­
cial, D . F r a n c i s c o V a r o n a ; t e legraf i s ta , 
don Juan Coderque , y cuar to maquin i s ­
ta, D . V i c e n t e Mendie ta . 

V a p o r "Cabo Creux" : Capi tán , D . Joa­
quín R u c ó l a A l v a r a d o ; t e rcer of ic ia l , 
don Juan Ola lde , y p r imer maquinis ta , 
don F r a n c i s c o O l i v e G ó m e z . 

V a p o r "Marqués de U r q u i j o " : P r i m e r 
of ic ia l , D . A n t o n i o F r u d u a ; te rcer ma­
quinista , D . Juan I tuar te , y cuar to ma­
quinista, D . V i c t o r i a n o L o r r i n a g a . 

V a p o r "Cabo E s p a r t e l " : Capi tán, con 
V i c e n t e H o r n a z a ; p r imer of ic ia l , D . E n ­
r ique D í a z ; segundo of ic ia l , D . A l f o n s o 
U n d a b e i t i a ; p r imer maquinis ta , D . Ju­
l ián G o n z á l e z ; segundo maquinis ta , don 
Manue l A g u i r r e ; t e rcer maquinis ta , don 
Euseb io U r r u t i a ; cuar to maquinis ta , 
don G e r a r d o A r t e t a , y te legraf i s ta , don 
E d m u n d o Oce jo . 

V a p o r "Faus t ino R . San P e d r o " : Ca­
pitán, D . José B e i t i a ; p r imer maquinis­
ta, D . P e d r o A u r r e c o e c h e a , y cuar to 
maquinis ta , D . R a m ó n E r a s o . 

V a p o r "Cabo C e r v e r a " : Segundo o f i ­

cial, D . R a m ó n G a r r a s t a z u ; cuar to ma­

quinista, D . Jesús G a l l a g a . 

V a p o r "Cabo C a r v o e i r o " : Capi tán , don 
José Menchaca : p r imer of ic ia l , D . A n ­

drés Z a b a l a ; segundo of ic ia l , D . T i m o ­
teo P e h a u t ; te rcer of ic ia l , D . F r a n c i s ­
co O r o z c o ; p r imer maquinis ta , D . José 
G a r a i z a r ; segundo maquinis ta , D . P í o 
O n d a r z a ; te rcer maquinis ta , D . José 
Olalde , y te legraf i s ta , D . José G ó m e z . 

V a p o r "Cabo P r i o r " : Segundo of ic ia l , 
don José Pu jana ; p r imer maquinis ta , 
don Á n g e l Z a l d u n v i d e ; segundo maqui ­
nista, D . F i d e l Odr iozo l a ; t e rce r maqui ­
nista, D . Euseb io A n i s o b o l a g a , y te le­
gra f i s ta , D . José J iménez . 

V a p o r "Maru ja y A u r o r a " ; Segundo 
of ic ia l , D . Gu i l l e rmo M e n é n d e z M e n é n -
dei!. 

V a p o r " U d o n d o " : P r i m e r of ic ia l , don 
F r a n c i s c o Odr iazo la . 

V a p o r "Moncha" : Segundo of ic ia l , don 
A b e l U r i a r t e ; t e rcer of ic ia l , D . José 
M a r í a Sa lv ie jo , y te rcer maquinis ta , don 
Euseb io G o y a n c e l a y a U r i a . 

V a p o r "Jesús A n t o n i o " : P r i m e r o f i ­
cial , D . L u i s M a r t í n e z A l o n s o , y tercer 
maquinis ta , D . M a n u e l V i l l a b o n a . 

V a p o r "Fe rnando L . de I b a r r a " : T e r ­
cer of ic ia l , D . U b a l d o A l v a r e z D í a z . 

V a p o r "Genoveiva F i e r r o s " : T e r c e r o f i ­
cial , D . Santos Basaur i , y te rcer ma­
quinista, D . José Sánchez B i lbao . 

V a p o r "Cabo la P l a t a " : P r i m e r o f i ­
cial , D . L u i s V i g l i . 

V a p o r " M i e r e s " : T e r c e r of ic ia l , don 
Juan José L o p a t e g u i , y te rcer maqu i ­
nista, D . M a r c e l i n o A r i a s . 

V a p o r "Conde de Zubi r ía" : Capi tán , 
don P e d r o A n t o n i o B i lbao . 

V a p o r "Mina Gar r ió" : Cuar to maqui ­
nista, X ) . V a l e n t í n G a r c í a P é r e z . 

V a p o r " N u m a " : Capi tán , D . R a f a e l 
M e n é n d e z de la V i ñ a . 

V a p o r "Mo n t - S e n y " : Segundo of ic ia l , 
don Celes t ino F e r n á n d e z . 

V a p o r "Sud" : T e r c e r of ic ia l , D . M i ­
gue l Sabino L ó p e z . 

V a p o r " C i a n o " : T e r c e r maquin is ta , 
don R u f i n o M a d a r i a g a . 

V a p o r ".XJlía," : Cuar to maquinis ta , don 
P e d r o M u g a r r a . 

V a p o r "Sama" : Segundo maquin is ta , 
don I g n a c i o In f ies ta . 

V a p o r "Sotón" : P r i m e r maquinis ta , 
don José A n s o l e a g a , y te rcer maqu i ­
nista, D . L u i s Quirós V e g a . 

V a p o r " D e v a " : T e r c e r of ic ia l , D . José 
L u i s Cabr ine t tey , y cuar to maquin i s ­
ta, D . José Col i G ó m e z . 

M o t o n a v e " A m b o t o - M e n d i " : T e r c e r 
of ic ia l , D . Euseb io A g u i r r e , y cuar to 
maquinis ta , D . T o m á s Zu luaga . 

M o t o n a v e " A r t z a - M e n d i " : Segundo 
of ic ia l , D . L a m b e r t o Basa r ra t e , y ter­
cer maquinis ta , D . Cr í spu lo L a g a r e j o . 

M o t o n a v e " A x p e - M e n d i " : T e r c e r ma­
quinista, D . P e d r o B idaguren . 

M o t o n a v e " A l t u n a - M e n d i " : Capi tán , 
don A n t o n i o B e n g o e c h e a ; p r imer o f i ­
cial , D . José C o b e a g a ; segundo of ic ia l , 
don Juan L u i s E c h e v e r r í a ; t e rcer o f i ­
cial, D . Juan José B e i t i a ; p r imer ma­
quinista, D . Manue l Es t r ada M a d a r i a ­
g a ; segundo maquinis ta , D . T a r s i c i o 
L e i v a E c h e v e r r í a ; te rcer maquinis ta , 
don A l e j a n d r o B l á z q u e z P é r e z , y te le ­
gra f i s ta , D . J a ime Espad iña Sagre rà . 

-fi km 

E l buque exp lo rador " W i l l i a m Scoresby*', sa l iendo de T-ondres para e fec tuar un 
v i a j e de estudio sobre la m i g r a c i ó n de las bal lenas . 
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A L T O S H O R N O S D E V I Z C A Y A 

F á b r i c a s en B A R A C A L D O y S E S T A O 

Lingote al cok. Hierros y Aceros en per­
files de distintas clases y dimensiones. 

Carriles Vignole, pesados y ligeros, para 
errocarriles, minas y otras industrias. 

Carriles Phoenix o Broca, para tranvías 
eléctricos. 

A C E R O S ESPECIALES: G R A N D E S 

P I E Z A S DE FORJA (ejes rectos, cigüe­

ñales, herrajes de timón, rodas, codastes, 

elementos para cañones, proyectiles, etc.). 

V^iguería: C H A P A S gruesas y finas. C H A ­

P A S DE A L T A TENSIÓN para cons­

trucción de buques. C H A P A S M A G N É ­

T I C A S para dínamos y transformadores. 

Fabricación de HOJA DE L A T A : cubos 

y baños galvanizados, latería para fabrica­

ción de envases. 

Fabricación de cok y subproductos: SUL­
F A T O A M Ó N I C O , A L Q U I T R Á N , 
BENZOL, N A F T A L I N A y T O L U O L . 

Flota de la Sociedad! siete vapores con 3 0 . 0 0 0 toneladas de carga 
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I n t e r e s a r á a u s t e d 

Dele i tará a su mujer 

I n s t r u i r á a sus hi jos 

la suscripción a la revista 

mensual ilustrada 

Selecto "magazine" español de divulgación 
geográfica y turística 

TIERRAS - PUEBLOS - COSTUMBRES 

ARTE - GEOGRAFÍA - VIAJES 

Sus páginas, ricamente ilustradas, ofrecen los atracti­
vos de monumentos, paisajes, tipos y escenas de todos 
los rincones del mundo y de nuestras queridas tierras 

Ibéricas 

Número, 2 ptas. - Año, 20 ptas. 
Trimestre de prueba, 5 ptas. 

Paseo del Prado, 12 - MADRID - Teléf. Z6753 

Oferta gratuita de un número atrasado a los lectores 
de este periódico 

D I A N A . Artes G r á f i c a s . — L a r r a , 6 .—Madrid . 
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