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HOLZAPFEL

Marca registrada

“International’ (registrada).—Nuim. |, anticorrosiva, y
nim. II, antincrustante. La de mayor capacidsd de cu-
brir, la de mayor fuerza antincrustante, la que conserva
los fondos mas limpios, la mas barata en suma, la que
consume casi la mitad de la Marina mercante del mundo.

“Trawler composition" (registrada).— Nim. I y ni-
mero I[ (anticorrosiva y antincrustante, respectivamen-
te). Especialmente fabricada para buques trawlers y
pesqueros en general que pescan siempre en determi-
nada zona.

“‘Copper Paint' (registrada).— Esta pintura esta pre-
parada para el uso, no necesita ningiin aditamento de

Telegramas: INTERNATIONAL

COMPAN!A ESPANOLA DE PINTURAS

INTERNATIONAL, S. A.

Unicos fanricantes en Espana de las tan afamadas pinturas HOLZAPFEL marca “La Hélice”

Fabrica en Luchana-Erandio (anexo)

marca HOLZAPFEL

Pinturas submarinas

“Pescarine’’ (registrada).—Para pintado interior de las

“Lagoline’ (registrada). — "“Damboline’’ (registrada). — “Union
jack" (registrada.) — Quita-pinturas “Pintoff'’ (registrado). — Esmal

Pinturas para fachadas, soluciones bituminosas y fabricacién de toda clase de pinturas en general.

Agencias y depésitos en todos los puertos y capitales de Espafia. Podemos suministrar las patentes HOLZAPFEL en
las cinco partes del Globo. Agencias y depdsitos en todo el mundo. Suministradores de la Armada espafiola y de las
principales Companias Navieras de Hspafia, Compafiias ferroviarias, etc., ete.

Oficinas: lbafiez de Bilbao, 8, 1.°-BILBAO

brea ni otros ingredientes; aplicada tal como esta evita
no solamente la creaciéon de adherencias, hiernas, mo-
luscos, ete., sino que evita también el gusano, que tanto
dano causa en los fondos de s buques de madera, per-
forandolos. Se garantiza de diez meses a ur ano su efi-
ciencia.

camaras de pescados en los buques pesqueros; exenta
de olor, gran anticorro.ivo.

te “Sunlight' (registrado).
Pinturas decorativas para pintores.

La motonave Cabo San Agustin»

“Ybarra y Compaiia, S. en

Servicios regulares de cabotaje entre
Bilbao y Marsella y puertos intermedios

Linea Mediterraneo - Brasil - Plata

Salidas regulares cada 21 dias para Santos, Montevideo
y Buenos Aires, por los grandes moto-transatlanticos
correos espanoles
‘“‘Cabo San Antonio”

“Cabo San Agustin’”’-“Cabo Santo Tomé”

ACOMODACIONES PARA PASAJEROS DE 1.* CLASE

Buques especializados en el transporte moderno de
pasajeros de 3.° clase, exclusivamente
en camarotes.

815 leb 0ee @ - Ql |

C.” - Navieros -SEVILLA

SEGURIDAD - RAFIDEZ - ECONOMIA
ESMERADO TRATO - COMIDA EXCELENTE
INFORMES:

En Sevilla: Oficinas de la Direccién; Aparta-
do nim. 15, Telegramas *“Ybarra”

En Cadiz: D. Juan José Ravina; Beato Diego
de Cadiz, 12; Telegramas “Ravina‘

En Barcelona: Sres. Hijo de R6mulo Bosch, S. C.;
Via Layetana 7; Telegramas “Romulobosct.

En Madrid: Viajes Carco; Pi y Margall, 10; Tele-
gramas ‘“Carco*'.
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Ante todo, jus- El Tribunal del Almirantazgo,

ticia. en Londres, ha fallado ya el caso

del abordaje “Laurentic”-“Na-

pier Star”, cuyas fotografias publicAbamos en nues-

tro niumero de octubre. El accidente ocurrio el 18 del

ultimo 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 indemnizacién por los dafios sufridos por efec-
tos del abordaje.

Al leer la relacion 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 paises, 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 aqui tan vulgar de, “pleitos
tengas y los ganes”.

Siendo la recta administracién de la justicia
e! mas fuerte sostén de la sociedad civilizada, pare-
c2 que la mayor preocupacién de los pueblos ha de
orientarse en este sentido, procurando que sea ad-
ministrada competente, gratuita y rapidamente, 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 Cédigo de Comercio resulta ya
arcaico, y necesita ser renovado para que s2 ajus-
te a las exigencias de la época en que vivimos,
¥ que el personal que entienda de estos asuntos ha
de ser especializado, pues los problemas maritimos
son de una complejidad extraordinaria, por lo cual
se requiere que ademas de la especializacién del
juez, se halle éste asesorado por profesionales de
reconocida experiencia, ya que en cuestiones de mar
hay mas diferencia de la teoria a la préactica que en
cualquiera otra de las actividades humanas.

Ademas 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 reputacién profesional
de individuos a quienes desde el cémodo 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 profesion.

Hallandose a punto de ser aprobado el Convenio
Internacional sobre competencia penal y civil en ma-
teria de abordajes, asi como lo relativo a embargo
de buques, creemos que el momento es oportuno
para pensar en que el acaecimiento encuentre a Es-
pafia con los Tribunales Maritimos, ya en vigencia.
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La evolucion de las calderas marinas
durante los Gltimos cincuenta anos

ror T. McPherson, VICEPRESIDENTE DE LA NORT-EAST
Coast INSTITUTION OF ENGINEERS AND SHIPBUILDERS

Esta famosa Institucion ha celebrado el verano wltimo una de sus periddicas asam-
bleas, a la que gentilmenie 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 Institucion tratando de la evolucién experimentada
por las calderas, mdaquinas y buques durante los ultimos cincuenta aiios.

Mucho nos complace anunciar a nuestros lectores que por especial y amable auto-
rizacion de la “North-East Coast Institution of Engineers and Shipbuilders”, las pdgi-
nas de MAR se verdn honradas con las prestigiosas firmas que suscriben tam intere-
santes articulos, comenzando en este nimero con la del vicepresidente, T. McPherson.

En el afio 1885 la caldera cilindrica de llama de
retorno era la mas conveniente y, consiguientemen-
te, era el tipo de caldera mas extendido en los bu-
ques mercantes. Los ingenieros, mucho antes de esa
época, se habian ya dado cuenta plenamente de las
ventajas que se conseguirian con el uso de calderas
acuotubulares en que las piezas a presién eran
relativamente de menor tamano; pero la construc-
cion apropiada, los materiales adecuados y el con-
seguir el agua de alimentacion en propias condicio-
nes no podia conseguirse en aquella época para ase-
gurar el éxito de tales calderas. Se habian probado
calderas de este tipo en las etapas transitorias desde
las presiones de 25 a 30 libras para cilindros de sim-
ple expansion, hasta las presiones que se estaban
usando en maquinas Compound; pero en todos los
casos se habia obtenido un fracaso. Cuando la méa-
quina Compound dejo ver que se podrian 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 habian instalado maquinas
de triple expansién para trabajar a una presion de
150 libras por pulgada.cuadrada, se le colocaron en
su construccion (el ano 1874) calderas de este 1lti-
mo tipo; pero al final las tuvieron que cambiar.

La caidera cilindrica habia 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 supremacia de este tipo de cal-
dera. Sin embargo, causaba algiin descontento las
limitaciones que encuadraban la construccion de es-
tas calderas en lo que respecta principalmente a su
tamafio, segun se desprende del siguiente extracto
leido al inaugurarse esta Institucion en noviembre
de 1884, en que su primer presidente decia:

Actualmente, a fin de poder cumplir con l!as reglas del
Lloyd's, para una presiéon de 150 libras, las planchas de
una caldera de acero de 13 pies de diametro deben.tener
una pulgada y %1 de grueso; y yo creo que una plancha
asi llega al limite practicamente de lo que puede emplearse
para asegurar una estructura estanca con vapor perma-
nente,

Si, por lo tanto, se ha de conseguir un avance en la
presion del vapor, habrin de construirse ecalderas de me-
nor diAmetro y mayor longitud.

Las figuras 1 v 2 representan calderas cilindri-
cas instaladas en buques que efectuaron sus prue-
bas en el ano 1885. Ponemos a continuacién las ca-
racteristicas de las mismas:

Figura 1 Figura 2
Clase de caldera... Un frente. Doble frente.
Didmetro medio.... 13 pies 3 pulg. 13 pies.
Longitud media..... 9 pies 6 pulg. 16 pies.
Grueso de las plan-
eRan iy 3 1 3/16 11/4

Presion de trabajo. 150 libras. 150 libras.
Presién de prueba. 300 libras. 300 libras.
Clase de buque..... De carga. De pasaje.

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

Figura 3 Figura 4
Clase de caldera... Un frente. Un frente.
Diametro medio..... 13 interior. 15 pies 6 pulg. exterior,
Longitud media..... 10 pies 9 pulg. 11 pies 6 pulg.
Grueso de las plan-

L R 11/32 1 3/16
Presion de trabajo. 185 libras. 180 libras.
Presion de prueba. 328 libras. 320 libras.
Inspececion ............ Lloyd’s. Lloyd’s.

La comparaciéon de los datos mencionados y de
los dibujos demuestran el progreso conseguido en
la produccién de grandes planchas para calderas
en lo que se refiere a su resistencia mecanica.
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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 clasificacién, lo cual demuestra
que la caldera cilindrica de llama de retorno, se
mantiene bien en su puesto y puede formar parte
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calado. Otros ejemplos de la adopcion 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.
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Figura 1.0

Caldera para buque de earga, eon un solo frente, instalada en 1885,

de un equipo eficiente ain quemando .carbén con
tiro normal. :

Otros tipos de caldera para buques mercantes.—
Durante el periodo que estamos examinando, cuan-
do habia que tener en consideracion el espacio, el
peso o un combustible especial, se recurria 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-
diea una instalada en un buque de ruedas, de poco

CALDERAS EN LOS BUQUES DE GUERRA.

Durante los primeros afios que siguieron a 1885
en los buques grandes de guerra se empleaba la
caldera cilindrica de llama de retorno. Las carac-
teristicas de las calderas de esta clase de buques
eran una mayor superficie de calefaccién 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 aplicacién de cas-
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quillos de acero a los extremos de los tubos en la
camara de combustion. Cuando habia que tener en
especial consideracion 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, gquedaban substancialmente
modificadas la superficie de calefacciéon y los escan-
tillones.

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

Entre las ventajas de estas calderas estan la sen-
cillez de construccion y la eliminacion de las cama-
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Figura 2.»
Caldera para buque de pasaje, de doble frente, instalada en 1885,

CALDERAS PRUDHON-CAPUS,

Hace unos veinticinco afios, 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 cilindricas 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 cAmaras de combus-

ras internas de combustion, ademas de su apropia-
da sujeciéon. Otra ventaja es el facil acceso que fa-
cilita la inspeccién y reposicién de sus componen-
tes. También, debido a la mayor efectividad de la
superficie de calefaccion de los tubos que forman
las camaras de combustién que generan una inten-
sa circulacion del agua, que comienza al poco tiem-
po de haberse encendido, la caldera resulta mas efi-
ciente reduciendo ademas el tiempo que se requiere
para tener presion.

Desde la primera instalacion de importancia de
este tipo de calderas, alla por el afio de 1912, se han
colocado a muchos buques, entre ellos al paquebote
“Ile de France”.
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LA CALDERA HOWDEN-JOHNSON.

Los ingenieros navales hacia 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. L.a Howden-Johnson, produci-
da recientemente, cumple este propédsito, y se pro-
yect6 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 construcciéon de la cal-
dera escocesa y se cuidé de proporcionar fécil ac-
ceso a todas las partes interiores de los lados del
fuego y agua. Como la camara de combustién es
comin a todos los hornos, no hay necesidad de que
el niimero de haces de tubos corresponda con el nii-
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
facil relevacion de las burbujas de vapor que 3ze
formen en los hornos. El conjunto de la caldera y
la eamara de combustion van cubiertos y forrados
con objeto de impedir la radiaciéon del calor, circu-
lando el aire para la combustién 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 msyor
temperatura del hogar. Al 1ismo tiempo, como la
circulaciéon en los tubos es muy rapida, no hay po-
sibilidad de que queden en ellos sedimentos que los
perjudigquen.

La soldadura en las calderas.—La sustitucion de
la soldadura en lugar de los remaches se estd em-
pleando ya con gran extension 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 sujecion de los hornos a
la plancha posterior.

TIRO FORZADO.

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

El tnico sistema hasta el presente que haya tenido una
prictica y extensa prueba es el de departamento cerrado,
trabajando con presion de aire, el cual fué descrito por

MAR 381

Mr. R. J. Butler en 1883, cuando dié informes de la apli-
caclon de este sistema en los buques de la Armada “Con-
queror” y “Satellite”, facilitando los resultados, ete.

Desde esa fecha todos los buques construidos para la
Armada y otra clase de vapores han adoptado el sistema
con resultados satisfactorios.

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 mejorandolos, habiendo la turbina, para es-
tos efectos, desplazado a la maquina alternativa. Se
ha aumentado la eficiencia de las tomas y entregas
de aire por medio de obturadores, repartidores y
desviadores aerodinamicos.

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 numero de trasatlanticos, contandose entre
ellos el “City of Paris” y “City of New York”.

Ceniceros cerrados.—En 1885 se prestaba gran
atencion al suministro de aire a presién y bajo con-
trol a los hornos de las calderas de bugues mercan-
tes. En los articulos leidos en el Instituto de Inge-
nieros navales, en 1888, se expresa que a un buen
nimero de buques, los constructores de maquinas
habian 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-
reccion de los conductos del aire eran diferentes
segiin cada constructor.

La figura 9 representa una instalacién de esta
clase colocada en 1888. El sistema de aire frio con
ceniceros cerrados se siguié empleando por algtn
tiempo hasta que el sistema de aire recalentado
Howden prevalecié. Después de casi veinte afios de
trabajos experimentales en la combustién del car-
bén, 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 aplicacién practica y el ahorro de com-
bustible que se conseguia, ademés de la reduccién
en el peso y el espacio ocupado por las calderas.
Desde esta época fué aumentado gradualmente el
niimero de buques mercantes que adoptaron este
sistema. La figura 10 (“A”) representa una caldera
construida en agosto de 1888 con la instalacién de
tiro forzado Howden. Los tubos de aire caliente te-
nian tres pulgadas y un octavo de didmetro exte-
rior por dos pies y siete pulgadas de largo. En la
figura 10 (“B”) queda representada una instalacién
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Howden de tipo reciente, teniendo los calentadores
de aire .a habitual circulacién. Los tubos de aire
caliente son de dos pulgadas con tres cuartos de
didmetro exterior por tres pies y seis pulgadas
de largo. Estos tubos varian en longitud hasta al-
canzar los cuatro pies, segiin el mayor o menor dia-
metro de la caldera. Durante los tltimos afios, con
objeto de obtener la mayor eficiencia, se han colo-
cado recalentadores de aire con tubos mucho méas
largos y planchas divisorias dispuestas en forma
que provean un doble o triple paso o circulacién
de aire. Los tipos ondulados de calentadores de aire
que pueden ser dispuestos para multiples pasos de
aire tienen por finalidad el que produzecan mayor
eficiencia. El aparato més eficaz es el de sistema
Howden-Ljungstrom, compuesto de un ecalentador
de aire a revolucién con ventiladores para introdu-
cir y extraer el aire; pero hay que tener en cuenta
para adoptarlo el coste de su entretenimiento y con-
servacién en relacién con la economia que puede
resultar por el ahorro de combustible. Muchas apli-
caciones de este sistema se han efectuado a bordo

13-0° o nsigs,
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de buques mercantes durante los ultimos diez
anos.

El efecto inmediato del tiro forzado en las calde-
ras fué aumentar la longitud con respecto al didme-
tro de la caldera y reducir el didmetro 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 obligé a que cada horno tu-
viese su camara de combustién individual.

VAPOR RECALENTADO,

Hasta el afio 1885 el uso del vapor recalentado
en la Marina no se habia tomado en gran conside-
racion, pues frecuentemente se ap]icabaf en aquella
época el vapor con bajas presiones. La aparicién de
los cilindros multiples de expansién y el aumento en
la presion de las calderas indicando que se podia con-
seguir economia en esta direccién, y también por las
dificultades que probablemente se encontrarian con
los materiales y la lubricacién en relacién con las
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Figura 3.+
Caldera de un solo frente, construida recientemente.
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Figura 4.»
Caldera moderna instalada en un buque de ecarga.

altas presiones y temperaturas, el vapor recalen-
tado qued6 desechado.

Después del afio 1890-hubo otra tendencia para
emplear el vapor recalentado en la Marina, debido
al progreso que se habia efectuado en esta direc-
cion en las instalaciones de tierra en varias nacio-
nes. Mr. Maurice S. Gibb, en un articulo leido ante
esta Institucién en 1928, se referia a haberse apli-
cado el vapor recalentado en 60° Fah. en la maqui-
naria del buque “Inchomona”, en 1895, y mas tarde
a otros buques por los mismos constructores. Los
buques pertenecientes a Messrs. Wilson, de Hull, y
otras compaiiias navieras adoptaron en gran exten-
si6n los aparatos para vapor recalentado ya desde
el afio 1900. Los calentadores de aire mas usual-
mente empleados en los buques arriba citados eran
del tipo que la figura 11 representa, siendo las cal-
deras escocesas corrientes.

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

en la camara de combustién han hecho posible el
obtener aiin mayores temperaturas. Donde se re-
quiere un aparato de vapor recalentado para no
mas que 100° Fah. el tipo Uptake da resultados
completamente satisfactorios, siendo el modelo usa-
do actualmente muy compacto y eficaz.

CALDERAS ACUOTUBULARES. BUQUES DE LA ARMADA.

La caldera de tres colectores de tubos pequefios
ha sido empleada durante los tltimos veinte afios
en los buques de guerra. La produccién de esta
caldera tuvo lugar entre 1880 y 1890. En esta época
se hizo urgente la necesidad de reducir el peso en
la méquina y calderas para un rendimiento deter-
minado, especialmente en los buques de pequefio
tamafio.

En julio de 1887 la prensa técnica hacia la si-
guiente descripciéon de las calderas Thornyeroft
instaladas en el torpedero espaiiol “Ariete”:
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Figura 5.%
Caldera de doble frente, que acaba de ser instalada en un buque mercante.
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Figura 6.»
Caldera instalada en un ferry-boat.
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Considerando en sentido general esta clase de caldera,
no cabe duda de que se ha llegado mAs cerca que nunca
a la solucién del problema que durante los 1ltimos cien
afios ha sido el ideal de tantos ingenieros e inventores, se-
gin puede atestiguarse por los records de la Oficina de
Patentes.

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

Durante el periodo de 1880 a 1890 se hicieron

MAR
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Estos tipos de calderas multitubulares daban re-
sultado satisfactorio en los torpederos y otros bu-
ques de guerra pequefios y se prestaba gran aten-
cién para colocarlos en los buques mayores. En 1897
se instalaron en los cruceros calderas de este tipo;
algunas calderas acuotubulares tenian mayores tu-
bos y, siendo de mas robusta construccién, se con-
sider6 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 habia decidido el tipo mas convenien-
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Caldera marina, tipo locomotora, instalada en un bugue de ruedas.

experimentos con el tipo de caldera Yarrow, y ya
en 1891 se instalaron algunas de ellas en torpederos
construidos para paises extranjeros. Esta caldera
consistia 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, mas 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 construccion.

te de caldera para los buques de la Armada, en los
primeros afios de este siglo se empleaban combina-
ciones de calderas escocesas y calderas acuotubula-
res. Eventualmente la caldera Babcock & Wilcox
se empled en gran proporcién en los buques de gran
tamano hasta el periodo de la Guerra. Desde en-
tonces todos los buques de guerra ingleses han que-
dado provistos de calderas de tres colectores y tu-
bos pequerios con los tubos generadores dispuestos
en la forma que tenia la caldera original Yarrow.
Los colectores en forma de D han dado paso a los
circulares, ya que estos tltimos han resultado supe-
riores en la practica. 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 tuberia, uno para cada lado
de los haces de tubos, pudiendo ser desmontado y
sacado al exterior para su inspeccién. Los tubos
generadores requieren hallarse dispuestos en forma
curva para poder acomodar los recalentadores.

PROYECTO, PRESION DE TRABAJO, ETC.

Para conseguir economias 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 presiéon de la caldera
era de 500 libras por pulgada, y temperatura de
730° Fah., cifras mas elevadas de las que general-
mente se usan en la actualidad.

Habiéndose llegado al limite 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 prolongacion de la vida de los aparatos
recalentadores. La ventaja econémica que se consi-
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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 tamafio por unidad, cons-
truyéndose actualmente calderas que tienen entre
11.000 y 12.000 pies cuadrados de superficie gene-
radora de vapor.

CALDERAS ACUOTUBULARES EN LOS BUQUES MERCANTES.
ULTIMAS INNOVACIONES,

Las dificultades relativas al uso y trabajo de las
calderas acuotubulares en el servicio ordinario del
mar que los primeros intentos habian demostrado,
fué causa de que los armadores no se sintiesen dis-
puestos a efectuar nuevos experimentos. Sin em-
bargo, en los afios 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 garantia para ser adop-
tada en la marina mercante britnica; y desde esa
época ha ido aumentando gradualmente el niimero
de buques mercantes que han adoptado este siste-

o —_

-

Figura 8.»
Caldera Howden-Johnson.
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ma. En 1921 habia instalacio- AT

nes de calderas Babcock & Wil-
cox 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 construccién
de estas calderas.

Durante los primeros afios de
la evolucién de la caldera acuo-
tubular en los buques mercan-

An Hearen Tiaes
Exrerria. Diameres 38
Tcwrniass | L WG,
Lengri BT Py 2'-7°
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tes el tipo de tubos cortos no
tuvo aceptacion como el de tu-
bos larges. El buen funciona-
miento y duraciéon de la calde-
ra Yarrow ha hecho, sin embar-
go, que se haya empleado con
bastante extensién 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 mas altas presiones y
temperaturas. Ambos tipos de
calderas se usan actualmente
en la marina mercante para
los servicios auxiliares y prin-
cipales, tanto en pequenos buques como en trans-
atlanticos. La instalacion de aire caliente, que tan-

Ain Hearen As Firreo In 1888,

Figura 9.»
Tiro forzado por aire frio, con ceniceros cerrados,

Am Hearun As Frrreo In Recesr Yeass.

Figura 10

Sistema Howden de tiro forzado con aire caliente.

to se ha generalizado, puede colocarse en cualquie-
ra de estos sistemas. Como las superficies para la
transmision del calor deben hallarse limpias, se
hace preciso que forme parte del equipo de calde-
ras la instalacion de limpieza (Clavers).

CALDERAS ACUOTUBULARES TIPO JOHNSON.

Este bien conocido sistema forma la instalacién
completa de los paquebotes “Asturias” y “Alcan-
tara”, habiendo sido elegido por ser el que mejor
se acomodaba a las exigencias de fuerza requerida
y a la reduccién 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.

INFLUENCIA DE LAS TURBINAS, ETC., EN LA APLICACION
DE LAS CALDERAS ACUOTUBULARE!

Las turbinas, bien empleadas como maquinaria
propulsora o para los aparatos auxiliares, da la
condensacion sin materias grasientas. El perfeccio-
namiento en los condensadores, especialmente en el
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Figura 11

Disposicion de un recalentador de aire,

material de los tubos, hace hoy que las pérlidas
sean inapreciables. El sistema de alimentacién su-
ministra ya el agua libre de aire, habiendo influido
todas estas circunstancias para aumentar esfos tl-
timos afios el empleo de las calderas acuotubulares.

Vol. II, nitm. 17

CARGADORES AUTOMATICOS DE HORNOS.

En las calderas escocesas no tuvieron éxito los
aparatos destinados a alimentar los hogares de las
calderas automaticamente, pero con el empleo de
las calderas acuotubulares en los buques mercantes
se usan con buenos resultados, habiéndose colocado
recientemente en los que hacen el servicio del Ca-
nal de la Mancha: “Great Western”, “Princess
Maud” y “Duke of York”, asi como en tres buques
ferries, para trenes.

COMBUSTIBLE LIQUIDO EN LAS CALDERAS.

El empleo de combustible liquido en lugar del s6-
lido se ha desarrollado de una manera intensa du-
rante el periodo que estamos examinando. Hace
cincuenta afios se empleaban algo los quemadores
de petréleo del sistema de chorro de vapor, pero en
la actualidad se halla generalizado el tipo de pre-
sién’en las calderas de gran capacidad.

Las instalaciones modernas aseguran un alto gra-
do de combustién en cAmaras de reducido tamano,
quemando grandes cantidades de aceite por quema-
dor y obteniendo la rapida difusion del calor por
mezclarse el aire de la combustion con el petréleo
pulverizado.

Semejantes condiciones en las calderas en que las
superficies de calefaccion estan propiamente distri-
buidas para asegurar la rapida absorcién del calor
producido, permiten quemar grandes cantidades de
liquido con un volumen reducido de gas y bajas
presiones de aire. Los calentadores de aire juegan
un papel importante para mantener la gran eficien-
cia de la caldera, recuperando el calor que de otra
forma se perderia con los gases en la chimenea, y
elevando el aire de la combustion a temperatura
adecuada para soportar la combustion en los hor-
nos. Actualmente se obtiene un 88 por 100 de ren-
dimiento en las calderas, calculada segun el poder
calorifico del combustible.

MERGEDES-BENLZ

OLOZAGA, 12 - MADRID

Motores marinos.

Coches de turismo y toda clase de in-
dustriales.

Tractores.

Material de incendios.
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Transporte del pescado?®

PoR A. CARRETERO, INGENIERO INDUSTRIAL

II

TRANSPORTE DEL PESCADO POR FERROCARRIL O CARRE-
TERA. — VAGONES Y CAMIONES FRIGORIFICOS. — DI-
VERSOS TIPOS.

Para transportar el pescado por ferrocarril o ca-
rretera en debidas condiciones hay que recurrir al
empleo de vagones o camiones frigorificos. En esen-
cia, un vagon o camion frigorifico no es mas que un
depésito frigorifico mévil destinado a conservar los
géneros frescos durante el transporte. En principio,
convendria adoptar en los vagones o camiones fri-
gorificos las mismas disposiciones que se han mos-
trado ventajosas en el caso de los depositos frigori-
ficos fijos. Pero las necesidades de las explotaciones
ferroviarias y las condiciones en que han de efec-
tuarse los transportes por carretera imponen un
eierto niimero de restricciones y sujeciones que ohli-
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 galibo y que su tara, asi como la carga que actia
sobre cada eje no debe pasar de un méaximo.

Por otra parte, la duraciéon de un transporte es
por lo general muy inferior a la del almacenumien-
to en un depésito, y por lo tanto es posible, sin per-
judicar la buena conservaeion de la mercancia, ate-
nuar el rigor de las condiciones impuestas a las ins-
talaciones fijas, y por consiguiente construir vago-
nes frigorificos fuertes y ligeros, de una capacidad
que satisfaga las necesidades del comercio, que cum-
plan a la vez las prescripciones para el trafico.

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

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

Para compensar las pérdidas de frio que tienen

(1) Véase Mar, agosto de 1935.

lugar a través de las paredes, se puede completar el
vagoén isotermo con una fuente de refrigeracion; este
es el principio de los vagones refrigerantes. En la
mayoria de los casos se obtienen resultados suficien-
tes con los vagones refrigerantes, en los cuales la
fuente de frio es un acumulador. Como acumulado-
res corrientes de frio se emplean el hielo y mezclas
de hielo y sal; en estos iltimos afios se esta abrien-
do paso el empleo del hielo carbénico o hielo seco.
Menos corrientes son los vagones en los cuales se
emplea la refrigeracion mecdnica, obtenida general-
mente por medio de maquinas de compresién. El
empleo del gel de silicio para la refrigeracién de los
vagones es todavia mas reciente.

Para el transporte de grandes cantidades de mer-
cancias frescas a largas distancias se emplean en
algunos paises trenes frigorificos, en los cuales el
frio es producido por una maquinaria instalada en
un “vagoén-fabrica” que refrigera todo el tren o un
grupo de vagones,

También esta extendida la practica de la refrige-
racién previa de los géneros frescos (principalmen-
te frutas y verduras), sea antes de la carga, sea, y
esto parece mejor, en el vagén mismo que ha de
servir para ei transporte. Esta practica se designa
generalmente con el nombre de prerrefrigeracion.

Todos estos tipos de vagones pueden a su vez dar
lugar a otros varios, segiin el método de ventilacién
empleado, dispositivos para el cierre, evacuacién del
agua procedente de la fusién del hielo, ete. Estudia-
remos todos estos tipos y veremos su empleo actual,
especialmente para el transporte del pescado.

VAGONES ISOTERMOS.—IMPORTANCIA DEL AISLAMIENTO.,
DISPOSITIVOS QUE INFLUYEN EN RSTE.—INFLUENCIA
DEL COLOR.

Hace algunos afios el empleo de los vagones fri-
gorificos apenas tenia importancia fuera de los Es-
tados Unidos y Rusia, es decir, de los paises con
largos recorridos. Actualmente, el empleo de los va-
gones frigorificos para el transporte de géneros fres-
cos, como por ejemplo el pescado, es corriente en to-
dos los paises civilizados. Las causas principales de
este desarrollo son la aplicacién cada dia mayor del
frio para la conservacién de los productos alimenti-
cios y la gran importancia que ha adquirido el tra-
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fico internacional de este género de mercancias en-
tre paises muy lejanos. El empleo del frio industrial
va resultando una cosa corriente y, al mismo tiem-
po, el radio de aprovisionamiento de los paises au-
menta, Por otra parte, en lo que se refiere particu-
larmente al pescado fresco, el consumo de este ali-
mento en el interior de los continentes aumenta de
afio en afio. Los numerosos ensayos realizados en
diversas naciones durante estos tltimos afios con
distintas clases de vagones permiten deducir impor-
tantes conclusiones.

Como ha sucedido con otras ramas de la técnica,

el empirismo fué el tnico criterio que dirigié los pri-

Vagon frigorifico en los ferrocarriles de Madrid, Zaragoza
¥ Alicante.

meros ensayos, dominando durante mucho tiempo
las ideas mas simplistas. Se trataba, tal se creia, de
enfriar el vagoén, y, a primera vista, nada méas sen-
cillo: bastaba meter en el vagoén hielo, excelente acu-
mulador de frio, de uso comin y poco costoso en la
mayoria de los casos; y si se quisieran obtener to-
davia mayores resultados, se instalaria en el vagon
una méaquina frigorifica.

Pero el funcionamiento de una maquina en el in-
terior de un vagén es una cosa delicada y costosa.
Este sistema esta todavia en el terreno de los estu-
dios y ensayos, y practicamente se ha recurrido al
empleo del hielo, solo o adicionado con sal, para ob-
tener una mezcla refrigerante. Ha sido idea gene-
ral durante muchos afos que un vagén para el
transporte de géneros frescos era tanto mas eficaz
cuanto mayor fuera su cargamento de hielo.

Desde hace algunos afios se tiene otra visién del
problema, y se atribuye a la caja misma del vagén
un papel esencial, mas importante incluso que el

Vol. II, nim. 17

que pueda desempeifiar la produccién de frio en el
transcurso del transporte. Se ha llegado asi a la idea
del empleo de vagones fuertemente aislados y bien
cerrados, pero sin dispositivos de refrigeracion (va-
gones isotermos). Estos vagones, concebidos al prin-
cipio primitiva y tedricamente para el transporte de
carnes congeladas, se han revelado como muy efica-
ces para el transporte de otros muchos productos de
gran consumo.

El vagon isotermo provisto de fuerte aislamiento
para el transporte de pescado, empleado por prime-
ra vez en Francia, en 1920, para el fransporte desde
los puertos de Bretana, y cuyo uso se ha extendido
después a todos los puertos pesqueros franceses, ha
sido reconocido definitivamente como el vagon tipo
para el transporte del pescado en Francia en el Con-
greso Nacional de Pesca e Industrias Maritimas ce-
lebrado en Burdeos en 1925. Bien entendido que se
trata de pescado embalado, seglin es corriente en el
comercio, es decir, con hielo.

Otros paises, Inglaterra, Italia, Rusia, Noruega,
etcétera, han adoptado este principio, para el trans-
porte de carnes congeladas, frutas y pescados desde
hace bastante tiempo. El aislamiento, antiguamente
descuidado, ha adquirido una importancia prepon-
derante.

En el Congreso Internacional del Frio de Lon-
dres (1924), Mrs. Pennington expuso los progresos
en los Estados Unidos que condujeron al estableci-
miento del vagon “standard”, y opuso con insisten-
cia, frente a los vagones antiguos con dobles pare-
des rellenas de serrin de madera o aislados con sim-
ples capas de fieltro o aire, las cajas nuevas provis-
tas en los costados y el piso de un aislante equiva-
lente por lo menos a 2,5 pulgadas de corcho, y en el
techo de 2,5 a 3.

En el informe presentado al Congreso Interna-
cional del Frio (Roma, 1928), por A. Sigmann, de-
duce éste de los estudios hechos en diversos paises
y de los resultados obtenidos, las siguientes conclu-
siones:

Cualquiera que sea el procedimiento adoptado
para la refrigeracion (congelacién del género, pre-
rrefrigeracion de éste o prerrefrigeracion conjunta
del vagén y el cargamento; refrigeracién en el
transcurso del viaje, con hielo, salmuera o hielo
seco; maquina de compresién o de otro tipo, maqui-
na auténoma o comun a una serie de vagones, etcé-
tera), cualesquiera que sean los géneros transpor-
tados y los dispositivos accesorios que se necesiten
(ventilacion, ete.), un vagdn frigorifico 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 (tempera-
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tura de la atmosfera, radiacion solar o nocturna, et-
cétera).

Un aislamiento lo mas perfecto posible es el Ginico
medio de alcanzar este ‘objetivo. El aislamiento de
lag paredes de la caja tiene, pues, una importancia
primordial. Para el conjunto de la caja del vagén,
el coeficiente de transmision no debe pasar de 0,8 ca-
lorias grandes por hora, metro cuadrado de superfi-
cie y grado de diferencia de temperatura, aunque
miltiples causas, como la disminucién del espesor
del aislante en ciertos lugares debido a la armadura,
las puertas y trampas, los dispositivos para la eva-
cuacion del agua, la humedad de las paredes, etcé-
tera, tienden a aumentarle.

Como aislantes en la construccion de vagones y
camiones frigorificos se emplean diversos materiales,
seglin los casos y paises. Los mas empleados son el
corcho comprimido, aglomerado y expansionado, tur-
bas y fieltros, y numerosos productos industriales
que tienen en el comercio los nombres méis variados.
Constantemente se estin ensayando aislantes nue-
vos; actualmente se esta introduciendo en esta clase
de construcciones el producto conocido con el nombre
de “Alfol”, que estd formado por hojas de aluminio
convenientemente plegadas (1).

De entre todos los aislantes el corcho es el de em-
pleo mas comin, hasta el punto de que es corriente
tomarlo como término de comparaciéon para la de-
terminacién de un aislamiento, diciendo que éste es
equivalente a tantos centimetros de corcho. El eor-
cho, trabajado de diferentes maneras, se ha mos-
trado en la préactica como un buen aislante. Por otra
parte, no podemos dejar de tener en cuenta el puesto
que ocupa el corcho en la economia espainola.

La construccién de un vagon térmicamente bien
aislado es una tarea delicada que requiere un cuida-
doso estudio tedrico, una esmerada ejecucion y el
empleo de operarios expertos, lo mismo que cual-
quiera reparacién en una obra de esta clase. Hay
que tener en cuenta que una grieta, un material mal
colocado, una pieza metalica que atraviese el aislan-
te es un conducto por donde penetra el calor exte-
rior. La eleccién misma del aislante es una opera-
cion dificil, en la que hay que tener en cuenta no
gblo el coeficiente de conductibilidad térmica del ma-
terial, sino también otros muchos factores: el ais-
lante escogido debe tener un peso especifico peque-
fio, no debe ser higroscopico y debe ser facil de se-
car, ha de estar exento de olores y resistir la putre-
faccién, no debe atraer los parasitos (cucarachas,

(1) E! Ingeniero Industria: sefior Bastos, persona de
prestigio internacional en estas cuestiones, ha realizado
en nuestro pais ensayos sobre el empleo del “Alfol” en la
construcei6én de vagones y camiones frigorificos.

etcétera) ni ofrecer a los microbios buen campo de
cultivo, ni atacar a los materiales en contacto con él,
no debe perder sus cualidades con el tiempo, etcé-
tera. De la mejor combinacién de estas cualidades
con una pequeia conductibilidad resulta la buena
calidad del aislante.

En la comunicaciéon presentada al VI Congreso
Internacional del Frio, de Buenos Aires (1932),
A. Perfetti, después de exponer los resultados obte-
nidos al determinar en el Instituto Sperimentale
delle Communicazioni, de Roma, los coeficientes de
transmision total en diversos tipos de vagones, de-
duce la siguiente importante conclusiéon: Los vago-

Tren pescadero partiendo de Wesermiinde (Alemania).

nes isotermos y refrigerantes aislados con corcho
no pierden con el tiempo el poder aislante.

Al considerar el aislamiento es preciso tener en
cuenta no solo la estructura del vagén, que debe ase-
gurar un coeficiente de transmisién lo menor posi-
ble, sino también eciertos dispositivos, accesorios en
apariencia, pero que tienen una gran importancia.
El ajuste perfecto de las piezas de las paredes y el
cierre hermético de puertas y trampas son de gran
importancia. Para las puertas de los vagones la cues-
tion se complica al necesitar combinar un cierre per-
fecto con un manejo facil; el sistema de cierre debe
estudiarse especialmente. La impermeabilizacién de
las paredes, conseguida por diferentes medios, tales
como el empleo de lonas y papeles impermeabiliza-
dos, es también un factor de gran influencia en el
aislamiento.

El empleo de un enjaretado que evite el contacto
del cargamento con el piso o las paredes es una me-
dida importante que se deriva del principio del aisla-
miento; tiene también la ventaja de facilitar la cir-
culacion del aire.
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El color de las paredes de la caja tiene también
una gran influencia sobre el poder de aislamiento
del vagén. A pesar de que todavia se ven en los fe-
rrocarriles vagones frigorificos de los colores mas
diversos, el estudio de los colores mas convenientes
tiene un interés cierto. La transmigion del calor a
través de una pared aislada es proporcional a la di-
ferencia de las temperaturas interior y exterior. La
temperatura de la pared exterior, bajo el efecto de
la luz solar varia con el color; de aqui la importan-

Vagon frigorifico en la red de ferrocarriles del Norte.

cia de éste. En el altimo Congreso de Buenos Aires
se tratd algo de esta cuestion.

La importancia del aislamiento ha sido universal-
mente reconocida, como la prueba el siguiente voto
aprobado en el Congreso de Roma, ya citado, a pro-
puesta de Sigmann:

“La XII comisién (transportes por tierra), com-
probando los progresos realizados en un gran nu-
mero de paises en la construccién de los diversos
tipos de vagones frigorificos, y las conclusiones con-
cordantes que se deducasn de estos progresos, desde
el punto de vista de la eficacia del aislamiento en
las cajas de los vagones,

1.” llama la atencién de las empresas interesadas
(constructores, explotadores, usuarios diversos) so-
bre el papel esencial que desempena el aislamiento
en los vagones frigorificos, cualesquiera que sean,
por otra parte, los dispositivos adoptados para la
refrigeracion de los productos transportados. El ais-
lamiento debe ser considerado como factor esencial

Vol. II, nim. 17

de eficacia comiin a los diversos tipos de vagones
frigorificos.

2. Opina que el estudio de la fijacién de un tipo
de vagones que aseguren en lo que concierne al ais-
lamiento el minimo de eficacia necesaria, con miras
al desarrollo del trafico internacional a través del
continente europeo, es altamente deseable.”

(Desgraciadamente, en lo que se refiere al trafico
internacional ferroviario tropezamos siempre en Es-
pana con el ancho particular de nuestra via.)

Todavia hay diferencias grandes entre los aisla-
mientos empleados en log mismos paises que reco-
nocen la importancia de este factor esencial: 3 pul-
gadas (7,5 centimetros) en el vagon ‘“standard” de
los Estados Unidos y 10 a 15 centimetros en los va-
gones isotermos empleados en Francia.

El pescado fresco se transporta en los vagones fri-
gorificos embalado en cajas con hielo; este hielo de
las cajas se muestra més eficaz que el que se puede
colocar en los depésitos refrigerantes del vagon, y
tiene la ventaja de desempefiar una funcién tanto
antes de la carga en el vagén como después de la sa-
lida de éste. El vagén isotermo tiene por efecto im-
pedir o reducir al minimo el consumo de hielo del
embalaje.

Un elemento que interviene cada dia mas en el
transporte del pescado a grandes distancias es la
congelacion de éste. El pescado congelado, al entrar
de lleno en el terreno comerecial, ha de ser tributario
del vagén frigorifico. Las ventajas de un buen ais-
lante son aplicables tanto al pescado fresco embala-
do, como el congelado y al refrigerado con bidxido
de carbono sélido.

VAGONES REFRIGERADOS CON HIELO O MEZCLAS FRIGO-
RIFICAS. — COLOCACION DE LOS DEPOSITOS REFRIGE-
RANTES.

Ya hemos dicho que para compensgar las pérdidas
de frio (o mejor entradas de calor) que se producen
a través de las paredes se puede completar el vagén
isotermo con una fuente de refrigeraciéon. Lo mas
corriente es emplear como tal depdsitos de hielo,
o de hielo al que se afiade sal comtn. El hielo se co-
loca en depoésitos, cofres o bandejas, dispuestos para
tal objeto en el interior del vagén.

Un tipo de vagon que ha tenido un empleo casi
universal es el vagon refrigerado por hielo, provisto
de un depésito lleno de este medio refrigerante en
cada una de sus extremidades. La caja estd dividida
en tres compartimientos: uno central, grande, para
recibir la mercancia, y dos pequefios en los extre-
mos que forman los depésitos para el hielo. El piso
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impermeable lleva desagiies con sifén para la eva-
cuacion de los liquidos. Los depédsitos del hielo es-
tan separados del departamento central por medio
de tabiques aislantes; en dichos tabiques hay abier-
tas dos ventanas, una en la parte superior y otra en
la inferior, cuyo objeto es mantener una corriente
natural de aire entre los ttes compartimientos, equi-
librando asi su temperatura. El hielo de los deposi-
tos y las mercancias descansa sobre emparrillados
de madera con objeto de hacer posible la circulacion
del aire. El hielo se introduce en los depésitos por
unas trampas situadas en el techo del vagon, lo que
permite renovarlo en el caso necesario sin necesidad
de abrir las puertas del vagon situadas en los cos-
tados del departamento central.

En trabajos recientes, O. C. Young destaca las
ventajas que-pueden obtenerse con una colocacion
conveniente de los depésitos de hielo en el interior
del vagén. Parece ser que el mejor Jugar para sumi-
nistrar el frio en el vagon esta precisamente debajo
de la techumbre, porque colocando de este modo el
agente frigorifico, el aire enfriado desciende por gra-
vedad, reduciendo asi la diferencia de temperatura
entre el techo y el piso. Young ha realizado en el
Canad4 ensayos comparativos sobre la reparticién
de temperaturas en vagones frigorificos ordinarios,
cargados con pescado congelado, unos con los depo-
sitos refrigerantes en las extremidades, y otros con
el depésito en la parte superior. Estos ensayos de
laboratorio, hechos con pequefios vagones modelo,
han demostrado la superioridad de la refrigeracion
por medio de depdsitos situados bajo el techo. La
principal ventaja de esta colocacion estriba en que
asi puede obtenerse una temperatura uniforme en
todo el vagén,

VAGONES CON REFRIGERACION MECANICA. — EMPLEO
DEL GEL DE SILICIO EN EL TRASPORTE FRIGORIFICO.

En los vagones llamados de refrigeracion mecani-
ca se obtiene el frio por medio de una maquina fri-
gorifica, accionada ya sea por medio de un motor in-
dependiente, ya utilizando como organos motaf'es los
mismos ejes del vehiculo. El caso mas favorable de
aplicacién es aquel en que se transportan a largas
distancias cantidades grandes de mercancias. Estas
circunstancias solo pueden darse excepcionalmente
en naciones como los Estados Unidos y la Unidén So-
viética, Desdée luego no existe este caso en la
Peninsula Ibérica.

También podrian tener aplicacion en el trafico in-
ternacional. Tenemos algunos datos de los trenes
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frigorificos empleados por la “Kiihl-Transit Ver-
kehrs A. G.” en Alemania para el transporte de gé-
neros procedentes de los Balcanes. Estos trenes
constan de un vagén-fabrica, provisto de un compre-
sor accionado por un motor de aceite pesado, que
enfria los seis o siete vagones restantes del tren.
Los gastos de explotacion resultan realmente muy
elevados.

Los Estados Unidos de Norteamérica tuvieron la
iniciativa al aplicar el frio al transporte de géneros
frescos y conservan en este terreno una superiori-
dad indiscutible. Existen en esta nacion vagones con
refrigeracién mecénica de varios tipos. Sin embar-
go, los miembros norteamericanos de la Comision
de transportes por tierra del Congreso Internacio-
nal de Buenos Aires destacan en su informe lo si-
guiente: “En lo que concierne al transporte de los
géneros perecederos conservados por el frio, no pa-
rece existir, hasta la fecha, un sistema mecanico de
produccién de frio que, en las condiciones actuales,
sea capaz de sustituir al hielo como fuente de frio,
tal como se utiliza en un vagon frigorifico “stan-
dard”. En el informe presentado al mismo Congre-
so por E. J. Roth dice que estos vagones suponen
un gastc inicial demasiado grande, su funciona-
miento es caro, y sufren con mucha facilidad ave-
rias en las condiciones en que tiene lugar la explo-
tacién de los trenes de mercancias, asi que no pue-
den sustituir a los refrigerados con hielo actual-
mente en uso.

En resumen: los vagones con refrigeracion meca-
nica estan aln en estado de estudio y ensayo; toda-
via no pueden competir con los refrigerados con hie-
lo, ¥y en nuestro pais no tienen desde luego aplica-
cién,

De 1927 data el empleo de vagones refrigerados
por el gel de silicio para el transporte de pescado
en los Estados Unidos. El gel de silicio es una ma-
teria dura, vitrea, parecida a la arena de cuarzo,
clara y quimicamente inerte. Su fabricacion tiene
que rzalizarse cuidadosamente con el fin de que el
producto sea extremadamente poroso; en estas con-
diciones el gel de silicio tiene la propiedad de rete-
ner cantidades relativamente grandcs de vapor que
puede desprender per calentamisnto. La accion es
puramente fisica y pucde repetirse indefinidamente
gin alterar las propiedades del gel de silicio. Esta
propiedad es la base de un procedimiento de refri-
geraciéon que no vamos a describir. El empleo del
gel de silicio, segiin los mismos norteamericanos,
estd todavia en periodo experimental.

(Continuard.)
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Formacion del oficial de la Marina civil

porR EUSEBIO MUNOZ, CAPITAN DE LA MARINA CIVIL

(Continuacion.) (1)

Situados en la mayor capacitacion del oficial por
la necesidad imperiosa de los tiempos modernos,
desarrollaremos el indice de materias que debe abar-
car su ensefianza, en la inteligencia de que por ra-
zon de las funciones que, entendemos obligados a
desempeniar, se ha de conceder el mayor desarro-
llo de los cono-
cimientos que
se mencionan
sin encerrarse
sus estudios
en cuestiona-
rios prelimina-
res; precisa
convencerse
que hallandose
conformidad
absoluta en la
necesidad de
ensenanza de
idiomas, ¢ on-
diciéon impres-
cindible es, el
manejar con

ciencias aplicadas a la navegacién y sus relaciones
comerciales, debe disponer de una sélida prepara-
cion.

El periodo preparatorio para el ingreso en
las KEscuelas Navales, debs basarse en los cono-
cimientos de las disciplinas que exponemos.

Preparato-
ria, — Grama-
tica. — Histo-
ria Universal
y Nacional. —
Dibujo lineal
(industrial).—
Aritmética
(practica y ra-
zonada). —
Algebra (idem,
idem). — Geo-
metria plana
y del espacio
(idem, id.). —
Elementos de
fisica y meca-
nica. — Geo -

soltura el pro- grafia. — No-
pio idioma, ciones de tri-
adueniandose gonometria, —
de sus secretos Ligeros cono-
: Kl bugue escuela de la Marina mereante alemana “Deutschland” navegando por 5 g,
gramatlcales el Estrecho de Gibraltar. cimientos ara-

que facilitaran
el acceso al co-
nocimiento de
los extranjeros. La sintaxis, prosodia, ortografia
y fonética, analisis, construccion y redaccion, debe
el futuro oficial estudiarlas y dominarlas profun-
damente.

El estudio de la Historia Universal y Nacional,
le hara conocer las convulsiones de los pueblos,
inestabilidad de su estado politico y la contribucién
cultural al progreso y a la civilizacién. Detenién-
dose su imaginacion en la cotejacion de formas y
procedimientos, derrumbara de su idealismo el fe-
tiche del patriotismo bullanguero de opereta.

Entendemos que para entrar a fondo en la ense-
nanza cientifica que exige el estado actual de las

(1) Véase el niimero de septiembre.

(De nuestro concurso de fotografias, por Andrés Gelbefio Delel6s.)

maticales de
inglés y fran-
cés.

Con los conocimientos sefialados se puede aden-
trarse en el estudio de las curvas y sus ecuaciones
en la geometria analitica; en el de las proyecciones,
dibujos y planos en la descriptiva; en el algebra
complementaria (ecuaciones, graficos, exponenciales,
combinaciones, determinantes, etc.), pues ecuacio-
nes de primero y segundo grado, progresiones y lo-
garitmos estaran 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 calculo integral (derivadas e integrales de
gran ayuda en trigonometria, astronomia, navega-
cion, teoria del navio, etc.) debe ser introducido
en el plan de estudios.
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La fisica, mecanica y quimica ampliadas facili-
taran el estudio de otras materias, asi como apre-
ciamos de necesidad el dibujo de proyecciones y re-
batimientos.

Primer curso profesional: Geometria analitica y
deseriptiva.—Algebra complementaria.—Calculo in-
finitisimal.—Fisica, Mecanica y Quimica.—Dibujo
de proyecciones y rebatimientos.—Primer curso de
inglés y francés.

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

Segundo curso: Mecanica aplicada.—Electricidad
y Telegrafia. — Maquinas y Motores. — Geografia
maritima, comercial y econémica general.—Kcono-
inia, Administracion, servicios del Estado, Marina
Civil, etc. — Geologia.— Dibujo de buques (casco,
méaquinas, ete.).—Segundo curso de inglés y fran-
cés. Bl estudio de Higiene Naval debe ser tratado
con méas amplitud que el actual, abarcando acomoda-
cién y Sociologia Maritima. Siendo importante co-
nocer la organizacién general del Comercio Mari-
timo y Pesquero, han de tratarse en todos sus di-
versos aspectos, tanto en el del corredor maritimo
como en cl de gerente de naviera y de contable. Ha
de conocerse el funcionamiento de Bolsas, Compa-
filas de Navegacién, inventarios, balances, contabi-
lidad de la sociedad naviera, contabilidad general,
etcétera. Fin cuanto se refiere a pesca, la climatolo-
gia de los mares y la vida de las especies, asi como
su utillaje al igual del de transportes maritimos ha
de tenerse en consideracion.

Tercer curso: Higiene Naval.—Derecho y legisla-
ci6n maritima.—Organizacién general del comercio
maritimo y pesquero, utillaje.—Meteorologia, Ocea-
nografia.—Vida de los seres marinos.——Pesca..— ~Cli-
matologia para la vida de las especies marinas.—
Trigonometria plana y esférica.—Mecanica celeste.
Tercer curso de inglés y francés.—Dibujo hidrogra-
fico v levantamiento de planos o cartas.

Cliarto curso: Arquitectura Naval.—Teoria del
buque.—Mecéanica y estructura, tecnologia manio-
bras, estiva, nudos y reglamentos.—Averias (gra-
ves circunstanciales y excepeionales).—Conduceion
reparacion y conscrvacion de maquinas y motores.
Construccion, explotacion, conservacion y repara-
cion del buque.—Material flotante, dragado, mue-
lles, construccién de puertos, diques y astilleros.—-
Balizamiento, radiofaros y radiogonometria.—Mo-
ral profesional.——Astrononﬁa y Navegacion.—Cuar-
to curso de inglés y francés. En el Gltimo curso a
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los maquinistas se ampliaran las materias de cons-
trucciéon y trazado del buque, incluyéndose todo el
programa actual de oposicién a peritos o inspec-
tores.

En cuanto a los telegrafistas, se ampliard 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 maquinas y mo-
tores, estructura y construccién, efectien visitas
a los talleres, gradas y salas de trazado, donde sus
profesores daran explicaciones pfécticas sobre sus
conocimientos tedricos. En las cuestiones bursati-
les y funcionamiento de sociedades navieras se pro-
curara acercarse a la realidad, presenciando con-
trataciones, explicando sus oscilaciones diarias, fac-
tores que intervienen, etc., ejercicios de inventarios,
balances, contabilidad, formularios, protestas, etce-
tera, de todas las materias en general si, en el puer-
to donde radique la Escuela se efectiian operacio-
nes con ellas relacionadas, debe dedicarse tiempo
para presenciarlas y explicarlas sobre el terreno.

El Estado destinara un buque mixto que recoge-
ra los alumnos que hayan terminado sus estudios
de las tres escuelas en las tres modalidades, en el
cual dara principio la ensefianza practica profesio-
nal. En este buque, ademés de atender a la practi-
ca de la modalidad correspondiente, alternaran las
clases de las materias estudiadas. Efectuara duran-
te un afo las navegaciones siguientes: dos viajes al
mar del Norte y Baltico (Este y Oeste de Inglate-
rra, peninsula Escandinava y Rusia). Un viaje a
Suramérica y Norteamérica; uno por Buena Espe-
ranza (trasindico), Australia, Malaca, Java, China,
Filipinas hasta Yokohama. Otro traspacifico, por Pa-
namé u Hornos al Mediterraneo hasta el Mar Ne-
gro y regreso al punto de partida. Debera hallarse
de vuelta de su viaje en junio para emprender nue-
vo viaje el mes de julio.

Los alumnos, una vez vueltos de viaje, sufriran
una revalida dura de _g_g;%ps los conocimientos préc-
ticos y técnicos, extendiendo a los aprobados su
nombramiento de oficial de la modalidad corres-
pondiente.

Este nombramiento, después de seiscientos dias
de practicas de mar como oficial o cuatro anos de
oficial embarcado, probado por certificados exten-
didos en las Delegaciones a la vista de Roles y .
Diarios de Navegacion, sera sustituido por el de ca-
pitin de la Marina Civil, primer maquinista naval
o primer telegrafista. Se exigira para el ingreso
en la Escuela de Guerra de la Marina el nombra-
miento de capitan de la Marina Civil.
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La motonave “Démine” realizando sus pruebas oficiales,
I

El buque motor

El buque de carga y pasaje de dos hélices “Démine”,
ha sido construido por la Sociedad Espafiola de Cons-
truccion Naval en sus astilleros de Sestao, habiendo
realizado sus pruebas el 14 de septiembre de 1935.

El “Démine”, juntamente con su gemelo “Fernando
P60", construido por la Compafiia Euskalduna por or-
den de la Compafija Trasmediterranea, estd destinado
para los servicios oficiales de la linea Barcelona-Fer-
nando Péo.

Las dimensiones y caracteristicas principales son las
siguientes:

Eslora entre perpendiculares ...... 119,40 metros.
alGre s EaLall. Ll e e 124,41 o
Manga de trazado ......oicieevicnnss 16,40 14
Puntal de construccién hasta la

cubierta principal ................. : 8,85 H
Calado en CATERRA ....covvivinvsviviisnes 6,677 '
Tonelaje de arqueo bruto ............ 6.914 toneladas.
Tonelaje de arqueo neto ............ 3.866 H
R F 0z CanE T o Fa b R e 4.300 "
Capacidad de las bodegas ............ 5.420 m’.
Potencia normal de los motores

DR CTRRIER 0 N b b i oLy 5.000 SR R L
Niumero de revoluciones (nor-

ALY e e T o e A ge 125
Potencia en pruebas .........c........ 5.400 s Eling

‘“‘Domine’’

R Pt i 127
Velocidad en pruebas (media

CARIZA) v aham o oS i e 16,5 nudos.
Capacidad de los tanques de com-

300 gm0 ) G e S i ot e 621 m?,
Capacidad de los tanques de agua. 1.119 m?,

El buque ha sido construido bajo la inspeccién del
Lloyd's Register of Shipping, y clasificado con la mar-
ca i« 100.A.1 con franco bordo »x Lloyd’s R. M. C.

DESCRIPCION GENERAL DEL CASCO

Las formas del casco fueron adoptadas después de
experiencias sobre modelos en el tanque de “Alfred
Yarrow”. Tiene timén compensado “Oertz” y rodaste
fundido.

Longitudinalmente estd 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 fres cubiertas completas de acero: la
segunda, la principal y la superior, y una cubierta
baja (la tercera), extendiéndose desde popa de la caja
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de cadenas hasta los tanques de com-
bustible y desde la cAmara de motores
hasta el mamparo de pique de popa.

Por encima de la cubierta supe-
rior estd la cubierta de paseo, cubier-
ta de botes y puente de navegacion.

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 tuneles
a popa. Estd destinado todo él a tan-
ques de agua dulce, excepto bajo la
camara de motores, donde lleva ade-
mas de tanques de agua dulce, tan-
ques secos y un tanque de aceite lu-
brificante.

ACOMODACION DEL PASAJE.

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 ademas
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 cdmara de motores, y los electri-
cistas, engrasadores, etc., en la segunda cubierta, conti-
guos también a la cdmara de motores. Los marineros
van en la cubierta principal, a proa.

Salén para el pasaje de 2.0

Comedor npara los pasajeros de 3.0

En la cubierta principal estid el comedor de primera
clase, anexo al hall, el cual se comunica por medio de
una escalera de dos avenidas con el salén de musica,
situado en la cubierta de paseo. Rodeando al salén de
musica existe una espaciosa galeria con su bar, pro-
vista de grandes ventamales. El comedor y hall de se-
gunda clase estd situado en la cubierta principal, co-
municandose 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 decoracién y confortabilidad
del buque se le ha prestado especial
atencion haciendo que sea una de las
mas lujosas en buques de su género;
es de estilo moderno.

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

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

COCINAS, OFICIOS, ETC.

En el centro del buque, sobre la
cubierta principal, va instalada una
gran cocina eléctrica destinada para
el servicio del pasaje y tripulacion.
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Veranda y bar.

La panaderia consta de una amasadora, un cilindro
para fresar pan y un horno para cocer. Existe también
otra cocina de carbon para los negros.

Los oficios de primera y segunda llevan calentadores
eléctricos.

CAMARAS FRIGORIFICAS.

Sobre la segunda cubierta se hallan instaladas las
cdmaras frigorificas, que consisten en cuatro departa-
mentos: para el pescado, carnes, verduras y huevos,
respectivamente, y una antecamara.

En la segunda cubierta, y sobre el doble fondo, exis-
te ademds una hodega refrigerada con dos departamen-
tos y una anteciAmara. Las maquinas frigorificas son del
tipo “hall”, de amoniaco, con circulaciéon de salmuera
en los serpentines. La cAmara de provisiones lleva ter-
moémetros a distancia indicando la temperatura en la
cAmara de méaquinas y en el puente.

Camarote especial “A”.
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VENTILACION.

Las bodegas y entrepuentes de carga llevan ventila-
ci6n mecdnica por medio de ventiladores eléctricos, tipo
torpedo, situados en los mismos troncos de ventilacion.

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

Motores Krupp, construidos por la Maquinista Terrestre
¥ Maritima para el “Démine”.

BODEGAS DE CARGA, MAQUINILLAS DE CUBIERTA, ETC.

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

Para las maniobras de carga y descarga de las mis-
mas, existen 10 chigres eléctricos del tipo “ASEA".

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

Lleva ademéds dos chigres eléctricos “ASEA" para
la. maniobra de los botes.
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Salon de miasica de 1.* clase,

El buque va provisto de detectores contra-incendios
reglables, distribuidos en todo el buque para indi.car
en el puente la temperatura de cualquier compartimien-
to cuando ésta haya pasado de un cierto limite ante-

riormente fijado.

MAQUINARIA,

Los dos motores principales son del tipo “standard”
de Krupp, de dos tiempos, simple efecto, inyeccién di-
recta y tipo de cruceta. Fueron construidos por La Ma-
quinista Terrestre y Maritima, de Barcelona. Cada mo-
tor tiene seig cilindros de 620 m/m. de didmetro y
1.150 m/m. de carrera, y desarrolla 2.500 BHP a
125 r. p. m. Las bombas de barrido estin montadas,
como de costumbre, en la parte posterior de las maqui-
nas y estdn accionadas por brazos conectados a las cru-
cetas principales. Cada motor acciona sus bombas de
lubrificacién y agua de enfriamiento de pistones, sien-
do los cilindros y pistones enfriados por agua del mar.

La plataforma de control estd en la parte anterior en-
tre las méaquinas principales y auxiliares.

Las hélices de cuatro palas, suministradas por la So-
ciedad Espafiola de Construcci6én Naval, son de bron-
¢¢ manganeso, de 3.734 m/m. de didmetro por 4.953 mi-
limetros de paso, con las caras de avante maquinadas.

Hay tres grupos de generadores instalados en la par-
te anterior de la cdmara de méquinas debajo de la pla-
taforma del cuadro de interruptores.

Cada cuadro consta de un generador de 140 Kw., a
220 voltios, corriente directa de 1a Metropolitan Vic-
kers, movido por un motor Sulzer de seis cilindros,
dos tiempos, inyeccién directa, tipo de ecruceta a
375 r. p. m. Dos compresores de tres fases para aire
de arranque estdn movidos por embragues de friccién
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 dinamo Metropolitan Vickers
de 22 Kw., y un compresor de aire de dos fases a
550 r. p. m. Todas las méquinas auxiliares y compreso-
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res fueron construides por la Sociedad Espafiola de
Construcecién Naval, en Bilbao.

Hay cuatro recipientes de aire de arrangue para los
motores principales, de 60 atmodsferas, una botella de
40 atmésferas para los auxiliares y una botella de
10 atmoésferas para la sirena y servicio de la cidmara
de maquinas. El grupo de emergencia tiene su propia
hotella de aire de arranque, que puede llenarse con un
pequefio compresor auxiliar movido por una de las cru-
cetas de la misma méquina o con un compresor de
mano.

Las bombas, filtros, etc., para el servicio de los mo-
tores principales y auxiliarss estdn todos instalados al
costado de babor de la cidmara de maquinas. Las bom-
bas estdn movidas eléctricamente y todas las bombas
centrifugas tienen aparato de autocebado. Cada una
de las dos bembas centrifugas d: circulacién tiene una
capacidad de 250 toneladas por hera, mientras que la
de descarga del agua de refrigeracién de pistones tiene
una capacidad de 100 toneladas hora. Las dos bombas
de reserva de lubrificacion del tipo de engranajes tienen
una capacidad de 18 toneladas por hora cada una, y la
de servicio diario de combustible, dal mismo tipo, seis
toneladas por hora. La bomba de transvase de aceite
combustible es de tipo centrifugo, de 100 toneladas de
capacidad, dispuesta para tomar aceite de tanques de
tierra si fuera preciso.

En la parte posterior estdn montados dos purifica-
dores de aceite lubrificante, tipo Krupp, cada uno pro-
visto de una pequefia 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 bugue estdn colocadas en la parte de estri-
bor. En la parte posterior hay cuatro bombas centrifu-
gas de 30 toneladas para baldeo y contra-incendios, y
suministro de agua dulce y servicio sanitario. Hay cer-
ca de éstas dos tangues a presién, uno de agua del mar
y otro de agua dulce. Los motores eléctricos de las bom-
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bas de servicio samitario y agua dulce correspondientes
estdn controlados automdticamente por la presién en
estos tanques, estando dispuestos para arrancar cuando
la. presién baja a 2,5 Kgs./cm., y pararse cuando ha
subido a 5 Kgs./cm.?

Ademés hay una bomba centrifuga de sentina de 250
toneladas, una bomba centrifuga de sentina de emer-
gencia de 100 toneladas y una bomba vertical de circu-
lacién para la maquinaria refrigeradora. -

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

Se han tomado las debidas precauciones para que la
temperatura en la cAmara de mAquinas sea la mas fres-
ca posible. Para la ventilacién de la cdmara de maqui-
nas en si hay cuatro ventiladores eléctricos, de torpedo,
de 3 HP., del tipo inyector eyector, de una capacidad
cada uno de 11.000 metros clbicos de aire por hora.
También lleva dos ventiladores semejantes, de 2 HP., de
una capacidad de 6.000 m.® cada uno, para la ventila-
ci6n de los generadores principales y plataforma de co-
nectadores.

Toda la tuberia de exhaustacién, asi como la de agua
caliente, tanques y calentadores, lleva aislamiento muy
grueso, y en pruebas, con las maquinas 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 md-
quinas principales y auxiliares.

En el tinel se ha instalado una bomba centrifuga
para servicio de contra-incendios y baldeo, el taller de
a bordo, que entre otras méquinas-herramientas dispo-
ne de un torno monopolea, méquina de taladrar, ete., ¥y
muy completos pafioles de maquinaria.

Seguros Maritimos

Sobre Cascos y Mercancias

Domicirio Soc:avr:

SOCIEDAD ANONIMA DE SEGUROS Hurtado de Amézaga, 8 - BILBAO

BILBA®)

Fundada en 1901

Apartado, 59 Telegramas POLAR

Teléfono 17920
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El nuevo régimen fiscal de los seguros

maritimos en Francia

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

“Articulo 1. Todo contrato de Seguro maritimo,
efectuado por Sociedades, Compafias de Seguros y de-
mAs aseguradores, asi como todo acto que tenga por
objeto exclusivamente la formacién, modificacién o can-
celacién 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 concederid gratis la formalizacién del
registro tantas veces como se requiera.

Art. 2.° La cuantia del impuesto anual de timbre se
fija en 0,75 frs. 9% del total de las primas, cotizaciones
y contribuciones. Para los seguros sobre “cascos” la ta-
rifa queda reducida a 0, 075 %.

La cuantia del impuesto anual para el registro se
fija en 2 9, del total de dichas primas, cotizaciones o
contribuciones.

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

Para el calculo 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
de 1930 (art. 728 del C6d. de Registro), a reserva de la
aplicacién 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, Compaifiias y asegurado-
res que justifiquen no haberpe rcibido las primas por
causa de rescision o anulacién del contrato;

4 Las primas, cotizaciones o contribuciones reem-
bolsadas al asegurado en ejecucion de las clausulas del
contrato relativas al amarre del buque.

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

Art. 4° Los impuestos se perciben por cuenta del
Tesoro, de las Sociedades, Compafiias y aseguradores
en el plazo y segln las formas previstas por los ar-
ticulos siguientes (5.° a 8.°).

Si el contrato estd suscrito por varias Sociedades,
Compaiiias o aseguradores, se perciben por el que abre
la péliza (aperitteur).

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

Art. 5.° La entrega de los impuestos percibidos por
las Sociedades o Compafias se efectia cada trimestre
en los diez primeros dias que siguen a la terminacion
de tal trimestre en la oficina del Registro donde se
halla domiciliada la Sociedad o Compafiia, 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 efectia en
la, oficina del Registro del domicilio del asegurador, en
el plazo previsto en la primera parte del presente ar-
ticulo.

Art. 6. Todos los afos, después del cierre de los
libros de contabilidad referentes al ejercicio preceden-
te, con un plazo méximo hasta el 31 de mayo, se pro-
cede por todas las Compaifiias, Sociedades o assgurado-
res a una liquidacién general de los impuestos debidos
por el ejercicio entero.

En lo concerniente a las Sociedades o Compaiiias,
esta liguidacion se efectia distintamente para cada do-
micilio social o Agencia obligadas al pago de los im-
puestos en virtud del articulo precedente.

Si de la liquidacién 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 Compaiiias,
sus Agencias y los aseguradores remitirdn 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
mercancias:

1’ La cuantia de las primas, cotizaciones, contribu-
ciones y accesorios percibidos durante el trimestre;

2. Las deducciones a realizar en ejecucién del ar-
ticulo 3.°; debe abrirse una columna especial para cada
categoria de descuento;

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

Para realizar la liquidaci6n general prevista por el
art. 6., las Compafiias, Sociedades o aseguradores re-
mitirdn 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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El vapor bilbaino “Zabalbide”, cuyo cargamento de esparto se incendié en el
puerto de Liverpool, ocasionando la pérdida de dicho buque. rencia.

tuadas durante el afio precedente por el establecimien-
t¢ (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 Administracién, a los que se
presentaran, a su peticién, todos los libros, registros,
polizas, estipulaciones adicionales de los contratos y
deméds documentos, cualquiera que sea su fecha.

Art. 8¢ El repertorio que las Sociedades, Compa-
filas de Seguros y demés aseguradores maritimos estan
obligados a tener, en ejecucién de los articulos 44 y 45
de la Ley de 5 de junio de 1850 (articulos 478 y 479 del
C6d. de Timbre, y 707 y 708 del Céd. de Registro), con-
tendra:

1.° La inscripcién dentro de los quince dias de su fe-
cha por orden de numero y sin diferenciar que hayan
estado suscritos directamente o por intermedio de co-
rredores o de notarios, de todos los seguros efectua-
dos en cada Agencia de las referidas Sociedades o Com-
pafilas o para cada asegurador particular, asi como
los convenios que prolongan el seguro, aumentan la
prima o el capital asegurado, o bien (en caso de péliza
flotante), que lleven la designacion de una suma en
riesgo o de una prima a pagar.

2. La mencién, en cada contrato, de columnas dis-
tintas, del total de las primas, cotizaciones o contribu-
ciones y accesorios exigibles, asi como el impuesto del
registro y del timbre, distinguiendo para estos ultimos
los seguros de “cascos” y los seguros de mercancias.

Las pélizas provisionales y las poélizas flotantes se-
rdn inscritas con tinta roja. Las pdélizas complementa-
rias y los avenants de aplicacion, llevaran una referen-
cia a la pdliza primitiva.
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Las poélizas de reaseguro serdn ins-
critas haciendo mencién de la pdliza
y del asegurador primitivo; el asegu-
rador primitivo inscribird en el mar-
gen de su reperiorio la fecha y el ni-
mero de la péliza de reassguro y el
nombre del reasegurador.

Los impuestos relativos a los con-
tratos que conciernen a varios ase-
guradores serdn inscrilos por su
cuantia intzgral en el indice del que
abre la péliza con la indicacién del
nombre y domiciliv 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 indicacién de los de-
mds aseguradores serd reemplazada
por el nombre del corredor o notario,
y el nimero de inscripcidon en su in-
dice. Dicho contrato figurard, ade-
més, en el indice de los deméas asegu-
radoras, pero solamente como refe-

Art. 9. Toda contravencion a las

disposiciones de los articulos 5.° al

7." se castigard con la multa establecida por el art. 10

de la Ley de 23 de junio de 1857 (art. 44 del Cod. 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-
ticulo 46 de la Ley de 5 de junio de 1850 (art. 480 del
Co6d. del Timbre y 710 del C6d. de Registro).

Art. 11. Las disposiciones del articulo tnico de la
Ley de 30 de diciembre de 1876 (art. 469 del Céd. del
Timbre) son aplicables a los Seguros maritimos.

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

Art. 13. El ministro de Hacienda queda encargado
ds la aplicacién del presente Decreto, que ha de ser
publicado en el Diario Oficial, de la Republica.

% %

El Comité de Aseguradores maritimos de Paris cola-
bor6 de una manera eficaz en esta reforma fiscal, que
viene a sustituir al régimen de timbre de dimensién al
que se hallaban sujetos los contratos de Seguros ma-
ritimos y fluviales por un impuesto de abono propor-
cional a la cuantia de las primas.

Este sistema se aplica a las pélizas 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 agricolas. Has-
ta esta fecha, como regla de excepeién, en los contra-
tos de Seguros maritimos y fluviales el impuesto se
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percibia por un recargo de timbre
igual para los modelos de pélizas.

Las razones de haber mantenido
para los contratos de Seguros‘ mari-
timos un modo de percepcién que pa-
rece desusado, no se aparcibe facil-
mente. En contra de las complicacio-
nes de orden material que ello entra-
fiaba, ese sistzma es ilégico, 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 p6-
liza es idéntico para un paquete pos-
tal de infimo valor que para el car-
gamento mds importante embarcado
en el bugue més moderno. La apli-
cacién de las disposiciones de la ley
de 5 de junio de 1850, que regulaba
ecta cuestion para los Seguros ma-
ritimos tenia y aiin contiene diver-
gencias de interpretacién entre la Ad-
ministraciéon 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 si mismas con el sistema de percepeién de abono.

Por otra parte, el derecho de registro que cargaba
estos mismos contratos de Seguros maritimos, siendo
propbreicnal a las primas, ss aplicaba contrato por con-
trato, con un minimo de percepcién fijado actualmente
en un franco cincuenta.

Hste minimo de percepcién era anormal y prohibiti-
vo para un gran naimero de envios de poco valor. Es
asi como el pago de primas inferiores a cincuenta, o
veinte céntimos llevaba la percepcion de impuesto de
registro de un franco cincuenta, al cual se afiadia el
timbre. .

Este sistema impedia el seguro de muchas expedicio-
nes e incitaba a los interesados a asegurar en el ex-
tranjero. La adopcion del principio de abono hace mas
completa la proporcionalidad del impuesto y suprime
un minimo de percepcién prohibitivo para los pequefios
envios, favoreciendo a la industria nacional para ma-
yor ventaja del Tesoro pablico.

Otra vista
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imponente del incendio del “Zabalbide. ¥l bugue se  halluba

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 maritimos y flu-
viales.

Las tarifas adoptadas representan la proporcién que
existe actualmente, es decir, en un periodo de depre-
sién acentuada, entre el producto de los derechos actua-
les y: 1.* las primas de Seguros sobre cascos, y 2.° las
otras primas de Seguros maritimos 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-
tuacién normal en los precios referentes a buques y
mercancias.

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.

GRATA NOTICIA

Con relacién a la nota que en nuestro niimero del mes
de noviembre publicAbamos abogando por la implan-
tacién de una eficaz sefial 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 mo ha de transcurrir mucho tiem-
po sin que los deseos queden convertidos en realidad.

Biblioteca Nacional de Espafia



El

IV.—Instalaciones para el pasaje (1).

Como ya hemos dicho en otros articulos, el “Norman-
die” estd 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 elevandose la tripulacién a 1.345 personas, dan-
do un total de 3.317.

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

GRANDES FOCALES DE PRIMERA CLASE.

La decoracién de los locales situados por encima de
la, cubierta paseo, ha sido confiada a los arquitectos se-
fiores Bouwens de Boijen y Expert; comprenden, segin
se va de popa a proa; el “grill-room” o restaurante, el
salén de fumar, el gran salom, el teatro y el jardin de
invierno. Los otros dos arquitectos, sefiores Patout y
Pacon, han decorado los locales situados por debajo de
la, cubierta paseo; es decir, seglin se va de popa a proa:
el gran comedor, el gran salén de entrada, la capilla y
la piscina.

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

(1) Veéanse los articulos anteriores sobre el “Normandie”
en nuestros nimeros de julio, agosto, septiembre y octubre.

Vista de una parte del gran salén.

¢t“Normandie’’

termedio, en donde se encuentran: la oficina de infor-
macion, las tiendas con sus vitrinas de exposicién y la
oficina de turismo.

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

EL RESTAURANTE 0 “GRILL-ROOM".

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. Estd decorado
en su fachada de proa con paneles de piel de cerdo, tra-
tados de manera gque presente um aspecto apergamina-
do. En este frente, a una parte y a otra de la puerta
que da acceso al salén de fumar, se encuentran: a la
derecha una cocina especial y a la izquierda un bar. La
cocina estd separada del “grill-room” por un mostra-
dor en donde estin expuestos los fiambres. La cocina
especial del “grill-room” estd unida con la cocina prin-
cipal, situada en la cubierta D, por un montacargas que
envia los pedidos que no son especialidades del “grill”.

A babor se encuentra el bar, decorado con un mag-
nifico 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 esta cu-
pierto con un tapiz de caucho de co-
lor rojo ladrillo.

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

EL SALON DE FUMAR.

Por la puerta central se desciende,
mediante una amplia escalera, al sa-
16n de fumar, situada en la cubierta
paseo. Este saléon de fumar es una
hermosa habitacién 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 salén de fumar hacia el
“grill-room”, contintia la decoraciém
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Otro dormitorio de un departamento de gran lujo, “Rouen”,

del salén de fumar con laca de Coromandel. En su par-
te superior se encuentra una bella estatua de bronce
dorado, alusiva a la region francesa de Normandie.

EL GRAN SALON.

El salén de fumar comunica hacia proa con el gran
salén por una gran puerta corrediza provista de otras
puertas mas pequefias. Esta gran puerta, que pesa seis
toneladas, y que sirve eventualmente como puerta cor-
tafuegos, estd recubierta de laca.

El gran salén tiene una altura de techo de 10 metros
(la pieza més alta del buque). Sus paredes estdn recu-
biertas de espejos decoradas por Du-
pas. A cada lado se encuentran dos
pequefios salones: uno una biblioteca
y el otro el salon de sefioras. Hste
gran salén estd iluminado- lateral-
mente, lo mismo que el salon de fu-
mar, por grandes ventanas que se
abren sobre la cubierta paseo. La ilu-
minacién se completa con grandes
aparatos de vidrio. En el centro exis-
te una pista de baile.

EL TEATRO.

El “hall” superior da acceso hacia
proa al teatro, el primero que se ha
construido sobre un bugus. !

Tista sala de espectdculos puede
contener 380 personas confortable-
mente sentadas, sin contar los espec-
tadores que pueden estar de pie en
el paseo. La iluminaci6én indirecta de
la sala, con fuentes de luz disimula-
das en las cornisas, consta de 1.600

Comedor de un departamento de lujo.

limparas situadas con un desarrollo total de 260 me-
tros. Las lamparas 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.

EL JARDIN DE INVIERNO.

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

Un rineén del salin fumador,
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Salén de la clase turista,

invernaderos de cristal aplicados contra las ventanas-

de proa que sirven de miradores para contemplar el ex-
terior.

A cada lado del jardin de invierno hay umnos paque-
fios salones destinados a la lectura y a la correspon-
dencia.

Por encima del teatro, en la parte de atras de la chi-
menza de proa, estd instalada la sala de juegos para
nifios, dotada de los aparatos més modernos.

La sala del teatro.

Vol. II, nim. 17
EL “HALL” SUPERIOR.

~ Continuando hacia proa, se pasa
del gran salém al “hall” superior de
la cubierta paseo, recorriendo una
bella, galeria, cuyas paredes estdn de-
coradas por dos grandes paneles con
pinturas representativas de escenas
de la Normandie maritima.

EL GRAN COMEDOR.

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 informacion, las
tiendas, vitrinas exposicién, libreria
y la tienda de flores (aprovisionada
todos los dias con flores frescas, gra-
cias a una instalacién frigorifica es-
pecial.

Llegamos por esta escalera al
“hall” inferior, cuyas paredes han sido revestidas
con 6nice de Argelia. En la parte de atras 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 artisticos defienden las
cajas de los ascensores y forman sus puertas, haciendo
un perfecto conjunto.

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

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

CAPILLA.
En la parte de proa del “hall” prin-

cipal se encuentra la capilla, cerra-
da por una gran puerta esmaltada.
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La capilla tiene una nave central
con coro y dos naves bajas laterales.

PISCINA,

En la cubierta D se encuentra la
piscina de primera clase, con una
longitud total de 25 metros y un an-
cho de seis metros, ricamente deco-
rada con productos ceramicos de Se-
vres y Provence. Como anexos a la
piscina se encuentran: un bar, salas
de meecanoterapia, cabinas, etec.

PASE0S.

Los otros locales comunes a pri-
mera clase comprenden: el comedor
de los nifios, la peluqueria, el “stand”
de tiro ,ete.

Los pasajeros de primera clase
tienen a su disposicién ademds un pa-
seo cubierto, con ventanales y en co-
municacién directa con el salon de fumar, “hall” supe-
rior, sala de espectdculos y jardin 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 magnificos paseos al aire 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-
posicién de los pescantes de.los ho-
tes, como paseo al aire libre y tiene
ademas una bella terraza por su par-
te de popa.

DEPARTAMENTOS DE LUJO Y CAMAROTES
DE PRIMERA.

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 salén con sofd-cama; un
comedor y un departamento de ser-
vicio; dos cuartos de bafio y dos du-
chas. Hay ademds diez departamen-
tos de lujo compuestos de una alcoba
con dos camas, un salén y un cuarto
de bafio. Los departamentos de gran
lujo, han recibido los nombres de las

407

Sala de reereo para los niiios.

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 claszs:
cabinas-terraza, cabinas-alcoba exteriores, cabinas-salon
¥ cabinas interiores.

La proporcién de cabinas exteriores en el “Norman-
die” es muy grande, debido a la disposicién del comedos

Dormitorio de un departamento de gran lujo, “Deaunville”.
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interior, que permite colocar a ambos
lados numerosas cabinas exteriores.

En la decoracién e instalacion de
las cabinas de primera clase reina la
mayor diversidad, habiéndose confia-
do su ejecucién a quince artistas pre-
miados después en un concurso. No
nos podemos detener a detallar: los
pormenores de la decoracién, y Uni-
camente vamos a referirnos, por ser
la primera vez que se instalan en un
transatlantico francés, a doce cabi-
nas metélicas construidas con alea-
ciones de aluminio.

CUARTOS DE BARNO.

El gran namero de cuartos de bafio
y de cuartos de duchas constituye
también una particularidad del “Nor-
mandie”. Estos servicios higiénicos
comprenden: con agua salada fria y

Un bello rincon del jardin de invierno.
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caliente, ¥ con agua dulce caliente,
215 bafieras particulares de primera
clase y de oficiales de la tripulaci6n
y 480 duchas; con agua dulce fria y
caliente, 1.901 lavabos y siete bafie-
ras del hospital; con agua salada fria
y caliente, 99 bafieras para pasajeros
de todas clases y 75 duchas. Ademas
estan dotados con agua salada fria,
115 W. C. y 67 urinarios.

DEPARTAMENTOS DE LA CLASE TURISTA.

Los pasajeros de la clase turista,
instalados a popa de los de primera
clage, tienen a su disposicién un co-
medor, un gran salén, un salén de
correspondencia, un cuarto de “brid-
ge” con bar, un salén de fumar, una
sala de gimnasia y mecanoterapia,
una sala de juegos para nifios y una
peluqueria

El gimnasio.
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Escalerz y caja de los asecensores.

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
trasatlanticos, y tienen como anexos numerosos cuar-
tos de bafio y duchas.

DEPARTAMENTOS DE LA TRIPULACION.

El comandante del barco y el comandante adjunto
tienen sus departamentos préximos al puente de mando.
El segundo capitdn, los oficiales de cubierta y los ope-
radores de T. S. H. estan 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 maquinas. El so-

Cuarto de bafio de un departamcente de lujo.

brecargo principal, el médico jefe, los sobrecargos de
turistas y de tercera clase estdn alojados en la pro-
ximidad de las cabinas de pasajeros de la clase corres-
pondiente. La tripulacién estd alojada a proa de la cu-
bierta principal, y el personal de maquinas en la cubier-
ta. E. Es interesante sefialar que la preocupacién por
el confort ha presidido también la instalacion de los
departamentos del personal.

DEPARTAMENTOS DE TERCERA CLASE.

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

LA COLECCION DE LOS OCHO NUMEROS PUBLICADOS DE LA REVISTA

Navegacion, Puertos.
Industrias del Mar.

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

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

Revista MAR - Paseo del Praﬂo, nim. 12 - Madrid
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JURISPRUDENCIA MARITIMA

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 tripulacién vié a unas dos
millas de distancia, a un dangulo de 3/4, sobre la amura
de estribor las luces blancas de tope y la verde de un
“trawler", que resulté ser el “Golden Gleam'.

El “Homefire” conservé su rumbo y direccién, mien-
tras el “Golden Gleam” continué aproximéandose 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 méaquina atrds y mete su timén
todo a estribor, pero el “Golden Gleam” le aborda con
la. proa por la amura de babor, causidndole graves ave-
rias.

Los armadores del “Homefire”, al recurrir a los Tri-
bunales alegaban que la tripulacién del bugue aborda-
dor cometi6é negligencia al no separarse de la ruta, como
era su obligacién, segtin el Reglamento para evitar
abordajes; que después cayé a babor indebidamente y
omiti6 reducir la velocidad o dar mdéquina atris, y
pretendié cruzar la derrota del buque abordado.

Los demandados decian que emn el “Homefire” no se
llevé una buena guardia (vigia), y se le reprochaba por
no haber pasado como debiera, dando verde con verde,
no habiendo hecho ademds las sefiales reglamentarias.

Durante la vista de la causa, los testigos del “Home-
fire”, especialmente el primer oficial, que parecia un
hombre de mar de mucha experiencia, causaron al Tri-
bunal una excelente impresion; en cambio, el que se ha-
llaba al cargo del mando del “Golden Gleam”, en el mo-
mento del accidente, di6 muestras de no tener grandes
conocimientos profesionales.

El Tribunal acepté la tesis pressntada por los arma-
dores del “Homefire”, por la cual resultaba, en realidad,
que los dos buques seguian rumbos que se cruzaban, y
se hallaban cada uno con relacién al otro, em situacién
tal que el “Golden Gleam” era el obligado a dejar al
otro libre la ruta.

En lugar de hacerlo asi, este buque continué su rum-
bo demasiado tiempo, y al final metié el timén a babor
colocdndose 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 declaracién plausible, mientras
que los hechos relatados por los testigos de la otra par-

te son inadmisibles, el Tribunal s6lo puede dar oidos a
la. relacién del accidente que tiene visos de vercsimi-
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 tenia derecho a
conservar su rumbo y velocidad por no haber dado ma-
quina atrds al ver al otro hacer una maniobra no sélo
negligente, sino practicamente fatal.

En consecuencia, solamente el “Golden Gleam” queda
declarado culpable.

Londres, 22 julio 1931.

ALTO TRIBUNAL DE CALIFORNIA

Mercancias valoradas por menos de su valor.
Valuacion.

La sefiora Helen Mc Soughlin antes de embarcar su
mobiliario en Nueva York para Hollywood lo aseguro.
El valor estimado, segtin el tasador de los almacenes,
que fué encargado del seguro y fletamento de los mue-
bles, era de 10.000 délares.

Durante la travesia a bordo del vapor “California”
desaparecieron del lote objetos por valor de 2.100 déla-
res y se produjeron en los demés algunas averias.

La propietaria reclamé ante los Tribunales, deman-
dando a la Insurance: Company of North America el
pago de la indemnmizacién teniendo en cuenta que el
valor del mobiliario era, segtin ella, de 31.500 délares.

Los aseguradores alegaban que, en virtud de la legis-
lacién americana, a la propietaria de los muebles de-
biera considerarse como coaseguradora de la mercan-
cia por la parte resultante entre el valor real ¥ el valor
estimado, o sea por 21.500 délares, y que ella debia
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 podia. con-
siderar que, en realidad, no valian més del valor esti-
mado, o sea 10.000 délares, por lo cual el Tribunal
juzga que:

1° En una péliza de seguro maritimo 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 un perito
¥ por su propietario, pudiendo influir en este tltimo 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 sefiora Helen Mc Soughlin tiene
derecho a una indemmizacién que represente exacta-
mente la pérdida sufrida, que es, seglin examen, 950 dé-
lares por los muebles perdidos o imposibles de reparar
y 200,80 délares por los muebles averiados y repara-
bleg.

3 de marzo de 1933.

TRIBUNAL DE APELACION DE LA HAYA

Averia gruesa.—Varada.—Intereses.—Depésito.

El buque “Ruurlo” varé en un rio de Sudamérica,
y hubo necesidad de efectuar el alijo del cargamento
para poder ponerlo a flote. Los interesadcs en el car-
gamento depositaron los fondos exigidos por averia grue-
sa, después de lo cual un liquidador hizo la liguidacion
de la averia gruesa.

Como los propietarios del cargamento no se hallaron
conformes con la liquidacién, pues, segliin criterio de
los mismos, el buque no se encontraba en la situacion
peligrosa prevista en la Regla VII, los armadores les
demandaron para el pago de la contribuci¢n resultanie
de la liquidacién de la averia, y de los intereses a partir
de la fecha de la mencionada liquidacién.

For sentencia del Tribunal de Rotterdam, de fecha

Vol. II, nitm. 17

8 de enero de 1931, se admitia en principio la reclama-
cién de los armadores, salvo en lo referente a la cues-
tion de intereses, los cuales habian de contarse a partir
del dia en que se presenté la demanda.

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

1» No existe ninguna razén para diferenciar, res-
pecto a la apreciacién del peligro corride por el buque
y su cargamento, entre la Regla A y las Reglas VII
v VIII de York y Amberes de 1924;

2.° 8Si en el momento de la averia el capitin pudo
razonablemente creerse en peligro, existe averia gruesa,
aunque mdas tarde se haya dado cuenta de que tal peli-
gro no existia;

3. En lo que concierne al peligro apreciado por el
capitdn, 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-
Lo del accidente;

4. El hecho de que los depésitos en dinero sean pro-
ductores de intereses conforme a la Regla XXIII de
York y Amberes, de 1924, indica simplemente que se
ha hecho uso de los fondos entregados como depésito.
El acreedor de las centribuciones no puede, pues, em-
plear ese argumento para hacer ver que tiene derecho
a log intereses sobre las sumas definitivas, desde el
dia en que se hizo la liquidacién, puesto que tal liqui-
dacién no le da ningtin derecho sobre los depdsitos. En
realidad las Reglas de York y Amberes de 1924 no
prevén la asignacién de intereses a los acreedores de las
contribuciones definitivas, y por lo tanto, los intereses
de las mismas sélo deben correr a partir de la fecha
en que se haga la reclamacién de tales contribuciones.

17 de febrero de 1933.

DERECHO MARITIMDO
PRINGIPIOS GENERALES Y LEGISLACION MERCANTIL, ADMINISTRATIVA E INTERNACIONAL

por F. Farifia, auditor de la Armada y T. Olondo, subinspector de la Marina Civil

Obra que recoge el conjunto actual de nuestro Derecho maritimo, exponiendo metédicamente el funcio-
namiento y la reglamentacién de las instituciones maritimas. Se estudian éstas atendiendo preferentemen-
te a sus modalidades prédcticas modernas, mencionando las reglas internacionales vigentes, las teorias de
destacados tratadistas de Derecho maritimo—con indicaciones bibliograficas en cada capitulo—, la doctrina
de la Jurisprudencia nacional y extranjera y las publicaciones oficiales que, en caso necesario, facilitan
la consulta més extensa de la legislacién vigente.

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

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

En principales librerias o pedidos a la Revista MLAR - Paseo del Prado, nimero 12 - MADRID
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REVISTA DE REVISTAS

iNo interesa el mar!

Suenan mucho los timbres de los pasillos llamando
a votacién en la Camara. La sesién se desliza tranquila,
tratando de cosas del mar. Pero el mar, jestd tan lejos
de Madrid...!

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

El Presidente decide la votacién, que es 1o que inte-
resa.

;A votar todo el mundo!

Los timbres hacen entrar al salén de sesiones a los
diputados que se ven por los distintos departamentos
de la Camara.

Fulano de tal... Mengano de cual...

Total 91 votos a favor y 7 en contra. No hay numero
suficiente para que sea vialido y se decide repetir la
votacion.

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

Empieza la votacién: Fulano de tal... Mengano de
cual...

Total: 82 votos contra siete. ; Pero es posible?

Si sefior; menos votos aun gque en la anterior. Y no
sigan ustedes tocando los timbres, porque en la proxi-
ma habrid menos...

El tema es interesante, pero a los seilores diputados
no les interesa el mar. Y hay que ver lo que supone para
Espafia el estimulo de la construccion macional de bar-
cos dejando el dinero en las arcas espafiolas. El mar
es la ventana de Espana al resto del mundo y sin saber
por qué la tenemos cerrada. Los espafioles llevamos una
época grande metiditos en casa. Parece como si solo nos
interesaran las cuestiones de familia, los pleitos peque-
fiog de la politica menuda y las chacharas de café.

El mar...

Diran algunos sefiores: Pero, bueno, ;dénde estd el
mar? ;Qué interesa del mar? ;Para qué sirve el mar?

iSi no lo conocen, después de todo! ; Qué extrafio es
que piensen asi? Habri 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 peninsula es méis atn, mucho mMas que una
puerta de casa, que una calle y que una plaza, por las
cuales estamos en comunicacién con los demas. El mar
es la expansiéon de nuestra peninsula y nuestra raza,
principalmente alld por el Atlantico donde una veintena
de pueblos sefialan nuestra ruta comercial y esperan si-
glos y siglos que alarguemos el brazo para estrechar-
ce a los pueblos...

;Cuando vamos a formar ese abrazo maritimo entre
Espafia y América, por medio de una flota que lleve
nuestros productos y traiga los de aquellas tierras her-
manas?...

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

(De La Almudaina.)

La flota mercante del mundo.

He aqui un tema que constantemente se ofrece al
comentarista: Crisis de la navegacién mercante. Crisis
enorme, crisis efectiva sobre todos los aspectos del me-
gocio, desde los beneficios hasta el personal. Reciente-
mente, una revista inglesa hacia un estudio concienzu-
do sobre este particular y ponia de relieve bien concre-
temente que las acciones de las Empresas de mavega-
cién figuran a la cabeza de las que han sufrido mayores
depreciaciones al correr de los tltimos tiempos. Con una
agravante. Que las perspactivas de mejores tiempos no
son mas favorables.

Y la depreciacién 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 trasatlian-
tico. Ni que decir tiene que no han sido las Empresas
de navegacién trasatlantica las que menos capital han
perdido. En la historia de la Marina de los ultimos tiem-
pos, los desastres financieros de las Empresas explo-
tadoras de los galgos trasatlinticos escriben una de las
paginas més interesantes. Y mds dolorosas a la vez.
Nada diremos de Norteamérica, donde las subvenciones
ayudan a conllevar las peores situaciones. Pero hay que
fijar la atencién en Francia, con la quiebra de la Tras-
atlantica; en Espafia, donde ha pasado cosa parecida;
en Italia, donde las grandes Empresas hubieron de fu-
sionarse con una reduccién 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 construccién de los
grandes paquebotes que han de mantener el prestigio
britdnico en el mar en esa constante carrera por la
grimpola azul, signo de perfeccién y de progreso..., por
caro que cueste.

El problema sigue planteado como en afios anterio-
res. Una tendencia a la reaccién en la rentabilidad de
los barcos mercantes, que se encuentra completamente
por los suelos, porque los gastos aumentaron y los fle-
tes siguen completamente caidos, tmicamente pudiera
hallarse en un reajuste entre la capacidad de transpor-
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te de log barcos actuales y el volumen del comercio in-
ternacional. Este reajuste habria que balancearlo con
acierto, porque no debe olvidarse que tan necesaria
es una reduccién del nimero de barcos como un aumen-
to en el volumen de ese comercio. Sin contar a la vez
con la politica de proteccién que al tréfico nacional
se va concediendo en todas las naciones y a otra serie
de circunstancias que tienden a encaminar el trafico
por idénticos cauces de proteccién y de macionalismo
econémico, protegiendo a las Marinas débiles contra
las dominantes.

Conviene sefialar a este respecto que el indice del
volumen del comercio internacional, segiin la Sociedad
de Naciones, va bajando continnamente. Tomando 1929
como la par, 100, nos encontramos con que en 1932 ha
caido en un 73,9; en 1933, en un 74,9, y en 1934,
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 més elevada que en los afios anteriores.
Se ha tratado de poner en marcha un esquema inter-
nacional de reajuste mediante la eliminacién de una
cierta cantidad de tonelaje. Pero esto no se ha llegado
a realizar. La situacién es ligeramente més favorable
que en afios anteriores, sobre todo por la gran canti-
dad de tonelaje que ha sido desguazado; pero los bene-
ficios son todavia muy limitados, y cualquier arreglo
de este género que se buscara no pasaria de un palia-
tivo, porque, aunque todavia el tonelaje lanzado no
iguala al perdido y desguazado en el afio 1934, la dife-
rencia es tan reducida, que no tendra influencia sobre
el final del negocio maritimo.

De todos modos, se aprecia una tendencia al creci-
miento en los buques de nueva construccién, crecimien-
to que acaso tenga como influencia morbosa la misme
necesidad de crearse un fonelaje nuevo méas eficiente,
més rapido y a la vez més barato, tanto en construc-
cién como en explotacién. 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 una pequefia diferencia en me-
nos al finalizar el afio de 1934 en el tonelaje mundial
a flote en relacién con 1933; pero esa baja es realmente
insuficiente.

Porque, considerando la caida tan importante del tra-
fico mundial y los cambios que se han producido en
las lineas corrientes de movimiento maritimo, a conse-
cuencia en primer lugar de la tendencia nacionalista
y autdrquica o imperialista de tantos paises, la rela-
ci6én entre una baja y otra amenaza con mantener el
conflicto del tonelaje sin colocacién que resta amarrado
en los puertos, constituyendo un ingente capital que
no encuentra renta ni la enconirara en mucho tiempo.

Debemos gefialar a este respecto que en junio de 1929
el tonelaje mundial representaba 66,4 millones de tone-
ladas brutas. En el afio 1933 este tonelaje sube a 66,62
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millones. En 1934 cae a 64,35 millones. En 1935, a
63,72 millones.

Alemania, Grecia y el Jap6én son los fnicos paises
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 pasan del 27,1 por 100.

Pocas diferencias existen, sin embargo, en la tenden-
cia de los barcos. Se mantiene acentuada la inclina-
ci6n hacia los barcos de motor; pero esto no hard mas
que agravar el problema, ya que aumenta la eficien-
cia de los barcos en servicio.

La solucién del sobrante de tonelaje no se ve por el
momento por ninguna parte. Parece que se quiere sus-
traer el mundo a la necesidad del reajuste, reajuste
que en buena parte significa la eliminacion de miles de
buques que solamente tiemen valor como chatarra,

(De El F;'naneiem.}
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NUESTRA PORTADA

Bella perspectiva en el puerto de Sidney, teniendo por fondo
el Great Bridge (Gran Puente), durante unas regatas.
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NOVEDADES TECNICAS

Nuevos motores marinos Diesel-Sulzer.

En septiembre ultimo se ha terminado la construc-
cion en los talleres de la casa Sulzer Fréres, 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 un didmetro interior de
720 mm, y de 1.250 mm. de carrera. Su construccién
es idéntica a la de los motores Sulzer a dos tiempos y
ocho cilindros instalados en las moto-naves “Dorset” y
“Durham” de las New Zealand Steamship C°., con los
que se llegé a
conseguir la ci-
fra 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
referimos, de
nueve cilindros,
estan destina-
dos, a la pro-
pulsion de un
barco mercante
en construccién
de 13.000 tone-
ladas para la
Blue Star Line.
Este barco, que
se construye en
los astilleros de
la Camell Laird
& C.o, de Bir-
kenhead, tiene
una longitud de 157,7 metros. Se destina al servi-
cio de la linea Inglaterra-Nueva Zelanda-Australia y
servird principalmente para el transporte de comesti-
bles (carne, aves, huevos, etc.) Los motores auxiliares
para esta instalacién también estdn construidos por la
casa Sulzer Fréres. Se han previsto tres motores de
cuatro tiempos, seis cilindros de 500 caballos efectivos
cada uno a 375 revoluciones por minuto con sistema
Sulzer de admisién compound.

Motores de propulsion.—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 fundaci6én. Al igual que en todos los motores ma-
rinos Sulzer, el armazén estd constituido por basti-
dores unidos lateralmente por pernos, fijindose 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 refrigeraciéon de las camisas de los
cilindros, habiendo previsto en su parte superior dis-
positivos para el agua de refrigeracién que dan a la
circulacién de ésta una direccién y una velocidad de-
terminada para conseguir la mayor eficacia.

Tanto los motores de propulsién como los auxiliares
se refrigeran por agua dulce. En la parte superior de
la cdmara de combustién 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-
bustiéon y que,
por consiguien-
te, debe estar
fuertemente re-
frigerada, vy
otra superior
como refuerzo
de la primera
contra. la pre-
sién ejercida
por estos gases.

El barrido de
los cilindros se
efectlia, segiln
el sistema Sul-
zer, por dos hi-
leras de lum-
breras, suminis-
trando el aire
una bomba en
tandem, de do-
ble efecto, mon-
tada al final
del motor y ac-
cionada direc-
tamente por el
mismo.

La seccion de las lumbreras se ha dimensionado
muy ampliamente en relacién 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 presién muy
baja, favoreciendo el mayor rendimiento de la maquina.

Llama la atencién la gran dimensién que ha sido ne-
cesario dar al didmetro del eje horizontal de distri-
bucién, colocado aproximadamente hacia la mitad de la
altura del motor. Este eje estd accionado desde el &rbol
cigilefial por medio de ruedas de engranaje. Ha sido
necesario reforzar tanto este 4rbol por las fuerzas de
reaccion que se producen en las hombas de combusti-
ble que acciona, y cuya reaccién no debe dar lugar a
ningtn fenémeno de torsién a fin de que no sea alterada
la exactitud en la inyeccién.
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Al gervicio de cada cilindro hay una bomba de com-
bustible; todas éstas se retinen de dos en dos en un
bloque. La regulacién de la inyeccién de combustible se
realiza modificando el comienzo de la inyeccién, asi

T W AT T
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Corte de un cilindro motor marine Sulzer.

que la impulsién del combustible por el émbolo buzo
termina siempre en el mismo instante con relacién a
la posicién de la manivela del cilindro motor, siendo
independiente de la carga. Una vilvula de regulacién
sometida por intermedio de una transmisién de pa-
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lanca a un movimiento opuesto al del émbolo de la
bomba, regula por un cierre mas o menos tardio el
principio de la inyeccién; este momento puede deter-
minarse desde el puesto de maniobra,

Segtin este principio la inyeccién 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 duracién de la inyecci6n y a la distri-
bucién del combustible en la cdmara de combusti6n.
Este sistema tiene ademéds la gran ventaja para la
marcha avante y la marcha atrds de no necesitarse
levas de combustibles especiales, como ocurria an-
tes, puesto que por la simetria del sistema se puede
efectuar el cambio de marcha por la distribucién 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 méaquinas 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-
nomizdndose asi un cierto espacio en el sentido de la
longitud. ;

Debido a la aplicacién de la inyeccién mecédnica se
ha simplificado mucho el servicio, efectuandose la trans-
misién de los movimientos de maniobra por medio
de dos tinicas palancas: una para el combustible (a la
izquierda) y otra para el aire de arranque (a la dere-
cha). La palanca de combustible actiia por medio de
un sistema de palancas sobre dos excéntricas que ele-
van o hacen descender los puntos de rotacién de las
palancas de reenvio y dan lugar a un cierre més o
menos retrasado, regulando asi el comienzo de la in-
yeccién del combustible. El mismo sistema de palan-
cas estd sometido a la accién de un servo-motor ali-
mentado por el sistema de engrase general, y el cual,
cuando no estd sometido a la presién del aceite, im~
pide la impulsién de las bombas de combustible, aun
cuando el sistema de regulacién a mano del puesto de
maniobra esté colocado en la posicién de impulsién.
En la tuberia de aceite a presién para este servo-
motor estdn montados uno a continuacién del otro un
regulador de seguridad (accionado directamente por el
extremo del eje cigiiefial) y un aparato destinado a
impedir un falso sentido de rotacién al invertir la mar-
cha. Cuando uno de estos sistemas entra en accién
cesa la presién del aceite bajo el émbolo del servo-
motor; el émbolo bhaja y el sistema de palancas que
acciona la bomba de combustible se coloca en la po-
gicién de reposo. Ademds, se ha previsto en el extremo
del motor otro aparato que para la mdquina cuando
se produce una interrupcién en la llegada del agua de
refrigeracién o en la circulacién del aceite de engrase.
Todos estos sistemas aumentan sensiblemente la segu-
ridad del funcionamiento de la méquina 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 olra
parte contra el embalamiento o las consecuencias de
una falsa maniobra.

En el puesto de maniobra hay una serie de aparatos
para comprobar la presién del aceite, del aire y del
agua, asi como el sentido de rotacién y la velocidad
del motor.

Uno de los sistemas més interesantes de resefiar en
estas maquinas es el de la distribucién para el arran-
que. De los nueve cilindros motores, seis estan pro-

puesto de maniobra de un motor marine Sulzer de 2 tiem-
pos ¥ 6.000 caballos efectivos,

vistos de valvulas de arranque colocadas en las culatas
y accionadas neumaticamente. El aire de accionamiento
de las valvulas es tristribuido por vélvulas de distri-
bucién previamente reunidas en dos bloques de tres
unidades cada uno, Estas valvulas se accionan por
levas caladas en el arbol de distribucién y que pueden
decalarse axialmente. Cuando se cambia el sentido de
rotacién de la mAquina se opera un decalaje de las
levas, actuando bien las de marcha alante o las de
marcha atris. Este movimiento de decalado estd aco-
plado al telégrafo de la méquina por intermedio de un
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servo-motor. Si, por ejemplo, el maguinista recibe del
puente la orden de invertir la marcha de avante a
atrds y si confirma esta orden colocando el telégrafo
de la méaquina sobre la posicién de marcha pedida, él
para la méquina y la invierte simultdneamente, Des-

Culatas y firbol de levas con bombas de combustible ¥ apa-
ratos de engrase.

pués de esto no hay més que dar paso al aire com-
primido para arrancar el motor; un indicador aco-
plado al mecanismo de inversion de marcha indica al
maquinista antes de la nueva puesta en marcha de la
méquina el sentido de rotacién en que girard.

Un detalle del motor marine Sulzer,

A fin de que el motor no pueda arrancar cuando
estd embragado el virador se ha previsto un gistema
de enclavamiento especial que impide el envio de aire
de arranque a la méquina mientras no esta libre el
volante.
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Algunas consideraciones sobre comunicaciones maritimas
por EL cApPITAN FRANCISCO GONZALEZ ALEGRE

Uno de los mas importantes aspec-
tos de la vida espafiola, lo tenemos en
las comunicaciones maritimas, ya que
el porvenir econémico de una gran par-
te de la nacién tiene su base en el
mar.

La discusion de esta ley merece la
maxima atencién y por ello son nece-

terrible paro obrero que en nuestras
costas se acrecenta mdis cada dia.

Las subvenciones a las lineas mariti-
mas es de creer nadie las combata,
pues si tropezdramos con un solo es-
pafiol que sea enemigo del engrandeci-
miento de la Marina espafiola, sea civil,
sea militar, habremos de pensar que nos

nosotros contamos con elementos navie-
ros entusiastas y con marinos experti-
simos, disponibilidades éstas de alta en-
vergadura para poder establecer la com-
peticién con ventaja.

En el proyecto que se va a votar exis-
te también un asunto muy importante
digno de resaltar en el proyecto y que

Rineén de In darsena corofiesa,

{De nuestro concurso de fotografias, por don Francisco Pillado Gonzélez.)

sarias algunas aclaraciones en el Con-
greso, para (ue no sea su aprobacién
una fiecion para la vida maritima na-
cional que la espera con interés y ya
que tantos aplazamientos sufri6 la vota-
cién, de esta ley, sea al ponerse en
vigor una obra de verdadero provecho
para el engrandecimiento patrio y no
una miseria como se deduce por los
escasos servicios que se sacan a con-
curso.

Pais el nuestro de inmejorable situa-
cién geogrifica y rodeado de mar, de-
biera figurar a la cabeza de las poten-
cias maritimas, lo que no es asi.

Lilega este proyecto a la Camara en
circunstancias propicias para redundar
en beneficios amplisimos para nuestra
nacién, y de que se vote con mas o
menos amplitud depende el remedio del

encontramos ante un caso patologico.

Todos los paises subvencionan a las
Compaifiiag que sirven lineas, y en ge-
neral con déficit, pues es natural que
para eso se voten las subvenciones, ya
que los servicios que encuentran remu-
neracion suficiente no precisan de sub-
vencion gubernativa, y por eso nos ha
parecido siempre ridiculo, cuando las
comunicaciones maritimas se tratan, se
diga que tal o cual linea no es produc-
tiva y que debe suprimirse. HEsto no
es légico, pues precisamente el buque
correo tiene por misién el abrir mer-
cados, a fin de que puedan més tar-
de intensificarse los tréficos com bu-
gues de carga.

Es muy triste que emprendan ruta en
nuestros puertos los viajeros espafioles
a bordo de buques extranjeros, cuando
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de ninguna forma debe dejarse de lle-
var a cabo con toda urgencia: ello es
el establecimiento del “crédito naval”,
para fomentar la construccién, repara-
cion ¥ mejora de las flotas.

No vamos a examinar punto por pun-
to, por nuestra parte, el proyecto, pues
para ello nesitariamos de largo tiempo,
¥ queremos limitarnos a exponer algu-
nas observaciones que dicho proyecto
nos sugiere, solicitando del Gobierno
sean tenidas en consideracién, debien-
do para ello tener en cuenta que la
consecuencia ha de ser el aumentar la
flota mercante nacional, y con ello Es-
pafia saldri ganando mucho y ademas
se conseguird que el hispanoamerica-
nismo se propulse, ya que hemos de
convenir que no hay accién diplomética
de mayor valia que largar el ancla
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en puerto extranjero, a su bandera, un
bugue que dignamente la represente.

Queriendo, pues, ser breves, diremos
que la Ley de Comunicaciones Mariti-
mas nos parece excelente en su totali-
dad, y desde luego felicitamos al Go-
bierno por haberse decidido a llevarla
al Parlamento.

Asi, pues, encontramos bien 193 ser-
vicios que se indican, pero con indepen-
dencia de ellos solicitamos se concursen
las lineas que vamos a indicar, por te-
rer el convencimiento de que su implan-
tacién serd para Espafia un beneficio,
por el desarrollo de su comercio y de
sus relaciones espirituales con otros
paises.

Linea al cercano Oriente.—Nos extra-
fia grandemente no figure este servicio,
y. en consecuencia, opinamos debiera
concursarse una linea de trafico quin-
cenal, por vapores mixtos para carga
vy algin pasaje, que arrancando del
puerto de Amberes y pasando por los
del Cantabrico, Portugal y los espa-
fioles del Mediterraneo, siguiese a Gé-
nova, Napoles, Pireo, Volo, Salémica,
Bourgas, Varna, Constanza, Sulina, Ga-
latz y Braila y con un regreso similar
escalando en Smirna, Alejandria y Ta-
nez, directamente a Barcelona, donde
combinado con los correos que de alli
salen para Canarias y Africa, trans-
bordaria la carga recibida en Oriente.
Esta linea desde Barcelona, continuaria
a Valencia, Lisboa y Vigo, rindiendo
viaje en su puerto inicial, Amberes, y
pudiendo escalar Londres.

Servicios al Pacifico.—Se dice en el
en el proyecto de Ley de Comunicacio-
nes Maritimas al relatar una titulada
“Linea Transocéanica nam. 2", que
“cuando las circunstancias favorables
del trafico maritimo lo aconsejen se es-
tableceri una prolongacion a los puer-
tos suramericanos del Pacifico por cl
Canal de Panami'.

Ese futuro que Se nos indica a los
puertos del Pacifico debe ser ya ahora
implantado, dejandonos de promesas di-
ficiles de llevar a cabo después. Y ha
de ser una efectividad el acercamiento
espiritual a las reptiblicas de habla es-
pafiola. y el desarrollo de nuestro co-
mercio con las mismas, esos servicios
a las replblicas bafiadas por el Pa-
cifico deben ser una realidad ya, des-
de el momento en que aprobemos la
actual Ley de Comunicaciones Mariti-
mas, pues eso de las “ecircunstancias
favorables del trafico” es un error, ya
que a medida que el tiempo pasa lo
tendremos menor cada dia si no esta-
blecemos lineas bajo nuestira bandera
propia, y no queremos hacer aqui uso,
aunque no dejamos de citarlo, de la co-
nocida maxima “de la mercancia sigue
a su pabellon”, porque habra quien en
el afan de contradecir pudiera anto-
jirsele lo contrario.

Esas prolongaciones al Pacifico, si
hemos de pensar profundo y mirar alto,
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deben ser dos, procurando que las li-
neas se crucen en Cristobal, para hacer
mutuos transbordos.

A nuestro entender, después de muy
estudiado el asunto, creemos debieran
implantarse los servicios en esta forma:

Linea Mediterraneo-Costa Firme-Nor-
te Pacifico. Servicio mensual. — Ida:
Barcelona, Valencia, MAlaga, Cadiz,
un puerto de Canarias, La Guayra, Cu-
racao, Puerto <Colombia, Cartagena,
Puerto Limoé6n, Cristébal, Puntarenas
de Costa Rica, La Unién, San José de
Guatemala, Salina Cruz, Magzatlin, Los
Angeles y San Francisco de California.

Regreso: Podria ser por los mismos
puertos para rendir viaje en Marsella,
puesto que seguramente nos conven-
dria como receptor de toneladas.

Linea Norte y Cantibrico - Nueva
York-Cuba-Sur Pacifico. Servicio men-
sual.—Ida: Amberes, Havre, Bilbao,
Musel, Corufia, Vigo, Nueva York, Ha-
bana, Puerto Barrios, Puerto Limon,
Cristébal, Panamé, Guayaquil, Callao,
Iquique y Valparaiso.

Regreso: Entendemos que el regreso
debiera hacerse por igual recorrido.

Linea de las Antillas.—Con el servi-
cio para el cual podrian destinarse los
buques que fuesen quedando de méas
modesta categoria, podria implantarse
otra linea de gran interés para Espa-
fia, a saber:

Ida: Barcelona, Palma de Mallorea,
Valencia, Alicante, Méalaga, CAdiz, un
puerto de Canarias, Puerto Rico, Santo
Domingo, Puerto Principe, Santiago de
Cuba, Habana y Nueva Orleans.

Regreso: Nueva Orleans, Habana,
Iuerto Rico, un puerto de <Canarias,
Cadiz y Barcelona.

En cuanto a los demds servicios que
figuran nos parecen estar bien implan-
tindolos, ademis de los que dejamos
proyectados.

Merecen también una ampliacién los
servicios denominados de soberania, y
llamamos la atencién del Gobierno, so-
bre la ampliacién de este servicio, que
estd. concedido por concurso ya sancio-
nado a la Compaifiia Trasmediterrianea,
y la cual entendemos la exigen las ne-
necesidades nacionales, y que ademas
ha sido repetidas veces solicitada por
el comercio, y por lo tanto debe acce-
derse sin discusién a lo gue vamos a
proponer,

Servicios Peninsula-Guinea. — HEste
gservicio que actualmente se viene pres-
tando, desde Espafia a Fernando Poo,
es demasiado reducido, y produce son-
rojo, que con las tnicas colonias que
nos quedan, no facilite el Gobierno mas
que una comunicacién mensual, exclu-
sivamente desde el Mediterrianeo.

Los puertos del Cantabrico reclaman
también una comunicacién directa, y
es, pues, forzoso que la Ley de Comu-
nicaciones Maritimas que se va apro-
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bar sea aumentada por lo que se refie-
re a los servicios de soberania, con do-
ble linea entre la Peninsula y Guinea,
0 sea convirtiendo en quincenal las
salidas postales desde Cadiz y desde
Santa Isabel, lo que seria muy justo,
poniendo en consecuencia una salida
mensual desde Barcelona, y otra desde
Burdeos y Bilbao, cubriendo la prime-
ra los puertos de Valencia, Alicante,
Malaga y Cadiz, y la segunda los de
Bilbao, Santander, Musel, Corufia y
Vigo a los de Lisboa y Cadiz, de don-
de los vapores saldrian quincenalmente.

El comercio de los puertos del Can-
tabrico ha reclamado repetidas veces
esa mejora, pues se estA perjudicando
notablemente con no poder expedir y
recibir directamente las expediciones,
ya que actualmente se les somete al
perjudicial trato de transbordos, lo que
produce quebrantos que no deben exis-
tir, y para ello nos permitimos recla-
mar de la clara visibn y la justicia
aue distingue al Gobierno, que sea aten-
dida esta enmienda de ampliaciéon de
los servicios de la Metrépoli con nues-
tras concesiones del Golfo de Guinea.

Seria un acto de justicia, que mere-
ceria el aplauso de la nacién, y en es-
pecial de los intereses de nuestro lito-
ral maritimo, el decretar que la Com-
paiia Trasmediterranea, concesiona-
ria del servicio de Soberania, establez-
ca una doble linea entre Espafia y Fer-
nando Poo, pues con ello no cabe duda
que habria de conseguirse un mayor
desarrollo en los traficos de referencia.

De interés también para la nacién
seria el destinar a Guinea, como exis-
tia en afios pasados, el tener alli des-
tacados dos cafioneros de nuestra ma-
rina militar. El honor patrio asi lo exi-
ge. Asimismo debe favorecerse el que
los espafioles puedan extender sus ini-
ciativas en Guinea, colonizando aquello
como supieron colonizar Cuba, etc., ete.,
que llegd a ser un emporio de riqueza
¥y para ello deben desaparecer las tra-
bas que hoy existen para poder entrar
en aquellos paises nuestros.

Dense facilidades y verid el Gobierno
como andando el tiempo encontrara so-
bradamente compensado su esfuerzo.

Se nos objetard no ser posible de mo-
mento cumplir con esos servicios, por-
gue no lo permite el ntimero de unida-
des con que contamos en Espafia, Po-
dria muy bien apelarse a la concesién,
por una sola vez, de permitirse exclu-
sivamente para los buques que fuesen
destinados a cubrir correos maritimos,
el que fuesen importados en Espafia
buques comprados en el extranjero,
siempre y cuando no tuviesen mas de
cinco afios de edad, lo cual podrian rea-
lizar las Compafiias en ventajosas con-
diciones. De no ser asi seria intermi-
nable la implantaciéon de los servicios
que se decreten al aprobar la Ley de
Comunicaciones Maritimas, y en todo
caso también podrian tomarse buques
en arriendo, provisionalmente.
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Hora nautica.

Por muchos afios los relojes instala-
dos en los barcos se han adelantado o
atrasado a mediodia durante el viaje al
moverse de una longitud a otra. Ahora
se ha perfeccionado un nuevo método
mediante el cual éstos relojes conti-
nuarin marcando la hora =olar media
durante todo el viaje, Los relojes del
tipo de motor sincrénico se instalan en
todos los puntos de la embarcacion con
un pequefio generador de corriente al-
terna para propulsarlos. La exactitud
de la hora se regula por la frecuencia
de la corriente alterna, y es cosa sim-
ple hacer que la velocidad del alter-
nador varie a voluntad para producir
la frecuencia que necesite. Al comen-
zar un viaje se fija la frecuencia pro-
porcionalmente a la velocidad del bar-
co, mientras que en el viaje de regre-
0 hacia el oriente se aumenta la fre-
cuencia,

Lineas para enlazar América con
Australia y Nueva Zelanda.

El Departamento de Comercio de
Washington estd haciendo investigacio-
nes en las islas del mar del Sur, con
e! fin de hacer los preparativos para
la prolongacion del servicio aéreo trans-

pacifico a Australia y Nueva Zelanda.

Ya estin casi terminados los prepa-
rativos para un servicio de transporte
de California a Manila en cuarenta y
ocho horas.

Rex Martin, subdirector de la Avia-
cién comercial ha manifestado que el
Departamento tiene empleados una se-
rie de técnicos con objeto de que re-
unan datos para ayudar a cualquier
compafiia americana que esté interesa-
da en prolongar el servicio hacia el
Sur, partiendo de Honoluld.

Las investigaciones se realizan ac-
tualmente en las islas Jarvis, Howland
v Bakur, las posesiones americanas al
Sur de las islas Hawai. Las islas es-
tan deshabitadas y se conoce por ahora
muy poco de sus condiciones climato-
l6gicas,

Se sabe que la Panamerican Line,
que seguramente obtendria el contrato
para transportar el correo hacia el oes-
te, en la nueva linea California-Hono-
lula-China, estid también considerando
la posibilidad de prolongar la linea aé-
rea hacia el Sur, con Australia.

Segtin las informaciones recogidas
hasta ahora, la isla Jarvis puede ser
utilizada como base de aterrizaje para
aviones terrestres o anfibios, y tam-
bién ofrece buenas condiciones para el
amaraje de hidroaviones. Dosg sectores
de la isla Howland pueden ser también
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utilizados para campos de aterrizaje
con un gasto relativamunte reducido, y
lo mismo se puede decir de la isla Ba-
ker. También se pueden construir cam-
pos de aterrizaje en Palmyra, Swaina,
Tutuila y otras posesiones norteame-
ricanas del mar del Sur. Estas islas
ofrecen, ademads, excelentes posibilida-
des para la obtencién de datos meteo-
rolégicot y para facilitar ayuda de di-
reccibn por radio en la mnavegacion
aérea.

La Panamerican Airways ha anun-
ciado que en el mes de diciembre ofre-
cerdi el viaje de California a Manila,
en cuarenta y ocho horas, por un pre-
cio de mil délares. Con el tiempo, la
linea se prolongarid a China, pero to-
davia no se han terminado los prepa-
rativos para la etapa Manila-China.

Un crucero interesante de la Tras-
atlantica.

Entre los varios cruceros que la Com-
paifiia Trasatliantica organiza figura uno
digno de llamar la atencién por su ex-
traordinario atractivo.

Consiste en salir de Barcelona el dia
10 de enero préoximo para Tinez, Ar-
gel, Oran y Palma de Mallorca, en el
magnifico trasatlantico “Magallanes”.

El buen trato y las atenciones, que
son ya proverbiales en la Compaifiia
Trasatlantica, hacen aue estos cruce-
ros se vean concurridisimos. Son ya
muchas las personas aue han reserva-
do sus camarotes.

Trabajos para la extincién del incendio a bordo del paquebote “Ausonia” en el puerto de Alejandria.
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En 1930 las mercancias de exporta-
cion sumaron 4,7 millones, y las de im-
portaciéon 41,4 millones, y el afio 1934
las de exportacién llegaron a 14,1 mi-
llones, y las de importacién a 93,8 mi-
llones.

Desde hace un afio las mercancias de
importacion se transportan casi en su
totalidad en buques soviéticos; en las
mercancias de exportacion la parte de
la flota mercante soviética aumenta
también rapidamente, pero todavia no
es muy importante; es priciio tener en
cuenta gue el tonelaje de las mercan-
cias que entran en la lista de exporta-
ciones soviéticas es, como regla gene-
ral, mucho mis elevado que el de las
importaciones. Los fletes que Rusia
pagd a armadores extranjeros durante
el afio 1934 alcanzé la cifra de
£ 5.589.000.

El erecimiento del tonelaje soviético
que ha permitido aumentar tan senci-
blemente el trafico de los bugues na-
cionales, ha sido el siguiente:

Rincon en la ria del Pasaje (La Corufia).
{De nuestro econcurso de fotografias, por don Francisco Pillado Gonzdlez.)

PUERTOS

ANOS de
toneladas.

£07.600
T777.000
867.500
1.022.400

El transporte maritimo en Rusia.

£l trafico de la Marina de la U, R.
8 8, se elevdo en 1934 a 38,9 millones
de toneladas, o sea un aumento de

17,5 por 100 sobre el afio precedente. La
parte de la flota soviética tomada en
ese trifico, ha ido en aumento, pues ha
transportado 22,1 millones de toneladas
en 1934, contra 159 millones en 1933.

El plan para 1935 prevé un nuevo y
sensible aumento del tonelaje de la Ma-
rina mercante en aquel pais.

Resumen de los ingresos obtenidos por
afio 1934 en el puerto

todos los conceptos en el
de Huelva

| Arbitrios ! Impuesto Explotacion I | Ouupaciin Depositos Subvenciones
| doPuertoenla | de do los Lk ouiais | fotentss del TOTAL
MESES ' Aduana | fondeo muelles | sventuales ! do minerales | de carbones Estado
e L= 2 : e | L e = 2
Pesetas I Pesetas Pesetas | Pesetas Pesetas Pesetas | Pesetas Pesetas
SOMPLIES e’ [ 4
EreT 00 s aeisin stoissn felals 104.007,05 : 86.488,16 | 53.137,96 » 2.763,43 » » 246.396,60
RRRE s e L s | 93.424,40 | 83.914,83 | 42.237,23 » 1.984,72 » 300.000,00 521.561,18
Mo ey ool i e | 10453046 89.833,12 | 46.914,62 » 7.591,29 » . 248.866,49
Abrlod s e 100.381,33 90.317,72 | 50.788,52 » 4.612,92 5.335,00 » 251.435,49
Mayo. . aiis s 96.644,47 93.876,62 | 58.492,03 1.805,53 2.762,50 » 300.000,C0 553.581,15
Juoio.veniiinininind] 133.372,81 111.765,66 | 51.860,04 = 8.719,53 . 3.156.,93 » 1.000.000,00  1.308.874,97
R S 77.642,24  67.414,47 | 52.686,96 > 1.876,08 . X 199.619,75
Agosto.......co.ne. 78.980,50 68.579,26 | 45.761,62 1.743,68 2.401,20 » 500.000,00 | 697.466,26
Septiembre.......... 86.175,31 83.243,56 | 32.341,08 32,00 2.530,98 » 300.000,00 504.322,93
R 107.430,94  88.64546 | 53.591,93 | 434997 @ 2.505,19 . 800.000,00 ' 1.056.523,49
Niyibtabive & saass s 100.441,41 | 88.739,10 | 58.867,94 > 2.195,58 > » 250.244,03
Diciembre........... 114.195,36 97.164,99 | 39.478,03 » 4.318,34 » 347.000,00 602.156,72
T e 977,90 3.606,05 | » » > » » 4.583,95
- b= _
TOTALES. .. -+ 1.198.204,18 : 1.053.584,00 i 586.154.96 | 1665071 | 38699,16 = 533500 | 3547.00000 ' 6.445.633,01
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El bugue inglés de guerra “Orion” luciendo toda su iluminacion.

CONSTRUCCION NAVAL

Garage flotante.

El vapor aleman “Pannland”, que for-
ma parte de la flota alemana y per-

tenecia

anteriormente a la Red
Line, tiene una instalacién especial pa-

ra el transporte de automéviles.

Se tomé esta decision por la necesi-

Star
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dad que sienten muchas personas de
llevar su automévil, aunque tengan que
atravesar el Océano.

Los pasajeros de este buque pueden
llegar en su automdévil hasta el costa-
do del buque, donde un ascensor lo ele-
va a una plataforma desde la cual,
por medio de otro ascensor, queda co-
locado en una de las numerosas jau-
las situadas en el garage instalado en
la bodega, donde queda el coche suje-
to en forma que puede soportar pro-
piamente‘los movimientos del buque en
el mar.

A la llegada a puerto, los coches
pueden, siguiendo la via inversa que
al embargue, en unos minutos quedar
en el muelle a disposicion de sus pro-
pietarios.

A ofra casa.

El trasatlantico bholandés “Amster-
dam” y el aleman “Hessen” han sido
vendidos a una firma alemana, que
los va a transformar en bugues-fac-
torias, para dedicarlos a la industria
de la pesca de la ballena.

La construccion de buques de guerra.

En los Circulos oficiales maritimos se
comenta la informacion procedente de
Londres, segfin la cual Inglaterra no
har4 objeciones a la construcciém por
Italia de dos barcos de guerra de 35.000
toneladas cada uno.

Mdquinas marinas en construccién en 1 de octubre de 1935

PAISES

Gran Bretafiaelrlanda .................
Dominios Britanicos.........cvovveuuren.
B AT e Bl £ e e BN M T e
5 T T LA S e e P U
FEmbapdia: o e s i e s
i i T N ST T R PSS PP Ry
T e e e Pt
| O T ol e SRR e IO i L
| T A o e e s P et~ A S

T T e G A R e

MAQUINAS DE VAPOR

MOTORES

- TOTAL
DE COMBUSTION
ALTERNATIVAS TURBINAS

| Nim. HP. indicados Nim. HP. en el eje Nim. HP. indicados Nim, I HP.
55| 97488 | 8 | 218710 | 63 | 224560 | 126 | 540758
» > » » 1 2.500 1 ! 2.500
3 3.400 3 950 18 51.775 24 | 56.125
2 6.160 2 22.800 4 26.400 gl 55.360
17 25.430 19 62.685 35 106.145 71 | 194.260
3 3.700 > » 30 50.131 a3 | 53.831
» » » > 12 113.200 12 | 113.200
6 11.700 2 5.200 24 69.600 32 86.500
12 13.400 » » 81367 i 16 21.536
» 2 [l 2 10.000 1 25300 w530 | 12.530
1 800 || » > 104 = 102965 || 105 103.765
» > 1 2.500 3 17.200 4 19.700
1 1.700 | > » 4 5.272 | 5 6.972
| 100 163778 | 37 322.845 303 780.414 | 440 1.267.037
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El perfeccionamiento de la pesca en
Italia.

Actualmente la pesca maritima en
Italia se ejerce por cerca de 1.000 bu-
ques a motor, con un tonelaje de 25.000
toneladas y una fuerza total propulso-
ra que asciende a 63.000 caballos de va-
por; 38.000 embarcaciones para la pes-
ca del litoral, 48 almadrabas y 50 es-
tablecimientos para la cria y conserva-
ci6n del pescado y marisco.

Viven de la pesca 133.000 personas,
de las cuales' 10.000 componen las tri-
pulaciones de los bugues de motor,
6.000 se hallan empleadas en las fabri-
cas de conservas, 4.000 en las alma-
drabas y un millar en la ostricultura
y viveros. ;

Gracias a los progresos conseguidos,
se va independizando Italia en este as-
pecto de su economia, pues hace pocos
afios pasaba de quinientos millones de
liras el total de la importacién del pes-
cado, y el afo ultimo solamente alcan-
z6 a 179.403.840 liras, de las cuales
49.056.170 importé el bacalao, 36.639.450
el at(n, 30.045.327 las sardinas y an-
choas en salmuera, 23.728.292 la mer-
luza, 14.169.350 el pescado fresco o con-
gelado y 5.397.712 la sardina prensada.

Los peces abismales.

Hace unos cuatro afios el doctor Wi-
lliam Beebe y Mr. Otis Barton descen-
dieron, dentro de su “batisfera” (esfera
de acero con tragaluces de cuarzo), a
una profudidad de mas de cuatrocientos
metros en el mar de las Bermudas.

En otra campafia realizada el afio
pasado (1934) ganaron otro “record”
(908,50 m,). Su informacién, acompafia-
da de magnificas fotografias y plan-
chas en colores, da una viva impresion
de las extrafias y nuevas formas de
vida observadas por el doctor Beebe a
través de las ventanillas de su esfera.
Tres nuevas especies de peces abismales
han enriquecido la fauna hasta ahora
conocida: entre ellos, el “Bathysidus
pentagrammus”, el pez constelacion de
cinco rayas. Gracias a cinco hileras de
fot6foros que emiten luz amarilla ¥
purpiirea, presenta gsorprendente aspec-
to en las tinieblas que lo rodean.

En vista de éste y otros resultados, no
cabe duda de la utilidad del nuevo mé-
todo de observacion,

Los movimientos del atin.

Con el fin de estudiar los movimien-
tos y cambios de lugar del atiin y con-
tinuando la préctica ya seguida en afios
anteriores, se estd procediendo a mar-
car 60 atunes en la costa de Algarve
(Portugal). La marca de estos peces
consiste en una placa de metal sujeta
a una correa de cuero atada a la cola

del atin con la siguiente insecripcion:
“R. P. Acuario-Lisboa-Portugal” y el
numero de orden, comenzando en 101’10,
que 'es, a titulo de ensayo, una nue-
va. marca constituida por una asta
de cobre que estid fijada a una placa
con indicaciones andlogas a las del an-
terior, pero marcadas a partir del 1.
Unos atunes son marcados con la pri-
mera marca y otros con ambas. Todo
ello se ha comunicado a las autorida-
des maritimas y aduaneras espafiolas,
a los Institutos de Oceanografia de Hs-
pafia y a los armadores y empresas de
pesca, a fin de que coadyuven en esta
tan 1til como interesante experiencia
del Ministerio de Marina de Portugal,
remitiendo al “Acuario Vasco de Ga-
ma, Lisboa"”, todas las placas que pue-
dan encontrarse con la indicacion del
dia y hora local en que el atin por-
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tador de la placa fué pescado, asi co-
mo cualquiera otras indicaciones. Sera
conferido un premio al pescador que en-
vie la placa y proporcione dichas indi-
caciones. !

Las pesquerias noruegas.

La cantidad de arenques capturados
en Noruega este afio hasta primero de
octubre, alcanza la cifra de 981.696 hec-
togramos, contra 1.718.291 en el mismo
espacio de tiempo el afio precedente.

La# capturas fueron muy desiguales
v el precio cotizado varié de cuatro a
veinte coronas noruegas por hectégramo.

Los noruegos se interesan cada vez
m#s por la pesca de altura con artes
de arrastre y tiltimamente han compra-
do varios “trawlers” en Francia,

En Spitzberg se ha fundado una base
de pesca que ha prestado una gran ayu-
da a los numerosos buques que pescan
en aquellos parajes,

Barca de Umbria.
(De nuestro concurso de fotografias, por Joaguin Muiiz.)
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MARES EXTRANJEROS

Han sido encontrados los restos del
“Lusitania”.

El enviado especial de la United Press
a bordo del “Ophir”, que se emplea
en la buseca de los restos del “Lusi-
comunica: “Mientras el buzo
estaba fijando las boyas de an-
claje en el
dido a méas, de cuarenta brazas y cu-
bierto de fango, toda la tripulacion. es-
peraba ansiosamente el resultado del
descenso. Se podian seguir las diver-
sas fases del mismo por medio del
teléfono que unia al buzo con su ayu-
dante, - situado en la popa del barco.
“Se wva haciendo mAs oscuro. Afloje

un poco mas”, decia el buzo. Después

casco del gran barco hun-

de siete minutos de espera, los mari-
nos que se habian quedado en el
“Ophir” dudaban atin del éxito. Russell
miraba ansiosamente a las nubes gue
invadian el cielo y a los cables de ama-
rre, que tiraban violentamente de las
hoyas. “Se va haciendo demasiado bo-
rrascoso €l tiempo para que estemos
seguros”, me dijo. Entonces llegd una
comunicacién de Jarret que decia: “Ya
he llegado al barco. Puedo verle los re-
maches, que tienen por lo menos dos
pulgadas de diimetro. Pero esto esta de-
masiado oscuro para ver mis. Estoy
sobre su costado o sobre su fondo. Es-
tA cubierto de cieno negro: pero la
capa de éste no es demasiado espesa.

FPuedo ver remaches: toda una fila de
ellos,” El técnico Fitspatrick, que vigi-
16 el descenso, dijo: “;Conque
ches de dos pulgadas? Ya no queda
lugar a duda; ninguno de los barcos
que se hudieron en estas aguas tenia
remaches de este tamafio.” “Se puede
tener la seguridad de gue se trata del
“Lusitania”, contesté entonces Rusell.

rema-

Como el viento hacia crujir las ama-
rrag v el mar se ponia furioso, se pi-
dio a Jarret que volviese a subir. Ja-
rret contesté que estaba esperando A
acostumbrasen a la
oscuridad lograr ver algo; pero
que, sin embargo, pareciale que crecian
las tinieblas. Después de una espera de
media hora, en la esperanza de poder
distinguir mejor el barco, el buzo dijo
que sélo veia lo que se encontraba de-
bajo de sus pies, y que también podia
darse cuenta de gque el buque naufra-
gado estaba enfangado en cieno. Rus-
sell insisti6 en que era suficiente lo
logrado en este primer buceo, y Ja-
rret fué elevado nuevamente a la su-
perficie, Le felicitamos por haber sido
el primer hombre que ha logrado ver
al “Lusitania” después de que un tor-
pedo alemédn lo envi6é al fondo del mar
hace veinte afios. “Quisiera volver es-
ta tarde y bajar luces”, manifesté el
buzo. En vista de la oscuridad del cie-

que sus ojos se

1_'!-'.{ ra

lo, cubierto de nubes, se aplazé el bu-
ceo hasta otro dia. Fitspatrick, el téc-
nico que dirige estas
encuentra satisfechi

operaciones, se
imo, y a pesar de

sus sesenta y siete afios, ha declarado:

es necesario, bajaré yo mismo.”
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El seguro en Noruega.

En Noruega se ha formado una So-
ciedad integrada por armadores para
asegurar los bugues mercantes contra
riesgos de guerra.

El 94 por 100 de la flota noruega,
0 sea maAs de tres millones de tone-
ladas, quedan cubiertas por pdlizas de
la nueva Sociedad.

t

Un barco antiguo en Eritrea,
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Detalles del incendio del vapor “Za-
balbide".

Segtin referencia del “The Daily Te-
legraph”, este buque se incendié al en-
trar dentro de la esclusa cargado con
esparto de Africa. ‘A los pocos minu-
tos ardia todo el barco. Casi inmedia-
tamente llegaron cinco mAaquinas del
Cuerpo de Bomberos de Liverpool, Se
hicieron grandes esfuerzos desde otros
buques y remolcadores para evitar que
el incendio se propagara a otras em-
barcaciones. El wvapor siniestrado to-
mé una fucrte inclinacién a babor con

peligro de zozobrar y causar averias
al buque holandés “Alphard”, que se
encontraba al costado. Se dié orden de
separar las cubiertas del “Alphard”, el
cual fué llevado fuera de la zona de
peligro. Entonces los bomberos lucha-
ron contra las llamas desde el vapor
“Clan Mac Innes'; pero el fuego era
tan intenso, que el capitan de este 1l-
timo barco hubo de dar drdenes tam-
bién para que fuera alejado de la zona
peligrosa. Cuando se retiraba tocé el
costado del “Zabalbide". Antes de que
pudiera alejarse lo suficiente el “Clan
Mac Innes”, las llamas alcanzaron sus

Embarcacién indigena de la Somalia (Africa Oriental).
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aparejos de cubierta y la bandera, qus
quedaron destruidos. Con ecables de
acero se consiguid detener al “Zabal-
bide" en el centro del “dock” por algnin
tiempo; pero los citados cables acaba-
ron por romperse, y el bugue en llamas
comenzdé a ir a la deriva hacia otras
embarcaciones. Por fin, se logro dete-
nerle en su avance. Mas tarde estallo
con terrible estrépito una de las cal-
deras, obligando a los obreros del mue-
lle ¥y a los espectadores a retirarse a
una distancia prudencial.

A 1nltima hora de la noche se pu-
dieron practicar dos agujeres, a proa
Y a popa, en el costado del buque, a
unas pocas pulgadas de la linea de flo-
tacion, con objeto de hundirlo, en evi-
taciébn de que el incendio se propagase
a los buques de la vecindad. Este tra-
bajo hubo de realizarse con gran peli-
gro para los que lo llevaron a cabo.
Parte del cargamento del “Zabalbide”
cay6 al agua, flotando en llamas a su
alrededor y provocando un ‘especmcu]o
impresionante,

Como se sabe, la tripulacién pudo po-
nerse en salvo y no fué alcanzada por
el incendio; pero hubo de abandonar
el barco apresuradmente, sin tiempo
ni para recoger la ropa de su uso par-
ticular.

Finalmente, se opt6 por remolear los
barcos préximos al “Zabalbide”, ale-
jandolos de alli todo lo posible.

(Véanse las fotos de las pAginas 402
y 403.)

La organizacion de la marina mer-
cante italiana en tiempo de guerra,

La “Gaceta Oficial” italiana publica
un decreto acerca de la organizacién
de la marina mercante en tiempo de
guerra, y segin el cual una parte de
!a flota mercante puede ser destinada
a la cooperacion directa con la marina
militar, tomando entonces la denomi-
nacién de “flota auxiliar del Estado”.
El resto de la flota mercante queda
comprendida bajo la denominacién de
flota do trafico.

Los navios mercantes quedan someti-
dos a un censo Yy a la requisa por or-
den del ministro de la Guerra y del
ministro de Comunicaciones; el minis-
tro de Marina puede proceder a su ar-
mamente .ecisivo.

Ganancias de los préacticos en In-
glaterra.

Se ha publicado en Inglaterra una
relacién de las ganancias que han te-
nido los précticos de niimero en aquel
pais, durante el afio 1934. En los seis
distritos de que se compone la Corpo-
racién do Londres han cbtenido una ga-
nancia individual de 782, 875, 675, 698
y 619 libras, respectivamente, duran-
te el afio ultimo.
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PERSONAL

Relacion de capitanes y oficiales de
la Marina mercante embarcados re-

cientemente,
Vapor “Ramén Alonso R.”: Capitan,
D. Pedro Sus.
Vapor “Santurce”: Capitdn, D. Ru-

perto Mendivia; primer maquinista, don
Agustin Sauri.

Vapor “Ciutat de Tarragona”: Primer
oficial, D. Jaime Planas; primer ma-
quinista, D. Mariano Grau Granero.

Vapor “Sac 9”. Primer oficial, D. Rei-
naldo Mira.

Vapor “Sac 7”: Segundo oficial, don
Luis Martinez.

Vapor “Juan Sebastian Elcano”: Se-
gundo oficial, D. José Barrios Remesa;
tercer maguinista, D. Manuel Garcia
Ortiz, y cuarto maquinista, D. Fran-
cisco Vinceiro Rey.

Vapor “Ramén”: Segundo oficial, don
Juan Goitia; primer maquinista, D. Je-
slis Bilbao; segundo magquinista, don
Santiago Bilbao.

Vapor “Sac 5”: Segundo oficial, don
Reinaldo Mira Casals; tercer oficial, don
Francisco Hernandez Carrefio, y tercer
maquinista, D. Miguel Roca Roca.

Vapor “Campeador”: Cuarto maquinis-
ta, D. Francisco Férez, y quinto ma-
quinista, D, Manuel Campos.

Vapor “Cabo Silleiro”: Tercer oficial,
don Antonio Gurruchaga; primer ma-
quinista, D. Marcelino Gonzalez; segun-
do maquinista, D. Santiago Sangroniz.

Vapor “Cabo Quintres”: Segundo ofi-
cial, D. Francisco Varona; telegrafista,
don Juan Coderque, ¥y cuarto maquinis-
ta, D. Vicente Mendieta.

Vapor “Cabo Creux”: Capitan, D. Joa-
quin Rucola Alvarado; tercer oficial,
don Juan Olalde, y primer maquinista,
don Francisco Olive Gomez.

Vapor “Marqués de Urquijo”: Primer
oficial, D, Antonio Frudua; tercer ma-
quinista, D. Juan Ituarte, y cuarto ma-
quinista, D. Victoriano Lorrinaga,

Vapor “Cabo Espartel”: Capitan, wun
Vicente Hornaza; primer oficial, D. En-
rique Diaz; segundo oficial, D. Alfonso
Undabeitia; primer maquinista, D. Ju-
liAin Geonzdlez; segundo maguinista, don
Manuel Aguirre; tercer maquinista, don
Eusebio TUrrutia; cuarto maquinista,
don Gerardo Arteta, y telegrafista, don
Edmundo Ocejo.

Vapor “Faustino R. San Pedro”: Ca-
pitan, D. José Beitia; primer maquinis-
ta, D. Pedro Aurrecoechea, y cuarto
madquinista, D. Ramén Eraso.

Vapor “Cabo Cervera": Segundo ofi-
cial, D, Ramén Garrastazu; cuarto ma-
quinista, D. Jes(s Gallaga.

- “Vapor “Cabo Carvoeiro”: Capitan,
José Menchaca; primer oficial, D,

don
An-

drés Zabala; segundo oficial, D. Timo-
teo Pehaut; tercer oficial, D. Francis-
co Orozco; primer maquinista, D, José
D. Pio
D. José
Olalde, y telegrafista, D. José GoOmez.

Garaizar;
Ondarza ;

segundo maquinista,
tercer magquinista,

Vapor “Cabo Prior”: Segundo oficial,
primer madquinista,
don Angel Zaldunvide; segundo maqui-
nista, D. Fidel Odriozola; tercer maqui-
nista, D. Eusebio Anisobolaga, y tele-

don José Pujana;

grafista, D. José Jiménez.

Vapor “Maruja y Aurora”:. Segundo
D. Guillermo Menéndez Menén-

oficial,
dez.

Vapor “Udondo”: Primer oficial, don

Francisco Odriazola.

Vapor “Monchu”: Segundo oficial, don
D. José
Maria Salviejo, y tercer maquinista, don

Abel Uriarte; tercer oficial,

Eusebio Goyancelaya Uria.

Vapor “Jests Antonio”: Primer ofi-
cial, D, Luis Martinez Alonso. y tercer

maquinista, D. Manuel Villabona.

Vapor “Fernando L. de Ibarra": Ter-

cer oficial, D. Ubaldo Alvarez Diaz.

Vapor “Genoveva Fierros”: Tercer ofi-
cial, D. Santos Basauri, y tercer ma-

quinista, D, José Sanchez Bilbao.
Vapor “Cabo la Plata”:
cial, D. Luis Vigil.
Vapor “Mieres”: Tercer oficial,

nista, D. Marcelino Arias.

Vapor “Conde de Zubiria”: Capitan,

don Pedro Antonio Eilbao.

Primer ofi-

don
Juan José Lopategui, y tercer maqui-
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Vapor “Mina Carrio”: Cuarto maqui-
nista, D. Valentin Garcia Pérez.

Vapor “Numa": Capitin, D. Rafael
Menéndez de la Viiia.

Vapor “Mont-Seny”: Segundo oficial,
don Celestino Fernandez.

Vapor “Sud”: Tercer oficial,
guel Sabino Lépez.

Vapor “Ciafio”: Tercer madquinista,
don Rufino Madariaga.

D. Mi-

Vapor “Ulia”: Cuarto maquinista, don
Podro Mugarra,

Vapor “Sama”. Segundo magquinista,
don Ignacio Infiesta.

Vapor “Sotén”: Primer maquinista,
don José Ansoleaga, y tercer maqui-
nista, D. Luis Quir6s Vega.

Vapor “Deva”: Tercer oficial, D. José
Luis Cabrinettey, ¥ cuarto maquinis-
ta, D. José Coll Gémez.

Motonave “Amboto-Mendi”: Tercer
oficial, D. Eusebio Aguirre, ¥y cuarto
maquinista, D. Toméas Zuluaga.

Motonave “Artza-Mendi”: Segundo
oficial, D. Lamberto Basarrate, y ter-
cer magquinista, D. Crispulo Lagarejo.

Motonave “Axpe-Mendi”: Tercer ma-
quinista, D. Pedro Bidaguren.

Motonave “Altuna-Mendi”: Capitin,
don Antonio Bengoechea; primer ofi-
cial, D. José Cobeaga; segundo oficial,
don Juan Luis Echeverria; tercer ofi-
cial, D. Juan José Beitia; primer ma-
quinista, D. Manuel Estrada Madaria-
ga; segundo maquinista, D. Tarsicio
Leiva Echeverria; tercer maquinista,

don Alejandro Blazquez Pérez, y tele-
grafista, D. Jaime Espadifia Sagrera.

El bugque explorador “William Scoresby”, saliendo de Londres para efectuar un
viaje de estudio sobre la migraciéon de las ballenas,

\ \
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ALTOS HORNOS DE VIZCAYA

I— Fabricas en BARACALDO y SESTAO -.—_—‘

Lingote al cok. Hierros y Aceros en per-
files de distintas clases y dimensiones.

Carriles Vignole, pesados y ligeros, para
ferrocarriles, minas y otras industrias.

Carriles Phoenix o Broca, para tranvias
eléctricos.

ACEROS ESPECIALES: GRANDES
PIEZAS DE FORJA (ejes rectos, cigiie-

fiales, herrajes de timén, rodas, codastes,
elementos para cafiones, proyectiles, etc.).

Vigueria: CHAPAS gruesas y finas. CHA.-
PAS DE ALTA TENSION para cons-
truccién de buques. CHAPAS MAGNE-

TICAS para dinamos y transformadores.

Fabricacion de HOJA DE LATA: cubos

y barios galvanizados, lateria para fabrica-
ci6n de envases.

Fabricacién de cok y subproductos: SUL-
FATO AMONICO, ALQUITRAN,
BENZOL, NAFTALINA y TOLUOL.

lota de la Sociedad: siete vapores con 30.000 toneladas de carga
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Interesara a usted

Deleitara a su mujer

Instruira a sus hijos

la suscripciéon a la revista
mensual ilustrada

Selecto “magazine” espafiol de divulgacién
geografica y turistica
TIERRAS - PUEBLOS - COSTUMBRES
ARTE - GEOGRAFIA - VIAJES

Sus péaginas, ricamente ilustradas, ofrecen los atracti-
vos de monumentos, paisajes, tipos y escenas de todos

los rincones del mundo y de nuestras queridas tierras
ibéricas

Namero, 2 ptas. - Ao, 20 ptas.
Trimestre de prueba, 5 ptas.

Paseo del Prado, 12 - MADRID - Teléf. 26753

Oferta gratuita de un nimero atrasado a los lectores
de este periddico

DIANA, Artes Graficas.—Larra, 6.—Madrid.
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