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LA JORNADA DE TRABAJO EN LA PESCA 
En las tres Conferencias Internacionales de ca­

rácter marítimo, celebradas en Genova la primera 
y las otras dos en Ginebra, se ha tratado de diferen­
tes asuntos de carácter social relativos a la navega­
ción, dejando para otras reuniones del mismo da-
rácter, que se verificarán más tarde, todo lo relativo 
o. la indusrtia pesquera. 

Para la pesca—dado su carácter aleatorio, por la 
gran intervención que el asar tiene en la captura de 
sus productos—no se puede reglamentar en forma 
tan precisa como para la navegación, la jornada de 
trabajo del personal a ella dedicado. Además, las 
taracteríslicas tan diferentes de esta industria, se­
gún se trate de la del litoral, de la de altura o de 
h de gran altura, hace que sea imposible la adop­
ción de una, reglamentación uniforme para la jor­
nada, de trabajo de los pesdadores. 

En lo que se refiere a las pescas dé altura y gran 
altura, puede, dur'ante el tiempo de navegación que 
se emplea para llegar a los lugares de pesca, apli-
larse en lineas generales la legislación dictada para 
los transportes marítimos, no asi mientras las em­
barcaciones se dedican a la pesca, durante h cual, 
el trabajo está supeditado a la existencia mayor o 
menor de pesc'a. Esta última modalidad de trabajó 
es, por otra parte, la característica más general en 
la pesca litoral, aun cuando i>aríe según laclase de 
pesca a que las embarcaciones se dediquen. Asi. por 
ejemplo, si se trata de la pesca del besugo, la nave­
gación hasta las playas o placeres en que se han de 
icilúr tas pala&tgres, permite descansar a la tripula­

ción, con excepción del patrón y de los fogoneros 
habilitados, siendo tan sólo de trabajo el tiempo que. 
se emplea en calar y recoger dichos palangres, y al 
regreso, el dedicado a desenganchar el pescado de 
ios anzuelos y a arrastre de los palangres y embar­
cación; en cambio, en la pesca de la manjúa o man-
sio, como el trabajo depende de la presencia de esas 
manchas de pesca, el carácter eventual de su apa­
rición no permite determinar "á priori" la duración 
del trabajo. 

Por todas estas consideraciones, que diferencian 
tan grandemente la jornada de trabajo a bordo de 
los buques pesqueros de la de los dedicados a trans­
portes marítimos, y aun dentro de aquéllos, según 
la clase de pesca a que se dediquen, queda bien pa­
tente la dificultad de la reglamentación de la jorna^ 
da de trabajo en la industria pesquera, que precisa, 
para su redacción en forma práctica, que no se per­
judique a los intereses de industria hoy tan en decor 
áencia y libre a los que a ella se dedican de una jor--
fiada de trabajo agotadora, de Un estudio detenido 
d(' todas esas modalidades y característidas del tra­
bajo de los pescadores. 

Por ello consideramos sumamente acertada la in-
fomicuión abierta por el Instituto Social de la Ma­
rina, que ha de servir para el estudio y redacción de 
una legislación de lá jomada de trabajo a bordo de 
tas embarcaciones pesqueras, humana, justa y de­
fensora de los intereses de la industria, y de los pes­
cadores. ' 
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L O S R E S I D U O S D E L P E S C A D O 
L aprovecnamiento de los residuos 

de pescado es una industria practi-
caük desde los tiempos más remotos. 
ü n IOS diversos países pesqueros las 
mujeres tenían la costumbre úe cocer 
pescados y sus residuos, especial­

mente intestinos, para, obtener el aceite preciso para 
sus usos domésticos, como el alumbrado, etc. 

iMi España se producen alrededor de 4.000 La-
rnles de aceite de pescado por el procedimiento 
arriba indicado, o sea la cocción en agua dulce o agua 
salada, como operación previa, y después un prensa-
ao más o menos acabado con el fin de obtener más 
aceite y secar algo los residuos cocidos. En Anda-
iucía los residuos que quedan se echan al sol sobre 
arena para su desecación. 

Hay posibilidad de obtener el aceite. de los pes­
cados por fermentación. Los residuos se echan en 
un depósito que contiene una solución acuosa pre­
parada para el objeto, y se fermenta a 40 grados 
centígrados. Esta fermentación se lleva de tal forma 
que no se produce ni putrefacción ni olor ninguno, 
y la carne se disuelve en cuarenta y ocho horas, 
quedando en la superficie el aceite. 

En los últimos años se ha propuesto la extracción 
por disolventes, que en la actualidad se aplican in-
dustrialmente. Consiste el procedimiento en desecar 
e¡ pescado y extraer su grasa por medio de un di­
solvente, generalmente gasolina, etc. Este proce­
dimiento tiene un. inconveniente para todos aquellos 
pescados que poseen ya una cantidad apreciable de 
materia grasa, como el nuestro. Por estas razones la 
extracción por disolvente es aplicable únicamente en 
países como Inglaterra, que mezclan sus pescados 
grasicntos, como el arenque, con pescados sin grasa, 
como el bacalao, para poder llegar a una desecación 
conveniente. El pescado muy grasicnto no se deseca, 
y de una materia húmeda no se puede extraer bien 
la grasa, porque la gasolina no se disuelve en el 
agua. En la extracción por disolventes hay que apli­
car seis veces gasolina nueva; esta gasolina hay que 
evaporarla y concentrarla otra vez, lo que exige 
mucho vapor; El producto extraído tiaie que ser 
tratado con vapor para hacer desaparecer él disol­
venté, y el producto, otra vez mojado de esta for­
ma, tiene que desecarse por segunda vez. El aceite 
que se obtiene tierne muy poco valor, a causa de que 
Jos disolventes transforman el aceite de pescado de 
tal forma, que su aplicación queda muy limitada. 

El valor en venta del aceite obtenido no respdnde a 
los importantes gastos de extracción, aum€;ntando, 
por lo tanto, notablemente el coste de la harina que 
se puede obtener como segundo producto... ,' . 

Hemos dicho que ios residuos tratados se secan 
en Andalucía ai sol, pero en los países del iNorte-.se 
ha tenido que recurrir a la desecación artificiái por 
aire caliente. Los secadores que se emplean son tu­
bos de dos metros de diámetro por 18 a 24 metros 
de largo, que giran alrededor de su'eje, mientras, un 
ventilador aspira el aire caliente que despide un hor­
no de cok. Los secaderos en cuestión emanan olores 
malísimos que se perciben a distancias hasta de seis 
kilómetros, y por esta razón no pueden montarse en 
sitios próximos a las poblaciones. Los productos de 
estos secadores, al igual que los guanos que se pro­
ducía en Andalucía, son aplicables como abono. Es-. 
paña produce alrededor de 3.000 toneladas de gua-
t?o de pescado, y para facilitar el empleo de este 
guano y acomodar su uso a las necesidades de la 
horticultura se montaron varios comercios. El em­
pleo de este abono es indicado en horticultura y es­
pecialmente para el riego del viñedo. Por la rápida 
descomposición del pescado se usa este abono en los 
cultivos acelerados, pero es preciso que haya en la 
combinación por lo menos un 50 por 100 de guano 
de pescado desecado, por otro 50 por 100 de mate­
ria mineral. Abonos que contengan' menos que el 50 
por 100 de guano no son tan eficaces porque las 
fermentaciones y el cultivo microbial no se produce 
por exceso de sustancias minerales y por exceso de 
ácidos, y precisamente lo interesante e importante 
en este caso para la tierra es la previa vegetación 
microbial. 

La fórmula más eficaz para hacerse un abono de 
pescado es la siguiente: 

Guano de pescado puro 5© % 
Superfosfatp 2 0 % 

Potasa • 10% 
Yeso 20 % o me-, 

nos, según terreno. 
Cómo el empleo de este abono es muy restringido, 

no es posible utilizar las 100.000 toneladas de resi­
duos de pescado seco que puede producit, España: 

Desde hace tiempo existían proyectos de utilizar 
nuestros residuos en la alimentación del ganado, en 
vista de los grandes resultados obtenidos en el ex­
tranjero. En Inglaterra y en Alemania se llegó a su-
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prinjir los secadores de aire caliente, empleándose 
hoy secadores de calefacción indirecta con circula­
ción de aire seco al interior. Este problema de la 
disecación es dificilísimo a causa de que el pescado 
es, muy mal conductor del calor y gelatinoso. Estos 
secaderos sirven únicamente para pescados que no 
contengan grasa, mientras que para el pescado gra­
sicnto no existen secaderos aún. En América se llegó 
a tratar en gran escala pescados grasicntos con un 
prensado previo tajo la base de ico toneladas de 
residuos djarios como mínimo. Como la cantidad 
disponible es enorme y la primera materia no tiene 
apenas valor, pueden trabajar estas instalaciones en 
América y otras en Noruega con muy escaso rendi­
miento, técnico. Los puertos de pesca en nuestro li­
toral son de poca importajncia, y allí no hay vida 
nada más que para industrias de un rendimiento 
técnico perfecto. 

Por las dificultades de trabajar sobre cantidad 
reducida y los inconvenientes técnicos para separar 
el agua y el aceite del pescado, se vieron obligados 
muchos fabricantes a abandonar su dinero y sus 
esfuerzos. 

A pesar de estos primeros intentos y fracasos, no 
faltó sector de la industria nacional de conservas de 
pescado que tomó en consideración este asunto. Con 
estadios metódicos y bien dotados de dinero se llegó, 
a fuerza de tiempo y de trabajo, a dar en la clave del 
asunto, montando dos fábricas que trabajan actual­
mente con instalaciones completamente originales y 
que son consideradas por los técnicos especializados 
como las más perfectas en el mundo. Las instalacio­
nes a que me refiero son propiedad de la sociedad 
anónima Marina de Pescado Alfa, que tiene su do­
micilio social en Santoña y sus fábricas en Santoña 
y Bermeo. 

Los productos elaborados por esta nueva indus­
tria nacional son de tan superior calidad y pureza 
que han elimitiado en muy poco tiempo las marcas 
extranjeras, que eran dueñas y señoras del mercado 
nacional desde hace muchos años. 

La elaboracióni de esta harina de pescado es mu­
cho más complicada de lo que puede suponerse, y 
para dar una pequeña idea basta decir lo siguiente: 

Un servicio de camiones recosre los residuos que 
producen las fábricas de conservas y los pescaderos, 
en el puerto. El transporte se hace en recipientes hi­
giénicos de hierro, hasta la fábrica. Allí una má-
ouina lava los residuos y separa de ellos la sal y 
todas las impurezas que pued«n contener. Comple­
tamente frescos y bien lavados, se trasladan estos 
residuos a un esterilizador. Después de una «sterili-

zación y cocción apropiada para cada clase de pes­
cado, se prensa la materia así preparada en prensas 
automáticas y progresivas. La altura de estas prea-
sas es de siete metros. El pescado se echa por el 
piso superior en estas prensas y abajo se recoge la 
materia desgrasada. Pero como el material que se 
obtiene de estas prensas contiene todavía cierta hu­
medad, el producto de las prensas pasa por secadcr 
ros de calefacción indirecta y allí se deseca el pes­
cado en las mejores condiciones dentíñcas y econó­
micas. Una vez seco se transportan los residuos por 
corrientes de aire a través de los molinos y separa­
dores hacia un depósito, por donde se llenan y pe­
san los sacos sin! otra manutención. 

La utilidad de la harina de pescado es muy gran­
de, ya que la ganadería puede aumentar el rendi­
miento de su explotación en más de un 30 por 100; 
buena prueba de ello es el consumo enorme que se 
hace de esta clase de alimento en Alemania, Holan­
da, Inglaterra y los Estados Unidos. Con esta ha­
rina pueden hacerse productos industriales, como 
botonies, etc. El aceite de pescado que se obtiene se 
vende "admirablemente para hacer pinturas y grasa 
consistente, y económicas para las fábricas de curti­
dos, etc. 

Salta a la vista que es mucho más racional el em-
_pleo de los residuos o desechos del mar en la ali­
mentación, transformándolos directamente en carne, 
en vez de emplear los residuos como abonos, donde 
tienen que ser absorbidos por las plantas antes que 
los animales puedan utilizarlos. Si una tonelada de 
guano vale hoy en fábrica 100 pesetas, el mismo 
artículo, bien elaborado para la alimentación, tiene 
un valor más que quíntuple. El empleo de harina 
como alimento es ilimitado, mientras que el empleo 
de las harinas como abono es limitado, en vista que 
otros abonos nitrogenados como urea y los nitratos 
sintéticos, son mucho más económicos. 

El establecimiento de estas industrias permite a 
los fabricantes el aprovechamiento de sus residuos 
en forma muy interesante. Los Ayuntamientos ga­
nan en salud pública en vista de que desaparecen de 
las huertas y de los campos cercanos los montones 
de pescados en putrefacción, desapareciendo tam­
bién los malos olores y k s moscas y las fiebres. 

El aprovechamiento de los residuos de pescado es 
una industria muy interesante para la «xinomía na­
cional. El esfuerzo debe ser encaminado para obte­
ner harinas perfectas y económicas para la aumen­
tación del ganado. Pero si la elaboración de abonos 
de pescado tiene el gran inconveniente de la com­
petencia de los modernos abonos nitrogenados sin-
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téticos, que se cotizan a precios mucho más econó­
micos, la fabricación - de las,-harinas de pescado en 
nuestro territorio tiene el inconveniente de una ma­
quinaria costosísima y una vigilancia continua del 
laboratorio, así como también, en muchas partes, 
una gran experiencia que se adquiere únicamente 
con los años y con muchos sacrificios. . 

SCHNEIDER 

L a V I I C o n í e r e n c i a 

d e l C o m i t é M a r í t i m o I n t e r n a c i o n a l 

Se ha celebrado recientemente en Amberes la 
Conferencia del Comité Marítimo Internacional bajo 
la presidencia del ministro de Estado belga, señor 
Louis Grauck. 

Tomaron parte en la conferencia Alemania, Di-
nainarca, Estados Unidos, Francia, Gran Bretaña, 
Grecia, Italia, Japón, Noruega, Países Bajos, Por­
tugal y Suecia. 

El orden del día comprendía los siguientes 
puntos: 

Estado de las ratificaciones 

La Conferencia de Amberes ha dirigido un lla­
mamiento a los Estados intei"esados para la pronta 
latificación y aplicación de los convenios de Bruse-
ks (1924-1926), que trataron de distintas cuestiones 
de Derecho marítimo, entre ellas la de la limitación 
de la responsabilidad de los propietarios de barcos 
y la de las hipótesis y privilegios marítimos que 
afectan a los intereses de los pasajeros. 

El seguro de los pasajeros 

Este problema, sometido ya a diferentes coníe-
rencias marítimas internacionales, adquirió en la que 
nos ocupa una gran importancia, exponiéndose por 
distintos representantes diversos sistemas para lle­
gar a la solución de tan importante cuestión. 

Para conciliar los distintos puntos de vista s« pro­
puso una resolución de compromiso, siendo aproba­
das las siguientes bases: 

a) Obtener la mayor seguridad posible para los 
pasajeros, con un fin de orden púMico; 

b) Obtener que se indemnice a los pasajeros los 
daños en caso de muerte o de lesiones corporales én 
las que exista responsaWlidad para el propietario 
d«l barco. 

Ul^póse a la conclusión de que se prosiga el es­
tudio de tin sistema de seguro de los pasajeros ad­

mitido por todos los países y de tal naturaleza que 
garantice en; todos los casos una indemnización su­
ficiente para los accidentes corporales,, exista faiSa o 
no, en lugar de recursos aleatorios basados sobr^ la 
responsabilidad del autor de la falta en la ejecución 
del contrato de transporte. ' 

El Comité Marítimo Internacional 'jcpresa, no 
obstante lo anteriormente expuesto, que no se debe 
retrasar la ratificación de los convenios ya firmados 
sobre la responsabilidad de los propietarios de bar­
cos y sobre las hipotecas y privilegios. ' 

La competencia y las sanciones en caso, de abordaje 

Sobre esta cuestión, la Conferencia aprobó el si­
guiente orden del día: 

"La Conferencia, estimando que existe interés 
por resolver por convenio internacional la cuestión 
de la competencia penal en materia de abordaje, en­
carga al Comité pi^rmanente que nombre una comi­
sión, que tendrá por mandato preparar un proyecto 
de convenio destinado a ser sometido a la próxima 
Conferencia. 

La Conferencia estima también que es preferible 
resolver por la misma vía la competencia civil en 
materia de abordaje, y ruega al Comité permanente 
que dé también mandato a esta Comisión para qut 
estudie eSta cuestión y, si es posible, prepare un 
proyecto de convenio para la próxima conferencia." 

Cuestiones en estudio 

Aprobó asimismo la 'Conferencia que se estudie 
una serie de cuestiones, nuevas, entre las cuales figu­
ra la determinación de una ley nacional aplicable a 
los diferentes elementos del contrato de fletamento; 
el establecimiento de un Código de las reglas inter­
nacionales para la r^lamentación de los daños que 
resulten de un abordaje, y que se ponga en concor­
dancia el Derecho marítimo y el Derecho fluvial. 

Toda la correspondencia de 

' E S P A Ñ A MARÍTIMA 

diríjase al Apartaxio dé Co' 

r r e o s n i i m e r a 3 • 029 
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Sobre el desarrollo ae la tele^ralía acústica bajo el aóüá 

A primera mejora radical en el cam­
po de la telegrafía subácuea se ve­
rificó durante la guerra mundial. 
Consistió en el aumento de la fre­
cuencia de transmisión desde 500 á 
1.050 períodos por segundo. 

Antes, ya se había reconocido que la frecuencia 
cié cerca de i.ooo períodos para la corriente de se­
ñal, era más conveniente que una de frecuencia baja, 
y por eso se aplicaba (p. ej., para las campanas su­
mergidas de los barcos-faros), a pesar del sintomis-
mo inexacto de las campanas, porque los construc­
tores de éstas no conocían bastante la técnica de b 
sintonización. La marina de guerra sentó el proble­
ma d|e poder transmitir l̂as señales del alfabeto 
Morse con transmisiones submarinas, cosa que no 
podía hacer con las campanas. La técnica de enton­
ces hubo de limitarse al emipleo de transmisiones 
de membrana, impropias para producir frecuencias 
superiores a 500 periodos; varias marinas tuvieron 
que adaptarse al empleo de esta frecuencia, a pesar 
ce los resultados tan poco satisfactorios. 

Fallaron también los ensayos hechos en Alemania 
con transmisiones hidráulicas de sirena, con fre­
cuencia de 1.000 períodos. 

En los años 1914 y 15 los técnicos alemanes pro­
baron un transmisor de membrana a 1.050 períodos, 
con tan buenos resultados, que rápidamente supe­
raron a todas las demás tranmisiones de ese géne­
ro. Aun no satisfacía completamente a un servicio 
seguro de transmisiones telegráficas, y continuaron 
los estudios para perfeccionarlo. 

La prueba de que este transmisor era el mejor que 
la técnica podía producir, está en el hecho de que las 
principales marinas, al terminar la guerra cambia­
ron las instalaciones de 500 períodos de frecuencia 
por otras de 1.050 períodos. 

Las enseñanzas de la gran guerra han demostrado 
que las exigencias propias para la marina militar 
pueden agruparse del modo siguiente: 

I ) El sumergible, por siljs perfeccionamientos 
técnicos, es hoy una categoría normal, en' las uni­
dades navales militares, y debe operar de acuerdo 
con éstas; por consiguiente, se requiere una comu-
nicacióin ininterrumpida entre las unidades sumer­
gidas y las de superficie. 

2) Las instalaciones radiotelegráficas de las na­
ves están tan recargadas, lo mismo una unidad 

suelta que un buque-insignia,- que tienen limitada: la 
posibilidad de recibir o emitir señales en cualquier 
momento. La antena de la radio no tiene defensa 
contra la artillería enemiga. 

Hace falta, pues, un medio de señales que, ade­
más de aliviar el servicio de la radio, pueda colo­
carse defendido por la coraza o por debajo de la 
linea de flotación. • 

3) La experiencia de la guerra ha probado que 
las señales de la radio, cuya esfera de acción es casi 
ilimitada, son captadas por las estaciones receptoras 
terrestres enemigas, que pueden localizar el sitio 
de origen de la emisión. De nada sirve reducir la 
energía emitida por el transmisor, porque las esta­
ciones receptoras- terrestres, muy perfectas y de 
gran sensibilidad, llegan a recibir y localizar la po­
sición'. 

Para evitarlo se requiere un medio de señalas en 
esfera de acción limitada. 

Los mismos técnicos que lograron el aumento de 
frecuencia a 1.050 períodos han ideado un aparato 
rotablemente mejorado, con lo que se consigue: 

i.° Que la frecuencia usada en la transmisión de 
señales queda fuera del campo de frecuencia de la 
hélice y de las vibraciones de la nave (superíor 
a 1.050). 

2." Que cada marina usa distintas frecuencias. 

3.° En vez del emisor-receptor sencillo se usa el 

emisor-receptor múltiple, cuya energía se irradia y 

concentra horizontalmente. 

Además está construido (Je modo que,puede con­
fiarse al personal de señales y conservarse en buen 
estado. 

Ofrece la particularidad de que con este nuevo 
sistema de señales no hay que acudir a frecuencias 
(¡ue salgan del campo auditivo (frecuencias ultra-
sonoras), . pues éstas requieren tensiones elevadas, 
fuerza directiva, mecanismos complicados que hacen 
difícil el servicio, sobre todo para .la, recepción, 

Dos • factores han. contribuido, a resolver el pro­
blema: fijar el campo de frecuencia, más convenien.-
te para señales bajo el agua y la técnica de 4a .sin­
tonización de los circuitos electromtecánicos. osci­
lantes. . , , 

Como es naturalj cada marina guarda cuidadosa­
mente el secreto de" frecuencia y demás caracterís­
ticas. • • • • . ' , . . ' • - . • . 
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Cada aparato es a la vez emisor y receptor, lo 
cual-"sHtrana : una ; sencillez notable y' facilidad de 
manejo. 

El empleo de los efectos en grupo constituye otra 
mejora muy importante: cuando se emplean varios 
elementos radiantes cuya distancia guarda cierta re-
Ipción COTÍ' la longitud de onda, puede darse un efec­
to directivo a-la energía radiada (el mismo principio 
que se usa en radiotelegrafía). 

Si un eníisor bajo el agua está libre en este me­
dio, la transmisión de la energía sonora se efectúa 
por ondas esféricas, pero si se disponen dos emi­
sores verticalmente (uno sobre otro) de modo que 
su distancia sea grande respecto a la longitud de 
onda, la propagación de los rayos sonoros se verifica 
dominantemente en sentido horizontal, y con mayor 
potenda si en vez de dos se usan tres o más emi­
sores. 

El Naufr a^io de Corrubedo 
En los bajos del Rocín del Medio, en el cabo de 

Corrübedo, ha tenido lugar la tragedia en que pa­
ladinamente han luchado ocho pescadore's en su buen 
'^cacharro", gracioso bailarín de las olas, llamado 
*• Qué dice usted", que tantas veces ha visto de cer­
ca la fea cara de la Muerte en la ferocidad de esta 
costa, mar que ha imprimido esta gran agilidad mo­
ral que poseetii los pescadores de Carreira; porque 
su vida es en el mar y no etti la ría; hombVes que 
tienen por escuela tan duras pruebas pueden adop­
tar ante la vida las más contrarias posiciones. 

Asi, estos desgraciados pescadores, que conocen 
desde muchachos los riesgos del duro aprendizaje 
del oficio, conocieron también la Costa de la Muer­
te palmo a palmo, los puertos y sus nombres, el se­
creto de los bajos y la mecánica de sus buques; 
treinta o más años así dan un dominio de la mar 
que se surca y de la vida qtie se contempla que los 
cree hacerse dueños de sí para vencer a diario en la 
lucha con el mar; y ésta práctica, que es el funda­
mento de su oficio, los trace tan seguros en su papel 
de lolbos de mar, que, olvidándose de toda id«i de 
previsión, viven alegres y confiados, hasta aue tm 
mal día la Muerte aparece en su realismo fiero, v 
ocho homí>res áesTweocupados de las asechanzas del 
océano son sorprendidos por tm indomatle zarpazo 
aue haiíe zozobrar la embaTcacíóri. y sin esperar 
respuesta son sumergidos, sepultando a cinco y í>er-
mitíendo que tres de ellos, al amparo de los reñios, 

puedan íser defendidos por otra motora que, igual 
que la náufraga, trabaja con sus aparejos de medio 
punto en la pesca del jurel. 

De los cinco ahogados, tres pertenecen a un.-mis­
mo hogar; son un padre y sus dos hijos, llarrtados 
Manus' Lampón Regueira, el padre, de cincuánta y 
cinco años, y sus hijos Antonio y José, de veintiuno 
y trece años, respectivamente; Manuel Sieira Ro­
mano, de veinticinco años, y Francisco Lampón Paz, 
de veintitrés años. 

Los salvados son: el patrón, Manuel Silva Aya-
so, de cuarenta y cinco años; su hermano Juan, de 
cuarenta y ocho, y Gumersindo Lampón Paz, de 
diez y siete años. 

Como observarán los lectoras, también en Jas 
muertes trágicas hay categorías: no es lo mismo 
perder a un ser querido en un hogar, que perder a 
tres—padre y dos hijos—, únicos sostenedores de 
una numerosa familia. ESPAÑA MARÍTIMA, al dar 
a conocer esta noticia, es seguro que todos sentirán 
dolor para tan atribulados hogares. No tendrá esta 
información igran emoción periodística, pero, sin 
embargo, estamos seguros que estas tramas particu­
lares tienen interna emoción humana. 

Estas familias quedan en la mayor miseria; el 
llanto de estas mujeres y de estos pobres niños es 
para nosotros más claramente perceptible cuanto 
más reconocemos sus miserias; en éstas se perciben 
mejor los íntimos matices del dolor, y porque a nos­
otros llega la desgracia en toda su emoción es por 
lo que suplicamos a todas las almas caritativas que 
se asocien a tan irremediable pérdida y manden en 
la medida de sus fuerzas algún alivio a estos hoga­
res truncados, para enjugar en lo posible las lágri­
mas de sus desventuras. 

¡Y ahora, pescadores de Carreira, que tocáis tan 
de cerca los efectos de la imprevisión, no permitid 
que pase ni un día más, siquiera sea por el amor 
que profesáis a vuestras madres, esposas e hijos, el 
continuar apartados de los fehacientes alivios que 
reportan las instituciones del seguro y de la previ­
sión ! 

MlNCHON Y ALVAREZ 

Apli cacion de las pieles de pescados 

Según los experimentos de M. Bendixen, coa un 
nuevo tratamiento de las pieles de escualos, bacalao, 
layas, etc., se emplean muy bien en la fabricación 
de estuches. 
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Las Bibliotecas en los Pósitos Marí t imos y 

buques mercantes ae España 

a borao de 1 os 

por ei Dr. A, 

i< la conferencia celebrada en üsio, 
sobre üigiene y bienestar dei marino 
mercante, en 1920, Ja implantación 
ele bibliotecas en ios buques mercan­
tes fué considerada como la medida 
más eficaz para dotar, al personal 

subalterno especialmente, de conocimientos acerca 
de los peligros que los puertos tienen para la salud 
del marino, por ser lugares adecuados para llevar 
una vida licenciosa, al romper la monotonia de las 
largas travesías, y por favorecer en ^parte la priva­
ción de bebidas a bordo y la acumulación de haberes. 
Mo es tarea fácil hacer comprender a las dotaciones, 
por medio de conferencias exclusivamente, la nece­
sidad de adquirir conocimientos acerca de la mane-
la de evitar "la^ enfermedades venéreas y sifilíticas, 
síntomas que revelan su contagio y consecuencias 
que de ellas se derivan. Los diversos grados de cul­
tura que el personal de una dotación tiene, es la 
mayor dificultad que las conferencias de divulga­
ción encuentran; de aquí que no deben ser conside­
radas como única norma. Pero la biblioteca pone 
al alcance de todas las inteligencias medios para-ad­
quirir la ilustración que se persigue; el lector asi­
mila éstos conocimientos, comenta los puntos dudo­
sos, al par los consulta y expone a sus compañeros 
el juicio que le merece lo que ha leído, se ilustra y 
divulga los conocimientos adquiridos. La biblioteca 
distrae al tripulante con manifiesto beneficio de su 
salud y le dota de una convicción moral que le hará 
fuerte en las circunstancias peligrosas; será orde­
nado en sus placeres, no sólo por conocer las tristes 
consecuencias que acarrea la vida crapulosa y de 
dispendios, sino por convicción moral, por estima­
ción personal. Los placeres son dueños del cuerpo 
cuando el alma está falta de salud, cuando no existe 
conocimiento de la moral, cuando la incultura pre­
side todos los actos. 

Noruega figura a la cabeza de las maciones que 
han dado a las bibliotecas a bordo la importancia 
y extensión que merecen. Las asociaciones obreras 
reiteradamente han expresado su entusiasnjo pgr- su 
implantación; prueba de ello es que en ^.Igunos bar­
cos cada individuo de la dotación leyó en un año el 
veinticinco por ciento de las obras que formaban la 
biblioteca de a bordo; los juegos de cartas y otros 

SEGOVIA 

más o menos lucrativos disminuyeron considerable­
mente, y corrobora el éxito alcanzado k unión en­
tre obreros, armadores y el Estado, para dar mayor 
amplitud a esta iniciativa, estableciendo bibliotecas 
en todos los barcos, concediendo crédito para su 
sostenimiento e iniciando el intercambio, primero, 
entre los buques de un mismo anpiador, y posterior-r 
mente con los de distintas compañías o armadores. 

Estas bibliotecas han hecho una gigantesca labor 
entre la gente de mar, permitiéndoles conocer los 
riesgos y enfermedades a que están expuestos; de 
aquí que la creación de organizaciones cooperativas 
j previsoras, médico-sociales, cuales son: las aso­
ciaciones mutuales de asistencia médico-farmacéuti­
ca, retiro obrero, seguro de enfermedad, encontra­
ron ambiente propicio en la gente de mar; si fuesen 
creadas por los Estados, 'la clase trabajadora, cons­
ciente de la importancia de estos problemas," pres­
tará su concurso, y no tardará, si del Estado no 
parte esta iniciativa, en ser pedida con urgencia ^ r 
el personal marítimo. Esta labor cultural es la base 
del próspero desarrollo que han alcanzado algunas 
instituciones para luchar contra la tuberculosis y 
avariosis. 

LQS armadores han procurado completar la cul­
tura de sus dotaciones agregando a las bibliotecas 
de recreo libros técnicos y. manuales que contienen 
nociones náuticas y profesionales, lo cual permite 
f. los tripulantes adquirir conocimientos que después 
pueden completar o ampliar ©n escuelas especiales. 

En la actualidad, la biblioteca más numerosa a 
bordo de un buque mercante noruego consta de 
900 volúmenes; generalmente tienen 250 ó 300. 

Estas bibliotecas pueden establecerse con exiguo 
gasto por parte del armador, asignándoles 10 volú­
menes por individuo cuando las dotaciones <aó ex­
cedan de 25. 

El Ministerio de Marina puede contribuir desti­
nando a las bibliotecas de los barcos mercantes y 
Pósitos marítimos alguno de los ejemplares que los 
autores de las obras subvencionadas, por ser de uti­
lidad para la Marina, han de enviarle. La Prensa 
abnegada, desinteresada,, verdadera amante del pro­
greso y compenetrada con lo,s .problemas sociales del 
mar, prestaría valiosa cooperación haciendo saber 
que los pescadores y marinos en general agradecen 
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que se les envíen obras, novelas y trabajos literarios. 

Un buzón o taquilla en los barcos de pasaje, y 
muy particularmente en los pertenecientes a compa­
ñías subvencionadas por el Estado, con rótulo de 
caracteres bien visibles en el que se suplique al pa­
sajero que en él depositen los libros que, ya leídos, 
carezcan de interés para él, daría buen resultado. 
Estos buzones se abrirían al llegar al puerto que 
para tal fin se fije, y el capitán remitiría al Pósito 
o Casa del Marino los libros p>or este procedimiento 
adquiridos, adjuntando relación de ellos. 

¿Quién, al realizar un viaje con mar plácida y 
rodeado de comodidades, no contribuirá, con los li­
bros que ya no le inspiran interés, a la divulgación 
de conocimientos que aumenten la cultura de los 
marinos que en puerto descainsan y reponen sus 
fuerzas, muchas veces a punto de ser agotadas por 
ia íuria del mar? 

¿Qué español, al marchar a lejanos países, no 
dará una prueba de cariño a sus compatriotas dedi­
cándoles un libro ? 

Por amor a España dedicarían un libro a los ma­
linos y abnegados pescadores, depositándolo en el 
buzón que a tal fin encontrasen, considerando que 
el pescador pide ayuda para ser culto, para preve­
nirse contra ciertas enfermedades evitables, vené­
reas, sifilíticas y tuberculosas. No pide pan, porque, 
aun con gramdes riesgos, quiere, en lucha con los 
elementos, ganarlo. 

La organización de estas bibliotecas a bordo y en 
tierra puede y debe realizarse por el Instituto So­
cial de la Marina, que ya en algunos Pósitos las 
tieqe establecidas, y compenetrada la Dirección Ge­
neral de Navegación haría perfecta y amplia la or­
ganización de estas fuentes de cultura. 

La Casa del Marino y del Pescador dedicará un 
lugar preferente a bibliotecaj amplio y confortable. 
Hay pescadores y marinos que piden libros, sabenios 
que los necesitan. ¿Cómo demorar su envío? Así se 
alcanzará una cultura en el hombre de mar que pue­
de considerarse como el arma más eficaz para lu­
char con las.enfermedades citadas; la higiene del 
alnja es la salud del cuerpo. 

Fitíaimente, si en el cuestionario de capitanes y 
pilotos se -incluye un tema que resuma la orienta­
ción médico-social profiláctica venérea y tuberculo­
sa que las; dotaciones necesitan, y por ellos se esti­
mula a sus subordinados a frecuentar las bibliote-

, cas, el éxito será completo y pefmitirá establecer te-
laciones internacionales con otras organizaciones de 
análogos fines. 

Los mé toaos amer icanos J e congelación 
de la pesca 

Las instalaciones primitivas se reducían a naves 
y cobertizos de una sola planta, a veces de madera 
y siempre dispuestos de un modo rudimein!t|ario. 
Ahora se estudian los medios de montar racional­
mente la industria de congelación de la pesca, apli­
cando los sistemas seguidos para la carne. 

Las instalaciones ya no son de una planta: cons­
tan de varios pisos, en los que por orden se van 
efectuando las operaciones necesarias. Llámanse 
Packing-House las fábricas grandes; en ellas se ele­
va la pesca a los últimos pisos, donde empieza la 
manipulación, y van descendiendo de un piso a otro, 
siguiendo las diversas fases, hasta el más bajo, al 
nivel del suelo, en condiciones de ser exportado. 

En Halifax consta de tres pisos, recibiéndose la 
pesca en el tercero, donde se la corta y limpia. 

La Atlantic Coast Fisheries Cy. acaba de cons­
truir en New-London una gran fábrica. El edificio, 
que es de hormigón armado, tiene tres pisos; la vía 
férrea llega, a dos de los lados. Dista la fábrica muy 
poco de un muelle de atraque para las embarcacio­
nes pesqueras, de unos 700 pies de largo. La des­
carga de la pesca se hace mecánicamente y es con­
ducida por transportadoras-elevadoras hasta el ter­
cer piso. En éste se pesa la pesca, se la lava en agua 
corriente (en Halifax, Birdsaye, emplean agua es­
terilizada), se descabezan con una máquina espe­
cial; luego se desescaman y se abre y destripa el 
pescado. Después se parte en dos mitades y se le 
deshuesa. Todas estas operaciones se hacen auto­
máticamente, por medio de máquinas. 

Obtenidos así los trozos, se les lava nuevamente 
y se salan ligeramente (poniéndolos en un tanque 
que contiene salmuera, durante dos, tres o cinco mi­
nutos) ; en seguida se congelan y luego se embalan. 

Todos los desperdicios se utilizan y venden'. Es­
tos filetes, que llevan la marca "Nordic", son de 
calidad excelente. 

Todos los detritus y desperdicios se envuelven 
automáticamente por una máquina especial y se co­
locan en cajas que se depositan en cámaras frigo­
ríficas. 

El transporte a distancia, y aun en la misma re­
gión, se hace en -vagones isotérmicos, sin hielo, que 
conservan una teperatura de —4°C. a -f- 1,2. A los 
vagones de este tipo los denominan "Silica Gel íce­
les Refrigerator Car". 

Para refrigerar y congelar el pescado emplean 
compresoras York, algunas de capacidad de 34 to­
neladas. . 
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Escuelas de pesca aplicadas a la benelicencia de la ^ente de M a r 

I 
A M U D a üar cuenta de cómo íun-

cíona la ii-scueía ae ir'esca en Jáei-
gica, ya que es este uno de ios paí­
ses en t£ue con mas ínteres se re­
suelven las cuestiones pedagógicas y 
sociológicas. 

i^'ué creada esta escuela como con-
aecuenpia de una asaiiaiDlea celebrada eii octubre 
en 190b, en la que diversos elementos de suma im­
portancia en la vida marítima de aquel país, se con­
gregaron para recibir a Su Alteza Real el Príncipe 
Alberto (actual Rey de Bélgica), el cual, después de 
li recepción protocolaria, expresó en térmihos muy 
elevados y sentidos la inseguridad del porvenir de 
los hijos de los pescadores, cuando éstos faltaban, 
en aigunas ocasiones como consecu<encia de acci-
aentes del trabajo. El Príncipe expuso entonces la 
necesidad de una institución que se encargara de 
estos huérfanos desvalidos, de los cuales se hacían 
cargo'otras familias de pescadores, lo que, si bien 
era hermoso como muestra de solidaridad y amis­
tad en los del mismo oficio, no dejaba de constituir 
una carga para otras familias de pescadores. 

"La obra que se ha de realizar—decía entonces 
el actual Rey Alberto—^tendrá por objeto recoger, 
instruir y educar a los huérfanos de pescadores y 
enseñarles el oficio de sus mayores." Hasta los seis 
años estarían los huérfanos en colegios o asilos, de 
donde serían recogidos para recibir la enseñanza 
primaria y nociones prácticas de la profesión en un 
barco; a los doce años dejarían el barco-escuela 
para ser admitidos como aprendices marineros en la 
•escuela del Estado o en las embarcaciones de pesca, 
cuyos armadores recibirían por ello una prima del 
Ministerio del Trabajo. A los quince años serían 
llevados a barcos de pesca escuelas, para perfeccio­
nar su educación marinera y de pescador, a la sa­
lida de cuyos barcos pasarían al servicio de los ar­
madores, que encontrarían en éstos muchachos un 
personal muy útil. Para la realización' de la obra 
contaba el Príncipe con generosos donantes, alguno 
de los cuales es conocido en España como industrial 
de suma importancia y que-se destaca por su trato 
digno y generoso con eí obrero. 

Pocos años después cristalizó la idea en la- forma 
que vamos a ver, siendo de advertir que ya en 1867 
fracasaron algunos ensayos hechos sobre el parti­
cular. 

El barco designado para Escuela de Pesca en que 
liabían de educarse los huérfanos de pescadores, .fué 
el Ibis, antiguo cañonero inglés que, con modificacio­
nes e instalaciones necesarias, pudo servir, para la. 
instrucción de unos noventa muchachos.. Se amarró 
en Breedene, en el abra vecina a la esclusa del ca­
nal de Ostende a Brujas. 

Lx)s alumnos viven a bordo del Ibis igual que, si 
estuvieran' navegando; tienen toda clase de instala­
ciones de higiene y aseo personal, enfermería, ba­
ños, etc., y además un hermoso salón de estudio y 
clases, con material de enseñanza adecuado. Hay 
además camarotes para personal de guardia y des­
pacho para el director, y enseras de maniobra y ma­
rineros en cubierta y bodegas; el barco tiene insta­
lación de telegrafía sin hilos para comunicar a 500 
millas: los radios se seleccionan entre los alumnos, 
y la estación recibe comunicaciones meteorológicas, 
sobre todo de la Torre Eiffel; tiene también un pe­
queño observatorio meteorológico servido por los 
huérfanos. 

La obra se constituyó por una Comisión central 
asistida por otra de señoras con un Consejo de Ad­
ministración, que es el encargado de la marcha del 
orfelinato, el cual se halla bajo la dirección inme­
diata del subdirector del Ibis. 

El director está asistido por un profesor de Re­
ligión, un médico y dos maestros, que se ocupan 
•exclusivamente de la educación pesquera, de la en­
señanza primaria y de la gimnasia, los cuales viven 
en el barco; un marinero, un cocinero y un sereno 
completan el personal. 

Los huérfanos, divididcs en tres grupos según 
sus edades, reciben instrucción por grados, y de és­
tos, el más elevado tiene ya su parte profesional. 

De este barco pasan los alumnos a acabar sti edu­
cación e instrucción en barcos-escuelas que se dedi­
can a la pesca. Son actualmente estos barcos cuatro 
de altura y una embarcación de vapor, a saber: 

El Ibis II, que sirve como de explorador, en el 
que reciben los muchachos como una primera ini­
ciación en el manejo de motor y pesca costera. 

El mixto /&W / / L 
El Ibis IV, igual que el anterior. • 
El Ibis V, botado en 1908 en Inglaterra; Es un 

\apor de 34 metros de eslora, 6 de manga y 3 de 
calado, con máquina de 400 HP., y aparejo auxiliar, 
Lkva un capitán,' Un segundo, un tnaquinista' dos 
togoneros, cuatro marineros y ocho aprendices. 
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El Ibis VI, idéntico al anterior, pero de construc-
ciQn belga. 

La enseñanza estriba principalmente en la obser­
vación y coiitinuidad en la práctica profesional; el 
alumno hace y ve todo lo que constituye el conjunto 
del oficio, y las lecciones teóricas consolidan las no­
ciones que ha adquirido por sus propios medios; 
todo el material de enseñanza se ha dirigido a este 
fin. El programa de estos aprendices es base de la 
enseñanza en las escuelas de pesca. 

La instrucción teórica ocupa dos horas y tres 
cuartos de estudio por día, y se reduce a los cono­
cimientos primarios indispensables: religión, lectu­
ra, escritura, aritmética, histora nacional, conversa­
ción en francés y' en inglés, canto y navegación. En 
cambio, la instrucción profesional, la gimnasia, co­
midas, aseo y otras atenciones del trato del cuerpo, 
duran nueve horas al día. Duermen diez horas y 
tienen dos y media de recreo. Se levantan a las siete 
y se acuestan a las ocho. 

La instrucción religiosa se condensa en dos lec­
ciones semanales, aparte de las conferencias extra­
ordinarias para los chicos en edad de hacer su pri­
mera comunión. 

Un oficial del Ejército da a los muchachos, dos 
veces por semana, conferencias sobre deberes para 
con la patria y la familia. Las salidas a tierra se 
hacen tres veces por semana. 
. El resultado de este régimen y las precauciones 

sanitarias es de resultados pasmosos para el desen­
volvimiento y la salud de los aprendices, que hacen 
su vida al aire libre. 

Los trabajos profesionales y manuales son de 
pesca, maniobra, carpintería, fragua y dibujo, es­
tudian elementos de navegación costera y de altura, 
disponiendo para tales efectos los alumnos de ins­
trumental muy completo (útiles de pesca, aparejo 
en el barco, cuadros instructivos, etc.). 

La Construcción Naval Mercante 
en España 

Según la estadística publicada en' el boletín tri­
mestral del "Lloyd's Register", en los astilleros es­
pañoles había en construcción el 30 de septiembre, 
18 buques de vapor o motor mayores de 100 tone­
ladas de registro bruto, stmiando 61.136 totieladas. 
Esta cifra supera los cuatro índices trimestrales del 
año 1929, pero es imierior a la correspondiente al 31 
de enero dé este año en unas 10.000 toneladas. Por 
el volumen de su construcción naval mercante al 
comen'zar el actual trimestre, la industria española 

ocupa el décimo lugar, después de da Graií Bretaña, 
los Estados Unidos, Francia, Aiemania, Italia, Ho­
landa, Suecia, Japón y Dinamarca, e inmediatamen­
te antes que Noruega. 

Analizando la cifra total del tonelaje en curso de 
constriicción, según las categorías del tonelaje y 
aparato motor, resulta que: • 

Seis vapores y tres motobuques son menores de 
2.000 toneladas. 

Tres motobuques son de 2.000 a 4.000 toneladas. 
Tres motobuques son de 4.000 a 6.000 toneladas. 
Un motobuque es de 6.000 a 8.000 toneladas. 
Dos motobuques son de 10.000. a 15,000 tone­

ladas. 
Desde i.° de julio a 30 de septiembre se ha em­

pezado la construcción de un vapor de 200 toneladas 
y dos motobuques que suman 5.000, y se hami bota­
do al agua cuatro vapores sumando 2.648 toneladas, 
y dos motobuques que suman 1.903. 

Hasta aquí los datos del "Lloyd's", que no ex­
presan los nombres de los buques a que se refieren 
ni el astillero donde se construyen. Como no existen 
estadísticas españolas sobre el particular, procura­
mos por nuestra cuenta detallar los resúmenes del 
'"Lloyd's", para el mejor conocimiento del trabajo 
actual de nuestras factorías navales. 

Los dos motobuques de 10.000 a 15.000 toneladas 
son los Cabo San Agustín y Cabo Santo Tomé, de 
la casa Ibarra, gemelos del Cabo San Antonio, de la 
propia flota, de 12.265 toneladas de registro bruto 
Los cotnstruye la Sociedad Española de Omstr ac­
ción Naval, en su factoría de Sestao, Bilbao. 

El motobuque comprendido entre las 6.000 y las 
8.000 toneladas es un tanque para la C.A.M.P.S.A., 
que se construye en los astilleros bilbaínios de Eus-
kalduna. Y los tres de 4.000 a 6.000 son también tan­
ques para la misma empresa del Monopolio de Pe­
tróleos, que se construyen, respectivameinte, en los 
astilleros de la 8, E. de C. N., de Unión Naval de 
Levante, en Valencia, y Astilleros de Cádiz, de 
Echevarrieta. 

Entre los seis motobuques restantes figúrate tres 
de la Trasmediterránea, mixtos para pasaje y carga, 
denominados Infante Don Gonzalo, de 2.300 tone­
ladas, que se botó al agua por la Unión Naval de 
Levante, el día 18 del pasado mes de octubre; í>e-
neral Berenguer y General jordana, de 1.400 tone» 
ladas, botados el 18 de junio y el 24 de septiembre 
en Astilleros de Cádiz; dos de 2.500 toneladas, para 
transporte de frutas, cuyas quillas se pusieron re­
cientemente en los astilleros EuskaMuna, por efticar-
go de la casa Pinillos, de Cácüz. 
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SOBRE LA NECESIDAD DE PATRONES DE PESCA 

I 

A pesca en España representa hoy, 
contando con la que se obtiene poi 
nuestros barcos pesqueros en regio­
nes lejanas, algo más de trescientos 
millones de kilogramos de pescado, 
que, en primera venta, producen 
algo menos de trescientos millones 

de pesetas. Según cálculo hecho por el que escribe 
estas líneas, sobre la estadística de 1920, con refe­
rencia a determinada provincia cantá(brica — y la 
proporción debe ser próximamente la misma en cual­
quier otro tiempo o lugar—, de cada cien pesetas de 
producto de la pesca, cincuenta y una se invierten 
en gastos del negocio y beneficio del capital, y las 
cuarenta y nueve restantes constituyen la remune­
ración del trabajo de la clase pescadora. 

De entonces acá el inaterial pesquero se ha mo­
dificado en ei sentido de aumento de las unidades 
de motor, y, en consecuencia, ha aumeintado la can­
tidad de pesca obtenida, pero ni el negocio ha me­
jorado, al menos en grado apreciable desde su ex­
terior, ni la clase trabajadora tampoco, antes por el 
contorario, en algunas regiones sólo se habla de rui­
nas de empresas, y la situación económica del pes­
cador continúa en general en igual lamentable esta­
do que antes. Puede, pues, admitirse, dentro de un 
cálculo aproximado, que sólo la mitad de dichos mi­
llones se reparten entre los ciento veintitrés mil 
hombres que, según estadística, constituyen el per­
sonal sirviente, con disponibilidad de servir, de 
nuestra flota pesquera. 

Alcanza, pues, la remuneración anual de un pes­
cador, patrón, maquinista, fogonero o marinero, a 
unas 1.200 pesetas, y como el cálculo se ha hecho de 
un modo global, si se tiene en cuenta que en algunas 
regiones, afortunadamente para éstas, la retribución 
es mejor que en otras, se comprende que en algunas 
de escasa matrícula de navegación y de pobre agri­
cultura, donde el número de pescadores es excesivo 
con relación a la pesca, el jornal del simple .mari­
nero np alcance ni para el más indispensable ali­
mento de su familia. Este cálculo s? encuenda com­
probado en sus playas, donde viejos y niños, uni-
íormehiente mal vestidos, esperan con, la tralla la 
banderola para ayudar a halar de la primera jábega 
que lo necesite, por la módica retribución de un pu­
ñado de sardinas o boquerones; y claro está que el 

significado de eilo es que el beneficio de la pesca es 
Lan escaso que el esíuerzo de todos es necesario 
para mejorano. 

Asimismo, los otros artes menores mantienen muy 
deficientemente a un nucieo ae población, importan­
tísimo, y este estado de cosas es aificüísimo de mo-
diíicar, porque en la introducción de artes más mo­
dernos e intensos, que sólo habría de favorecer a 
algunos de ellos, ve el pescador de arte tradicional 
la iniciación de una crisis que no saben lo que va a 
durar, y no tiene la esperanza de que a caaa liii) 
de ellos les alcance el beneficio del nuevo procedi­
miento, porque no conocen otro que el que apren­
dieron de sus padres. 

El prob.ema que plantea este estado de cosas r.o 
es fácil de resolver, ni puede solucionarse sino en el 
transcurso del tiempo; pero hay en favor de su so­
lución la necesaria armonía de intereses entre el ele­
mento social y la economía nacional, y, por lo tanti», 
con los intereses del Estado. La propagación de la 
pesca a zonas más alejadas de la costa o a bancos 
separados de ella; la intensificación de los procedi­
mientos con respecto a ciertas especies que hoy to­
davía se pescan por los métodos anticuados y defi­
cientes; la moderación del ejercicio de ciertos artes, 
que vienen arrasando los fondos y que sólo se con­
seguiría sin gran crisis mediante la compensación 
de establecimientos de nuevas pesquerías, y en suma, 
el perfeccionamiento del régimen de la pesca me­
diante la enseñanza del pescador, traería consigo un 
aumento de riqueza absoluta, en beneficio de la na­
ción y de los que contribuyen con su trabajo a pro­
porcionar al consumo buena cantidad de millones 
de kilogramos de pescado fresco; al mismo tiempo, 
la mayor producción agitaría otras i nduc ía s de 
preparación o derivadas de la pesca, que son ele­
mentos importantísimos de vida, y todo ello com­
pensaría con creces los gastos que ocasionase la crea­
ción de las necesarias escuelas de pesca. 

Afortunadamente, no todo lo necesario a los fines 
indicados está por hacer; la labor de instrucción de 
la clase pescadora, con la creación dé los Pósitos y 
sus escuelas, ha tenido un gran impulso, y el estado 
actual de los futuros obreros de la costa ha mejo­
rado y sigue mejorando notablemente. El Instituto 
Social de la Marina, que ha tomado a su cargo el-
cuidado de la enseñanza del pescador, sostiene 51 
escuelas en los Pósitos marítimos, y presta una va­
liosa ayuda a las 70 escueks de orientación maríti-
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ma que existen en el litoral, pagando la casa-escuela 
üe muchas de ellas y subvencionando a los maestros 
con cantidades que oscilan entre 300 y 600 pesetas. 
Hay establecidas normas para garantizar que los 
alumnos que asisten a la segunda de esta clase de 
escuelas, reciban la enseñanza marítima desde un 
principio establecida en la de los Pósitos, a fin de 
que cuando sean hombres—^y ya lo son muchos de 
los que se instruyeron en éstas—se encuentren en 
disposición de realizar su profesión en las mejores 
condiciones, y puedan a su vez extender en general 
los conocimientos marítimos elementales. 

Los profesores de estas escuelas nacionales de 
orientación marítima no pueden serlo sin haber asis­
tido previamente a un cursillo, cuyas principales mate­
rias, ampliación de geografía, nociones de navega­
ción y pesca, higiene, preparación para el servicio de 
!a Armada y Marina civil, ampliación de trabajos 
manuales (rsferesites a artes de pesca) y economía 
social, son los que han de servirle de base para la 
preparación de la infancia sometida a su ense­
ñanza. 

Del resultado de esta labor tan importante de cul­
tura general marítima, el Estado debe aprovechar 
í;i mejor fruto producido, haciendo, mediante un 
examen especial, la selección de los de mayor ca­
pacidad intelectual, preparación y aptitud para for­
mar a los que hayan de cubrir las bajas que ocasio­
nen los actuales patrones de pesca, con personal bien 
preparado para que puedan cumplirse los ñnes que 
anteriormente se expresan. 

A. B. C. 

Situación mundial de la ilota meneante 

Las estadísticas publicadas por el Lloyd's Register 
af Shipping muestran que durante el año compren­
dido entre el i.° de julio de 1929 y el 30 de junio 
de 1930, la flota mundial de comercio aumentó en 
.1,533.332 toneladas de registro bruto, contra tonela­
das 1.119.553 en el período anterior. En buques a 
\apor hubo un aumento de 148.176 toneladas; en 
luques a motor, otro de 1.468.235, y una disminu­
ción de 83.079 en buques de vela. 

El total de la flota era en la citada fecha de tone­
ladas 69.607.644, en lugar de 68.074.312 en 30 de 
junio de 1929. De dicho total correspondían a bu­
ques de vapor y motor 68.023.804 toneladas, y a 
buques de vela 1.583.840. 

Para darse cuenta de la evolución que han tenido 

los medios de propulsión de los buques desde 1914, 
i. continuación va ei siguiente cuadro: 

Los países que han registrado más aumeinto en 
sus flotas son Noruega, con 443.79Ó toneladas; Gran 
tíretaña e inanda, 272.113; PYancia, 152.216, y Ho­
landa, 147.248. Por el contrario, los Estados'Uni­
dos han tenido una pérdida de 436.214 toneladas; a 
causa de los nuinerosos buques desguazados-

Mientras de 1914 a 1930 el aumento de la flota 
fué aproximadamente del 50 por 100, de 1898 a 
1914 alcanzó el 133 por 100. Conviene tener en 
cuenta que si de 1909 a 1914 el aumento fué del 24 
y medio por 100, en cambio, de 1925 a 1930 sólo re­
presentó el 9 por 100. 

En 1914 el número de buques a vapor y motor 
mayores de 4.000 toneladas era de 3.608, mientras 
que en la actualidad es de 6.556. Hay 446 buques 
mayores de 10.000 toneladas y 63 de más de 20.000. 

PECES VOLADORES 
Cuando se viaja por los mares tropicales, se ob­

serva a veces un espectáculo curioso; se' ve saJir 
de las olas y volar sobre el agua, como bandáHas de 
golondrinas, numerosos peces, que al .cabo de al<?:ut. 
tiempo, generalmente hasta un cuarto de minuto, 
vuelven a sumergirse en el mar. Ante este hecho ca­
be pensar si la naturaleza ha creado un animal, cu­
ya estructura le permite ser a la vez pez y ave, o si 
estos peces voladores poseen una musculatura tan 
enérgica que no sólo les permite la natación, sino el 
vuelo. Estudiándolos detenidamente, no se encuen. 
tra en ellos músculos fuertes que faciliten el vuelo. 
Lsts aletas pectorales, grandes, que les sirven de 
alas, tienen músculos débiles. El secretC' se ha des­
cubierto. 

Los peces voladores efectúan su vuelo igual que 
los aviones y aprovechan sus aletas como las alas de 
un aeroplano. En ambos las alas son planos de sos­
tén y el motor es el aire en las diversas formas, de 
corrientes ó en las corrientes ascensionales. Apenas 
se eleva el pez un metro sobre la superficie del agua, 
puede recorrer por el aire 100 y hasta 450 míetros. 
Solam'ente hay una difere>cia notable, y es la super­
ficie de arranque. Bl pez /olador es un nadador ex­
celente y esto le permite adquirir en el agua una ve-
l(x:idad grande, y como entonces nada oblicuamen­
te hacia la superficie, sale como una flecha del 
agua, en cuyo momento extiende las aletas, para lo 
cual ño necesita musculatura fuerte, y se efectúa el 
vuelo. 



ESPAÑA M A R Í T I M A Y PESQUERA 13 

ORIENTACIONES 

LAS ESCUELAS DE LOS PÓSITOS 
N la reciente asamblea de Pósitos ce­
lebrada en Galicia se acordó solici­
tar el material cientifico adecuado 
para las escuelas de orientación ma­
rítima, así como también se acordó 
pedir que sea aumentada a i.ooo pe­

setas la gratificación anual que tienen asignada ios 
maestros que regentan tales escuelas. 

Vamos a tratar de analizar las ventajas que la 
primera de dichas peticiones puede entrañar para 
e' mejor desenvolvimiento de la labor educadora 
que a los maestros de las escuelas de los Pósitos 
i:os está encomendada. 

La escuela de orientación marítima no ha de F-
mitarse a proporcionar a los alumnos el caudal de 
conocimientos que hoy le proporciona una esciieh 
nacional de tipo corriente, puesto que con ellj úni­
camente se llenaría parte de la misión que le está 
encosnendada, sino que ha de realizar también otra 
labor de especialización para dotar a IQS futuro? 
hombres del mar de un mínimum de conocimientos 
que les han de ser absolutamente necesarios en la 
vida, ya que de la escuela de orientación marítima 
ha de salir ese plantel de obreros conscientes con 
los cuales ha de llegarse a la racionalización de los 
n.étodos de pesca y de las industrias que coa el 
m.ar se relacionan. 

La escuela del Pósito marítimo ha de dotar a sus 
alumnos de conocimientos básicos sobre navegación, 
características de los mares y de la atmósfera, se­
ñales fundamentales, trabajo a bordo, enrolamiento, 
etcétera; es decir, que no sólo ha de procurar la 
escuela de orientación marítima la preparación de 
obreros capacitados, sino que ha de abrir a éstos 
ruevos horizontes para que puedan llegar a desem­
peñar cargos de importancia dentro de las indus­
trias marítimas y pesqueras. Es por eso preciso que 
se dote a las escuelas que nos ocupan de material 
científico adecuado, sin que pueda faltar la brújula, 
rosa de los vientos, sonda, corredera de arquilla, los 
propios de la meteorología, sitii desaprovechar todos 
aquellos aparatos que se hallan instaladas en em­
barcaciones u otros lugares y que serán objeto de 
visitas especiales. Ni que decir tiene que en estas 
escuelas no pueden faltar las esferas celestes,- las 
colecciomes de cartas marinas, etc. 

Es también preciso dotar a los alumnos de cono­
cimientos, tan amplios como la escuela primaria pue­

de exigir, acerca de la fauna marina, clases y con­
diciones de la vida de los peces, seííales, clase de 
foncios de la costa, cartas de pesca, gobierno del 
barco, viveros, etc., etc. 

No hay que olvidar tampoco en estas escuelas las 
enseñanzas de orden social. El Pósito Infantil pue­
de crear sus mutualidades cooperativas y montepíos, 
instituciones que han de servir a los niños para ca­
pacitarse y orientarse sobre lo que más tarde ha­
brán de hacer en sus asociaciones de hombres. 

En cuanto a lo concerniente al aumento de con­
signación para los maestros, ello lleva en sí un'ma­
yor interés por parte de éstos, a la vez que, encon­
trándose bien en donde están, no aoandonarán su 
campo para buscar más pingües beneficios, restan­
do a la obra emprendida valiosos cooperadores se-' 

. kccionados y capacitados para tales enseñanzas. 

I. S. A. 
Maestro Nacional del Pósito Marítimo 

UNA BALLENA DE 180 QUINTALES 
Cerca de la isla de Cuba, en la bahía de Cojimart, 

a unas cinco millas al E. de La Habana, se ha en­
contrado un ejemplar extraordinario de ballena; me­
día 12 metros de - lai^ y pesó 180 quintales. El ayu-
da-nte del Instituto Americano de Ciencia Naturales, 
refiere que el aceircarse estos monstruos desde hace 
tres años, permite considerarlos como indígenas. 

La piel de tan gigantesco animal tiene casi lo cen­
tímetros de grueso y no la pueden atravesar los ar­
pones ordinarios. Un comerciante de la Habana, que 
se dedica desde hace bastantes meses a la pesca de 
peces gigantes, armó dos botes equipados de cables 
de acero, arpones apropiados y demás elementos ne­
cesarios. Cuando se alcanza la ballena se la pasa por 
k cabeza y el cuerpo im lazo de cable de acero, des­
de cada bote. El cable se afirmaba alrededor por la 
aleta p-ectoral, y se arrollaba a un tamibor metálico, 
para que la ballena no se perdiera o hundiese. 

Al lado derecho de la cabeza, sobre las branquias 
se le clavaron tres arpones, y se le hicieron 50 dis 
paros en el cuerpo. El animal opuso alguna resisten­
cia, para llevarlo desde la mar abierta al seno. 

Huibo necesidad de tm esfuerzo paira conducirlo 
a la orilla, no bastando la ftierza de 40 hombres, 
por ultimo se la pudo atar a una empalizada: el ani­
mal vivió todavía veioticualTo horas, y entooCies 'e 
le pudo dejar en tierra. 
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La destrucción de las marsopas El V Salón Náutico de París 
¿Es útil o es perjudicial al pescador lá maréela? 

Por aquí está prohibida su pesca. En Francia se ha 
decretado su destrucción, porque las marsopas y las 
belugas, de igual familia, aunque individuos dis­
tintos, causan verdaderos estragos en los bancos 
de pesca y destruyen los aparejos de los pesca­
dores. 

En él Mediterráneo presta servicio de caza de es­
tos cetáceos un cañonero francés, que se dedica a 
la destrucción metódica de esos ejemplares. Sin em­
bargo, la iniciativa particular se había adelantado 
hace ya mucho tiempo a la acción oficial. En la ma­
yor parte de ios puertos franceses hay emíbarcacio-
nes especialmente destinadas a esa caza y destruc­
ción de esos elementos destructores, que miden de 
uno a tres metros, que no pesan menos de cien kilos 
y cuyas mandíbulas \'an armadas de i6 y 25 dientes 
acerados. Y hasta ahora se han easayado todos los 
medios: gi-anadas, bombas, fusiles, flechas lanzadas 
desde aviones, sin dar ninguno de esos métodos el 
resultado completo. 

El medio que emplean para la caza de la marsopa 
es muy sencillo y de buenos resultados. Los pesca­
dores se sirven de un arpón provisto de dos aletas, 
que cuando penetran en la carne se abren. Y he ahí 
por dónde podría extenderse un deporte apasionan­
te. Porque quien lanza el arpón ha de adquirir ha­
bilidad y tener gran vista para aprovechar el mo­
mento en que el pez pasa junto a la embarcación. 
En cuanto el cetáceo se siente herido, pega unos bo­
tes formidables y se hunde en el mar llevándose 
clavada el arma, que queda unida a la embarcacióti 
por medio de un. cable que se desarrolla. Es decir, 
fjue esta pesca tiene algo da parecido con la de la 
ballena y con la del atún. Al cabo de media hora el 
animal ha muerto y es el momento de izarlo a bordo 
y despedazarlo para repartirse los mejores trozo? 
de una carne fuerte, roja, muy parecida a la carne 
de toro y que es muy apreciada por la gente mari­
nera. 

Esta pi?isca produce lo suyo. En Royan hay uti 
patrón que se llama Roger-Vasse, que tiene una 
gran práctica, en el lanzamiento del arpón, que en 
algunas semanas ha cazado treinta jejemplares con 
un pego total de dos toneladas. Y dados los progre­
sos actuales en materia de aprovechamiento del pes­
cado, pied? constituir un buen.negocio la pesca de 
la marsopa y de la beluga. 

Ha sido clausurado el día 9 del pasado el' V Sa­
lón Náutico de París. 

El número de visitante* que desfilaron por deían-
t'? de los stands del certamen ha sido de 150.000, a 
160.000 durante el tiempo que estuvo abierto. 

Este año se han llevado a cabo muchas inás ope-
láciones de venta de motores y otros artículos ex­
puestos por la casas constructoras que en años an­
teriores. En uno de los hanganes instalados junto 
a Sena funcionaban sin interrupción los motores de 
üiversos tipos que allí se hallaban expuestos, con lo 
cual se daba idea a los observadores de la potencia 
y consumo de cada motor. 

Se hicieron también pruebas en el río, en. las que 
tomaron parte 29 embarcaciones de distinto tone­
laje y 40 canoas. El resultado de estas pruebas de­
terminó una eficaz prc^)aganda para las casas que 
en ellas intervinieron. 

En el interior del salón^ emplazado en el Coursla-
Reine, el golpe de vista era reakntente sugestivo. 
l 'res pasillos principales y otros transversales, que 
delimitaban los grandes cuadros que formaban los 
sicmds. A la izquierda, las dependencias burocráti­
cas del certamen, la instalación de los Caminos de 
Hierro y las de Bellas Artes, contiguas a las de 
las Compañías de Navegación, que ocupaban mu­
cha extensión y eran muy interesantes. Y en el 
centro... 

Canoas, propulsores, escalas dobles para transat­
lánticos, motores, acumuladores eléctricos, acumula­
dores fijos y de tracción, acimiuladores ,para subma-
rmos, canoas plegables, maquetas de barcos, cocinas 
de petróleo para embarcaciones, nautógrafos, com­
pases magnéticos; proyectores de marina para 
yachts, barcos de pesca, de carg^ y navios de gue­
rra; extintores, material de incendios, aceites y gra­
sas, grupos marinos, mandos hidráulicos, transmi­
sores de órdenes, mandos hidráulicos a distancia, 
etcétera; libros que tratan cuestiones del mar, refri­
geradoras, hidrociclos, acumuladores eléctricos, ca­
denas de ancla, cables de acero, instalaciones de ra­
diotelefonía para barcos de pequeño y gran tone­
laje, stereo-telémetros, dínamos distintas para sus 
varias aplicaciones; en fin, cuanto es esencial y tie­
ne relación con las actividades del mar, pero tenga 
en. cuenta di lector que de cada artículo o producto 
había múltiples tipos y marcas. 
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P A G I N A S D E L E X T R A N J E R O 
ALEMANIA 

EL VIAJE DEL "CONDE Z E P P E L I N " AL POLO NORTE 

El comandante del Conde Zeppelin, Dr. Eckener, 
ha sido degido presidente de la Sociedad Aeronáu­
tica en sustitución del famoso explorador Nansen. 

La expedición que había de emprendetse próxi-
n-amente ha quedado aplazada hasta el año 1932, 
con lo cual se podrá hacer en el nuevo zeppelin 
L.Z. 128, que ya estará terminado en dicha fecha; 
además el profesor Goerdrup, que ha de dirigir la 
expedición, podrá tomar parte el próximo año en la 
que organiza el comandante Wilkins en submarino. 

LOS ACEITES DE PESCADO 

Durante el último periodo han llegado al puerto 
de Hamburgo las cantidades siguientes de aceites: 
590 barriles de España y Portugal; 472 de la Gran 
Bretaña 300 toneladas del Extremo Oriente; 236 
barriles de Islandia; 73 de Dinamarca, y 30 de paí­
ses mediterráneos. El mercado aparece en̂  calma. 

Los precios por 100 kilogramos han sido: aceite 
de foca claro (rubio), 25 libras; oscuro, 21 ; par­
do, 19. 

F R A N O A 

CONCURSO DE MOTORES MARINOS EN OSTENDE 

La Cámara de Comercio de Ostende, organizó 
este año, una exposición-concurso de motores^ma-
rinos. Tuvo tal éxito, que todos los motores exputs-
tos se vendieron y alguna casa constructora recibió 
pedidos por decenas de motores. Como consecuencia 
de ello se ha resuelto celebrar en el próximo año de 
1921 la segunda exposición, a la t(tie,-según anim-
cian concurrirán, además de los asistentes anterio­
res', nuevas casas, más de diez "han anunciado ya sv 
partícipadón. • 

FRANCIA SOCORRE A LAS FAMILIAS DE LOS NÁUFRAGOS 

DE LA COSTA BRETONA 

A consecuencia de los temporales desencadenados 
en el mar durante el pasado tnes de octubre, pere­
cieron algunos pescadores franceses de la costa bre­
tona, y ello produjo en Francia la consternación que 
•áSi de suponer, dada la acusada sensibilidad de los 
habitantes de la nación vecina. 

Pronto se iniciaron suscripciones para socorrer a 
las familias de las víctimas, llegándose a reunir can­
tidades de bastante consideración. 

El ministro de la Marina Mercante, M. Louís 
Rollin, ha recibido directamente durante los últimos 
días la suma de 124.000 francos con destino a los 
damnificados por la catástrofe de las costas de Bre­
taña. 

Recogemos el hecho y lo brindamos como ejem­
plo al pueblo español, para que acuda, cuando las 
circunstancias lo requieran, en ayuda de esos héroes 
del mar que en frágiles embarcaciones exponen cada 
día su vida en el cumplimiento del más sagrado de 
los deberes. 

ITALIA 

BUQUES-ESCUELAS" PARA LA MARINA MERCANTE 

Siguiendo el ejemplo del Japón, el Gobierno ita­
liano habrá ultimado ya la adquisición de una nave 
moderna, destinada a ser buque-escuela para la 
Marina mercante. 

El plan es dar una instrucción eminentemente 
práctica a los alumnos de las escuelas náuticas, ter­
minados los estudios en éstas: Se computará como 
doble el tiempo de embarque en esta nave, para 
completar los cuarenta y ocho meses de embarque 
que exige el Código de la Marina Mercante. Ha de 
TNísultar útilísimo, pues los alumnos harán largas 
navegaciones oceánicas, especialmente a la vela, en­
señanza de la que no se puede prescindir, como lo 
demuestra el que forme parte muy importante de 
la instrucción lo mismo en la marina mercante que 
en la de guerra. 

En el próximo número podremos dar las caracte-
risticas de este barco-escuela. 

NORUEGA 

EL DESARME DE BARCOS 

La Marina Mercante noruega atraviesa en la ac­
tualidad una situación difícil. La mayor parte de 
las embarcaciones dedicadas al transporte dé made­
ras se hallan amarradas. Por igual situación critica, 
aunque míenos acentuada, pasan las eníBarcaciOnés 
dedicadas a la navegacióíi libre. 

Actualmente el tonelaje amarrado en los puertos 
noruegos asciende a 320.000 toneladas brutas. 
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Los loo kilos de aceite de arenques están actual­
mente a 23 coronas, y a 23,50 los 100 kilos de ha­
rina de arenques. 

En la segunda semana de noviembre se recibieron 
4.828 sacos de harina de pescado de Noruega; 3.363 
de Inglaterra; 1.834 de España y Portugal; 350 de 
Islandia; 180 de la India, y 2 de Dinamarca. 

POLONIA 

EL TRAFICO MARÍTIMO POLACO 

La "Bergeuskei Dampsbibsellskab", de Bergen 
ha llegado a un acuerdo con la Compañía Naviera 
polaca Hartjig A. G. de Posznam para el establecí-
nñento de oficinas y depósitos en Dantzig y Gdynia. 
La Prensa polaca da gran importancia a este acuer-
cio para el desenvolvimiento del tráfico marítimo 
polaco, ya que la primera de las citadas Compañías 
posee una vasta línea de navegación, extendida por 
todo el mundo. 

RUSIA 

EL GOBIERNO DE LOS SOVIETS HA DECIDIDO APROVE­

CHAR LAS I.VMENSAS RIQUEZAS DEL MAR 

La exportación de pescado en Rusia para los de-
niás países europeos fué en 1913 de 19466 tonela­
das, y en 1927 de 10.271 toneladas. Los principales 
consumidoras de estos productos fueron Rumania 
y Alemania en 1913, y Alemania y los Estados Uni­
dos en 1927. El artículo más importante exportado 
era el pescado salado, en 1913* y el fresco y con­
gelado, en 1927. 

Francia importó de Rusia en 1913, 94 toneladas 
de ellas 91 de caviar, y en 1927, de 73 toneladas 17 
lo fueron de caviar. 

En cambio la importación rusa de productos de 
pesca era en 1913 de 345.608 toneladas. Actualmen­
te los principales países proveedores son Noruega y 
los Estados Unidos, y el artículo más importante, 
d arenque salado. 

LA INDUSTRIA DE CONSTRUCCIÓN DE BUQUES 

La construcción de buques en la República de los 
Soviets se halla organizada a base de un trust, aná­
logo a otras orgamizaciones metalúrgicas y de nave­
gación. 

Este trust, aunque con personalidad jurídica defi­
nida, se lidia afecto al Consejo de Economía Nacio-
nail, ejerciendo el Estado sobre él derecho de pro­

piedad y dominio. El Banco del Estado ruso facili­
ta las operaciones que el trust desarrolla y establece 
su enlace con las demás industrias. 

Cuenta este trust con una oficina central de pro­
yectos y estudios de la que se obtienen positivos ren­
dimientos y una señaJada economía de gastos gene­
rales, como consecueincia de esta centralización. 

Uno de los trabajos más importantes de estas ofi­
cinas, que dispone de un formidable laboratorio hi­
drodinámico, es la tipificación de todos los elemen­
tos que entran en la construcción, para lo cual se 
hallan de acuerdo con las demás industrias relacio­
nadas con la de la construcción de buques. 

Son ya muy importantes los trabajos realizados 
para especializar los astilleros rusos, hasta el extre­
mo de que en la actualidad la construcción de bar­
cos destinados al petróleo únicamiente se hacen en los 
astilleros Andre Marty que, por otra parte, se hallan 
dedicados a estos trabajos exclusivamente. 

Los esfuerzos que se vienen haciendo ©n Rusia 
por la racionalización de la industria de la construc­
ción de barcos son de una gran consideración. 

EL MOVIMIENTO COOPERATIVO EN RUSIA 

Se ha celebrado recientemente en Moscú el Con­
greso de la Unión de Cooperativas de Consumo 
Panrusa, en el que su presidente, Badaiev, leyó una 
interesantísima memoria acerca de la organización 
cooperatira rusa. De ella son los datos que consig­
namos a continuación: 

De octubre de 1928 a mayo de 1930, el número 
de adheridos a las cooperativas había pasado de 
22.600.000 al de 43.200.000. La cifra de negocios , 
del comercio al detalle, de 7.823.000 de rublos en 
1927-28, a la de 8.755.000 en 1928-29. El númiero 
de almacenes, que era de 75.505 en octubre de 1927, 
ha pasado al de 128.000 en abril de 1930. El capital 
en circulación, de 532.600.000 rublos en 1927, a 
1.188.000.000 en octubre de 1929, y el capital-accio­
nes, de 180.900.000 rublos en octubre de 1928, a 
369.200.000 en igual mes de 1929. 

Durante el año en curso, el movimiento coopera­
tivo TUSO, según el Sr. Badaiev, llegará a agrupar á 
50.600.000 afiliados. Y a fines del año económico 
de 1930-31 se aproximarán a la cifra de 71.000.000, 
0 sea, que casi toda la población adulta de Rusia 
pertenecerá a las cooperativas. 

Durante el año en curso el capital en acciones de 
las cooperativas alcanza la respetable cifra de 700 
millones de rublos. 
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INFORMACIÓN OFICIAL PESQUERA 
Instituto Social de la Marina 

Vista la instancia promovida por, la Asociación 
de Patronos, Marineros y Maquinistas del puerto 
de Marín, en la que entre otras peticiones formulan 
una relacionada con la jornada de ocho horas en los 
buques pesqueros, se ha dispuesto que, con el fin de 
estudiar la posibilidad de implantar dicha jornada, 
y en todo caso cuál sea la más conveniente y apro­
piada con las distintas clases de pesca, así como la 
forma de implantación de la que se adopte, se abra 
una información por el plazo de un mes, a la que 
podrán concurrir todas aquellas asociaciones y per­
sonas interesadas en asunto de tanta trascendencia. 

Por las autoridades competentes se procurará dar 
la mayor publicidad a esta disposición. 

Para sustituir al Delegado del Estado en la Com­
pañía Trasatlántica 

"De acuerdo con lo propuesto por la Dirección 
G«neral de Navegación, Pesca e Industrias Maríti­
mas, S. M. el Rey (q. D. g.) se ha servido disponer 
que siempre que esté fuera el delegado del Estado 
en la Compañía Trasatlántica, capitán de navio don 
Antonio Gascón y Cubell, desempeñará en ella sus 
funciones, interinamente, el capitán de fragata don 
Ignacio Fort y Moréiles de los Rías." 

La pesca con el arte de la "mamparra" 

En vista de las dificultades que se presentan para 
el cumplimiento del artículo i.» de las diferentes 
Reales órdenes relativas a la pesca empleando el 
arte de la mamparra, se ha dispuesto que se deje 
en suspenso la aplicación de dicho artículo en aque­
llas provincias donde está reglamentada la pesca de 
que se. trata, hasta que se resuelva lo procedente, 
después de vistos los informes que emitan las Jun­
tas de Pesca correspondientes respecto al numero 
de luces y a la intensidad de las mismas que sean 
precisas para efectuar la pesca en' condiciones re-
muneradoras. 

, A dicho fin, deberán reunirse las Juntas de Pes­
ca de las provincias marítimas donde se practica la 
pesca con artes de cerco y luz sobre el agua, a ex­
cepción de las de Almería y Mallorca, que han in­
formado ya sobre el particular, con la urgencia pre­
cisa para que las actas con sus informes se encuen­
tren en la Dirección general antes del día 20 de di­
ciembre próximo venidero. 

El número de luces y su intensidad deberán ser 
solamente las precisas para que se puedan capturar 
las especies de paso, sin perjudicar a la pesca seden­
taria, lo que, a ser posible, deberá ser comprobado 
por quien designe el director local de Pesca de cada 
provincia. 

La Línea del Mediterráneo Brasil-Plata 

La Dirección General de Navegación, Pesca e In­
dustrias Marítimas, ha acordado estar conforme con 
la propuesta del delegado del Estado en la Compa­
ñía Trasatlántica para que se suprima temporalmen­
te la escala de Río Janeiro en' la línea núm. 2, "Me­
diterráneo al Brasil-Plata"; teniendo para ello en 
cuenta lo legislado a este respecto para cuando k s 
circunstancias políticas por que atraviesa un país no 
.dan la seguridad debida a las embarcaciones que 
por sus mares o puertos circulan. Por consiguiente, 
mientras duren las circunstancias excepcionales txir 
que el Brasil atraviesa, queda suprimida la línea a 
que anteriormente nos hemos referido. 

Circular 

Hallándose próxima la época en que el personal 
de la Marina mercante debe presentar sus hojas de 
servicios para ser enviadas a la Dirección General 
de Navegación, Pesca e Industrias Marítimas, en 
cumplimiento a lo dispuesto en la Real orden de 15 
de junio de 1929, se recuerda a los directores loca­
les de Navegación adopten las medidas que estimen 
más convenientes, con el fin de cumplimentar del 
modo más exacto posible el contenido de la mencio­
nada disposición, evitando así ulteriores perjuicios 
a los interesados. 

La comisión por venta del pescado 

Vista la instancia presentada por b Confedera­
ción Nacional de Pósitos Marítimos, en solicitud 
de que en ninguna rula, lonja o alhóndiga, se cobre 
una comisión superior al 5 por 100 por venta de los 
productos de la pesca, se ha dispuesto, de coníormi-
dad con el informe emitido por la Junta Central de 
Pesca, que, accediendo a lo solicitado por la referi­
da Confederación de Pósitos, sea descantado el 5 
por ICO como máximo en concepto de comisión de 
venta de la pesca. 
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Nombramiento de comisión 

—Ha sido nombrada una comisión presidida por 
el Director general de Navegación don Luis Ribera 
y Uruburu, y de la que forman, parte el Capitán de 
Fragata don Luis González Vieytes, Capitán de Cor­
beta don Emilio Suárez Fiol, y el Auditor de Es­
cuadra don Miguel de Ángulo y Riamón, para que 
se ocuj>e de la Copikición de leyes y disposiciones 
que rigen en España, La Marina Merdante y la Pes­
ca Marítica, redactando después, periódicamente, ios 
apéndices compüementarios de la misma. 

La protección de los marinos 

En el último Pleno celebrado por el Instituto So­
cial de la Marina se han aprobado las contestacio­
nes al cuestionario remitido por la Oficina Interna­
cional del Trabajo sobre la protección: de los mari­
nos en los puertos. El cuestionario, redacta]do con 
tn ampMo espíritu protector, alcanza desde la misión 
tutelar que debe realizar cada país en favor de sus 
marinos, hasta la 'Organización de una Asociación 
Internacional que vele por todos ellos. 

Para su atención preferentemente en defender al 
marino del alcoholismo y del vicio. Sin necesidad 
de apelar a la literatura, aparecen en las preguntas 
del cuestionario los cuadros que se ofrecen en los 
jíuertos de todo el mundo. No se habla da ellos, pero 
fl señalar todos y cada uno de los defectos que con-
vie!n« corregir, y de la forma en que puede hacerse, 
el lector aue conozca este problema evoca-rá, segu­
ramente, cómo son tratados '̂ os marinos en los puer­
tos en que desembarcan; qué gentes los esperan para 
explotarlos, por medio del alcohol o del vicio, y 
cómo, a h postre, víctimas de la tuberculosis, de las 
enfermedades venéreas, del alcoholismo o destroza­
dos por el uso de drogas heroicas, van a termi­
nar sus días en la mayor de las miserias y de las 
desesperaciones. 

La legislación protectora del trabajo, que se ela­
bora en la Oficina Internacional de Ginebra, no sólo 
afecta al salario, a la jomada, a los seguros sociales 
—de todo ello se viene ocupando por lo que toca a 
los marinos—; tieiie, como en este caso, derivacio­
nes tan humanas, que forzosamente han de merecer 
nuestro ap'auso. La propuesta encaminada a reducir 
al mínimo los establecimientos de bebidas en los 
puertos, y de vigilar con todo rigor el contrabando 
de estupefacientes; el deseo de instituir asociaciones 
encargadas de ofrecer a los marinos una casa pro­
pia donde encuentren de todo: Bolsa de Trabajo, 

Cajas para depositar su dinero y hacer los giros a 
su familia, cocinas y hospedajes económicos, salón 
de lectura, conferencias y distracciones honestas, et­
cétera; el propósito de hacer cada día más eficaz la 
intervención de las autoridades consulares, y de ga­
rantizar a los marinos, cualquiera que sea su nacio­
nalidad, el medio de resolver sus cuesitones rápida 
y convenientemente, demuestra hasta qué punto la 
obra de la Organización Internacionail del Trabajo 
ha abierto a la clase trabajadora anchos cauces para 
resolver sus problemas. 

Nosotros, que con tanto calor hemos pedido que 
se cree la Casa del Marino Hispanoamericano, a la 
cual corresponde realizar la mayor parte de las me­
didas propuestas, estimamos muy conveniente que 
todo ese plan se realice, por lo que supone en favor 
de una clase tan abandonada en casi todos los países. 

(De El Sol.) 

Nuevo colega 
Acaba de aparecer en Isla Cristina un nuevo se­

manario, La Vo¿ del Mar, que es ó r ^ n o del Pósito 
Marítimo-Terrestré de aquella locaHdád. 

El periódico, admirablemente confeccionado tan­
to en lo que afecta a la presentación como en lo 
que se refiere al texto, se halla dedicado a la defen­
sa de los intereses de los pescadores de Isla Cris­
tina, y en general a defender los intereses locales. 

Damos la bienvenida al simpático colega, al que 
auguramos los más felices triunfos en el desarrollo 
del amplio programa que constituye su fin inme­
diato. . . . 

E n íavor del Crédito Marí t imo 
Con e" fin de obtener una ayuda financiera del 

Gobierno, están haciendo una intensa campaña las 
sociedades de construcciones marítimas de Vancou-
ver. Ya se han dirigido al Parlamento en demanda 
de que se exija el recargo del derecho por valor del 
50 por ICO sobré los barcos de construcción ejctran-
jtro que Hayan dé ser abanderados por el Canadá; 
al propio tiempo debe hacerse efectivo dicho im­
puesto sobre el material naval adquirido en el ex­
tranjero. 

Piden también que sea reservado el cabotaje para 
el pabellón nacional y buques de construcción tana-
diense. 

Con los recursos que de esta suerte se adquieran 
se proponen beneficiar las tasas del interés de los 
préstamos acordados a la construcción naval. 
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PAGINA H U M O R Í S T I C A 

líl preso.— ¿Mi última voluntad? Que me tiren 
al mar; yo les prometo no volver mas a la tierra. 

El padre.—¿Por qué echó V. a mi hijo del cole-

g^o? 
El profesor.—Porque dijo que Madrid era puerto 

de mar. 
El padre.—¿Yno lo es, V- que es profesor? sabe 

los besugos que hüq en Madrid. 

^ ^ 

—La teoria de la relatividad. 



20 ESPAÑA M A R Í T I M A Y PESQUERA 

Los maestros y su ingresos en el 

segundo escalafón 

El señor ministro de Instrucción pública enten­
dió que debían subsistir los derechos del maestro a 
ingresar en el segundo escalafón, y así ,1o estableció 
en la modificación que hizo al Estatuto Gemeral del 
Magisterio, que lleva fecha de 25 de octubre último 
y que sancionó el Real decreto núm. 2.348. 

En el preámbulo de dicho Real decreto razona 
de esta manera el porqué de su determinación': "Al 
propoiieria, todavía se establece como práctica la 
aceptación de ingreso en el segundo Escalafón, con 
derechos limitados, a los que logren demostrar mé­
ritos verdaderos, ya que no en oposiciones, y sí en 
la práctica celosa de la enseñanza en escuelas, a tí­
tulo de ititerinidad, durajnte más de cinco años. Pro­
cúrase con ello acudir bien a las escuelas de aldeas 
y pequeños Municipios, ofreciendo a la vez un valor 
modesto, pero al fin permanente, al título alcanzado 
en los estudios de las Escuelas Noimales". 

Creemos que el Sr. Tormo ha procedido con ün 
criterio justo y humano al establecer nuevamente 
los derechos mencioraados. 

Cinco años de servicios a la enseñanza deben ser 
niérito más que suficiente para que el mastro que 
esté al frente de una escuela pueda tener para su 
•vida la pequeña garantía que da un exiguo sueldo 
de 2.000 pesetas, en estos tiempos, reconociéndole 
de esta suerte un modesto valor, como muy bien dice 
el ministro, al título alcanzado en las Escuelas Nor-
ma'es» 

Ahotá' bien: el espíritu generoso del Sr. Tormo 
üebe ir más allá y alcanzar no sólo a los maestros 
que desempeñan escuelas dependientes directamente 
del Ministerio de Instrucción pública, sino a las 
sostenidas por otros Ministerios y organismos ofi­
ciales, y aun a los de índole privada que con toda 
garantía se, compruebe sirvem a los intereses de la 
enseñanza. 

Solamente así, la- real disposición se cumpliría 
plenamente y se revistiría de la debida equidad, 
porque a los intereses dé la enseñajnza, y por lo tan­
to a los de la patria, se le sirve desde un'a escuela 
oficial o privada, sea el que fuer^ el organismo que 
la sustente,,e igual consideración deben merecer to­
dos los títuTbs d e , maestro, satísíe¡cha la primera 
condición', al querer darle el modesto valor que se 
pretende. 

Revista de lib ros 

En España es poco frecuente la publicación de 
novelas biográficas. En otros países, donde la pro-
üucción literaria es rica en todos los matices del 
libro, abundan las novelas biográficas. Algunas de 
ellas suelen alcanzar extraordinaria circulación. 

Nuestros literatos' no han sabido, o no han que­
rido, cultivar esta especialidad del género, siendo, 
como lo es, tan abundante el acervo de nuestras vi­
das novelescas, y hemos de limitarnos a conocer 
aquellas novelas biográficas que, por su mayor re­
nombre en la literatura extranjera, merecen el ho­
nor y el acierto de la traducción a nuestro idioma 

Este es el caso de la Vida de Bárbara la Marr, 
que acaba de publicar la "Editorial Zeys". Desd* 
las primeras líneas de esta obra entramos en d 
niundo extraño, arbitrario y fantasmagórico donde 
se fabrican los films. Y nos encontramos cara a 
cara con una famosa star—Bárbara la Marr—, cuya 
v'da llena de aventuras, de escándalo,. de luchas te­
rribles, y de feroces intrigas, pudiera considerarse 
como vida-tipo de esos artistas que llegan a la gloría 
tras de cruentos sacrificios. 

Bárbara la Marr fué una artista de las que pudié­
ramos llamar "precursoras". 

Pero no es este aspecto el que se condensa en la 
obra de Arnolt Bronnen. Es la vida interna y tra 
fagosa de la artista hasta llegar a vencer; sus amó-
res y sus amoríos; sus bodas y sus divorcios; su•> 
creaciones, sus fabulosos contratos, el ambiente don­
de se movía, los escándalos que fueron aureolando 
cierta parte dé su vida, las falsedades que tejieron 
su camino hacia el reposo final. Tódó esto está des­
crito por Arnolt Bronnen con certeza extraordina­
ria, con maravilloso realismo, con naturalidad poco 
frecuente. El famoso escritor alemán ha hecho la 
película de la vida de Bárbara la Marr, y ha ledi-
cado un capítulo de su'obra a cada uno de los epi­
sodios más salientes de ella. 

La v'da de Bárbara la Marr, aunque en realidad, 
fuese una vida matizada por el escándalo y la am­
bición, en la novela, según la ha escrito Arnolt Bron­
nen, ya que no una vida ejemplar, es por lo-menos 
tan atractiva y emocionante como para originar un 
libro tan intenso como éste, y de tan permanente in­
terés. 

ESPAÑA MARÍTIMA Y PESQtJERA dará cuenta de. 

las obras que se le envíenv 

V.'.-

ti' 



MINISTERIO DE MARINA 

DIRECCIÓN GENERAL DE NAVEGACIÓN 

' 'ESCA E INDUSTRIAS MARÍTIMAS 
Estadística de la pesca capturada en las diferentes provincias marítimas, según 

datos remitidos por las mismas, durante el mes de noviembre de 1930. 

P-iOVINCIAS 

S. Sebastián 
Bilbao 
Santander. 
(jijón 
El Ferrol,. 
La Coruña 
Villagarcía 
Pontevedra 
Vigo. . . . 

Huelva 
Sevilla 
Cádiz 
Algeciras . 
Ceuta 
Gran Canaria] 
Tenerife. 
Málaga... 
Almería.. 
Melilla... 

Cartagena. 
Alicante . . 
Valencia.. 
Tarragona. 
Barcelona. 
Mallorca.. 
Menorca.. 

ANCHOA O BOQUERÓN 

Kilos 

7 6 . 1 1 0 
17 .1 9 0 
8 . 4 1 0 

1 0 9 . 5 0 0 
9 1 . 0 0 0 

1.470 

3 - 4 5 0 
7 6 . 0 2 0 
11 070 

') 

Pesetas 

12 . 100 
5 • 020 
1 .990 

15 .740 
1 8 . 1 0 0 

920 
1 .070 

2 4 . 8 6 0 
8 . 1 0 0 

190 .210 6 8 . 5 4 0 
1.840 . 1 .200 

2 4 . 8 0 0 6 . 2 0 0 75.9901 
370 390 6.460I 

6 . 6 7 0 6.6701 
No se recibieron los datos 

ATÚN Y BONITJ 

Kilos 

7 5 . 1 0 0 
2 7 1 . 2 2 0 

960 
19 .130 

Pesetas 

1 3 3 . 4 8 0 
5 5 6 . 3 4 0 

I .010 
4 8 . 9 4 0 

BESUGO Y CONGRIO 

Kilos 

70 .410! 
78.57'^' 
13 .8 7 0 

18 .1 0 0 

13-770 

2 6 0 

2 . 120 

8 1 5 . 3 2 0 

5 3 - 4 5 ° 
2 1 . 6 5 0 

6 130 

8 . 5 8 0 
5 . 2 0 0 

» 
310 

2 . 1 2 0 

170 

268 5 io | 

1 1 . 9 2 0 
6 4 0 

4 - 2 3 0 

1.7 10 
18.740 

• 

1.990 
1.670 
1.230 

74.810 
11.710 

24.440 
780 

4.230 

4-59° 
54-590 

» 
4.610 
5-350 
3.080 

Los datos no son de confianza 

490.990 927.960I 

57.960 
13-770 
12.010 
91.690 
II 860 

175.840 
8.100 
7-340 

40.450 

36.680 
48.930 
479.4001 

15-390; 
8.250I 

41. 190 
9-340 
10.060 

1.440 
1.0901 

23.580 
2.490 
8.620 
3.200 
1.090 

Pesetas 

143-540 
3 2 . 9 0 0 
2 8 . 6 2 0 
40.44Ó 
15-930 

165.600 
11.140 
15.140 
56-740 

25-390 
55.610 

267.850 
16.840 
8.250 

32.670 
8.960 
8,170 

1.900 

1-45° 
31.680 
4.820 

29-440 
3.200 
2.920 

CABALLA O VERDEL 

Kilos 

1.109.7701.009.2001 

8 . 2 0 0 
29.96^0 
2 2 . 9 3 0 

2 . 0 0 0 
4 . 3 6 0 

2 3 3 . 2 7 0 

9 . 9 2 0 
6 . 6 1 0 

19-580 
» 

6 . 8 6 0 
4 5 - 9 9 0 
17.420I 

12 .070 
3 3 . 1 2 0 
10 .790 

1 .000 

2 1 . 3 2 0 

I 430 

6 . 1 0 0 

5 . 6 2 0 

Í 7 - 3 9 0 

Pesetas 

8 . 2 5 0 

• 7 - 5 5 " 
14-650 

1 .580 
4.320I 

7 4 . 9 8 0 
6 . 8 6 0 
4 . 4 6 0 

8 . 5 6 0 
> 

2 6 . 5 0 0 
2 0 . 5 4 0 
1 1 . 6 0 0 

LLNGUAOO 

Kilos 

810 
> 

3 - 3 0 0 
2 ,410 

> 
I . 070 

650 
2 . 6 9 0 
2 . 8 0 0 

1 2 . 6 0 0 
5 . 2 3 0 

90.050 
2.780 
1.480 

Pesetas 

6.490I 
» 

6 . 7 5 0 
3 . 4 6 0 
» 

5-130 
1.140 

13-240 
16.4 

39-780 
15 - 840 

251 
6 

380 
.680 

515-940! 

6.230 > 
13.160 1.190 

5 . 1 9 0 > 
500 240 

9.700 90 
920 80 

5 -360 6.4S0 

3 - 9 7 0 4 . 7 8 0 
28.040 1-390 

» 180 

» 320 

272.920 140.620 

2-9501 

» 
5-830 
» 
650 

280 
480 

34.600 
25.720 
8.490 

73«| 
1-330 

MERLUZA Y PESCADILLA 

Kilos 

4 4 7 - 4 2 0 

733.560 
55-270 
75.210 
57.270 
14.640 

323.340I 
» 

100 .300 
4 8 2 . 0 2 0 

2 7 8 . 7 9 0 

2 1 6 . 8 

19-550 
137-160 

7 . 5 2 0 

3 1 2 . 1 5 0 
1 7 . 8 3 0 
2 . 9 4 0 

4.280 
23.480 
35.180 
25.670 
22.520 

5 - 1 8 0 

SO 

Pesetas 

2 . 9 5 0 . 7 5 0 ! 

I .909.800 
134.090 
152.110 
173-800 
2 1.960 

978.920 
» 

103.410 

2.04 I. I I o 

278.830 

271.420 

52 930 
178.690 
12.310 

364.590 
48.650 
8.600 

9.370 
47.160 
101.280 
66.080 
73.750 
11.500 

160 

7.040.520 

( i ) Melvas-^bacoretas. 
NOTA.—Por un error en la redacción de los- originales de estadística correspondiente a octubre que se remitieron a la imprenta; aparece Gran 

Cainaria con 450 ptas. en langosta siendo ea realidad i.ajoptas. Las sumas, pues, de pesetas de langosta y total de pesetas, deberán aumentar­
se en 900 pesetas. 

PROVINCIAS 

S. Sebastián. 
Bilbao 
Santander... 
Gijón 
El Ferrol.. . 
La Coruña.. 
Villagarcía.. 
Pontevedra.. 
Vigo 

Huelva 
Sevilla 
Cádiz 
Algeciras . . . 
Ceuta 
GranCanariál 
Tenerife.. . 
Málaga 
Almería.... 
Melilla.... . 

Cartagena.. 
Alicante. . . 
Valencia... 
Tarragona.. 
Bartelona.. 
Mallorca... 
Menorca.. . 

S A L M O N E T E 

Kilos 

8 . 8 9 0 
870 
160. 

3 - 9 6 0 

3 - 5 3 0 
610 

Pesetas 

3 0 - 5 5 0 
1 .980 

6 2 0 

3 . 2 0 0 

» 
7 . 6 0 0 

890 

2 4 . 4 2 0 
11-550 

3 5 0 . 8 2 0 
8 . 5 6 0 
5 . 6 0 0 

1 6 . 9 3 0 

1 4 .960 
3 . 0 7 0 

S A R D I N A 

Kilos 

4 8 . 7 2 0 
9 . 5 8 0 

3 5 8 . 4 6 0 
. 2 I 6 . 2 1 ol 
6 8 1 . 7 3 0 
605 720 
6 7 9 . 7 3 0 
3 4 7 . 3 1 0 
5 5 9 - 9 2 0 

4 6 . 8 3 0 I . 5 2 2 . 0 9 0 
2 1 . 9 1 0 1 .260 

133 .200 8 5 . 2 7 0 
17 .970 9 1 . 1 6 0 
1 1 . 2 0 0 143 .230 

No se recibieron los datos. 
2 . 5 5 0 

27.900I 2 1 3 . 2 8 0 
2 6 . 7 0 0 ! 2 7 4 . 7 5 0 

5 - 6 6 o | 157 .950 

Pesetas 

1-930 
1 0 . 3 4 0 
3 9 - 1 3 0 
14-740! 
1 6 . 2 5 0 
13-030 
1.690 

SSI.040I 

4.010 
27-730 
118.010 
43-070 
92.390 
45-850 
6.160 

673-430I 

197.300 
303.200 
40.840 
183.480 
9)^.620 
16.060 
1.650 

7.837.070I 

38.820 
19.100 

340.490 
898.520 
583-210 
663.600 
489-023 
292.610 
679.630 

-305-360 
680 

46.090 
66.910 
72.470 

1.390 
136.250 
132.650 

37•280 

125.390 
154.910 
14.940 

132.loo 
126.230 
.12.620 
3. lio 

B A S T I N A 

Kilos Pesetas 

1.080 
» 

26.010 

191-950 

» 
2.473 
1.290 

58.990 
26.990 
64-790 
9.490 
10.920 

1-510 
» 

13-540 
2 8 6 . 2 5 0 

» ' 
I . 2 0 0 

650 

3 6 . 6 3 0 

14 990 
8 7 . 8 1 0 

2 . 8 1 0 
5 . 6 0 0 

V A R I O S 

Kilos 

I6 .373-380I 

> » 
54-740 27.420 
9.460 4.690 

24.950 7.360 

3-680 1.810 
27.540 26 660 
55-420 51•690 
16.060 '3-850 
9.460 9.620 
28.190 lo.gio 
3-92 3.280 

627. 00 618.290 

(')534-77o 
¡2)496 .580 

3 . 6 0 0 

1(3)193-930 
114-930 

1(4)1.444.350 
1 6 4 . 6 1 0 

1(5)403.730 
5 1 9 . 5 4 0 

3 7 8 . 3 4 0 
|(«)203.o8o 

» 
. 4 2 . 4 2 0 
3 9 - 8 3 0 

5 2 . 1 2 0 
¡ ( ' '343.900 

1 9 4 . 9 7 0 
4 6 . 6 9 0 

3 0 3 . 6 7 0 

7 9 . 9 9 0 
6 6 . 5 8 0 

110 .5^0 
1 1 2 . 9 1 0 
2 1 1 . 3 4 0 

1 5 . Í 2 0 

Pesetas 

507.380 
254-300 
13-130 

100.950 

42 950 

1.113.180 
117.880 
525-770 
310.520 

2 9 4 . 6 7 0 
! ( 6 ) i 8 s . 4 o o 

> 
4 0 . 7 6 0 
3 9 - 8 3 0 

LANGOSTA 

Kilos Pesetas 

860 
40 
60 

500 
40 
140 

9-946 
350 
330 

2.000 
120 
710 

LANGOSTINOS 

Kilos I Pesetas 

980 
9.020 

2.930! 

5 
86 

l6.077.890l 

174-250 > » 1 
(7)152.440 > 

76-390 » 
24.210 > 

268.780 > 
74-320 » 
65.910 > 
'56.370 » 
170.970 480 S.330 
218.590 » 
28.750 * 

4-657-730 2.120 18.780 

1.000 
980 

3-540 
5.890 
590 

> 

24.940I 

5 
6 
22 
5° 
6 

SO 

550 
280 

850 

000 
440 
030' 
840 
380 

188.310; 

(I)-—De gallos y sapos, 123.430 kgs. y 113.190 pt?«^ ,j).-.£)e chcharros, 407.191 kgs. y 200.430 ptas.—De lanzón, 66.440 kgs. y 33.110 ptas. 
(3)-—De chicharros, 84.150 kgs. y 23.940 pta? X 4 ) — . . » «astañeta, 668.270 kgs. y 407.680 ptas.—-(5)— De jurel, 76.090 kgs. y 32.920 ptas.—De 
parrocha, 114.810 kgs. y 72.590 ptas—'De *'• pea, - . „• kgs. y 20.280 ptas. — (6). — De acedías, 17.450 kgs. y 25.150 ptas. — (7). —De jurd, 
216.210 kgs. y 64.270 ptas. De pez esp? • Í 4 . 3 S * *«»• y 22.650 ptas. De breca, 24.100 kgs. y 18.850 ptas 
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PROVINCIAS 
SAMBAS Y CIGALAS V A R I O S MEJILLONES OSTRAS Y ALMEJAS V A R I O S - SUMA DE TODAS U S ESPECIES 

PROVINCIAS 
Kilos P e s e t a s Kilos P e s e t a s Kilos P e s e t a s Kilos P e s e t a s Kllos P e s e t a s Kilos P e s e t a s 

S. Sebastián. 2 . 0 3 0 7 - 5 9 0 * • » p > 1 9 . 0 5 0 3 7 - 1 3 0 (1) 2 8 . 4 7 0 {') 7 0 . 9 9 0 1 . 5 8 7 . 4 1 0 2 . 9 0 9 . 3 2 0 

Bilbao 4 0 1 9 0 » > » » > » (^) , 6 0 (2) 3 4 0 8 7 2 . 8 2 0 I . 0 1 2 . 8 6 0 

Santander... » > 2 2 6 . 3 5 0 1 8 0 . 2 0 0 » » » » » » 7 4 4 . 5 0 0 8q6.39o 
» » 1 . 1 10 2 . , 2 7 0 3 0 0 ' 5 0 350 7 0 0 5 0 2 0 1 . 9 1 0 . 7 9 0 1 . 5 8 9 . 0 9 0 

El Fen: i... » » 6 0 0 4 1 0 3 3 . 6 0 0 I . 1 8 0 2 2 . 9 6 0 1 8 . 9 3 0 2 . 1 7 0 4 . 2 8 0 9 7 5 - 4 9 0 7 0 8 . 5 3 0 

La Corufia . . 3 0 3 1 0 3 - 4 3 0 3 . 2 4 0 > > 6 1 0 1 . 3 0 0 5 3 - 0 4 0 5 0 . 3 0 0 2 . 6 1 9 . 2 6 0 2 . 9 9 5 . 6 2 0 

Villagarcía.. » > 1 9 . 0 7 0 2 1 . 6 7 0 9 . 9 0 0 8 . 3 1 0 2 7 0 . 9 0 0 8 7 . 4 5 0 7 5 8 - 3 3 0 1 1 2 . I 10 2 . 1 4 9 . 9 1 0 9 2 6 . 3 ) 0 

Pontevedra.. ,» » > • » » » > » (3) 9 . 0 5 0 (3) 1 4 . 2 5 0 . 9 5 6 . 3 6 0 6 9 6 . 1 4 0 

Vigo . • » » . » > 5 6 0 3 3 0 3 1 - 9 3 0 2 C . 4 4 0 1 0 . 2 0 0 8 . 5 3 0 1 - 6 6 5 . 1 0 0 3 . 1 4 6 . 3 3 0 

1 2 2 . 7 0 0 79:830 5 6 0 5 6 0 1 0 7 . 6 6 0 ' 5 9 - 7 5 0 1 . 3 9 0 5 4 0 3 0 . 0 2 0 2 0 . 0 1 0 2 . 7 8 5 . 0 1 0 2 . 2 7 0 . 8 3 9 

Sevilla 1 5 . 6 9 0 9 • 4 4 0 4 . 7 4 0 3 - 7 9 0 » » » » 2 2 . 3 0 0 2 2 . 7 8 0 567.470 6 8 9 . 3 4 0 

> » ' » » 2 . 1 5 0 2 . 7 3 0 1 3 . 1 5 0 2 5 . 3 7 0 > > ' - 2 ' 3 - 3 3 o 9 7 6 . 8 7 0 

Algeciras . . ; 2 . 7 0 0 S . 1 8 0 » > » » ( 4 ) 5 2 . 5 5 0 1 4 . 4 5 0 » » 4 1 5 . 0 7 0 3 8 3 . 0 5 0 

Ceuta 4 4 0 8 8 0 » » • » » ( 6 ) 2 7 . 8 2 0 1 3 . 0 0 0 7 . 3 2 0 7 - 3 2 # 2 7 9 - 5 7 0 1 9 8 . 6 4 0 

Gran Canaria . N o se recibieron los datos . 
Tenerife . . . . • > > » » > » » » » » 6 6 . 7 4 0 i ^ i . 9 0 0 

1 2 . 4 4 0 1 5 - 3 5 0 75" 750 » > 6 1 . 7 4 0 2 1 . 4 5 0 (5) 4 . 4 6 0 3 . 8 9 0 1 . 1 7 8 . 2 2 0 879-590 
Almería, . . . . 2 0 . 5 2 0 2 2 . 9 3 0 » » ? » 2 4 . 0 9 0 2 . 3 1 0 3 6 0 1 . 1 1 0 6 5 6 . 2 8 0 3 5 2 - 0 1 0 

MeUUa 6 4 . 1 0 0 5 6 . 0 6 0 » » > » » » 2 8 0 8 4 0 3 2 9 . 3 8 0 1 5 9 . 6 9 0 

Cartegena... 1 4 0 2 6 0 2 7 0 4 2 0 » » • 5 . 6 6 0 2 . 7 6 0 2 2 0 4 5 0 5 6 0 . 8 1 0 4 4 3 - 3 0 0 

Alicante. i . . 2 . 2 6 0 4 . 7 4 0 • » > » » » > 1 7 . 6 0 0 2 1 . 9 2 0 5 0 0 . 5 0 0 4 2 6 . 5 2 0 

Valencia. . . . (8).. • S . S i b 1 . 1 2 0 1 . 1 2 0 (9) 9 0 0 » » 3 1 . 5 8 0 5 3 . 0 4 0 3 0 9 . 5 5 0 5 0 9 . 3 6 0 

Tarragona... ^ 4 . 2 7 0 1 5 . 0 1 0 3 - 3 6 0 5.850 3 - 0 3 0 2 . 5 0 0 » * («>) 1 3 . 1 4 0 3 9 - 2 ' o 3 9 5 - 3 7 0 5 6 4 . 3 1 0 

Barcelona.. I . 0 4 0 7 . 0 4 0 1 1 . 1 0 0 4 2 . 5 4 0 9 4 . 1 8 0 93.850 2 0 0 2 0 0 d o 23.590 (lO 78.890 4 1 9 . 1 3 0 7 8 0 . 5 3 0 

Mallorca... . » » » » > » - > » » C'2) 9.770 (12) 2 0 . 1 1 . ) 2 8 8 . 0 8 0 3 3 6 . 6 0 0 

Menorca. . . . » » 1 . 3 1 0 5 . 2 7 0 1 4 0 1 7 0 1 SO 1 - 4 5 ° 470 . 5 6 0 2 6 . 4 2 0 5 3 - 3 3 0 

2 4 3 4 0 0 2 3 3 . 6 2 0 2 7 3 . 7 7 0 2 6 8 . 0 9 1 2 5 1 . 5 2 0 1 6 9 . 8 7 0 532.-550 2 4 7 . 4 8 0 1 . 0 2 2 . 4 8 0 5 3 0 - 9 5 0 23.472.57023.996.46Q 

\ ( I ) .—Calamares .—(2) .— -Calamares .—(3) .—Vi c i ras , 20( ) docenas y S.200 ptas .—(4) — T o d o a lmejas .—(5) .—De ca l amares , 3.130 k g s . y 3.070 
Ote s .—(6) .—Todo a lmejas . -- (7) .—Calamares .—(8 ).—10.000 piezas .—(í )).—472 centenares.--<io) .—Pulpos.—(11) .—De pulpos y sepias , 10 940 k g s . y 
O 3 Í . S 1 0 p t a s .—( i2 ) . ^ -De c a jamares , 5.350 k g s y 15.020 p tas . 

5KI mayor niaroavión de salvamento 

El 24 de septiembre se hicieron en Rochester las 
pruebas del mayor hidroavión- construido con flota-

, dores. 
Créese que este aparato tendrá gran influencia so­

bré el porvenir comercial de la Aviación, y particu-
"iarmente en la explotación de líneas mitad terres­
tres y mitad marítimas. 

Este hidroavión de flotadores, que pesa lo toneila-
das, podrá transportar el mismo número de pasaje­
ros que los hidros de casco de la misma potencia. El 
hidro de casco será, sin dtida, Superior cuando se 
trate de amarajes en aíta mar. Sin embargo, la ven­
taja de rápida transformación del hidro con flota­
dores en aparato terrestre, én este avión puede en-
ccttitrar • múítíples aplicaciones en! un porvenir cer-

.. ^ano. 
• . Hasta ahora, los hidroaviones con Üotador&s no 
•;tebíatf soportado cargas el-evadas: el mayor aparato 

comemal de esía categoría era de ocW pitazas. 
Cuando se'quería tf-ansportar un nútíiero mayor de 
-personas,-se utilizaban siempre hidros de barquilla 

" ferga sin gtam'profundidad, y e|a fottna de casco 

tenía el inconveniente de reducir enormemiente la 
cíbina de pasajeros. 

El nuevo hidro con flotadores tiene una cabina 
que puede ser ocupada por 17 pasajeros.. 

Nuevo lanza-caDos de salvam^ento 

La Real Fábrica de Armas de Noruega ha cons­
truido un- fusil-lanzacabos de salvamento. De este 
aparato van a hacerse, próximamente, pruebas en 
San Seba-stián y Pamjes. 

El cañón' de este fusil tiene 50 cm. de largo y un 
calibre, de 10 mm. Pesa medio kilogramo y está pro­
bado para una presión de 260 atmósferas, lo que da 
una gran seguridad para ser manejado como arma 
de fuego. 

Se pueden lanzar Varios cabos en poco tiempo'"ti 
ICO ó 200 metros, segvaí é. peso de la cuerdaí" 

Este fusil sirve tarnbiéri jpara la -pesca de grandes, 
peces, con arpón,; pudiefado ser también utilizados 
por. los omtieros. y en las construcciones de carre­
teras, y de trincheras de ferrocarriles, con el fin- de' 
obtener una ccMnunicación a través de terrenos difí­
ciles e ínaccsesibles. ' ''' • ' ' 
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Líneas regulares de cabotaje 

Servicio rápido semanal desde Bilbao a Barcelona y regreso, con escala en San­
tander, Málaga, Alicante, Valencia, Tarragona y Barcelona, a la ida; y 
las de Valencia, Alicante, Málaga, Sevilla, Vigo, Villagarcía, La Coruña, 
Musel, Santander y Bilbao, al regreso. 

Servicio regular ordinario semanal desde Pasajes con escalas intermedias hasta 
Marsella y regreso. 

Servicio regular rápido desde Pasajes a Barcelona y regreso. Estos buques admi­
ten también mercancías con conocimiento directo para Rangoon, Colom-
bo, Port-Said-Bombay, Karacliee, Madras y Calcuta; con transbordo en 
Marsella, a "for fait", sumamente reducido y en combinación con la im­
portante Compañía inglesa "BIBY LINE". 

Líneas trasatlánticas entre puertos de España, Italia, Francia y 

Estados de América 

Servicio regular quincenal entre Genova, Liborno, Marsella, Barcelona, Tarrago­
na, Valencia, Alicante, Málaga, New-York y viceversa; admitiendo tam­
bién mercancías procedentes de y para otros puertos de la Península y 
Marruecos español. 

Estos vapores, que mensualmente hacen también escala en Filadelfia, 
tienen señaladas sus salidas fijas de cada puerto, correspondiendo a 
New^-York los días 15 y 30 de cada mes. 

Servicio regular entre Sevilla y New-York cada veinticinco días, con escala en 
Filadelfia (discrecional) y regresando directamente a Lisboa, Bilbao, 
Santander, Gijón y Sevilla. También admite mercancías de y para otros 
puertos de la Península. 

En ambos servicios, y por combinación que tenemos con la "ERlE 
RAIL ROAD COMPANY", se admiten expediciones de mercancías con 
conocimientos directos para puntos del interior de los EE. UU. de Amé­
rica y Canadá, de la misma manera que admitimos mercancías, también 
a fletes corridos, para puertos de la isla de Cuba, Puerto Rico y Santo 
Domingo, puertos del golfo de Méjico y otros del Pacífico, como Los An­
geles, Harbor; San Francisco; Portland, Ore; Oakland, Cal; Seattle, 
Wásh; Tacoma, Wásh. 
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