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NO LO OLVIDE

Las industrias maritimas tienen una impor-
tancia extraordinaria como mercado de sus
productos y servicios.

La revista Navegacion, Puertos, Indus-
trias del Mar puede ayudarle eficazmente
a incrementar los ingresos de su industria.
Antes de ser publicado su primer nimero ya
figuraban entre sus suscriptores las princi-
pales figuras que ocupan una posicion ejecu-
tiva en las Compaiiias navieras, en los orga-
nismos portuarios, en las industrias pesque-
ras y en todas las actividades relacionadas
con el trafico maritimo. '

No lo olvide si quiere sacar rendimiento de su presupuesto de publicidad. Con el
menor gaslo su anuncio serd visto por el mayor néimero de personas en condiciones
de aceplar una oferfa suya.

Considere que una firma o una marca no anunciada es un nombre extrafio que se
liene que abrir paso. No perjudique sus negocios dejando de anunciar debidamente
sus produclos.
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El Gobierno parece decidido a
plantear a fondo el problema de
la Marina mercante nacional; lo
demueatra el que ya esti redac-
tado el proyecto de ley de comu-
nicaciones maritimas y hasta se
le ha dado cardcter de urgencia para ser discutido en
lag Cortes.

Pero no ha de limitarse a esto la.s Iniciativas gubel-.
namentales; debe ir pensando en otros problemas, quizd
secundarios comparados con aquél, pers de gran impor-
tancia nacional. Expondremos algunas necesidades que
deben atenderse,

En todo el litoral mediterraneo nacional existe ningtn
dique, seco ni flotante, capaz de albergar para su lim-
pieza y reparacién . ninguno de los trasatlanticos cons-
truidos después de 1912, Prescindiendo de los inconve-
nientes que puede represéntar esto para la defensa na-
cional, constituye una sangria més de pesetas que se
van &l extranjero, sirviendo de excuss pare que algu-
nas ilneas de navegecién espafiolas aprovisionen y re-
parén sus bugues en puertos extranjeros. Es, pues, nece-
sario que alguno de los puertos de Valencia, Tarragona
o Barcelona cuenten con ua dique de Ia capacidad ade-
cuada, .

En determinados puertos espafioles de. situacidn eatra.

La ley de Comu-
nicaciones ma-
ritimas debe
ser complemen-
tada con otras.

tégica se hallan fondeados remolcadores extranjeros es-
pecialinente preparados para salvamento, gque con po-
tentes estaciones de radio estdn a 1s expectativa de los
siniestros maritimos para aecudir en su auxilio, pereci-

. biendo después cuantiosas subvenciones y explotando agt

la industria del salvamento de buques en aguas espafio-
las. Eapafie no tiene ni un s6lo remoleador de esta clage.

La industris pesquera y conservera'extranjera crece
¥ se organiza a costa de la nuestra. Kl presupuesto de
la Subsecretaria de la Marina civil ne es suficiente, a
pesar de Ios esfuerzos de la Inspeccién general de Pesca,
para cubrir una minims parte de los servicios gque es
hecesario crear. Los extranjeros, para explotar m4is ra-
cionalmente la pesca——muy cerca y aun dentro de nues-
tras aguas—, aumentan su atrevimiento y perfeccionan

~ 8u utilaje. Los italianos van al banco del Sdhara con

buques-fabricag de conserva, mieniras nuesfros pobres
pescadores, sin huques de vigilancia, sin medicinas para
los tripulantes ¢que enferman a centenares de millas de
puerto o costa hablta.ble, viven une vida misera. Y Ia
industria no prospera, ni puede prosperar, si el Estade
no les dedica unas pesetas en forma de bugues de aais-
tencia y vigilancia, apoyando la instalacién de facto-
rfay, estableciendo en nuestra zona de protectorado Is
autoridad de la Marina civil.
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Ya no se trata solamente de
concederles subvenciones més o

La proteccién
a Ias Marinas
menos encubiertas, como la del
transporte de correo, tan en boga
er, los HEstados Uridos. Ahora se va a la subvenciém
directa. Y la misma Inglaterra, siempre rebelde a adop-
tar estos sistemas, parece estd decidida a seguir por

mercantes.

ese camino, en vista de la forma en que va decayendo
su Marina mercante, que en estos momentos apenas
rinde 1o que rendia antes de la guerra para la balanza
¢e pagos del imperio. Pero entre tanto se va a ese sis-
tema, la Gran Bretafia imitara a Francia, exigiendo en
los Tratados comerciales que reserve un porcentaje de
hueco en el transporte de las mercancias cambiadas
para los bugques ingleses. Es el gistema que recientemen-
te, en el Convenio francoespafiol, ha impuesto Francia,
¥ con éxito, como hemos visto, Inglaterra intentard
hacer lo mismo con Polonia,
Supunemos que Espafia estard4 0jo avizor para ver de
conseguir alguna ventaja, ya gue suponemos gue desven-
. tajas serd dificil encontrarlas, dado que acumulamos lag
méximas, como lo demuestra el porcentaje de nuestro
triafico que absorbe el tonmelaje extramjerc. De todos
modos, habrd que esperar alguna de estas imposicio-
nes en la proxima revisién de nuestros acuerdos co-
mereclales con Inglaterra.

Las construc- El proyecto de construcciones

ciones navales. navales de guerra que se ha deba-
tido en el Parlamento ha nacido
" sin el calor y la agistencia deseada. Se ampara, para su
aprobacién. en la urgencia de conjurar el paro obrero
que sufren, sin excepcidn, las factorias navales del pais.'
Este motivo no es suficiente para decidir a los impugna-
dores del proyecto a acallar el contragentido que supone
lanzar ochenta millones de pesetas para la construccién
de unidades de guerra para uns nacién cuya flota mer-
cante ocupa uno de los Gltinos lugares en las estadisti-
cas maritimas. Los impugnadores del proyecto no han
tenido que esforzarse en demostrar—no ya por espiritu
'paci.fista., sitlo en el aspecto utilitario—e) rontrasentido
que lo informe. P‘ara nadie es un secreto Jque la recons-

truceién maritima del pais estd aGn por acometerse en .
- sertfo y eficazmente. Tampoco lo es la urgencia inme..
diata de levarla a cabo. Para darse cuenta de la impor-'r
tancia del problema basta con hojear alguna de las pu-

blicaciones maritimas.
'Parte de la pobreza econdmica del pais reside en esa
miopia y en esa indiferencia en gue se ha tenido-al mar.

Vol. I, nitm. %

Nuestfo inmenso litoral, propicio a empresas magnifi-
cas de indole maritima—no compartimos la teoria fata-
lista y comoda de log qﬁe creéen gque su posicidn geogri-
fica es la gque impide su desarrollo maritimo—, se halla
acordonado por Compafiias navieras de pabellén extran-
jero, gue lo desangran y se lucran con pingiies benefi-
cios. Esta impotencia que, como una afrenta, atenta a
nuestra soberania se yergue en todos log puertos espa-
foles, dictdndonos cudl es el camino que en esta materia
debe seguirse, que no es otro que el de la propulsién de
las construcciones mercantes ¥y el de las comunicaciones
maritimas, dejando muy de lado las de tipo guerrerc en
aguel Hmite prudente que muestras msibilidé.des lo per-
mitan.

Escuelas de Pé-
sitos de Pesca-

La Gaceta del 21 de febrero dijo
que con urgencia se iba a proce-
aores. der al concurso de traslado y cur-
sillo de orientacién maritima para
estas escuelas. Ha transcurride mas de un mes y ¢l con.
curso no aparece por ninguha parte. ; Ocurrird este afa
I¢ que en el pasado, que también en febrero se habld de
ello, pero nada se hizo? Mucho lo tememos, y de ahi el
que en nombre de varios maestros de Pdsitos hos diri- _
jamos al director general de Instruceién pablica con la
stiplica. de que se lleve a cabo lo que la referida Gacetn
prometia.

Hay escuelas de Pésitos que llevan tres afios en espera
da su provision normal, y no creemos se necesite tanto
tiempo para resolver un concurso de un ¢éntenar de
maestros. Con algo de buena voluntad se puede satis-
facer lasg justas demandas de estos humildes servidores
nacionales gque con la sufrida clase pescadora trabajan
por el bien de la patris.

Kl primer editorial de esta pu-
blicacién se dedicé a este mismo
tema 7y termindbamos diciendo
que no nog sorprenderia un nuevo intenio de salvar
los fegporos que guardan los fondos de la ria de Vigo.

Pues bien, en la Gliimsa sesién celebrada por el Pa-
tronato del Museo N&val, ha tomado el acuerdo de di-
rigirse al Goblerno ed solicitud de autorizacion para
explorar la bahia de Vigo y pomer a flote los restos
de los célebreés galeones que alli estdn sumergidos des-
de principios del siglo XVIIL. Es de ecperar que el Go-
bierno acceds & la peticién del Museo Naval y patro-
ciné con sus auxilios la. empresa que se proyecta, pues,

Los galeones de
Vlgo.




Abril, 1934

prescindiendo de todo afén de lucro, estd obligado a
poner a flote unos navios representativos del méximeo
poder naval en su época, como hizo Italia al acometer
la gigantesca empresa de desecar el lago de Nemi para

recobrar las galeras de Caligula hundidas en él. Pero,

ademds, por los intentos anteriores, parece probable
que del sﬂvamento se alcancen rendimientos econdmi-
€08 que compensen los gastos que origine.

No debe ser metivo de denegacion los fracasos su-
fridos en los intentos realizados, pues desde 1869 que
se realiz6 el -(ltimo, han progfesado tanto los medios
de salvamento y exploracién, que seguramente em-
pleandose los mas mode.mos, los_. trabajos serian coro-
nados por €l ‘éxi_to.

La Industria Los pescadores del litoral viz-
pesquera de caino estin alarmados porgue ca-
Vizcaya sufre da dia gque trascurre es menor el
una grave erisis fruto de su esfuerzo. Sin concre-

tar las causas, porque pueden ser
varias, que han influido de manera podercsa en la re-
duccién de especies marinas traidas a puerto, por su
alejamiento a otras zonas o como consecuencia de un
mal sistema en la captacién, el heche clerto y doloroso
es que la industria pesquera atraviesa por un instante
muy critico.

Estiman los pescadores que la puesta en marcha de
acuerdos adoptados en los Congresos de pesca contri-
buiria a proporcionar a esta industria un apoyo esti-
mable. Pero desconfian de la proteccidn oficial, porque,
a fuerza de prodigarse el ofrecimiento, no ha llegado
todavia el instante de dar efectividad a las promesas.
Son escépticos, y con razdém

Nos recuerdan que se ha gestionado por la Federa-
cién Vizeains de Pésitog y Cofradias Pesqueras la con-
cesién de depésitos de earbdn, franco de derechos aran-
celarios, dedicado: exclusivamente al consumo de las
flotas que se consagran a la pesca, deseo legitimo y
justo, que ha encontrado ruda oposicién en los hulleros
asturianos, que por su influencia han logrado que se
cumpla. una ley creada y promulgadaesto se afirma-
para obstaculizar e impedir la instalacién de los depé-
gitos francos de combustible para las embarcaciones
pesqueras en aquellos puertos donde mo exléten Adua-
nas de categoria principal.

I_’ara. los depositos comerciales encuentran justifica-
da la adopcién de una medida que se cumple a rajata-
bla como apoyo y defemsa de una industria nacional,
¥ ©s natural que depdsitos de este tipo tienen que es-
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tar sifuados de manera forzosa en aguellas zonas don-

.de la vig-ilaﬁcia por los funcionarios aduaneros pueda

hacerse satisfactoriamente; pero st a la ley citada se le
diera una flexibilidad que ahora no tiene, permitiendo
regular el funcionamiento de los depésitos francos de
carbén y “gas-oil” para menesteres pesqueros, con in-
dependencia de los clasificados como comerciales, es evi-
dente que bastaria un sole funcionario del Cuerpo de
Aduanas pafa vigilar su funcionamiento, y se encon-
iraria la industria besquera con la implantacién de
una nueva modalidad, que, dando lag méiximas facili-
dades para e} aprovisionamiento de lag flotas, influiria
por derivacion en un abaratamiento de los productos
maritimos.

Entre las gentes de mar, patronos y obreros, consa-
gradas a la industria pesguera, ha producido mal efec-
to €l que en la informacién abierta para fijar el cupo
de pontomes y depdsitos terresfreg francos no se haya
tenido en cuenta, requiriendo su opinidén, a las Asocia-
cicnes de Pescadores, estimando lesiva para sus inte-
reses, en crisis muy aguda, la informacién facilitada
por los ministerios de Hacienda, Marina y Obras pa-
blicas en relacidén con los depésitos terrestres y mari-
timos que deben actuar durante el quinguenio 1934-38.

La vigilancia  Siguen cometiéndose abusos por
de la pesca. las parejas de arrustre en nues-

tras costag que agravan mas la
ya precaria situacién del pescador de bajura. Las au-
toridades maritimas superiores, no dan a este asunto
la importancia que en realidad tiene. Dan Ordenes a
los subdelegados locales, pero no les dan los rmedios
suficientes para combatir, como se debe, las in'fraccio—
nes. 7 Y '

Ocurre, por ejemplo, que para la vigilancia de la
pesca en lag prov{ncias maritimas de Vizcaya y San-
fander existe una sola lancha. Con esta fnjca embar-
cacion se han de vigilar las jurisdicciones de todos los
subdelegados de Pescé, ¥ lo que en la practica ocurre
es gque no vigila ninguna; porgque, con este sistema, el
gque va a delinquir sabe perfectamente cuAndo puede
hacerlo. . )

Cada subdelegado de pesca deberia disponer de una
lancha en todo momento, no solamente pava vigilar que
la pesca se efectfia por las artes autorizadas, sino para
perseguir & los infractores. A esto hay que llegar si

se quiere poner remedio a cueastiches de tanta impor-
tancia, :
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Maqueta. del monumento a D. Evaristo de Churruca, primer ingeniero director del puerto de Bilbao, que
se levantarid en la Mojijonera de Las Arenas, sirviendo a la vez como balizamiento. Tiene 21 metros de al-
sobre un b to de 14 metros de longitud por 12 metros de anchura. Ademés del busto de Chu-
tiene una alegoria de la construcecion del rompeolas del puerto, a base de un atleta gque empuja un
blogue de escollera del basamento, pugnando con el mar, representado por Neptuno, que es vencido.
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Breves notas historicas sobre el desarrollo de la Marina
| Mercante

por FRANCISCO FA_RINA, DEL CUERPO JURIDICO DE LA ARMADA,
v TIMOTEQ OLONDO, DE LA SUBSECRETARfA DE LA MARINA CIVIL

1 desarrollo de la Marina Mercante en los diver-
sos paises se halla intimamente relacicnado con las
vicisitudes politicas y econémicas que han atrave-
sado en las épocas de su historia. )

Los principales acaccimientos politicos y espiri-
tuales del mundo antiguo y las orientaciones de la
civilizacién han tenido en ¢l Mediterraneo sus fases
mas importantes. La época fenicio-cartaginesa, el
helenismo, la cultura griega, el predominic politico
del imperio romano, las cruzadag, la hegemonia de
las repiblicag maritimas italianas, la calda de Cons-
tantinopla, el humanismo, el renacimiento, el do-
.minio espafiol, todos esos jalones destacados de la
historiz universal, forman una sucesién de hechos
mediterrineos. -

Fenicia es el pueblo gue histéricamente inicia el
comercio maritimo. Sus naves extienden el trafico
por muchos paises; siguen ‘esta tradicién Cartago,
fundada por los fenicios; Atenas y Corinto hasta
la época de la dominacién romana. En esta época,
Puzol es el verdadero antepuerto de la capital y se
forman ya grandes rutas mediterraneas, mientras
que en el Atléntico se inicia también otro trafico
maritimo, del cual son los puertos mis destacados
Cédiz y Burdeos. Los normandos, & su vez, empren-
den aventuradas expediciones por los mares. del
Norte, entrando frecuentemente en el Mediterraneo;
pero sus empresas tienen més finalidades de con-
quista que de comercio con los demés pueblos (1}.

Es en los siglos X y xm cuando principalmente
adquiere su desenvolvimiento el comercio mariti-
mo. Aparecen, primero, Amalfi, organizando ya me-
tddicamente un activo comercio con Alejandria, Tri-
poli y otros-pueblos; le sigue Pisa, su rival, que
acaba por superar a Amalfi y anularlo, y surgen

también Génova y Venecia, la ciudad maritima me-

diterrdnea més importante, que llega a monopoli-
zar de hecho el comercio con Oriente desde el si-
glo x1r al xv.

Las Cruzadas, a partir de Ia cuarta (1204); en
‘que ya intervienen los intereses comerciales y po-

(1) Indica un autor que como consecuentia de estas
exXcursjonea maritimas de los normandos se desarrollé la
navegacién a vela, hasta entonces casi desconocida de
los pueblos maritimos del Meditervfnen.~——Georgio Molli.

liticos, a la vez que los religiosos, contribuyeron
muy eficazmente al desarrollo de estas relaciones
maritimas.,

Lag flotas de estos pequefios Estados mediterra-
neos adquieren en esta época una gran importan-
cia; en el siglo X111 navegan por este mar embar-
caciones de 400 a 500 toneladas, mientras que las
inglesas y escandinavas de la misma época no ex-
cedian de 100 toneladas (1).

Por la misma época adquieren también importan-
cia maritima Marsella, como finico puerto medite-
rraneo de trifico de Francia, y Barcelona.

Pero todas estas ciudades mediterraneas no se
limitan a estas actividades préximas. Desde la
cuarta cruzada empiezan un intenso comercic con
los paises del NO. de Europa; antes de caracter te-
rrestre,

En esta época,' Brujas, llega a ser el puerto mas
importante de Europa y todas las ciudades mari-
timas—Barcelona una de las primeras—organizan
alli sus lonjas y crean sus consulades.

En el siglo xur1 log puertos alemanes del Norte y
comarcas del Baltico, para defenderse de la pirate-
ria, empiezan a unirse en asociaciones o ligas, que
adquieren cada vez mas importancia., Ciudades
présperas como Lubeck, Bremen, Hamburgo, Ams-
terdam, Colonia, entran en ese movimiento federa-
tivo, forméndose la Liga Hanseéatica, de la que Lu-
beck es el centro, en 1241.

En la décimacuarta centyria acapara la Liga el
comercio del Norte de Europa, mientras que el del
Sur se divide entre los italianos y portugueses,

Tienen lugar en esta época importantes descu-
brimientos que ensanchan los horizontes del co-
mercio maritimo. Se generaliza el empleo de la bra-
jula, aunque parece datar su invenciéon de 1200 (2);
se descubren las Canarias por log portugueses en
1330, colonizéndose en 1418, vy en 1430 las Azores.
En las postrimerias del siglo xv tienen lugar los
grandes descubrimientos de Diaz y Vasco de Gama,

(1) Pérez Urruti, M. Historia del comercio mundial,
phgina 107, Madrid, 1983,

(2) El1 primer documenio en que figura daia de 1218
(G. Molii). ’ .
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de Cristébal Colon y Sebastidn Cabot, abriéndose
los caminos desconocidos de la India y del Nuevo
Mundo, Canadd, Labrador, Nueva Escocia y Virgi-
nia. Don Alvaro de Bazan empieza a emplear para
el transporte de mercancias a lag Indias, galeones
y galeazas, obteniendo privilegio de ello en 1550,
Se adopta el aforro interior reforzando la construc-
cion de los buques, se aplican planchas de plomo a
los fondos, betunes de preservacién y se inventan
las bombas de cobre (1).

Con ello las perspectivas comerciales encuentran
horizontes mucho mas amplios. Las condiciones del
transporte maritimo cambian. Empieza la decaden-
cia de los puertos mediterraneos: Venecia, Génova,
Barcelona, Marsella, Alejandria; en cambio, Lisboa
surge como un centro comercial importante, base
del inmenso imperio colonial de Portugal en Oriente.

Desaparece la galera medieval y se construyen
las carabelas galeones y naves gruesas mercantes,
con mis de 1.000 toneladas v hasta cuatro o cinco
cubiertas. .

Empieza a adquirir importancia la Marina in-
glesa con sus puertos Bristol ¥ Londres. Con la
destruccién de la Invencible se inicia su predomi-
nio politicomaritimo Yue impulsa la reina Isahel
¥ que culmina con el acta de Navegacién de
Cromwel (1651), quedando Inglaterra al vencer a
los holandeses con la hegemonia maritima mun-
dial. En ese reinado de Isabel I se establecen las
colonias de Norteamérica, se funda Nueva York
en 1621, contribuyvendo esto también al desarrollo
maritimo de Europa.

Surgen en el siglo zvi las compafias mercanti-
les, que, desarrolladas con eficacia en Inglaterra,
llegan a dar a su comercio mas importancia que el
de todos los continentes juntos.

Las expediciones maritimas udquieren entonces
una mayor envergadura—el “Globe”, de la “East In-
dia Company”, despachado en 1611, estuvo ausen-
te cinco afios, realizando beneficios de un 218 por
100; el “Globe”, “Hector” y “Thomas” se ausenta-
ron tres afios con beneficios de 340 por 100. En
1603 sir Walter Raleigh estimaba que los Paises
Bajos poseian més embarcaciones gue once reinos
crigtianos reunidos, incluyendo a Inglaterra, y afia-
dia gue, a pesar de no tener un sdlo arbol en su
territorio, construian 1.000 buques anualmente. In-
dudablemente que en este niimero estarian incluidas
las pequefias embarcaciones de pesca.

Sir Henry Petty escribia en 1666 calculando en

2.000.000 el tonelaje total de la Marina Mercante

(1) Fernandez Duro, C., Disquisicionos néutioas, tomo- v,
pagina 14.

Vol. I, ntim. }

en Europa, cuya nacionalidad la distribuia de la
manera siguiente: Paises Bajos, 900.000; Inglate-
rra, 500.000; Francia, 100.000; Dinamarca y Sue-
cia, en unién de las ciudades de Hamburgo y Dant-
zig, 250.000, y las regstantes 250.000 las asignaba a
Espafia, Portugal e Italia.

En 1701-02 la Maring Mercante inglesa estaba
integrada por 3.281 naves con 261.222 toneladas (1).

A medida gue avanzaba el siglo, el desarrollo de
la Marina Mercante se hacia méas patente, pues log
viajes de exploracién que en &l se realizaron con-
iribuyeron considerablemente al conocimiento y re-
lacién econ paises distantes, estimulando a los co-
merciantes y armadores, tanto de las naciones euro-
peas como de los Estados Unidos, cuyos habitan-
tes llegaron pronto a tomar una buena parte en el
trafico maritico internacional (2).

Su evolucién en los tiempos modernos ofrece uno
de los ejemplos mas sorprendentes de la transfor-
macion industrial operada en el siglo xix. El in-
vento de Roberto Fulton, ensayado por primera vez
en el Hudson en 1807, adquiere a partir de 1833
perspectivas ingospechadag, En ese afio el “Royal
William”, bugue botado dos afios antes en los as-
tilleros de Quebec, cruza por primera vez el Atlénti-
co mediante la propulsién del vapor. Tenia 176 pies
de eslora, desplazando 363 toneladas, y fué acondi-
cionado para cincuenta camarotes; pero en esta
priraera travesia atlintica a vapor, sefialada como
ur fracaso, sélo consiguié siete pasajeros. A pesar
de los pronosticos desfavorables y de un temporal
violento, el buque, que salié de Picton en 17 de agos-
to, legd al puerto de Cowes, en Inglaterra, el 5 de
septiemhre. Este bharco fué vendido a Portugal y
en 1834 adquirido por Espafia; su destino histérico
le convirtié en el primer buque de guerra de va-
por al ser utilizado como tal por el Gobierno es-

(1) Laa personas dedicadas a la navegacién o en ells
interesadas no se han mostrado muy escrupulosas en sus
relatos sobre Ia cantidad y calidad de la composicién de -
las flotas en lasg distintas etapas de la Historia, debiendo
decirse en su favor que las dificultades para conseguir la
exactitud en las cifraa eran Insuperables, por lo cual deben
tomarse éstas con precaucién para que no extrafie Ia dis-
paridad que sobre ellas existe entre unos y otros autores.

Hasta 1700, en que se fundé el Lloyd’s Register of Ship-
ping, puede decirse gue no habia existido un registro serio
de la Marina mercante.

(2) Al terminar la guerra con Inglaterra en 1818, los
norteamericanos implantaron sGbltamente lineas regulares
de navegacién con Europa, siendo la més importante New-
York & Liverpool, saliendo sus buques el 1.° de cada mes
(G. Molli). Los famosos Hppers llegaron a ser de 3.000
a 5.000 toneladas, atravesando el Atlintico en dieciocho dias
e invirtiendo de noventa a noventa y cinco de New-York -
a San Francisco, por el cabo de Hornos (G Molli),
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pafiol en San Sebastidn, haciendo fuego sobre las
fuerzas carlistas.

El invento de la hélice, sustituyendo las ruedas
latersles, facilité la estabilidad y velocidad de los
buques con el éxito aleanzado por el ingeniero sue-
co Ericson en 1836 al emplear este sistema propul-
gor en el vaporcito “Oyden” y aceptarse riapidamen-
te en Europa y América.

Por otra parte, el empleo del hierro en la cons-
truccion de los buques, que fué aplicado por pri-
mera vez en los Estados Unidos utilizando blin-
dado el barco “Monitor” contra la flota al servicio
de Ia Confederacién del Sur, adoptiAndose como ven-
tajoso para los bugques mercantes desde 1860, y la
‘baja del coste del acero en 1880, contribuyeron a
la definitiva transformacién total de la Marina
Mareante. '

Los bugques, que al comenzar el-siglo xIx tienen
como méiximo 60 a 85 metros de eslora y arquean
cuando méas 1.000 a 1.500 toneladas, llegan en 1870
a los 100 metros, a 180 en los dos que constituye
la. Cunard en 1893, ¥ en el siglo xx exceden de esas
medidas con unidades como e] “Leviathan” (antes
“Vaterland’™), de los Estados Unidos, de 276 metros
de eslora y arquec bruto de 59.957 toneladas,

Se desarrolla una emulacion en la velocidad, sien-
do corriente navegar a 20 § 25 millas. El “Bremen”
invierte en junio de 1832 cuatro dias y dieciséis
horas desde Nueva York a Cherbourg; en el mes
de agosto de 1933 ya le supera el “Rex”, buque
italiano de 50.000 toneladas con los (iltimos ade-
lantos, cubriendo la distancia de Gibraltar a Nueva
York en custro dias trece horas y cincuenta minu-
tos, con ung, media horaria_de 28’ 9 2 nudos.

El incremento de Ia Marina Mercante es cada
vez mayor. Desde que en- 1839 la reina Victoria fun-
da la “Royal Mail Steam Packet Co.”, Inglaterra,
progresivamente, va acaparando buques y compa-
filas navieras culminando esto al hacerse propieta-
ria de 1a “White Star Line”. En log Estados Unidos
8¢ construyen también grandes buques; otras Ma-
rinas Mercantes, como las de Alemania, Holanda,
Francia e Italia se desarrollan en competencia for-
zada. - 5‘;

La comodidad, la rapidez y la sensacién de se-
guridad son los factores en que la técnica ha llegado
a extremos que parecen insuperables.

El transporte sc realiza en condiciones précti-
cas muy ventasjosas, construyéndose los trasatlinti-
cog modernos con el mayor confort y lujo para el
pasaje, con estabilizadores para neutralizar las mo-
lestias del movimiento, etc. Ademas, el transporte
8e especializa, Asi, 1as compafiiag alemanas antes
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de la guerra hacen una especialidad del transporte
de emigrantes; los trasatlanticos franceses forman
ung clientela de pasajeros de cAmara principal-
mente.

Las mercancias también se transportan emplean-
do bugues especiales fruteros, para carnes, ete., pro-

_vistos de toda clase de acondicionamientos al tri-

fico a que se dedican y de aparatos auxiliares.

No s6lo se busca la coordinacidén con los trans-
portes terrestres, sino con los aéreos, organizin-
dose para los transportes postales un servicio de
hidroavitn.

Como consecuencia de todo ello la explotacién ha
sufrido un cambio radical. El buque parte y llega
a su destino en hora fijada de antemano, hace las
escalas previgtas en el horario, embarca y des-
embarca ripidamente lag mercancias; péro, por otra -
parte, consume diariamente varios cientos de to-
neladas de combustible, necegita una multitud de
servidores, de agentes; es un mecanismo de explo-
tacidén intengiva, que trabaja incesaniemente.
© A su vez, la competencia mundial de esta indus-
tria, que interesa tanto a los Estados, ha producido
otros fendmenos. Al promediar el siglo pasado, 1z
Marina Mercante mundial no alcanzaba a siete mi-
Hones de toneladas; en 1800 ya sobrepasa los 27 mi-
llones con una notable disminucién de veleros. Las
recientes estadisticas del Lloyd’s Register dan una
cifra de 31.700 buques de més de 100 toneladas
arqueando 67.920.185 toneladas (1933).

Buscando cada empresa armadora todas las co-
yunturas favorables de los mercados, aprovechando
todas las orientaciones de las corrientes econdmi-
cag, viéndose ademés sefialadamente protegida esta .
industria por el Estado, la concurreucia ha dado
lugar a gue llegada a un cierto punto la explotacién
intensiva, con la transformacién constante del nti-
llaje, ¥ cada vez con gastos més enormes, log fletes
casi dejan de ser remuneradores.

Esto llega a ocurrir ya antes de 1914 con breves
periodos de alza. La competencia, por otra parte,
impide su elevacién. Y sobrevienen las crisis de la
Marina Mercante, tan complejas y dificiles de re-
solver.

Durante la guerra, la industria alcanzd el alza
de los fletes y la elevacion enorme de precio del
material por las pérdidas de édte evaluadas en 15
millonés de toneladas, repuestog a parlir de 1819
liasta superar el tonelaje de 1914. )

Posteriormente, la crisis se ha acentuado, debido
a causas muy complejas como las puestas en mar-
cha de las nuevas construcciones, las repercusiones
de las crisis del mercado internacional, las varia-
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ciones del curso de log cambios con relacién a la
remuneracion de los fletes, el alza enorme de los
gastos de mano de obra, combustible, gastos gene-
rales de explotacion, etc., sin que sean compensa-
dos por la baja cotizacion de los fletes. El niimero
de buques amarrados es cada vez mayor. Las gran-
des compafias no pueden sostenerse. En enero de
1913 las acciones de la Royal Mail llegaron a coti-
zarse a cero, y las soluciones no aparecen. Como re-
sultado de esto la Marina Mercante en casi todos
los paises aparece entregada a la politica comer-
cial maritima del Estado y busca su prosperidad o
su defensa en leyes y medidas protectoras.

Las tendencias de nacionalismo de la Marina
Mercante van acentuandose en estos tGltimos tiem-
pos. Las naciones con grandes flotas, viendo en pe-
ligro su predominio, si esa orientacién nacionalista
se extiende, atacan el régimen de subvenciones y
otras medidas protectoras, que, en una u otra for-
ma, van a parar a establecer el hecho diferencial
de bandera. Esta tendencia cada vez adquiere mo-
dalidades nuevas. Se ha visto en julio de 1933,
en Alemania, combinar la protecciéon a la Marina

Vol. I, num. %

Mercante con el bloqueo de divisas, no permitiendo
transferir cantidades en divisas superiores a 200
marcos por pasajero, a los que poseyendo fondos
er Alemania se embarquen en buques extranjeros,
autorizando, en cambio, a los pasajeros de bharcos
alemanes para hacer uso del rentenmark, que pue-
den adquirir al 55 por 100 del precio de log demés
marcos y que provienen de saldos bloqueados de
extranjeros. Como esto venia a ser una forma de
dumping, las represalias proyectadas por otras na-
ciones hicieron modificar estas medidas.

Sin embargo, actualmente se nota un movimien-
to de opinion que tiende hacia una inteligencia in-
ternacional entre los interesados en la Marina Mer-
cante, con objeto de poder llegar a concertarse
acuerdos que reajusten el tonelaje flotante dispo-
nible a las necesidades de los diferentes traficos
maritimos, a fin de conseguir con estos procedi-
mientos que las empresas navieras tengan una vida
préspera y la Marina Mercante se desenvuelva en
condiciones favorables que le permita mantener la
eficacia y el esplendor que por su influencia en el
progreso de los pueblos le corresponde.

Sistema de hélice movida directamente por el vapor

M. Sauvageot ha inventado un sistema muy original
para la propulsién de buques de vapor, segiin el cual
la méquina de vapor, sea de cilindros, o sea de turbi-

o
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Q. Sous pression

Figuras 1.* y 2.»—8eccién axial y transver-
sal de la hélice Sauvageot.

nas se suprime totalmente y el vapor actiia directa-
mente sobre la hélice.

La figura 1. representa la disposicién indicada. En
la. popa del buque a existe un eje perforado longitudi-
nalmente ¢ por el que circula vapor; una junta eldsti-
ca i impide la transmisién de las vibraciones del sistema
motor al casco del buque. Las palas d de la hélice estdn
también perforadas longitudinalmente coi'1 orificios g,
que comunican con el conducto ¢ de circulaciéon de va-
por. En los extremos de las palas existen otros orifi-
cios h en forma de eyectores, por los que se hace el es-
cape del vapor; estos eyectores tienen su eje en el mis-
mo plano de la pala, como se ve en la figura 2.*. Al sa-
lir el vapor por los orificios produce una reaccién sobre
el fondo de las palas y produce su rotacién.

La expansion del vapor se efectiia entre la presién de
la caldera, disminuida en las pérdidas por las canaliza-
ciones y la presién que existe en el agua al nivel de la
cebolla.

El inventor ha efectuado ensayos preliminares que han
comprobado la posibilidad del funcionamiento de este
mecanismo de propulsién. Otras experiencias permiti-
rin calcular el rendimiento del sistema. Sus ventajas
principales serdn la reduccién del precio y del peso del
aparato motor, como consecuencia de la supresion de
la méquina. Pero, en cambio, el problema de la alimen-
tacion de agua serd més complicado, porque no serd
posible la condensacién del vapor.
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LA CONSTRUCCION NAVAL MERCANTE EN ESPANA

Astilleros en el Mediterraneo

poR JUAN B. ROBERT

Al desarrollarse la navegacion en buques de va-
por y casco metdlico se inicié la irremisible deca-
dencia del barco de vela con casco de madera, su-
friendo un golpe mortal nuestra industria de cons-
trucciones navales, que estaba reducida a los ve-
leros, y quedd sentenciada a renovarse o perecer.
Fueron desapareciendo lentamente las magnificas
maestranzas que esmaltaban todo el litoral peninsu-
lar y de las Baleares, para lograr un efimero rena-
cimiento en época de la Gran Guerra, que duré
un par de afios luego de la paz, a destiempo de la
demanda de tonelaje, cuando la normalidad, pri-
mero, y el descenso, después, del trafico maritimo,
ya no lo requerian.

Al mismo impulso de las extraordinarias nece-
sidades de buques, motivadas por el exterminio de
navios llevado a cabo por la campafia maritima de
aquellos cincuenta meses tragicos, obtenia un cre-
cimiento anormal la construccién de barcos de va-
por en HEspafla. Se multiplicaban las factorias sin
orden ni concierto, en la creencia de que el periodo
de las “vacas gordas” iba a ser poco menos que
perdurable. Y asi sobrevino el “crack”. Se arrui-
naron muchas empresas constructoras y las sobre-
vivientes han estado arrastrando una vida lingui-
da, luchando contra los efectos de la crisis univer-
sal de los asuntos maritimos, agudizada aqui por
la falta de una politica adecuada a la proteccion

Figura 1.»—Perspectiva del transporte-cafionero para la
Armada Mejicana (en construccién).

de los cuantiosos intereses maritimos nacionales de
la vida del mar, y por la desorganizacion crénica
de nuestra economia maritima.

La nacionalizaciéon en Espafia de la industria de
construccion naval se consiguié merced a las leyes

SR A Y

de Proteccién a la Producciéon Nacional (14 de fe-
brero de 1907) y Fomento de las Industrias y Co-
municaciones Maritimas (14 de junio de 1909). Nos
referimos tinicamente a la construccion de naves
de vapor con casco metalico.

Figura 2,*»—Perspectiva del motobuque “Artabro” para la
expedicién al Amazonas (en construccién).

Desde 1892 a 1911, o sea en el transcurso de
veinte afios, se botaron al agua en Espafia tan sélo
27 buques mercantes de todas clases, sumando
35.000 toneladas de registro bruto. En cambio, en
el quinquenio inmediato (1912-1916) se botaron 40
buques con unas 50.000 toneladas, y en el siguien-
te (1917-1921) las botaduras sumaron mas de un
centenar de navios superiores a las 100 toneladas,
con un total de 186.000 toneladas; siendo el afio
de- maxima produccién el de 1919, con 41 buques
v 52.000 toneladas. En 1922 ya se marca notoria-
mente la decadencia de nuestra industria, pues sélo
cayeron al agua dos vapores nuevos con 7.776 to-
neladas, y siete vapores con 4.488 toneladas en 1923.

Los intereses creados dentro de las zonas donde
radican los principales establecimientos construc-
tores han evitado la desaparicion de algunos de
ellos, no obstante ser bastantes los que cerraron
por insuperables dificultades econdomicas. Porque
aun funcionan demasiadas factorias navales para
las necesidades del mercado nacional de buques.

Cuatro son las grandes empresas espafiolas de
construcciéon naval actualmente en actividad, mas
o menos intensa: Fuskalduna, de Bilbao; la Socie-
dad Espafiola de Construcciéon Naval, que, ademas
de tener en explotacion los antiguos arsenales del
Estado de El Ferrol y Cartagena, posee los de Bil-
bao (Sestao) y Cadiz (Matagorda); los Astilleros

© Biblioteca Nacional de Espafia



122 NAVEGACION, PUERTOS, INDUSTRIAS DEL MAR

de Cadiz, de Echevarrieta, y la Unién Naval de Le-
vante, de Valencia.

De modo que en el Mediterraneo espafiol, aparte
del arsenal de Cartagena, dedicado por completo a
las construcciones menores para la Marina de Gue-
rra (submarinos, destructores, torpederos y cafio-
neros), 8olo radica la factoria de Unién Naval de
Levante, sin ninguna otra de categoria secundaria,
mientras que en Cadiz hay dos grandes astilleros;
en Galicia existen, aparte del arsenal y astilleros
de El Ferrol, donde se han construido acorazados,
cruceros y trasatlanticos, otros astilleros de impor-
tancia, como los Barreras, de Vigo, y en el Can-
tabrico, ademas de los bilbainos, funcionan otros
asimismo importantes en Santander y Gijon.

De ahi que la Unién Naval de Levante, de Va-
lencia, se sostenga y hasta prospere a despecho de
todos los pesimismos, y no obstante tratarse de una
factoria que empezdé a trabajar después de la gue-
rra. Su estratégica posicion, a la mitad de nuestra
costa mediterranea; su emplazamiento en una re-
gién rica en recursos naturales, inmediata a los Al-

Figura 3.*—Buque “Plus Ultra”, de la Compafiia Transme-
diterranea.

tos Hornos de Sagunto, le han dado carta de natu-
raleza y condiciones de viabilidad suficientes para
soportar la adversidad del actual periodo de ‘“vacas
flacas” en los negocios maritimos.

Vol. I, mim.

El volumen de obras ejecutadas por la Unién
Naval de Levante reviste verdadera importancia,
teniendo en cuenta la penuria mundial de esta in-

Figura 4.:—“Ciudad de Tarragona”, motobugue de la Com-
pafila Transmediterrianea.

dustria y las circunstancias caracteristicas de nues-
tro pais.

Actualmente se hallan en curso las construccio-
nes niimeros 22 y 25 a 32 de estos astilleros, que
son: el buque tanque para la Compania Arrenda-
taria del Monopolio de Petréleos ‘“Campilo”, de
4.500 toneladas de carga, botado al agua el 28 de
octubre Gltimo; un transporte-cafionero para la flo-
ta de Guerra de Méjico de 1.600 toneladas de des-
plazamiento (fig. 1.*), cuya quilla se puso el mismo
dia de la botadura del “Campilo”; el motobuque
“Artabro” (fig. 2.®), de 800 toneladas de desplaza-
miento (quilla colocada el 5 del mismo mes de oc-
tubre) para la proyectada expedicion al rio Amazo-
nas, del capitin y célebre aviador del “Jests del
Gran Poder”, D. Francisco Iglesias Brage, y seis
potentes remolcadores de 100 toneladas para la Ar-
mada espafiola.

Las construcciones terminadas hasta la fecha
son las siguientes:

Buques mixtos de pasaje y carge pera lo Companiia Trasmediterrdnea:

Toneladas

registro
Vapor “Plus Ultra” (fig. 3.*), botado en 1927, de ... ... .. s e e SR
Motobuque “Ciudad de Algeciras” (ex “M. Primo de Rwera). bota.do en 1926 de ......... 841
& “Ciudad de Ceuta” (ex “G. Sanjurjo”), botado en 1928 . 879
2 “Ciudad de Alicante” (ex “I. D. Juan”), botado en 1930 Cadis e e A e AR
o “Ciudad de Valencia" (ex “I. D. Gonzaﬂo”) botado en 1980 ... ... . .o e 2496
4 “Ciudad de Ibiza”, botado en 1932 . S T ) 2.000
e “Ciudad de Tarragona” (fig. 4.2), botado en 1932 2.000
Total, 7 buques con ... ... ... 14.962
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Buqgues cisternas para la C. A. M. P. 8. A.

Motobuque “Campuzano” (fig. 5.°), botado en 1931 de 6.319 toneladas reglstro ¥
5 “Campilo”, botado en 1933, de ... ... & 5. o :

Para la Marina de Guerra nacional ha construido
el dique flotante (fig. 6.°) para la Base naval de
Mahoén, de 3.566 toneladas desplazamiento y 2.000
de fuerza ascensional; una pontona de 1.550 tone-
ladas desplazamiento para el mismo dique; una
gria flotante de 100 toneladas; la lancha a motor
“Cabo Fradera”, de 90 toneladas, y ahora los seis
remolcadores que alin estin en grada.

También ha construido la Unién Naval de Le-
vante seis motolanchas para el servicio de resguar-
do de la Compania Arrendataria de Tabacos; una
gria flotante de 100 toneladas para la Junta de
Chras del Puerto de Valencia; el remolcador
“F. Montenegro” para la Junta de Obras del Puer-

Figura 5.:—Buque-cisterna “Campuzano”, de la Campsa,

to de Huelva, y una ganguil y dos grandes barca-
zas para la Junta del Puerto de Alicante y el re-
molcador “Angela Comes” (fig. 7.") para la Cor-
poracion de Précticos del Puerto de Valencia, de
tipo idéntico a los en construccién para la Armada.

La diversidad de tipos que representan todos
esos buques y artefactos, demuestra la sélida pre-
paracion técnica de la Direccién de la empresa, la
aptitud de la numerosa poblaciéon obrera que tra-
baja en la factoria y el crédito logrado por el es-
tablecimiento, bien comprobado por el éxito en prue-
bas de los navios construidos. Los buques de la
Trasmediterranea pueden competir ventajosamente
en cuanto al lujo de sus instalaciones para el pa-
saje con los que salen de las mas acreditadas fac-
torias extranjeras.

8.000 de carga.
4.500 " o

Parrafo aparte merece la construccién del bu-
que “Artabro”. La excelente revista Cronica de la
expedicion Iglesias al Amazonas, editada por el Pa-

Figura 6.»—Dique flotante para la Base Naval de la Ma-
rina de Guerra en Mahon.

tronato de la expediciéon, ha publicado detallada-
mente el largo proceso seguido para la construc-
cion de dicho barco. El resultado del concurso, cuyo
final fué adjudicarse la obra a los astilleros valen-
cianos, representa un sefialado éxito para Union
Naval de Levante. Tratase de un navio de tipo sin-
gular, cuyo proyecto significa la solucién de difi-
¢iles problemas de arquitectura naval. Jamas se ha-
hia construido en Espafia, ni aun en muchos paises
de mas floreciente industria maritima, un barco
parecido al “Artabro”.

La Unién Naval de Levante se constituyé con la
finalidad primordial de construir los buques que la
Compania Trasmediterranea necesitaba para reno-
var su flota afecta a los servicios maritimos subven-
cionados de Soberania. Pero hasta ahora, resulta
que la mayor parte de las obras realizadas han sido
encargos de procedencia distinta, incluso de una
Marina de Guerra extranjera, como la mejicana. Y

Figura 7..—Remolcador “Angeles Comes”, de los Préacticos
del puerto de Valencia.

esta sola circunstancia es un elocuente' dato de-
mostrativo del prestigio, ganado tan a pulso, por
la factoria mediterranea.
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El autogiro en la Marina

por CIPRIANO RODRIGUEZ DIAZ,
CAPITAN DE INGENIEROS Y JEFE DE ESCUADRILLA DE AVIACION

Tal vez el nombre de portaaviones con el que im-
propiamente se conoce al “Dédalo” contribuya a que
buena parte del ptblico no aprecie en lo debido lo
que para la Marina significa el aterrizaje del auto-
giro en la cubierta del barco. Al nombre de porta-
aviones la imaginacion recuerda las inmensas cu-
biertas del “Lexington” o del “Saratoga”, los mag-
nificos cruceros norteamericanos hoy acondiciona-
dos para este fin, popularizados por las peliculas, ¥
verdaderamente, si nuestro “Dédalo” fuera igual
que aquéllos, el aterrizaje del autogiro no se hubie-
ra salido de lo normal. Pero el “Dédalo”, aunque
tamhién lleva aparatos, entra mas bien en la de-
nominaciéon de ‘“transporte de hidroaviones”: es un
pequefio barco que no tiene plataforma para el des-
pegue y aterrizaje, sino un hangar interior con ca-
bida para una escuadrilla de hidroaviones Mathis
de reconocimiento y un pequefio dirigible; en la cu-
bierta hay una parte libre en popa que facilita la
maniobra de los mismos. Va provisto de plumas,
con las que se botan los aparatos, que, una vez en
el mar, despegan y amaran para ser después izados
a bordo. Asi es que carece por completo de cubierta
habil para los aviones, y el Sr. Cierva ha utilizado
eu su interesantisima experiencia la parte despe-
jada de la popa, que no es mayor que la de cual-
quier otro barco de pequefio tonelaje. El ensayo se
hizo con el barco amarrado por la popa, para que
se orientara en la direccién del viento; el autogiro
entrd sobre la chimenea y el puente, y merced a su
facultad de descender vertical, pudo posarse en la
cubierta, que mide 50 metros de largo y 10 de an-
cho, con la peligrosa limitacién que en uno de sus
extremos produce el puente; las dimensiones son

Fig\_xra 1.»—El autogiro Cierva despegando del “Dédalo”, re-
corriendo dos tercios de la cubierta de popa.

ridiculas si se las compara con las cubiertas de los
harcos ya citados, totalmente despejadas y de 200
metros de largo por 35 de ancho. Momentos des-
pués inicié nuevamente el vuelo sin dificultad.

Si fuera esto lo primero que viéramos del autogi-
ro, indudablemente hubiera producido una revolu-
cién, pues no tiene duda gue en la cubierta del “Dé-
dalo” no puede tomar tierra ningtn aeroplano; pero
desde la aparicién del nuevo tipo de autogiro, ya
se conocian sus posibilidades, y esta experiencia no
hace sino confirmarlas.

El autogiro puede resolver el problema de la ob-
servacion en las Marinas cuyo presupuesto no per-
mita los enormes dispendios de los portaaviones
hoy en uso, privilegio exclusivo de las cuatro na-
ciones de més potente Marina: Los Estados Uni-
dos, con el “Lexington” y el “Saratoga”, que son
los mayores del mundo, de 33.000 toneladas; Ingla-
terra, con el “Courageous”, el “Glorious”, el “Fu-
rious”, el “Hermes” y el “Eagle”; el Japén, con los
“Hosho”, “Akagi”, “Kaga” y “Rujyo” (en construc-
cién), y Francia, con el “Béarn”. Como se ve, la lis-
ta es bhien reducida; todas las demés Marinas limi-
tan sus elementos de observacién a transportes de
hidroaviones anilogos al nuestro, de eficacia condi-
cionada al estado del mar, que es precisamente lo
que evitan los portaaviones con plataforma.

La experiencia del Sr. Cierva ha sido alin mas
concluyente por hacer la maniobra con el barco pa-
rado, sin mas ayuda que la brisa; asi que todo pa-
rece indicar que el invento de nuestro compatriota
esta llamado a revolucionar lo establecido sobre
aviacion embarcada, y que pronto apareceran pe-
quefios barcos portaautogiros no mayores que un
destructor, que, aunque no estén dotados de gran
potencia ofensiva, llenaran en un presupuesto mo-
desto el cometido de “ojos de la Marina”,

Figura 2.:—Momento de aterrizar el autogiro en la cubier-
ta del “Dédalo” en el puerto de Valencia.
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La organizacion de puertos en Holanda

La mayor parte de los puertos maritimos de los Pai-
ses Bajos son de la propiedad de los Municipios en cuyo
territorio radican y son dirigidos y explotados por los
mismos. Muy pocas son lag excepciones a este sistema
de administracién portuaria; entre los puertos comer-
ciales de alguna importancia se puede citar el puerto
de Delfzijl, que es explotado por la Diputacién pro-
vincial de Gromingue, y los de Imuiden y Terneuzen,
que estdn regidos directamente por el Estado.

Como tipo de puerto maritimo administrado por el
Municipio se puede considerar el de Rotterdam, que,
por otra parte, es el mds importante de Holanda y su
trafico representa el 72 por 100 del trafico total de los
puertos del reino.

Como ejemplos de puertos regidos por la provincia
¥y por el Estado nos ocuparemos de la organizacién de
los de Delfzijl e Imuiden.

Figura 1.»—Pucrto de Rotterdam, Vista parcial de la dar-
sena de Waalhaven.

Organizacion del puerto de Rotl€rdam

Rotterdam estd situado en el estuario del Rhin y del
Mosa, gue en la localidad toma el nombre de Nuevo
Mosa. El rio, como tal, estd bajo la jurisdiceién del Es-
tado (ministerio de Obras Publicas), quien también
tiene a su cargo la conservacion de los calados. Las
ddrsenas, que en diversas épocas se han construido en
sus margenes, lo han sido por los distintos Municipios
en su propio territorio, que son también los que las
administran y explotan.

Como ya hemos dicho, el Estado conserva los cala-
dos del rio, pero es de notar que recibe una subvencién
del Municipio de Rotterdam para auxiliarle al coste de
estos trabajos, llegando en algunos casos a ser esta
subvencion el tercio del importe de las obras; por otra
parte, esta conservacién de los calados se refiere ex-
clusivamente al rio, puesto que la de las dirsenas estd
a cargo del Municipio. '

Resulta, pues, que el Ayuntamiento de Rotterdam no
solamente no recibe ningan subsidio del Estado para
la explotacion de su puerto, sino que le ayuda a los gas-
tos de conservacién del rio, que en Holanda se consi-
deran como privativos del Ministerio de Obras Pabli-
cas. HEsta circunstancia que sefialamos adquiere toda-

via méas importancia si se tiene en cuenta que no con-
curre en los demas puertos establecidos a lo largo del
mismo rio, tales como Schiedam, Vlaardigen, Maassluis,
gue se benefician, sin embargo, de los buenos calados
de aquél.

Figura 2.»—Puerto de Rotterdam. Otro aspecto de la dar-
sena de Waalhaven.

Esta el puerto tan intimamente ligado a la ciudad,
tanto por la indole de la vida como por su administra-
cién global, que no existe autoridad municipal del puer-
to propiamente dicha y los ingresos y gastos que éste
proporciona se llevan a las cuentas generales de la ciu-
dad. Resulta por esto imposible establecer un estado
de cuentas particulares del puerto y no se sabe tam-
poco si su explotacion se hace en pérdida o con bene-
ficios. Es inatil decir que este sistema de administra-
ci6bn presenta graves inconvenientes, que en los tiem-
pos actuales se han puesto mds de manifiesto por la
competencia entablada entre log grandes puertos mun-

Figura 3.»—Puerto de Rotterdam. DAarsena destinada al tra-
fico de carboén.

diales. Si no existe una cuenta separada para el puer-
to, tampoco existe un organismo central encargado de
su administracién y explotacién; constituye una mi-
sibn més del Ayuntamiento y estd repartida entre los
distintos servicios de su administracién municipal.

El Ayuntamiento se elige por eleccién a hase de la
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representacién proporcional, a la que acuden hembras y
varones, y estd presidido por el alcalde mombrado por
In Corona. Un teniente de alcalde tiene a su cargo es-
pecialmente las obras puablicas municipales, al frente
de las cuales estd un director. Este servicio técnico
comprende varias divisiones y una de ellas son las
obras del puerto dirigidas por un ingeniero jefe, al que
corresponde proyectar, ejecutar y conservar dichas
obras.

Los proyectos, degpués de informados por los distin-
tos servicios que tengan intervencién en el puerto, se
presentan a la Comisién ejecutiva, formada por el al-

Figura 4.»—Puerto de Rotterdam. Magnifica gria flotante
para el transbordo de mercancias,

calde y los tenientes de alcalde, la que a su vez, con
su informe, los somete a la aprobacion del Ayunta-
miento.

Otro servicio estd encargado del trafico, dirigido por
€l capitan del puerto, bajo las inmediatas 6rdenes del
alcalde, y es el que regula los movimientos, ejerciendo
a la vez la policia del puerto y la recaudacién de los
arbitrios.

La explotacién comercial constituye otro servicio con
otro director al frente que se ocupa de la administra-
cién y explotacion de los muelles, tinglados y utillaje;
pero estando excluido de este servicio todo lo relativo
a los diques secos y ferry-boats, de lo que se ocupa
un nuevo servicio.

Recientemente el Ayuntamiento se di6 cuenta de los
graves inconvenientes que esta orgamnizacién presenta
y tomé el acuerdo de centralizar toda la administra-
cién del puerto en un organismo independiente demtro
de la administracién municipal que oriente la explota-
ci6n en un sentido puramente comercial para llegar al
exacto conocimiento de cémo se hace actualmente y
cémo debe proponerse para el futuro,

Onganizacion del puerto de Delfzijl

Este puerto pertenece a la Diputacién provincial de
Groningue, pero su organizacién es totalmente inde-
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pendiente de la provincial; estd regido por una Comi-
siobn del puerto, constituida por cinco diputados y el
capitdn del puerto nombrado por ia ‘misma Diputacion,
al que, ademds, estd confiado el poder ejecutivo de la
autoridad del puerto.

La Comision tiene a su cargo todas las funciones
técnicas y comerciales del puerto, incluso la estiva de
loz buques, pero con tal independencia en su actuacion,
que la Diputacién se limita a hacerle los préstamos
econémicos que necesita con el correspondiente inte-
rés, para desarrollar los planes aprobados tanto de
obras como de explotacion; los beneficios de ésta amor-
tizan los préstamos, destinindose el resto a mejorar
el puerto y su utillaje. Una vez al afio la contabilidad
de la Comisién es comprobada por la Administracion
provincial, publicindose después en un folleto.

Estas publicaciones anuales ponen de manifiesto que
desde la implantacién de este sistema administrativo
han ido en aumento los beneficios de la explotacién y
al mismo tiempo van disminuyendo el coste de la mis-
ma, 1o que demuestra que la organizacion es préctica-
mente perfecta.

Organizacion del puerto de I'mwiden

Este puerto estd situado en el canal que une el de
Amsterdam con el mar y estd dedicado a la pesca. Des-
de 1912 estd administrado por el Estado, aunque su
organizacion ha ido evolucionando desde esa fecha para
conseguir €l mayor rendimiento en la explotacionm,

En un principio, el servicio de este puerto era uno
més del Ministerio de Obras Puablicas, pero como no se
consiguiesen los resultados apetecidos, se reorganizé la
explotacién por una ley especial para darle el cardc-
ter de una industria del Estado, que empezé a regir
en 1 de enero de 1915. Toda la gestién del puerto estd
confiada a un director y la intervencién del Ministerio
de Obras Pliblicas se limita practicamente al servicio
técnico (obras nuevas y conservacion).

El Estado, por medio de la autoridad del puerto, ac-
tia como intermediario entre el productor, que son los
armadores del buque de pesca, ¥ el comercio, poniendo
a disposicion de ambos las darsenas y los locales de
venta; ademés, asegura todas las facilidades precisas
para la descarga, almacenaje, conservacién y expedi-
cién del pescado. Por otra parte, a los particulares in-
teresados en la industria del pescado se les facilita el
establecimiento de su comercio en las proximidades del
puerto en condiciones muy favorables. Salvo la explo-
tacion de los diques secos, el Estado se abstiene de in-
tervenir en las industrias derivadas, que se dejan en
absoluto a la iniciativa privada.

La contabilidad del puerto estd basada totalmente
en el principio comercial, deduciéndose de la cuenta de
pérdidas y ganancias log regultados de la explotacién
del puerto como si fuese una empresa privada.

Los ingresos que se obtienen en el puerto quedan re-
ducidos a un impuesto del 2 por 100 que paga el ven-
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dedor sobre el producto de la venta del pescado, sin
que exista ningln otro gravamen por el uso del puer-
to. Ademéds de estos ingresos propios, el Estado perci-
be las rentas por alquiler de terrenos y cobra los ser-
vicios de agua, gas, electricidad que presta a los usua-
rios que lo solicitan.

Desde el afio 1920 la explotacién del puerto se hace
con pérdida; esta circunstancia llamé la atencién del
Gobierno y del Parlamento, adoptando el acuerdo de
nombrar una Comisién encargada de estudiar los me-
dios de hacer que resultase remuneradora y auténoma
la explotacion del puerto pesquero de Imuiden. Esta
Comision en 1929 entregé el resultado de sus trabajos,
cuyo resumen es el siguiente:

a) Separaci6n absoluta de la autoridad del Estado
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en el puerto de pesca, del Ministerio de Obras Pu-
blicas.

b) Modernizacién de los métodos de venta del pes-
cado,
~¢) Creacion de derechos de puerto para todos los
buques que lo utilicen, a excepcion de los que lleven
pescado, que ya contribuyen con el impuesto del 2 por
100 sobre las ventas.

d) Cesar en la explotacion directa de los diques
secos.

Las medidas propuestas por la Comisién estdn en la
actualidad puestas en vigor, pero todavia no se cono-
cen los resultados obtenidos, ni si se ha llegado a la
nivelacion de gastos e ingresos, como dicha Comision
preconizaba.

La pesca del bacalao en Espaiia

La industria de la pesca del bacalao es una de las
més antiguas y les cabe a los vascos ser los iniciado-
res de ella.

Por trabajos de diversos historiadores se ha podido
saber a ciencia clerta que un siglo y medio con ante-
rioridad al descubrimiento de América por Cristébal
Colén, tripulaciones vascas persiguiendo las ballenas,
que entonces constituia una de sus actividades pesque-
rag, llegaron a una isla que bautizaron con el nombre
de Terranova.

Se ha afirmado también, con visos de verosimilitud,
que Colén llevaba entre sus tripulantes, pilotos vascos
que contribuyeron a sugerirle la idea de nuevos mun-
dos, por el descubrimiento que ellos habian efectuado
en Terranova y por el relato de sus viajes.

En 1497, con toda certeza, aparecen instalados en
Terranova marinos vascos espafioles y franceses dedi-
cados a la pesca de la ballena y del bacalao.

Todavia hoy quedan los nombres de la bahia de Pla-
sencia, isla de la Concepcién, cabo Buenavista, isla de
los Bacalaos (etimologia netamente vasca), Cap Bre-
tén (del pueblecito cercano a Bayona), que demuestran
haber sido los pescadores de esta region lo que dieron
los nombres que a la usanza de los descubridores de la
época los recordaban los pajses de donde procedian.

En la costa sudoeste de Terranova se conservan to-
davia en huen estado variag lapidas de enterramientos
cuyas inscripciones estin en lengua vaseca y datan del
siglo XVI.

Lag dificultades de aquellos mares tan peligrosos,
con los recursos rudimentarios que entonces tenia la
navegacién y el afan de riquezas que el descubrimiento
del Nuevo Mundo desperté en toda HEspafia, hicieron
que ésta, atenta al Centro y Sur de América de donde
partian galeones cargados de oro, descuidara el Norte
donde la pesca constituia también una riqueza no tan
brillante, pero més duradera.

Francia aprovechose de ello y tras los vascos fueron
bretones y normandos ocupando la isla y aun las cos-
tas del Canadd, dedicdndose con excelente resultado a
la pesca del bacalao. Durante todo el siglo XVI y XVIi
fueron varias las expediciones organizadas por los re-

Buques nacionales destinados a la pesca del bacalao.

yes de Francia para colonizar Terranova, abandonian-
doles poco a poco los espafioles el terreno.

Mas tarde, y a consecuencia del tratado de Utrecht
en 1713, reclamo Inglaterra la posesion de la isla, ce-
diendo a los franceses el derecho a pescar en las cos-
tas Norte de la isla en una zona que se denominé
“French Shore’, conservando aun este nombre, aunque
en 1857, por la convencién de Londres, obligé a Fran-
cia, a renunciar a esta concesién, cediéndole a cambio
la pequefia isla de Saint-Pierre-et-Miquelon, cercana a
Terranova, puerto hoy base de los pesqueros franceses
en aquellos parajes.

Asi, pues, toda nuestra tradicién de pesqueros de ba-
llenas y bacalao fué desapareciendo a medida que Es-
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pafia perdia fambién su potencialidad de nacién para
quedar reducida a relatos ¥y evocaciones de leyends,

En el transcurso de estos Ultimos afos, sin embargo,
fueron wvarios los proyectos que trataron de llevar-
se & la préctica, fracasando lamentablemente por no
encontrar log apoyos debidos o por defectos de adap-
tacidn.

Habia, de corresponder a uha empress guipuzeoana
€l rengvar la tradicidon de mariperos y grandes pesca-
dores del pasado y & ubos hombres audaces acometer
una empress tan erizada de dificultades y tan benefi-
ciosa a los intereses nacionales, creando y desarrollan-
do nuevamente las pesquerias de bacalac con todos los
elementos que la técnica moderna ha desarrollade.

Nuevamente hoy sl pabellén nacional ondea por los
mares de Terranova y por otros lugares descubiertos
mis recientemente como excelentes bancos de pesca,
tales como las costas de Islandia y Groenlandia, lag is-
lag del Spitzberg, el mar de Barentz y las costas no-
ruegas y rusas.

Hemos leido en diferentes ocasiones y en periddicos
exiranjeros ¢logios admirativos de loa harcos egpaifioles
bacaladeros, de la disciplina a bordo, de su trabajo en
la pesca y de la simpatia de sus tripulantes, por lo que
como espafioles hemos sentide verdadera satisfacecion.

COMO ESTAN CONSTITUIDAS LAS TRIPULACIONES
¥ CAMPANAS QUE REALIZAN.

Anuaimente consume Espafig-airddedor de 80 millo-
nes de pesetas de bacalao, y es"ti’-nbl_uidemble cifra- va
a parar a manos de extranjeros, sitndo una de las cau-
sas mas importantes del desnivel de la balanza comer-
cial espaficia. De ahi la importancia del desarrollo de
énta industria nacional, gque tiende a evitar esa expor-
tacién de capitales ¥ a crear una considerable rigqueza
en barcos, factorias, personal empleado, redes, etc..,

La flota pesqﬁera se compone en la actualidad de
seig barcos de 65 metros de eslora y 1.250 toneladas de
registro bruto, congiderados como los maAs modernos
dedicados 5 esta especialidad, Vap provistos de todos
log adelantes en telegrafia, radiogoniémetro y sonda
ultra sonora.

Kl valer total de estos pesqueros es de 7.500.000 pe-

setas. )
. La tripulacién se compene de un capitén, dos oficia-
les de puente; tres qﬁé;iales de maquina y, hasta un to-
tal de 59 hombres por harco, se completa con el radio-
telegrafiata, contréma.estre, cocineros, fogoneros, rede-
ros, tronchadores, saladores, marineros, mozos, ete.

Cada barco realiza dos campafias de pesca en ¢l afio,
de una duracién aproximada de cinco meses cada una.

En los primeros azfios, & bordo de cada buque iban
algunos especialistas extranjeros para adiestrar al per-
sonal espafiol y ensefiarles las diferentes especialidades,
siendo eliminados paulatinamente a medida que nues-
tros marinog iban aprendiendo. Ultimamente en dos

Yol. 1, niim. 4

barcos los especialistag islandeses han ensefiado a las
tripulaciones una nueva forma de tronchar el pescado
y de prepararlo muy apreciada por la clientela espa-
fiola.

Para las necesidades de la flota existe una completa
organizacién de agentes en los puertos mds frecuenta-
dos por aguélla, tales como Cardiff y Grimsby, en In-
glaterra; Halifax, North Sydney v Louisbourg, en &
Canadd; Saint-Pierre, en la .isla de Miquelon; Saint
John's, en Terranova; Reykjavik, en Islandia; Tromso,
en Noruega; etc. '

La pesca tiene Jugar por el gistema de arrastre con
redes confeccionadas en Pasajes, de material nacional.

La factoria se halla situada en Pasajes de San Juan,
¥ ocups terrenos en la misma bahia de una extengién
de 12650 metros cuadrados, susceptibles de ampliacion,
que permitird en el porvenir duplicar la actual super-
ficie. '

Todas sug instalaciones, talleres, almacenes, frigori-
ficos, secaderos, son los més completos ¥y modernocs de
cuanto existe, habiendo merecido elogios de cuantos
nacionales ¥ extranjeros lo han visitado.

En la actualidad pueden las instalacioneg secar y pre-
parar el bacalao de sels barcos y con la extensién pro-
yectada podria llegar & almacenar y secar la pesca de
doce barcos como los actuales. '

El valor de log muelles, edificios, maguinaria, etcéte-
ra, se aproxima a los tres millones de pesetas.

Los productos que prepara esta importante faetoria,
son los siguientes: bacalao curado en fardos, colin,
ling, lubina, raba, recortes de bacalao, pieles y las acre-
ditadas cajitas de filetes de bacalao con piel y sin piel

Una red de excelentes agentes abarca a todas las
provincias de HEspafia, son los encargados de vender es-
tog productos, gque rdpidamente han adgquiride un nom-
bre y un prestigio entre todos los comerciantes por la
excelencia de 3su preparacién y pdr su esmerada pre-
sentacién. )

Puede decirse que cada regién exige un tipo de ba-
calao especial, bien por su tamafic, calidad o secado y
el adaptarse a la costumbre y gustos de cada cliente
ha sido uno de los grandes problemas gue se han tenido
gue resolver. ‘

También la cuestién del secado ba exigido tiempo y
experiencias, ya que por ser la factoria mas meridio-
nal de cuantas existen, log sistemas empleados en otros
paises han dado funestos resultados en el nuestro.

Pero, afortunadamente, el bacalao de preparacién na-
cional ha salido victoriosu de today estas pruebas, y
hoy se cotiza a la paridad con el de importacién ex-
tranjers y hasta es preferido aquél en algunas regio-
nes, pues se ha visto que tiene mds aguante su cura-
cibm y por las facilidades que se obiienen de estar la
factoria en Espafia misma.

Y todo esto con la direccién y el capital netamente
espafiol ¥ en una gran mayoria guipuzcoano, gue cons-
tituyen la organizacién de Pesqueriass y Secaderos de
Bacalao de Espafia, ’
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LA NAVEGACION A VAPOR

Un idilio le didé su nacimiento

Por extrafia y paradéjica que la cosa parezca, la in-
vencién de la rueda de vapor y, por lo tanto, de la pro-
pulsién de los buques por medios mecdnicos, se debe a
una fantasia del amor. No se esperaba que este dios
maligno, a quien tantas cosas se atribuyen, fuese tam-
bién el autor del modo de navegacién que habria de
ser mundial, produciendo una verdadera revolucidén en
las relaciones maritimas intercontinentales.

He aqui cémo se desarrollaron los acontecimientos:

Un gentilhombre francés, el marqués de Jouffroy
d’Abbans, rico propietario y oficial del regimiento de
Borbén, tuvo un idilio amoroso en los jardines de Ver-
salles con una sefiorita encantadora que parecia atendia
a sus requerimientos. Resulté que el conde d’Artois,
hermano del rey de Francia Luis XVI y jefe del re-
gimiento de Borb6n, amaba a la misma mujer que el
margués de Jouffroy d’Abbans. Sobrevino un altercado
entre el principe de sangre y el joven y turbulento gen-
tilhombre. Se produjo un escdndalo; el conde d’Artois,
que se preciaba de seductor de hembras, no admitia
que una de ellas fuese cortejada por un oficial de su
regimiento. Obtuvo de su hermano una real cédula en
virtud de la cual el marqués de Jouffroy recibié orden
de encarcelamiento en el castillo de la isla Santa Mar-
garita en las costas de Provenza.

Nadie podia suponer entonces que este romantico
amor daria lugar al mas interesante invento del si-
gle xviil. El marqués de Jouffroy fué conducido a las
islas de Lérins y se le dié como prision la celda que
la Méscara de Hierro habia ocupado un siglo antes en
la, fortaleza del Estado.

Los prisioneros no tenian otra distraccidon que seguir
con la vista el mar azul y luminoso y el ir y venir de
las embarcaciones, que eran frecuentes en el istmo que
separa el puerto de Cannes de la isla de Santa Marga
rita.

Bl marqués de Jouffroy, desde lo alto de las terra-
zas del castillo, contemplaba con interés el paso de las
galeras de 8. M. el rey de Francia, que iban dotadas
con condenados o desgraciados que aceptaban por un
miserable 6bolo estar encadenados, bajo el nombre de
“buonovogli”, al lado de los peores criminales, Obser-
vando el movimiento de los remeros y analizando el mo-
vimiento de los remos en el agua, el marqués tuvo una
idea genial: concibié la posibilidad de reproducir este
movimiento por medio de una rueda gue golpearia en
la mar a cada lado de la embarcacién. Precisamente
M. Papin acababa de hacer utilizable el vapor por su
fuerza expansiva; el problema quedaba reducido para
el marqués de Jouffroy a resolver el modo de acclonar
Por este medio una rueda instalada a bordo de una em-
barcacién.

Tan pronto el marqués sali6 de la prisién construyé

en su pais, en Baume-les-Dames, un barco, que ensay6
en el rio Doules. Un segundo barco fué botado al agua
en Lyon y con éste remonté facilmente el Sadne. Los
ensayos fueron tan concluyentes que se reprodujeron
en el Sena, a pesar de su fuerte corriente; mo tardé un
barco maritimo en recibir la propulsién por vapor y
ya no retrocedié el incesante desarrollo de sus aplica-
ciones a los buques de todas clases y tamafios.
Aquellos roménticos amores que empezaron en los

NUESTRA PORTADA

El buque “Hamburg”, de la Compaifiia Hamburg-Amerika-
Linie en el dique, después de haber terminado los trabajos
de alargamiento y sustitucién de la proa para su mayor
rendimiento. De esta interesante obra dimos una amplia
informacién en nuestro primer ntmero,
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jardines del gram rey, que tuvieron una expiacién para
el esclarecido galdn en una fortaleza, tuvieron como
colofén el invento de la navegacién'a vapor,

El el mes de agosto dltimo, con motivo de la semana
del moto-yachting, celebrada en Cannes, fué colocads
una placa conmemeorativa de este maravilloso invento

La hélice en

K8 curioso destacar como evolucionan las cosas con
el tiempo, aun aguellas que parece han alecahzado su
estado definitivo. He aqui, por ejemplo, las hélices de
les buques: hasta ahora se han colocado siempre en
la popa y esto parece lo més racional; sin embargo, ya
en 1928, se hicieron estudios para instalarlas en la
proa, a semejanza de los aviomes, y se adujeron las
ventajas que este situacién ofrecia.

Pues bien, recientemente se ha construido y ensa-
yado en Alemania un barco en el cual el propulsor es

Esquema' de la disposicién de hélice central.

una hélice situada en la parte media del casco. Es de
advertir que este barco no es un gran trasatlamtico,
8ino un remolcador destinado a la navegacién interior
¥, por consiguiente, de poco calado. El grabado que se
acompafia explica en qué consiste la nueva disposicidn;
como en €l se ve, la hélice se githa en el eje longitudi-
nal del buque, casi en su centro—un poco mis cerca.
de popa gue de proa—, en una especie de tfinel por
donde circuls el agua. La entrada se verifica por de-
lante por medio de dos aberturas gue van egtrechan-
do; Ia salida se hace hacia atrds por un solo tubo eyec-
tor que, por el contrario, se va ensanchando. Esta for-
ma de circulacién del agua recuerda la de un inyector-
eyector.

El inventor de esta. disposicién, M. Kort, persigue con
su sistema aumentar el rendimiente de la propulsién.
Pura que una hélice aproveche convenientemente la
energia que recibe, es preciso que el volumen de agua
que desplaza sea 10 mds grande posible, En los paque-
botes y grandes navios que tienen mticho calado se uti-
‘lizan hélices de mucho didmetro, cuyo rendimiento pue-
de llegar al 60 por 100. En los barcos que circulan por
los canales y rios, cuyc calado es pequefic ¥ la veloei-

Yol. I, nim. 4

en la fortaleza de Santa Margaritea, en presencia del
conde de Jouffroy d'Abbans y del bisnieto del comde
d’Artois, el principe René de Borbdn-Parma. Este Glti-
mo hizo constar en su discurso gque ninguns rivalidad

. sentimental quedaba de las que, en otros tiempos, ha-

bian separado & 1las dos familias.’

los buques

cad muy reducide, €] aprovechamiento de la potencia
motriz no es mayor del 25 por 100, porque no se puede
pasar de determinado didmetro de la hélice.

La disposicién inventada por M. Kort permite elevar
el volumen de agua desplazada sin aumentar el didme-
tro de la hélice. En efecto, el agua que entra por las
Gos aberturas laterales, al encontrarse con un tinel
cuya seccién va estrechando, tiene que circular con ma-
yor velocidad y en esta corriente més ripida es donde.
trabaja la hélice. Después, la velocidad del agua dismi-
nuye porque la geccién del tiGnel de salide aumenta
progresivamente, resultando una mayor presién sobre
lag paredes del tinel, que heneficia la marcha. del bar-
co. Calculando las secciones de los tubos se llega a
dar a la velocidad de salida del agua un valor igual
a la del bugue y se comsigue gue no se produzcan re-
mangog.

Para darse cuenta de las ventajas de este sistema se
ha construidc un remolcador semejente a los gue hacen
servicio por el canal del Rhin al rio Weser y se ha re-
molcado el mismo tren de cinco gabarras, gue repre-
sentan un desplazamiento de 2.516 toneladas.

Bl remolcador corriente tenia una hélice de 1,45 me-
tros, girando a 250 revoluciones por minuto. El motor
dt6 una potencia de 177 CV., con un consumo de 33,2 ki-
logramos por hora; el esfuerzo de traccidén fué de 2.340
kilogramos y la velocidad de 5,06 kilémetros por
hora. '

El remolcador Kort tenia una hélice de 1,58 metros,
girando a 206 revoluciones por minuto; el motor dié
una potencia de 135 CV. para un consumo de 27,47 ki-
logramos por hora; el esfuerzo de traccion fué de 2.550
kilogramos y la velocidad de 5,25 kilémetros por hora.

Se ve, pues, que con un consumo méas reducido se
consigue una velocidad y un esfuerzo de traccién més
elevados. El-célculo demuestra gue el rendimiento de
la hélice ha gido de 24,7 por 100 para el remolcador
normal y el 37,4 por 100 en el del nuevo sistema con
hélice central. Respecto al consumo de combustible se
ha obtenido una economia de 38 kilogramos en 100 ki-
16metros,

A estas ventajas hay que afiadir otra no desprecia-
ble: a igualdad de potencia de motor el casco puede
ser més corto, 10 que hace mAs comoda }a maniobra
del barco, sobre {odo en loa virajes.
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TRATADC DE SEGUROS MARITIMOS, por Luis Hermi-
-da, jefe del Ramo de Transportes de La Unién y el Fénix
Espafiol.—Un volumen encuadernado en tela de 466 pagi-
nasg, editado por Vicente Rico, 8. A, Madrid, 1934

La obra lleva un prélogoe de don Ernesto Anastasio, presi-
dente de la Compaifiia Trangmediterranea, en el que comen-
ta el contenido del libro. Es tan autorizada la pluma del pro-
loguista en la materia, que para bibliografiarla preferimos
trangeribir parte del prélogo a comentarla por nuestra cuen-
ta. Dice el seficr Anastaslo:

“No es Luis Hermida un jurista, gran conocedor del Dere-
cho, que eatudie con criterio cientifico ese interesantisimo
capitulo del maritimo sobre el que recae la actividad de

lag Compafiias aseguradoras; pero es, en cambio, un préc- -

tico eminente, gran conocedor de los hechos, que sabe dies-
tramente encajarlos en el precepto legal gque a cada une
corregponde ¥ que domina a la perfeccién el mecanismo, de
las liguidaciones, con agilidad que envidiarfan, si trataran
de imitarla, los profesionales y maestros del Derecho.

Con ello esta dicho que el libro no es nada mas, pero
tampoco nada menos, que un libro practico y Gtil. No ha-
b:ra asegurador, naviero, cousignatario ni capitin mercan-
t¢ medianamente preparado que ne lo tenga a manc para
muy frecuentes consulias. Les convendri tenerlo a los li-
‘quida.dores de averias y no prescindiran de €l seguramente
los abogados, que hallaran un gufa féci] para ess primera
orientacién que antecede siempre al més profundo y cien-
tifico estudio de los problemas que 3¢ les someten.

‘No es menos digno de alabanza el libro de Hermida en
cuanto contribuye, precisamente con la divulgacion y co-
mentarios de textos ingleses, a Que no3 emancipemos un
poco de la tutela que ejerce Ingiaterra sobre nuestros na-
vieros. Seria hasta cierto punto legitima esa tutela, si no
'pecara. de excesiva. Representa Inglaterra en el volumen
mundial del negocio maritimo alrededor del 75 por 100. No
es raro, por Io tanto, que sea Londres la capital del mundeo
donde se concentirs la maxima actividad maritima en sus
miltiples aspectos de construccién naval, ravegacion mer-
cante, fletamentos de bugues, clasificacion y registro de
éstos, inspecciones, seguros y arbitrajes.”

L'ASIETTE DBES NAVIES, por Miler-Pilloy, comandante
de Ia Compafiia Pagquet.—Editado por Ferran et Cie, rue
Lorigne des Capucines. Marsella.

El comandante Misler-Pilloy acaba de publicar una obra
que trata de la carga de los buques y de su “mise en tirant
d’ean”,

El autor ha puesto en este libre todos los datos de su
larga experiencia, avalados poer un conocimiento teérico
preciso del asunto tratado.

Los métodoa que propone para la determinacién y uti-
lizacién de los elementos geométricos y estaticos del buque
son sencillos, seguros y de ficll manejo. Las simplifica-
clones que aperta a los métodos demaslado complejos ge-
neralmente conocldos dan todavia resultados méis exactos
gue lo que se preclsa en la practica. La idea ingeniosa del
“Navio-bage” coh las tablas de conversién que la acompa-
fian es susceptible de prestar buenos servicios.

Los oficiales de la Marina mercante encontrardn en esta
obra, un Tratado del buque estudiado coh vista a la inme-
diata aplicacion a su trabajo diario, tanto méis cuanto que

. el autor ha resuelto perfectamente el siguiente problema:
la realizacién répida y préctica de todos los problemas de

calado que pueden presentarse en cualquier perfodo de
carga. .
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HINTS ON THE REGISTER OF MERCHANT SHIPS, por
M. BE. W. Blocksidge.—Precio, cinco chelines.

Eista obra que acaba de publicar M. Blocksidge tiene por
objeto presentar bajo una formsa sumamente sencilla las
reglas en virtud de las cuales las autoridades inglesas es-
tablecen ¢l tonelaje de los bugques de las diverzaa catego-
rias. Da jgualmente las correcciones y modificaciones que
es preciso efectuar para los certificados del canal de Suez
¥ del canal de PanamA.

Los reglamentos del tonelaje son pricticamente loz mis-
mos que para la mayor parte de las naciones marftimas,;
difieren, sin embargo, en algunos detalles que el autor in-
dica en un capitulo especial de su obra.

Contiene también en su Gltimo capitulo el proyecto de
unificacion de los reglamentos redactado por el Comité téc-
nico de la Sociedad de Ias Naciones.

Bste libro, por su concision y su claridad, es muy util a
todos los que tengan gue ocuparse de estas cuestiones.

LA CONSTRUCCION Y EL MANEJO DE LOS MOTORES
DIESEL, MARINOS Y ESTACIONARIOS, por Pedro Mi-
randa.—Valencia, 1933.—506 paginas de 16,5 X 24 centi-
metros y 182 figuras.—Precio: 30 pesetas,

HEs, sin duda, el mejor libro espafiol sobre motores Die-
sel, ¥y es por lo menos tan bhueno como los mejores ale-
manes e ingleses.

Est4 dedicado a los que han de montar, atender y re-
parar motores Diesel; ingenieros directores de centrales
y de talleres de reparacién y alto personal encargado de
las magquinas.

Puede decirse que menos el calculo de las dimensiones
de lag diferentes piezas que integran el motor—que cae den-
tro de la resistencia de materiales aplicada a la construc-
clén de mAguinas—abarca todo lo referente a la construc-
cién y manejo de motores Diesel, y lo abarca profundizando
en cada punto todo lo preciso,

Esti escrito claramente. Bl autor ha cuidado mucho del
orden de la expoasicién, y por esta razén el libro resulta
de un gran valor didictico, y es de hacer notar agqui esta
aita cualidad del libro, porque por las inevitables diferen-
cias raclales y temperamentales resulta dificil y poco grato
para los espafioles estudiar estas cuestiones en libros ale-
manes, gue por ofra parte, son los mejores en la materia,
aun en el ¢aso de dominar el idioma.

Otro aclerto del libro es el tono en que estd escrito, En
apariencia sencillo, pero con gran profundidad cientifica.

El lector se sorprende gratamente al encontrar resueltoa
concreta, clara y sencillamente problemas y dudas que se
habia intentado resolver zin conseguirlo en la selva intrin-
cada de las publicaciones cientificas alemanas, tanto en
su idioma original como en las lamentables iraducciones
que de ordinario se hacen.

El orden seguidoe en la exposicién es: Principios funda-
mentales, ciclo del trabajo y rendimiento, caracteristicas
del motor, perfodo de combustitn, piezas fijas, piezas mo-
toras en movimiento, valvulas y su regulacién, auxiliares,
notas, manejo del motor, combustibles y lubrificantes, anejo
con lag reglas del “Lloyd Register" referentes a motores
Diesel.

Son particularmente interesantes los péarrafos que el au-
tor dedica a dar consefos a los ingenieros de los talleres
para montar y reparar motores Diesel, problema a que el
autor ha dedicade gran parte de su actividad profesional.

La parte descriptiva informativa de los tipos de motores
y @e sus elementos que construyen las principales fabricas,
estd al dia.

En resumen, ¢s un libro que debe tener um éxito de ven-
ta, ¥ =i no lo tiene, nc es culpa del ltbro, sino del puablico
cientifico de habla espafiola, que no lee lo suficiente para
estar enterado del valor de las obras que se publican en
su idioma.—M. S.
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INFORMACION GENERAL

PERSONAL

Marina Militar,

Ha sido nombrado ayudante mayor
del Arsenal de la Carraca, el capitan
de Corbeta don José Cabezas y Carlés,
y para el de Cartagena el de igual cla-
se don José Maria Aznar y BArcena.

Ha sido nombrado tercer comandante
del crucero “Miguel de Cervantes”, el
capitdn de Corbeta don José Garcia de
Lomas.

Ha sido nombrado segundo coman-
dante del destructor “Sanchez Barcaiz-
tegui” el teniente de Navio don Juan
Sarmiento de Sotomayor.

Marina Civil.

Ha. sido nombrado subdelegado del
HEstado en la Compafiia Trasmediterra-
nea de Barcelona, don Aurelio Lacal.

Han sido nombrados letrados aseso-
res de la Inspeccién general de Perso-
nal y Alistamiento los abogados don
Pedro Martinez Orozco y don José Ri-
ber Gomis.

Ha sido nombrado asesor juridico de
la. Delegacién Maritima de Tarragona
el abogado don Mateo Ardura Valdés.

Ha sido nombrado asesor juridico de
la Delegacion Maritima de Murcia (Car-
tagena), el abogado D. Guillermo Ca-
banillas de Torres.

Ha sido nombrado asesor juridico de
la, Delegacién Maritima de Huelva el
abogado don Antonio Vazquez Limén.

Ha sido nombrado capitin del buque
“Torras y Bajes”, don Francisco Mo-
rales Galiena, de la inscripcién de Ali-
cante.

Ha sido nombrado capitan del vapor
“Sac 87, don Manuel Bayona Bayona,
de la inscripciébn maritima de Barce-
lona.

Ha sido nombrado capitin del buque
“Nuria”, don Pedro Sutsala, de la ma-
tricula de Barcelona.

Ha sido nombrado capitin del buque
“Ramén Alonso R.”, don Juan Alonso
Triaddé, de la matricula de Barcelona.

Han sido nombrados ingenieros In-
dustriales agregados a las Delegaciones
de Pesca, don José Galan Arrabal, don
Angel Jalén y Jalén, don Guillermo
Briz Moreno, don Eliseo Andrés Soler
y don Anselmo Carretero Jiménez, des-
tindndoseles, respectivamente, a las

El mayor elevador de buques del mundo

Para salvar el salto de 36 metros existente en el canal de Hohenzollerm, que co-

munica Berlin con el puerto de Stettin, del mar BaAaltico,

se ha construido en

Niederfinow un elevador de barcos que es el mayor del mundo, cuya potencia es
de 4.200 toneladas. La inauguracion se hizo el dia 25 de marzo, con toda solemnidad
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Delegaciones de Santander, <Corufia,
Mialaga y Alicante, quedando el ultimo
afecto a la Subsecretaria de la Marina
Civil.

Puertos.

Ha sido elegido presidente de la Jun-
ta de Obras del puerto de Valencia, don
Santiago Julia Candelas; vicepresidente
de la misma, don Victor Carles Ferrer,
¥ vocal interventor, don Juan B. Ro-
bert.

Ha sido nombrado don Juan P. Alca-
raz, ingeniero director del puerto de
Denia.,

Ha sido nombrado don Pablo Moreu,
ingeniero auxiliar del puerto de Barce-
lena.

Ha sido nombrado ingeniero auxiliar
del puerto de Alicante, don Antonio Ca-
bredo.

Reconocimiento de méritos.

El Ministerio de Marina ha hecho p1-
blico el agrado y satisfaccién con que
ha visto el meritorio proceder de don
Juan Antonio del Rivero, delegado ma-
ritimo de Cartagena; don Fernando
Oyarbide, subdelegado maritimo; don
Fernando San Martin, inspector de Bu-
ques; don Vicente Maese, ingeniero di-
rector del puerto; don Antonio Péirez,
auxiliar de oficina, y don Diego Marti-
nez, agente de Policia Maritima, con
motivo de la extincién del incendio del
vapor “San Paul”.

Respecto al nombramiento de prac-
ticos.

El Ministerio de Marina ha resuelto
que los nombramientos de don Eliseo
Ijalba Iturralde y don Higinio Zulaica
Iriondo para practicos del puerto de Bil-
bao no pueden tener otro cardcter que el
de practicos de ntimero de dicho puer-
to; disponiendo a la vez aue a la orden
ministerial que asi lo establece se le dé
caricter de generalidad para conseguir
la inmediata unificacion de las clases
fusionadas nor Real orden de 14 de ju-
nio de 1882.

Incompatibilidad de los inspectores
regionales

El Ministerio de Obras Ptblicas ha
dispuesto que no podra desempefiar fun-
ciones de inspector regional en el Con-
sejo de Puertos ningun Consejero-Ins-
pector general que haya ejercido el car-
go de jefe en alguno de los servicios
cuyas Jefaturas radiquen en la zona de
inspeccion que se le asigne,
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TRAFICO

El proyecto de ley de Comunicaciones
maritimas.

En el Consejo de Ministros celebrado
el dia 23 de marzo se acordé que con
toda. urgencia se presentara a las Cor-
tes el proyecto de ley de proteccién a
las industrias' y comunicaciones mari-
timas.

Es de tal importancia el asunto, que
hemos querido conocer sus li-
neas generales para gue nues-
tros lectores tengan una idea
de lo que, si se aprueba, se-
ran en lo futuro nuestras co-
municaciones maritimas.

Lo que comprende el
proyecto.

La amplitud del proyecto
tiende a comprender en un
conjunto arménico cuantas
medidas corresponde adoptar
al Estado para salvar a la
Marina Mercante nacional del
colapso en que se encuentra,
a consecuencia de la crisis
mundial de los transportes por
mar, agravada para nuestros
buques por las condiciones es-
pecificamente desfavorables
con que comparten el terrino
de la dura competencia inter-
nacional que se desarrolla en
la esfera de los negocios.

La posicion geografica de
Espafia determina una situa-
ci6én de debilidad y desventa-
ja para la Marina mercante
nacional, nacida de que los
buques extranjeros mnavegail
en el curso de sus viajes a lo
largo de nuestro litoral, ¥ sin
desviarse de su ruta y sin in-
currir en gastos especiales to-
can en los puertos espafioles,
en los que toman y dejan car-
ga y pasajeros. Por otra par-
te, nuestros bugues de comer-
cio carecen de dos elementos
poderosos que alimentan los
traficos maritimos de otros paises: el
imperio colonial y wuna gran masa
de exportaciones de productos del sue-
lo o del subsuelo que les sirve de fle-
te de salida. a sus buques, como es el
carb6on para la Marina inglesa y la
madera. para los paises escandinavos.
En Espaifia, la exportaciéon mas intere-
sante, la de los productos agricolas,
disminuye incesantemente por la poli-
tica. de contingentes, por el celoso na-
cionalismo econGmico de los paises que
8on nuestros consumidores y porque,
careciendo la Marina Mercante nacio-
nal de buques fruteros, los agrios de
Levante y los platanos y tomates de
Canarias van siendo expulsados suce-

sivamente de sus mercados clasicos por
los de otras procedencias. Asi contem-
plamos que mientras nuestra exporta-
cion por via maritima fué de 9.955.000
toneladas en 1930 se redujo a 5.810.000
toneladas en 1932; disminucién gue no
se ha contenido en 1933, La situaciéon
mas desventajosa de Espafha con rela-
cién a sus competidoras extranjeras re-
side en los subsidios estatales.

El mayor elevador de buques del mundo

La primera embarcacién maniobrada por el elevador de
Niederfinow es una gabarra para transporte de carbon,

de 600 toneladas de desplazamiento

La consecuencia dolorosa de la dis-
minucién pregresiva de nuestro tonela-
je activo son el paro forzoso de miles
de trabajadores del mar de todas clases
y categorias y la crisis de la industria
de construcecién naval y de las que son
conexas con la misma secuela del paro.

Todos los aspectos del problema que
trata el anteproyecto estan tan intima-
mente ligados que si se suprime algu-
no de ellos queda automéaticamente in-
atil cuanto se trata de remediar.

El estatuto fiscal del buque.

El estudio de los impuestos a la na-
vegacion, contenidos en el estatuto fis-
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cal del buque, se ha hecho a base de
que sin representar en ningan caso un
derecho diferencial de bandera, consti-
tuyan wuna proteccion indirecta a los
buques nacionales, gue son los que en
su mayor parte toman en nuestros
puertos més de la mitad de la carga y
del pasaje que conducen. Las variacio-
nes establecidas sobre los tipos actua-
les vienen a representar algo mas de
cinco millones de pesetas de aumento
al afio para el rendimiento de estos im-
puestos.

El impuesto del trafi-
co para buques espa-
fioles y extranjeros.

El de trafico maritimo en
los puertos espailoles que sa-
tisfaran los buques naciona-
les y extranjeros sera:

Mercancias: Cabotaje. El
cargamento a granel, 0,10 pe-
setas por tonelada de peso, y
en las demas clases de car-
ga, 0,26 pesetas por tonelada
de pcso, y 0,05 pestas por ca-
da bulto de peso inferior a
200 kilos. Gran cabotaje: Tan-
to en régimen de importacion
como de exportacion, el gra-
vamen serad de 0,70 pesetas
por tonelada de peco. Altura:
La cuota serd de una peseta
por tonelada de peso, tanto en
la importacién como en la ex-
portacién.

Pasajeros: Cabotaje. A ra-
z6n de 0,10 pesetas por pasa-
jero, excepto para la trave-
sia a Baleares, que seri de
0,50 pesetas, vy a Canarias, que
se aplicarad la de dos pesetas.
Gran cabotaje, a razén de dos
pesetas por pasajero. Altura,
a razén de cinco pesetas por
cada pasajero. Se establece
una reduccion del 50 por 100
para los buques de gran ca-
botaje y altura que en el 1l-
timo puerto espafiol en que to-
que demuestre que sus opera-
ciones han rebasado en pasa-
jeros o carga la mitad con que
entraron en el primer puerto espaifiol.
Las mercancias exentas a su desembar-
co del impuesto de transporte seran: al-
godoén en rama, yute, abaca, pita y de-
mas fibras vegetales en rama; caucho,
gutapercha, cueros y pieles sin curtir; -
sebos y otras grasas animales; tripas
y otros despojos; palos tintoreos, due-
las y maderas; salitres, fosfatos de cal
y abonos amoniacales; guanos y demés
abonos orgéanicos; alquitranes y parafi-
nas; simientes de sésamo, lino y otras
oleaginosas; palmiste, coquillo, basabt
e ilipo; café, té, cacao y tabaco en ra-
ma y elaborado.

Se exime a los buques espafioles de
lineas subvencionadas, de determinados
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impuestos y derechos. Se prohibe la im-
portacién de buques de mas de diez
afios de edad y la introdueccion de bu-
ques construidos en el extranjero, que
tengan menos de un afio desde la fecha
de su salida del astillero. El trafico de
mercancias y pasajeros en navegacion
de cabotaje nacional, entre puertos es-
pafioles, queda reservado exclusivamen-
te para los buques de bandera y cons-
truccién nacionales,

También se establecen en el proyecto
exenciones para la pesca que introduz-
can en Espafa los buques de
bandera y construccion na-
cional.

Las quince lineas tras-
oceanicas regulares.

Las de comunicacion tras-
cceanicas rapidas y regulares,
subvencionadas, seran cinco,
con arreglo al plan siguiente:

Linea nimero 1: Doce expe-
dicioncs al afio, del Cantabri-
co a Cuba-Méjico-Nueva Yoik,
con facultad de prolongacién,
al retorno, a puertos de In-
glaterra y de la costa france-
sa del Atlantico.

Linea ntmero 2: Doce ex-
pediciones al afio, del Medite-
rranco a Centro América, con
escala en Canarias.

Linea ntumero 3: Dieciciete
expediciones al afio, del Medi-
terraneo a Brasil-Rio de la
Flata, con facultad de prolon-
gacion, al retorno, a Marsella
y Génova.,

Linea numero 4; Doce expe-
diciones al afo, del Cantabri-
co a Brasil-Rio de la Plata,
con facultad de prolongacion,
al retorno, a puertos del mar
del Norte.

Linea numero 5: Doce expe-
diciones al afio, de Barcelona
a Filipinas y Extremo Orien-
te, por el Canal de Suez, con
extensiéon a puertos de la cos-
ta atlantica de los Estados
Unidos.

‘Cuando 1a s circunstancias
lo aconsejen, a juicio del Gobierno, se
establecerd una prolongacion de la li-
nea 2 a dos puertos del Pacifico, por la
ruta del canal de Panama.

Los buques de que constari ca-
da linea.

El nimero y condiciones de los buques
afectos a las lineas antes mencionadas
seran los siguientes:

Linea ntmero 1: Dos buques, de no
menos de 9.500 toneladas de registro
bruto, con cAmaras para pasajeros de
primera, segunda y tercera, y una ve-
locidad minima de 16 millas a media
carga.

Linea numero 2: Dos buques, de no
menos de 9.500 toneladas de registro
bruto, con cAmaras para pasajeros de
primera y segunda, o turistas, y ter-
cera, y una velocidad minima de 13 nu-
dos a media carga.

Linea ntmero 3: Tres bugues de mo
menos de 12.000 toneladas de registro
bruto, con gran capacidad de carga, re-
ducida cAmara de pasajeros de prime-
ra clase y cAmara de clase Tlnica de
gran capacidad, y una velocidad mini-
ma de 1€ nudos a media carga.

El mayor elevador de bugues del mundo

Entrada en el elevador de Niederfinow del primer barco
de pasajeros, que va a ser elevado 36 metros para poder

continuar su viaje por el canal

Linea numero 4: Tres bugues de las
mismas caracteristicas de los de la li-
nea numero 2.

Linea numero 5: Cuatro buques de
no menos de 9.500 toneladas de regis-
tro bruto, gran capacidad de carga, re-
ducida. caAmara de pasajeros de prime-
ra clase y clase turista, y una wvelo-
cidad media de 16 nudos a media carga.

La ejecucién de los servicios de las
lineas traoceAnicas subvencionadas se
concedera a navieros espafioles en libre
concurso; la duracién de los contratos
no serd de mis de veinte afios, pero el
Gobierno podra rescindirlos en todo
momento por causa d eutilidad puabli-
ca o porque el contratista incumpla
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cualquiera de las condiciones contraidas.

Los contratistas vendran obligados a
adquirir los buques que resulten de la
propiedad del Estado, como consecuen-
cia de la liguidacién de contratos ante-
riores,

El Estado subvencionari los servicios
de comunicaciones rapidas y regulares
con una prima por milla navegada que
podri ser modificada con arreglo a los
resultados de la explotacién.

Las pérdidas a cada ejercicio seran
a cargo de la Empresa, y las utilida-
des integramente a su bene-
Iicib; pero no podra destinar-
se a dividendos una cantidad
mayor del 8 por 100 del valor
de la. flota, el material auxi-
liar y el material circulante,
méas la mitad del exceso de
beneficios sobre dicho tanto
por ciento. La otra mitad del
exceso de beneficio se desti-
narid a la constituciéon de un
fondo especial de reserva, que
podra aplicarse, mediante la
autorizacién del Estado, a en-
jugar déficit de ejercicios an-
teriores o a incrementar el
fondo de renovacion de la
flota.

Los buques de las lineas
subvencionadas habrian de ser
de bandera y construccién na-
cionales, y no podrin conti-
nuar prestando servicios sub-
vencionados cuando cumplan
treinta afos de edad.

Los itinerarios de ca-
da linea.

El itinerario que compren-
den las lineas es el siguiente:
Ntmero 1: Bilbao, Santan-
der Gijon, La Corufia, Vigo,
La Habana, Veracruz, La Ha-
bana, Nueva York, La Coru-
fia, Gijon, Santander, La Pa-
1liz, Liverpool, Bilbao. Total
del viaje, 11.658 millas, con un
total de 139.896 millas al afio.
Nuamero 2: Barcelona, Va-
lencia, Alicante, MAlaga, Ca-
diz, Las Palmas, San Juan
del Puerto Rico, La Guaira, Puerto Ca-
bello, Puerto Colombia, Puerto Barrio,
Puerto Limén Puerto Colén, Puerto
Colombia, Puerto Cabello, La Guaira,
San Juan del Puerto Rico, Las Palmas,
Cadiz, Palma de Malloreca, Barcelona.
Total, 12.639 millas; al afio, 151.668,
Niumero 3: Barcelona, Tarragona,
Castell6n, Burriana, Valencia, Gandia,
Alicante, Cartagena, Almeria, Liver-
pool, Glasgow, Swansea, Pasajes, Bil-
bao, Santander, Gijon, La Corufia, Vi-
go, Huelva, Sevilla, Cadiz, Malaga, Al-

meria, Cartagena, Alicante, Valencia,
Barcelona, Marsella, Génova, Barce-
lona.

Esta linea esti especialmente acon-
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dicionada para el transporte de frutas
del mar Mediterrineo al wmar de Ir-
landa.

Nimero 4; Bilbao, Gijén, La Coruiia,
Vigo, Lisboa, Santa Cruz de Tenerife,
Pernambuco, Riojaneirg, Santos, Mon-
tevideo, Buenos Aires, Santos, Riojanei-
ro, Pernambuco, Santa Cruz de Teneri-
fe, Lisboa, Vigo, La Corufia, La Pallize,
Amberes, Hamburgo, Amberes, La FPa-
llize, Bilbao. En total, 14,686 millas, Al
afio, 174,792,

Nﬁmero 5: Darcelona, Marsells, Gé&-

-hilejpndeia; - Coongre, Singapoe-
mw Kobe; Yoltohama,
M Maxide; Sailgon, Singapoore,
Pevang, Colombo, Génova, Marsella,
Barcelona, Valencia, Cédiz, La Haba-
na, Nuevs York, Cadiz, Valencia, Bar-
celona. Total, 31.112 millas; al aiio,
373.344.

Primas a la navegacifn naclo,
nal.

En el capitulo de primas a la nave-
gacion sge establece que los buques na-
cionales de vapor o motor gue reunan
las condiciones establecidas en el arti-
culado de la ley, disfrutardn en todas
las navegaciones <que realicen, excepto
en las de cabotsje y subvenhcicnadas,
de una prima por travesia realizada por
la mercancia que lleve a su bordo en
trafico exterior de Espafia ¢ en trafico
extranjero, cuya cuantia se deducird
con arreglo & un cuadro que se acom-
pafia al proyecto. Las sumas devenga-
das con arreglo a 6l serin bonificadas
por los conceptos y en la cuantia si~
guiente:

Por construccién internacional de cas-
¢a ¥y aparate motol, en un 40 por 100
Por construceién nacional de un casco
solo, en un 20 por 100, Por trifico ex-
terior de Espafis regular, en un 50 por
100. Por tréifico exterior de Espuafie
eventusl, en un 15 por 100. Por veloci-
dad de 10,5 a 12 millas, en un 18 por
100. Por velocidad de 12 a 14 millas, en
un 30 por 100, Por velocidad de 14 a
16 millas, en un 50 por 100. Por velocl-
dad de 16 millas en adelante en un 75
por 100. Las bonificaciones que por dis-
tintos conceptos puedan corresponder a

un buque gerin acwmuladas a la suma -

devengada por primas en cada trave-
wia; pero no se computard por el con-
junto de dichas bonificaciones més que
en un 100 por 100.

A partir de 1 de enero de 1935 no
percibirén prima alguna los buquea que
en dicha fecha cuenten treints y cince
afics 0 mis de cdad. Bn 1 de enero de
1036 los que tengan més de treinta y
cuatro; en 1 de enero de 1937, los que
tengan mAs de treinta y tres; en 1 de
enero de 1038, log que tengan més de
treinta y dos; en 1 de enero de 1 de
enero de 1939, los que tengan més de
treinta y uno, y en 1 de enero de 1940,
los que tengan més de treints afios de
edad. Los pasajeros se computarin a

razén de seis toneladas de carga por
cada uno,

Se establecen también primas de cua-
tro pesetas por milla 8 los bugues pes-
queros de los mares Articos.

Para. disfrutar de las primas sers im-
preccindible que toda la dotacién sea
egpafiola, .

Lineae comeriisles’ regulares.

Pard las lineas comerciales regulares
se' eéstablece una profeceién especial,
que ba de sertvir para favorecer la ex-
portacin de nuestros productos ¥ la
apérfura de nuevos mercados para los
frutos de Levante y Canarias.

Las lineas comerciales repulares son
quince, Su detalle y condiciones es el
giguiente .

Numero 1: Doce expediciones al afio, |

servidag por buques adecuados para el
transporte de maderas, y velocidad mi-
nima, de 10 millag, Barcelona, Valencia,
Alicante, Malaga, Cadiz, Las Palmas,
Tenerife, Dakar, Freekowon, Monrovia,
Santa Isabel, Bata, San Pablo, Bata,
Santa Isabel, Las Palmas, Alicante,
Valencia, Barcelona, Marsella, Génova,
Marsella y Barcelona,

Numero 2: Doce expediciones al afio,
servidas con buques de las mismas ca-
racteristicas de la linea niimero 1. Bil-
bao, Bantander, Gijén, La Corufia, Vi-
go, Lisboa, Tenerife, Dakar, Freeko-
won, Monrovia, Santa Isabel, Bata, San
Pablo, Bata, Sants Isabel, Tenerife,
Lisboa, Vigo, Gijén, Santander, Bilbao,
Pasajes, Amberes, Amsterdam, Ham-
burgo y Bilbao.

Nfumero 3: Cincuenta y dos expedi-
ciones 8l aifio, servidas con buqgues de
12 millas como minimo de velocidad a
medis. carga. Barcelona,
Castellén, Burriana, Valencla, Gandia,
Alicante, Cartagena, Almeria, Liver-
pool, Glasgow, Swansea, Pasajes, BIil-
bao, Bantander, Gijén, La Corufia, Vi-

- go, Huelva, Sevilla, Cadiz, Malagsn, Al-

merfa, Cartagena, Alicante, Valencia,
Barcelona, Marsella, Génova y Barce-
lona.,

Nimero 4: Clncuenta y dos expedi-
ciones al afio, servidas por buques cru-
ceros de velocidad minima de 13 millas,
Tenerife, I.as Palmas, Cetie, Mnarsella,

Niza, Génova, Marsella, Barcelona, Ta- '

rragons, Valencia, Alicante, Ceuta, Ca-
diz, Rabat, Casablanca, Las Palmas y
Tenerife.

Namerc 5: Doce expediciones al afio,
garvidas con buques de carga general
¥ velocidad minima de 11 millas. Bar-
celona, Valencia, Alicante, MAlaga,
Huelva, Sines, Filadelfia,r Baltimore,
Jacksonville, Tampa, Pensacola, Movile,
Galvesta, Corpus-Christi, Alicante, Va-
lencia y Barcelons.

Nimere 6: Cincuenta y dos e:r.pedb
ciones al afio, servidas con buques ade-
cuados para.el transporte de fruta de
12 millas de velocidad minima, Barcelo-
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ng, Valencia, Ajlicante, Almetia, Mala-
g2, Sevilla, Londres, Hull, Sunderland,
New Castle, Edimburgo, New Castle,
Sunderland, Hull, Londres, Sevilla, Ma-
laga, Almerfa, Allicante, Valencia, Bar-

.celona, Marsella y Génova,

Namero 7: Cincuenta y dos expedi-
cionea al afio, servidas con hugques de
las mismas caracieristicas de la linea
anterior. Barcelona, Tarragona, Valen-
cia, Alicante, Almeria, Amberes, Ams-
terdam, Mamburgo, Goteraburgo, Rot-
terdam, Pasajes, Bilbao, Vigo, Lisboa,
Sevilla, Milaga, Alicante, Valencia,
Barcelona, Marsella, Génova y Barce-
lona.,

Numero 8: Veintiséls expediciones al
afio, con buques adecuados para el
transporte de frutas y 12 millas de ve-
locidad minima. ‘Bilbao, Hamburgo, Kiel,
Dantzig, Konigsberg, Riga, Helsing-
ford, HEstocolmo, Copenhague, Gotem-
burgo, Cristiania, Amberes y Bilbao.

Nuamero 9: Cincuenta y dos expedi-
ciones al afio, con bugques fruteros de
velocidad minima de 14 millas. Teneri-
fe, Las Palmas, Amberes, Rotterdam,
Amsterdam, H am b urgo, Amsterdam,
Rotterdam, Amberes, Lisboa, Funchal
¥ Tenerife.

Numerp 10; Cincuehts y dos expedi-
ciones al afio, servidas con buques de
las mismas caracteristicas que los de
la linea 9. Tenerife, Las Palmas, Lon-
dres, Hotterdam, Famburgo, Rotter-
dam, Amberes, Lisboa, Funchal y Te-
nerife,

Niumero 11: Doce expediciones al afio,
con hugques acondicionados para el
transporte de frutas. Velocidad minima
de 12 millas, Barcelons, Valencia, M&-
laga, Cadiz, Sevilla, Nueva York, Fila-
delfia, PBaltimore, Lisboa, Chdiz, MAala-
g1, Valencia, Palma, Barcelona, Mar-
sella, Génova, Marsella y Barcelona,

Numero 12: Cincuenta y dos expedi-
ciones al afio, con buques fruteros, con
las mismas caracteristicaz que los de
la linea 9. Tenerife, Las Palmas, Bur-
deos, Dieppe. Burdeos, Bilbao, Gijén,
La Corufia, Villagarcia, Lisboa y Tene-
rife,

Numerp 13: Veintiséls expedicicnes al
afio, coh buques adecuados para =l
transporte de frutas, de 12 millag Qe
velocidad minima. Valencia, Argel, Va-
letta, Malta, Sussak, Trieste, Sussak,
Split, Barcelona, Alicante y Valencia.

Numero 14, Veintiséis expediciones al
afie, con buques de iguales caracteris-
ticas que los de la Mnea 13. Barcelona,
Valencia, Alicante, Oran, Argel, Tinez,
Eamirna, Estambul, Varna, Constanza,
Galaz, Consianza, Varna, Estambu}
Esmirma, Bengasi, Tripoll, Tanez, Pal-
ma, Valencia y Barcelona,

Nimero 15: Cincuenta y dos expedi-
ciones al afio, con bugques fruteros, de
13 millas. Tenerife, Las Palmas, QOréin,
Argel, Tanez, Alejandria, Bengasi, Va-
letta, Tiinez, Argel, Ordn, Malaga, Cen-
ta y Tenerife.
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La duracién de las concesiones de es-
tas lineas no seri mayor de veinte afios,
¥y el Gobierno podri cancelarlas en
cualquier momento, si bien el acuerdo
tendrid, gue ser tomado en Consejo de
Ministros, previa formacion de expe-
diente, con audiencia del concesionario.

El Estado remunerari los servicios de
comunicaciones repulares comerclales
por medio de las primas a la navega-
cifn, con lag remuneraciones y primas
establecidas para esta clase de servi-
cios ¥ las que se establecen a continua-
cién. En las lineas de primera catego-
ria, el 50 por 100 por trafico exterior de
Espafia regular; en las lineas de segun-
.da categoria un 100 por 104, ¥ en las
lineas de tercera categorifa, el 150
por 100.

En cuanto a comunfcaciones mariti-
mas de soberania, se establecen lineas
subvencionadas con las islas Baleares,
Canarias islas del Norte de Africa, po-
sesiones del Sahara eépafiol, Guinea,
servicios interinsulares de Baleares,
Canarias y los intercoloniales.

Para 1os servicios de Baleares se es-
tablecen siete lineas, y para los servi-
cips interinsulares de Baleares, cinco.
Parg la Peninsuia con Canariag, ecinco,
¥ para los interinsulares de Canarias,
tres.

Los servicios del Sahara espafiol es-
tarin atendidos derde Canarias, ¥ los
del Norte de Africa con cuatro lineas
desde la Peninsula. Los de la Guines
eapafiola se ztenderin por medio de dos
expediciones de los puertos espafioles
de?! Mediterrdneo y Chadiz, v los inter-
coloniales de Guinea con cinco lineas
de vapores pequefios,

Al término de los contratos actual-
mente en vigor se concederi a los na-
vieros espafioles un libre concurso, cu-
yas condiciones se publicaran oportu-
namente. Serdn loe buques de bandera
¥ concesién espaficlas. Se auforiza al
Gobierno para renovar los contratos de
comunicaciones de soberania vigente
ajustdndolos a Ias condiciones estable-
cidas en esta ley.

Se conceden ventajas a las cons-
frocelones navales espadiolas.

- En el proyecto se atiende también a
la construccién naval, ¥ como puede
apreciarse se establece el principio de
que los bugues que hayan de servir li-
neas Ssubvencionadas habrin de ser de
construccién nacional. Pero al mismo
tiempo que esto, se estimé que era ne-
cesgario prevenir posibles abusos de los
astilleros nacionales y evitar que éstos,
aprovechéndose del monopolio, elevaran
de tal modo el precio de los bugques gue
fuers. una carga insoportable de sacri-
ficios al Estado, Esta prevencién esti
justificada después de lo ocurrido. con
la. construccién de los bugues para la
Transatlintica, ¥ que fué el fracaso
para aguella Sociedad. Se ha dejade un
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margen de 15 por 100 de sohreprecie
para la produccién nacional, en relacién
con el coste de los astilleros extran-
jeros.

Las primas a la construccién se dan

a los astilleros por las desveniajas que
les ocasiona la obligacich de adquirir
en Hsgpafia los materiales gque entran
en la construccidon del bugue. No hay,
pues, razén para que los astilleros na-
cionales no puedan competir en precios
con los extranjeros.

Se establece un procedimiento réapi-
do para la substanciaciéon de excusas.

Otro capitulo interesante es el con-
cerniente al crédito naval, en el (ue
s& han recogido las ensefanzas de es-
tas instituciones en FPrancia e Italia.

El coste total del proyecto.

E! resumen de los créditos necesa-

rios para llevar a cabo este plan as- ~

ciende a lo sigulente:

Comunicaciones transocefnicas, 25 mi-
llones;: de soberania, 20; primas a la
navegacién, 10; lineas regulares comer-
ciales, seis y medio; compensaciones a
la. construccion nawval, 18; crédito na-
val para el primer afio, un millén., En
total, T8.500.000 pesetas.

El proyecto, como se ve, @3 bien mo-
desto en comparacion a la suma de
otros pafses, y sblo excede en trea mi-
llones de lo que se gastaba en Espsa-
fia, antes de la rescisién del contrato
con la Trasatlantica, cuando no habia
nl flota eficiente, ni servicios eficaces,
ni politica maritima.

Informacion pablica para el antepro-
yecto de ley de comunicaciones ma-
ritimas.

En vista de la extraordinaria trascen-

dencia. y de la importancia que para la
vida nacional, no sélo en su aspecto eco-
némico, sino en las relaciones de todo
género con los demds palses, encierra el
anteproyecto de ley de Proteccién a las
industrias y comunicaciones maritimas,
no obstante la defenida reflexién con gque
se ha redactado y el propésito que ae ha
procurado cumplir de atemperarse a la
experiencia adguirida, se ha dictado, de
acuerda con el Consejo de ministros, una
orden por el ministro de Marina para
que se abra una informaecidn piibliea,
por escrito, hasta el dfa 30 del corriente,
con objeto de que quienes lo deseen pre-
senten sus respectivas proposiciones lo
méis documentadas posible, las que seran
examinadas por una Comlsién presidida
por el subsecretario de la Marina civil.
- Dicha Comisién deberf dar su informe
en log diez primeros dias del préximo
mes de mayo.

Los particulares o entidades que de-
seen examinar el anteproyecto en cues-
tién, podrin hacerlo en la biblioteca de
la Subsecretaria de la Marina Civil, en

las horas y diag habiles en las oficinas -
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piiblicas. Del mismoe modo, se podra
consultar un ejemplar en cada una de
las Delegaciones maritimas de Barcelo-
na, Valencia, Cadiz, Vigo, La Corufia y
Bilbao.

Las Empresas navieras italianas ex-

clayen los puertos de Barcelona y

Valencia de los eruceros del Medite-
IT4Aneo. :

Ha causado general indignacién la ab-
surda medida de las Empresas navie-
ras italianas de borrar los nombres. de.
Barcelona y Valencia en loz itinerarios -
de los eriaceros turisticos por el Medi-
terréneo preparados para el afio en
curso.

Hatas Empresas estan controladas por
el (obierno italiano, y por tanto, el
hecho se ha consumado a ciencia ¥
paciencia, Se habla ya de coniestar par-
ticularmente en la forma gque sea po-
sible, es decir, boicoteando todo aque-
lo que proceda de Italia y no dejando
embarcar en los barcos italianos mer-
cancias ni viajeros espafioles hasta que
las Empresas italianas vuelvan de su
acuerdo.

Nueve buque para la linea entre Ser-
bia y Espafia.

La Compafiia de navegacién “Ocea-
nia”, que hace el servicio entre Serbia,
Espafia, Marruecos y las Islas Cana-
rias, ha adquirido en Inglaterra ¢l bu-
gque “Timok”, que esti destinado a esta
linea y que ya se encuentra en el
puerto de Susak.

La sallda de buques de Tenerife.

El Ministerio de Marina ha concedi-
do a la Compaiiia Transmediterrdnea un
margen de hasta cuatro horas de re-
traso para la salida de Tenerife para
Cadiz, que estd fijada a las doce de la
noche de los viernes, por haber demos-
trado la practica ser a veces insufi-
ciente el tiempo de parada en dicho
puerto para el volumen de carga mo-
vida,.

-

Tarifas para transporte de arroz
desde Valencia.

La Inapeccion Genesral de Bugues ha
accedido a la petlciédn formulada por la
Compafila Transmediterrinea para fijar
en 40 pesetas por tonelada el trans-
porte de arrcces de Valencia sz Santa
Isabel de Fernando Pdo o San Carlos,
v en £0 pesetas desde Valencia a Bata,
Rio Benito o Kogo, suprimiendo el 1)
por 100 de capa sobre dichas tarifas y
fijando el plazo de un afio para la apli-
caciéon de las mismas.
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Las comunicaciones maritimas con
Baleares.

El diputade a Cortes don Barfolomé
Fons ha formulado ante et presidente
del Congreso el siguiente ruego:

1. Que se establezca el correo dia-
ric directo enire Barcelona y Palma acu-
diendo para ello, si fuera preciso a la
supresion del correo de Tarragona.

2o Que se sgefiale como horartic de
salida de los vapores correos desde Bar-
celona. para Palma. !s hora necesaria a
fin de que los viajeros que lleguen en
el radpido de Madrid-Barcelons puedan
aleanzar la salida de los referidos va-
pores.

Hamburge y Bremen luchan conira
" la competencia de Trieste.

Los dos puertos hanseaticos, Bremen
¥ Hamburgo, han tenido un acuerdo pa-
ra. luchar contra la competencia del
puerto de Trieste, que pretende evitar
que Hamburgo sea la via natural para
la, importacién de mercancias por via
maritime con destino a Austria.

‘Las casas de importacion de Bremen
y de Hamburgo conceden a susg comer-
ciantes austriacos las mismas primas
gue los importadores italianos les ofre-
cen en Trieste.

Un Consejo de honor se encargari
de velar por la aplicacion de las rebajas
antitriestinas.

La navegacion alemana.

Bt doptor Markert, burgomaestre de
Bremen, se ha pronunciado por la di-
solucion del cartel de las Compafiias
flemanaa de navegacitn, indiecando la

conveniencia, del agrupamiento por li-
neas.

Ha declarado también que los bugues
antiguos deben ser reemplazados por
unidades modernas; asegurandc que en
estas condiciones podrA Alemania ase-
gurar con tres millones de tonelaje mo-
derno un triafico superior al que haece
ahora con cinco millones de tonelaje
antiguo.

Los ifinerarios de la Trasatiantica.

Han sido aprobados los itinerarios pro-
puestos por la Compafila Trasatlantice
para el primer semestre del afio ac-
tual, publicdndose con detalle en Ia
“Gaceta” del 24 de marzo Gltimo,’

Las tarifas de Ia Trasatiantica.

Han sido aprobadas las tarifas de ma-
xima percepcién presentadas por la
Compafila Trasatlantica para el afio
1934,

Trgiﬁco en el grupe de puertos de
Castellén.

Durante el afio 1933 el trafico pesque-
ro en los puertos de Vinaroz, Burriana
¥ Benicarbd, ha producido en venta
2.246.613,16 pesetas.

Ei movimiento comercial en los mis-
mos puertos ha sido de 127.714 toneladas
transportadas por 609 buques que los
cuentaron. :

La recandacién por abitrios durante et
afio ha gido de 65.269,19 pesetas en Vi-
naroz; 108.133,18 pesetas en Burriana,
¥ 1.888,77 pesetas en Benicarbo. La re-
caudacién total ha sido de 175.291,14 ve-
getas.

PUERTOS

Reglamentacién del trifico en el
puerto de Barcelona.

La Junta de Obras del Puerto ha di-
rigido a todaz las Empresazs de Ias
embarcaciones que se dedican al trafico
de pasajeros por el puerto una copia
de la nueva reglamentacién del mismo,
aprobada por el Ministerio de Obras pG-
blicas.

En la nueva reglamentacién se esta-
blecen dos clases de trafico, continuo
y discontinuo. Para el primero, consi-
derado como un servicio pfiblico per-
manente, se le sefiala como punto de
atraque el centro de las dos escaleras
de 1a Puerta de la Paz, y para los se-
gundos, conslderados como un servicio
irregular, puesto gue solamente efectian
dicho trafico en verano y dias festivos
de invierno, los dos extremos E. y O. de
dichas escaleras.

En dicha reglamentacién se-establece

un trato de iguaidad para todas las
Empresas, determinando a cada una la
navegacién que deben efectuar, evitan-
do con ello la repeticion de competen-
cia que puedan afectar al orden del ex-
presado trafico,

El puerto de Rabat.

A partir de 1, de abrit ha comen-
zado a utilizarse el muelle de Tour-
Hasggan de este puerto, de nueva cons-
truccién.

Subcentral eléctrica en el puerto de
Hueolva.

Ha sido autorizads ia Junta de Obras
del Puerto de Huelva para celebrar el
concurso de instalacién de la Subcen-
tral eléctrica para los serviciog del
puerto.
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Un elevador de buques.

En Niederfinow {(Brandeburge) se ha
inaugurado el elevador de buques mas
potente del mundo, El objeto de este ele-
vador es salvar un desnivel de treinta
metros en el canal que une los rios
Oder y Spree.

Este elevador, cuya estructura es
completamente de acero, tiene 60 me-
tros de altura, 90 de-largo y 27 de an-
¢ho, y podra elevar a los buques a una
altura de 36 metros en once minutos,

El nuevo elevador, incluido el puents,
contiene 72.000 metros clubicos de ce-
mento, habiéndose empleado en su fa-
bricacion 14.000 toneladas de acero.

El coste de la, obra es de 27 millones
de reichsmarks.

En Ias piginas 132, 133 y 134 damos
una informacion grafica de esta inte-
resante obra.

E! varadero del puerto de Marin..

Ha sido autorizado el ministro de
Obras publicas para realizar, por el
sistema de contrata mediante subasta
publica, las obras de “Terminacién del
varadero del puerto de Marin (Ponte-
vedra)” por un presupuesto de 680.361,69
pesetas, que se divide en dos anuali-
dades, una de 180.361,69 pesetas para el
afio corriente y otra de 500.000,00 pese-
tas para el afio 1835.

Adjudicaciones.

Hu sido adjudicada a los Astilleros
Luzuriaga, de Pasajes, la construccién
de dos gdnguiles con destino a las obras
dcl mismo puerto, por el presupuesto
de 560.000 pesetas y plazo de ejecucién
do dlez meses.

Han sido adjudicadas las obras de
construccién de un varadero en el puer-
to de Ceuta a don Pedtro Valverde Nu-
fiez, por la cantidad de 185.750 pesetas
con una baja de subasta de 4.098,06 pe-
setas.

Han sido adjudicadas a don Jogé Rutz
Lazareno las obras de consiruccion de
muelles ¥ tinglados en el puertv de
Puerto de Santa Maria, por la canti-
dad de 689.841,96 pesetas con nn~ haja
de subasta de 147.644,86 pesetas,

Concesiones.

S8e ha autorizado a la Junta de Ju-
bilaciones de la Sociedad obrera “La Ma-
ritima-terrestre”, de Valencia, para ocu-
par terrenos en el puerto con destino
a la construccién del edificio social.

Ha sido autorizada dofia Mrnestina
Catald para ocupar una parcela de te-
rreno en la, zona maritimo-terrestre de
la plays de Javea (Alicante) con des-
tino a la consatruccién de una casa par-
tieular.
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Ha sido autorizado don Manuel Gar-
cfa Lago para sanear una marisma en
el fondo Norte de la segunda playa del
Sardinero (Santander), dedicando los te-
rrenos, después de saneados, a urbani-
zacién.

Ha sido autorizado don Perfecto Car-
bonell para ocupar con caracter per-
manente en la playa de Daimuz (Va-
lencia) una parcela de terreno con des-
tino a la construccion de tres casas.

Ha sido autorizada la Sociedad mer-
cantil colectiva “Torre y Bereciartua”
para establecer un varadero en la mar-
gen derecha de la ria de Bilbao, frente
al punto kilométrico 3,800 de la carre-
tera de Bilbao a Las Arenas, destinado
a la reparaciéon de buques.

Ha sido autorizado don Dionisio Te-
‘jero Pérez para instalar una béascula
de wmso particular en una parcela de
terreno gque ocupa temporalmente en la
zona del muelle ‘de La ‘Pallosa, en -el
puerto de La Corufla.

La Sociedad “Fernandez y Alvarez”,
de Avilés ha sido autorizada para ocu-
par terrenos de la zona maritimo-te-
rrestre en la. playa del Monumento de
la margen derecha de la ria de Avilés,
con destino al establecimiento de unos
astilleros para la construccién y repa-
racién de buques.

Ha sido autorizada la Sociedad Ano-
nima Riegos Asfilticos para instalar en
el puerto de Barcelona dos depdsitos

para la recepcion del betin asfaltico
por barcos tanques y para su alma-
cenaje y expedicion.

Ha sido autorizada la Sociedad Ca-
talana de Gas y Electricidad para cons-
truir en terrenos de la zona maritimo-
terrestre de la playa de San Adriin
las obras necesarias para tomar del
mar el agua para refrigeraciéon de su
Central térmica, en cantidad de 1.440
litros por segundo

Ha sido autorizada la Sociedad “Hi-
jos de Lantero” para construir dos es-
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pigones en la, margen derecha de la ria
de Bilbao, frente a sus almacenes de
Zorrozaure, y tendido de cuatro vias
Decauville para el servicio de los mis-
mos, cruzando el tranvia y carretera de
Bilbao a Las Arenas.

Ha sido autorizado don Bernardo Al-
fageme para construir en la zona ma-
ritimo-terrestre de la ria de Vigo, en-
senada de Bouzas, frente a su fabrica
de conservas, una rampa de servicio
para la misma, un muro de ribera y
una rampa de acceso a la playa.

CONSTRUCCION NAVAL

La Constructora Naval intenta cons-
truir buques para el Brasil.

No .es la -primera vez.que el intento
de ponstruir barcos para el Extranjero,
especialmente para América, haya te-
nido éxito. Nuestra industria, gruesa en
varias de sus facetas, ha salido a com-
petir al exterior, consiguiendo vencer en
buena lid. A veces, hasta contra las
peores argucias de las competencias in-
ternacionales, sujetos a “trusts” y a
“cartels” y a todas las inclemencias de
la. molitica semicolonial de ciertos pai-
ses.

Ahora parece que se trata de acudir
a un concurso de construccién de ma-
terial naval que Brasil tiene preparado.
La entidad postora es la Sociedad Es-
pafiola de Construccion Naval, cuya ca-

Obras en el puerto de Dunkerque

Con motivo de la ampliacién del puerto de Dunkerque se estd construyendo tam-

bién una esclusa maritima de 280 metros de longitud y 40 metros de anchura, con

un presupuesto de 75 millones de francos. La fotografia es una vista del estado
actual de las obras
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itegoria internacional en este terreno es-
t4 bien probada. La Naval guiere acu-
dir con un pliego por 200 millones de
pesetas de obras en el concurso total,
que representa 500 millones de pesetas.
Al concurso concurren numerosas nacio-
nes de seleccion en materia de cons-
trucciéon naval. Inglaterra, Italia, Ja-
pén, Francia.. Habri, por tanto, una
gran competencia. La Naval, no obs-
tante, espera salir airosa en la parte
que quiere tocar, que comprende varios
destructores, varios buques tanques ¥y
nueve portaaviones.

AThora se estan realizando los estudios
de financiaci6én, Parece que la Naval
encuentra los mejores auspicios en sus
gestiones, y que nada tendria de par-
ticular que el Estado prestara su ayu-
da, o por lo menos, la facilitara me-
diante una disposicién, por que el res-
to se encontraria sin gran dificultad,
habiéndose hecho ya todos los trabajos
conducentes a hallar facilidades en es-
te camino.

La construccion naval en 1934.

Las 6rdenes de construccién de bar-
cos en todo el mundo durante los dos
primeros meses de este afio totalizan
241.000 toneladas, de las cuales un 75
por 100 corresponden a las motonaves.
Segiin la revista -inglesa “The Motor
Ship”, los armadores britdnicos demues-
tran méas actividad que sus competi-
dores extranjeros en la construcciéon de
nuevos navios, ya que de la cantidad
citada 148.000 toneladas corresponden a
la Gran Bretafia.

Es digno de ser sefialado que mien-
tras en el 1.° de enero de 1933 habia
452.000 toneladas en construccion, la ci-
fra ha subido a 592.000 en 1.°© de enero
de 1934 y a 720.000 en 1.° de marzo del
mismo afio.

Los astilleros europeos estin cons-
truyendo bugues por un importe total
de 4.600.000 libras esterlinas; de esta
cantidad corresponde a los armadores
y astilleros britidnicos 3.250.000 libras
esterlinas.
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El torpedero “Luis Cadarso” va a ser
desguazado.

En el arsenal de El Ferrol se halla
para ser desguazado un torpedero lla-
mado “Luis Cadarso”.

Cadarso era capitan de navio, natu-
ral de Noya, que mandaba en 1 de
mayo de 1898 el crucero “Maria Cris-
tina”, donde arbolaba la insignia del
almirante Montojo, cuando la escuadra
yanqui le presenté un combate.

Con su barco ardiendo, cuando ya el
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almirante y el Estado Mayor habian
abandonado el buque, intent6 el abor-
daje con el navio del almirante nor-
teamericano y se hundi6é el crucero es-
pafiol, después de abrir una brecha en
el costado del acorazado enemigo, y
llevando la bandera espafiola, murié el
capitan en el puesto de mando.

Al desguazarse el torpedero “Luis
Cadarso” no debe desaparecer el nom-
bre del héroe de Cavite de la Marina
de guerra, y el Gobierno debe bautizar
a uno de los barcos en construccién
con el nombre de “Luis Cadarso”.

PESCA

La temporada de pesca en el Can-
tabrico

Segun las impresiones de los técnicos
cantabricos, francamente mala ha sido
la, primera quincena del mes de marzo;
a la calma casi caracteristica del in-
vierno maritimo en esta costa ha suce-
dido la agonia invernal en forma de
temporal persistente y duro, que ha en-
torpecido las faenas pesqueras y ha he-
cho volver lo méas deprisa posible las
embarcaciones, desde las lejanas calas
en que se encontraban, en busca de un
refugio que las pusiera a salvo, lo que
ha determinade una penuria de pesca,
que se agudizé en los ultimos dias de
la quincena, porgque entonces se des-
tac6 el mal tiempo y hubieron de guar-
dar la arribada forzosa casi todos los
barcos de Ia flota

Ha tenido esa quincena una gran di-
ferencia. con las de febrero, en las que
se pescaron fuertes cantidades de mer-
luza (el pescado base de toda cotiza-
cién y de todo rendimiento). La prime-
ra de marzo ha sido, sino desastrosa,
de lo méas pobre en lo que serefiere a
esa especie, y gracias a la pescadilla,
cogida en abundancia, la cifra total tie-
ne las apariencias de un resultado casi
bueno.

Las embarcaciones menores han teni-
do peor suerte: en los primeros dias
pescaron algo de anchoa y también sar-
dina, pero en cantidades pequefias y
disminuyendo cada dia; pero en mas de
media quincena se han visto obligados
los pecadores a permanecer en el puer-
to sin salir para pescar.

Estamos ya en la primavera, tempo-
rada de anchoa, iniciacion de buena
sardina; alejamiento de la angula y del
besugo de anzuelo y de la palometa,
pescas todas de invierno. Del alejamien-
to de la angula es signo el precio a que
se ha vendido, no muy bajo.

La Federacion de Armadores de Bu-
ques de Pesca.

Recientemente celebré esta Federa-
cién sesiones en las que se trataron de

cuestiones interesantes para la industria
de la pesca, y entre los principales
acuerdos adoptados figuran los siguien-
tes:

Insistir cerca del Gobierno para lo-
grar el pago de las indemnizaciones co-
rrespondientes por el apresamiento de
pesqueros espafioles por los buques de
guerra, de la Marina portuguesa y el
término a la persecucién gque contra
nuestra flota pesquera lleva a cabo la
vecina Reptblica.

Gestionar rapidamente la formaliza-
cion de un Tratado de Comercio con
la Republica Argentina.

Hacer las gectiones necesarias para
conseguir la rapida constitucion del Ju-
rado mixto Central de Pesca, recaban-
do se aclare el régimen que seguiri pa-
ra, su funcionamiento el Jurado mixto
Central, para conseguir que los gastos
de viajes y dietas de los vocales pa-
tronos sean satisfechos por dicho orga-
nismo Jurado mixto, si se otorga igual
beneficio a los vocales obreros.

Se estimé como absolutamente inefi-
caz, en orden a la pesca, la labor de
la Subsecretaria de la Marina Civil y
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se acordg gestionar en el Ministerio de
Marina que la Junta Central de Servi-
cios Maritimos actiie con mayor efica-
cia e intervenga en todas las disposi-
ciones que se dicten por dicho Minis-
terio, evitando la exclusion de que es
objeto en la actualidad.

Gestionar en la Subsecretaria de la
Marina Civil la exencién de reintegro
de impuesto, de timbre y de cualquier
gabela a los libros que con caracter
obligatorio deben llevar los buques pes-
queros.

Se acordé que la Federacién organi-
ce un servicio de estadistica de expor-
tacion de pescado, para tener en todo
momento datos completos respecto al
comercio exterior de pescado fresco.

En relacion con el contingente inglés
de importacion, se acordé hacer una
gestion cerca de los representantes y
proveedores de carb6n para conocer las
posibilidades de éxito que tendria wuna
gestion directa en Londres, para obte-
ner una ampliaciéon del cupo de impor-
tacion de pescado de Inglaterra des-
embarcado por los buques espafioles du-
rante el afio 1933.

Asimismo se acordé due la Federa-
ciébn no haga la distribucion de licen-
cias para el desembarque del pescado
en Inglaterra, y que no se nombre a
persona alguna para obtener informes
sobre el desenvolvimiento del contin-
gente inglés, ni para atender a los bu-
ques gue arriben a Inglaterra, dejando
en libertad a cada armador para que
proceda a desembarcar el pescado fres-
co en dicho pais en la forma que esti-
me mAs conveniente a sus intereses.

Estimar de utilidad para la Federa-
cion el proyecto de organizar un pues-
to regulador de ventas de peccado, de
acucrdo con los asentadores, facultan-
do a la Comision Ejecutiva para que
contintie las gestiones cerca de los
asentadores de Madrid hasta llegar a
la organizacion de dicho puesto de ven-

m _‘.,.'

Isla flotante

El buque mercante aleman “Westfalen”, que, después de ser acondicionado con los
tltimos adelantos, se ha convertido en isla flotante entre Africa y Brasil para la
aviacién civil
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de los servicios mé-

El frio en Nueva York

El frio del altimo invierno en los Estados Unidos ha sido
intensisimo; la cantidad de nieve caida adquirié tal espesor
que permitio efectuar las operaciones de pintura del buque
“President Harding” en el dique seco de Nueva York sin
necesidad de escalas, como puede verse en la fotografia

ta regulador,
racion.

Hacer gestiones en la Direccién gene-
ral de Pesca para que se restablezca
cuanto antes la vigencia de las dispo-
siciones relativas al mallaje.

Reiterar las gestiones para conseguir
autorizacién para la venta de buques
bous y parejas al extranjero, y restrin-
gir las construcciones actuales para
evitar el exceso de la flota por encima
de las necesidades de nuestro pais.

Gestionar que la Caja de Crédito Ma-
ritimo conceda préstamos con la ga-
rantia de los budgues a los armadores,
sin necesidad de que pertenezcan a los
Positos.

controlado por la Fede-

Servicios médicos para los pescado-
res que trabajan en el mar de Ir-
landa.

La Sociedad de patronos de Pesca ha
enviado un escrito a la Prensa sobre
la. mecesidad que los pescadores que
trabajan en el mar de Irlanda tienen

UNITEQ sT
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dicos. El escrito di-
ce en resumen:

La Republica por-
tuguesa adquirio ha-

11

ce aflos un barco
mercante, que lo
destiné a hospital
flotante, y presta

sus servicios a las
tripulaciones de los
vapores de pesca del
bacalao en los bar-
cos de Terranova.
Los pescadores es-
pafioles, en numero
aproximado de tres
mil, trabajamos ha-
ce bastantes afios en
aguas de Irlanda y
carecemos en abso-
luto de los auxilios
médicos. Por esta
falta, se han dado
cagsos como el si-
guiente: oir por ra-
diotelefonia a un pe-
ruano que pedia au-
xilio meédico por te-
ner a bordo a un
marinero, en grave
estado. Se le con-
testdé del puerto mdés
cercano; pero dada
, la enorme distan-
cia, es fatal que se
produjese un funes-
to desenlace.

Otro barco, con un
tripulante enfermo,
se dirigié a Castro-
tone, donde existe
un campamento mi-
litar; pero se di6 el
caso de que los sol-
dados no entendian
el castellano ni los
marineros el inglés o el irlandés; pero
por sefias les fué indicado a los pesca-
dores que en el campamerito no podian
cuidar del enfermo, invitindoles a que
lo llevaran a Milford, distante mdis de
treinta horas de navegacion, o a HEspa-
fia, que supone un minimo de sesenta
y dos horas. Afade el escrito que casos
como losg narrados se dan con gran fre-
cuencia y se hace indispensable un bu-
que hospital que vigile las costas donde
se efectian los trabajos de pesca. Agre-
ga el escrito textualmente: “Rogamos
al ministro de Marina que nos atienda
con la méxima urgencia, pues a prin-
cipios de abril salen para el mar de
Irlanda las flotas pesqueras de Vigo,
La Corufa, Gijon, Santander, Bilbao
y Pasajes, que hacen un total apro-
ximado de 120 parejas, con unos 3.000
tripulantes, y permanecen en aguas de
Irlanda unos seis meses, entre los 49
v b5 grados latitud Norte y 7 y 14 gra-
dos de longitud Oeste, donde son més
temibles las enfermedades que los tem-
porales y las nieblas.”

ek e it o T S B
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En defensa de los pescadores.

El ministro de Marina, de acuerdo
con el de Trabajo y Prevision, ha diri-
gido una circular a los delegados y sub-
delegados maritimos y de Pesca en la
que se les pide que procuren por todos
los medios a su alcance el fomento de
las instituciones de cardcter social be-
néfico, que afecten a la. gente de mar,
como son: los Positos maritimos y - de
pescadores, los Patronatos para el ho-
menaje a la vejez del marino y las Mu-
tualidades de accidentes de mar y de
trabajo, para lo cual las citadas auto-
ridades aceptarin la presidencia de es-
tas entidades cuando le sean ofrecidas;
procuraran que se constituyan en las
localidades donde atn no estén organi-
zadas; otorgaran toda clase de facili-
dades, dentro de las normas legales y
reglamentarias, para el desarrollo y
funcionamiento de las ya constituidas,
y se considerarin, en suma, como ins-
pectores y curadores natos de cuantas
instituciones de esta naturaleza exis-
tan dentro ds sus respectivas circuns-
cripciones.

For lo que respecta al Instituto So-
cial de Marina, deberan prestarle el au-
xilio que dicho organismo interesa pa-
ra el cumplimiento de sus fines, acep-
tando su representacién en todos aque-
llos actos y contratos aue estén rela-
cionados con su actuacién y prestaran
una especial atencién al cumplimiento
de lo dispuesto en la ley de 14 de julio
de 1922 sobre arbitrios en la zona ma-
ritimoterrestre.

Las conservas de pescado en Meéjico.

La Camara Oficial Espafiola de Co-
mercio, de los Estados Unidos Mejica-
nos, ha publicado una informacién que
consideramos de gran interés para los
productores nacionales de conservas y
que extractamos a continnuacion:

“La conserva de pescado gque mAs se
vende en Méjico, es la espafiola, con
sus variedades denominadas “sprat”,
“chicharro” o “espadin”, que ostentan
siempre la denominacién de “sardinas”.
Llegan en latas de 135 a 150 gramos,
envasadas en cajas de 100 latas, cuyo
precio C.ILF. Veracruz oscila de 19 a
24 pesetas caja.

Francia y Suecia principalmente, en-
tre otros paises, ofrecen las clases gi-
milares; pero sus precios elevados ha-
cen imposible la competencia contra las
espafiolas.

En cuanto a volumen de importacion,
a la sardina corriente sigue en impor-
tancia la sardina fina, en latas de 190
gramos, cuyo precio en fabrica suele
ser de 25 a 27 pesetas la caja de cien
latas. También viene en latas de 220,
250, 300 y hasta 450 gramos.

Se importa, asimismo, bastante can-
tidad de conserva de bonito, atin y si-
milares, en cajas de cien latas de 200
gramos, o de 60 latas de 350 gramos.
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Segun la estadistica espafiola, la ex-
portacion de conservas de sardinas y
de otros pescados a Méjico durante los
afios 1927 al 1932, ambos comprendidos,
ha sido como sigue:

Sardina, 23.369 quintales métricos,
con un valor de pesetas oro 3.284.660.

Otros pescados, 1.901.337 kilos, valo-
rados en 4.375.018 pesetas oro.

Segan las estadisticas mejicanas de
los afios 1930 y 1931, que engloban los
pescados y mariscos en conserva y las
conservas alimenticias animales no es-
pecificadas, ocupan el primer lugar las
procedencias de Espafia, con un volu-
men en 1930 de 426.805 kilos, valorados
en 239.350 pesos, y de 540.907 kilos en
1931, valorados en 315.485 pesos.

Después de Hspafia aparecen en la
estadistica mejicana los Estados Uni-
dos, con 158.296 kilos en 1930, valorados
en 82241 pesos, y con 205.708 en 1931,
valorados en 111.504 pesos,

A continuacion figuran once naciones
mas con importaciones menores de Kki-
los 17.000 en el primero de dichos dos
afos, y de 47.000 en el segundo, ocu-
pando entre ellas el Canada el primer
lugar.”

Congreso Nacional de Positos Mari-
timos.

En la tultima Asamblea de la Junta
general de Poésitos Maritimos, celebra-
da. en el Instituto Social de la Marina
(Ministerio de Trabajo y Previsién), se
acord6 celebrar en Vigo un Congreso
Nacional de P6sitos Maritimos, en el
préoximo mes de junio, coincidiendo con
el acto solemne de la inauguracion de
la “Casa del Pescador”, que tan gene-
rosamente ha donado el ilustre procer
marqués de Valterra.

Es de espverar resulte un verdadero
éxito para el mejoramiento cultural y
econdémico de los abnegados obreros del
mar, cuya independencia y cuyo mejo-
ramiento completos y definitivos, per-
sigue y busca esta incomparable obra
de los Positos Maritimos, digna por to-
dos conceptos de la ayuda y proteccion
de toda persona sensible, sin distincion
de ideologias,

El trabajo en la industria conservera,

El Ministerio del Trabajo ha dispues-
to que los inspcctores de Trabajo per-
mitan el de los nifios menores de die-
cigéis afios ¥y mujeres menores de edad
en los talleres de soldado de la fabri-
cacion de cajas metdlicas para conser-
‘vas en los que, por los perfeccionamien-
tos introducidos en [os procedimientos
de fabricacion, se evite el desprendi-
miento de los polvos o0 emanaciones
susceptibles de producir las intoxica-
ciones especificas que motivaron la in-
clusién de dichas operaciones en el real
decreto de 25 de enero de 1908, dando
cuenta a la Inspeccion Central inme-

diatamente de las autorizaciones que
concedan.

Al mismo tiempo declara que, a los
efectos de dicho decreto, asi como a los
de las demés leyes sociales, se entiende
que alcanzan los obreros de uno u otro
sexo la mayoria de edad al cumplir die-
ciocho afios.
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gencias que hubiesen incoado y los de-
tenidos si los hubiere.

Si halldndose un buque de la Marina
de Guerra en el desempefio de tal fun-
cion supletoria, se presentase alguna
embarcacién de la Marina Civil, el bu-
que de guerra declinard en ella la fun-
cién de vigilancia y de policia, asi co-

El “Hamburg”

El buque "Hamburg” partiendo para su primer viaje, después de haber sido trans-

formado. En dicho viaje quedd comprobada la utilidad de la transformacién por

el mayor rendimiento alcanzado, con notable disminucién en el consumo de com-
bustible

La pesca del coral.

Han sido autorizados don Juan Gon
Delfo y don Esteban Perona para de-
dicarse a la pesca del coral en la par-
te de costa comprendida entre Punta
Figuera y Punta Farandell de la pro-
vineia, maritima de Gerona; la autori-
zacién solamente tiene validez hasta el
8 de julio de 1934, y podra ser retirada
antes si se temiera el agotamiento de
los criaderos,

Ha sido autorizado don Pedro Duran
Matas para dedicarse a la pesca del co-
ral en la parte de costa comprendida
entre Punta Farandell ¥y Cabo Cervera
(Gerona), por un plazo de cinco afios,
empezando la validez de la autorizacion
el dia 8 de julio de 1934,

La vigilancia de la pésca.

El Ministerio de Marina ha dictado
la disposiciéon siguiente:

1.0 La vigilaneia y policia de pesca
en toda la extensién de las aguas ju-
risdiccionales, serd ejercida por las em-
barcaciones armadas para tal objeto
por la Subsecretaria de la Marina Ci-
vil,

2 En las aguas de los rios fronte-
rizos y en aguas libres contiguas a
las jurisdiccionale: de potencias limi-
trofes, correspondersa la vigilancia y la
proteccién de los peseadores espafoles
a los buques de la Marina de Guerra.

3. Los bugues de la Marina de Gue-
rra en el curso de sus movimientos por
aguas jurisdiccionales nacionales, y en
ausencia de embarcaciones guarda-pes-
ca de la Marina Civil, suplirin la ac-
cion de éstas cuando sorprendan algu-
na transgresion a las leyes y reglamen-
tos de Pesca, y en el primer puerto na-
cional a que arriben, entregarin a las
autoridades de Marina Civil las dili-
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mo la préctica de diligencias o la pro-
secucion de las cue hubiere efectuado,
de las cuales le hari entrega.

4.c Los comandantes de los buques
de guerra estin obligados a prestar a
las embarcaciones guarda-pesca de la
Marina Civil el auxilio que éstas le re-
quieran para el cumplimiento de su mi-
sion de policia, muy especialmente
cuando el barco transgresor sea de na-
cionalidad extranjera.

La rotulacion de las embarcaciones
de pesca.

La Inspeccion general de Navegacion
recuerda. a los delegados y subdelega-
dos maritimos que todas las embarca-
ciones de la tercera y cuarta lista lle-
varan pintadas en ambas amuras el
folio y lista de inscripcién del tamafio
que se sefiala en el articulo 3.° del re-
glamento de argueos, modificado por
real orden de 28 de febrero de 1934,
disposicién Tnica a que deben sujetar-
se las citadas embarcaciones ya pes-
quen dentro o fuera de las cuatro mi-
llas, sin que sea obligatorio el estam-
par el nombre.

Contra el uso indebido de las emiso-
ras radioteleféonicas de los pesqueros.

La Inspeccion general de Navegacion
requiere la cooperacion de todos los ra-
diotelegrafistas navales y radioescuchas
particulares para que si logran locali-
zar las irregularidades que cometen los
pescadores por el abuso de lenguaje al
usar las emisoras radiotelefénicas, las
pongan en conocimiento de la autori-
dad maritima del puerto mas proximo,
la que sancionarid aguéllas haciendo
uso de las atribuciones que las leyes
le conceden.
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El cumplimiente del Convenio de Se-
guridad,

La Inspeccién general de Buques re-
cuerda a todas las Compafiias Navie-
ras ¥ Armadoras que todos los bugues
de pasaje a los gue ses de aplicacion
el Convenio de Seguridad de la Vida
Humana en la mar, deberan cumpli-
mentar antes del dig 1.° de junio del
afto corrtente lax preseripclones del re-
fertdo convenio y estar en posesiéon del
certificado que éste exige para que su
despacho sea autorizado.

La percepelion de la Trasatlintica por
sus servicios.

El Ministerio de Marina ha dispues-
to gque la suma que la Compafifa Trae-
atigntica debe percibir a cuenta, por
meses anticipados, por la prestacién de
loa servicios de las lineas ntumeros 1,
3 y # sea la de 1.300.000 pesetas men-
suales, la que serd rectificada pana ca-
da mes, cuendo los dates y comproban-
tey del déficit de exploiacién permitan
egtableceria de manera exacta, rectifi-
caclén que debe hacerse en el plazo
miximo de ires meses.

Excavaciones prohibidas,

Se ha prohibido & partir del 3 de
marzo Gltimo, cavar, arrancar o cortar
terrones en ls zona maritimo-terrestre
de las Islas de Canocosa y Torroeiro del
rio Mifio, auiorizdndose Unicamente el
pastoreo para el fomento de la ganade-
ria en dichs zona marfiimo-terrestre.

Los buques mercantes en puertos
alemanes.

El Gobierno aleman ha dispuesto que
1o ‘barcos mercantes extranjeros estin
- obligados & izar su pabellsn nacional
en los sigulentes caso0s:

a) Al navegar ante una fortificacién
de costa que tenga izado el pabellon
de guerra, siempre que su paso se efec-
tie dentro de las tres millas marinas,
contadas desde el punto més saliente
de la costa.

b) Durante el cruce con un barco de
Kuerra- aleman gue lleve izada la ban-
ders de guerrs, dentro de la zona se-
fialada en el apartado a).

c) A la entrada y salida de un puer-
to alemaéan.

Adguisicién de dos autogiros,

Ha gido autorizado el ministro de
Marina por decreto de 22 de marzo pare
adguirlr dos autogiros La Clerva, tipo

C-30, en vista de las pruebas conclu-
yentes verificadas en el buque porta-
aviones "Dédale”.

El Convenio de Seguridad entre Ir-
landa y Espaiia.

La Inspeccién general de Buques ha
hecho publico gue a partir del 8 de ma-
Yo préximo empezars a regir el Clonve-
nio Internacional de Seguridad de la
Vida Humana en la Mar enire Espafia
y el Estado Libre de Irlanda.

Peticién denegada.

La Asociaciéon de Navieros del Me-
diterrdneo ha solicitado la derogacitn
del Real decrelo de 28 de abril de 1926
y de la Real orden de 22 de marzo de
1928 y de la Orden ministerial de 12 de
geptiembra de 1928 por considerarlos
conirarios al espiritu de los articu-
los 128 y siguientes hasta el 144 del re-
glamento aprobado por Heal decreto de
13 de octubre de 1813 para la aplicacién
de la ley de Comunicaciones de 14 de
junio de 180¢ y cuyc espiritu considera
la Asociacién solicitante es el de gue
las Juntas localesa de los puertos son
lag llamadaa & fijar en definitiva el nil-
mero de practicos, las condiclones que
deben reunir para obtener tal nombra-
miento, 1ag responsabilidades a que de-
ben estar sujetos y las tarifas que de-
ben aplicar; pero el Ministerto de Ma-
rina ha desestimedo la mencionada pe-
ticién.

La entrega de datos estadisticos en
los puertos.

Como aclaracién a la Orden ministe-
rial de 23 de cnero del afie actual, se
ha dispuesto que cuando el armador,
consignatario o capitdn de alglin bugque
manifieste gque le es imposible entregar
en la Capitania del Puerto los datos
estadisticos antes de la salida 8 la mar
del mismo, podri éste ser despachado,
81 a dichas autoridades se les ofrecen
garantias de presentarlo antes de las
cuarenta y ocho horas sigulentes a la
salida del buque,

Para adquirir un bugue-tangue.

Ha sido presentado a las Cortes un
proyecto de iey pars adquirir directa-
mente & la Compafila Arrendataria del
Monopolio de Petrdieos el bugue-tanque

. petrolero de 4.500 toneladas de su pro-

pledad que actualmente estd en cons-
truccion en los astilleros de la Socledad
Unién Naval de Levante, con obliga-
cién por parte de aquélla a repetir in-
mediatamente la construceidn de este
bugue en los mismos astilleros.

© Biblioteca Nacional de Espafia

Vol I, . 4

El mismo proyecto de ley propone la
concesién de un crédito de 10 millones
de pesetas para la adguisicidn referida.

La obtencién de titulo de Patrén.

Se ha dispuesto que a los efectos de
obtencion del titulo de Patréon de va-
por por los que ya lo poseen para vela,
sean computados, como dias de vapor,
hasta la mitad del total exigido por el
vigente reglamento, los efectuados en
motoveleros.

La denominacién de “portland”.

El Ministerlo de Obras Publicas ha
dispuesto que todo conglomerante que
reuna las condiciones que para. el "port-
land” determina el vigente pliego de
condiciones, es “portland”’, y debe ser
considerado como tal, sln que el color
ses cualidad gue defina a esta clase de
conglomerantes.

La recaudaciéon de arbitrios en Jos
puertos.

El Ministerio de Obras Publicas, con
motive de una consulia formulada por
la, Junta de Obras del Puerto de Gijén-
Musel, ha dispuesto lo siguiente;

1.° Que la recaudacidon voluntaria de
log arbitrios, derechos e impuestos de
lag Juntas de Obras de Puertos, bien
ses verificada por lag Adusnae, o bien
directamente por la prople Junta, se
realizar en el periodo voluntario a lo
qué prevengan. les respectives regla-
mentos de cada arbitric o derecho.

2.0 Que =i pasado ese pericdo no se
satisface, se verificara por el procedi-
miento administrativo de apremio, -
bréndose certificacién del débito por el
secretario de la Junta, con el visto bue-
no det presidente, y remitiéndose esa
certificacion al delegade de Hacienda
de la, provineia respectiva, para que se
haga efectivo el cobro por el procedi-
miento aludido, por el agente ejecutivo
respectivo, el cual una vez cobrada la
cantidad, la remitird a la Junts de
Obras del Puerto de procedencia.

A esta dispeslicién se le ha dado ca-
ricter de generalidad para todas las
Juntas de Obras, Comisiones Adminis-
trativaz y Grupos de Puertos.

Nuoeva prérroga del convenio con la
Transatlintica

Ha sido concedids prérroga durants
el segundo trimestre del afio actual al
Convenio provisional con la Compafila
Trancatlintica para la prestacién de
servigios en lag lineas nameros 1, 3 y 4
‘del Cuvadro de Comunicaciones Trans-
ocefinicas, con derecho a percibir por
mensualidades adelantadas 1.300.000 pe-
Betas a cuenta del déficit de explota-
clén., :
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ACCIDENTES

Estadistica de enero.

Durante el pasado mes de enero, se-
gun la estadistica publicada por “Bu-
reau VYeritas”, el numero total de bu-
ques perdidos por distintas causas, es
de 16, representando 13.413 toneladas.

Los buques desguazados en el mismo
mes son en nlimero de 60, con un tone-
laje total de 188.376 toneladas.

En resumen, resulta que la Marina
Mercante mundial ha experimentado
una pérdida de 76 buques, que repre-
sentan 201.789 toneladas,

La flota espafiola no ha perdido por
naufragio ningin bugue durante este
mes.

Para desguace se han vendido tres
buques, con un tonelaje total de 9.551
toneladas. Estos buques han sido los
siguientes:

“Liolin”, de 3.777 toneladas, construi-
do el afio 1897. “Mari Dolores”, de 3.289
toneladas, construido el afio 1920. “Vi-
cente Figaredo”, de 2.485 toneladas,
construido el afio 1896.

El “Clodoald”.

En la playa de San Juan de Luz nau-
frago el buque “Clodoald”, de la matri-
cula de Burdeos, dque procedente de
Brest iba & Bayona con carga general.

Kl “Toiiin”,

Al entrar en el puerto de Bilbao el
vapor “Tofiin”, que procedia de San-
tander, le falldé un guardin de estribor
al llegar a la altura del muelle de Chu-
rruca y se hundié de popa en las cer-
canias de las rocas de la Mojijonera.

" Posteriormente pudo ser puesto a flote
con el auxilioc de una gria flotante.

El “Szehai”.

Cerca de Tayungkow se ha hundido
el vapor “Szehai”, que se dirigia hacia
Cantén, por causas que se desconocen
todavia.

En el siniestro han perecido ahoga-
das mas de trescientas personas. Se-
gun las 1ltimas noticias, sélo un cen-
tenar de pasajeros del “Szehal” han lo-
grado salvarse.

E1 “Swale”.

El vapor “Swale”, perteneciente a una
Compafiia noruega de navegacion de
Hong Kong, chocté durante la noche del
12 de marzo contra una roca, a la altu-
ra de Fu Cheu, hundiéndose.

El “Manuela E”

El dia 17 de marzo, a las cince de la
tarde, el buque “Manuela E”, fondeado
en el puerto de Gijon, rompié las ama-

rras por la, extraordinaria violencia del
temporal del N. O., quedando al garete.
Tras improbos esfuerzos se consiguié
amarrarlo nuevamente, pero por segun-
da vez se soltd, yendo a varar en Fo-
mentin, quedando en la situacién que
se ve en la fotografia de la pagina 144,

Fuego a bordo del “Isla de Tenerife”.

El dia 5 de marzo fonde6é en el puer-
to de Almeria el vapor “Isla de Tene-
rife”, con fuego a hordo; procedia de
Cartagena y se dirigia a Canarias.

El incendio se originé en la bodega
nimero 3, de mercancias. Fué aperci-
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bido cuando el bugue navegaba a tres
millas de esta costa.

La maniobra de atrague fué dificil,
a causa de invadir el humo la sala de
maguinas.

El vapor se acoderé en el dique Le-
vante, donde el remolcador dinamar-
qués “Hegr” inundé las bodegas de
agua, logrando la extincién del sinies-
tro.

El “Aquitania” sigue encallado.

El 1ltimo intento hecho para poner
nuevamente a flote el vapor “Aquita-
nia”, aprovechando para ello la gran
marea del mes de marzo, ha fracasado.

Como dicho vapor se encuentra aho-
ra muy cerca de las dunas se teme que
no pueda ser puesto nuevamente a
flote.

MISCELANEA

El autogiro Cierva desciende sobre
el “Dédalo”.

El dia 7 de marzo, el ilusire ingenie-
ro de Caminos, Sr. Cierva, inventor del
autogiro hizo algunas experiencias so-
bre el puerto de Valencia, y la de ma-
yor importancia fué la de aterrizar ver-
ticalmente sobre la cubierta del “Déda-
lo”, despegando también en posicién ver-
tical,

Es la primera vez que un avién des-
ciende sobre la cublerta de un bugque
ordinario, pues aunque al “Dédalo” se
le llama portaaviones, este calificativo
es impropio, ¥y en nada se parece a los
grandes portaaviones con cubiertas in-
mensas, que son verdaderos aerodro-
mos, Nuestro modesto bugue se destina

a recoger los “hidros” que amaran jun-
to a &1, sin mas posibilidades.

La importancia de la proeza llevada
a cabo, era esperada con gran interés
por los técnicos de la Armada, que des-
de las primeras pruebas de San Javier
y Cartagena quedaron entusiasmados
de las posibilidades técnicas del inven-
to espafiol a los fines navales. El mi-
nistro de Marina ha dicho gue espera-
ba recibir los informes técnicos para
acometer la resolucién del empleo de
autogiros en la Marina de guerra, Al
parecer, piensa redactar un proyecto
de ley para adquirir autogiros. En es-
te mismo nhimero publicamos un inte-
resante articulo del ilustre aviador se-
fior Rodriguez Diaz sobre esta cuestion.

“El Tofiin”

El buque “Tofiin”, que se hundié en el puerto exterior de Bilbao; con el auxilio
de una graa flotante pudo ser puesto nuevamente a flote
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Extintores

La Inspeccion general de Buques y
Construccion Naval ha hecho publico
que los extintores de espuma y de fluido
marca “Mimimax”, han merecido el ca-
lificativo de aprobado.

El mismo calificativo han merecido
los apartatos extintores siguientes:

1.0 Aparatos extintores de espuma
“Antifyre”.

2.0 Aparatos extintores de fliido
“Antifyre”.

3. Aparatos extintores de bromuro
de metilo “Antifyre”.

4.0 Aparatos extintores y pistodas a
base de polvo “Antifyre”.

Buques con derecho a primas.

Ha sido admitido el vapor “Vicente”,
de la matricula de Valencia, pertene-
ciente a la casa armadora Ferrer y
Passet, para el percibo de primas a la
navegacion durante el abo 1933..

Igual derecho se ha concedido al va-
por “Campeador”, de la Campsa.

Junta general de obligacionistas de
la Trasatlantica.

En Barcelona se ha celebrado la Jun-
ta general de obligacionistas de la
Trasatlantica de 1910, 1920 y 1922, re-
presentando un capital de 70 millones
de pesetas,

El presidente dié cuenta de las ges-
tiones realizadas para conseguir de los
Poderes plblicos el reconocimiento de
los derechos de los titulares al practi-
carse la liquidacion consecuente a la
rescisibn del contrato entre el Estado
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¥ la Compaifiia por la ley votada al
efecto en las Cortes Constituyentes.
Se lamenté de que no se haya tenido
respeto alguno para esos 70 millones de
pesetas que representan las tres emisio-
nes que ahora se encuentran sin dere-
cho efectivo alguno, después de haber
convocado la Compaiia al capital y al
ahorro en su ayuda para construir unos
barcos que, o estdn a disposicién del
Gobierno, gque los utiliza cuando lo cree
conveniente, o estin en pleno servicio
mientras se lleva a cabo la aludida li-

Vol. I, nitm. 4%

quidacién. Hace constar gque algunos de
los elementos que invirtieron sus aho-
rros en esos valores se hallan en la mas
negra penuria, y que la falta de respe-
to a sus derechos es tan peligrosa, que
si se consuma el expolio de gue ahora
van siendo victimas los obligacionistas,
se retraeri en lo sucesivo el numera-
rio ¥y no contribuira a facilitar recur-
s0s para Empresas que creia de solven-
cia, sufriendo ahora la desagradable
sorpresa de que ni la Compafiia ni el
Estado les conceden la menor atencion.

MARES EXTRANJEROS

ALEMANIA

Subvenciones indirectas a la nave-

gacion,

Con el nombre de Hanseatische Schif-
farhts und Betrichsfesell scharft m. b.
h, H., se ha formado una Sociedad, con
un capital de 200.000 reichmarks, en
Bremen para una duracién de veinti-
siete afios, o sea hasta 1960.

El objeto de esta Sociedad, en cuyos
estatutos hay un articulo que dispone
que no deberi realizar beneficios, es el
de fomentar los servicios maritimos y
la mavegaecidn,

Forman parte de ella representantes
del Reich y de las ciudades de Bremen
¥y Hamburgo y los directores de la Ha-
pag y del Lloyd Norte Aleman.

La nueva Sociedad colaborara finan-
cieramente en los servicios del Atlanti-
co Norte, y ademéas desarrollari sus ac-
tividades dentro del marco de la nueva
ley de trabajo.

El “Manuela E”

Estado en que gueddé el buque “Manuela E”, fondeado en el puerto de Gijon, al
varar en Fomentin, después de haber roto por dos veces las amarras
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Parece que con la ayuda econémica
del Reich esta Sociedad construird por
su cuenta dos nuevos buques para los
servicios del Extremo Oriente y los da-
ra en “time charter” a las Compafiias
que hayan de explotarlos.

Realmente, no son aun bien conoci-
dos los fines que se propone la nueva
Sociedad ni su manera exacta de tra-
bajar.

Subvenciones a la Marina alemana.

En mayo de 1933 acordd el Gobierno
del Reich conceder la suma de 20 mi-
llones de marcos para subvencionar a
la ‘navegacion y neutralizar el efecto
depresivo de la flota alemana de la ba-
ja de las monedas inglesa y americana
especialmente. Estas subvenciones de-
berian regir hasta los 1ultimos meses
de 1933.

El Gobierno aleman ha decidido pro-
rrogar indefinidamente el periodo de la
vigenecia de las subvenciones como uno
de los medios de luchar contra el paro
obrero, evitando el desarme de nume-
rosas unidades de la flota mercante que
se habrian producido fatalmente en ca-
s0 de suspender las subvenciones.

Con ello se ha salvado del paro for-
zoso a 5.000 hombres de mar alemanes,

BULGARIA

Acuerde para la explotacion de los
servicios en el mar Negro.

Una Sociedad de navegacién a vapor
de Bulgaria ha llegado a un acuerdo
con los armadores turcos Jelkendschi-
sude para la explotacién en comun de
los servicios de navegacion entre Varna
y Bourgas, en Bulgaria, Trebizonde,
Ineboli, Samsoum e Istanbul, de una
parte, y Génova, Marsella, Barcelona y
Valencia, de otra.

La nueva explotacion establece un
servicio regular en los mencionados
puertos por medio de cuatro buques,
dos de cada Sociedad, desde el 15 de
marzo ultimo, cada diez dias.

La primera salida del puerto de Bar-



PR T N

Abril, 1985

celona se verificé el dia 1.¢ de abril,
efectusndola. el vapor “Ersurum”, al

© cual seguird el dia 18 el buque “K, Ma-

ria. Luisa”,

CHINA
Construccién de buques pesgueros.

Bl Gobierno chino ha firmado un con-
trato con una casa slemana para la
construccitn de siete buques de pesca
con arregio a los dltimos adelantos de
la técmica. Tres de estom barcos ge dea-
tinan a la pesca maritima y los cuatro
restantes a la peaca costera. ¥l cos-
te total es de 1,200.000 ddlares. .

Se trata de una primera tentativa del
(obierno ‘para desarrollar la indusiria
de la pesaca.

DINAMARCA,
Loz buques daneses amarrados.

Durante los meses de enero y febre-
ro del afio actual ha aumentado nie-

vamente el tonelaje de buques inaeti-

vos de este pafs que habfa decrecido
algo durante el afie dltimo. Al finali-
zar é&ste habia 102.000 toneladas y en
fin de febrero se ha elevado hasin

148.000 toneladas.

ESTADOS UNIDOS

Se propone la subvencifén directa a
los coxdstructores y propietarios de
bugques.

El secretario de Estado de Comercio,
sefior Daniel Roper, ha pronunciado un
discurse mostréandose partidario del es-
tablecimiento de uns subvencién direc-
ta a los constructores y propietarios de
buques en lugar de la subvencitn indi-
recta- que actualmente se les preata.

‘Deelaré que la subvencion era nece-
sarla para conservar en los mares el
predominio de la Marina Mercante nor-
teamericana y al mismo tiempo poder
congervar sus buques para usarlos co-
mo de guerra en el caso de un conflic-
to armado. )

La propuesta no fija una cantidad,
pero estima que la cuota autorizads es
de 65 destructores, un buque portaavio-
nes, 30 submarinos y seiz crucerod, cu-
yo coste serd de 475 millones de déla-
res. Se construirAn también nueves
aviones navales por valor de 90 millo-
nes de délares.

FRANCIA

La crisis econémica de la Marina
Mercante Irancesa,

Una importants Comisién, compueats
por representantes del Comité Central
dé Armadores, de la Federacién de Ca-
pitanes y Pilotos y por radiotelegrafis-
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tas, visité recientemente al presidente
del Consejo de Ministros, monsieur
Doumergue, para exponerle la grave ai-
tuacién de la Marina Mercante y las
repercusiones que siente el personal de
todas las categorias, solicitando al mis-
mo tiempo la més répide aprobacién
del proyecto da ley de monsieur Tasso,
que cuenta con uninime conformidad
de todos los interesados.

INDOCHINA
Proteccién a la navegacién maritima.,

Los servicios de avisos a la navega-
ciétn maritima en Indochina funcionan
a la perfeccién, Un nueve reglamento
relativo a la transmision de anuncios
de’ tifones, en las reglones directamente
amenazadas, ha demostrado ser a Ia
vez mAs Gtil y més econdémico que Ia
reglamentacion anterior. Por ofra par-
te, las mediday para asegurar la pro-
teccibn de los pesqueros han producido
ya efectos favorables. En todos los cen-
tros de pesca se hacen avisos, por me-
dio de sefiales luminosas, primero de
un peligro posible, después de unc pro-
bable, ¥ por tdltimo, de uno inminente.
Gracias a esta sefializaci6n se ha redu-
cldo notablemente el mGmero de vieti-
mas del mar.

INGLATERRA
Proteccionismo maritimo.

Recientefnente se ha tratado en el
parlamento ¢! asunto de las subvencio-

neg directas a la Hota mercante in-

glesa.,

El capitdn mister Arturo Evans,
miembro de la CAmara de log Comu-
nes, pregunté al presidente de Board
of Trade si estaria dispuesto el Gobler-
no, en vista del aumento de parados en-
tre la. gente de mar, cuya cifra ha al-
canzade & l0s 60.000 hombres, a consi-
derar el acuerde de medidas directas
defensivas respecto a clertos paises que
imponen el trifico de los bugques bri-
tanicos.

El presidente del Board of Trade con-
testé que la situmcién actual de la na-
vegacién inglesa, que causa graves pre-
ocupaciones al Gobietno, es debidea
principalmente a las generales rectric-
clones del comercio maritimo, como
consecuencia de la honds crisls econd-
mica mundial. Que el Goblerno se es-
fuerza por todes los medios a su alcan-
ce; muy especialmente con Tratados y
acuerdos comerciales, a poner el méxi-
mo remedio,

Segiin el presidente del Board of Tra-
de,- la. causs més decisiva de la crisis
maritima inglesa hay gue buscarla en
las medidag proteccionistay de los de-

més pafzes, gue ha tenido como efecto’

inmediato el aumento de tonelaje,
creando asi un excedente perjudicial
para todos,

Respecto a la pregunta concreta de
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mister Evans, declaré gue el Gobiernd
estd dispuesto a adoptar las medidas
que 8¢ah necesarias para conirarrestar
las restricciones gue ciertos paises po-
nen a la navegaclén inglesa, porque, en
lo que se refiere a oiras medidas gque
tanto se citan en todos los medios ma-
ritimos nacionales, como son las pro-
posiciones de monopolio de cahotaje;
monopolio de las importaciones y de los
transportes maritimos entre los diver-
s08 puertos del Imperio, se examinaran
todas y cada una conclenzudamente y
con las representaciones navieras, pero
adelantando su impresién personal, con-
traria a la adopecidn de ninguna de
ellas, por considerar que serian fumes-
tas para el conjunto de la industria
maritima inglesa.

Nuevo Museo Maritimo.

Se estdn haclendo irabajos para or-
ganizar un Museo Maritimo Na.ciox}a.l,
que tendri una gran importancia. Se-
gun ha declarado en Ia Camara de los
Comunes el primer ministro sir James
Caird ha ofrecido su magnifica colec-
eién de reliquiss maritimas para el
nueve museo, ¥y ademés un donativo de
20,000 libras esterlinaz para los traba-
jos de Instalacifn, A este museo se n-
corporaril el actualmente existente mu-
seo naval, resultando en conjunto uno
de los més importantes mmuseos del.
mundo en la materia.

Expediclén' para determinar sl el An-
tartico constituye uno o dos conti-
nentes.,

En el otofic proximo saldrd una ex-
pedicién britdnice para descubrir gi el
Antartico es un continente o dos, Los
expedicionarios permanecerin en las
heladas regiones del sur unos tres aflos,
durante los cusales estudiarin y explo-
rardn la linea de la costa entre la Tle-
rra de Liutpold y la Tierra de Charcet.

Eeta extension de tierra estd c¢asi in-
explorada, Sir Hubert Wilkins volé en
1929 sélo sobre una parte de ella y que
denoming isla de Hearts. Toda la vas-
ta extensién de hielo que comprende la
Tierra de Luitpold y la Tierra de Char-
cet estd, pues, sin explorar y es intere-
sante recorrerla para determinar -si
constituye un solo continente o estd
dividido en dos,

La expedicién partird para el Polo
Sur en su pequefia embarcacién en el
mes de septiembre, Entre tanto el bar.
co explorador, el “Discovery 11" lleva-
re a la isla de la Decepeidn, un avién.
El barco llegarf seguramente a la ba-
his. Wilhelmina en e] mea de diciembre.

Ei avién se usard para el reconoci-
miento ¥ cuanto el hielo esté suficien-
temente roto, continuarf el barco hacia
el Sur todo cuanto le sea posible, blen
hatia la Tierra Graham del Sur o ha-
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cia la Tierra de Hearsi{, Desde ests, ba-
se se intentard la primera exploracidn
hacia la Tierra de Leopoldo probable-
mente en octubre de 19356 durarid has-
ta marzo de 1936. El invierno de 1836
lo pasardn los expedicionarios. en la ba-
se ¥y después emprenderan la explora-
cién de la Tierra de Charcet. La expe-
dicién iniciard el regresc a Inglaterra
probablements en marzo de 1937,

El coste de la expedicion se calcula
en unas guince mil libras. El Gobierno
britdnico contribuye con diez mil libras
esterlinas y la Real Sociedad Geogré-
fica con mil

XE] presupuesto para laz Marina in-
glesa.

El proyecto de presupuesto de Mari-
ha para el ejercicio de 1934 asciende a
un total de B58.550.000 libras esterlinas,
0 sea un aumento de 2.980.000 libras es-
ter!ina.s en relaciéon con el mismo pre-
supuesto del ejercicio anterior.

ITALIA
Record en la descarga de vapores.

Ha sido nuevamcinte batido el “re-
cord” de rapidez en la descarga de va-
pores, detentado por el puerio de Rot-
terdam y superado en el meg pasado
‘por el puerto de (énova por el vapor
“RBaingizza”, construido en los astille-
ros del Adriatico.

El citado vapor, en el puerto de Na-
poles, s6lo en veintitrés horas y cua-
renta y cinco minutos efectué el traba-
jo de descarga de 10,001 toneladas de
carbdn, -o sea un promedico de 421 tone-
ladaa por hora.

Hay que hacer notar que mientras
en Génova Ja media horaria fué de 385
toneladas empleando cinco elevadores de
cinco toneladas cada uno, en log pri-

~ Continva el mercado sumido en situa-

cion letargica, fletando en pequefia es-
cala ¥ con muy reducida demanda de
tonelaje, en términos que dado lo avan-
zado de la época resultan verdadera-
mente decepcionantes,

Los armadores no ingleses des.aloja,-
dos del mercado de Rio Plata, a conse-
cuencia del hundimiento de este sector
de retorno, buscan ahora colocacién en
otrps traficos, y ello ha de perjudicar
notablemente a loa barcos britdnicos
adacritos a los servicios de otros sec-
tores parciales, en log que rapidamen-
te se sentird el aumento en la oferta
de buques, con detrimento de las coti-

zaciones. Bllo vendri a hacer m#4s os-
cura la situacién del negocio naviero
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meros dias y siete en los dias sucesivos,
en el puerto de NApoles la medla ho-
raria, citada se ha obtenido s6lo con
cuatro descargadores de cuatro tonela-
das cada uno,

Nuevo digue seco en el puerto de Na-
poles,

Se ha comenzado en el puerto de INA-
poles la construccion de un gran dique
geco que tendra 321 metros de longitud,
facilmente ampliable a 400 metros si las
necesidades lo requieren; la anchura
gerd de 40 metros y la profundidad de
13 meiros.

El nuevo dique podra albergar los
mayores butjues, pero estari dividide
en secciones para hacer mas econémica
su explotacion cuando entren buques
pedueliod,

JAPON ‘ ¢

Las comstrucciones navales japone-
sas,

Al afio de haber entrado en vigor la
ley referente & las subvenciones a la
construccién naval (1), ya se ha inver-
tido el 60 por 100 de la suma, total pre-
vista por haberse acordado la construc-
cién de 122,600 toneladas de registre
bruto. Ademés, actualmente se estudia
la construccién de oiroa cuatro bugques
cuyo tonelaje total es de 37.685 tone-
ladas. Teniendo en cuents que el pro-
grama, de construccion comprendia to-
neladas 50.000 para el primer afio,
100.000 toneladas para el segundo y
50.000 toneladas para el tercero, reaul-
ta que la realizacion del programa lle-
va, un afio de adelanto.

(1) Esta ley concedia 11 millones de
vens para la construccion de 200.000 to-
neladas en sustitucién de las 400.000 to-
peladas existentes en buques antiguos
y fuera de uso.

DE FLETES

inglés, sobre el cual se exponen opinio-
nes radicalmente opuestas, hasta el
punto de que mientras unos armadores
contindian siendo enemigos del sistema
de subvenciones del Estado, otros las
creen ya. hecesarias para poder sobre-
vivir a laa diflcultades del momento
presente.

No ha sufride cambio la situacién del
trifico Oriental,” donde la contratacién
prosigue en escala desconsoladora y a
tipos muy reducidos. Para habas de
Manchuria s aceptan todoa log pedidos
qus salen al mercado, habiéndose con-
tratado de Vladivostock para Rotter-
dam o Hamburgo a 23/- a 24/- y de
Dalny a 22/-. Australia presenta escasgo
aliclente, y de la parte Qccidental se
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cotiza a 23/- para el Mediterraneo-Rei-
no unido-Continente, y 23/6 del Sur de
Australia. Aunque se soliclta tomelaje
para minerai de Whyalla a Baltimore,
no se encuentra quien acepte la coti-
zacion 4,50 dolares, y los fletadores ps-
ra. arroz de Saigén contratan con des.
tino a Francia, Marsella, Dunkerque,
a 23/6.

Pese a la estabilidad del ddlar en re-
lacién a la pasada temporada, no se via-
lumbra ninguna mejoria en iod merca-
dos de los Estados Unidos y Cﬂnad&,
donde no se ha contratado més tone-
laje para transportar grano por cuen-
ta canadiense, y la demanda de Mon-
treal y Pacifico nortefio resulta muyy
poco apreciable. Se ha contratado a
17/6 para partidas de granoa de Van-
couver a Reino Unido, y a 18/6 desde
numerosos puertos de carga del Pacifi-
co del Norte a Inglaterra y Continen-
te. Es muy pequefia la demanda de fle-
te en madera para China, y se¢ podria
obtener 14/6 de Cuba a Amberes-Ams-
terdam, indicando los carbones de
Hampton Roads la base miserable de
9/6 Rio Janeiro, y 10/- Santos.

Los 1ltimos fletes de mineral concer-
tados pars, puertos extranjeros han si-
do loa amiguientes:

De Bilbao a Boucau: 2.000 toneladas,
4/-—A Midlesbré: 2.600 toneladas, 4/9.
De Salta Caballo a Imuiden: 4.800 to- -
neladas, 4/6; 4800 toneladas, 5/3,—A
Midlesbré: 3.300 toneladas, 5/4 y me-
dia.—De Torrevieja & Halifax: L.500 to--
neladas, 14/6,—De Huelva a Stettin:
3.600 toneladas, 7/7 y media.— A Ham-
burgo: 5000 toneladas, 6/7 y media.—
A Tarauto-Puerto Marghera: 4.500 to-
neladas, 8/-.—A Rotterdam: 8.500 tone-
ladas, 8/-; 7.500 toneladas, 6/.—A Nue-
va York-Filadeifia-Baltimore: 3.700 to-
neladas, 10/9.—A Sete: 3.500 toneladas,
28,50 francos.—De Sevilla a Nantes-
Basase Indre: 2,000 toneladas, 8/10 y me-
dia.—De Hornillo a Midlesbr6: 5700 to-
neladar, 6/1 y media.-—De Almeria a
Rotterdam-Vlaardingen: 6.400 tonela-
das, 4/10 y media.-—A Workington: 5. 100
toneladas, 6/-.

Los fletes de carbdén in.g'lés a nues-
tros puertos Gltimamente realizados,
han sido a los tipos siguientes:

De Cardiff a Las Palmas-Tenerife,
2.300 toneladas, 6/6.—A Vigo: 1.600 fo-
neladas, 6/9; 2100 toneladas, 6/6.--A
Valencia-Gandia: 1.400 toneladas, 9/-—
A Las Palmas-Tenerife; 2.600 tonela-
das, 6/6.—A Marin: 1.300 toneladas, 7/-.
A Barcelona: 1.700 tonéladas, 8/6.—A
Valencia-Gandis: 1.500 toneladas, 8/10
y media.—De Swansea-Llanelly a Bar-
celonsa: 1.350 toneladas, 8/9.—De New-
port a Bilbao: 1.100 toneladas, 7/-—A
Sevilla: 1.200 toneladas, 9/-—De Tyme
& Tenerife: 2.000 toneladas, 6/9.—A Bar-
celona: 2.000 toneladas, 8/6.—De Part
Talbot a Huelva: 3.100-3.000 toneladas,
6/9.De Sunderland a Barcelona: 2.100
toneladas, a 8/9.



