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ALTOS HORNOS DE VIZCAYA

’—_— Fabricas en BARACALDO y SESTAO =‘

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

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

Carriles Phoenix o Broca, para tranvias
eléctricos.

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

fiales, herrajes de timén, rodas, codastes,

elementos para canones, proyectiles, etc.). |

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

TICAS para dinamos y transformadores.

Fabricacion de HOJA DE LATA: cubos

y barios galvanizados, lateria para fabrica-

ci6n de envases.

Fabricacién de cok y subproductos: SUL-

FATO AMONICO, ALQUITRAN,
BENZOL, NAFTALINA y TOLUOL.

Flota de la Sociedad: siete vapores con 30.000 toneladas de carga
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Las comunica-
ciones con Sud-
américa.

Al salir hace dias de Cadiz
para Buenos Aires la motona-
e “Cabo San Agustin”, se ge-
neralizé6 el rumor de que era
este el Gltimo viaje que los buques de la Compaiia
Ibarra realizarian a la Argentina, terminando con
ello la comunicacién postal de Espafia con Sud-
Ameérica servida por medio de barcos espafioles.

La noticia era desoladora. Esta Compania era la
linica espafiola que, a pesar de no tener subvencion
del Estado, continuaba transportando correspon-
dencia, ca.rga y viajeros al Plata. Por liquidar con
pérdidas los viajes, se veia obligada a suspender
este servicio. El perjuicio que esto suponia es in-
calculable, pues dejando aparte el material, que es

‘d2 gran consideracion, existe el moral, ya que con la

desaparicién de esta linea de buques desaparecia
uno de los lazos mas directos de unioén entre Espa-
fia y Argentina.

Hace ya afios que dejaron de ir alla los vapores
de la Trasatlintica, pues perdian tanto en cada via-
je que hubo que amarrarlos, y ahora sirven a ve-
ces en el puerto de Barcelona como carceles flotan-
tes. Un destino parecido esperaba a los “Cabos”
ultimamente construidos en nuestros astilleros na-
cionales.

Estos buques responden ajustadamente a lo que
deben ser los trasatlanticos espafioles; junto a ellos
se alinean a menudo los lujosos buques italianog,
los grandes paquebotes ingleses, los colosos alema-
nes y los finos barcos franceses. Los “Cabos” son
mas modestos, pero llevan dignamente el prestigio
de nuestra bandera, y son tutiles, eficaces y baratos,
respondiendo por su construccion a un sentido de
utilidad y no a un ansia de producir deslumbra-
mientos, que en los momentos actuales seria ridicu-
lo sintiera Espana.

En los momentos en que estas lineas van a la
imprenta, el peligro puede considerarse conjurado,
pues el Gobierno ha conseguido solucionar el pro-
blema planteado en forma de que la comunicacion
maritima con la Argentina no se interrumpa.

De haberse llevado a efecto la suspension de la
linea que nos ocupa, el caso, ademas de ser grave,
pudiera haber originado consecuencias irremedia-
bles, pues las Compaiiias extranjeras, al acecho, que
cuentan con mejor material que las espaiiolas, nos
desplazarian completamente de este servicio.

Kl dia 17 del pasado abril, cuando las impresio-
nes sobre este asunto eran mas pesimitas, entr6
en el Abra del Nervién el trasatlantico “Mexique”,
de la Compagnie Générale Trasatlantique, france-
sa, inaugurando con ese viaje la linea Bilbao-La
Habana-Veracruz. jParecia un aviso!
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La construccién El tonelaje mercante en Ru-
sia antes de la guerra ascen-
dia a 1.054.000 toneladas de
registro bruto; su parte en el tonelaje mundial co-
rrespondia al 2,1 por 100. En tanto que entre 1914
y 1932 la flota mundial aument6 un 43 por 100, el
tonelaje soviético quedé reducido después de la re-
volucién casi a la nada, consiguiendo llegar en 1931
a poseer 604.000 toneladas y a 680.000 en 1932; en
esta fecha su porcentaje con respecto al tonelaje
mundial era de 0,9 por 100.

Ya antes de la guerra la flota mercante rusa no
podia subvenir a las necesidades del comercio ha-
cional, y aunque la situacién ha mejorado algo du-
rante el afio Gltimo, se halla atn muy distante de
poder cumplir esta misién.

Tres medios.se ofrecen al Gobierno soviético para
aumentar el tonelaje de su flota mercante: la com-
pra de buques viejos; la compra de buques nuevos
en astilleros extranjeros, y el desenvolvimiento de
la construccién naval en el pais. El primer proce-
dimiento es el méas rapido, y lo utilizé el Gobierno
soviético comprando en 1931 40 buques a los Es-
tados Unidos; como se trataba de bugues muy vie-
jos, pronto quedaron inttiles para el servicio; se
dirigié después a Inglaterra y Noruega, haciéndo-
se bastante dificil las negociaciones, pues el Go-
bierno soviético gueria comprar buques de menos
de cinco afios pretendiendo unos plazos exagera-
damente largos para el pago; en 1932 adquiri6 22
vapores que representaban 86.400 toneladas, de los
cuales 16 le habia vendido la Norddeutscher Lloyd.

Las demandas de construccién de buques a los
astilleros extranjeros sufren las dificultades habi-
tuales al querer hallar quien les conceda plazos re-
lativamente largos para los pagos; pero en los 1l-
timos afiog se han encargado més de 100.000 tone-
ladas brutas a astilleros extranjeros. Actualmente
encuentra més ventaja el Gobierno construyendo
fuera que en los astilleros nacionales, pues los cons-
tructores ingleses, franceses o alemanes ofrecen
precios muy inferiores a los de los astilleros sovié-
ticos. Asi se calcula que en 1931 las construcciones
efectuadas en los astilleros de Leningrado resulta-
ban a 565 rublos contra 260 marcos en Alemania
(un rublo vale cerca de dos marcos).

El tonelaje construido durante el primer plan
guinguenal es muy dificil saber a ciencia exacta,
lo cual no deja lugar a duda de que el Gobierno
soviético en este aspecto no ha conseguido lo que
se proponia, y no es extrafio dadas las dificultades
técnicas que presenta la industria de construcciones
de buques. Donde los Soviets han realizado un au-

naval en Rusia.
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mento considerable de produccion es en las fabrica-
ciones en masa; pero cuando hace falta poner en
juego la experiencia de altas cualidades técnicas y
mano de obra especializada, el Gobierno soviético
fracasa generalmente, siendo éste el caso en las
construcciones navales.

Entre 1929 y 1933 se habia previsto la construc-
cién de 1.000.000 de toneladas, pues segun el plan
quinquenal debian destinarse 345.000.000 de rublos
a la construceion de PUQUES Ic:vasn. +ard Nn de
1931 se construyeron 165.000 toneladas; durante
1932 se construyeron otras 50.000 toneladas, y a
partir de esa fecha nada dicen las estadisticas, lo
cual demuestra que después de ese periodo las cons-
trucciones navales han sido muy deficientes, si te-
nemos en cuenta que el Gobierno soviético utiliza
mucho las estadisticas economicas como medio de
propaganda en el extranjero.

Las construcciones navales no solamente se efec-
tiian a un ritmo muy lento, sino que las unidades
puestas en servicio dejan a menudo bastante que
desear; los defectos de construccion afectan tanto
a los cascos como a los 6rganos de propulsion, es-
tando los astilleros soviéticos confinados por ahora
a la construccion de buques pequenos.

Por otra parte, los resultados obtenidos en la
explotacién de la flota mercante soviética, toda ella
nacionalizada, tampoco presenta facetas muy lison-
jeras. Dicha flota sale muy afectada por la com-
petencia de Companias extranjeras que trabajan de
mejor forma y con un material bastante mas mo-
derno. En el cabotaje nacional la flota mercante
soviética desempefia un papel bastante importante,
pero en el trafico maritimo con los paises cxtran-
jeros el porcentaje transportado bajo su bandera
es muy pequefio; en 1931 era de 7 a 8 por 100 para
la importacién y de 15 por 100 para la exportacion,
no habiendo debido variar mucho esta proporcion,
teniendo en cuenta el progreso tan lento de la re-
construccion de la flota soviética, con lo cual no
se percibe alli ningln progreso con relacion al d:l
periodo anterior a la guerra.

Ni en el dominio de las construcciones navales
ni en la administracién de la flota del Estado ha
conseguido el Gobierno vencer en mejores condi-
ciones que antiguamente las dificultades inherentes
al comercio maritimo ruso; tales dificultades, justo
es consignarlo, son debidas a la falta de capitales,
de técnicos, de mano de obra especializada y de ele-
mentos adecuados, mas que al resultado de condi-
ciones desfavorables en las costas de la U. R. S. S.

Tales son en verdad los motivos principales de
los fracasos sufridos hasta ahora por el Gobierno
soviético en su politica maritima.
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Temas

internacionales

por T. OLONDOQO, DE LA SUBSECRETARIA DE LA MARINA CIVIL

Uno de los factores que mas tienden a facilitar
la resolucién de los problemas que la navegacién
piantea es el relacionado con la reglamentacién de
los Convenios internacionales en cuestiones de De-
recho Maritimo.

Esta en el animo de toda persona a quien algo
interesen los asuntos del mar el caso del Convenio
sobre las Reglas de York'y Amberes.

Hace algunos afios, cuando se producia una ave-
ria gruesa en un buque, siendo de otra nacionalidad
la: carga que conducia y cuyo puerto de arribada o
destino pertenecia a otro pais distinto del del bu-
que y carga, daba aquélla lugar a un grave con-
flicto de jurisdiceién, pues cada interesado preten-
dia que el ajuste y liquidacién de la averia se
hiciese con arreglo a las leyes de su pais respecti-
Vo, resultando con estas divergencias que los gas-
tos aumentaran y sufriesen gran demora la liqui-
dacién de estos litigios, sin contar las molestias a
(ue daban lugar y sus desagradables consecuencias.

En 1890, al reunirse en Liverpool representantes
de armadores, comerciantes y aseguradaqres del Rei-
no Unido y del Continente europeo, llegando a un
acuerdo para la implantacién de las Reglas llama-
das de York y Amberes, quedaron ya sin efecto los
conflictos de jurisdiccién, pues en dichas Reglas
quedan precisados los dafios y gastos que deben con-
siderarse como averia gruesa, dando normas para
su ajuste, de forma que ya no interesa mucho el pais
donde sz ha de hacer su liquidacion, pues todas
las pélizas de fletamento y conocimientos insertan
la clausula conviniendo que en casos de averia grue-
ca serd ésta liquidada con arreglo a las Reglas de
York y Amberes de 1890, 6 1924, ya que en esta
ultima fecha en Estocolmo se ampliaron y modifi-
caron las primeras, atendiendo a las exigencias que
imponian las modalidades comerciales modernas.

Si con los asuntos relacionados con las averias
gruesas no existe ya problema, no ocurre lo mismo
con referencia a las responsabilidades civiles y cri-
minales en materia de abordajes, siendo ello de tan
trascendental importancia.

Hace algtin tiempo se produjo un abordaje en un
Puerto holandés entre un buque francés y otro ame-
ricano, mandado este Gltimo por capitin inglés,
resultando heridos varios pasajeros italianos y ave-
riadas algunas mercancias alemanas.

; Cual habia de ser el pais cuyos Tribunales tu-
viesen competencia para juzgar el caso?

Antes de la Guerra, el Comité Maritimo Interna-
cional se preocupo de estas cuestiones en sus confe-
rencias de Hamburgo y Amsterdam; pero, a causa
de las dificultades que se presentaron, qued6 aban-
donada la idea de buscar solucion al problema.

Con el célebre caso del “Lotus”, tan comentado
por la prensa de todas las naciones, volvié este
asunto a ponerse de actualidad.

El Gobierno francés sostenia que, en caso de
abordaje en el mar, el Estado cuya bandera arbole
el buque es el competente para juzgar el delito;
gin embargo, el Supremo Tribunal de Justicia In-
ternacional, por decreto de 7 de septiembre de 1927,
decidid, por una pequefia mayoria, que ningin prin-
cipio de Derecho internacional se oponia a que la
accion penal deducida de un abordaje fuese juzgada
por Tribunales del pais a que perteneciesen las vie-
timas, si las hubiese.

Causoé esta decision una gran emocién en los me-
dios maritimos del mundo entero.

Las Asociaciones Internacionales de Oficiales de
la Marina Mercante presentaron la cuestion a la
Oficina Internacional del Trabajo.

En su rapport al Comité Maritimo Internacional ]
en la Conferencia de Amberes (1930), Mr. Leopoldo
D'Or expone que conviene reglamentar por medio
de Convenio internacional la competencia para juz-
gar las responsabilidades penales en materia de
abordaje.

Ademas, estando tan relacionadas las responsa-
bilidades criminales y civiles en estos litigios, se
hace preciso limitar las jurisdicciones competentes
para juzgar ambas.

La Conferencia de Amberes (1930) encargd a la
Cficina Permanente que consultase a las Asocia-
ciones nacionales y estudiase esta cuestitén, y, si
fuera posible, preparase un proyecto de Convenio
para someterlo a una conferencia préxima.

Para la ejecucion de los acuerdos votados en Am-
beres, la Oficina Permanente del Comité Maritimo
Internacional designé una Comisioén especial encar-
gada de elaborar dos proyectos de Convenio inter-
nacional, uno sobre la competencia civil, y el otro
sobre la competencia criminal.
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Mr. Leopoldo D'Or preparé dos anteproyectos que
debian servir de base a la discusion.

La Comisién se reunié en Amberes en noviembre
de 1932.

Después de varias sesiones, se adopté en ellas,
con algunas modificaciones de detalle, los antepro-
yectos de Mr, D'Or, y se encargé de preparar los
proyectos definitivos para la nueva reunién del Co-
mité, que tuvo lugar en Londres en mayo de 1933,
cuyo texto, después de ser aprobado en dicha capi-
tal, fué sometido a la Conferencia del Comité Ma-
ritimo Internacional, que se reuni6é en Oslo en agos-
to del mismo afio.

Aunque no se llegd a una conclusién definitiva,
porque los delegados ingleses manifestaron que no
se hallaban dispuestos a entrar de lleno en el asun-
to en tanto que los paises que habian ratificado los
Convenios de Bruselas de 1924 no los incorporasen
a sus legislaciones, algo se consiguio, sin embargo,
pues a los pocos meses los paises escandinavos y
Francia promulgaban leyes en ese sentido, y Alema-
nia en el proyecto de su nuevo Cédigo Maritimo
recoge el espiritu de tales Convenios. Los Estados
Unidos acaban de legislar también en ese sentido.

Segtin la orientacién dominante en los criterios
sostenidos por los interesados, se puede suponer que
no transcurrird mucho tiempo hasta que el Conve-
nio internacional que ha de unificar estas cuestio-
nes se convierta en realidad, y puede deducirse que
tendra como base considerar como Tribunales com-
petentes para conocer de las responsabilidades pe-
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nales que se deriven de los abordajes a los del Es-
tado de la nacionalidad del capitan o tripulantes, o
del pabellén que arbole el buque en el momento del
accidente cuando éste ocurre en alta mar; y a los
de un Estado contratante cuando el abordaje tenga
Jugar en sus aguas territoriales, pudiendo en este
caso concurrir su jurisdicciéon con la del Estado del
pabellén del buque o buques incursos en el acci-
dente.

Espafia no puede, mejor dicho, no debe quedar
excluida el dia en que se llegue a la firma de tal
convenio, si no quiere seguir una politica suicida;
pero antes consideramos' indispensable modificar no
s6lo los Tribunales que juzgan estas cuestiones,
sino también los procedimientos, puesto que los vi-
gentes no se ajustan a las exigencias de la vida
maritima actual.

El primer paso para iniciar esta labor, pudiera
ser la constitucién, por armadores, abogados, ase-
guradores, comerciantes, etc., de la Asociacién na-
cional de Derecho Maritimo, para que lo mismo que
Inglaterra, Estados Unidos, Francia, Holanda, Ale-
mania, Austria, Hungria, Dinamarca, Noruega, Bél-
gica, Japén, Grecia, Argentina y Portugal, tenga
Espafia su representacion en el Comité Maritimo
Internacional que, con sede en Amberes, tiene por
misién estudiar los problemas susceptibles de uni-
ficacion internacional, a fin de evitar en lo posible
las funestas consecuencias que estos conflictos ori-
ginan.

La Marina Mercante holandesa ante la crisis

por W. . DE MONCHI, PRESIDENTE DE LA ASOCIACION DE ARMADORES DE HOLANDA

La Marina Mercante holandesa, orgullo nacional
y una de las mas importantes fuentes de riqueza
del pais, nunca se ha visto precisada a luchar con
tan grandes dificultades como el afio dltimo, y de
momento se teme que éstas aumenten en un por-
venir préximo.

Los resultados financieros de un corto nimero
de Compafiias navieras sefialan una pequefia me-
jora en relacién al afio anterior, pero se ha conse-
guido introduciendo ain mayores economias a ex-
pensas del personal empleado, cuyo niimero ha ha-
bido necesidad de reducir y rebajar los sueldos de
los que continiian en su puesto.

Todos los Gobiernos realizan esfuerzos para limi-
tar las importaciones, especialmente de las prime-
ras materias que no se producen en la mnacién, pe-
ro desean mantener en su mismo nivel las expor-
taciones de productos manufacturados, olvidindose
de que tal procedimiento hace disminuir conside-
rablemente la clientela extranjera. Desgraciada-
mente sélo un pequefio niimero de Gobiernos (in-
cluyendo entre éstos al holandés) se han dado cuen-
ta del peligro que encierra tal politica, pero la in-
fluencia de ellos es demasiado pequefia para rom-
per el circulo vicioso. Los paises maritimos tratan
de obtener cada uno para si la mayor parte en el
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trafico mundial, lo cual da lugar al desarrollo de
una viva lucha, en la cual Holanda se encuentra
situada en condiciones desfavorables, debido a la
diferencia entre el valor de su moneda y el de otras,
divisas monetarias que abandonaron el patrén oro,
Por afadidura, varios Gobiernos extranjeros con-
ceden subvenciones y ayudas a sus flotas naciona-
les, llevando en ciertos casos aparejadas un caréc-
ter franca o veladamente discriminatorio.

El transito en los puertos holandeses se ha visto
seriamente afectado por los inconvenientes surgi-
dos en Alemania para los despachos de mercancias,
¥, por otra parte, el propio Gobierno holandés se
ha visto obligado por la fuerza de las circunstan-
cias a limitar la importacién de gran nimero de
productos.

Debido a todo ello, la Marina Mercante holande-
sa se halla en una situacién critica y practicamen-
te estd tocando el fin de sus reservas.

Aunque siempre hayamos sido opuestos a la prac-
tica de los subsidios, nos vemos, sin embargo, for-
zados actualmente a solicitar del Gobierno una
ayuda financiera para esta industria. Esta ayuda

no se requiere para evitar irregularidades finan- -

cieras, para el pago de intereses de préstamos, ni
mucho menos para la distribucién de un dividendo
a los accionistas, pero se necesita urgentemente pa-
ra evitar la desaparicién de la bandera holandesa’
de los océanos. Las reservas propias de la indus-
tria han quedado exhaustas en la lucha desespe-
rada que se estd sosteniendo, la cual no puede pro-
longarse ya mucho, debido a las dificultades y des-
ventajas a causa de la baratura de algunas mo-
nedas extranjeras.

El afio pasado se realizaron algunos esfuerzos
para llegar a una cooperacion internacional: el
acuerdo de los buques-tanques durante la primave-
ra del afio pasado ha dado buenos resultados, y
aunque afin es prematuro predecir el resultado final
de las gestiones de la Conferencia Maritima In-
ternacional, se ha probado gue un nimero consi-
derable de paises maritimos desean actuar juntos
sobre una base internacional. Al acuerdo reciente
en la escala minima de fletes para el trafico del
Rio de la Plata, iniciado por armadores ingleses
de buques tramps, ha seguido uno similar con res-
pecto al trafico de granos de Montreal y de Aus-
tralia, habiendo recomendado la Asociacién a los
armadores holandeses que prestasen su voluntario
apoyo a tales convenios.

Ultimamente parece que el Gobierno holandés
atiende con mayor interés las demandas de la in-
dustria maritima. No cabe duda de que se ha pres-
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tado una ayuda muy valiosa durante los ultimos
afios mediante la Compafiia Benas, entidad semi-
oficial de crédito, pero tal organizacion en su for-
ma presente no podria hacer mucho para poder
salvar la Marina Mercante holandesa hajo las ac-
tuales circunstancias, ya que se ha hecho impo-
sible para los buques que arbolan esta bandera ga-
nar lo suficiente para pagar los intereses de los
préstamos y constituir los fondos necesarios para
la amortizacion de aquéllos.

Un nimero considerable de buques holandeses han
sido vendidos al Extranjero, habiéndose reducido la
flota desde principios de 1931 en mayor propor-
cién que en ningan otro pais maritimo, y de con-
tinuar por algin tiempo sin que el Gobierno se de-
cida a ayudar efectivamente a esta industria, los
buques tramps holandeses habrin de desaparecer,
v los buques de linea regular sufriran un dafo irre-
parable; pero si la nacién apoya francamente a es-
ta industria, que durante siglos ha estado intima-
mente relacionada con la vida econdémica del pais,
podria sin la mas ligera duda colocarse en buena
situaciéon y, en un futuro que no estaria muy le-
jano, contribuir otra vez sustancialmente a la pros-
peridad del pais.

La disminucién sufrida por la flota mercante,
por desguace y venta de barcos al Extranjero des-
de 1931, supone 178 buques con 697.640 toneladas,
mientras en ese periodo solamente se construyeron
30 unidades con 178.000 toneladas, de las cuales
13 sumando 83.311 toneladas pertenecian a buques
tanques.

El tonelaje holandés en servicio actualmente es
un poco mayor que en los comienzos del afio 1ulti-
mo; suma 643 buques con 1.602.563 toneladas, ex-
cluyendo de estas cifras a los buques inscriptos en
las Colonias.

Como no es posible introducir mayores econo-
mias en las empresas navieras de buques que ar-
bolan bandera holandesa, para salvar de una ruina
segura a nuestra flota comercial, no queda otra
solucién que la ayuda financiera del Estado, que
los ponga en condiciones de poder luchar con los
buques de otros paises, con una base de razonable
igualdad en cuanto a sus gastos de explotacion.

Aunque el promedio de edad de la Marina ho-
landesa puede compararse favorablemente con res-
pecto al de otros paises, se presenta un grave pro-
blema para poder acudir en los momentos actua-
les a la renovacion necesaria. Algunas Compafiias
poseen un tonelaje moderno, pero otras, debido a
que sus buques por su edad resultan antieconémi-
cos, se ven precisadas a suspender los servicios, no
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pudiendo encargar nuevas construcciones, por ha-
llarse sus reservas exhaustas.

A principios del ultimo afio se presenté al Go-
bierno un proyecto detallado para acudir en ayuda
de esta industria, y es de urgente necesidad que
se proceda a darle vida, pues los armadores se ven
obligados cada vez con mas apremio a desprender-
se de sus buques.

Los sueldos del personal en la Marina Mercante
holandesa resultan por razén del cambio los mas
elevados del mundo. Reducido a guildes (florines),
teniendo en cuenta la cotizacién de 1.° de febrero,
el sueldo de un marinero en las distintas naciones
es el siguiente: Holanda, 80 guildes; Inglaterra,

LY
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58,66 idem; Estados Unidos, 77,16 idem; Alema-
nia, 61,14 idem; Bélgica, 57,69 idem; Francia,
57,07 idem; Italia, 56,43 idem; Suecia, 54,88 idem;
Noruega, 52,38 idem; Dinamarca, 51,08 idem; Es-
tonia, 34,64 idem; Espafia, 27,30 idem; Finlandia,
26,40 idem, y el Japoén, de 15,05 a 17,20 idem.

Después de largas gestiones, el Gobierno ha acor-
dado que continten los anticipos de crédito tem-
poral de salarios, de la segunda mitad del dltimo
ano, pudiendo los armadores solicitar préstamos a
un tipo razonable de interés, siempre que la canti-
dad que se pida no exceda del 21 por 100 de los
sueldos devengados.

DESDE CANARIAS

La zafra de la corvina

PorR JOSE ANTONIO RIAL

Con la linea de flotacién a ras de las aguas quie-
tas de la bahia, arriado el velamen y al costado las
nasas, esta goleta de cien toneladas ha atracado al
muelle aprovechando la arrancada que imprimiera
a su casco la brisa vespertina, al soplar sobre las
tersas lonas, que han ido descendiendo, hasta que-
dar arrolladas.

—iVira el cabo, vira, vira!-—grita el patréon des-
de la proa.

La ruda faena del atraque, realizada a brazos, es
va el 1ltimo esfuerzo de los bravos pescadores, y el
velero ha quedado quieto al fin, después de una ex-
pedicién que ha durado dos largos meses, y que de
haberse dado mal hubiera podido durar tres. Son
los costeros, los “roncotes”, los que han traido =2l
puerto esta embarcacién, que guarda en sus bode-
gas, como un tesoro robado al mar, la corvina y el
cherne salados.

En enero limpié los fondos la “Joven Rosario”,
y cuando el blindaje de plancha de cobre brillaba
al sol, dejo el varadero, oliendo a resina y a car-
pinteria de ribera. Se cambiaron los cabos embrea-
dos, se zurcieron las velas, se repararon redes y na-
sas, y después de aprovisionar despensas, aljibes
y paifioles, vino la orden de zarpar con destino a la
Agiiera.

La tripulaciéon, compuesta de veinte hombres, es-
taba completa: quince marineros, tres grumetes,
contramaestre y patrén; y a principio de febrero,
cuando las barriadas pesqueras del Cabo y San
Andrés se preparaban para celebrar el Carnaval,
la “Joven Rosario” se hizo a la mar, con rumbo
a Levante, marcando con su botalén un arco en el
horizonte, por todo el cual se extendia la dorada
arena de la costa del Sahara espafiol.

De Santa Cruz de Tenerife a Gran Canaria, ro-
deando la isleta sin hacer escala; de aqui a Punta
Jandia, cuyo faro rojo fué visto al tercer dia, y de
la arenosa peninsula de Fuerteventura, avanzada del
Sahara, a Cabo Juby, cuyo fuerte, al nivel del mar,
surgié como una atalaya anunciando la costa baja,
veintiocho horas después. Luego empez6 la navega-
cion pesada; la goleta costed 600 millas, a una mar-
cha de 7 nudos; y, por fin, después de muchos dias
de viaje, finalizando el mes, la “Joven Rosario” fon-
de6é en la minuscula bahia ds la Agiiera, no lejo=
del fortin.

Al cruzar a todo trapo frente a la peligrosa ba-
rra de “Las Sargas”, dejo atras todo un islote flo-
tante de jarcias y maéstiles; la base naval de los
pescadores costeros insulares y peninsulares. Em-
barcaciones de dos y tres palos; pequenas balan-
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Una escuadrilla de pesqueros en Santa Cruz de Tenerife, dispuesta a hacerse a la mar.

dras de uno y negras chimeneas que rizaban la at-
moésfera amarillenta y estatica con el humo negro
que vaciaban a raudales...

Boyas de corcho amillaraban el mar, indicando
que la zafra de la corvina habia comenzado. Las
escuadrillas se mantenian al pairo, abrigadas tras
un cabo avanzado, formando un niicleo movil, don-
de se entrecruzaban los aparejos, (ue eran como un
complicado cordaje, donde la brisa lograba notas
de un extrafio sabor marinero. En estas escuadri-
llas se pescaba con lifia; los marineros, vestidos de
azul, tendian sus aparejos al costado, esperando la
presa. Las parejas de vapor realizaban faenas de

arrastre lejos de la costa, y en las embarcaciones
de aprovisionamiento funcionaban las cocinas sobre
cubierta, preparando el caldo de pescado, las pa-
tatas cocidas y el gofio escaldado, llenando el aire
con el baho y el humo de emanaciones de hogar, que
el “roncote” sabe apreciar por cuanto para él sig-
nifican novias y familia, tiempo y distancia.

En las tltimas trescientas millas hallé la goleta
toda clase de buques, solos, en parejas o en escua-
drillas, de madera o de hierro, a motor o a vela;
un centenar, quizds doscientos, millares de vidas al
servicio de la pesca, a la busca y captura de la cor-
vina, el cherne, la sama y los peces finos, que se

La goleta pesguera “Joven Rosario”.

Almorzando bajo las lonas.
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Reparando redes y nasas.

obtienen por arrastre y se transportan a Cadiz y
Barcelona, conservados en hielo.

La “Joven Rosario”, presentada su documenta-
cién en la Agiiera, entré en faena. Persiguié la
mancha de plata, la entretuvo con el engodo y ex-
trajo sus nasas pletoricas de peces, que cayeron
saltando sobre la cubierta y fueron abiertos a cu-
chilladas, salados después de vaciados, llenando las
bodegas de un cargamento precioso.

De la Agiiera a la Bahia de Port-Etienne—ya en
la zona francesa—, donde hay méis peces que agua;
de aqui al Banco de Argiiin, y a los cuarenta y cin-
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co dias de viaje, agotada la provision de sal y ple-
nas las bodegas, con un giro a la rueda del timon,
inicié el retorno.

La goleta ha recalado en este atardecer turbio,
su marcha es lenta, las nasas cuelgan languidas de
su cordaje; el color de su casco blanco se ha tor-
nado gris y el olor a resina se ha transformado en
una fuerte emanacién a yodo y pesca. De entre los
cuadernales vuelve a cubierta la corvina, forrada
de salitre, que ya no es plateada. Después de lavada
es secada al sol en los secaderos de la factoria de
Pesquerias y Salazones de Tenerife, que prepara
millébn y medio de kilos de salpreso anualmente,
y una vez convertida en “jamoén de la costa”, sera
exportada a Fernando Poo, Guinea y a otros puer-
tos extranjeros, africanos y europeos.

En cuanto a los veinte hombres que forman la do-
tacion de la “Joven Rosario”, descansaran al am-
paro de sus chozas de San Andrés una quincena;
beberan ron de cafia, bailarin en las fiestas y se
enrolaran de nuevo en otra expedicién, pese a los
rigores de esta vida brava de la costa, porque los
que del mar viven, al mar se deben.

(Fotos Garriga.)

LA COLECCION DE LOS OCHO NUMEROS PUBLICADOS DE LA REVISTA
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Los modernos buques a motor “Ciudad de

y “Ciudad de Tarragona”

Estos dos barcos, los mis modernos que tiene Es-
pafia del tipo mixto de carga y pasaje, han sido
construidos en los astilleros de Valencia de la
Unién Naval de Levante, por encargo de la Compa-
hia Trasmediterranea.

Su moderna instalaciéon y los adelantos de que
van provistos justifican una informacién sobre los
mismos, aunque sea tan breve como la presente.

Pasamos a dar las caracteristicas mas importan-
tes:

R T O e S A 72 metros
b e e e SO e A g 75,90

Manga fuera de miembros.............. 11,14 -
e e S IR [ 6,90 —
Calado maximo en carga.................. 4,20 —
Desplazamiento en carga.................. 2.292 toneladas
Peso muerto.................... R AR [ e
Potencia normal.............ccoieveeronnins 2 X 750 E. H. P.

L]
Ibiza”

Potencia mMAXIMA....c.ccoviiiiiiiiiaiinniinn 2 X 900 E. H. P.
Velocidad en pruebas............c.oooeeuns 15,18 nudos
Volumen de bodegas (grano)............ 1.702 m*
Volumen de bodegas (carga general). 1.509 m?*
Apnarauiee’ i i 187,56 toneladas
Clombustible s nn ks 64,2
Combustible de reserva en los tanques

dell Aoble Londe. s s s arnes s 46,4

Tonelaje de arqueo, bruto..................
Tonelaje de arqueo, neto..................

2.034,05 tons.
1.057,66 —

DESCRIPCION GENERAL,

Son buques de dos hélices con popa de crucero,
tres cubiertas corridas, castillo y ciudadela, dos pa-
los y tres bodegas.

Para su construccién se han seguido las Reglas
del Bureau Veritas, para poder obtener la més alta
marca en dicha Sociedad clasificadora.
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Tienen doble fondo corrido de proa a popa, desde
el mamparo de colisién hasta la cuaderna 22, y estan
subdivididos por medio de vagras y varengas estan-
cas en varios tanques, que enumerados de proa a po-
pa son los siguientes: uno para lastre, de 28,5 me-
tros cibicos; dos de combustible de reserva, de
27,3 metros cubicos cada uno; uno a babor y otro
a estribor; dos de aceite lubrificante de servicio, d=
3,54 metros cubicos cada uno; dos de lubrificante
dz rescrva, de 3,13 metros ciibicos cada uno; un dof-
ferdam, de 8,5 metros ctbicos; dos de agua de las-
tre, de 37 metros cubicos cada uno; dos de agua de
lastre, de 29,3 metros cubicos cada uno, y uno de
agua de lastre, de 28,9 metros cubicos.

Aparte de estos tanques, sobre el doble fondo, Ile-
va el pique de popa, de 47 metros ctbicos de capa-
cidad; un tanque de agua dulce de 18 metros ci-
bicos; otros dos de agua dulce, de 16,16 metros ci-
bicos cada uno; dos de combustible para motores,
dz 36,13 metros ciibicos cada uno; otro de agua dul-
ce, de 133,70 metros clbicos, y, por fin, el pique de
proa, de 21 metros cibicos.

El casco estd dividido longitudinalmente por me-
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dio de 5 mamparos estancos transversales, situados
en las cuadernas 5, 35, 61, 91 y 110.

El transporte de la carga se efectiia en tres bo-
degas, situadas dos a proa y una a popa, servidas
por plumas y chigres, éstos de 3 toneladas de fuer-
za, movidos eléctricamente como lo estd toda la ma-
quinaria auxiliar de estos buques. La maquinaria
auxiliar de cubierta se completa con un molinete
para levar anclas, dos chigres para botes y dos ca-
brestantes a popa para el manejo de estachas.

Cada buque lleva alojamientos para 37 pasajeros
de primera, 40 de segunda y 28 de tercera, y 47 tri-
pulantes; ademAs estd habilitado para poder llevar
pasaje de tercera en cubierta, ya que las travesias
a que se dedica son de corta duracion.

El pasaje de primera cuenta para su acomodo con
cuatro camarotes de lujo individuales, situados en
la cubierta principal; nueve de dos pasajeros, con
cama y litera rebatible, y cinco de tres; estos 14 1l-
timos situados en la cubierta segunda, hacia el cen-
tro del buque. Un amplio comedor y un lujoso fu-
mador, asi como el hall, completan la parte del bu-
que destinada al pasaje de primera.

Salén de 1.» clase del “Ciudad de Ibiza”.
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El pasaje de segunda esta situado a popa del de
primera, y esta repartido en 10 camarotes de cua-
Lro literas; tieneud un uccimoso comedor y un fuma-
dor, también esmeradamente aecorados.

Los pasajeros de tercera en camara estan a popa
Y uellenl QoS calaroces con ocho teras y otros dos
de seis, y para el pasaje de tercera de cubierta ha
sido habilitado el entrepuente situado encima de la
bodega de popa, que, con sus ampuas ventanas, re-
suita un lugar espacioso, claro y ventilado. Dos gran-
des portalones, uno a cada banda, permiten embar-
Cdr y esubar en cste lugar, si se desea, aucomoviles.

Los alojamientos de la tripulacion estan en con-
sonancia con el resto de alojamientos que més arriba
hemos enumerado, siendo dignos de mencionarse el
Camarote del capitan y el del primer maquinista,
cada uno de los cuales, ademas del dormitorio, tienen
un despacho y cuarto de bafo independiente.

Como puede observarse por las fotografias que
ilustran este articulo, toda la parte de alojamientos,
como la de fumadores, comedores, etc., han sido de-
coradas con gran esmero, y. no se ha descuidado ni
escatimado ningin detalle para dotar al pasaje y tri-
bulacién del lujo y confort maximo.

MAQUINARIA PROPULSORA

La propulsién de cada uno de estos buques esta
confiada a dos motores Diesel de seis cilindros, cua-
tro tiempos, simple efecto, inyeccion directa, direc-
tamente reversibles de 750 E. H. P. de potencia
normal cada uno, pero admitiendo una sobrecarga
del 20 por 100. Las r. p. m. normales son 210.

Estos motores llevan directamente acoplados a
ellos la bomba de aceite para su lubrificacion y la
bomba de agua de refrigeracion,

Los mandos del motor estan enclavados con el
telégrafo de maquinas, de tal forma que sélo se
bueden hacer las maniobras ordenadas desde el
buente, pues unos gatillos impiden arrancar p. e.
el motor en marcha atrds cuando desde el puente
Se ha ordenado avante.

Sobre la misma bancada del motor, y haciendo
cuerpo con él, va montada la chumacera de em-
buje, que es del tipo moderno Michel.

MAR 59

Estos motores, construidos por la firma Fried
Krupp han demostrado un perfecto funcionamien-
to, no soélo durante las pruebas, sino también en
todo el tiempo que llevan de servicio.

El consumo de combustible observado durante
las pruebas oficiales fué de 170 grs./H. P./hora.

MAQUINARIA AUXILIAR

Todas las maquinas auxiliares son movidas por
electricidad, por lo que la planta eléctrica de estos
buques es muy extensa.

La generacién de corriente se efectiia por dos
dinamos de 75 kw., movida cada una por un mo-
tor Diesel, tres cilindros, cuatro tiempos, simple
efecto, inyeccién directa, reversibles de 113 E. H. P.,
a 428 r. p. m., también tipo Krupp. Estos motores,
ademas de las dos dinamos, llevan acoplados, por
intermedio de un embrague, un compresor capaz de
dar 1,6 m*/minuto de aire a 65 kilogramos por cen-
timetro cuadrado, para cargar cuatro botellas para
el arranque de los motores.

Para servicios de puerto lleva otra dinamo de
42 kw., movida por un motor de dos tiempos, tres
cilindros, inyeccién directa de 62 E. H. P., a 500 re-
voluciones por minuto, tipo Modaag Krupp.

Existen una bomba de lastre de 120 metros cii-
bicos hora a 25 metros; otra de reserva de agua
de circulacién para los motores principales y auxi-
liares de 80 metros cibicos hora a 20 metros; otra
para el servicio de contra incendios y baldeo, de
25 toneladas hora a 50 metros; una homba de sen-
tina de 4,4 E. H. P., tres bombas para servicios
sanitarios para agua caliente y para agua dulce, y
otra de reserva de aceite lubrificante.

El aprovisionamiento y transvase de combusti-
ble se efectiia por medio de dos bombas, la prime-
ra de 24 H. P., centrifuga, y la segunda de 3,2 H. P.,
de engranajes.

Un evaporador de 72 kw. para producir agua dul-
ce, dos separadoras De Laval y dos convertidores
para bajar el voltaje de 220 a 110, a que se ali-
menta la red de alumbrado, completan la moderni-
sima instalacién de estos buques.
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El propulsor Voith-Schneider

El propulsor Voith-Schneider, descrito en este
articulo, es el fruto de esfuerzos e investigaciones
que han tenido por fin desarrollar un mecanismo
capaz de reemplazar al mismo tiempo la hélice y el
timén, cuyo conjunto parecia constituir, hasta la
fecha, la solucién definitiva del problema de la pro-
pulsién y direccion de los buques.

Los defectos fundamentales de estos organos pue-
den resumirse como sigue:

El rendimiento por hélice deja mucho que desear,

El propulsor Voith-Schneider representa la solu-
cién al problema de mejorar la movilidad de los
buques, no solamente sin pérdida, sino aun con un
aumento de la eficacia de la propulsion.

Este propulsor, cuyo eje es vertical (figuras 1."
2.* y 3."), va montado en la popa. Se compone esen-
cialmente de un motor provisto de un cierto nume-
ro de palas verticales, fijadas por su extremidad su-
perior, cuyos ejes son paralelos al arbol del rotor
y cuyo perfil es analogo al de las alas de un avion.

VOITH123a VSP

Figura 1.*

Conjunto de un propulsor Voith-Schneider.

ya que solamente las partes medias de las palas
trabajan eficazmente, mientras que el nucleo y las
partes vecinas, asi como los extremos, son poco
activos.

Dentro de espacios reducidos que no permiten
dar a los buques mas que velocidades débiles, el
timén casi no puede producir ningtn efecto. Aun
a plena marcha, la fuerza directriz no es mas que
una fraccion del empuje propulsor. Numerosos ac-
cidentes han demostrado, desgraciadamente, la im-
posibilidad de modificar la marcha de un buque
con la rapidez que exige una situacién peligrosa.

La parte inferior del rotor se encuentra en el mis-
mo plano de las partes del casco en la popa del bu-
que, y, aparte de las palas, no existe ninguna otra
pieza sumergida. Las palas del propulsor giran al-
rededor del eje principal y ejecutan simultidnea-
mente, alrededor de sus propios ejes, movimientos
de oscilacién con relacién al rotor. Todas las partes
moviles se construyen con material de alta calidad
y van provistas de un sistema de lubricacion a pre-
sién.

Siendo solamente las palas o alabes las partes
sumergidas, y no necesitindose timén y disposicio-

Biblioteca Nacional de Espafa



Mayo, 1935

61

Figura 2.°

La parte activa del propulsor Voith-Schneider.

nes accesorias, las lineas del casco pueden ser cons-
truidas buscando la minima resistencia al despla-
zamiento.

La ley que siguen las palas durante sus oscila-
ciones con relacién al rotor es tal, que cada alabe
est4 en cada instante orientado en el sentido de la

Figura 4.

Disposicién de los drganos de gobierno en la cabina de
mando.

metro de la zona de alabes y de una profundidad
igual a la longitud de las palas.

Esta ley puede ser formulada como sigue (véase
la figura 5."): Las normales trazadas sobre las su-
perficies de todas las palas por sus centros deben
encontrarse en un punto de interseccién comun.

Figura 3.*

Popa del remoleador “Uhu”, provisto de dos propulsores Voith-Schneider.

direceién relativa del agua, produciendo siempre,
con un minimo de pérdidas, un empuje en el sentido
deseado.

Se obtiene de esta manera una estela libre de
toda rotacién, de un ancho correspondiente al dié-

Este punto, N, se define como centro de direccion
y se encuentra para marcha avante ligeramente des-
plazado del centro del propulsor.

El propulsor Voith-Schneider, accionado por un
motor apropiado, produce, pues, un empuje con una
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Figura 5.

Principio del movimiento de las
palas.

&
o
A B
Figura 6.0
A: Virada a buque parado; B: Translacién la- e il
teral de un buque provisto de dos [)l'o]!l!lﬂﬂl‘eil. Esquema del trabajo del propulsor.

Figura 8.»

Influencia de los desplazamientos del punto director, respecto del centro del
propulsor en los movimientos del buque.
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Figura 9. Figura 12

El “Kempten”, visto de popa. Circulo descrito a plena marcha.

Figura 10 Figura 13

Una maniobra del “Russendamm”. Virada brusca a toda marcha.

VRITHESE V5P

Figura 11 Figura 14
Detalle de una virada. Virada en redondo,
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Parte fije

“4 parte mévil

Situacién a buque parado.

Figura 15
Disposicién de los mecanismos del propulsor Yoith-Schneider.
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Situacién a plena marcha avante.
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direceion normal a la excentricidad del punto de
direccién, La amplitud de las oscilaciones de las
palas depende de la excentricidad O N, que re-
presenta el avance realizado para una vuelta com-
pleta del propulsor y corresponde, por tanto, al pa-
so de una hélice ordinaria. Se conoce igualmente
con el nombre de “paso del propulsor”.

Un desplazamiento angular del punto director N
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con una gran elasticidad a cada golpe del volante
de la direccién, todas las maniobras en puerto, aun
las més dificiles, pueden ser ejecutadas por sus pro-
pios medios, sin ninguna ayuda y con una precision
absoluta.

Variando el paso ON se varia la intensidad del
empuje, y, por consecuencia, la velocidad. Si el pun-
to director N coincide con el centro O (fig. 8.%, B),

Figura 16

Dos propulsores Voith-Schneider en el taller.

alrededor del centro O, provoca, pues, un, desplaza-
miento angular correspondiente en la direccién, se-
gln la cual se ejerce el empuje, lo cual permite di-
rigir el buque (fig. 7."). La fuerza disponible, sien-
do siempre igual al empuje integral del propulsor,
€s mucho mayor, por tanto, que la fuerza produ-
cida por un timén ordinario; y, en efecto, los bu-
ques provistos con el propulsor Voith-Schneider re-
accionan con una sensibilidad extraordinaria al me-
nor movimiento del volante de direccién.

Mientras un timén ordinario no actiia mas que
4 partir de una cierta velocidad del buque, el pro-
Pulsor Voith-Schneider puede dirigirle y aun hacer-
le virar estando parado (fig. 6., A). Con doble pro-
Pulsor es posible obtener un movimiento estricta-
mente lateral, que no puede ser realizado por nin-
8un otro procedimiento (fig. 6.%, B). Puesto que el
buque, aun a velocidades muy reducidas, responde

los Alabes tomarin una posicién tangencial, y al no
oscilar, el buque quedarid parado, aunque el motor
y el propulsor contintien girando. Al desplazar N
hacia el lado opuesto de O (fig. 8., C), la direc-
cién del empuje pasara a tener signo contrario y el
buque retrocedera.

Como el motor y el propulsor pueden girar siem-
pre en el mismo sentido y a velocidad constante,
este sistema permite el paso muy rapido de marcha
avante a marcha atras, con la considerable simpli-
ficacién que representa el poder emplear una ma-
quinaria irreversible que no tenga que tomar parte
en las maniobras. La figura 15 permite ver el de-
talle de la disposicion de los mecanismos del pro-
pulsor.

Una palanca instalada en la cabina de mando
(fig. 4.*) permite la regulacién de la velocidad y la
inversion de la marcha, accionindose la direccion
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por medio de un volante para mover a mano. Si
el buque estd provisto de dos propulsores, una se-
gunda palanca gobierna los movimientos transver-
sales. Todos estos mecanismos estan enlazados di-
rectamente con los propulsores y las maniobras se
hacen desde el puente, sin la ayuda del personal
de maquinas.

El propulsor desplaza el agua sin formar remoli-

Vol. II, nim. 10

probada de modo concluyente con la experiencia de
muchos buques. Esta economia es mucho mayor pa-
ra los casos en que las hélices trabajan con un em-
puje especifico muy grande, como, por ejemplo, con
remolcadores de calado limitado, muy superior, por
tanto a los casos de cascos finos y rapidos, que
proporcionan a las hélices condiciones de trabajo
mas favorables.

Figura 17

Esquema del conjunto de la maquinaria propulsora Voith-Schneider a bordo de
un yate a motor.

nos, de lo que resulta un rendimiento elevado que
depende de la carga, de la velocidad y del paso,
llegando a alcanzar valores hasta de 80 por 100.
Como consecuencia de la variabilidad del paso, se
puede marchar con el mejor rendimiento posible,
bajo cualquier condicién del servicio, lo cual es par-
ticularmente ventajoso para los remolcadores, cuya
carga puede variar entre limites muy grandes. El
rendimiento elevado del propulsor y la resistencia
reducida del casco desprovisto de todo resalto, se
traduce en una economia de fuerza motriz, ya com-

La estela rectangular se adapta muy bien al con-
torno del casco, pudiéndose prever para los buques
de débil calado una superficie activa muy amplia

Las figuras 10 a 14 dan una excelente idea de
la eficacia de un cambio de direccién obtenido por
un ligero desplazamiento angular del empuje de los
propulsores. Representan las tres Gltimas maniobras
del buque Augsburg, de 400 pasajeros, sobre el lago
de Constanza, visto desde un dirigible. Merece se-
fialarse, sobre todo, la facilidad con que, aun a ple-
na velocidad, se ejecuta un viraje muy brusco.

MERGEDES-BENZ

OLOZAGA, 12 - MADRID

Motores marinos.

Coches de turismo y toda clase de in-
dustriales.

Tractores.

Material de incendios.
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Proyecto de proteccién a la Marina mercante francesa

II. REORGANIZACION DE LA MARINA MERCANTE.

Nuestro colega M. Guernier, entonces ministro de
Obras ptiblicas y de la Marina mercante, habia asu-
mido ante el Senado, con ocasi6n de la votacién del
Presupuesto de 1932, y para responder a una necesi-
dad de reforma que él consideraba importante, el
compromiso de traer sin demora un estatuto de la
Marina mercante. E1 Gobierno, del que formaba par-
te M. Guernier, cay6 algunas semanas después, por lo
cual no tomé consistencia el mencionado estatuto. No
existe atn, por més que el Parlamento haya recor-
dado la promesa.

S6lo merced a un estatuto bien comprendido podra
Salvarge la Marina mercante. Y en contra de la opi-
nién generalmente admitida, dicho estatuto no presu-
Pone necesariamente una cuestién de orden presupues-
tario ni implica concesién de nuevos concursos finan-
cieros.

Como hizo notar M. Tasso, con ocasién de la dis-
Cusién del presupuesto: “No basta con subvencionar
a las Compaififas de navegacion; es preciso darles tam-
bien fletes que transportar”. No es esto todo; es
Preciso prever una distribucién més racional de los
Créditos inscritos en el presupuesto de la Marina mer-
cante, una nocién méas exacta de las lineas imperia-
les y las lineas privadas, e instaurar al mismo tiempo,
entre lag Compaiias de navegacién, una disciplina que
S€ ajuste mejor a los intereses generales del pabell6n.
El problema de la Marina mercante, tal como se pre-
Senta en 1ag época actual, es mais bien un problema
de organizacién que un problema de orden financiero.

En vista de lo que vamos a exponer, tiene derecho
la opini6én pablica a preguntarse si los sacrificios con-
Sentidos por el pais y que el Parlamento vota todos
l0s afios rinden los resultados que hay derecho a des-
contar,

La extensién de dichos sacrificios no se mide s6lo
Por los créditos votados para asegurar los servicios
onerosos de las Compafifas de navegacién que deten-
tan un contrato con el stado. Helos aqui en su con-
Junto:

El presupuesto de la Marina mercante, presentado
POr el Gobierno, se eleva a 758.811.111 francos (docu-
mento azul ntm. 3.825).

El proyecto comprende:

Francos
Capitulo 25.—Subvenciones a los diversos
Organismos profesionales maritimos...... 281.980
apitulo 29. Estimulos a las industrias
de Pesca mArftima...............o.ccoveenssenses 7.499.900

Capitulo 30.—Subvenciones a las entida-
-‘_-_\_-_‘_‘___—————

i () Véase nuestro ntmero de abril, pigina 26, en que
Parece la primera parte de este proyecto.

Francos
des de mutualidad interesadas con la

PEACHE el ) e el s A L 310.000
Capitulo 32.—Asignacién de intereses so-

bre el Crédito maritimo...,.........coiaviniee 21.500.000
Capitulo 33.—Auxilios al armamento libre.  90.000.000
Capitulo 35.—Explotacién de los servicios

Qe COTCREHL. i it s i Ak v T 13.160.000
Capitulo 36.—Explotacién de los servicios

al Extremo Oriente.......c...orovansinsaisnnzer 202.500.000
Capitulo 37.—Compafiia General Transat-

JBRLTeR: L s i Rk e s et 150.000.000
Capitulo 38.—Compaiiia Sud-Atlantic....... 40.000.000
Capitulo 39.—Subvencién a la Caja de In-

v b e B R U R e A R A 200.000.000

b 1o e e s 30 L 5 B

No abrigamos la idea de criticar el fundamento de
todas estas subvenciones. Lo cierto es que dichas sub-
venciones y estimulos de todas clases representan una
suma de T725.241.880 francos en un presupuesto que se
eleva a 758.811.111 francos. Deduciendo las subvencio-
nes, s6lo queda una suma de 33.569.231 francos.

La cifra de 725.241.880 francos no representa aftn la
realidad exacta de las cosas. Tanto es asi, que sélo se
prevé una suma de 90.000.000 de francos a titulo de au-
xilio al armamento libre cuando resulta indudable por
las disposiciones de la ley que dicho auxilio representa
140.000.000, es decir, 50 millones mA4s.

La explotacién de los servicios al Extremo Oriente
ha acusado un déficit de 252 millones en el curso del
ejercicio 1934, mientras que sélo se prevén 202 millo-
nes para el ejercicio de 1935. Estamos convencidos que
existe en ello una estimacién a menos de 40 millones
aproximadamente.

Finalmente, el Gobierno va a pedirnos por lo menos
40 millones para la explotacién del “Normandie”.

De estos tres Gltimos puntos resulta un gasto suple-
mentario de 130 millones.

El esfuerzo financiero del pais en favor de la marina
mercante en forma de subvenciones se elevars, pues,
en realidad, en 1935, a un minimo de:

725.241.880 -+ 130.000.000 — (en cifras redondas)
855.200.000 francos.

A dicho precio, que se compara ventajosamente a los
esfuerzos de algunos de nuestros vecinos, debe ser po-
sible a nuestro pabelléon hacer honor a Francia a con-
dicién de una juiciosa reparticién de los esfuerzos y de
una racional organizacién de las lineas.

Dicha organizacién es funcién del principio de dis-
cernir entre las lineas imperiales y las lineas que de-
penden de la iniciativa privada, principio que el juego
de los convenios maritimos celebrados desde 1920 ha
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falseado completamente. No hay que disimular que esto
presupone el problema de revisién de dichos convenios.
Esta revisién es inaplazable. Se persigue ademés en
todos los 6rdenes. Ninglin estatuto de la marina mer-
cante serd viable sin dicha revisién y sin la distinciéon
necesaria entre lo que corresponde al Estado y lo que
corresponde a la iniciativa privada. La confusién de
estos dos conceptos constituye el caricter esencial de
nuestra marina mercante; ello la conducird indudable-
mente a la ruina o a la institucién de una vasta flota
del Estado que extenderd su empresa a todas las ex-
plotaciones maritimas.

No se establece la cuestién de si tendremos o no una
flota del Estado. Ella se resuelve de hecho sino de dere-
cho. En efecto, la explotacién actual de las lineas del
Extremo Oriente, Atlantico Norte, Antillas, América del
Sur, se sigue bajo la forma de una verdadera flota del
Estado, puesto que éste asume a la vez la garantia del
interés de los préstamos necesarios a dicha explotacién.
como también el cargo de las pérdidas de la misma.
;Por qué no llamar a las cosas por su nombre? Pero
es necesario limitar su extensién a la que debe ser; es
decir, a lineas que, por razones especiales, no pueden
realizar beneficios comerciales y que deben mantenerse
sin embargo por razones de prestigio y propaganda.

El pabellén es un instrumento admirable para la
propaganda; pero no es necesario exagerar esto y bajo
el color de propaganda pagar servicios que en realidad
s6lo son servicios privados que deben afianzarse por
iniciativa privada o desaparecer.

Si no tenemos en cuenta esto, veremos alzarse se-
veras criticas deducidas de la comparacién entre las
sumas destinadas a la propaganda en el extranjero
cuando se ejerce ésta por medio del pabellén, y las
sumas asignadas a la misma cuando se ejerce de otro
modo. Véase a este respecto el informe de nuestro co-
lega Ernest Pezet, quien cita la suma de s6lo 8 millo-
nes destinada a propaganda en el presupuesto del Mi-
nisterio de Asuntos Extranjeros.

Es menester no olvidar que la flota no contractual
representa casi el 80 por 100 de nuestro tonelaje, que
frecuenta también el extranjero y que el estado de
vetustez de dichos buques, si se agravara, constituiria
en el extranjero una singular propaganda en contra.
El extranjero, atento a lo que pasa entre nosotros, no
tardaria en observar que la flota contractual, si ostenta
orgullosa el pabellén, exige sacrificios considerables por
parte del Estado. Quedaria mucho més afectado por la
impresién que se desprende de una flota libre bien equi-
pada y que se sabe es sostenida por sus propios re-
cursos.

Es preciso, pues, ante todo, establecer la lista de las
lineas imperiales cuya carga y direccién debe ser asu-
mida enteramente por el Estado, y establecer un medio
distinto de protecciém para las lineas libres. Esto exige
dos estatutos: el de la flota imperial o flota del Estado,
y el de la flota libre.

Vol. II, nim. 10
A) FLOTA IMPERIAL.

a) Sera preciso limitar a la flota imperial y sola-
mente a ella, después de haber trazado bien los limites,
el principio de subvenciones contractuales; luego, cal-
cular dichas subvenciones en funcién de los buques
estrictamente indispensables a la misién de dicha flota.

b) Esta flota, que no tiene por objeto principal la
realizacién de beneficios, sino la ejecucién de un verda-
dero servicio pablico, parece innecesario explotarla por
administracién, como ocurre actualmente.

El Estado deberd, como en tiempo de guerra, tomar
por si mismo la direccién de dicha organizacién. No
quiere esto decir que se deba por ello abandonar el ins-
pirarse en principios de orden comercial y en la expe-
riencia adquirida en la materia por los demés. El ser-
vicio de la flota imperial deberia comprender un orga-
nismo esencial que M, Buisson habia desde luego puesto
a su lado en 1918; un Comité directivo compuesto de
armadores, constructores y técnicos llamados a2 ase-
sorar al ministro. En dicho consejo figurarian igual-
mente representantes del Ministerio de Asuntos Extran-
jeros, de los Ministerios de Colonias v de Comercio.

Centralizada asi la flota imperial en una direccién
finica, presentaria ventajas considerables sobre la ex-
plotacién actual de lineas contractuales.

Actualmente, cada Compaifiia de navegacién contrac-
tual navega por separado, sin ligazén de hecho o de de-
recho con su vecina. Cada Compafiia pide sus buques,
materiales, ete., sin preocuparse si otra Compafiia con-
tractual tiene y puede cederle lo que necesita.

Con los pedidos de combustible ocurre afin algo peor.
En vez de unir los pedidos de carbén, mazout, aceite,
pinturas, ete., cada Compaifiia contractual compra por
su cuenta individual. Nadie ignora que respecto al car-
bén, por ejemplo, quien hace los pedidos en grandes
cantidades obtiene precios mucho més ventajosos que
el pequefio cliente. La centralizacién de las compras de
la flota imperial permitiria realizar, por tal hecho, eco-
nomias que se cifrarian en varias decenas de millones
y serian atin més importantes si los pedidos de la flota
imperial se unieran a los de la Marina militar.

Una correcciéon de otro orden aportaria economias
alin mayores. Actualmente, las compras efectuadas por
las Compafiias contractuales son controladas por una
Comisién de compras y por el Comisario del Gobierno,
destacado en el domicilio de la razém social. Las Co-
misiones y los Comisarios se sienten satisfechos cuando
obtienen especificaciones precisas y precios inferiores a
lo que paga el armamento libre.

Hsta satisfaccion es puramente ilusoria para las fi-
nanzas del Estado. No existe control alguno de com-
pras, o mejor dicho, de recepciém de las provisiones en-
tregadas en ejecucién de las 6rdenes de compra; sucede
por lo tanto que el Tesoro no tiene garantia alguna
acerca de las calidades y cantidades entregadas.

No se hace un buen negocio cuando se compra carbén
con un 10 por 100 de bonificacién si el proveedor entre-
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ga sblo 700 kilogramos de carbén por tonelada o si
entrega polvo en vez del carbén semigrueso especifi-
cado en la orden de compra. Igual observacién puede
hacerse con respecto a las pinturas, cuyas calidades
varian hasta el infinito segiin los precios. La Marina
militar ha orgamnizado en sus Arsenales y en los puer-
tos militares un control ideal de entregas en cantidad
¥ calidad. No se embarca provisién alguna si no res-
bonde exactamente a las especificaciones de la orden
de compra.

La centralizacién en una sola mano de toda la flota
imperial, debe permitir organizar un servicio analogo
llamado a producir economias notables respecto a las
Provisiones. No olvidemos que, en una explotacién ma-
ritima, las provisiones de carbén y combustibles ligui-
dos representan por si solas el 30 por 100 de los gastos
totales,

En resumen, la creacién de una flota imperial debe
aportar una seria economia desde un cuddruple punto
de vista:

1 Reduciendo la noci6n de linea imperial a propor-
ciones m&s exactas ¥ por consiguiente mds limitadas,
mientras que con el régimen actual de convenios asume
el Estado el déficit total de lineas que no tienen ca-
rdcter alguno relacionado con la idea del servicio pu-
blico y que subsistirian por sus propios medios si fue-
Sén dejadas a la iniciativa privada.

2.° Permitiendo, mediante la creacién de un servicio
central, bloquear las compras y obtener por tal motivo
Precios mejores para las provisiones.

3.° Permitiendo la comunidad del material, de los
mediog Yy de los beneficios de la experiencia.

4.° Permitiendo la creacién de un servicio de con-
trol en 1as entregas a bordo.

Como decia en 1932 nuestro colega M. Guernier, en-
tonces ministro de Obras Publicas y de la Marina Mer-
cante, eg necesario, en una palabra, que se determinen
reglas de contabilidad comunes a todas las empresas
d.e transportes maritimos subvencionadas, al mismo
tiempo que las condiciones como se efectuarin en el
Porvenir los cambios de unidades que son indispensa-
bles para asegurar un mejor rendimiento del trafico.

to no implica nuevos gastos visto que el estado ac-
tual ge cosas, que consiste en explotar varias flotas por
Variasg Compafiias distintas, requiere un niimero mucho
Mmayor de ejecutores. Sucede asi que el Estado, segln
las clausulas del convenio celebrado con las Messageries
Mal‘itimes, paga 50 millones por afio a dicha empresa
POr gastos de administracién. Los gastos de adminis-
tracién, personal y material del conjunto de servicios
del Ministerio de la Marina Mercante, tanto en Paris
€omo en Jog puertos, se eleva a 25.697.311 francos en
el presupuesto de 1935, es decir, proximamente la mitad
de la suma primeramente mencionada.

B) FLOTA PRIVADA.

Lﬂ: flota privada o libre representa el T8 por 100
Proximamente, en tonelaje, del conjunto de la flota
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francesa. No recibe, a pesar de esta importante pro-
porcién, méds que una muy pequefia parte de los esti-
mulos financieros previstos en el presupuesto de la
Marina mercante. La gran mayoria de las subvencio-
nes se reserva a lineas que tienen contratos con el
Estado o a otras diversas.

La flota privada comprende el tramping y las lineas
regulares. El tramping, que comprende especialmente
la flota carbonera, estd afectado por el hecho que se
rarifican los transportes internacionales, como también
por el motivo de la politica de contingentes inherente
al proteccionismo que va instaurandose cada vez mas
en el mundo entero.

La flota de los tramps, eliminada asi del trafico in-
ternacional, trata cada vez més de situarse en el tra-
fico colonial y viene a introducir en él cierto malestar
entre las lineas regulares en el preciso momento en que
Francia, buscando su via hacia las Colonias, tiene més
que nunca necesidad de la existencia de lineas regula-
res y bien equipadas, en sus colonias.

Existe, por tanto, un problema de disciplina econé-
mica que el Gobierno deberd arbitrar y del que habla-
remos méas adelante,

El Estatuto de la flota privada debe comprender,
seglin nuestra opinién, el estudio de los siguientes
puntos:

1. Auxilio financiero por medio del crédito mariti-
mo ampliado y, para algunas lineas que se hallan mo-
mentdneamente en situacién dificil, por la introduccién
de subvenciones temporales.

2. Aportacién de fletes segtin la idea expresada por
M. Tasso.

3. Realizacién de la seguridad de lineas regulares
Teconocidas como ftiles; imposiciébn de una disciplina
del armamento que impida la demolicién de las lineas
regulares por los tramps o la competencia de las li-
neas regulares entre si; a este efecto:

a) Creacién de lineas coloniales.

b) Creacién de zonas.

4. Renovacién de métodos; algunas sociedades ma-
ritimas son méas bien sociedades financieras que socie-
dades maritimas. Su megalomania es nefasta. La Ma-
rina mercante debe ser un fin en si misma y no un
medio de hacer vivir a las industrias parasitarias que
la rodean.

5. Programa de equipo de las lineas regulares y
coloniales a imponer a los armadores, a los que se
concederd auxilio financiero o seguridad comercial en
sus zonas; renovacion del utillaje, construcei6én de bu-
ques especiales, frigorificos, bananeros, etc.

6.° Creacién de un Comité consultivo de la flota
adjunto al Ministerio de la Marina Mercante, compuesto
exclusivamente de armadores, grandes cargadores,
grandes cultivadores o industriales coloniales.

1.° Aumilio finameciero—La revisién del criterio que
separa a la flota imperial de la flota libre debe con-
ducir a la primera a proporciones més reducidas y,
por consiguiente, librar una parte de las sumas afec-
tadas a las subvenciones de ciertas lineas contractuales.
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Una revisién de los estimulos y auxilios financieros
de cualquier especie, desparramados en el presupuesto
de la Marina mercante, debe permitir igualmente se-
parar algunas sumas importantes.

Dicha reorganizacién y distribucién de créditos debe
procurar con los recursos actuales del presupuesto, sin
que sea necesario votar nuevos, los fondos necesarios
para traer a las Compafiias de navegacién, que los
necesiten efectivamente, un auxilio financiero momen-
tineo. La ley de 12 de Julio de 1934, Ley Tasso, ha
aportado un alivio real al conjunto de la flota francesa
con créditos que s6lo ascienden a 140 millones de fran-
cos. Si se separase dicha suma de los 700 millones de
subvenciones de todas clases que comprende el presu-
puesto, se podria no s6lo salvar a la flota libre, sino
geleccionarla e imponerle la creacién de un utillaje mo-
derno adaptado a todas nuestras necesidades. El remo-
zamiento de dicho utillaje solo se conseguiri merced
a un concurso financiero unido a la garantia de la
seguridad comercial dada por el Estado sobre ciertas
zonas, tales como las lineas coloniales.

2.° Creacion de fletes.—El Gobierno no solamente
ha dejado de aportar a la flota francesa ventajas de
fletes, sino que, por su politica de contingentes, ha dis-
minuido las disponibilidades del transporte en pabellén
francés. Es preciso que en lo sucesivo nos preocupemos
de esta cuestién elaborando tratados comerciales con
paises susceptibles de procurar fletes a nuestros bu-
ques.

A este efecto, los tratados comerciales deberian siem-
pre ser refrendados por el ministro de la Marina Mer-
cante, Las administraciones mismas debieran dar el
ejemplo. Es triste comprobar que en el momento que el
ministro de la Marina Mercante declara que va a es-
tudiar un proyecto de estimulos a la flota frigorifica,
una parte muy importante de las provisiones de la
Armada en conservas y carne frigorifica se transporte,
tanto del extranjero como de nuestras propias colo-
nias (3.000 toneladas de Madagascar), en pabell6n ex-
tranjero.

3.2 Seguridad comercial de las lineas—En nuestros
dias, una linea regular no estd afianzada por seguridad
comercial alguna. El desarreglo contemporineo de
hombres y cosas, del que hablé el Presidente Cailloux,
hace estragos més especialmente en la Marina mercan-
te. Los tramps, despojados del trdfico internmacional o
con dificultades en él, no dudan—lo que no ocurria en
otros tiempos—en ir a quitar a las lineas regulares los
grandes cargamentos para dejarles sélo las toneladas
diseminadas. Por este motivo, las lineas regulares, a las
que la frecuencia y regularidad, desconocidas en los
tramps, imponen cargas pesadas, se repliegan y renun-
cian a equipar sus buques al sentirse amenazadas. Esta
inseguridad es una de las causas del envejecimiento
del tonelaje. El armador amenazado no renueva su ma-
terial y trabaja al dia.

Ademads, la regularidad y frecuencia son absoluta-
mente indispensables al trédfico colonial. La compra de
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productos coloniales exige embarques en épocas deter-
minadas. ;C6émo venderd un productor la mandioca,
por ejemplo, a embarcar en la segunda quincena de
agosto, si no consigue un buque en dicha época? No
es el tramp sino la linea regular la que le dari esta
garantia.

La cuestién consiste, pues, en saber si se quiere o no
mantener lineas regulares a las colonias, Si se quiere,
si se cree necesario serd preciso imponer la disciplina
entre los armadores franceses; el decreto-ley de 30 de
junio de 1934 da al Gobierno las armas suficientes para
proporcionar a las lineas regulares una seguridad con-
tra el pabellén extranjero. Es lamentable comprobar
que en algunas lineas el peor enemigo del armador
francés no es el armador extranjero sino su colega el
francés.

Bien entendido, no debe hacerse esto sin contrapar-
tidas destinadas a evitar abusos, especialmente en las
tarifas de fletes. Volveremos a ésto.

Serd, pues, preciso definir las lineas coloniales, ase-
gurarse si los armadores que las sirven actualmente
se hallan o no en condiciones y, en caso afirmativo, pro-
hibir a los autores del desorden el que vengan a de-
bilitar a dichos armadores que deben ser, por el con-
trario, poderosos, a fin de que puedan equipar y reno-
var su material.

Este serd el finico medio de evitar la institucién del
monopolio del pabellén en las colonias, férmula brutal,
llena de peligros que, a lo sumo, si protege al pabell6n
francés contra el pabellon extranjero, no protege al
pabellén francés contra si mismo y no lleva a la colo-
nia la seguridad de ser bien servida.

Demos al pabellén francés la certidumbre del por-
venir y sabrd defenderse contra el pabellén extranjero
merced a la legislacién proteccionista elaborada em el
curso de estos filtimos afios, especialmente la ley sobre
los empréstitos coloniales y el decreto-ley de 30 de junio
de 1934.

Muchas, demasiadas Compaiiias de navegaeion no son
viables por razén de su constitucién o de sus métodos
de explotaciéon. En muchos casos se hace navegar al
buque no para obtener beneficios sobre el flete sino,
ante todo, para percibir bonificaciones sobre las pro-
visiones de combustible.

Se impone una revisién delicada pero necesaria; es
preciso, si se quiere que la Marina mercante subsista
y justifique el auxilio del Gobierno, que viva por si
misma y no por los proveedores.

5. Programa de equipo—Solo hay que proteger a
una industria y subvencionarla cuando merced a dicha
proteccién se pondrd en condiciones de hacer honor a
ella y de ejecutar convenientemente el servicio al que
se destina. El dia en que se consigan la proteccién y
seguridad comercial a un armamento, tendremos dere-
cho a trazar para el porvenir un programa de equipo
de su flota. Proteger a una linea colonial, por ejemplo,
sin exigir la previsibn de renovar los buques viejos,
serfa servir mal a la colonia,

Biblioteca Nacional de Espafa




Mayo, 1985

6.0 Creacion de un Comité consultivo de la flota.—
Cuando M. Buisson presidia los destinos de la flota del
Estado, 1lamé cerca de si a un Comité consultivo de ar-
madores. La direccién de la flota del Estado, la pro-
teccién de la flota libre presentarsn todos los dias, en
el Ministerio de la Marina Mercante, problemas que
requerirdn el informe de los especialistas, controversias
que s6lo pueden arbitrarse después de haber sido es-
clarecidas por individuos expertos en la materia.

A tal efecto, el Comité tendrd que dar informe sobre
el equipo de las lineas, sobre los itinerarios y las mo-
dificaciones que impondr4 el cambio de traficos, sobre
las mejoras portuarias a realizar en las colonias, sobre
las tarifas de fletes a aplicar o a preconizar, etc., etc.

Esperamos que estas diversas consideraciones reten-
g4n vuestra atenci6n. Con esta confianza, sometemos a
Vuestra aprobacién la proposicién de ley del contenido
siguiente:

PROPOSICION DE LEY.

Articulo primero. Durante dos afios, a partir de la
Promulgacién de la presente ley, se entregari a todo
armador francés una prima de 100 francos por tonela-
da de registro bruto que haga desguazar, en Francia,
el tonelaje francés o extranjero en servicio o titular
de la primera clasificacién de una sociedad clasificadora
reconocida por la ley, a condicién que haga construir,
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correlativamente, en Francia, tonelaje nuevo en la pro-
porcién de una tonelada nueva por dos viejas.

Articulo 2. La revision de todos los convenios que
ligan al Estado con las Compafiias de navegacién ma-
ritima se emprenderi en un plazo de tres meses a
partir de la promulgacién de la presente ley y se so-
meterd al Parlamento en el plazo de un afio a contar
desde la misma fecha.

Articulo 3. Los nuevos convenios que haya de cele-
brar el Estado sélo deberidn comprender las lineas re-
gulares, cuya lista se decretard por el Gobierno,

Articulo 4. Un Comité se encargard, junto al minis-
tro de la Marina Mercante, de la aplicacién estricta de
las disposiciones establecidas por el articulo 3.°. Dicho
Comité asegurard la organizacion e intensificacién de las
relaciones entre la Francia metropolitana y la de ultra-
mar. Controlard la explotacién de la flota imperial, tan-
to en lo que concierne a la celebracién como a la ejecu-
cion de los contratos de provisiones.

Articulo 5.° Junto al ministro de la Marina Mercan-
te se creard un Comité consultivo compuesto por gquince
vocales, entre delegados del ministro, de los cargadores
y representantes de los armadores y del personal, ele-
gidos preferentemente entre miembros del Consejo Na-
cional de Economia. Este Comité serd consultado en
todo cuanto concierna a la flota libre, asi como a las
modalidades de la politica comercial del Gobierno.

Descomposicién del tonelaje de naestra flota mercante con arreglo a la edad de los buques
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In memoriam

“La Compaiia Cunard ha vendido el “Mauretania” en 80.000 libras esterlinas a
la firma Metal Industries Co., Ltd., que lo destinard al desguace.”

La lectura de esta escueta noticia nos causa la
impresion de que tenemos delante la esquela mor-
tuoria de un antiguo amigo. A muchas personas pa-
recerd esto una incongruencia, pero no asi a algu-
nos marinos, pues para el que lo es por vocacién
tienen los buques una personalidad bien definida.

Hace casi veintiocho afios que, en un apacible dia
de fines de verano, tuvimos ocasién de presenciar el
espectaculo que ofrecia el Mauretania bajando el
Tyne desde Wallsend al mar, vestido con sus mejo-
res galas y rodeado de un nutrido grupo de remol-
cadores que le servian de escolta, para efectuar las
pruebas de velocidad. En su construccién no so-
lamente se puso en juego el orgullo nacional, sino
también el regional, pues la Cunard habia ordena-
do a Astilleros del Clyde la construccién de su ge-
melo, el malogrado Lusitania, y bien conocida es
la franca rivalidad que de antiguo existe entre los
constructores escoceses de Glasgow y los ingleses
de Newcastle. Y ahora hagamos lo que pudiera lla-

marse somera biografia de este famoso buque, co-
nocido con el nombre de galgo del Océano por ha-
ber llevado el gallardete azul durante veintiin afios.

Las principales caracteristicas del Mauretania
son: eslora, 762 pies; manga, 88, y calado, 57 pies
y una pulgada; registro bruto y neto, 30.696
y 12.542 toneladas, respectivamente.

Se halla provisto de cuatro hélices movidas por
turbinas, siendo el primer trasatlantico que adopté
este sistema de propulsién. Las lineas de su casco
le dan una gran esbeltez, lo cual, unido a su brillan-
te actuacién en el largo periodo de servicio, le ha
hecho célebre, no sélo en los circulos maritimos,
sino entre personas ajenas completamente a los ne-
gocios navieros.

Estos dos buques gemelos, de la Cunard, se cons-
truyeron para contrarrestar la competencia de Ale-
mania, que con el Kaiser Wilhelm der Grosse,
Deutschland, Kronprinz Wilhelm y Kaiser Wil
helm II, poseia los cuatro buques mas veloces, ha-
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biendo arrebatado a los Cunarders Lucania y Cam-
panie el gallardete azul del Atlantico.

En las pruebas el Lusitania consiguié una velo-
cidad de 25,04 millas, mientras que el Mauretania
alcanzé las 26,04, excediendo de la fijada en los
contratos.

El primero de éstos fué torpedeado durante la
guerra por un submarino aleman, hundiéndose al
sur de Irlanda.

El Mauretania inicié su primer viaje a Nueva
York en noviembre de 1907, haciendo escala en
Queenstown para recoger el correo. Emple6 en la
travesia un poco méas de los cinco dias, consiguien-
do 22,21 millas como media de velocidad, a pesar de
llevar las maquinas por bajo de lo normal.

Su viaje de retorno a Queenstown, aunque
también lo efectué con las mAquinas moderadas,
lo realiz6 en cuatro dias, veintidés horas y veinti-
nueve minutos, a una velocidad media de 23,69 nu-
dos, eclipsando todos los records que detentaban
sus rivales alemanes. Durante el afio siguiente, el
promedio de su velocidad fué aumentando gradual-
mente, y en marzo de 1909 llevé a cabo una tra-
vesia en su viaje de ida cruzando el Atlantico en
cuatro dias, doce horas y seis minutos, a una ve-
locidad media de 25,55 millas, siendo su mejor sin-
gladura la que alcanzé 671 millas. En septiembre
del afio siguiente consiguié su mas alto promedio
de velocidad de su época anterior a la guerra, atra-
vesando el Atlantico, de Queenstown a Nueva
York, en cuatro dias, diez horas y cuarenta y un mi-
nutos, a una velocidad media de 26,06 millas ho-
rarias.

A raiz del comienzo de la guerra fué requisado
por el Almirantazgo inglés, que lo convirtio en bu-
que transporte de tropas, empezando por llevar
a Gallipoli mas de 10.000 soldados. Poco después,
se le acondicion6 para prestar servicios como bu-
que-hospital, pero en 1916 volvié a ser utilizado
como buque transporte para traer las tropas del
Canad4 a Europa.

Terminada la guerra volvié a prestar el servi-
cio ordinario, y en 1921 los constructores le dieron
un repaso general, colocindole hornos dispuestos
Para quemar petréleo en lugar de carbdn, consi-
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guiendo con ello ain mayor velocidad, y en agosto
de 1924 eclipsé todos sus primeros records, hacien-
do la travesia desde el bugue-faro Ambrose, de Nue-
va York a Cherburgo en cinco dias, una hora y cua-
renta y nueve minutos a una velocidad media de
26,25 nudos. El mayor promedio de velocidad por
singladura fué de 27,05 millas. En agosto de 1929,
cuando ya tenia veintidés afios y su anterior record
habia sido batido por el aleman Bremen, el vete-

rano Mauretania sali6 de Cherburgo y llegé a Nue-

El “Mauretania” con el “camouflage” que llevé en tiempos
de la guerra europea para despistar a los submarinos.

va York en cuatro dias, veintiuna hora y cuaren-
ta y cuatro minutos, haciendo un promedio de ve-
locidad de 26,85 nudos, que mejord en su viaje de
retorno, efectuando la travesia de Nueva York a
Eddystone a una velocidad media de 27,22 nudos
horarios, y de Eddystone a Cherburgo, cuya dis-
tancia es de 106 millas, naveg6 a 29,78 millas por
hora.

Estos ultimos afios se le habia dedicado a via-
jes de turismo, alternando con su servicio ordi-
nario.

Vaya un saludo al buque famoso, que pronto se-
ra solo un recuerdo; y, siguiendo la ley de la vida,
dediquemos nuestra atencién al Normandie y Queen
Mary, a los que se estan ya dando los tltimos to-
ques para salir a la mar.
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JURISPRUDENCIA MARITIMA

TRIBUNAL DEL ALMIRANTAZGO

ASISTENCIA MARITIMA. EFICACIA DE LOS SER-
VICIOS PRESTADOS. VALOR DE LOS BUQUES.
CANTIDAD FIJADA COMO INDEMNIZACION

El “Castor”, buque a motor, de un valor de £ 160.000,
se hallaba en viaje de Curacao a Lisboa, el 28 de abril
de 1931, con un cargamento de petréleo, cargado por
la Asiatic Petroleum Company, de Londres, cuando en
la mafiana de ese dia, por causas desconocidas, se de-
clara un incendio en el departamento de motores, pren-
diendo fuego el “mazout” que se empleaba como com-
bustible. El incendio se propaga con tal rapidez, que al
cabo de media hora la tripulacién con gran prisa aban-
dona el buque. El fuego tom¢é tal incremento en la popa
del buque que parecia cierto que habia de ocasionar la
pérdida total del mismo. Afortunadamente, el “Cas-
tor” se hallaba equipado con instalacién radiotelegrafi-
ca, y sus seflales de auxilio fueron captadas por varios
buques, en particular por el vapor “Ausebridge”, de la
matricula de West Hartlepool, que se hallaba en viaje
de Nicolaieff a Baltimore, via Ordn, con un cargamen-
to casi completo de mineral de hierro. El “Ausebridge”
se desvia de su derrota durante la tarde del 28 de abril,
toma a remolque al “Castor”, y en la noche del 30 de
abril le conduce a la vista de San Miguel, en las Azo-
res. En este momento el remolque quedé interrumpido
a consecuencia de la ruptura del calabrote, y no pudo
tomarse el remolque hasta la tarde; a la noche, hacia
ocho horas, se hallaban a la vista de Punta Delgada, y
a la mafiana siguiente, el capitdn del ‘“Ausebridge”,
amarra al “Castor” a su costado, y le entra a puerto,
donde a cuatro horas de la tarde del dia 2 de mayo,
qued6é amarrado en seguridad por proa y popa.

Por estos servicios, los armadores del “Ausebridge"”
reclamaban £ 45.000, exponiendo que ademés del remol-
que durante 175 millas, que habia durado tres dias y
veinte horas, habian sufrido una pérdida cuyos gastos
se elevaban a £ 1.527 12 s. y 2 d., habiendo sufrido
ademds averias en la médquina. Por otra parte, uno de
los marineros se habia roto una pierna, y ademéis de
la pérdida de sus salarios, desde el 14 de julio de 1931
quedé incapacitado de volver a prestar servicio. En su
defensa, los armadores del “Castor” admitian que el
“Ausebridge” habia remolcado, efectivamente, al “Cas-
tor”, desde el 28 de abril al 2 de mayo de 1931, pero es-
timaban que la reclamacioén era exagerada. En particu-
lar, ponian principal objecién al valor que los peritos
daban al buque, el cual hallaban muy exagerado. Se
falla que:

Un buque con fuego corre grave peligro, y que atn

cuando no se halle en inminente peligro de perderse a
causa de los riesgos del mar, el otro buque que les pres-
ta asistencia y le conduce a lugar seguro, remolcando
180 millas, tiene derecho a una indemnizacién pertinen-
te. Esta indemnizacién debe basarse en la dificultad de
los servicios prestados, y también en el valor de la pro-
piedad salvada, y para determinar el valor de un bu-
que, es preciso considerar no solamente su valor intrin-
seco, sino también su capacidad, como instrumento para
ganar fletes.

Habiéndose dado siguiendo ese principio, la cifra
de £ 85.000, como valor atribuido al buque, y £ 20.828
como valor del cargamento, juzgamos que una indemni-
zacién de £ 11.500 es la apropiada para los servicios
prestados al remolcar durante tres dias, veinte horas,
cubriendo una distancia de 180 millas.

En consecuencia, el Tribunal fija como remuneracién
la suma arriba indicada, que deben soportar el buque
v el cargamento a prorrata de sus valores respectivos.

Londres, 6 de junio de 1932.

TRIBUNAL DEL ALMIRANTAZGO

CERTIFICADO SUSPENDIENDO A UN OFICIAL

POR SEIS MESES A CAUSA DE UN ABORDAJE.—

ERROR DE JUICIO NO CONSTITUYE FALTA GRA-
VE—RESTITUCION DE CERTIFICADO

En la noche del 1 al 2 de octubre de 1932, el vapor
“Ellora”, perteneciente a la British India Steam Navi-
gation Company, que habia salido de Bombay para
Karatchi, abordé a lo largo de la peninsula de Kathia-
var al falucho “Fatch Rohman”, que hacia rumbo hacia
la costa de Malabar.

Las diligencias de la encuesta establecieron que el
accidente se produjo en las circunstancias siguientes:
Estando la noche obscura y cuando el capitan del
“Ellora” habia descendido del puente para descansar,
el primer oficial Robert Crozier, que le reemplazaba
en el puente, apercibié hacia las dos y media de la
mafiana una luz blanca a una distancia préximamente
de milla y media por la mura de estribor; habiendo no-
tado por los movimientos que tal luz reglamentaria-
mente no podia pertenecer a otra que a la luz de popa
de un buque, pues no se desplazaba lateralmente con
respecto al “Ellora”, el oficial hizo caer a babor algu-
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nos grados; después, como la luz blanca continuaba vi-
sible bajo el mismo dngulo y parecia acercarse, cayo
todo a bahor; en fin, como la misma luz continuaba en
la misma posicién con respecto al “Ellora”, paré la
méquina y en seguida di6 marcha atrds; un minuto des-
pués se produjo el accidente, y como el “Ellora” nave-
gaba a 14 millas de velocidad, el choque fué muy vio-
lento y el falucho indigena, que solamente llevaba una
luz blanca en la proa, no tardé en hundirse.

A consecuencia de este accidente, que produjo vic-
timas, el Tribunal Oficial de Karatchi, presidido por el
juez adjunto de tal ciudad, se pronuncié contra el ofi-
cial que estaba de guardia en el momento del abordaje
y le impuso una sancién consistente en seis meses de
suspensi6n de su certificado de primer oficial, ya que
¢él habia dado pruebas de negligencia o cometido faltas
graves en la maniobra, por haber tardado en parar
sus miquinas y haberse abstenido de hacer con las si-
renas las sefiales prescritas por los reglamentos. Al
privarle de un certificado que poseia desde 1927, esta
decisién le hacia perder su empleo y le impedia poder
aspirar a conseguir los certificados superiores de su
profesién. Acudiendo en apelacién se juzga que:

1. Kl reglamento destinado a prevenir los abordajes
en la mar, impone obligaciones precisas respecto a cir-
cunstancias determinadas. Pero un vapor que encuentra
de noche a un buque de vela que lleva en todo y por
todo, en lugar de las luces prescritas, una sola, blanca,
en la proa, se halla en circunstancias que el reglamento
no ha previsto y que son de tal naturaleza que pueden
inducirle a un error. Seria injusto en parecido caso
aplicar con todo rigor la letra del reglamento al ofi-
cial encargado de la maniobra en el vapor y de acu-
sarle de haber violado este reglamento, porque no ha-
bia conseguido, a pesar de las medidas tomadas, des-
viarse de la ruta del velero y provocar asi el abordaje.

2.° El error de juicio cometido por un oficial a bordo
en la ejecuci6n de una maniobra no puede ser asimilado
a una falta grave (megligencia, delito), ni entrafiar la
misma sancién.

En consecuencia, la decision tomada por el juez de
Karatchi, poco conforme, desde luego, con el consejo de
los asesores, queda anulada, y se ordena la restitucién
de su certificado al primer oficial Robert Crozier.

Londres, 26 de mayo de 1933,

TRIBUNAL DE HAMBURGO

ABORDAJE EN ALTA MAR. BUQUES DE NACIONA-
LIDAD DIFERENTE. APLICACION DE DERECHO

El 22 de julio de 1930 se produjo un abordaje por
causa de la niebla en el Canal de la Mancha, entre el
vapor alemdn “Casablanca” y el inglés “Henry Stan-
ley” (motonave). Los dos buques sufrieron averias a
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consecuencia de las cuales el “Casablanca” se hundié
con todo su cargamento. El armador del “Casablanca”
reclama al del “Henry Stanley” la indemnizacién por
los perjuicios sufridos a consecuencia del abordaje, in-
vocando que éste fué debido a la falta del “Henry Stan-
ley”. El armador del buque inglés hace valer que no ha
sido falta de su buque la que haya ocasionado el acci-
dente de que se le quiere hacer responsable, y ademas
que €l no puede responder mas que de £ 8 por tonelada,
conforme a lo que dispone la legislaciéon inglesa. El de-
mandante pretende, por el contrario, que segun las re-
glas del Derecho aleman aplicable, el demandado es
responsable del buque, y personalmente, por haber de-
jado salir al barco para un nuevo viaje teniendo cono-
cimiento de la accién que se instruia contra él. El de-
mandante habia hecho embargar los bienes que el de-
mandado tenia en Hamburgo; embargo cuyo levanta-
miento fué otorgado contra garantia. La competencia
del Tribunal de Hamburgo no ha sido puesta en duda.
Esta jurisdiceién ha condenado al demandado por sen-
tencia de 10 de julio de 1931, al pago de una indemni-
zacion calculada a razén de £ 8 por tonelada, declaran-
dc que debe aplicarse al litigio la legislacién inglesa; y
falla que:

Que en caso de abordaje en alta mar entre dos bu-
ques de nacionalidad distinta, conviene aplicar la ley
del pabellon culpable.

TRIBUNAL SUPERIOR HANSEATICO

Recurriendo en apelacién al Tribunal Superior Han-
sedtico, éste decreta en 19 de febrero de 1932 que
la demanda debe ser acogida y aplicada al caso el De-
recho alemén, juzgando que:

En caso de abordaje en alta mar entre dos buques de
diferente nacionalidad, en ausencia de reglamentacion
internacional sobre los Convenios de Bruselas de 1910,
y por aplicacién del Derecho internacional privado ale-
mén, el Tribunal aleman encargado del litigio debe apli-
car la legislacién alemana. En efecto, la aplicacién de
la ley del pabellén del buque culpable entrafiaria con-
giderables dificultades en los casos de falta comln en
ambos buques, y el Derecho internacional privado ale-
mén, en los casos dudosos, y cuando no hay razén con-
vincente para la aplicacién del Derecho extranjero, pres-
cribe al juez que aplique el Derecho alemédn. Tal solu-
cién no puede ocasionar perjuicio a los derechos que
puedan alegar los buques extranjeros, los cuales deben
suponer que navegando en alta mar, sean sometidos a
ctras leyes que la de su pabellén en caso de litigio con
buques extranjeros.

10 de julio de 1931.
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REVISTA DE REVISTAS

La importacion de pescado
en Grecia
La importacién en Grecia, clasificada bajo la denomi-

nacién “Pescados en general, no frescos”, segun las
estadisticas, dan el siguiente resultado:

1931 1932 1933 1934

Francia ...... 118.376 33.667 6.631 45.417
ASTHEL e 256.388 48.428 69.714 97.079
Tanez ......... 129.602 127.667 68.517 §0.059
Espaifia ....... 512.021 260.448 81.528 257.182
A T R s 65.538 15.503 6.850 34.723
Portugal ..... 2.274.648 923.390 183.506 469.090
Noruega ..... 317.749 105.215 55.554 145.344
Estados Uni-

QOB (v 408.752 £5.397 12.906 185966
Japém i, 255.494 96.457 47.758 95.771
Turquia 1.456.647 1.260.142 1.121.156 1.280.857

Otros paises. 341.709 24.283 64.851 6.020

TOTALES. 6.160.002 2.980.597 2.420.583 3.330.482

Las cantidades importadas, en su conjunto, han dis-
minuido desde 1931 debido a causas diversas:

1° Para las conservas de pescado en aceite, queda
afectada Francia més considerablemente, porque sus
conservas son, en general, un producto de lujo y resul-
tan caras para la gente, en general. No debe perderse
de vista, en efecto, que mientras que el cambio del fran-
co ha pasado de 3 a 7 dracmas, el coste de la vida, en
Grecia, sigue sensiblemente lo mismo.

Por otro parte, mientras el Gobierno griego ha de-
jado libres las importaciones de bacalao y arenque, ha
contingentado las de conservas en aceite, por conside-
rar que no constituyen articulos de primera necesidad;
ademds los derechos de Aduana se hallan establecidos
sobre la base de francos-oro, aplicindoseles el coeficien-
te anterior de 15 por bacalao y arenques, y elevandolo
a 25 para las conservas en aceite.

En lo que concierne a Espafia y Portugal, paises
que no tienen concertados Convenios comerciales con
Grecia, sus exportaciones a este pais han quedado re-
ducidas a cero, pues desde fin de 1931 los derechos de
Aduana que les han sido aplicados se han elevado al
doble de la tarifa méxima.

El mercado griego se inclina por las calidades bara-
tas de Noruega, Japén y Bélgica, y como se impone la
obligacién de comprar productos griegos, en compen-
sacién, las posibilidades de importar se han reducido
considerablemente.

2. G@Grecia es una gran consumidora de sardinas y

anchoas saladas, comenzando su consumo por Pascuas
vy terminando hacia fin de septiembre. Estas clases de
pescados suelen presentarse bien en barriles, o en cajas
ilustradas de 6 y 12 kgs. Algunos industriales impor-
tantes griegos instalaron sus fabricas propias en Argel,
Espafia y Portugal, pero las hubieron de cerrar en 1932;
esto explica la disminucién sufrida en las importacio-
nes de esos paises. En 1933 y 1934 se concedieron auto-
rizaciones especiales de importacion a los dos ultimos
paises mencionados, pero es muy posible que el caso no
vuelva a repetirse y que las exportaciones de pescado
salado de esos paises a Grecia queden anuladas duran-
te el afio actual, viniendo a ocurrir lo que a las conser-
vas en aceite. En efecto, los industriales griegos han
reanudado el trabajo de sus fabricas en Grecia. Como el
pescado abunda en sus costas, y han intensificado sus
procedimientos para la pesca de la sardina, la produc-
cién nacional cubre con exceso las necesidades del con-
sumo. Asi, mientras que de 1928 a 1931 la produccién
de sardinas y anchoas saladas se mantenia en 1.300.000
kilogramos por afio, ha alcanzado 3.800.000 kgs. en
1932 y 1933, habiendo pasado de 10.000.000 kilogra-
mas en 1934.

3. La importaciéon de Tanez tiene un cardcter muy
especial, puesto que se compone de pulpo seco.

Esos pulpos, capturados principalmente en la region
de Sfax, los arreglan alli industriales griegos, y su con-
sumo se realiza en Grecia durante la Cuaresma.

4° La importacién de pescado de Turquia tiene tam-
bién un especial cardcter, hallindose destinado su ma-
yor parte a la clase humilde de la poblacién griega,
por lo cual se le aplica una tarifa aduanera muy privi-
legiada. Por marzo y abril se importa caballa seca,
cuyo tamafio es poco mayor que el de la sardina. Des-
pués se importa la misma clase de pescado envasado
en barriles y conservado en salmuera, y en los meses
de octubre y noviembre, bonito cortado en trozos y
puesto en salmuera. Las pescas de bonito en otofio tie-
nen una gran importancia para las posibilidades de ven-
ta del arenque y bacalao.

Grecia, en fin, consume grandes cantidades de hue-
vos de diversos pescados, cuya importacién se halla cla-
sificada bajo la denominacién “Caviar, en general”, lo
que se consume es el caviar megro, propiamente dicho,
en pequefias cantidades, debido a su elevado precio, y
sobre todo la “tarame”.

La importacién actualmente se eleva a 500.000 kilo-
gramos por afio, siendo Rusia la principal proveedora;
le sigue el Jap6n. Parece que existen probabilidades
para la importacién de estos huevos de pescado, proce-
dentes de las pesquerias de Saint Pierre et Miquelon.

(De La Péche Maritime, la Pé-
che fluwviale et la Pisciculture.)
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Dificultades en Compaiiias de li-
neas regulares

La situacion de las Compafiias de buques sirviendo
lineas regulares se hace mas dificil de dia en dia. La
Anchor Line se halla en liquidacién a causa de que
los actuales directores de la misma no encuentran la
férmula para la solucién econémica; otras empresas
han tenido que declarar que pierden dinero, o por lo
menos que no pueden destinarlo a cubrir depreciacién
de material e interés, y mucho menos a pago de divi-
dendos.

Las Empresas de Holanda, Francia, Espafia, Estados
Unidos e Italia, manifiestan que los negocios no van

ien. Se dice que el “Rex” y “Conte di Savoia” liqui-
daron el ejercicio ultimo con un déficit de £ 400.000
(14.280.000 ptas.), y como los Gobiernos de estas Com-
pafiias se han propuesto a toda costa poseer buques,
ellos tendran en la mayoria de los casos que soportar
las pérdidas, por no haber suficiente volumen en tra-
fico de carga y pasaje.

Como se ha confirmado oficialmente que el Gobierno
britdnico ayudard a los armadores si no mejora la si-
tuacién, se deduce que como parece muy dificil, si no
imposible, que el trafico mundial ofrezca suficiente em-
pleo al tonelaje disponible, el Gobierno tendra que acu-
dir en apoyo de la industria naviera, tanto de lineas
regulares como de la dedicada al “tramping”. Debido a
mala direccion, algunas Compaifiias del grupo de la Ro-
yal Mail, han sido intervenidas por los acreedores, ha-
biendo los accionistas perdido todo su capital. Con res-
pecto a otras Compafiias de buques sirviendo lineas re-
gulares, podemos anotar que las acciones de £ 1 de la
Compafifa Cunard han descendido a 3 s., 3 d., y las ac-
ciones diferidas de £ 1 de la P. O. se cotizan a 15 s., 6 d.

(De Fairplay.)

En favor de los pescadores

La Corporacién de la Zootecnia y de la Pesca, reunida
bajo la presidencia de S. E. Razza, ha tomado impor-
tantes deliberaciones con respecto a los problemas que
afectan a la pesca.

En primer término trata de la previsién y asistencia
social en favor de los pescadores, problema de grandi-
simo interés que adquiere desde hace tiempo una clara
definicién, La propuesta formulada da la posibilidad de
obtener el remedio practico, tanto en cuanto se refiere
a la asistencia a los pescadores en caso de enfermedad,
como en lo concerniente a los seguros contra los acci-
dentes, invalidez y vejez.

En segundo lugar se ha dedicado a procurar el au-
mento o engrandecimiento de los mercados de pesca
cuya disciplina puede ser a(n perfeccionada en lo rela-
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tivo a los sistemas de venta, procurando ventajas tanto
al productor como al consumidor.

En tercer lugar, en la cuestién de motorizaciéon de la
navegacién pesquera, se busca la oportunidad de esti-
mular la intervencién de la industria nacional para el
suministro de motores, manifestando la Directiva la ne-
cesidad de controlar las nuevas construcciones, con ob-
jeto de adaptarlas a las nuevas normas técnicas.

La Corporacién, en fin, quedé informada de la posi-
bilidad de desarrollo en la industria conservera.

La industria italiana de la pesca en la post-guerra
ha experimentado un considerable progreso. Al oficio
reciente del Ministerio de Agricultura, redactado con
tanto celo y pericia, referente al desarrollo de la activi-
dad pesquera, ha prestado el régimen todo su decidido
apoyo. En comparaciéon al periodo de la pre-guerra po-
seemos hoy una flota pesquera a propulsion mecanica
y motorizada (cerca de 1.000 moto-pesqueros con
60.000 H. P. de potencia y 25.000 toneladas), que no
ha quedado sin cambio, sino que ha procurado siempre
aumentar lo més posible; flota equipada con un perso-
nal en ningtin modo inferior a la de otros paises pes-
cadores que ha conseguido al fin, después de tantos si-
glos, adherirse a la idea del progreso, aprendiendo a
utilizar los nuevos métodos y a considerar con despierta
mentalidad los problemas profesionales.

Las deliberaciones de la Corporacién constituyen una
buena prueba del renacimiento interesantisimo del pais
por el material y el personal pesqueros. Pero entre todo
ello es menester dar singular importancia a cuanto res-
pecta a la previsién y asistencia social a los pescadores,
problema gravisimo y antiguo que los precedentes Go-
biernos habian conocido pero lo habian dejado abando-
nado, mientras hoy decididamente el régimen se apres-
ta a tomar las medidas precisas para resolverlo.

(De Rivista Nautica Italia Navale.)

Un abordaje en el Canal de Man-
chester

En el Tribunal del Almirantazgo se ha visto recien-
temente un caso que tiene algunos aspectos de interés
de los que usualmente se dan con poca frecuencia, El
accidente ocurri6 en diciembre fltimo entre los buques
Staghound, inglés, y el moruego Nina. Parece que el
servomotor del primero se hallaba averiado, por lo
cual se efectuaba el gobierno a mano. Cuando los bu-
ques se hallaban a dos o tres esloras de distancia, el
Stoghound var6 en la orilla, y a consecuencia de ello
tomé una fuerte guifiada hacia el medio del canal; se
afirmaba que la causa de haber embarrancado (toca-
do) era debida a que el Nina le obligé a acercarse de-
masiado a la orilla, y ademés se hacia constar que la

guifiada fué corregida antes de que ocurriese el abor-
daje.
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El presidente del Tribunal, sin embargo, decidié que,
puesto que se hallaba averiada la maquinilla del timon,
quien dirigia la maniobra del Staghound debiera haber
puesto un especialisimo interés para evitar el riesgo
de tocar el fondo. Afiadié que el no haberlo prevenido,
combinado con la excesiva velocidad, aumenté las pro-
babilidades de abordaje entre ambos buques. Con res-
pecto a la evidencia hallé graves discrepancias, y aun
se hacia imposible compaginar las declaraciones hechas
por los testigos de la misma parte. Su conclusién fué
que ambos buques procedieron con un exceso de velo-
cidad, pues, en caso contrario, podian haber moderado
suficientemente para reducir materialmente el dano
causado por el accidente. Ambos bugues, por lo tanto,
fueron manejados negligentemente, y se atribuye tres
quintos de la culpa con las costas en la misma propor-
cién al Staghound. Podemos comentar por nuestra cuen-
ta que el sumario no interfiere para nada mencionan-
do las facilidades de navegacion en el canal, Los acci-
dentes a buques que hacen uso de esta via de comuni-
cacién son extremadamente raros, y en el caso presen-
te el abordaje fué enteramente debido a la falta de cui-
dado de los que se hallaban mandando los buques in-
cursos en él

(De Shipbuilding & Shipping Record.)

La apelacion del ‘‘Atlantique’

Los aseguradores ingleses del trasatlintico francés
“Atlantique” han decidido apelar al Tribunal de Ca-
sacién contra el fallo del Tribunal de Apelacién de Pa-
ris de 28 de diciembre ultimo, que les condenaba por
considerar que el incendio representé pérdida total.
La noticia no sorprende, ya que los aseguradores se
consideraron injustamente tratados al rehusar la Corte
de Apelacién la postposicién del juicio hasta que la
investigacién oficial seguida declarase la causa a que
habia de atribuirse el incendio. Lo que més molesté
fué que esta denegacién fuese deliberadamente toma-
da, justificAndola de que en la encuesta oficial se ha-
bia decidido ya que el incendio no habia tenido por
origen la instalacién eléctrica del buque. Cuando esto
se dijo, el juez que tramitaba la encuesta se hallaba
alin investigando sobre ello, debido a las declaraciones
hechas por un trabajador que habia estado empleado en
la construccién del buque, quien manifestaba que los
cables se hallaban rotos en muchos sitios y se los re-
paré incompletamente. Desde entonces, algunos informes
circunstanciales indican que esta ulterior investigacién
di6 lugar a suponer la evidencia de la deficiencia de
los cables que sometieron los aseguradores al Tribunal
de Apelacién de Paris; evidencia a la que dicho Tri-
bunal no concedié importancia. La situacién es muy vio-
lenta, tanto mas cuanto que ella pudiera haberse evi-
tado con que el Tribunal de Apelacién hubiese consen-
tido en esperar el informe de la investigacién judicial
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sobre la causa del incendio, ya que entonces hubiese
quedado patente si los alegatos de instalacién eléctrica
defectuosa puesto por los aseguradores, eran justifica-
dos o no. Como se encuentra el caso, los aseguradores,
obligados por el limite de tiempo fijado, se han visto
precisados a apelar al Tribunal de Casacién, lo cual
significa un gran paso en la oscuridad. Aungue uno su-
ponga que ellos tienen ya toda la informacién completa
en su poder.

(De Shipbuilding & Shipping Record.)

Los subsidios maritimos

Las subvenciones maritimas constituyen tema anti-
quisimo de discusién. En otros tiempos, en que domina-
ba el liberalismo, distintas las circunstancias que en
la actualidad, podia mejor mantenerse la realidad en
armonia con la teoria dominante.

Actualmente, al menos desde el punto de vista ita-
liano, seria absurdo discutir este tema a base de una
teoria econémica prescindiendo de unas realidades nue-
vas y universales; debido a esta situacién, todas las
naciones del mundo subvencionan largamente a sus ma-
rinas, en forma directa o indirecta. En otras palabras:
que no se puede dejar de hacer aquello que hacen los
demas. No puede decirse, sin embargo, que Ifalia so-
brepase en esta cuestién el limite impuesto por la ne-
cesidad de contrarrestar la competencia internacional.

(De L’Italia Marinara.)

La navegacién mercante italiana
en los puertcs extranjeros

La bandera italiana contintia ocupando el primer lu-
gar entre las banderas extranjeras en el puerto de Bar-
celona. A la bandera italiana sigue la inglesa.

En Alejandria la bandera italiana ocupa el segundo
puesto, después de Inglaterra. En los primeros nueve
meses de 1934 arribaron a aquel puerto buques con un
porte total de 3.916.677 toneladas. La bandera inglesa
contribuyé con 890.375 toneladas; la italiana, con
770.942; la. francesa, 491.582; los Estados Unidos,
358.117; Grecia, 311.592; Alemania, 174.711; Egipto,
150.184; Noruega, 120.395; Turquia, 106.583; Japén,

7.486, y el resto las diversas banderas.

El total del trédfico en los puertos yugoeslavos du-
rente el afio 1933, que es el ultimo publicado, asciende
a 16.440.248 toneladas. Respecto a la participacién de
cada bandera en el trafico de mercancias, corresponde
a Ttalia el segundo lugar en las importaciones.

(De L’Italia Marinara.)
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NOVEDADES TECNICAS

La navegacion en la niebla

Recientemente se ha desarrollado el empleo de emul-
siones sensibles a los rayos infrarrojos para fotogra-
fias a distancia, en circunstancias de malas condicio-
nes de visibilidad, a causa de las neblinas. En intere-
santes experimentos se han conseguido fotografias im-
presionantes obtenidas desde gran altura desde avio-
nes, en lugares, como las costas inglesas, donde las bru-
mas son frecuentes.

Lo rayos infrarrojos, insensibles para la retina hu-

La camara fotogriafica para niebla ins-
talada en el puente de mando de un
buque,

mana, pero que pueden impresionar emulsiones foto-
graficas adecuadas, tiemen la propiedad de atravesar
la niebla, cosa que no es posible a ninguno de los rayos
luminosos del espectro. Esta preciosa facultad puede
proporcionar a la navegacién una ayuda inapreciable
para salvar los angustiosos peligros de la niebla.

Aunque en los comienzos de la aplicacién de esta
propiedad, y sin que el progreso haya llegado a pro-
porcionar un dispositivo eminentemente préactico, han
comenzado ya a instalarse en los buques cadmaras foto-
graficas para el empleo de peliculas sensibles al infra-
rrojo y con dispositivos especiales que permiten obte-
ner un revelado rapido de las fotografias. Asi, en el
que reproducimos en las adjuntas fotografias, se ha
conseguido obtener la pelicula revelada a los treinta se-
gundos de hecha la fotografia, permitiendo de esta ma-
nera obtener sucesivamente desde el puente del buque
datos suficientes para evitar el peligro de un abordaje o
una varada.

Modificaciéa de los Diesel

La mayoria de las motonaves construidas antes de
1929 llevaban para su propulsién motores Diesel de in-
yeceion de aire. Actualmente ya no se instala en los
buques tal clase de maquinaria, pues en todos los ca-
sog se utilizan motores Diesel sin inyeccion de aire, ya
que las ventajas de este 1ltimo tipo se hallan plena-
mente reconocidas.

Es natural que los armadores que han tocado los be-
neficios en un barco provisto de esta nueva clase de

Interior de la cAmara fotogrifica de niebla.

motores, al comparar sus resultados con los obtenidos
con los motores antiguos, procuren investigar la pro-
babilidad de convertir el tipo antiguo mediante una
modificacién, para obtener el tipo moderno.

Por medio del sistema llamado Archaouloff puede
esto conseguirse. Se ha verificado ya esta operacién en
mas de 30 buques, y los resultados son tales, que se-
guramente aumentara esta cifra grandemente. Las mo-
dificaciones que se necesitan operar son muy peque-
fias, pudiendo ser terminadas en un par de semanas,
siendo el coste relativamente econémico.

Como ejemplo, podemos poner el de un bugque cons-
truido en 1922 equipado con motores Diesel de una
fuerza de 3.100 i. h. p., al cual, por medio del sistema
Archaouloff, se le ha efectuado la modificaciéon de que
nos estamos ocupando.

Teniendo en cuenta el mismo viaje, bajo las mismas
condiciones de tiempo y en la misma linea de carga,
se registré el resultado compardandolo con otro realiza-
do con los motores en su forma antigua.
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El viaje, con los motores sin modificacién, fué desde Co-
lombo a Amberes, con escalas desde el 19 de febrero
al 21 de marzo de 1934. El calado era 24 pies, 2 pul-
gadas a popa y 23 pies 10 pulgadas a proa, o sea un
calado promedio de 24 pies.

El primer viaje, después de efectuada la modifica-
cién, fué también de Colombo a Amberes, con escalas,
siendo el 2 de agosto la fecha de salida y el 21 del mis-
mo mes de 1934 la fecha de llegada. El calado del bu-
que era 22 pies 6 pulgadas a proa, y 25 pies 6 pulga-
das a popa, o sea un calado medio de 24 pies.

Resultado de ambos viajes.

Antes Después
de la de la
modificacién modificacion
Distancia recorrida......... 6.795 millas. 7.216 millas
Consumo de aceite.......... 276,56 ton. 276,55 ton.
Presion media (K. p.
YLk 3 6,05 5,73

Velocidad de los motores 124,3 r.p.m. 127,4 r.p.m.
Consumo por I H. P.

MOPAIT. i v aayaiad 141 grs. 198 grs.
Tiempo de navegacion... 684 horas 689 horas
¥epsapor millac oty 41,4 38,4
Welottaad) el mdivises 10,1 millas 10,5 millas
WA T L G e TR U e e 4 4
3B e P e 4 i

HEl resultado final es que con menos caballos indica-
dos (pero m4s potencia sobre el eje) ha sido posible
conseguir 3 revoluciones mdg de la hélice, haciendo que
el buque gane 0,4 de milla horaria, reduciendo el 8 por
100 del consumo de combustible. &

Los ascensores del “Queen Mary”’

Se ha provisto al “Queen Mary” de veinte ascensores
del modelo més moderno, para facilidad de desplaza-
miento vertical a bordo.

Estos ascensores de buques difieren en cierto modo
de los que se utilizan en los edificios terrestres. Su es-
tudio y construccién es mucho més dificil. Estdn pro-
vistos de dispositivos especiales para permitir su fun-
cionamiento a pesar de las cabezadas y balances del
buque; también debe preverse la proteccién que re-
quiere su mecanismo contra la humedad y la sal debida
a la especial atmésfera que las rodea.

Los ascensores del “Queen Mary” pueden funcionar
con motores auxiliares, que reciben la energia de la
planta de urgencia en caso de interrupcién de la linea
principal de corriente. Todos los ascensores instalados
a bordo son idénticos y sus partes son intercambiables,
asi que s6lo es necesario llevar un reducido ntimero de
piezas de repuesto.

De los veinte ascensores, siete se destinan para el
pasaje de primera clase. Cada uno de éstos tiene una
capacidad de 1.800 libras a una velocidad de 200 pies
por minuto, desplazédndose en alturas de 27 a 50 pies.
Los alojamientos de la clase turista llevan dos ascen-
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sores de la misma capacidad y velocidad y otros dos los
departamentos de tercera clase.

Ademés lleva dos ascensores para los equipajes, con
una capacidad de 2.240 libras a 100 pies por minuto;
dos elevadores para el servicio de personal, de 1.200 Ii-
bras de capacidad y 200 pies de velocidad, y tres mon-
tacargas de las mismas caracteristicas que los destina-
dos a equipajes. También lleva un ascensor para los
maquinistas, de la misma capacidad y velocidad que
los mencionados para pasajeros, y, por fin, lleva otro
destinado a las provisiones que se utilizan en las mé-
quinag del buque.

Aumento de velocidad de dos mi-
llas por modificaciéon en los moto-
res y en el casco

Uno de los més graves problemas que se le presen-
ta a los armadores es la decisién con respecto a la ve-
locidad que han de dar a los buques. Después de unos
pocos afios algunas veces se halla que la velocidad que
originariamente se consideraba adecuada, se hace in-
suficiente, y con objeto de poder concurrir en el mer-
cado, es necesario apelar a ciertos medios para aumen-
tar la velocidad de los buques en servicio. Ese ha sido
el caso reciente de un buque construido hace cinco
afios.

Esta motonave, de 462 pies de eslora y 61 pies de
manga, estd provista de dos motores del tipo Burmeis-
ter and Wain, que desarrollan 3.200 caballos en el eje
a 110 revoluciones por minuto. En las pruebas alcan-
z6 16,4 millas de velocidad.

En el trafico en que se ocupa se han puesto en ser-
vicio otros buques més veloces, y para poder competir
se hace preciso aumentar su velocidad. Modificando un
tanto los motores para sobrealimentarlos, se puede
aumentar su rendimiento en 20 por 100, con lo cual se
ganaria una milla, haciendo que su velocidad sea 17,4
nudos horarios.

Se ha estudiado la modificacién del casco teniendo
en cuenta, primero, que la eslora no exceda en 33 pies
de la original; segunda, que la velocidad llegue a ser
de 18 1/2 millas; tercero, que no sufra la buena nave-
gabilidad, y, por fin, que el coste sea reducido.

Se ha decidido modificar el casco cortdndole 46 pies
en la zona de proa y sustituirla con una parte nueva
de forma Yourkeviten, de 73 pies de larga, lo cual da
un aumento de 27 pies, o sea el 5,7 por 100 de su eslo-
ra primitiva. El peso total del acero necesario es de
220 toneladas, y el coste total representa alrededor de
£ 18.000. Al efectuar las pruebas en el tanque de ex-
perimentacién se consiguieron 18,55 millas de veloci-
dad.

Si en lugar de modificar el casco se hubiese preten-
dido comseguir esa velocidad aumentando la potencia
propulsora (si ello fuese posible), se hubiera necesita-
do 2.620 caballos de fuerza (b. h. p.), lo que hubiera
costado unas £ 50.000.
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EL PATRON DE YATE, por el doctor D. Pastor Nieto
Antinez. Con el Reglamento de Regatas, y su interpre-
tacién grafica. Indispensable a patrones de yate y cabo-
taje de primera clase. Segunda edici6n. Imprenta Moret.
La Corufia; 327 pAginas. Precio: 5 pesetas.

Su autor, el conocido deportista y doctor en Medicina,
cuya actuacién como patrén de yate y secretario del Club
Néutico de La Corufia le han hecho ocupar un destacado
puesto entre los muchos aficionados al noble deporte de las
regatas a vela, nos ofrece la segunda edicién de su intere-
sante y ameno libro, de gran utilidad no sélo para los que
toman parte en las pruebas y concursos de embarcaciones
de recreo, sino de indudable necesidad para los socios de
Clubs y entidades niduticas, autoridades maritimas, ete., que
intervienen como Jurados en las regatas, pues contiene el
Reglamento internacional de regatas, con su interpretacién
grafica, inédito hasta ahora en Hspafia.

Es ademéas un libro de vulgarizacién y cultura maritima
muy digno de elogio, que merece figurar en la biblioteca
de todo buen aficionado a las cosas de mar, pues contiene
un vocabulario de términos maritimos y un apéndice con
las contestaciones que completan los programas para ob-
tener el titulo de Patrones de yate, y cabotaje de primera
clase.

Felicitamos al doctor Nieto por su afortunado trabajo,
gque recomendamos a nuestros lectores, profesionales o pro-
fanos, Clubs de regatas, autoridades de Marina, patrones
de Cabotaje y, en general, a todos cuantos tengan relacién
con las multiples actividades maritimas, y enviamos un
cordial saludo al gran marino que lleva dentro el presti-
gioso doctor.

BRITISH MERCHANT SHIFPS, por E. C. Talbot-Rooth.—
Editado por Rich & Gowan, Ltd.,, 27, Maiden Lane-
Strand, Londres W. C. 2,—Precio: £ 1. 1. 0.

HEste volumen da una informacién detalladisima sobre
la composicion de la flota mercante britanica.

Lleva ilustraciones en colores, en forma que permite
reconocer facilmente a los buques en el mar, comprobando
al momento a qué Compafiia pertenecen. Al mismo tiem-
po su texto da amplia informacién sobre la composici6n
y la historia de las Compafiias navieras britanicas. Al
final contiene unas liminas en colores con las caracte-
risticas de las contrasefias y las chimeneas de las diferen-
tes entidades navieras.

A MILLION MILES IN SAIL, por J. H. MeCulloeh, Lon-
dres.—Precio, 12 s. 6 d.

Este libro contiene una seleccién de interesantes episo-
dios tomados de la vida como capitin de uno de los mAs
conocidos durante los Ultimos afios en que la navegacion
a vela se hallaba en su apogeo.

En él1 se expresan interesantes afirmaciones en cuanto
al mar de Sargaso; sobre la altura y longitud de las olas:
se estudian las corrientes ocednicas, la vida de los alba-
tros y pingiiinos y aun se habla de la inofensividad de los
tiburones.

Trae unos cuantos capitulos en que se describen., con una
gran fuerza de expresion, las tormentas en el mar, siendo
uno de los principales aquel en que trata de la fragata

“Artic Stream”, corriendo a palo seco un temporal del
Oeste a la altura de Cabo de Hornos.

Va provista la obra de algunas ilustraciones sobre los
asuntos tratados en ella.

THE SPANISH ARMADA, por Lorna Rea, Londres.—Edi-
tor, Peter Davies.—Precio, 5 s.

Para este pequefio trabajo, su autora, Miss Lorna Rea,
se ve que ha estudiado profundamente mucho de lo que
seg ha escrito sobre suceso tan importante en la historia
maritima, consiguiendo presentar al publico un volumen
muy agradable.

Comienza su obra haciendo un estudio de Felipe II, el
sombric rey, como ella le llama, y termina con la des-
cripcién de la Armada ya deshecha, haciendo rumbo hacia
Espafia.

Hace una apologia de la reina Isabel de Inglaterra.

Aunque su autora no nos dice nada nuevo sobre el tan
memorable acontecimiento, sin embargo, tiene la habili-
dad de relatarlo de una manera tan especial, que tiene
al lector continuamente interesado hasta dar fin a su lec-
tura.

BROWN'S NAUTICAL ALMANAC, 1935.—Brown, Son &
Ferguson, Ltd., 52-58 Darnley Street. Glasgow, S. 1.—
Precio: 3 chelines.

Damos cuenta de la publicacién del tomo correspondien-
te a este afio del conocido Almanaque Nautico que desde
hace cincuenta y ocho afios viene publicando la Casa
Bronw, Son & Ferguson, Ltd. En més de 700 paginas pu-
blica un conjunto de tablas nAuticas y de datos ttiles para
el navegante, que hace que sea una obra indispensable en
el cuarto de derrota., Ademéis del calendario nAutico y da-
tos muy fiitiles para el navegante, la obra publica multi-
tud de informaciones y datos, como tablas de distancias
entre puertos de todo el mundo, tablas de mareas, datos
magnéticos, faros y luces de las costas de Gran Bretafia
e Irlanda y los principales de otros paises, meteorologia
nautica, informaciones sobre puertos ingleses, legislacion,
etcétera, ete.

EL FIRMAMENTO. Edicién reducida, por Luis Rodés,
8. J.—Salvat Editores.—Barcelona.

Ha sido una excelente idea de la Casa Salvat Editores la
publicacién de una edicién reducida de la formidable obra
“El Firmamento”, del Padre Rodés, autoridad de prestigio
internacional en cuestiones astronémicas.

En esta edicién reducida de “El Firmamento” se ha man-
tenido el plan de la primera obra, repitiéndose todo lo que
puede ser de interés para las personas cultas en general
y condensando o eliminando aquellas materias cuyo estu-
dio es més propio del téenico.

La obra proporciona a los lectores un tratado elemental
de astronomia, o, por decir mejor, de astrofisica, dando
una visién adecuada del Cosmos y estimulando su lectura
la afici6n a estudios e investigaciones de ampliacion.

Entre los marinos, que por necesidad profesional usan
la Astronomia como ciencla auxiliar, les serd grata y pro-
vechosa la lectura de esta obra, que divulga las maravi-
llas del Universo.
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NAVEGACION

La linea Espafna-Buenos Aires.

Comentando la informacion facilitada
por la Compafiia Ibarra sobre la sus-
pension de los servicios entre Espafia
y América del Sur, “La Razén" de Bue-
nos Aires dice lo siguiente:

“Resulta dificil creer que el Gobierno
espafiol se resista a acceder a las de-
mandas de apoyo que ha formulado di-
cha empresa—tan profundamente arrai-
gada ya entre nosotros—y cabe esperar
que dichas demandas se resuelvan fa-
vorablemente para evitar que servicios
tan eficientes queden interrumpidos.”

La Marina mercante noruega.

Segtin estadisticas oficiales reciente-
mente publicadas, la flota mercante no-
ruega durante el curso del afio Gltimo,
ha sufrido una reduccién de 57 unida-
des, con un total de 79.522 toneladas.

La flota se compone en 1. de enero
de 1935, de 3.918 buques con 3.985.363
toneladas, de los cuales 1.666 son va-

pores (2.069.438 toneladas), 2.002 son
motonaves (1.905.548 toneladas), y 140
veleros (79.522 toneladas).

El ntmero de buques de vapor ha
iniciado una disminucién de 98 unida-
des, con 168.864 toneladas; las motona-
ves, por el contrario, se han aumentado

en 51 unidades, con 90.052 toneladas, y
el namero de los veleros se ha reduci-
do en 10, con 610 toneladas.

Cincuenta y ocho buques (27.371 to-
neladas) han sido dados de baja en las
listas de inscripeidon, como consecuen-
cia de naufragios o averias importan-
tes; 47 unidades (57.649 toneladas) han
sido vendidas para ser desgiiazadas en
el extranjero.

En cuanto a nuevas construcciones,
se hace notar que 30 bugques (13.516 to-
neladas) han sido construidos en asti-
lleros noruegos, ¥ 14 unidades, de las
cuales dos son motonaves, han sido
construidas en astilleros extranjeros y,
por fin, nueve buques de vapor con un
total de 11.850 toneladas, han sido ad-
quiridos por compra a armadores ex-
tranjeros.

Este es el tercer afio que la flota
mercante noruega acusa una disminu-
cion en su tonelaje, Durante el curso
de 1932 esta disminucion alcanzd 33.752
toneladas; en 1933, a 109.550 toneladas,
v en 1934, como decimos méas arriba, ha
sido de 79.522 toneladas.

Restriceion de servicios holandeses.

Debido a exigencias por parte dei Go-
bierno holandés, la Compafiia Royal
Dutch de Amsterdam, que presta servi-

T T T L

cio de pasaje y mercancias al Sur de
América, se ha visto precisada a aban-
donar por completo el servicio dz pa-
sajeros y restringir considerablemente
el servicio de mercancias.

Los dos bugues de pasaje “Flandria”
¥ “Geldria” han quedado amarrados; el
“Orania” se perdié recientemente en ia
costa de Portugal, y se procederi den-
tro de poco a amarrar también al “Zea-
landia”. Con este motive quedari des-
embarcado mucho personal, que vendri
a agravar la situacién actual.

La Marina rusa.

Comunican de Rusia que se esti ges-
tionando la compra de un buque inglés
para dedicarle al servicio de pasajeros
entre Leningrado y Nueva York.

El servicio de pasaje en el Aflantico.

El servicio ue pasajeros entre los
puertos del Norte de Europa y Norte
de América, se realiza como se sabe
por quince empresas navieras, que me-
diante convenio, dedican ochenta bu-
ques de acuerdo con los Estatutes que
fijan las Conferencias que periédicamen-
te celebran.

El ntmero de viajes que se efectua-
ron hacia el Oeste durante 1934, fué de
603, contra 665 el ano precedente.

Hacia el Este, .os viajes fueron 607
el afio dltimo y 672 en 1933.

Modelo del “Queen Mary”, reproduccién exacta de lo que seria el magnifico transatlintico inglés.
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El total de pasajeros transportados
en 1934 hacia América, fué de 216.127;
en 1933 se elevé a 230.845: Hacia Eu-
ropa se transportaron 222.7556 en 1934,
contra 217.160 en 1933.

El mayor nimero de personas con-
ducidas sobre el Atlantico del Norte du-
rante el afio 1934 por una misma Com-
pafiia es de 65,214, que corresponde a
la flota Lloyd Norte Alem#in de Bre-
men. La ocupacién media de todos los
vapores de los paises interesados en el
trifico maritimo en la ruta menciona-
da durante el afio pasado, ha sido de
359 pasajeros por viaje, habiendo alean-
zado la Lloyd Norte AlemAn con sus
vapores la mayor ocupacién, con un
promedio ae 677 pasajeros por vapor.

Expresamos a continuacién .as ocu-
paciones promedias de los prinecipales
vapores de la ruta BEuropa del Norte-
Norteamérica, que es la principal ruta
maritima mundial, sobre todo en cuan-
to al servicio de pasaje se refiere:

Vapor “Bremen” (Lloyd Norte Ale-
man), 858 personas por viaje.

Vapor “Buropa” (Lloyd Norte Ale-
man), 798 personas por viaje.

Vapor “Berengaria” (Cunard Line),
540 personas por viaje.

Vapor “Ile de France" (Cie. Générale
Trasatlantique), 519 personas por viaje.

Vapor “Olimpic” (White Star Line),
499 personas por viaje.

Vapor “Aquitania” (Cunard Line),
494 personas por viaje.
Vapor “Mauretania” (Cunard Line),

264 personas por viaje.

La reorganizacion de la Marina ita-
liana.

El Gobierno italiano ha aprobado un
plan que tiende a reorganizar la flota
mercante nacional. Segln los términos
de tal plan, todos los bugues mercan-
tes que aseguren el servicio entre los
puertos italianos y los puertos del Mar
Negro, Palestina, Egipto ¥y China, se-
rin reemplazados, por lo cual se nece-
sitar4 construir tres grupos de buques
de 3.500 a 18.000 toneladas, con veloci-
dades de 17 a 25 nudos.

Los buques del grupo que tengan ma-
yor velocidad se utilizardn para comba-
tir la competencia extranjera en las li-
neas que ligan los puertos del Medite-
rrineo con los del Extremo Oriente.

El trafico de la linea Italia-Africa
del Sur.

Seghin declaraciones del ministro de
Industria y Comercio de la Unién Sud-
africana, los datos relativos al ejercicio
de la linea italiana de navegacién que
une el Sur de Africa con los puertos
del Mediterraneo, son los siguientes:

Detalle de la construceion del “(}uoen Mary”.

V8 e

istado de las obras del puente

a principios de abril.

Los buques italianos, durante el perio-
do de 1.© de marzo al 31 de diciembre
de 1934, han efectuado cincuenta y cin-
co viajes a los puertos de La TUniodn,
desembarcando un tota! de 58.520 tone-
ladas de mercancias, mientras el total
de las mercancias embarcadas en los
puertos de La Unidn ascendié a 47.050
toneladas. El nifimero de pasajeros trans-
portados por la Sociedad de navegacion
“Italia” durante el mismo periodo fué
de 1,941, de los cuales 1.692 desembar-
caron en la ciudad de El Cabo. El nu-
mero de pasajeros embarcados en los
barcos de las dos Compafiias de nave-
gacion italianas que efectian el servi-
cio, ascendid a 2.014, La “Italia” y la
“Libera Triestina", que son las Com-
pafiias que efectiian este servicio, se
benefician de un subsidio anual de
150.000 libras que concede el Gobierno
de la Uni6n Sudafricana; acuerdo que
fué tomado con gran extrafieza de los
ingleses, después de haberse celebrado
la, Conferencia del Imperio Britinico en
Otawa,

El fin de la White Star Line, Ltd.

Una asamblea extraordinaria de la
White Star Line gue tuvo lugar el 7 de
marzo, tuvo por objeto proponer la di-
soluecién de la Sociedad, pues estimaba
el Consejo que la empresa, por la si-
tuacién de su pasivo, se halla en la
imposibilidad de continuar sus opera-
ciones, En el balance de 1933 el déficit
gn elev6 a 2.167.714 libras, comprendien-
do 1.487.807 libras que represeénta la pér-
dida, sufrida en la venta de la Aberdeen
Commonwealth Line.
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El convenio de armadores de buques-
tanques.

El Cunsejo que administra los fondos
constituidos por el tanto por ciento de
los fletes brutos devengados por los
buques-tanques, ha acordado repartir
dos chelines y medio por tonelada de
registro bruto por mes, a los buques
que pertenecen a los armadores que son
miembros de tal Asociacion, sobre el
tonelaje que tienen amarrado, teniendo
en cuenta que para el cilculo de la
cantidad global, a los buques amarra-
dos se les considerard con un 70 por 100
de su tonelaje efectivo.

El tanto por ciento fijado como im-
puesto a los buques-tanques en servi-
cio no se ha modificado; continta sien-
do el 15 por 100 de los rietamentos por
viaje, ¥y el 18 por 100 cuando los fle-
tamentos son por tiempo.

La flota mercante belga.

En 1. de enero de este afio, la flota
mercante belga se componia de 100 uni-
dades, con un registro bruto de 363.000
toneladas, En 1929 existian 153 buques
con 509.000 toneladas; por lo tanto, la
disminuecién ha sido de 53 buques con
146.000 toneladas, o sea un 30 por 100,
siendo el pais que ha experimentado re-
lativamente mayor disminucion.

Los astilleros que se hallan cerrados
pueden dar ocupacion regular a 3.500
hombres, que estin actualmente en
paro forzoso.

Recientemente, gracias a la insisten-
cia del ministro de Transportes, del cual
dependen los servicios de la Marina mer-
cante, se han incluido en un presupues-
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to extraordinario 25 millones de fran-
cos para ayuda de la Marina mercan-
te, debiendo considerarse esta cantidad
como anticipo reintegrable sobre los be-
neficios eventuales ulteriores, obligan-
do a los armadores a mantener en ser-
vicio determinados buques que estaban
a punto de ser amarrados.

La Marina mercante argentina.

En los medios gubernamentales se
estAn estudiando medidas encaminadas
a la creacién de una Marina mercante
argentina. El Departamento de Marina
ha creado una Comisién especial, que
estd estudiando la posible legislacion
y métodos de reglamentacién para una
empresa de esta clase.

Aunque Argentina es una de las na-
ciones comerciales mis importantes del
mundo, la Marina mercante del pais
es reducidisima. Actualmente s6lo
cuenta con 250 embarcaciones, cuyo to-
nelaje total es de 270.000 toneladas; es
decir, con un término medio de 1.000
toneladas por barco. La mayor parte
de esta Marina mercante hace servi-
cio costero entre los puertos argenti-
nos o el comercio de los rios Uruguay
¥ Parani.

La nueva Marina mercante seri pro-
piedad de Empresas particulares, con
un subsidio, posiblemente, del Gobier-
no, en una u otra forma. Se duda de
que la Marina mercante que cree Ar-
gentina pueda llegar a competir con
las poderosas lineas de Inglaterra y
los Estados Unidos. Desde luego, ten-

El paquebote “Aquitania”, que embarrancé el 10 de abril en

MAR

dran que pasar muchos afios, con un
largo periodo de desenvolvimiento, pa-
ra que la Marina mercante argentina
pueda competir con los servicios de esas
dos naciones.

Otros son partidarios de que la nue-
va Marina mercante argentina se dedi-
que exclusivamente al comercio con
los puertos de los paises de Ameérica
del Sur, un campo que virtualmente
casi no estd invadido.

No hay vapores, por ejemplo, gue
naveguen regularmente entre Argenti-
na y Cuba, Argentina y Méjico, Gua-
temala, Salvador, Honduras, Nicara-
gua, Costa Rica, Venezuela y Colom-
bia.

La finica manera que Argentina pue-
de transportar o recibir mercancias de
estos puntos es cambiando las mercan-
cias de barco o a lo largo de la ruta,
lo que significa una pérdida muy gran-
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de de tiempo y fletes mucho més ele-
vados.

El comercio de la Argentina, con los
otros paises de la América latina, as-
cendi6 durante 1933 a 181.847 pesos, es
decir, sobre un 30 por 100 de su co-
mercio total con Inglaterra o un 10
por 100 de su total comercio mundial.

Con esto y el aumento de trafico en-
tre los puertos de Ameérica del Sur ha-
bra base suficiente para una Marina
mercante nacional.

Se ha sugerido que la Comisién de-
bia estudiar el establecimiento de dos
lineas: una por el Pacifico y otra por
el Atlantico. La primera, dando la
vuelta al estrecho de Magallanes, para
ir a Chile, Peri, Ecuador, Colombia,
paises de la América Central y posi-
blemente Matzalan, en Méjico. La se-
gunda linea tocaria en los puntos més
importantes del Atlantico.

PUERTOS

El puerto de Amberes durante el mes
de marzo.

Durante el mes de marzo ultimo en-
traron en el puerto de Amberes 866 bu-
ques, con un porte total de 1.737.902 to-
neladas, de los cuales 698 fueron vapo-
res, con 1.461.637 toneladas; 147 moto-
naves, con 272.160 toneladas; 18 vele-

ros a motor, con 1.837 toneladas, y tres
veleros, con 2.268 toneladas.

as de Sout-

hampton, consigue, a las veinticuatro horas de esfuerzos, reflotar, ayudado
por nueve remolcadores, tres de los cuales quedan ocultos en la fotografia
por el casco del coloso.
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Durante el mismo periodo en 1934, en-
traron 864 vapores con 1.697.076 tonela-
das, de los cuales 682 fueron vapores,
con 1.382.272 toneladas; 120 motonaves,
con 297.532 toneladas; 58 veleros con
motor, con B.488 toneladas, y cuatro ve-
leros, con 1.784 toneladas.

Durante los tres primeros meses del
afio actual, el niimero de buques entra-
dos se eleva a 2.460, con 4,952,163 tone-
ladas, siendo wvapores 1.975, con tone-
ladas 4.050.702; 428 motonaves, con
880.211 toneladas; 49 veleros a motor,
con 6.684 toneladas, y ocho veleros, con
5.356 toneladas.

Durante e! mismo periodo de 1934 las
entradas sumaron 2.418 buques, con to-
neladas 4.932.660, de los cuales 1.947 fue-
ron vapores, con 4.030.693 toneladas; 333
motores, con 876.112 toneladas; 123 ve-
leros con motor, con 18.850 toneladas, y
15 veleros, con 7.005 toneladas.

El puerto de Marsella.

El trafico efectuado en el puerto de
Marsella durante el curso del afio 1lti-
mo ha sido de 16.323 buques entrados
y salidos, contra 15.836 en el afio 1933.
El movimiento de mercancias (impor-
tacién y exportacién), se elevé a tone-
ladas 5.945.956, que representa una dis-
minucién de 371.853 sobre el afio an-
terior.

Movimiento en el puerto de Rot-
terdam.

Durante el Gltimo mes de marzo han
arribado al puerto de Rotterdam 863 bu-

?*ques. con 1.393.244 toneladas de regis-
*t, tro bruto.
2, En marzo de 1934 la entrada de bu-
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ques alcanzé la cifra de 863 unidades,
con un registro brute de 1.276.669 tone-
ladas,

Durante el primer trimestre de 1935 y
1934, las entradas de buques fueron
2,446 y 2,445 con un registro bruto de
J.928.909 y 3.693.152 toneladas, respecti-
vamente,

El trafico en puertos italianos.

El trafico en los puertos de Italia du-
rante 1934 comprende B547.973 buques,
contra 519.641 en el afio 1933. Segin la
Direccion general de Aduanas, los bu-
ques italianos han participado el afio
tltimo con 524.723 buques, y los extran-
Jjeros con 23.240, contra 498.890 y 20.751,
respectivamente, durante el afio prece-
dente,

Las mercancias desembacadas ascen-
dieron a 27.769.221 toneladas en 1934, y
a 24.334.048 en 1933,

El total de las mercancias embarca-
das fué de 10.115.781 toneladas durante
1934, contra 9.329.430 en 1933.

Los viajeros desembarcados fueron
3.561.425 en 1934 y 3.515.491 en 1933; los
pasajeros salidos sumaron 3.537.566 el
afio 1934, contra 3.511.671 en 1933.

Puerto auténomo de Burdeos.

El tonelaje global del trafico de mer-
cancias acusa un aumento de 2,6 por 100
sobre el afio 1933, y casi de 4 por 100
sobre el de 1932, Solamente acusa una
disminueién de 3,5 por 100 sobre el tra-
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Vista del Canal de Panami tomada desde el “Australia”, de la flota de guerra
britéanica.

fico con respecto al ano 1928, Gltimo afio
que puede considerarse normal, ante-
rior a los dos afios excepcionales de
1929 y 1930,

El trafico total ascendié a 4.215.035 to-
neladas, presentado por un tonelaje de
registro bruto de 8.292.846 toneladas. El
movimiento de pasajeros se elevd du-
rante el afio ultimo a 75.575.

CONSTRUCCION NAVAL

Nuevo bugue pesquero. -

El 6 del mes pasado fué botado al
agua en los astilleros “El Cantédbrico”,
situados en Natahoyo (Gijén), el bou
“Bayona", construido para los sefiores
Hijos de Ojeda.

El casco es de hierro; tiene 28 me-
tros de eslora; 6 metros de manga, y
3,50 de puntal, desplaza 140 toneladas,
50 mAquina es de una potencia de 180
caballos, y fué construida integramente
en los talleres de los sefiores Ojeda, asi
como también los elementos auxiliares
del buque, tales como dinamos, centri-
fugas, ete.

El bou “Bayona” esté dotado de todos
los adelantos modernos en esta clase de
embarcaciones, y dispone de un aparato
receptor y trasmisor de radio, y una
Sonda eléetrica,

Las neveras, también eléctricas, dis-
bPonen de una capacidad para 40 to-
neladas de pescado.

.LDS departamentos para la tripula-
¢i6n se hallan instalados con toda cla-

se de comodidades, existiendo departa-
mentos donde los marineros no tienen
necesidad de salir a cubierta para ir a
efectuar sus guardias.

El bou “Bayona” llamé poderosamen-
te la atencién, siendo muchisimo el pu-
blico que desfilo por el mismo, elogian-
do su construceion,

Con este nuevo bugue de pesca as-
cienden 2 16 'as buques de que dis-
por:n los :senures Hijos de Ojeda, y
seglin nuestras noticias el “Bayona”
serd dedicado a la pesca en las playas
del Norte, Francia e Irlanda.

Propulsién eléctrica en los buques,

El nfimero de buques con propul-
sion eléctrica actualmente en servicio
en todo el mundo es de 200, y su po-
tencia global se eleva a 1.500,000 CV,.

Este sistema de transmisién permite
el empleo de turbinas de vapor, tan
perfeccionadas como las que se utili-
zan en las instalaciones terrestres, pu-
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diéndose suprimir las turbinas para la
marcha atrds. Ademés se adaptan per-
fectamente a los motores Diesel.

S - &

Entrega de dos cafioneros a Méjico.

El 9 del mes pasado se verificé en
los muelles de la Compafiia Euskaldu-
na el abanderamiento de las lanchas
cafioneras nimeros 22 y 23 que han si-
do construidas para la Marina meji-
cana.

Asistieron el embajador mejicano en
Madrid, general Pérez Treviio y su
esposa, las autoridades locales, dipu-
tados a Cortes sefiores Horn y Robles,
consul de Méjico en Bilbao, comodoro-
jefe de la misiébn naval mejicana en
Espafia, sefior Garcia Jurado y el per-
sonal técnico de la Euskalduna.

Al ser izadas las banderas la ban-
da de musica del batallon de Mon-
tafia tocod los himnos de Méjico y Es-
pafia.

El comodoro, sefior Garecia Jurado,
di6 posesion, en nombre del presidente
de la Republica de su pais, a los co-
mandantes de las unidades citadas, asi
como al jefe de la escuadrilla.

Después pronuncié unas palabras de
agradecimiento por las atenciones que
estin recibiendo en Espafia.

El alealde de la ciudad también dis-
curseé congratulindose de que se ha-
yan llevado a eabo estas construccio-
nes en las industrias espafiolas, e hizo
votos por que continiien las relacio-
nes cordiales que unen a los dos pai-
ses,

Todavia faltan por entregar a la Ma-
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rina de Mé¢éjico ocho lanchas, gque se
terminarin en los meses de junio o
julio.

La Camara de Comercio y otras en-
tidades vizeainas se proponen rendir un
homenaje a los marinos mejicanos, y
antes de que zarpen todas las unida-
des con rumbo a América se hara en-
trega de una placa a la oficialidad
para que la entreguen al presidente de
aquella Republica.

Reforma en la escala de primas a la
construceion naval.

Con objeto de evitar la completa pa-
ralizacion de los astilleros nacionales,
el Ministerio de Industria y Comercio
ha dictado un decreto que modifica va-
rios articulos del reglamento de pri-
mas a la construccidn.

MAR

En su virtud, los constructores na-
cionales de buques satisfaran los de-
rechos arancelarios correspondientes a
los materiales que importen del extran-
jero, pero disfrutarin de primas a la
construccién que oscilaridn entre 176
pesetas por tonelada bruta de arqueo
total en las embarcaciones de madera
de todas clases, construidas para nave-
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gar sin motor propio, hasta 440 pese-
tas para buques de pasaje construidos
con casco de hierro, acero o mixtos,
con motor propio, pudiéndose bonifi-
car aiin la nltima de dichas primas con
un 10 por 100 de su importe inicial por
cada milla entera de velocidad que en
prueba. a media carga exceda el bu-
que de 16 millas.

- PESCA '

Lo que captura un pescador.

Teniendo en cuenta las cantidades cap-
turadas y el ntmero de personas que
se emplean en las operaciones de la
podemos dedu-

pesca en cada nacidn,
cir los datos siguientes:

Un pescador inglés produce 12.000 ki-
logramos al afio; un holandés, 6.000 ki-
logramos; un alemén, 5.500 kilogramos;
un espafiol, 2.140 kilogramos; la pro-
ducecién de un pescador francés alcan-
za la cifra de 2.100 kilogramos por afio.

Como es natural, en estas cifras in-

El puerto de Chicago y el “Loop”, zona de los negocios de la pujante urbe, En el

¥ las instalaciones ferroviarias de la Union

centro de la fotografia se distingue el rio
-Station.
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fluyen no solamente la riqueza en pes-
cado de las costas que rodean a cada
nacién. sino 08 medios que se utilizan
en cada una de ellas.

Los contingentes de conservas de
pescado en Italia.

La importacién de pescados en con-
serva en Italia, ademéis de hallarse su-
jeta a contingente, necesita la presen-
tacién de una licencia que autoriza el
ministro italiano de Hacienda.

Industria gallega que se extiende a
Chile.

Por manifestaciones hechas en Ean-
tiago de Chile por el Consul de aquella
Republica en Vigo, se sabe que el po-
deroso industrial espafiol don José Ra-
moén Curbera, se propone extender has-
ta Chile sus instalaciones y métodos

MAR

de pesca, llevando a aquellos mares bu-
ques, elementos modernos y personal
técnico adecuado.

Produceion mundial de pescado.

Durante el afio 1933 la produccion
mundial de pescado ha alcanzado la ci-
fra fantdstica de 15.796.030.000 kg., con
un valor global de 26.541.515.000 fran-
cos, 0 sea que se ha extraido el mar
casi dieciséis millones de toneladas pa-
ra servir de alimento a la humanidad.

El Japén, en cuyo pais puede decir-
se gque no se come MAS (que Aarroz y
pescado, pues éste es el principal ali-
mento nacional, tanto para los ricos
como para los pobres, es quien ha ob-
tenido méas productos del mar, habien-
do alcanzado la cifra de 4.676.200.000 ki-
logramos, En segundo lugar, aungue a
bastante distancia, le siguen los Esta-
dos Unidos, con 1.490.007.320 kg., y muy
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cerca se coloca la Rusia soviética, con
1.441,904.000 kg. La Gran PEretaha se
coloca en el cuarto puesto, con Kkilo-
gramos 1.200.479.208.000, cuya cantidad
se reparte a raz6n de 882.237.316 Kkilo-
gramos Inglaterra y el pais de Gales;
300.670.820 kg. Escocia, y solamente
18.781.072 Irlanda.

Siguen después: Noruega, con kilo-
gramos 930.700.000, y a continuacion, co-
sa rara, se halla Siam, con 908.000.000
de kilogramos; las Indias, con la mis-
ma cantidad; China, con 723.676.000 ki-
logramos; Canadé, con 544.800.000 kilo-
gramos; Alemania, con 398.612.000 kilo-
gramos, y HEspafia, que ocupa el un-
déeimo lugar, con 322.370.000 kilogra-
mos.

Portugal sigue después con 202.257.000
kilogramos; Islandia, con 189.318.000 ki-
logramos; Holanda, 127.396.940 kilogra-
mos; Dinamarca, 112.592.000 kilogramos;
Italia, 95.346.000 kilogramos, y por fin
Terranova, con 90.800.000 kilogramos.

El puerto de Chicago, visto desde la parte del lago.

Biblioteca Nacional de Espafa



MAR

Botadura de la draga “Onger”, en los astilleros de W. Simons & Co. Ltd., de

Renfrew, para su empleo en el

puerto colonial britinico de Basrah. La bota-

dura se ha efectuado con la draga completamente terminada, lista para salir a
su destino.

La pesca en Africa occidental

La industria de la pesca en Afriea
occidental ha adquirido un progreso
considerable. La sociedad francesa ins-
talada en Port-Etienne ha vuelto a re-
anudar las operaciones de pesca que
habia interrumpido en 1933 para dar sa-
lida a la gran cantidad de conservas
que tiene almacenadas. Los armadores
canarios que van a pescar a la bahia
de Lévrier, conservan su pescado fres-
co, que lo venden en las Islas Cana-
rias, y segun sus declaraciones han pes-
cado el afio 1ltimo 3.000 toneladas de
pescado contra 3,393 toneladas en 1933;
3.443 toneladas en 1932, y 3.795 tonela-
das en 1931,

La pesca de la langosta se practica
con dieciocho embarcaciones bretonas,
que han obtenido 187.900 kilogramos de
langostas y, como en afios anteriores,
los parajes cercanos a Cabo Blanco se
han visto muy concurridos por pesca-
dores cuyas capturas son desembarca-
das en distintos puertos de Europa, con-
servindose a bordo el pescado por me-
dios frigorificos.

Pesca milagrosa.

Se esta utilizando un nuevo sistema
de pesca por medio de un aparato de
sonda llamado “Keo sonoro”, con el cual
se puede comprobar la presencia de ban-
cos de pescados que se hallan a gran-
des profundidades.

Un buque equipado con este nuevo in-
vento ha podido descubrir un banco que

media dos
metros de

kilometros de largo por 500
ancho y que se hallaba a
72 metros de profundidad. A las lla-
madas del buque en cuestion pudieron
acudir numerosos buques pesqueros al
lugar sefialado, habiendo podido efec-
tuar una importante operacidén, pues
consiguieron abarrotar sus bodegas.

Los ingleses buscan el mercado del
Mediterrineo.

Dos exportadores de pescados de Yar-
mouth (Inglaterra) se estin ocupando
de mandar, en buques con instalacién
frigorifica, cargamentos de sardinas a
Australia, Nueva Zelanda y puertos del
Mediterraneo. Aprovechan ademés el re-
torno de los buques frigorificos, que
traen cargamento de carnes de Nueva
Zelanda y Australia, para mandar par-
tidas de pescado ahumado.

Para poder surtir el mercado del Me-
diterraneo se estin edificando en dicho
puerto inglés unos almacenes frigorifi-
cos con capacidad para 88.000 cajas de
arenques.

La industria pesquera en Francia.

Durante el afio 1934 se ha acentuado
¢l amarre de la flota pesquera en Fran-
e'e.

El tonelaje total en servicio solamen-
te se elevaba el afio tltimo a 41.573 to-
neladas, habiéndose notado una dismi-
nucién del 17 por 100 con respecto al
tonelaje en servicio el afio anterior; esta
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baja se debe principalmente al amarre
de siete buques que se dedicaban a la
pesca de gran altura. Por el contrario,
la pesca del baca:ao ha dado resulta-
dos algo mejores que en el afio prece-
dente. Los resultados de la pesca, en
Terranova particularmente, han sido
muy satisfactorios; la produccién total
de la campafia se eleva a unos 550.000
quintales, lo que representa un aumen-
to de 60.000 quintales sobre la campa-
fia precedente. Bl precio de venia ha
aleanzado un aumento de un 10 por 100,
con lo cual se ha conseguido cubrir en
parte los déficits de las campafias pre-
cedentes,

Esta mejora de la situacién para la
industria de la pesca de altura, se debe
a un aumento sensible en las exporta-
ciones, que han pasado de 165.000 quin-
tales en 1933, a 215.000 en 1934, facili-
tada por la reanudacion de los merca-
dos griego e italiano, que han absorbi-
do lotes importantes de bacalao expe-
dido de Saint-Pierre-et-Miquelon y de
Francia. La exportacion hubiese sido
ann mayor si no hubiesen surgido difi-
cultades en el mercado portugués, don-
de las importaciones de bacalao son con-
troladas por una Comisién oficial que
no ha concedido ninguna licencia de im-
portacién a los exportadores franceses
desde el mes de octubre de 1934, y con
lo cual han perdido un mercado que su-
pone de 15.000 a 20.000 quintales.

El aumento de las exportaciones de-
muestra la eficacia de la ley de primas
a la exportacién, que se puso en vigor
en el mes de junio de 1932, con la cual
se ha podido ir ganando mercados tan
importantes como son el griego y el
italiano.

La mejora en el comercio de expor-
tacién de pescados ha estimulado a las
empresas dedicadas a la pesca de al-
tura, y de momento el niimero de bu-
ques que se pondran en servicio para
la campafia de 1935 seri bastante su-
perior a la de 1934

La situacién de la industria de la
pesca. costera inspira en Francia se-
rias preocupaciones.

Los puertos del Canal de la Mancha
han sido afectados por los bajos pre-
cios a que se ha cotizado el arenque,
ocasionando con ello una repercusiéon
en toda la venta del pescado fresco;
en los puertos del Atlintico, al dafio
sentido por el empobrecimiento de los
caladeros de pesca, hay que afiadir los
efectos producidos por la disminucién en
los precios de los mercados interiores.

En lo que conclerne a la pesca del
arenque, la produccion total de los puer-
tos de Boulogne y Fécamp, ha alean-
zado 46.203.000 francos en 1934, contra
48.976.000 francos en 1933. Esta dismi-
nucién se debe a la baja en el precio
de venta del arenque salado y al sen-
sible aumento en la produceién del aren-
que capturado por los buques de arras-
tre. La industria intenta mejorar la si-
tuacién exportando arenque fresco a
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Alemania, pero estas exportaciones se
han interrumpido rdpidamente, pues los
compradores alemanes no han podido
conseguir la autorizacién necesaria pa-
ra las transferencias de divisas en la
Oficina de compensacion francoalemana.

A consecuencia de los malos resulta-
dos conseguidos en la campafia del aren-
que en 1934, los armadores interesados
en ella estin tratando de llegar a una
formula de convenio, segiin la cual po-
drian racionalizar la industria, tenien-
do en cuenta las variaciones gue sufre
el precio del arenque.

La cuantia de la pesca en fresco ha
ido en aumento en los puertos de La
Mancha, mientras que se ha notado una
disminucién en los puertos del Atlanti-
co; pero en todos los puertos, cualquie-
ra que haya sido la cantidad desem-
barcada, se ha comprobado una dismi-
nuecién progresiva en el tamafio del pes-
cado grande y un aumento sensible en
el porcentaje de las capturas de pes-
cado pequefio. Estos dos fendmenos, uni-
dos a la baja del consumo en los mer-
cados, se ha traducido en una baja sen-
sible en el precio de venta.

Los precios medios de venta han sido
alrededor de 0,49 francos oro, tomando
en conjunto la produccién total de pes-
cado fresco francés en 1934, mientras
que el precio medio de 1913, poco antes
de la guerra, era de 0,67 francos oro,
lo cual representa una disminucién en
el precio de venta que alcanza a un
30 por 100, mientras que los principales
capitulos en los gastos de explotacion
se han aumentado en un 40 por 100.

La pesca maritima en Argelia.

El puerto principal de pesca en Ar-
gelia es Ordn, cuya flota comprende
98 veleros y 339 buques de propulsion
mecénica, con un porte total de 2.503
toneladas, Viven de esta industria 6.796
pescadores y sus familias.

Le sigue Argel, con 90 veleros y 146
vapores y motores con 1.336 toneladas.
El ntimero de pescadores es de 930. Vie-
ne después Philippeville, con 59 veleros
y 108 vapores y motores, con 753 tone-
ladas y 671 pescadores. Por fin, se cuen-
ta el puerto de Bona, con 357 pesca-
dores, 66 veleros y 75 vapores y mo-
tores, con 840 toneladas.

En 1924 la produccion de pesca en
aquella regién ha sido de 18,804,000 ki-
logramos, con un valor de 59 millones
de francos.

Proteccion a la pesca en Francia.

Teniendo en cuenta que la industria
de la pesca sufre una grave crisis que
tiene por causa principal la insuficien-
cia de venta de los mercados, que oca-
sionan una baja considerable en los pre-
cios, en Francia se esta tratando de pro-
teger estatalmente dicha ingustria,
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El trawler “Le Vieux Tigre” embarrancado en Lizard Point a causa de la niebla.
Es extraiia su posicion, teniendo en cuenta que el calado de popa de estos buques
es mucho mayor que el de proa.

Los pescadores en Francia perciben
unos ingresos muy reducidos, pues se-
gin veridicas informaciones, la parte
que ha correspondido como promedio en
1934 a un pescador de sardinas o crus-
taceos en Francia ha sido entre 1.200 a
1.800 francos, contra 3.400 que ganaba
los afios precedentes. Esto es debido
en parte a la competencia extremada-
mente activa ejercida por los producto-
res extranjeros, pero también a que la
industria pesquera sufre en general una
crisis de material, Los buques que a ella
se dedican son casi todos ellos de mu-
cha edad, siendo su promedio muy su-
perior a los veinte afios, cuando una
media normal no debiera pasar de los
diez afios.

Por ello, cada buque viejo debe su-
frir frecuentes reparaciones, que ade-
més de ocasionar gastos considerables,
los inmovilizan a menudo durante lar-
gos periodos, lo cual grava enormemen-
te la explotacion de las empresas.

El ministro de la Marina Mercante se
ocupa activamente de ir remediando es-
tas deficiencias, habiendo propuesto al
Consejo Interministerial Econémico la
adopeion de diferentes medidas. Para
ello se crea la institucion de una ta-
sa, de 50 francos por quintal métrico
sobre todas las licencias de importacién
de sardinas y otros pescados y crus-
taceos. La proteccién aduanera de con-
servas de fabricacién francesa y por lo
tanto de la industria pesquera que se
dedica a surtirla, saldrd con esto su-
mamente beneficiada.

Se crea ademAs con una parte del
producto de dicha tasa un fondo espe-
cial destinado a facilitar la producecién
y la. venta de conservas, y por lo tanto
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a contribuir a mejorar la suerte de los
pescadores. La creacién de esta Caja
serd objeto de un proyecto de ley que
serd entregado proximamente a la Co-
misién de la CAmara.

Dos importantes decretos del 12 de
marzo del afio actual han sometido las
importaciones de crusticeos en fresco
y en conserva a un régimen de licen-
cias, que tienen por objeto impedir el
que sobrepasen los contingentes de es-
tos productos fijados a los diferentes
paises extranjeros y con la subdivision
que se establece de los crustdceos fres-
cos en cuatro categorias, se podri con-
trolar con méas exactitud la naturaleza
de los crusticeos importados.

Por fin, se creari un fondo para la
renovacién de la flota de pesca costera
v de altura con las cantidades asigna-
das con una parte del producto que se
obtenga con las tasas de las licencias
que mencionamos anteriormente,

Con un limite méaximo de crédito de
52 millones, repartidos en un periodo de
diez afios (para los ejercicios de 1935 y
1936 se han previsto ya doce millones),
se concederin primas a los armadores
para la construccién en Francia de bu-
ques de pesca de 50 a 350 toneladas a
razén de 2.000 francos por tonelada has-
ta 200 y 1.200 francos por tonelada para
los bugues entre 200 a 350 toneladas,
con la condicion de que los armadores
desgiiacen dos toneladas de buques ma-
yores de veinte afios por cada tonelada
nueva que han de construir.

La creacion de estos fondos consti-
tuye parte del! mismo proyecto de ley
que ¢l relativo a la. Caja de compensa-
ci6n destinada a favorecer la produc-
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Las obras del puerto de Dunkerque.

Maniobras para las colocacién del tltimo monolito del dique del HEste.

cion y la venta de las conservas de
pescado.

Se espera que la tasa de proteccién
producird unos nueve millones anuales.
Aunque se pensaba aumentar la tarifa
de esta tasa, se ha desistido de ello por
temor a que en las demis naciones se
pudiesen tomar represalias, mirando so-
bre todo por la explotaciéon de la indus-
tria automovilistica.

Las primas al desgiiace exigirdn unos
seis millones de francos por afio, dispo-
niendo que el excedente se aplique en
forma de primas a la exportacién, y
compensaciones a los pequefios propie-
tarios de embarcaciones pesqueras,

En el preambulo de la proposicion de
ley se hace notar que los buques de pes-
eca son unos auxiliares indispensables
para la Marina de guerra, como se de-
mostré en la 1ltima, en la que se em-
plearon como cazasubmarinos y en ope-
raciones relacionadas con las minas sub-
marinas, con lo cual la removacién de
la flota pesquera contribuiri a dar ma-
yor eficacia a la defensa costera naval.

Tren rapido pesquero.

La Federacién BEspafiola de Armado-
res de Bugues de Pesca ha elevado una
instancia al ministro de Obras pfbli-
cas solicitando la implantacién de un
tren rapido diario para el transporte de
pescado de Galicia a Madrid.

A Madrid llegan diariamente 100.000
kilogramos de pescado de todos los
puertos importantes de Espafia para el
consumo de la capital y zonas proxi-
mas. Pero mientras el que procede de
Cadiz, Malaga, Pasajes, Gijon o San-
tander se vende en Madrid al siguien-

te dia de ser desembarcado en el puer-
to, el que envian Vigo, Marin o La Co-
rufia invierte dos fechas en salvar
aproximadamente la misma distancia.

El pescado de Galicia se desembarca
por la mafiana, se factura hasta las
siete de la tarde del mismo dia, sale
del puerto sobre las cuatro de la ma-
drugada del siguiente y llega a Madrid
a las siete de la mafiana del otro dia,
después de invertir el tren més de vein-
tiséis horas en el recorrido.
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Se interesa la puesta en cireulacion
de un tren que, teniendo su salida del
puerto sobre las once de la maifiana,
llegue a Madrid a las ocho del dia si-
guiente.

Es de esperar que los intereses pes-
queros gallegos obtengan esa ayuda
merecida.

) La pesca en Rusia.

Los resultados de la produccién pes-
quera en el Estado soviético ha sido
muy fructifera durante el afio 1934. Las
capturas han alcanzado 12.547.000 quin-
tales, habiéndose experimentado un au-
mento de casi dos millones de quintales
con relacién al afio 1933.

La importacion de pescado en los
Estados Unidos.

El Comité de Arbitrios de Washing-
ton tiene en estudio un proyecto de ley
presentado por el representante Bland,
que tiende a prohibir la entrada de pes-
cado fresco en los Estados Unidos. El
citado proyvecto se expresa asi:

“Queda prohibida la importacién en
los Estados Unidos de Norteamérica,
procedente de cualquier pais extranje-
ro, de pescado fresco, salado, en lata;
atiun, cangrejos en lata, langostas y
productos de pescado de toda clase;
aceite de pescado, despojo de pescado,
harina de pescaao y toda clase de pro-

ductos alimenticios derivados del pes-
cado, y extremos no mencionados ep
esta ley."”

Como se ve, la prohibicién no puede
efectuarse de una manera mas rotunda.

MISCELANEA

El dia 24 de abril tomé posesion el
nuevo subsecretario de la Marina Ci-
vil, don Mariano Arrazola y Madera.

Deseamos que el éxito le acompaiie
en su importantisima misién.

Don Luis Morin Valdés ha tomado
posesion de su cargo de delegado mari-
timo de Asturias.

Como conocemos las excelentes dotes
que adornan a este querido amigo nues-
tro, felicitamos muy de veras a todos
los que tengan que relacionarse con la
Delegacion Maritima de la mencionada
regidn,

L

Mucho nos complace corresponder al
afectuoso saludo que en su altkmo ni-
mero nos dedica nuestro fraternal cole-
ga “Vasconia Industrial y Pesquera”, al
que deseamos toda clase de venturas,

L I

Biblioteca Nacional de Espafa

Pesca de un ballenato.

En Castro Urdiales, el vapor pesque-
ro “César”, al regresar al puerto, des-
embared un enorme ballenato que ha-
bia capturado a escasas millas del
puerto y que media cuatro metros y
medio de largo, con un pego de cien
arrobas. Al elevarlo a bordo, segifin
cuenta el patréon del vapor, estuvo a
punto de ocurrir un accidente a dos
tripulantes al romperse una estacha
que sujetaba al cetaceo por la cola.
Al atracar en el muelle ha habido que
extraer al pez con la gria con que se
sacan las calderas de los vapores,

Un recuerdo.

La madera del casco de la fragata
norteamericana “Chesapeake”, que ac-
tué en la guerra de 1812, sirve afn
hoy, aunque destinada ahora a una
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misién pacifica, en la aldea de Wick-
ham, cerca de Southampton, en Gran
Bretafia,

La nave fué capturada por los brita-
nicos en la bahia de Boston y llevada
a Gran Bretafia. Alli se vendio el cas-
co, y la madera sirvié paras construir
un molino. Tablas y vigas conservan
su pristina solidez, aungue estan per-
foradas por las balas, algunas de las
cuales atin estan incrustadas en ellas.

il molino de Wickham funciona des-
de hace mas de un siglo.

Las tragedias del mar.

El vapor japonés “Kaisu Maru” ha
naufragado a la altura de Nagasaki.
Se hundié tan ripidamente que de sus
cincuenta tripulantes sélo dos pudie-
ron ser salvados.

Naufragios ocurridos durante 1934

Segtn datos proporcionados por la
Asociacién de Aseguradores de Liver-
pool, durante el afio 1934 se perdieron
107 buques mayores de 500 toneladas,
ascendiendo el registro bruto de los
mismos a 308.072 toneladas. Durante el
afio 1933 se perdieron 113 buques con
224.000 toneladas, y en 1932, 122 buques
con 337.011 toneladas.

1 Bureau Veritas acaba de publicar
la lista de siniestros maritimos ocurri-
dos durante el mes de enero del afio
actual, que es la siguiente:

Pérdidas totales.

Buques de vapor: 2 alemanes,
9 americanos, 24 ingleses, 1 argentino,

3 chinos, 2 espafioles, 1 estoniano,
1 finlandés, 6 franceses, 6 griegos,
10 italianos, 9 japoneses, 1 noruego,

1 panamefio y 5 suecos; total, 81.
Motonaves y veleros con motor:
1 alemén, 4 ingleses, 1 espafiol, 1 fran-
eés, 1 italiano; total, 8.
Buques de vela: 4 americanos. 3 in-
gleses, 1 espafiol, 1 finlandés, 2 italin-
nos; total, 11.

Causas de las pérdidas.

Buques de vapor: naufragios, G;
abordajes, 2; vias de agua, 3; aban-
donados, 2; sin noticias, 4; desgiliaza-
dos, 60: tran:formados, 4. Total, 81

Motonaves y bugues de vela provis-
tos de motor: naufragios, 2; aborda-
jes, 1; incendios, 2; desgiiace, 2; trans-
formaciones, 1, Total, 8.

Accidentes.

Buques de vapor.—Los accidentes
ocurridos a esta clase de buques son
los siguientes: varadas, 82; abordajes,

Desembarco de pasajeros en cesta, em-
pleado cuando los buques no atracan a
muelle y el mar esti picado.

139; incendios, 27; vias de agua, 37,
por tempestad, 96; en miquinas y cal-
deras, 99. Total, 480.

Motonaves y veleros con motor; va-
radas, 22; abordajes, 27; incendios, T;
vias de agua, T; por tempestad, 18;
averias en los motores, 20. Total, 101.

Buques de vela: varadas, 1; vias de
agua, 2; por tempestad, 2. Total, 5.

El “Queen Mary” y la reserva naval.

En
existe
blema,
po de
Mary”.

los medios mnavales britinicos
gran preocupaciéon por el pro-
que plantea el empleo en tiem-
guerra del gigantesco “Queen
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Este buque, de 73.000 toneladas, fué
botado, como se sabe, el 26 de septiem-
bre del afio 1ultimo, constituyendo su
botadura una gran manifestacién na-
cional.

Su construecién se efectiia, pues aun
no se halla terminado, con la ayuda
financiera del Gobierno britinico, ¥
como en el caso del “Mauretania”, en
caso de guerra, el almirantazgo puede
disponer de este buque para dedicarlo
a reserva de la Armada.

Los peritos navales britanicos juzgan
que no se le podra utilizar como cru-
cero ligero, pues su velocidad maxima
no pasard de los 35 nudos horarios, ¥
quedaria a merced de cualguier cruce-
ro de 4 6 5.000 toneladas o de un simple
destroyer que, armado con cafiones de
140 milimetros y navegando a mdas de
40 millas, encontraria un blanco mag-
nifico en el “Queen Mary” con sus 310
metros de eslora.

Se piensa también en poder utilizarlo
como transporte de tropas; pero en ra-
z6n de su tonelaje y de su elevado va-
lor habria necesidad de dedicarle una
escolta demasiado considerable, dismi-
nuyendo asi la reserva de buques li-
geros.

No se ve el empleo indicado gque po-
dria tener el bugue en tiempo de gue-
rra, pues si se piensa dedicarlo a bu-
que-hospital, viene a la memoria lo que
ocurri6 a algunos de estos buques du-
rante la 1ltima guerra.

Nuestro concurso de fotografias.

Bl plazo de admision de fotografias
para nuestro concurso, con premios en
metélico, se ha prorrogado hasta el 31
de octubre, a ruego de muchos suserip-
tores que han anunciado su aportacién.

MARES EXTRANJEROS

Los cazadores de focas.

Vapores llegados del mar polar traen
noticias a Noruega diciendo que dies
barcos de cazadores de focas, con tri-
pulacion de 150 hombres, se encuen-
tran cercados por los hielos.

Se abrigan grandes temores sobre la
suerte de las tripulaciones, pues les
gerd muy dificil pasar por el hielo al
litoral de Scorebysund, a causa de la
gran distancia.

El Gobierno ha enviade un barco y
aviones en su socorro.

Feliz viaje.
El oficial de la Marina letona, Mi-

kelis Pleums, ha salido de Lisboa con
idea de atravesar el Atlintico en el ba-
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landro “Laira”, acompafiado por Kris
Baroms, colaborador del diario “Brima
Zeme", Piensa llegar a Florida y lue-
go volver de Nueva York a Londres.
Durante la travesia desde Riga, le sor-
prendié un fortisimo temporal, causin-
do le la rotura del palo de la vela y
averias en el motor auxiliar, obligando-
les a arribar a Corufia, donde efectua-
ron las reparaciones. La embarcacion
desplaza solamente 40 toneladas.

Gdynia posee 47 lineas regulares de
navegacion.

En estos tultimos dias se han puesto
en servicio dos nuevas lineas regula-
res, de las cuales una enlaza a Gdynia
con los puertos espafioles y la otra
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con los puertos ingleses. De este modo
el niimero de lineas regulares que par-
ten de Gdynia, se cifra actualmente en
47, de las cuales atienden las comuni-
caciones con los puertos de Europa 38,
y las otras nueve con los puertos de
América, de Africa, de Australia y de
Extremo Oriente.

Influencia de un rayo en el desvio
de la brajula.

El capitan del vapor inglés “Sunoil”
ha informado del siguiente incidente,
que le ocurrié durante su tultimo viaje,

MERCADO

Segiin estadistica del Lioyd’s List, re-
lativa a los fletes de vapores y moto-
naves conduciendo cargamentos comple-
tos, la media para el afio 1934 repre-
senta una mejora de 2 1/4 por 100 con
respecto al afio 1933. Debe tenerse pre-

sente que este 1ltimo aho mencionado -

fué el mas desastroso que se ha cono-
cido, después de la guerra.

Como el mercado de fletes se halla
intimamente ligado a la situaciéon eco-
némica mundial, se puede suponer que
este mercado experimentari distintas
variaciones hasta que quede normaliZa-
da la actual situacion econdmica mun-
dial, la cual se halla a su vez afectada
por la inestabilidad politica predomi-
nante en la mayoria de las naciones.

En los momentos presentes continta
puesta la atenciéon en el mercado del
Rio de la Plata, cuya actividad ha do-
minado a todos los demés sectores por
el volumen de los negocios cerrados 1l-
timamente.

La demanda se ha mantenido cons-
tante y los cargadores han aceptado
bastantes operaciones de embarque a
los precios fijados en la escala minima
del plan concertado por los navieros
hace unos meses.

Los mercados de Oriente siguen en-
calmados, a excepcién de algunos tra-
ficos locales, que adquieren alguna ac-
tividad.

Los cargadores australianos parece
que se interesan mas después de las
ventas de trigo que han realizado ulti-
mamente a importadores europeos; los
fletes se cierran en este sector a los
precios marcados en la escala minima
también fijada para este tréfico.

De manera general, la perspectiva en
los principales mercados, presenta un
aspecto algo més favorable.

El sector asturiano contintia muy flo-

MAR

al cruzar el Golfo de Méjico: A 8 h. 15
de la mafiana (hora Greenwich), a un
salto de wviento siguié inmediatamente
una violenta tempestad; a 8 h. 40 de
Ja mafiana cayé un rayo en el buque,
ocasionando la ruptura de un mastele-
ro. A la madrugada siguiente, al com-
parar el compas de biticora con el gi-
rocompas, se observé que aquél se ha-
llaba afectado de un desvio Hste que
alecanzaba 20° fuera de lo normal, man-
teniéndose asi durante varias horas, al
cabo de las cuales empez6 poco a po-
co a disminuir, y al mediodia habia
llegado a su desvio normal. El resto
de los compases a bordo permanecie-
ron indemnes.

DE FLETES

jo, tropezando los navieros con gran-
deg dificultades para colocar sus bu-
ques.

Las demandas son limitadas,
aunque hay méas facilidad para fleta-
mentos con destino a puertos del Can-
tabrico, puesto que para viajes largos
el transporte lo efectiian las Empresas
navieras con buques de su propiedad,
y algunos otros que tienen contratados
por tiempo. Los tipos de fletes para via-
jes de carb6n no presentan ninguna va-
riacién, y en cuanto a los de retorno,
apenas si se cierra alguno, teniendo los
barcos que regresar en lastre.

muy

De nuestro concurso de fotografias.

Perspectiva original de la chimenea de
un vapor.
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Fletamentos cerrados recientemente:

Vapor de 6.500 toneladas (mafiz), Dur-
ban a Montreal, 15s 6d.

Tdem 8.000 id. (manganeso), Marma-
goa a Amberes, 17s.

TIdem 7.000 a 7.500 id. (antracita), Port-
Redon a Montreal, 16s 6d.

Idem 7.800 id. (trigo en sacos), Syd-
ney al Mediterraneo, Reino Unido, Con-
tinente, 22s 6d. Opci6n Oriente a base
de Shanghai, 10s 6d.

Idem 1.700 id. (mineral de hierro), Vi-
vero a Port-Talbot, 5s 6d.

Idem 4.100 id. (mineral de hierro),
Bilbao a Dunquerque, 4s 7 1/2d.

Idem 3.5 id. (mineral de hierro),
Bilbao a Diddlesbrough, 4s 7 1/2d.

Idem 6.500 id. (carbén), Rotterdam a
Buenos Aires, 8s 6d.

Tdem 5.500 id. (carbén), Rotterdam a
Génova, Ts.

Idem 1.200 id.
Bilbao, 8s 3d.

Idem 875 “standards” (madera), Kotka
a Hull, £ 680, fletado a tanto alzado.

Idem 660 id. (madera), Gdynia a Gan-
te, 258 6d.

Idem 750 id., (madera), Archangel a Li-
verpool, 42s 9d.

Idem 7.000 toneladas (chatarra), Cos-
ta Nordeste de América a Italia, en-
tre § 390 ¥ § 4,10, segiin naturaleza.

Tdem 6.000 id. (aztear), Pernambuco
a Liverpool, 14s.

Idem 6.500 id. (trigo), San Lorenzo a
Cardiff, Barry, Swansea, Avonmouth,
155 9d., un puerto; 16s 6d dos puertos.

Idem 6.£00 id. (trigo), Neevchea a un
puerto de Grecia, 17s 9d.; 4 1/2d extra
por cada puerto adicional, hasta cuatro.

Idem 8.500 id. (trigo), Bahia Blanca
a Amsterdam, 15s.; London o Hull,
14z 9d; Rotterdam, 14s 6d.

Idem 370.000 pies ciibicos (algoddn),
Costa Norteamericana del Pacifico a
dos puertos del Japén, £ 3.400, fletado
a un tanto alzado.

Idem 6.000 toneladas (garbanzos),
Costa Oeste del Pacifico a Espa-
fia, § 5,65, a cargar en dos y descargar
en tres puertos.

Idem 3.000 id, (earb6n), Cardiff a La
Rochelle, 4s.

Idem 4.200 id. (carbdn), Cardiff a Ali-
cante, Ts 9d.

Idem 6.000 id. (carbén),
Buenos Aires, 8s 9d.

Idem 1.500 id. (carbén), Sunderland a
Copenhague, 4s 6d.

Idem 550 id. (carb6n), Gijén a Pasa-

(potasa), Amberes a

Newport a

jes, 11 ptas.

Idem 400 id. (carbdm), Gijén a Bil-
bao, 11 ptas.
I dem 1.200 id, (carbén) Gijén a Sevi-
lla, 14,20 ptas.

Idem 1.000 id. (chatarra), Lisboa a
Musel, 18 ptas.

Idem 500 id. (pinos), Villagarcia a

Musel, 9 ptas.
Idem 400 id. (mineral), Bilbao a Mu-
sel, 5 ptas.



