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NO LO OLVIDE

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

La revista Navegacién, Puertos, Indus-
trias del Mar puede ayudarle eficazmente
a incrementar los ingresos de su industria.
Antes de ser publicado su primer niimero ya
figuraban entre sus suscriptores las princi-
paies figuras que ocupan una posicién ejecu-
tiva en las Compaiias navieras, en los orga-
nismos portuarios, en tas industrias pesque-
ras y en todas las actividades relacionadas
con el trafico maritime.

No lo olvide si quiere sacar rendimienio de su presupuesto de publicidad. Con el
menor gasto su anuncio serd visto por el mayor nimero de personas en condiciones
de aceplar una oferta suya.

Considere que una firma o una marca no anunciada es un nombre exirafio que se
liene que abrir paso. No perjudique sus negocios dejando de anunciar debidamente
sus produclos.
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La industria Mal aio ha gido el pasado para
pesguera na- la industria pesquera nacional.
cional em el Para la industria de los pesque-
ros de alta mar. El juicio mis
- preciso puede hacerse con sefialar
que del tonelaje fotal, méas de un 40 por 100 se encuen-
tre amarrado, y el que navega no siempre obtiene ren-
dimientos, no pars, obtener uns rentabilidad para el ca-
pital, sino ni para cubrir gastos. . '

No bay afin datos sobre la produccién pesquera del
afio 1933; perc se tienen impresiones de que fué infe-
rior & la del ejercicio precedente. Los resultados obte-
nidos en el Gran Sol fueron menores gue en anteriores
fechas, siendo también malag las costerns del arrastre
y del bonito.

Habrd que hacer una excepcién, la de industria ba-
caladera espafiols, dentro de las notas tan poco hala-
gadoras que anteceden. Las dos campafias de 1933 rea-
lizadas por los seis barcos de la Pysbe han gido de gran
rendimiento, consiguiendo cada buque de 850 a 900 to-
neladas de bacalao cada temporada, lo gue supone un
14 por 100 del consumo nacional, que puede cifrarse en
més de 75.000 toneladas. Poco es aun; pero & pesar de

afio pasada.

ello, 1a Pysbe, Empresa particular sin la menor ayuda

del Gobiernc, se hace merecedora del mayor splauso
por la labor que realiza, de gran envergadura, tenien-
do incluso el proyecto de preparar en una cercana fe-

cha 16 barcos iguales a los que hoy tiene. Cuando asi
sea, ademds de la ocupacién de brazos gque esto repfe-
sentara, no 8e dard el caso de gque Espafia tenga que
comprar al extranjero bacalao por el importe de 80 mi-
llones de pesetas.

Es este momento oportuno para hacer un llamamien-
to al Gobierno en cuanto a esta industria, cuya impor-
tancia es mayor de lo que a primera vista parece. Por-
que lo curioso del caso es gue no solamente no ze le
concede ayuda alguna, sino gue se le da un trato bien
poco de favor. Es una historla muy larga la de la se-
rie de inconvenientes que oficialmente se estdn creando
a la industria pesquera. Gravémenes, obsticulos, una
politica social absurda, el cierre de log mercados en do-
mingo, o8 contingentes extranjeros a la importacién.
El Gobierno, si no desea gue esta industria que merece
todas las prosperidades continfie su camino de ruina,
habri de variar de rumbo & su politica, ccncediéndole
un poco de atencidn.

La venta de bu- El decreto de 22 de agosto de
gques al extran- 1931, que prohibe la venta al ex-
"~ jero. iranjero de toda clase de buques
mercantes, fué dictado para evi-

tar una remota posibilldad de exportacién de capitales,
tendencia que alarmaba mucho en aquellos momentos.
En la actualidad no existen motivos para tal preocu-
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pacién ¥, sin embargo, aquel decreto no se ha derogado.

La situacién de nuestra Marina Mercante, con gran
ntimero de barcos amarrados y que por su edad ya no
tienen més porvenir que el desguace, aconseja mante-
ner un régimen de absoluta libertad para el dezguace,
que eliminaria de los mares buques viejos, gque mien-
tras naveguen son un peligro constante, ¥ aun tenien-
do una explotacién antieconémica, contribuyen a de-
preciar el mercado de fletes.

La politica. de subvenciones iniciada por algunas na-
ciones, muchas veces se aplica a estimular el desguace
¥ la sustitucion del tonelaje destruido por bugues mo-
dernos, que disponen de los f1iltimos perfeccionamien-
tos para conseguir una explotacién de rendimiento y
contribuyen con su construccién a aliviar la crisis in-
dustrial.

Inglaterra y la Se ha realizado la fusién de la
protecciém a su White Star Line y la Cunard Li-
marina mer- ne, ¥ el Tesoro inglés concede un

cante. anticipo de 9 millones de libras
esterlinas, La operacién financie-
ra que se anuncia tiene una significacién mucho mds
extensa de la que a primera vista parece. En el fondo,
no es mas que la extension a Inglaterra de la crisis
de las grandes Empresas frasaflanticas, que ahora se
ve que no siempre han gozado de prosperidiad, y que
su organizacién, desde el punto de vista de la rentabili-
dad, ha tenido siempre mucho de “bluff”.

La crisis mundial no respeté a estas grandes orga- ‘

nizaciones maritimas. Fué seguramente Italia la pri-
mera nacién que vié claro el conflicto, Y aprovechdn-
dose de la fuerza oficial del fascismo, centralizé en una
sola Empresa a las cuatro o cinco grandes Compaifiias
italianas, Francia, a contipuacién, ginti6 la gravedad
de la situacién. Y ahi estd todavia el “affaire” de la
Transatlantique, con sus millones y millones de pérdida.
M4g tarde vino Alemania. La fusién de la Hamburguer
¥ del Nord Deutscher Lloyd probaba, con su reduccién
enorme de capital, sun después de todog los auxilios re-
cibidos del Reich, que la locura de la disputa por el ce-
tro de la velocidad comercial sobre el mar no podia se-
guir en los términos de estos hltimos afios. Sélo falta-
ba para evidencigr hasta el grado mAs pleno que la
guerra sobre el Atlantico a golpe de nudo habia sido
ruinosa para la economia privada de las Empresas
trasatlanticas, esta fusién de esas dos grandes "drivers;'
de lineas trasatlénticas, la Cunard y la White Star
Line. Pero }lo curioso es que Inglaterra, por lo visto,
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no se resigna a perder su primacia en los negocios del
mar. Hsa promesa de que 3¢ van a prestar a las dos
Empresas nueve millones de libras para rehacer la flota
de galgos trasatlfinticos indica que la Gran Bretafia
quiere dar trabajo a sus astilleros y tiene algin plan
para luchar por la hegemonia de lag grandeg lineas.

Ahora bien: queda un poco en el secreto de los tée-
nicos qué derivacién dard Inglaterra a este proyscto
de reconstruccién de su flota trasatlintica, intentando
renovar un material que hace veinte afios era insupera-
ble, pero ahora es vetusto y, por tanto, antiecondémico.
; Intentars construir grandes buques o se desviari ha-
cia esa solucion habilidosa adoptada por Italia, de gran
alcance técnico por su eficacia y por su rapidez, que
ha creado con el “Rex" el tipo de trasatléntico 6ptimo,
veloz, eémodo y prictico, que reune en si las dos gran-
des posibilidades, velocidad, precio relativamente redu-
cido y de coeficiente econbémico en la explotacion? La
incognita del momento es ésta. Si Inglaterra va ciega-
mente a conquistar de nuevo la victoria en el orden
de la “réclame” o si, con un sentido comercial mas cau-
to, intents encontrar una férmula que haga el negocio
trasatléntico rentable. “That is the question”.

El Montepio ma- La Prensa diaria ha dado cuen-
ritimo nacional ta de que el ministro de Trabajo

ha repartido entre gus compafie-
ros un proyecto de decreto creando el Montepio Mari-
timo Nacional.

No e3 la primera vez que se trata de tan importante
cuestién, ni tampoco la primera en que el personal de
la Marina Mercante ha concebido legitimas esperanzas
de temer su Montepio que le ponga a salvo de las ad-
versidades econémicas en la vejez y Qque le compense
en parte de una vida de trabajo rudo, llenc de peligros,
frente a la bravura del mar; pero hasta ahors las le-
gitimas esperanzas no han tenido realizacién,

Ya en 1817 ge ordend al Imstituto Nacional de Pre-
vigién la creacién del mencionado Montepio y se llegé
hasta la constitucién de su Junta Superior; pero de ahi
no se pasé y han transcurrido diecisiete afios.

Probablemente serd el personal de la Marina Mer-
cante el nico que en los tiempos actuales no tiene ga-
rantizada, aunque sea modestamente, la vejez, tenien-
do merecido como el que méas un descanso tranquilo a

.su azaroso vivir. Los Poderes ptiblicos no deben tener

abandonados a estos marinos y sus aspiraciones deben
ser atendidas, aunque por estar alejedos del Ministerlo
de Marina no se haga olr tan bien su voz.




Marzo, 1934.

El proyecto ha sido vivificado ¥y no debe caer otra
vez en el olvido, sino que el Gobierno debe darle reali-
dad, atendiendo una de las aspiraciones de esos milla-
res de ciudadanos que pasean por todos los mares del
mundo la bandera de Espafia. Asi lo esperamos.

La Federacién de Pésito de Viz-
caya ha pedido al Gobierno que
se gestione la convocatoria de un

Un Congreso in-
ternacltonal de
Pesca.

Congreso Internacional de Pesca.
- La iniciativa merece todo nuestro apoyo y creemos
gque de ella, ¢i llega a ser una realidad, pueden obte-
nerse posilivos beneficiog para la industria de la pes-
ca. De esta comunicacién espiritual que trata de esta-
blecer la Federacion de Pésitos de Vizcaya con todos
los hombres que viven del mar y en €l trabajan, puede

salir, adernds de la solidaridad debida entre todos, que-

permita trabajar en paz en log maures comunes, la ra-
cionalizacién en la explotacién del mar, poner de re-
lieve la importancia de la industria pesquera ¥ desta-
car la desatencion en que la tiene la clase capitalista.

Cuanto se haga en favor de esta industria merecerq
nuestra adhesién incondicional, pues el abandonoe en gue
se tiene a su extenso litoral, no debe continuar, ¥ si a
pesar de todo tedavia produce la pesca espaficla tres-
cientos millones, hay que pensar gque fomentando el
consumo el .pesca.do y racionalizando su industria, po-
dria llegar & producir mil millones y ser la més im-
portante de las nacionales, como es hoy la més aban-
donada, .

Nuestra nave- En el fliimo nGmero dedica-
gacién medite- mos un editorial a la lamentable
situacién de nuestra navegacién
trasatlintica. No es menos la-
mentable lo que ocurre con la navegacién mediterrd-

rmanen.

nea nacional que mientras permanece inactiva ve ¢étno
se establecen nuevas lineas de navegaci6n, sin que sepa
o pueda sacar partido de su inmejorable posicién en
este Mediterrdneo donde siglos atris no habia pez que
no llevase las cuatro barras de Aragoén.

Ya ha cruzado nuestrag aguas el bugue italiano “Giu-
lio Cesare” al inaugurar un conjunto de servicios ma-
ritimos que aproximen considerablemente el Continen-
te Negro a la vida eurcpea. Este conjunto de servicios,
de una importancia comercial extraordindria demos-
trada por el dato de que el movimiento de exportacion
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de' la, Unién Sudafricana en 1932 fué superior a 89 mi-
liones de libras esterlinas sudafricanas (que estén casi
a la par), se ha establecide en virtud del acuerdo es-
tipulado- entre el Gobierno de la Uni6én y la Compafifa
de navegacion “Italia”, con el apoyo, intervencién e ini-
ciativas del Gobierno italiano,

Acaso no esté actualmente nuestra Marina Mercan-
te en condiciones de haber atraido este interesante co-
mercio wmaritimo, pero deberian servir ejemplos como
este para salir de nuestro marasmo en cuestioneg ma- -
ritimas, dar la cara al mar, en vez de vivir de espal-
das a €1, sacar el debido partido de la situacién geo-
grafica de nuestra peninsula y proponernos reconquis-
tar el prestigio maritimo gue en otros tiempos tuvo Es-
pefia. El Gobierno, al igual que lo hacen los de ofras
naciones, debe ser el primero en estudiar a fondo es-
tas cuestiones de vital importancia para la economia
nacional, procurando scluciones que, de ser acertadas,
prouto se verian gecundadas por la iniciativa privada.

Sobre el pro- Parece que por fin va a ponerse
yecto de Co- sobre el tapete el famoso proyec-
municaciones to de Comunicaciones maritimas

maritimas. que hasta ahora ha permanecido

como algo inaccesible.

Para iniciarlo pricticamente en cuanto ge refiere a
los servicios de Ultramar, tenemos a mnuestro alcance
cuantos elementos son precisog: barcos de apropiado
tonelaje al volumen de nuestro trifico maritimo, con-
fortables, de estilo peculiar finico y en perfecto estado
de conservacién.

Disponemos también de elementos de méxima efica-
cla, por su experiencia acreditada para una explotacién
sin dudas ni tanteos y un prestigio, qﬁe si decaido hoy,
fué méaximo en otro tiempo y que no seria dificil re-
conquistar si se logra coordinar con acierto los elemen-
tos de que disponemos.

A la perfecta estructuracién del proyecto de'heﬁ
acompafiargse ventajosos tratados comerciales con Amé-
rica que incrementen nuestro comercio exterior mari-
timo y asegure el rendimiento econémico del tréfico
mercantil con Ultramar. -

El Subsecretario de la Marina Civil ha manifestado
que muy en breve se hard piblico el proyecto de Co-
municaciones maritimas. Deseamos vayti acompafiado
del aclerto con que el sefior Pich y Pon ha distinguida
siempre su sentido préctico de la realidad.
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Bella fotografia del velero finlandés “Parma”, de cuatro palos, con 3.047 toneladas de registro
manda el capitdn Ruben de Cloux.
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CONSIDERACIONES

Nuestro Cédigo maritimo

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

Bl C6digo de Comercio vigente dedica al comercio
maritimmo su libro tercero, en el (ue reume en cinco
titulos las disposiciones referen{es a esta materia, las
cuales resultan anticuadas, incompletas ¥ en ciertos
casos ineficaces e injustas.

Anticuadas, debido s que las perscnas que redacta-
ron este Cédigo, cuya fecha de promulgacién data del
afio 1885, aungue introdujeron importantes modifica-
ciohes en lo gue al terrestre se refiere, muchas de ellas
tomadas del Coédige alemdn, no sSe preocuparon gran
cosa de lo gue al maritimo afectaba, pues el citado
libro es una copia casi exactd del Codigo de 1829, al
cual sfrvieron de modelo el francés de la era napoles-
nica v las Ondenanzas de Bilbao.

Incompietas, porque el comercio maritimo al adqui-
rir el enorme desarrollo gue actualmente tiene, ha crea-
do modalidades gue originan relaciones cuya compleji-
dad no podia haberse previsto hace medio siglo.

Ineficaces, puesto que la aplicaciéon de algunas de sus
disposiciones no pueden llevarse’a cabo sin graves per-
juicios para el desenvolvimiento normal del comercio,
como ocurre en lo relative a la garantia del pago del
flete. Dispone el articulo 65 que el cargamento estars
especialmente afecto al pago del flete, gastos y dere-
chos causados por €l mismo, pero no serd licito al ca-
pitdn dilatar la descarga por recelo de que deje de
cumplirse esta obligaci6n, pues ¢ exigtiera motivo de
desconflanza le quedard el recurso de solicitar del juez
el embargo correspondiente. Actuslmente no es cosa
extraordinaria la descarga en pocas horas de un car-
gamento compuesto por unos miles ds tonéla.das, de
formsa gue al obligarse al capitan a eniregar el car-
gamento g la presentacién del conocimiento, le deja en
situacién diffedl, puesto que para cuando se ha podido
poner en practica la providencia de embargo dictada
por el juez, puede el cargamento haber pasado & una
tercera persona que lo haya adquirido de buena fe, en
cuyo caso la mejor recomendacién gque pueds hacerse
al capitan o armador, €3 que abandone completamente
sus derechos para evitarse posibles molestias y mayo-
res quebrantes pecuniarios; y decimos gue en ciertos
casos las disposiciones del Codige son injustas porque,
por ejemplo, al tratar de los abordajes establecen que
cuando ocurre uno dé estos actidentes y resultan cul-

pables ambos buques, cada uno de ellos soportard sus
propios dafios.

No es preciso poseer un 'gran tecnicismo para darse
cuenta de que en la mmyoria de estos casos tiene pro-
babilidad de galir miejor parado el bugue gue lleva m4s
participaclén en ¢l grado de culpabilidad, por lo cual
el buque .menos culpable resulta el m4as castigado
Cuando uno de los buques se halla en movimiento y el
otro parado, puede a veces ocurrir que también a este
Gltimo alcance la culpa, aunque lo corriente es gue
ésta recaiga por entero en el que abordd; pero se dan
pocos casos en gue un abordaje ocurrido entre dos bu-
ques en movimiento, se halle uno de ellos exento com-
pletamente de culpabilidad. Siendo la direccién normal
de avance del buque hacia pros, que es la parte més
fuerte de su estructura, es natural gue en la generali-
dad de estos accidentes el mas culpable dé con su proa
al otro en un punto m&s vulnerable de su casco, oca-
siondndole mayores desperfectes que los gque &l sufra.
En otras naciones, l6gicamente, el castigo se aplica en
propor¢ién & la culpa de cada uno,

Por estas consideracibnes que llevamos expuestas,
cada dia gque pasa se hace més patente la necesidad
de promulgar un nuevo Codigo maritimo, ajustando
sus digposiciones a las realidades cuya pauta marca
la consumacién de los hechos.

Hasta, ahora, era Holanda la nacién que disponia’ del
Codigo maritimoe mas moderno, puesto que el suyo se
puso en vigor en 1924; las naciones escandinavas y
Finlandia disponen de su ley mﬂt}ma de 1923; Ifalia
tiene terminado su proyecto para €l suyo, y en Fran-
cia y Alemaniz %e han nombredo las Comisiones que
se'ocu:pa.n ya de la elaboracién de sus muevos Codigos.

Ahora bien, el comercic maritimo internacional por
la indole de sus actividades se sale de los limites mar-
cados por el derecho privado de cada nacién; las leyes
maritimas son en muchos casos una rama del derecho
pablico, por lo cual las disposiciones legales referentes
a la navegacion y & la Marina Civil deben estar codifi-
cadas formando un conjunto, independientemente de
las gue tratan del comercio ferrestre, tenlendo en cuen-
ta al redactarlas ¢l punto de vista técnico y comercial,
coendensando y agrupandolas en l6gico orden, e incor-
porando.a ellas la esgencia de los convenios inﬁe-rna.clo-
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nales ratificados, en relacion con esta materia, pues a
pesar de que el articulo 65 de la Constitucién dispone
que €n un breve plazo gue siga a la ratificacion, debe-
ran ser éstos incorporados a nuestra legislacién, algu-
nos tan importantes como log de Bruselas de 1924, ra-
tificados por Espafia en 1930, continiian en tal estado.
Por otra parte, hallindose tan relacionadas las res-
ponsabilidades criminales y las civiles en muchos casos,
debiera ello tenerse en cuenta para, como complemen-
to, afiadir unas disposicloneg gque formasen el Cédigo
penal maritimo, cuya oase podria ser la Ley penal de la
Marina mercante que actualmente se halla en vigor.
Ademas, el papel que jugamos en el concierto inter-
nacional nos obliga a ponernos en condiciones de no
desentonar, puesto que no solamente nuestros Tribuna-
les han de juzgar cuando se trata de personas o inte-
feses espafioles, sino también cuando son extranjeros,
ya que el Supremo Tribunal de Justicia Internaciomal,
del cnal formaba parte muestro ilustre compatriota don
Rafael Altamira, al resclver en La Haya el afio 1927
sobre el célebre asunio del “Lotus”, declaré que ningin
principic de derecho internacional se oponia a que la
accién penal deducida de un abordaje fuera juzgada por
Ios Tribunales del pais a gue pertenécieran las victi-
mas, gi lag hubiese; y en agosto del afio Gltimo, al tener
lugar en Osle, con la Conferencia del Comité Maritimo
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Internacional, la reunién de los representantes de las
principales naciones maritimas, quedé sentado el prin-
cipio de gque cuando ocurra un abordaje dentro de las
aguas territoriales de un pais, las autoridades de éste
seran las competentes para entender del asunto, cual-
guiera que sea la nacionalidad de los bugques incursos
en el accidente.

Y, para terminar, digamos unas palabras sobre las
personas encargadas de interpretar el Cdédigo y hacer
que se pongan en practica sus preceptos,

Los jueces deél fuero ordinario, por los conocimientos
que han adquirido por el estudio de su carrera y por
las ensefianzas que continuamente les muestra la vida,
ge hallan plenamente capacitados—de ello no nos cabe
la menor duda—para juzgar con recto criterio en casos
de homicidio, robo, estafa, etc., pero no ocurre lo mis-
mo en cuanto a los asuntos maritimos, cuya complejidad
se presta tan a menudo a erréneas interpretaciones.

Si no se han de crear los Tribunales maritimos, se-
ria convenienie que a los jueces de las poblaciones del
litoral que han de resolver estos asuntos se les exigie-
ge una determinada especializacién, pues convengamos
en que para que la humanidad siga avanzando hacia la
berfeccién en todos los aspectos, tanto de orden moral
como material, la adecuada administracién de Ia jus-
ticia es -de primordial importancia.

Nuevo sistema de refrigeracién para los bugques pesqueros

- Los sefiores Krebs y Alliot han patenmtado un nuevo
procedimiento para conseguir da mecesaria refrigera-
ci6n en los barcos pesqueros gue permita la conserva-
cién de la pesca & bordo hasta su llegada al puerto.

Consiste el sistema en una bodega cuidadosamente
calorifuga, sin mAs aberturas gque las del puente, en la
que se mantiene una {emperatura comprendida en-
tre + 2° y -4 §° por la circulacién automatica sin nin-
gfin mecanismo, del aire que contiene, sobre una masa
de hielo colocads en el fondo en sentido longitudinal;
unas pantallas también calorffugas coiocadas a cada lado
de esta masa de hielo, que dejan en sus extremos gu-
perior ¢ inferior aberturas cuidadosamente determina-
das y regulables, aseguran la perfecta regularidad de
Ia circulacién del aire; mientras haya hielo en la bo-
dega el aire se mantiene a temperatura constante.

El aire que ha estado en contacto con el hielo con-
densé en €l todo el vapor de agua que pudiera conte-
ner a temperatura superior a la del hielo fundente. Por
el enfriamiento que este aire produce en la pesca, se
eleva ligeraumente su temperatura y al aumentar con
ello su capacidad higrométrica, seca la superficie de la

pesca, condensando nuevamente sobre el hielo el vapor
de agua gue haya absorbido; asi se obtiene una atmés-
fera seca, excelente para la buena conservacién del
pescado, sin que tampoco se produzca la desecacidén de
la carne por ser muy 4ébil la corriente de aire que pro-
duce la refrigeracion.

Esta clase de instalaciones se han instalado en las
boniteras “Rospico” y “Pod-Parc-Holl”, con un exce-
lente resultado para la buena conservacién de la pesca.

Las principales ventajas de este sistema de conser-
vacidn de la pesca a bordo son: ausencia absoluta de
mecanismos, sencillez y reducido coste, ) .

Para su adecuads utilizacién, basta con que los ma-
rinos tengan conocimiento de gue la pesca debe intro-
ducirse en la cAmara antes de que haya sufrido el me-
ner comienzo de fermentacién; que las introducciones
en ella se hagan tinicamente dos veces al dia-para evi-
tar su calentamiento y que nunca falte hielo en su fon-
do, para gue no deje de producirse la corriente de ajre
frio, debiendo emprender el regreso al puerto cuando to-
davia exista 3& cantidad de hielo suficiente para ase-
gurar la refrigeracién durante la travesia.




El Estado y los puertos

por JOSE MARJIA AGUIRRE E HIDALGO DE QUINTANA
INGENIERO DIRECTOR DEL PUERTO DE RIBADESELLA

La Comisién interministerial encargada en 1926 de
la revisién de la clasificacién de los puertos, en puer-
tog de interés general, puertos de refugio y puertos de
interés local, propuso unga relacién de 85 puertos como
puertos de refugio, en los que estaban comprendidos
los de interés general. El Ministerio de Fomento, en-
tonces, juigé conveniente restringir este nimero, en
vigta de la importancia considerable de los gastos que
exigia la realizaci6n, en los puertos importantes, de
lag obras indispensables para gue pudieran cumplir su
finalidad ¥ redujo dicho nimero a 59, lo cual suponia
una relegacion de los puertod suprimidos a una cate-
goria inferior, en la cual la dificultad para conseguir
de la Administracién autorizaciones para ejecucién de
obras es mucho mayor.

Sin duda influyé en la determinacién ministerial la
idea muy extendida de que los pequefios puertos cons-
tituyen una carga onerosa para el Hstado gue invierte
en ellos sumas casl en pura pérlida y solamente para
satisfacer las apremiantes peticiones locaies, apoyadas
por personas de influencia politica regional.

Esta idea es desgraciadamente muy corriente y al-
canza no solaniente a los pequefios puertos de refugio
de embarcaciones pesqueras en 108 gque puede decirse
que no existe trafico comercial algunc, sino también
hasta los puertos de comercio en los que por eircuns-
tancias eapeciales de la Industria y cormercio que se
sirve de ellos por las dificultades de su explotacion,
muches veces nacidas de errores iniciales de su esta-
blecimiento, y por otras causas muy varias los ingre-
sos propios cubren dificilmente los gastos de explota-
cién y conservacién y muy corrientemente ni siquiera
los cubren, sino gue producen défleits importantes y
a veces aterradores.

En estos cagos se dice que esos puertos son un de-
sastre para el Estado, que stlo log sostiene para sopor-
tar las presiones caciguiles.

Constituye esto un error tan fundamental y de tan-
ta importancia, que es preciso sefialarlo para llaniar la
atencién sobre la comveniencia de intensificar la eje-
cucién de obras en tedos los puertos.

Hl puerts es fundamentalmente una obra publica, ¥
tiene tal cardcter de ella gue hasta en los casos que

¥a no existen en Espafia, de que se trate de un puerto
particular, o sea construido y explotado por una em-
presa particular, no pierde este caracter.

Es clara prueba de ello los puertos particulares exis-
tentes, principalmente en Inglaterra, como estaciones
de enlace de las grandes Compafias de ferrocarriles
con el trafico maritimo. En estos casos, los puertos se
explotan siempre en beneficio de la industria principal
de la que constituyen solamente una herramienta, de
trabajo y es muy corriente la explotacién deficitaria.

Es més claro todavia el caso de los puertos rudimen-
tarios .construidos para permitir la exportacién de los
minerales o productos de una industria. Entonces el
puerto es un 1itil mAs, cuyo coste va cargado en el pre-
cio de la produccitn.

" Los ingresos que los puertos produceri al Estado son
de dos clases: unos directos, o sea percibidos directa-
mente por la Administracién del puerto e invertidos
generalmente para sostener los gastos de explotacién
y consgervacion, y otros indirectos, del mismo carficter
que los que produce cualquier otra obra publica, como
por ejemapio, una carretera a la que nadie pide cuen-
tas de los ingresos gue produce.

La determinacion adecuada de los ingresos indi-
rectos que un puerto puede conseguir es un pro-
blema de una dificultad y una complejidad tan extra-
ordinaria gque desde IU€go reconocemos nuestra inca-
pacidad no para resclverlo, sino ni siguiera para plan-
tearlo,

Pero si creemos poder intentar a fijar algo de las
ideas en un caso de maxima sencillez.

Se trata del puerto de Lasires, gue es un pequefio
puerto de pescadores, situade en la costa oriental as-
turiana. La fotografia que acompafia permite darse
cuenta de su importamcia, o mejor dicho, de su falta
de importancia.

He escogido este puerto porque se trata de un caso
tan perfectamente definido gque no se presta a confu-
si6n alguna. F1 pueblo de Lastres estd situado en cas-
cada sobre la ladera de Cabo Lasires, a cuyo pie ge
encuentra el puerto, Tiene unos mil habitantes, que se
dedican Gnica y exclusivamente al mar. No se da en
€l el tipo muy corriente de marinero injerto en agri-
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cultor. Los lastrinos son Unicamente marineros, y por
ello los afios en que las costeras son malas la miseria
se hace duefia del pueblo. :

La justificacién de lo anterior se hace patente con
decir que el gremio de Mareantes de Lastres tiene 325
afiliados, que serdn aproximadamente la totalidad de
los varones del pueblo, comprendidos entre los quince
y los sesenta afios.

Las mujeres se dedican al acarreo del pescado des-
de el puerto hasta las fabricas de conserva y al tra-

Vista general del puerto de Lastres.

bajo y preparacién del pescado en las mismas fabricas.
Un grupo muy reducido se dedica a las actividades co-
merciales indispensables para la vida.

Por lo tanto, podriamos afirmar que la totalidad de
los ingresos que el pueblo de Lastres proporciona al
Estado se le deben al puerto, afiadiendo ademdas que
el HEstado s6lo gasta en dicho pueblo, aparte de lo que
le corresponda en las cargas generales, lo que importa
el sueldo de dos maestros y la conservacién y amorti-
zacién del ramal de 7 kilémetros de longitud de la ca-
rretera que lo une con la general de la costa.

Pero preferimos determinar los ingresos que de un
modo indudable son debidos al puerto y que pueden lle-
gar a fijarse en ctfras.

Antes vamos a establecer los desembolsos que el Es-
tado ha efectuado en el puerto de Lastres. La casuali-
dad ha puesto en mis manos unos documentos del ar-
chivo provincial, en los que se hace la relacién de las
vicisitudes de la ejecucién de obras en los puertos de
la. provincia de Oviedo durante el siglo XVIII. Se ve
en ellos la extraordinaria lucha que tenian que soste-
ner los naturales del pais para arrancar al Estado los
fondos indispensables para ejecutar obras. Se fija tam-
bién en ellos el origen del impuesto provincial sobre la
sal que todavia existe y que fué establecido precisa-
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mente para arbitrar recursos con que ejecutar obras
en los puertos. Pero volvamos a nuestro caso de Las-
tres. Hacia el afio 1765 se ejecuté la reconstruccion de
nueva planta del muelle de Lastres, que comprendia el
dique acual y un muro de costa. Hl coste total de las
obras ascendié a la cifra de 540.000 reales de vellén,
0 sea unas 135.000 pesetas.

Posteriormente, y sin que de ello haya podido en-
contrar datog, se ejecuté una variacién del muelle de
costa y la construcecion del contradique de cierre.

Ignoro el coste de estas obras, pero puede desde lue-
go asegurarse, dado el coste del dique y muro de cos-
ta antes citado, que el total de las obras no ascende-
ria a las 200.000 pesetas.

Después, en el periodd ya conocido desde mediados
del siglo pasado, el Estado no ha hecho mas obras que
la de construccién del martillo exterior de proteccién
de la boca del puerto y muy de tarde en tarde la eje-
cucién de alguna limpia de la darsena de los produc-
tos que se desprenden de la ladera.

En total, y siendo muy generosos para con el Hs-
tado, vamos a suponerle un desembolso de unas 300.000
pesetas.

Y veamos ahora los ingresos para el Estado que, de
un modo indudable, pueden atribuirse al puerto, El va-
lor medio de la pesca subastada en la Lonja es de unas
850.000 pesetas por afio, por lo cual el impuesto del
0,3 por 100 sobre este valor importa la cifra de 2.560
pesetas.

El consumo de gasolina para las embarcaciones a
motor es una cantidad que se conoce exactamente, pues
compo este consumo tiene una bonificacién de precio de
0,10 pesetas por litro, la Campsa obliga al Gremio de
Pescadores a llevar una relacién precisa de él. Por ella
conocemos que el consumo medio al afo importa unas
154.000 pesetas. El consumo de lubrificantes también
se conoce exactamente, pues el Gremio los adquiere al
por mayor para revender sin beneficio a sus asociados.
Importa este consumo como media al afio unas 34.000
pesetas.

Ahora bien, del Anuario de la Campsa para el perio-
do de 1928-1932 obtenemos que de cada litro de gaso-
lina vendido al precio de 0,76, corresponde como bene-
ficio al Estado més de 0,42, y por lo tanto deduciendo
los 0,10 de impuesto que no abonan los pesgueros, co-
rresponderan 0,32 de beneficio por cada litro vendido
a 0,666, o sea un 48,5 por 100 Y en los lubrificantes el
beneficio del Estado es del orden del 63 por 100. Por
lo tanto, corresponden al Estado de las cifras citadas
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anteriormente como de consumo 74.500 y 21.400 pese-
tas, respectivamente.

De 1.860.000 kilogramos que se pescan como medio
4l afic en este puerto, Uuna minima cantidad se consume
en la localidad y pueblog inmediatos. L.a mayor parte
es consumido por las fabricas de conservas locales ¢ de
otros puertos o transportado para comsumir en fresco
en el interior. En todos los casoy, el producto bien en
freaco o bien elaborado se transporta hasta los centros
de consumo o de carga sobre ferrocarril por medio de
camiones, No suponiendo a cada camién de cinco to-
neladas més que un recorrido en viaje redondo de 300
kilémetros muy inferior al medio efectivo, con un con-
sumo de veinte litros de gasolina y un litro de aceite
por 100 kilémetros, resulta para el Estado, por este
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concepto, un beneficio superior a las 10.000 pesetas.

Por otra u)arfe. existen en el pueblo siete fibricas de
conservas ¥ salazomes que tributan peor contribucién
industrial unas 16.000 pesetas en conjunto y reparten
de jornales unas 5060.000 pesetas anuales.

De modo que sin apurar ni mucho ni menos ¢l tema,
la suma de las partidas indicadas representa para el
Estado un ingreso de unas 125.000 pesetas anuales.

Dedizcase de esta cifra el importe de la consigna-
cién anual de conservacién del puerto, que asciende
como media g la cifra de 8.000 pesetas y compédrese el
resto con las 300.000 pesetas que gast6é el Estado en
el puerto hace ya mas de cien afios. o

Y creo gue nunca con mayor motivo se hdbri podi-
do decir que huelgan los comentarios.

"PROYECTOS...

ror M. DEL VALLE Y BALLINA, CAP.ITAN DE LA MARINA CIVIL

Ls Marina mercante espafiola agoniza. De todo el
tonelaje de nuestra flota mercante, mds del 34 por 100
hillase inactivo. Esto es: que de 1.218.000 toneladas,
que es el tonelaje total de nuestrs Marina comercial,
hay amarradas 412.000 tomeladas. Y este porcentaje,
verdaderamente aterrador, que debiera dar que pensar
a nuestros gobernantes, va, sin cesar, aumentande.

Ya sé que la crisis que afecta a la Marina mercan-
te es mundial; que todas las naciones maritimas tie-
ren amarrado un porcentaje muy importante de sus flo-
tas mercantes, con el consiguiente guebranto para sus
scomomigs; que ello es logica comsecuencia del, cada vez
més embrollado, problema de la crisis mundial, que ha
sumido en la mds espantosa migeria, & millones de hom-
bres; pero, mientras los Gobiernos de esas naciones ma-
ritimas no sélo ge preocupan, sino que luchan desespe-
radamente, Hegando incluso hasta el sacrificio econémi-
¢o en defensa de sus fiotas mercantes, nosotros, mejor
dicho, nuestros gobernantes, adoptan la cémoda y beati-
fica actitud del dolce far niente, Siempre ha sido asi y,
al parecer, asi seguird siéndolo.

De todos los Gobierncs de la fenecide Monarquis no
ha side ninguno capaz de llevar a la préctica un pro-
yecto conducente & la creacién y desarrolio de una bue-
na Marina mercante. Todo lo méis que han hecho ha
gido eso: proyectos y mds proyectos, pero sin minguna
cficacia. Aparte de la creacidn de un shmGmero de or-

ganismos como Juntas Consultivas, Direcciones genera-
les ,ete., ete., que, al parecer, no han tenido otra migién
que justificar en el presupuesto de la nacidn unas né-
minag bastante importantes. En esos proyectos se paten-
tizaba, ademds, la m&s completa ignorancia en todo lo
que a la Marina mercante se refiere. Y eso es dehido,
més gue a otra cosa, a la indiferencia con gue siempre
se ha mirado en Espafia & la Marina en general v, par-
ticularmente, a la Mercante,

Fruto de esa indiferencia es el estado angustioso a
que ha llegado nuestra Marina comercial. Mejor dicho:
ese conato de flota eivil que, pomposamente, 1lamamos
Marina mercante espaficla, pues en realidad no hemos
tenido nunca una verdadera flota mercante, sinc unos
cuantos bugues viejos, miichos de segunda y tercera
mano, de costoso manejo y conservacién, e incapaces,
por lo tanto, de poder luchar con la restriccién y baja
de fletes que predominan actualmente en el mercado
maritimo mundial.

Mientras muchos de nuestros bugues se pudren en
los puertos y otros, de puro viejos, van cayendo a lo largo
de nuestras costas, nuestros gobernantes continﬁaﬁ en
el mejor de los mundos, preccupandose de asunfos de
tanta trascendencia como el de averiguar si el diputa-
do X fué tradicionalista antes gue comunista o vicever-
88 ¥y en otros menesteres del mismo jaez.

8i algune ves por casualidad, llegan & olvidarse
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nuestrog prohombres de todas esas politiguerias, gue
ningiin beneficio reportan a la nacién, y empiezan a
preocuparse seriamente de los problemas que afectan
a la economia nacional, se darian cuenta, entonces, de

gue uno de los mas importantes y de mas urgente so-

lucién, es el de la Marina miercante. Se percatarin tam-
bién de que al resolverlo, por lo menos en parte, esto
eg: haciende disminuir la crisis por que atraviesa nues-
tra flota civil) habrdin conseguido al mismo tiempo dis-
minuir la paralizacién que sufre industria {an importan-
te como la sidero-metaliirgica, ya que al incrementar-
se la comstruccién naval, aquella industria verd, por
congiguiente, aumentados sus pedidos, logrando asi dis-
minuir considerablemente el paro.

Es cierto que la crigis espantosa en la que se debate,
angustiosarente, la economiz mundial, tiene, irremisi-
biemente, que dejar sentir sus deplorables efectos en la
nuestra; pero, vuelve a repetir, mientras nosotros nos
cruzamos de brazos, los Gobiernos de todas las naciones
maritimas, conscientes de su deber, trabajan sin descan-
#0, empleando toda clase de medios y llevando a la préic-
tica proyectos que, si bien no resuelven radicalmente
—v¥a que esto no es hoy posible—, alivian la crisis por
gue atraviesan sus respectivas Marinag civiles. ¥ que es-
to es verdad Io expresan muy claramente las cifras que,
en la siguiente relacién, expongo a la consideracién del
lector, cuys relacién ha sido recientemente publicada en
una. de las més autorizadas revistas maritimas de Ingla-
terra.

Tonelaje mundial amarrado,

Ton, ama- Por-

PAISES rrado Ton. total centaje
Egpafia, .................. . 412.000 1.218.000 34 %
BEstados Unidos....... 1.792.000 7378000 24 ¢,
Francia «...ooccovveeerene 847.000 3.470.000 24 ¢
Grecla .ooveienneenan 300.000 1417000 229
Holanda, 407.000 1998000 20%
Alemania ............... 559.000 3.470.000 16 %,
Ttalig ..oviieeenriinnnnn. 483.000 '3.093.000 16 %
Inglaterra .............. 2.605.000 18592.000 14 ¢
NOTUCES wvovvveavnnrennn, 396.000 4078000 10¢;
Indias Holandesas..... 44000 473.000 9 %
Buecia .uiivicrrrainne 135.000 1.658.000 8%
Dinamarca ............. 66.000 1.160.000 6 o
JAPOTL \vvveeeeeeeraanns 182.000  4.258.000 4

Una de las naciones que més se destaca por el apoyo
gque presta a su flota mercante es Italia. Conocidos
son de todos, por su resonancia mundial, los éxitos ob-
tenidos por el magnifico bugue “Rex”, batiendo el re-
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cord de los mejores trasatlanticos qﬁe cruzan el Atlén-
tico del Norte, y conquistando, por consiguiente, €l co-
diciado corddén azul del Océano. No le van a la zaga
otros buques italianos que son verdaderas maravillas
de arquitectura naval, constituyendo, por lo tanto, estas
magnificas naves y otras muchas, que son el orgullo
de la Marina mercante italiana, exponentes bien signifi-
calivos del interés que esa nacién demuestra por su
Marina comercial. Vdase si no el proyecto presentado
por el ministro de Comunicaciones italianc al Senado
de aquel pais, que prevé para el ejercicio de 1933-1934
el gasto de 331 millones 246 mil liras para subvencio-
nes maritimas, o sea 8 millones 469 mil liras mas que
en el ejercicio precedente. '

De esas cantidades destinan unos 153 millones de li-
ras para las lineas clasificadas como indispensables,
esto es, las gque unen la peninsula italiana con sus is-
las adyacentes y coloniqs; 101 millones para las lineas
de cardcter internacional, mejor dicho, aquellas lineas
que entrun en competencia con lag extranjeras. Sub-
vengiona, ademss, con una cantidad que rebasa lozs 15
millones de lirag a las lineas gue la Compafila “Italia’
tiene establecidas en Egipto, Mediterraneo Oriental y
Mar Negro. En el pasado ejercicio compensé con cinco
millones de liras los desguazamientos de bugues; es
casi segurc que esa cifra sea aumentada este afio. Es
también muy probable que la cantidad destinada a sub-
vencionar los buques “tramps” en el presente ejercicio:
llegue a log 70 millones de liras. Hago omisién de otras
subvenciones que completan la cifra global, anterior-
mente citada, por no agotar la paciencia del lector.

Como si esos millones de liras no fuesen atn sufi-
cientes para proteger su maring, el presidente del Re-
gistro Italiano declara: que aGn con{ribuyen las ban-
deras extranjeras en un tercio del volumen del movi-
miento de mercancias importadas en Italia, de donde
deduce 1a necesidad de aumentar la fota mercante na-
cional para que de ese terclo no se beneficien log ex-
tranjeros.

En Espafia mis de los 2/3 del volumen de imnercan-
cias que importamos por via maritima benefician, ex-
clusivamente, al tonelaje extranjero, y los productos
naturales y elaborados que exportamos son transpor-
tados, casi totalmente, en buques de bandera extran-
jera.

Sin embargo, nuestros gobernantes permanecen tan
trangquilos. Al parecer no nos interesa gue se lleven to-
dos los afios las Compafilas de navegacion extranjeras,
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por pago de fletes, una respetable cantidad de millones
de pesetas.

Todo lo mds que hacen, de vez en cuando, es lanzar
a la publicidad un proyecto en el que, segtn el criterio
de los respetables ciudadanos que intervienen en su
confeccion, prometen resolver mateméticamente el pro-
blema que afecta a muestra Marina Civil. Pero suele
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ocurrir entonces, mejor dicho, ocurre siempre, que esos
proyectos, sin haber tenido apenas tiempo para ver la
luz pasan a dormir el suefio del olvido en los archivos
de la “Gaceta’”.

Es doloroso confesarlo; pero, al parecer, nuestra Ma-
rina Mercante estd condenada a no pasar nunca de
proyecto.

El trafico de la pesca

POR EL PROFESOR FERNANDO DE BUEN, JEFE DE DEPARTAMENTO EN EL INSTITUTO ESPANOL
DE OCEANOGRAFIA

Los buques pesqueros, aumentando de tonelaje, lo-
grando mayor radio de accién, dotados de métodos in-
tensivos de trabajo, arrastrando sus redes de grandes
tamafios, pescan mucho; perc por necesidad, para neu-
tralizar los gastos muy crecidos que la actividad les
ccasiona.

Esa pesca se desembarca en totalidad y por la con-
dicién de la mercancia, de facil deterioro, busca acti-
vamente, febrilmente, los centros del consumo, La des-
organizacién en el tréfico, la congestién de los merca-
dos en determinados dias, es origen de grandes fluc-
tuaciones en la subasta, con éxitos, pero en general,
con ruinas; unos y otros bruscos, inesperados.

La buena reparticién del pescado mantiene sobre ba-
ses firmes, seguras, €l negocio de su venta.

Es cierto que el empleo del frio, las bajas tempera-

turas, retardan o impiden entre ciertas fechas la des-
composicién de los productos de la pesca, poniendo en
manos del vendedor la regulacién del consumo. Gram-
des frigorificos fueron suefio dorado de los Gobiernos
con plausible deseo de intensificar el comercio de la
pesca; pero ello trae consigo la inversién de enormes
sumas, a la larga con recargo en los precios de ven-
ta, y luchando en condiciones desventajosas en el mer-
cado con los productos llegados del mar en fresco.
{ Pa.ra frigorificar, debe acondicionarse el buque pes-
quero, el puerto de desembarco, ¢l transporte, el cen-
tro de consumo ¥y la venta directa. Es una compleja
trama comenzada al extraer el pescado del mar y fina-
lizada al adquirir el producto para el consumo.

A ser posible, por tanto, debe llegar la pesca al mer-
cado sin manipulaciones costosas, manteniendo el pre-
cio remunerador més bajo. De ser la abundancia ex-

cesiva, rebasando la capacidad de absorcién de los cen-
tros de comsumo, el sobrante desvaloralizado o inutili-
zado, con precio excesivamente bajo o nulo, da margen
suficiente para los gastos de la conservacién, sean és-
tos ocasionados por la laboracién de conservas en fa-
bricas adecuadas o de almacenaje en instalaciones fri-
gorificas. Un paso ma4s, la desmesurada abundancia o
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BEsquema de la distribucion del pescado

las condiciones defectuosas de la mercancia, logrando
en primera subasta una bajisima cotizacién, da mar-
gen a preparaciones de subproductos: guanos, aceites,
harinas, ete.

De las anteriores comsidcraciones hemos de excluir
a la pesca de precios elevados; dan margen suficiente
para cubrir los gastos de la produccién de frio o de
especiales preparados. Las manipulaciones revaloriza-
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doras dc la mercancia, tales comeo la preparacién de
filetes congelados, escapan también a las leyes gene-
rales dedicadas exclusivamente a la gran pesca, base
del trafico y del engrandecimiento de los mercados.

Esa pesca intemsiva, capturada a bordo de grandes
buques, llegando en ocasiones de apartados lugares, ne-
cesita al tocar tierra de fécil y rapido desembarco, inti-
mamente ligado con el trdfico hacia el consumo. De
ahi nace lo imprescindible de los puertos especializados,
exclusivamente pesqueros,

Un curioso fenémeno se observa bajo la defectuosa
organizacién del trafico: la creacién de centros que pu-
diéramos llamar mercados-puertos. El cometido de los
armadores debiera finalizar con el desembarco; sus
preocupaciones son muchas bajo la cuantia de los gas-
tos y la busca de fondos ricos en pesca; pero es ge-
neral, o se observa en ocasiones bastantes, que el pro-
pio productor sea traficante del producto; deposite en
las vias més faciles la mercancia, afluyendo a los gran-
des centros de consumo, en perpetua congestién. Sea
el origen que apuntamos o sea también la poca inicia-
tiva de los intermediarios, lo indudable es la existencia
de superabundancia de pesca, en determinadas épocas,
en los principales mercados, los cuales deben por ne-
cesidad reexpedir, y, por tanto, organizarse en puertos
pesqueros del interior.

La costa debe ser, a nuestro juicio, la directora que
regule el trafico. En comunicacién constante con los
centros de desembarcos esparcidos por todo el litoral
¥ los de comsumo, debe organizar sabiamente la re-
particion de los productos extraidos del mar. En ella,
frigorificos para los buques igualmente acondicionados,
fabricas de conserva, fdbricas de subproductos, mani-
pulaciones valorizadoras de ias pesca.

El pescado puede transportarse de dos maneras: por
ferrocarril y por carretera. En uno y otro caso orga-
nizando arterias prineipales, derramando en canaliza-
ciones secundarias, desmenuzadas para llegar a los lu-
gares mids apartados del consumo.

Acasgc el transporte por camion tenga ventajas, los
de mayor carga pueden acudir a los principales cen-
tros; los de menor tonelaje a los secundarios. Evitando
con ello la imprescindible carga y descarga, que im-
plica. gastos, en la derivacién de una via principal a
una secundaria empleando el ferrocarril.

- Quiénes deben ser los organizadores de ese com-
plejo trafico? Sin duda alguna los que llamamos inter-
mediarios. No sin razén se abominé en ocasiones de
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los intermediarios. Podemos decir que “a trafico re-
vuelto ganancia de intermediarios”. Pero su papel estd
perfectamente definido. Son necesarios dentro de una
sabia organizacién de la industria maritima. Conocedo-
res del consumo, en perpetua busca de nuevos centros,
fragmentando la pesca hasta proporciones increibles
para llenar todos los rincones, valorando la mercan-
cia, son el compafiero del pescador; uno y otro, coms-
penetrados de su papel con limites bien precisos, bus-
can mutua prosperidad.

Nos hemos extendido en demasia; el tema es suges-
tivo e invito a discurrir sobre él. El pescado, como
mercancia, no escapa a las leyes generales que las ri-
gen, v plumas mas autorizadas que la mia, en estos
temas, pudieran desarrollarnos ampliamente los pro-

blemas tan sélo esbozados.

NUESTRA PORTADA

Los preparativos, en el puerto de Saint-Malo, para la par-

tida de los buques pesqueros a Terranova en busca del

bacalao, durante una campafia que comienza ahora y dura
seis meses.
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La organizacion de puertos en Francia

Francia estd organizada econémica y administrati-
vamente de tal manera, que las obras de los puertos
principales v secundarios afectan mAis que a los inte-
reses puramente locales, a los intereses regionales, a
veces muy extensos, y adquieren tal carécter de interés
general que han sido rebeldes a la descentralizacicn.

La influencia del Poder Central en la Administracién
de los Puertos, es tan intensa gue hasta hace pocos
afios no se concebia que las operaciones en ellos fuegen
delegadas en otras orgapizaciones.

Asi resulta que en Francia, a excepcitn de los puer-
tos de El Havre, Burdeos y el puerto fluvial de Stras-
burgo, existe una organizacién uniforme para todos los
dem{w,‘por la cual todos los trabajos de mejora y re-
paracion, asi como los de conmservacién y expletacion
estdn bajo la tuiela de organismos pablicos que depen-
den directamente del Estado (1),

Esto no quiere decir que tcdas 1as operaciones de un
puerto dependan directamente del Estado, sino que éste
ha reservado una. misién muy interesante en la explo-
tacion de los puertos, en su politica general y en el pro-
grama, de obras, a una Comisién consultiva, constitui-
da por elementos conocedores de las cuestiones mari-
timas.

El dltimo pasc de esta evolucién se ha dado en la
organizacion de los tres puertos anteriormente citados,
‘que se ha llamado auténoma, aungque no lo es tanto
como indica su denominacién, pues gqueda reducida a
que el Estado delega en un Consejo de Administracién
una serie de poderes generales, regerviandose otros como
la reglamentacion y aprobacién de los programasg de
conjunto.

El director del Puerto auténomo es a la vez agente
ejecutivo del Consejo de Administracién y representan-
te del Poder Central cerca de todos log elementos inte-
resados en el progrese del puerto.

El Consejo de Administracién estd congtituide en
forma que tengan mayaria lcs representantes de la Ca-
mars de Comercio local, pero con el concurso de otres
representantes independientes de los intereses locales.

PUERTOS NO AUTONOMOS.—OR-
GANIZACION DE LOS SERVICIOS.

En los puertos no auténomos, & los que ahora nos
referimos, es funcién del Estado la construccién, la
congervacion, la explotacién, las obras de dragado, el
aiumbrade y balizamiento de los canales, la aplicacién
de los reglamentos sanitarios, la fijacién y percepcidn
de impuestos y derechos de navegacién sobre los bu-
ques ¥ lag mercancias y la reglamentacion general.

(1) Por excepcion existen algunos puertos pequefios,
come Port-Vendres, gue son administrados por les Munici-
pios, aunque no con independencia_ del Poder Central.

A la Comisién consultiva del puerto le corresponde
la explotacién, conservacién y mejoramiento del utilla-
je; la representacién de los usuarios cerca de los Ser-
vicios Pblicos y la propuesta ¢n primer término de
cuanto se refiere a programas generales y estableci-
miento de impuestos,

En algunog puertos, por su situaci¢n particular, como
Maxrsella, existen Compafiias particulares que son con-
cesionarias de una parte del puerto con todo su utilla-
je ¥ vias férreas, o bien de algunos elementos impor-
tantes de su utillaje.

Por otra parte, ciertos servicios, tales como log de
practicaje, son confiades a Corporaciones particulares
inspeccionadas por el Estado.

Las operaciones de carga y descarga en los puertos
se efectfian generalmente por entidades privadas, pero
sin que tengan la representacién de la autoridad geren-
te de aquéllos. Las condiciones de trabajo se fijan li-
bremente entre los Sindicatos obreros y las Federacio-
nes patronales, bajo la autoridad superior del Estado.

Los digues secos pertenecen en general al Estado y
son explotados bien por las Camaras de Comercio, bien,
como en Marsella, por un concesionario, o bien por or-
ganismos privados, mis o menos complejos, en los que
tienen representacién los armadores y los astilleros de
reparacién de buques.

Los servicios auxiliares, tales como el pesado y cla-
sificacién de mercancias, la Policla interior del puerto
se hacen en uhos por los Munmicipiog, en otres por las
Cimaras de Comercio y en oiros por les particulares
interesados.

El servicio ferroviario, salvo casos particulares como
en Marsella, se hace por las Compafifas de ferrocarri-
les de interés general, cuyas lineas principales termi-
nan en el puerto. ‘

En esta clase de puertos todos los servicios que de-
penden del Ministerio de Obras Priblicas estdn bajo la
autoridad de un director, nombrade directamente por
el ministro y elegido entre los ingenieros jefes de Puen-
tes y Caizadas.

El director del puerto esti asesorado por una Comi-
sién congultiva, encargada de representar los intereses
locales de los usuarios; relaciondndose ademés con la
Camara de Comercio del puerto.

El director tieme & sus 6rdenes un jefe de Explota-
cidn, que es ingeniero de Puentes y Calzadas, el gue
puede también estar encargado de las obrars,

E] jefe de Explotaci¢n inspecciona ias concesiones de
utillaje y todes los servicios anejos del puerto; estd en
relacién constante com los usuarios y bajo su mandato
tiene a log oficiales del puerto gque regulan los movi-
mientos de los bugues en el mismo.

Al lado del jefe de Explotacién existen otros inge-.
nieros de Puentes y Calzadas encargados de las obras.
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FUNCIONES DE LA COMISION CONSULTIVA.

Esta Comision se compone de cinco vocales gue per-
tenecen a la Cédmara de Comercio del Puerto, un vocal
del Municipio, un vocal del Consejo general del Depar-
tamento y dos vocales elegidos entre los principales
usuarios del puerto.

Los puertos de importancia excepcional pueden tener
en su Comisién consultiva hasta 21 vocales. Los cargos
de vocales son gratuitos.

A la Comisién consultiva, de la que forma parte el
director conm voz, pero sin voto, se someten todos los
asuntos de interés general para el puerto, incluso los
proyectos de tarifas e impuestos.

En los puertos pequefios, el ingeniero jefe de Obras
publicas es quien ejerce las funciones de director con
las mismas atribuciones y con o sin el concurso de una
Comigién consultiva compuesta de nueve vocales como
mAXimo.

En resumen, en los puertos principales puede decirse
que el Estado ejerce a la vez el Poder legislativo y el
Poder ejecutivo. El primero radica en los resortes de
la Administracién Central, el segundo estd concentra-
do en el director del puerto.

La accién de los usuarios se ejerce a través de la Co-
misién consultiva y de una manera mas accesoria por
la Camara de Comercio del Puerto.

Hay que destacar que ademéds de los servicios pro-
pios del Ministerio de Obras Publicas, existen en los
puertos los de otros departamentos del HKstado con
entera independencia, lc que se considera perjudicial.

El utillaje de uso publico, es objeto de concesiones
por el Ministerio de Obras Publicas, frecuentemente
otorgadas a las Camaras de Comercio, las que desarro-
llan su explotacién por servicios especiales o por inter-
medio de los ingenieros de Puentes y Calzadas.

Se observa que en los Cuerpos consultivos que ase-
gsoran al director de un puerto no auténomo, no estan
representados los obreros y en algunas ocasiones se ha
propuesto reunir bajo una misma autoridad varios puer-
tos de accién econémica conjugada.

LOS PUERTOS AUTONOMOS.

En la organizacién precedente la funcién del Estado
es capital y los usuarios no tienen més que un papel
consultivo bastante molesto. No existe en esta repre-
sentacion de los usuarios, miembros del hinterland del
puerto ni representantes de las necesidades nacionales.
La relacién con los servicios fundamentales de la vida
de un puerto, tales como los de ferrocarriles, de prac-
ticaje y de Marina, es muy débil y casi inexistente.

Todas estas razones indujeron a los principales puer-
tos comerciales a solicitar su autonomia, que basaron
en los argumentos siguientes: a), las dilatadas trami-
taciones de los proyectos para la mejora de los puer-
tos, por no existir un organismo representativo intere-
sado en su rdapida terminacién; b), la excesiva inter-
vencién del Estado hasta en los detalles secundarios de

NAVEGACION, PUERTOS, INDUSTRIAS DEL MAR

Vol. I, num. 8

la. vida de los puertos; c), la utilidad de interesar en
la. vida propia de los puertos a los principales usuarios;
d), la conveniencia de reforzar la coordinacién tan me-
cesaria entre la Administracién publica los ferrocarri-
les, los concesionarios y las autoridades municipales y
provinciales.

Estas peticiones tuvieron como resultado la conce-
sién para algunos puertos, y a titulo de ensayo, de un
sistema que se ha llamado pomposamente “la autono-
mia de los puertos comerciales”; pero gque en realidad
es un organismo bicéfalo colocado bajo el control del
Estado y administrado por un Consejo y un director,
teniendo cada uno poderes especiales, aunque intima-
mente ligados.

E1L CONSEJO DE ADMINISTRACION.

El Consejo de Administracién de los puertos auténo-
mos de E1 Havre y Burdeos, se componen de veintiin
vocales, y su constitucién es la siguiente (figura 1.):

1. Nueve vocales nombradog directamente por las
Camaras de Comercio.

2. Nueve vocales nombrados por decreto, de los cua-
les tres tienen la representacién de las Camaras de Co-
mercio de la region.

3. Un miembro de la Diputacién, otro del Munici-
pio y un obrero nombrado por decreto a propuesta de
los Sindicatos de obreros del puerto.

El Consejo de Administracién resuelve definitivamen-
te sobre todo lo que se refiere a las obras de utillaje y
a la explotacién del puerto, salvo cuando las obras nue-
vas llevan el concurso financiero del Estado. El Conse-

— Composicién del Consejo de Administracion —
e, (271 Vocales)

Figura 1.»—Hsquema de composicién del Consejo de Ad-
ministracion del puerto de Burdeos.

jo autoriza las concesiones de utillaje, fija las tarifas
maximas y las condiciones de aplicacién. Informa obli-
gatoriamente sobre todas las cuestiones de interés para
el puerto. Para la conservaciéon y explotacién de las
obras y del utillaje del puerto, que son de su incum-
bencia, dispone de los ingresos que obtiene por dere-
chos de muelle, por el uso del utillaje pliblico y por de-
rechos sobre las zonas de dominio puablico. Por otra
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Figura 2.*—Organizacion superior del puerto de Burdeos,

parte, para la financiacién de las obras nuevas en la
parte que le corresponde, que en general es la mitad,
cuenta con los derechos de peaje local y con los subsi-
dios de los otros Cuerpos constituidos de la regién.

EL DIRECTOR.

El director estd situado al lado del Consejo de Admi-
nistracién, pues tiene a su vez poderes especiales como
puede apreciarse en los esguemas de las figuras 2.
y 3. Pero al mismo tiempo es el agente ejecutivo del
Consejo de Administracién; por lo tanto en su persona
se hace la coordinacién entre el Poder central y el Po-

der local, lo que es de fundamental importancia para
la buena marcha del puerto y que constituye la carac-
teristica de la organizacion.

Como en los puertos no auténomos, el director tiene
a sus ordenes a todo el personal, como se indica en el
esquema de la organizacién (figura 3.*). Este perszonal
ge diferencia poco del de los puertos mo auténomos.

En Burdeos el director es al mismo tiempo el inge-
niero jefe de las obras. En El Havre, al contrario, el
director estd auxiliado por otro agente gque ejerce las
funciones de ingeniero jefe del puerto.

En principio, la organizacién de Burdeos facilita mas
que la de El Havre la coordinacién necesaria, sobre

© Biblioteca Nacional de Espana

Medidlas de administracion



94 NAVEGACION, PUERTOS, INDUSTRIAS DEL MAR Vol. I, nttm, 8

todo en log grados superiores de la jerarquia; pero aca-
50 una subordinacién més precisa del ingeniero jefe al
director y una definici6n méds concreta de las atribu-
ciones respectivas de cada uno, disminuiran los incon-
venientes que pueden derivarse de un dualismo en el
6rgano principal de ejecucién.

El director es el jefe del perscnal del puerto. Como
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EXAMEN CRITICO DEL SISTEMA.

De esta organizacién resulta que en un puerte auté-
nomo, la Cimara de Comercio, la Comisién consultiva
¥ para lo que a utillaje se refiere, la misma Adminis-
tracién superior, se condensan en el Consejo de Admi-
nistracién, que tiene poderes propios de gran interés
para da vida del puerto.

Con esta autonomia se consigue un sistema de ad-
ministracién ciertamente mAs perfeccionada que con
la organizacién corriente de control general por el Es-
tado. Evidentemente, como todos los organismos mas
perfeccionados, g1 también méas sensible, en particular
el presidente del Consejo de Administracién y la Asam-
blea misma, deben estar y vivir necesariamente en per-
fecta comunién de ideas con el director, que por un
lado esti situado junte al Comsejo en su calidad de
agente del Poder Central (Seguridad pidbilica, Policia,
etcétera), y por otra parte es, sin embargo, el tnico
agente ejecutivo del Comsejo. La experiencia demues-
tra que no es dificil conseguir estas condiciones.

Se observa en esta organizacién que no estin bien de-
finidos los poderes del director frente a otros servicios
publicos, muy especialmente en los que se refieren a
log de practicaje, g los de inscripcién maritims y a los
de las organizaciones patronales y obreras, de cuya la-
bor depende en mucho la prosperidad del puerto.

Por 1itimo, parece seria ann de mas eficacia que fo-
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El canal de los dos mares

Se ha constituido una Sociedad de estudios para la
apertura del canal maritimo que ha de unir el Atlantico
¥ el Mediterrdneo por Burdeos, Agen, Toulouse, Car-
cassone y Narbona. .

El proyecto, sometido en marzo de 1931 al minjstre
de Obras plbiicas, ha sido enviado recientemente para
su examen al Consejo superior de Obras publicas.

Las condiciones previas necesarias para el estableci-
miento de tan importante canal se presentan por el mo-
mento francamente favorables, pues la estahqueidad
del cauce, preocupacién principal en esta cuestidn, se
encuentra, afortunadamente, resuelta en los terrenos
que atraviesa,

E¥ movimiento de tierras necesaric podria ejecutarse
en comdiciones ventajosas de rapidez, gracias a la per-
feccién actual de la maquinaria, Una excavadora mo-
derng, puede ejecutar 10.000 metros clbicos de desmon-
te en ocho horas con una brigada de cinco hombres.

Encontrdndose el punio culminante del canal 3 la
altura de 126,30 metros, en Touwlouse, el consumo de
agua del mismo podria estar asegurado por el caudal
del Garona. En cuamto al nimero de- esclusas, puede
quedar reducido al minimo estricto, para disminuir todo
lo pogible el ntiimero de é€stas.

Los autores <el proyecto han preconizado ¢l empleo
de un sistema de recuperacién hidrdulica muy ingenio-
g0 y absolutamente nueve, consistente en principio en
un conjunto de varics grupos de mégquinas que cada
una lleva una turbina acoplada directamente a uma
bomba, centrifuga. La energia mecédnica desarrollada se
transmite directamente a una bomba gue impulsa el
agua de la zona aguas abajo de la esclusa a la de
apuas arriba. Esta utilizacién permite recuperar el
60 por 100 del volumen de agua utilizada, sin €l impe-
dimento de ninguna dirsema economdzadora,.

La longitud del canal serd de 380 kilémetros préxi-
mamente, con diez esclusas. La anchura en el fondo
serd. de 120 metros (excepto en el paso del Col de
Naurouse, que tendrd unicamente 90 metros), con una
profundidad de 13,50 metros. La anchura en la super-
ficie del agua serd de 205 metros en terraplén y 170,50
metros en desmonmte.

Las esclusag tendrdn una longitud de 260 metros y
unsg anchura de 85 metros.

Para. cruzar las vias de comunicacién existentes se
ha admitido en prineipio que la solucién, en sublerra-
neo por debajo del canal es la mis favorable general-
mente.

Los elementos que se empleen para la construceion
del canzsl serdn los mds perfeccionados y los mAs po-
tentes de que se pueda disponer, |

Los movimientog de tierra se ejecutarin con ms&gui-
nas de gran rendimiento (excavadoras de rosario, dra-
galines, etc.), y no habrd, en principio, ningin trens-
porte de fierra en sentido longitudinal, sino que' se de-

positaran en caballeros, lo gue marca una concepeién
totalmente distinta de lo gque hasta ahora se ha veni-
do haciendo en los movimientos de tierra de los ferro-
carriles, en los que la compensacién entre desmontes
y terraplenes a lo largo del perfil longitudinal era una
preccupacién del ingeniero, que influia notablemente
en los trazados.

Siendo 1a flotacion el medio de transporte més eco-
némico, el canal de los Dos Mares estd liamado & ser
la unién ideal entre los mercados orientales ¥ occiden-
tales de Europa, de modo gue las ventajas que obten-
dra Francia con su construccién son de una gran im-
portancia., Desde el punto de vista naciomal, servird
para poner en valor recursos econémicos y agricolas de
las zonas atravesadas. Los navies podrin mnavegar por
el canal a buena velocidad, sin que sean considerables
los retrasos que produzcan las esclusas.

Aspecto econdmico de lo obra.

El presupuesto total ae las obras, teniendo en cuen-
ta toda clase de imprevistos, se ha calculado en fran-
cos 13.500.000.000.

Los ingresos se obtendrin en primer lugar por el
derecho de paso, percibido sobre el tonelaje que lo
utilice, y estos derechos se fijardn em 10 francos por
tonelada de registro.

Se calcula que la parte del trdfico maritimo proce-
dente del Norte del Océane Atlantico hacia el Medite-
rrineo o el canal de Suez, que utilizard este canal por
serle més ventajoso que dar la vuelts por el Estrecho
de Gibraltar, llegard a ser anualmente de 75.000.000 de
toneladas. i

Bi se tiene en cuenta la progrezién constante del tra-
fico maritimo y del trifico de cabotaje francés gque se
ha de producir por la apertura de este canal, se puede
estimar, sin exageracién, una cifra global de tréfico de
135 miliones de toneladas por afio, lo que supone unos
ingresos de 1.350 millones de francos. Los gastos de
explotacién y de conservacion juntamente con las car-
gas financieras, alcanzarin anualmente 1.010 millones
de francos, dejando, por lo tanto, un beneficio liguido
anusl de 340 millones de francos, a los que habria que
afiadir otros verios ingresos, calculdndose un beneficio
total de 488 millones de francos.

La empresa producird todavia beneficios, aun en la
hipétesis de que el triafico global se redujese a 86.200.000
toneladag anuales,

El Congreso del Capal Maritimw de logs Dos Mares,
recientemente celebrado, tomé el acuerdo de que los
Poderes plblicos adopten las medidas necesarias para
activar el expediente del camal maritimo de los Dos
Mares y obtener del Parlamento lo antes posible una
ley que permita la realizacién de estz obra gigantesca
del mag alto interés econémico y soocial..
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LA MARINE MARCHANDE ITALIERNNE, 50N EVQO-
LUTION, SON AVHENIR, por Marcel W. Van de Velde.—
Un volumen de 135 paginas, editado por Lloyd Anversois
de Amberes (Rue Vieminck),—Precio: 25 francos.

La obra estd dividida en dos partes: la primera dedica-
da a estudiar las condiciones del medio, entre las gque se
detallan, poniendo de manifiesto su influencia sobre la Ma-
rina. Mercante, la situacién geografica, la situacidn econéd-
mica y las caracteristicas psicologicas de la raza italiana.

La segunda parte estd dedicada al desarrollo de la Ma-
rina, Mercante italiana, y en ella se estudian siete capitu-
log: en el primero se hace la historia de esta Marina; en
el segundo, la nueva organizacién corporativa de una ma-
ners. general ¥y en particular en lo que a la flota mercante
e reflere; el capitule tercero resefia la intervencién del
BEstado en el comercio mercante, detallando los medios de
intervencién, sus consecuenciag y su critica; el capitulo
cuarto estd dedicado al ntmerc y tonelaje de los buques
nactonales con varias estadisticas y cuadros comparativos,
haciendo una detallada critica sobre los grandes paque-
botes; el capitulo quinto se refiere a la edad y calidad de
la. flota itallana; el sexto es una resefia documental de ias
principales Compafiies de navegacion; en el capitulo sép-
titno se estudia la concentraclén de las grandes Compa-
fiias exponiendo los fundamentos a gue obedecen ¥ su re-
gultado; el Gliimo capitulo se dedica al estudio del trafico
en los puertes itallanos haciendo comparaciones con otros
europeos.

Como resumen de la obra, deduce el autor los presagios
que cabe aplicar al porvenir de la Marina itallana, geglin
los cuales ha de seguir aumentando su poderico e impor-
tancia. .

Contiene €l libro ocho IAminas, dedicadas a los paque-
botes “Rex” y “Conte de Savola”.

Después de lefda esta obra tam documental se saca la
consecuenciz de como el egfuerzo y la constancia de un
pusblo en el aspecto maritimo ha hecho que llegue a ser
una de las primeras potencias del mundo.

PROYECTO Y EJECUCION DE LAS OBRAS MARITI-
MAS, por ¢l doctor ingeniero Pietro Feriani—Dos voli-
menes con 219 paginas en total, 110 figuras intercaladas
en el texto y 32 laminas fuera de texto.—Editade por Ul-
rico Hoepli.—Milan.—Precio de la obra corapleta: 40 liras.

Hata obra es el resultade de las conferenciaz desarrolla-
das en la Hscuela de Especializacién para las construcelo-
nes de hormigén armado ¥ se refieren & las obras de puer-
tos m#s importantes ejecutadas en Italia.

H1 primer volumen se reflere al estudio de los elementos
naturales en los puertos como parte preliminar y esencia-
lisima pars la scertada redaccion de los proyectos, termi-
nando con el estudic del trazado de los puertos. De una
manera muy clara estudia las olag, mareas, corrientes y
regimenes de las playas. Para su trazado divide los puer-
tos en cuatro clases: los gque son totalmente ertificiales,
los que se utilizan en ensenadas y golfos; los puertos de
canales o inferiores y los gue se establecen en lagunas,
De todos Jos estudios y teorfas se hacen referencias a puer-
tos italianos (de log que acompafian 24 laminas), poniendo
de manifiesto en cada caso las dificultades que se hubie-
ron de vencer, ¥ los éxitos y fracasos a (ue log proyectos
dieron lugar, dando asi & la obra un catricter eminentemens-
te préctico y de gran utilidad para los ingenieros encarga-
dos de los eatudios de obras maritimas.

El segunde volumen estd dedicado al detalle de las obras
en log puertos. Para poder temer conocimiento del efecto
del mar en las obras, empieza por estudiar con mas detalle
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el movimiento ondulatorio del mar, exponiendo con gran
claridad la teoria trocoldal y la de Cornaglia, deduciendo
como consecuencia la accion de las olas sobre los obstdeu-
los fijos que encuentran.

En un capitule se estudian los materiales adecuados
para las obras maritimas, haciendo la critica de cada uno
de ellos ¥ resaltando los que modernamente presentan ma-
yores ventajasd sin excluir el estudio de la accién del agua
del hormigén en blogues o monolitos, ete.

Para el estudio de las obras se clasifican en obras exte-
riores e inferiores; entre las primeras considera el autor
las de escollera, las de paramento vertical ¥ las de estruc-
tura mixta. Con el mismo detalle se estudian las obras in-
teriores.

Un capitulo muy interesante es el dedicado a dar reglas
pricticas para la ejecucién de las obras, tanto exteriores
como interiores, detallando la preparacién de los cimien-
tos, Ia formacién de la escollera, construccion y colocacién
del hormigén en blogues o monelitos, etc.

Por fltimo estudia también la conservacién de las obras
de puertos.

Por la resefia que acabamos de hacer se comprende la
gran utilidad de este libro, que ademds de contener la téc-
nica necesaria tiene un valor practico de gran estimacién
para el estudio de puertos.

REGLAMINTO DE CONCILIACION Y ARRBITRAJE.—
Folleto editado en espafiol, francés, inglés y alemin por
la. Camara de Comercic Internacional.—Paris, 38, Cours
Albert premier.

Este reglamento, que ha sido puesto en vigor desde 1.0
de enero del afio actual, consta de 28 articulos, divididos
en dos secciones: Seccién A (articulos 1.¢ al 4,0), se refle-
re 3. la conciliacién facultativa como procedimiento dis-
tinto del arbitraje, y Beccién B (articulos 5.© al 28}, rela-
tiva al arbitraje.

Tiende este reglamento a solucionar los litigios de orden
comerclial gue tengan caricter internacional, evitando a
los industriales, comerciantes y banqueros mayores gastos
y dilaciones en la resolucién de lag cuestiones propias de
sus negocios,

En é] se recomienda que en todos los contratos con el
extranjero se incluya la siguiente clausula; “Todas las
desaveniencias que deriven de este contrato serin resuel-
tag definitivamente de acuerdo con. el Reglamento de Con-
cilincién y Arbitraje de la Cimara de Comercio Internacto-
nal por uno o may Arbitros nombrados conforme a este re.
glamento”, para evitar asi ulteriores recursos y que el
pleito se resuelva definitivamente.

TRAZADO DEL BUQUE.—“Estudics teérico-practicos”, por
D. Manhuel Orbeta y Lopategui, ingeniero naval.—Un wvo-
lumen de 203 pdginas en 8.—Tip. “El Ideal Gallego™. Can-
tén Grande, 22, La Corufia.

HEata interesante obra, de marcado sabor técnico, aborda
directa y concretamente multitud de problemas relaciona-
dos con su titulo. Divide &1 autor su trabajo en dos par-
tes: una, “preliminar”, en que se ocupa de desplazamientos,
dimensiones, coeficientes, franco-bordo, arrufo, brusca, peso
total, centro de gravedad, 4reas transversales, ceniro de
carena, estabilidad, flotacién en carga, planos de formas,
resistenciag estructurales, efe., y demés aspectos que in-
cumben al proyectista; y otra, “final”, en que, tras repe-
tidos tanteos, e llega a la determinacién exacta de los
factores citados, chlculo de pesos, curvas hidrostaticas, es-
tabilidad, resistencia, propulsién, especificaciones y presu-
puestos. Como es natural, contiene numerosas tablas ¥ gra-
ficos necesarios para la exposicién de los asuntos que trata,
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PERSONAL

Marina Militar.

Ha sido nombrado profesor de la ks-
duela de Torpedistas-Hlectrlelstas
teniente de Navio don Luis Diez del
Corral, ¥ de la Escuela de Radiotele-
grafia el de igual categorin don Re-
migio Jiménez y Cervantes-Pinedo.

Han sido nombrados profesores de la
Escusla de Guerra Naval los capltanes
de {Lorbeta don Fernando Meléndez
Bojart y don Juan Pastor Tomaseti.

Ha sido nombrade comandante de
quiile, del “Almirante Antequera” el ca-
pitdn de Fragata don Luis Ibafiez Yan-
guas; comandante del submaring “C-1"
el capitin de Corbeta don Rafael Cer-
vera Cabello; para igual <argo en el
cafionero “Dato” el de igual categoria
don Horacto Pérez y Pérez; para igual
cargo en el cafionero “Cénovas del Cas-
tillo” don Pedro Fernindez Martin, de
la misma categoria; para el mismeo car-
go en el cafionero “Canalejas” ha sido
nombrado don Benito Gonzilez Alber,
de la misma. categoria.

Ha sido nombrado jefe de la estacién
de tiro de la Base Naval Principal de
Chdiz el capitin de Corbeta don Virgi-
lio Pérez y Pérez.

Han side nombrados comandantes de
log torpederos “Nimero 18, “Ntime-
ro 7" y “NtGmero 22", respectivamente,
los tenientes de Navio don Juan A. Gi-
ner, don Carlod Nufiez de Prado y don
Pedro Gutiérrez Qgzores. -

‘Han sido nombrados segundos co-
mandantes del submaring “B-1", del
“B-6" y del destructor “Churruca” los
tenientes de Navio don Luig Cebreiro
Blance, don Bervando Arboli ¥y don
Juan Leén Palacios, respectivamente.

Marina Oivil,

Han sido norabrados: don José Ma-
ria. Pagzos, subdelegado de Pesca en. Vi-
g0; don Ignacio Rebolleda, jefe del Re-
glsiro en Ia Delegacién Maritima de
Valencia; don Fernando Estrada, sub-
delegade maritimo de Valencia; don Jai-
me Ahril, subdelegado maritimo de Ta-
rragona; don Angel Kaiffer, subdelega-
.do maritimo de Gerona; don Bartolomé
Banza, gsubdelegado maritime de Pal-
ma de Mallorca, y don José Mosquers,
Subdelegado de Pesca en Corufia.

"Ha gido nombrado asesor suplente de
8 Delegacién maritima de Barcelona,
don Juan Rocha Romero.

Ha sido nombrado director de la Hs-
cuela de NAutica de Tenerife, don Re-
nito Pérez Armas,

Ha. sido nombrado asesor juridico in-
terino en la Delegacién Maritima de
Las Palmas, don Rafael Guerra Molina.

Han sido nombrados hifloges aseso-
res en las Delegaciones de Pesca, don
Francisco Ferrer y don Manuel Sénchez
y Séanchez, habiende sido destinados a
las Delegaciones de la regién tramon-
tapa ¥y regién noroeste, respectiva-
mente.

Ha sido autorizado el eambio de ca-
pitan de la. motonave “Villa de Madrid”,
a favor de don Jaime Gelpi Verdaguer,

~de la inscripci6én de Barcelona.

Hza sido nombrado capitan de la mo-
tonave postal “Villa de Madrid”, don
Carlos Bruguera Bosch, de la inscrip-
cién de Barcelona.

El problema de los capitanes pilotos
desembarcados.

Tl capitin de la Marina Mercante y
actual miembro de la Junta del Puerto
de Barcelona don Viectoriano Boned ¥y
Riera, ha entregado a la Delegaclén
Maritima para que sea cursada al mi-
nistro de Marina de la Republica, una
instancia en la que después de poner
de relieve la precaria situacion en que
se halla un considerable niimero de ca-
pitanes y pllotos de la Marina Mercan-
te, debido principalmente a la forzada
inactividad en que se halla gran parte
de nuestra flota comercial, propugna
por la realizacion de los sigujentes ex-
tremos:

Primero. Que en todos los puertos de
Hspafia se implante, al igual que estaba.
en el puerto de Bilbao, el Cuerpo de
Pricticos amarradores, cargo que en la
actualidad usufructuan los préicticos de
losa mismos.

Segundo. Aumentar el numere de
practicos en todos los puertos donde
los ingresos de los mismos rebasen la
cantidad de més de 2,000 pesetas men-
suales cada uno, mediante la inspeccién
¥ correspondiente investigaciém de gas-
tos, ya que los citados ingresos en loa
puertos principales de la Peninsula su-
peran siempre la mencionada cifra y
los gastos son exiguos en relacién a
ella.,

Tercero. Que se cumpla riguross-
mente la real orden de 16 de agosto
de 1912, en la que se dispone “que los
pricticos de nimero de los puertos, a
partir de los desenta y cinco afios de
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edad, sean reconoeidos por periodos
anuales, dandoseles de baja cuando re-
sulte que carecen de aptitud fisica ne-
cesaria para continuar prestando ser-
vicio de su clase”, disposicién gue mno
es atendida por las autoridades de Ma-
rina, ignorando los motivos que puedan
inducir a este incumplimiento de ley,

Cuarte. Que en todas las Juntas de
Puerto, se dé preferencia de embarque
en el material flotante al smervicio de
las mismas a ios caplitanes y pilotos,
egpecialmente en los buques equipados
con material de salvamento y movidos
por la fuerza propuisora del mecanismo
puesto en movimiento bajo la inspec-
ciin ¥ direccidn de maquihistas na-
vales.

Quinto. La rdpida implantacién de
un Montepio Marftimoe Nacional Unico,
que responda equitativamente a Ias ne-
cesidades del personal 4B mar retirado
con la supresion total de los Montepios
particulares gque en desdoro de la Na-
¢ién funcionan sin la debida interven-
cién del Estado y al amparo &el dine-
ro que correaponde al primero; ¥y

Sexto. Que mientras duren las actua-
les circunstancias de amarre de nues-
tros buques mercantes quede cerrado
por completo el ingreso oficial de alum-
no# en todas las Escuelas de Nautica.

Puertos.

Ha sido nombrade don Rafael Incen-
ga, ingeniero director interino del Gru-
po de Puertos de Arrecife.

Ha sido nombrado presidente de la
Comisiéon Permanente de Faros, don
Jos¢ Clemente TUecelay; don - Angel
Ochotorena y don Manuel Diez Sanjur-
jo, vocales de la misma.

Ha sido nombrado don Jozé Luis Cas-
tro Espejo, ingeniero director del puer-
to de Ibiza. .

Ha gido nombrade ingenierc auxiliar
del puerto d¢e Tarragona, don Joadquin
Blasco, ’

Ha sido nombrado ingeniero direc-
tor del puerto de Melilla, don Francis-
co Gonzagez Lacasa.

Ha sido nombrado don Evaristo de
la Riva, ingeniero director del puerto
de Santa Maria. :

Ha sldo nombrado ingenlerc director
del puerto de Cadiz, den Vicente Millan.

Ha sido nombrado segundo jefe de
Sefiales Maritimas don Rafael Ena-
morado,

Ha, sido nombrado ingenjerc director
interino del puerto de Santa Cruz de
Tenerife, don José Calabris.
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Ha aide nombrado presidente de la
Camara de Comercio y Navegacion de
Barcelona, don Félix Hscalas y Cha-
meni.

En la Junts de Obras del Puerto de
Gijén se han elegido los siguientes car-
gos: presidente, don Secundino Felgue-
roso; vicepresidente, don ILsidro Suirez
Moris; vocal interventor, don Gumer-
sindo Junguera.

Ha sido nombrado practico de ntime-
ro del puerto de Barcelona, don Leon-
cio Chafar.

Asamblea de Empleados de Juntas
de Obras de Puertos.

El dia 19 de febrero celebré la pri-
mera sesién la. Asamblea de Asociacio-

nes de Empleados de Juntas de Obras
de Puertos.

Comenzé la. reunion a las diez de la
mafana, asistiendo delegaciones dqﬂ5
Asociaciones constituidas en HEspaiia.
En esa sesién se discuti¢ ampliamente
ia gestion de la Junta direetiva, y en
la. de la tarde se continud la delibera-
cion sobre dicho extremo del orden del
dia, examinindose la marcha econémi-
ca de la Federacion.

Se procedi6 a elegir, dentro del ma-
yor entusiasmo, nueva Junta directiva,
gque quedd constituida asi:

Presidente, don José Pont Lipez, de
Valencia; vicepresidente, don Enrique
Ferndndez Oliver; tesorero, don Vicen-
te Ferrer Monfort, de Barcelona; se-
cretario, don Francisco Alapont Gar-
cia, de Valencia, y wvoecal, don Juan
Lozano Rodriguez, de Algeciras,

TRAFICO

El trifico en el puerto de Pasajes

Indicamos a continuacién el trafico
de este importante puerto durante el
afio 1933, haciendo su comparacién con
el de 1932:

* Afio 1933  Afio 1832

Tons. Tons.
Importacion ........ 157 570 164.538
Exportacién ....... 558559 568742
Totales ...... 716.129 733.280

" 'Obgervandose gue ha experimentado
una “disminucién de 17.151 toneladas,
bien pequefia si se tiene en cuenta Ia
crisiz maritima,

El tréfico en el puerto de Huelva,

A continuacién insertamos las cifras
"del trafica del puerto de Huelva du-
rante el afic 1933 comparativamente con
el de 1932, . :

Afio 1933  Afio 1932

Tons. Tons.
Importacién ......... 109.676  149.396
Exportacién .......... 1.829.245 2.044.807
Totales...... 2.038.021 2194203

Durante el pasado mes de enero su
trafleo ha gido de 21.239 toneladas de
importacién y 186,132 toneladas de ex-
portacién; durante e} mes de febrero
el trafico ha sido de 8.958 toneladas de
importacién y 112.406 de exportacién.

El trafico en el puerto de Valencia.

Durante el afio 1933 frecuentaron el
puerto de Valencia 3.483 buques, con un
tonelaje total de 4.198.801 toneladas, En
1932 el namero de buques fué de 3.367
¥ su tonelaje de 3.971.822 toneladas. Se
ohserva, pues, un aumento de 116 bu-
ques ¥y 226.937 toneladas de registro
bruto, cifras que son muy favorables
sl me tiene en cuenta la crisis del mer~
cado maritimao,

En Santander se reanuda el frifico
de mineral.

En breve comehzard a exportarse mi-
neral por el cargaderc que en Astillero
tiene la cuenca de Camargo.

Dos barcos llegaron ya al cargadero
de Camargo, del gue hace cerca de tres
afios que no sale una tonelada de mi-
neral, los dos de pabellén letoniano, el
“Paula Faulbaums” y su compafiero de
flota “Helena Faulbaumas”.

Cada uno de estos vapores cargara
unas tres mil toneladas, poco mis O
menos.

La cantidad a exportar no es de gran
importancia, puesto que lox depbsitos
del cargaderp estin abarrotados; pero
tiene una significacion muy halagiefia
la vuelta a la exportacién del mineral
de Camargo, que abre la esperanza de
que 1los trabajos puedan reanudarse en
el coto minero, que es lo que actual-
mente mis se necesita.

Modificacion del itinerario nimero 2
de Ia linea de Canarias.

El Ministerio de Marina ha aprobado
la modificacion solicitada por la Com-
pafita Trasmediterrinea relativa al iti-
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.

nerario nimero 2 de Canarias, consig-
tente en fijar en las trece Ia hora de sa-
lida. del puerto de Ceuts hacia Cadiz,
gue ahora se venia haciendo a laz vein-
titrés.

Nueve servicio de pasajeros enire
Cidiz y Puerte de Santa Maria.

Se ha establecido un nuevo servicio
de pasajeros entre Cddiz y Puerto de
Santa Maria con la motonave “Punta
Umbria”.

El trafico de pasajeros en el Atlan-
tico-Norte.

El numero total de pasajeros trans-
portados en 1933, desde los puertos eu-
ropeos a América, ascendié a 225032,
contra 273.031 en 1932, y 308.139 en el
afio 1931.

Los bugues que prestaron este servi.
cio fueron, respectivamente, 568, G607
¥y 728,

Los viajeros transportados el pasado
afio 1o fueron por las lineas principa-
les siguientes: Cie, Générale Transat-
lantigque, 20.621: Cunard, 35.120; White
Star, 23.807; United States Lines, 19.991;
Hapag, 18.768; Nord Lloyd, 39.129.

Linea de Navegacién desde Trieste
al Golfo Pérsico.

En diclembre tltimo se ha inaugura-
do la primera linea italiana de navega.
¢ién al Golfo Pérsico para desarrollar
el Intercambio directo de productes ¥y
primerazs materias ({preacindiendo =asi
de toda intervencidn extranjera) con
Persia, Irak y los paises de la Arabia
del Sur.

Evidentemente, el Gobierno italiano,
de acuerdo con una importante linea
de navegacién, se ha decidido a impul-
sar la implantacién del nuevo servicig
como resultado de la politica de expan-
sién econdmice. a los paises islamicos,
que de un tiempo a esta parte estd pre-
ocupando seriamente a Italia.

Como puede sospécharse, la nueva 1li-
nea tiene un ecardcter principalmente
comercial, aungue {ambién admitira
pasaje en pequefia escala.

NS T

Una linez regular entre Turquia y
Espafia.

A fin de marzo se inaugurar& un ser-
vicio maritimo semanal entre los puer-
tos turcos y los eapafioles, que sers
servido por los armadores turcos.

La nueva linea, ademis de loa puer-
tog turecos de Irebizonde, Samsoun e
Theboli, servird el puerto rumano de
Congtanza y los bilgaros de Varna y
Bourgas, En Bspafia los vapores haran
escala en Valencia y en Barcelona. Al
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regreso tendran escalas en Marsella,
Génova y Pireo.

Es muy sensible que por falta de in’-
ciativas privadas y las debidas protec-
ciones oficiales, mientras nuestros me-
jores budues permanecen amarrados,
vengan extranjeros a establecer lineas
de navegacién tomando por base nues-
tros puertos y nuestro mercado.

El trafico del Canal de Suez.

Durante el afio 1933 han atravesado
el Canal de Suez 5.423 budues con un
tonelaje neto de 30.676.672 toneladas.

Comparando estas cifras con las del
afio 1932 gue fueron de 5.032 el niame-

ro de buques y 28,340.290 toneladas ne-
tas, resulta que el trafico ha experi-
mentado un aumento del 8,2 por 100 en
el tonelaje neto y el 7,8 por 100 en el
nimero de budgues.

Las tarifas del Canal de Suez.

El Consejo de Administracion de la
Compaiiia del Canal de Suez, en se-
sién celebrada el dia 8 de febrero, ha
acordado dque a partir del 1. de abril
proximo, el peaje que deberidn satisfa-
cer los barcos de carga sera de 575
francos oro por tonelada, reduciéndose
estos derechos a la mitad cuando los
buques transiten en lastre.

PUERTOS

El muelle del Este del puerte de San-
ta Cruz de Tenerife.

Por decreto de 17 de febrero ha sido
autorizado al ministro de Obras Publi-
cas para realizar por contrata, median-
te subasta publica, las obras del dique
muelle del Este en el puerto de Santa
Cruz de Tenerife, cuyo presupuesto as-
ciende a 17.180.269,89 pesetas, y se dis-
tribuye en doce anualidades, que seran
satisfechas con cargo a los fondos pro-
pios y procedentes de subvenciones de
la Junta de Obras del mismo puerto.

Pavimentacion de la zona de servicio
del muelle de Levante en el puerto
de Valencia.

Ha sido autorizado el ministro de
Obras Ptblicas para realizar por con-
trata, mediante subasta, y en el plazo
de un afio, las obras de pavimentacién
de la zona de servicio del muelle de
Levante del puerto de Valencia, por su
presupuesto de contrata de 576.607,62
pesetas.

Accidente en el puerto de Denia.

A causa de los temporales se ha hun-
dido en una longitud de 75 metros el
extremo norte del digque del puerto de
Denia, habiendo desaparecido el faro
del morro y las grias que habia insta-
ladas en el mismo.

Adjudicaciones.

Han sido adjudicadas las obras de
carretera y andenes para la circulacién
general y las de saneamiento del mue-
lle de Levante en el puerto de Valen-
¢ia a don Ramén Rodrigo Navarro, por
la, cantidad de 276.520 pesetas, con una
baja de subasta de 52.677,85 pesetas.

Han sido adjudicadas las obras de
dragado en la Bahia de Naos (Cana-

rias) a la Sociedad Anoénima Metropo-
litana, por la cantidad de 503.981,05 pe-
setas, con una baja de subasta de pe-
setas 5.090,70.

Han sido adjudicadas las obras de
dragado en roca en el bajo de “Rechal-
da” del puerto de Avilés a don Rafael
Lépez Cuesta, por la cantidad de pese-
tas 365.868.

Han sido adjudicadas las obras de
construccién del muelle rompeolas del
puerto de Barcelona a la Sociedad Ané-
nima “Fomento de Obras y Construc-
ciones”, por la cantidad de 9.814.107 pe-
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setas, que produce una baja de pese-
tas 2.802.399,54.

Han sido adjudicadas las obras de
construccién del muelle de atraque y ha-
bilitacion del puerto de Denia (Alican-
te) a la Sociedad Anénima “Cubiertas
v Tejados” por la cantidad de 1.174.890
pesetas, con una baja de subasta de
219.751,47 pesetas.

Han sido adjudicadas las obras de
dragado del puerto de Alicante a la
Sociedad Ibérica. de Construcciones y
Obras publicas por la cantidad de pe-
setas 1.678.921, con una baja de pese-
tas 318.604,33.

Han sido adjudicadas las obras de
construccion de cuatro espigones de de-
fensa en el rio Francoli, junto a los
diques de encauzamiento y del Oeste
del puerto de Tarragona a la Sociedad
Anénima “Puertos y Pantanos"” por la
cantidad de 65.844,79 pesetas, con una
baja de subasta de 65,91 pesetas.

Han sido adjudicadas las obras de
construccion de un astillero wvaradero
en el puerto de Naos (Canarias), a la
Sociedad Metropolitana de Construc-
cidn por la cantidad de 139.872,54 pese-
tas, con una baja de subasta de 142,85
pesetas,

Concesiones.

Ha sido autorizada la ocupacion con
caridcter permanente de dos parcelas de

La partida de los pescadores de bacalao de Saint-Malo (Bretafia, Francia) es pre-
cedida de fiestas populares, La fotografia representa el puerto con toda la flota
pesquera lista pars partir
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Detalle de un palo trinquete

320 metros de longitud cada una por 16
metros de profundidad en la zona ma-
ritimo terrestre de la playa de Torre
de la. Vall, término de Tabernes (Va-
lencia), para construir 40 casas para
vivienda particular de otros tantos so-
licitantes.

Ha sido autorizado don Justo Ojeda
para construir dos espigones en la dar-
sena de Axpe (Bilbao) entre el espigén
de La Pesquera Vizcaina y el de don
Guillermo Camiruaga.

Ha sido autorizado don Francisco Vi-
cente Climent para ocupar con caric-
ter permanente una parcela de terreno
en la playa de Piles (Valenc'a), con
destino a la construccién de una casa
vivienda y bafios.

Ha sido autorizado don Miguel Escri-
vA, Pellicer para ocupar con caricter
permanente una parcela de terreno de
780 metros cuadrados, con destino a la
construccion de cuatro casas en la pla-
ya. de Daimuz (Valencia).

Ha. sido autorizada la S. A. Union
Naval de Levante para ocupar con ca-
racter permanente una faja de terreno
en el muelle de Poniente del puerto
Valencia, de ocho metros de ancho por
84 metros de longitud y con caricter
provisional otra faja del mismo ancho
y 45 metros de longitud, destinadas
ambas a la construccién de una grada.
Se concede un plazo de seis meses pa-
ra comenzar las obras y otro de tres
afios para su terminacion.

Ha sido

autorizada la Compafiia

Arrendataria del Monopolio de Petro6-
leos, 8. A., para instalar una toma de
aguas para caso de incendio en el puer-
to de La Coruifia.

Ha sido autorizado don José Maria
Millet para ocupar una parcela de
terreno de 50 metros de longitud por
16 de profundidad en la zona maritimo-
terrestre de la playa de Piles (Valen-
cia) para edificar en ella seis casas.

Ha sido autorizado don Pascual Es-
colano Sabater para ocupar con caric-
ter permanente una parcela de 110 me-
tros cuadrados de superficie en la zona
maritimo-terrestre de la costa del tér-
mino de Denia (Alicante).

Ha sido autorizado don Antonio Cas-
tellanos Molina para aprovechar con
cardcter permanente el astillero y dos
casetas que tiene establecidas en el si-
tio denominado “La Cantera”, de la
playa de Posiguet (Alicante), para la
construccion y reparacion de embarca-
ciones.

Ha sido autorizado don Andrés Ve-
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ga Goréstegui para establecer un mue-
lle en la ria de Astillero (Santander),
destinado exclusivamente a su uso par-
ticular y por consiguiente no podran
cargarse ni descargarse en el mismo
otros productos que los destinados a la
industria del concesionario.

Ha sido autorizado don Rosendo Al-
caraz para establecer unas salinas en
el Mar Menor, término de San Pedro
del Pinatar.

Ha sido autorizado don Andrés S. de
Parayuelo para establecer un varadero
en la bahia del puerto de Pasajes.

Ha sido autorizada la 8. A. “Puertos
y Pantanos” para desecar y aprovechar
la marisma denominada “Arqueta”, en
la jurisdiccién de Gauteguiz de Ar-
teaga.

Ha sido autorizada la Sociedad Club
Nautico de Valencia para ocupar con
caridcter provisional en el muelle de
Poniente del puerto de Valencia una
parcela de 32,80 metros por 37 metros,
y otra en el mismo lugar de 28,50 me-
tros de longitud y profundidad méaxi-
ma de seis metros, destinadas ambas
a la ampliacién de sus instalaciones.

Han sido autorizados para ocupar con
caricter permanente en la zona mari-
timo-terrestre de la playa de Guarda-
mar del Segura (Alicante), con desti-
no a edificacién de viviendas y bafios,
don Francisco Grifio Ortufio, don Cris-
tobal Mofiino, don Carlos Soriano, don
Trinitario Rufete, don Basilio Zapa-
ter, don José Lucas, don Francisco Mi-
ra y don Cipriano Aragoncillo Pérez.

Ha sido autorizada la S. A. “Cros”
para extraer arenas de la ria del Bur-
go (Corufia) con destino al saneamien-
to de la marisma que dicha Sociedad
tiene concedida, pero sin que pueda ha-
cer excavaciones a menos de 200 me-
tros de distancia del puente del Burgo;
la. cantidad a extraer serd de 20.000
metros cubicos en el plazo de tres afios.

Ha sido autorizado don Angel Escude-
ro para aprovechar terrenos de la zona
maritimo-terrestre de la ria de Ponte-
vedra en la Junquera de la Barca con
destino a terrenos de labor.

CONSTRUCCION NAVAL

La construecion naval en 1933.

La actividad de la construccién na-
val en el mundo durante el pasado afio
se ha. manifestado por la. botadura de
330 buques, que representan 489.016 to-
neladas, sin incluir a Rusia, de donde
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todavia no se tienen los datos precisos.
De estos buques, 116 son de propulsion
a vapor con un tonelaje de 141.738 to-
neladas, 195 son motonaves con 337.281
toneladas y 19 con 9.457 toneladas son
barcos sin fuerza propulsora.

El tonelaje nuevo total de 1933 es in-
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ferior en 237.575 toneladas al de 1932.

A continuacion se indica lo que han
aportado los principales paises a las ci-
fras anteriores por orden de importan-
cia.

Inglaterra.—En el pasado afio se han
botado en Inglaterra 108 buques mer-
cantes, que representan 133.115 tonela-
das, de los cuales 75 con 83.481 tonela-
das, son de propulsion a vapor, 24, con
47.825 toneladas son motonaves y nueve
veleros o barcos sin propulsién con
1.809 toneladas.

El tonelaje botado en 1933 en este
pais es inferior al de 1932 en 54.679 to-
neladas; es el mas bajo que se ha regis-
trado desde dque se llevan estas esta-
disticas que data del afio 1888; repre-
senta el 27,2 por 100 del tonelaje mun-
dial lanzado en 1933.

Entre estos nuevos buques solamen-
te hay siete superiores a 5.000 tonela-
das y el mas grande fué la motonave
“Port Chalmers” de 8.535 toneladas.

Japén.—El total del tonelaje botado
en 1933 es de T74.200 toneladas, com-
prendiendo tres buques a vapor con
9.017 toneladas y 27 motonaves con
65.273 toneladas.

Suecia.—Toda la construceién naval
del afio nltimo ha sido en motonaves
con un total de 60.860 toneladas. Cinco
buques de los construdos son cisternas
para el transporte del aceite y tienen
6.500 toneladas cada uno. En este pais
se han construido 11 buques para ar-
madores extranjeros.

Alemania. — Cuarenta y tres buques,
representando 42.195 toneladas se han
botado en este pais durante 1933 y es
la cifra méas baja que se ha registrado
en Alemania.

Holanda. — La construccién naval en
este pais durante 1933 ha sido de 35.809
toneladas, compuesta por cuatro bu-
ques de motor de 6.500 toneladas cada
uno, un buque de 4.700 toneladas y el
resto del tonelaje lo componen barcos
pequefios.

Francin.—Las cifras de tonelaje nue-
vo en Francia ha sido de 34.073 tone-
ladas, con una disminucién sobre 1932
de 55.237 toneladas. Sin embargo, es el
pais en el gue se ha botado durante
el afio el bugue mayor que ha sido el
“president Doumer”, motonave de to-
neladas 12.700.

Dinamarca. -— Treinta y cuatro mil
dieciséis toneladas han sido botadas en
este pais. Esta cifra comprende seis
buques de 1.400 toneladas cada uno ¥y
una motonave de 8.500 toneladas.

Espafia. — En el afio ultimo se han
lanzado 18.044 toneladas, de las cuales
16.052 corresponden a buques-algibes de
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El bergantin-goleta “Saint Jean” saliendo del puerto

motor, de los cuales dos son de 6.276
toneladas cada uno.

Ttalia.—El total de lo construido da
una disminucion de 30.881 toneladas con
relacién a 1932 y sélo alcanza la cifra
de 16.560 toneladas. Todo este tonelaje
se compone de motonaves y una de
ellas es “Marguerite Finaly” de 12.426
toneladas.

Estados Unidos.—Este pais ha tenido
menor construcecion naval, quedando re-
ducida, a 10.771 toneladas, con una
disminucién con relacién a 1932 de
132.788 toneladas. Comprende dos va-
pores de 2.006 toneladas, tres buques a
motor de 1.607 toneladas y el resto pe-
quefias embarcaciones,

De interés para los constructores
navales.

La Subsecretaria de la Marina Civil
requiere a los constructores navales
nacionales que se crean con derecho al
percibo de primas a las construcciones
navales terminadas en el afio 1933 y no
lo hayan hecho, soliciten el reconoci-
miento del correspondiente crédito, y lo
verifiquen antes del 1.° de abril proxi-
mo en la forma prevista en el articu-
lo 67 del Reglamento de 6 de septiem-
bre de 1925; entendiéndose gque de no
efectuarlo dentro de este plazo, se con-
siderara renuncian a dicho beneficio,
a menos que por causa de fuerza ma-
yor se justifique debidamente, dentro
del mismo plazo, la imposibilidad de
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hacerse con los documentos necesarios
para la reclamacion de la correspon-
diente prima, en cuyo caso seri tenido
en cuenta su importe para el abono en
su dia, conforme a lo prevenido en las
disposiciones vigentes,

Cambio de orientacién.

El desastre econdémico que representa
para las grandes flotas el sostenimiento
de esos “gigantes del mar” de cincuen-
ta y sesenta mil toneladas, impone un
cambio de frente a las Compafiias na-
vieras.

Algunas empresas inglesas se propo-
nen establecer el empleo de pequefios
trasatlanticos para pasaje, convencidos
de que es conveniente, bajo todos los
aspectos, un poco menos de lujo y ve-
locidad, a cambio de una muy impor-
tante economia en los viajes de Euro-
pa a América.

Dos buques de estas condiciones se
estan construyendo en Inglaterra: el
“Geralstein” y el “Ilsestein”, de poco
méas de 4.000 toneladas cada uno.

Si la vieja modalidad constructiva se
impone, lo que nada tendria de parti-
cular, agotado como esti el contingen-
te emigratorio, y muy reducido el de
viajes de turismo, mno tardaremos en
ver como se venden para chatarra esos
gigantescos palacios flotantes, que si
bien constituyen un orgullo de poder
para las marinas mercantes, no es me-
nos cierto que son una carga harto pe-
sada para las mismas.
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Un ferry-boat,

Las construcciones navales,

La Comisién parlamentaria de Mari-
na se reunié recientemente para tratar
de las construcciones navales acorda-
das por el Gobierno, deliberando duran-
te dos horas acerca de las factorias
que habran de construir los barcos, los
torpedos y las minas. Angustiadas to-
das por el paro obrero que aflige a las
ciudades de El Ferrol, Cartagena, Ca-
diz y Vigo, la Comisién logré conciliar
las aspiraciones de estos departamen-
tos navales, prometiendo a Vigo el en-
cargo de la construccién de las minas;
a Cadiz, la construccién del planero, ¥
a Cartagena y El Ferrol, las otras uni-
dades.

Como la representacion valenciana se
considerase preterida, teniendo en
cuenta que la Uniéon Naval de Levan-
te atraviesa una crisis de trabajo muy
aguda, se aceptoé la férmula de propo-
ner gue el Estado se haga cargo del
.buque petrolero gue en aquellos asti-
lleros se estA construyendo para la
Campsa y que ésta encargue otro bu-
que aniloge a aquella faetoria.

que hace la travesia entre Alemania y
a Gjedser, Para  permitir la. salida del tren la proa se eleva, como se distingue
en la figura

Dinamarca, llegando

Nuevo torpedero.

Se ha celebrado el acto de colocar la
primera pieza de! nuevo torpedero gue
ha de sustituir al “Tajo”, vendido a
Colombia, Presidié la ceremonia el mi-
nistro de Marina.

El primer viaje del “Hamburg” des-
pués de la transformacion.

El paguebote “Hamburg”, el primero
de los cuatro que estd transformando
la Hamburg-Amerika-Linie, de cuya
interesante operacion dimos una amplia
informacion en nuestro ntimero :de ene-
ro, ha realizado ya su primer viaje, en
el que se ha comprobado gue con su
nueva proa ha alcanzado la velocidad
de 19,25 nudos, con una potencia des-
arrollada de 20.400 CV., en lugar de
28.000 CV., que para la misma veiogci-
dad necesitaba antes de su transfor-
maciétn. Igualmente se ha comprobado
que se obtiene una economia de 60 to-
neladas de combustible por singladura,
lo que supone una economia anual de
100.000 doélares.

PESCA

La pesca con explosivos.

El ministro de Marina ha presentado
a las Cortes un proyecto de ley cuya
parte dispositiva es como sigue:

Articulo 1. Se deroga la ley de 5 de
febrero de 1907 que se refiere al empleo

de explosivos y sustancias venenosas
en la pesca maritima.

Art. 2.¢ Todo patrén de embarcacion
sorprendido utilizando materias explo-
sivas o venenosas en el acto de pescar,
o bien que fueren halladas en su em-
barcacion, sera sancionado por las au-
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toridades de Marina en la siguiente
forma:

Por la comision de la primera infrac-
cion, con multa de 500 a 1.000 pesetas,
retencién del titulo de patron y de la
cédula de inscripci6én por el plazo de
un afio.

Por la comisién de la segunda infrac-
cién, con multa de 1.000 a 2.000 pese-
tas, anulacién del nombramiento de
patrén y de la cédula y del asiento de
inscripcion utilizadas para poder pes-
car.

La embarcacion serd retenida por un
mes en el primer caso.

Cuando el patrén sea a la vez pro-
pietario o participe de la embarcacién,
la retencién de ésta serd por seis me-
ges.

En el caso de que la embarcacion sea

reincidente, la retencién serid por un
aflo.
Art. 3. Cuando las autoridades de

Marina descubran en el interior de una
embarcacién materias explosivas o ve-
nenosas, daran cuenta al Juzgado co-
rrespondiente, sin perjuicio de las san-
ciones que sefialan los artculos prece-
dentes.

Montepio de Pescadores.

Se estan efectuando los primeros tra-
bajos para la creacién en Santander de
un Montepio de Pescadores.

Mucho deseamos que los trabajos em-
prendidos con tanto entusiasmo se rea-
licen con toda celeridad y que muy
pronto tenga vida dicho Montepio, con
lo cual la gente de mar verid desvans-
cido el negro fantasma de su porvenir,
cuando, a causa de su avanzada edad
o de enfermedad, no pueds dedicar svs
actuv.dades a la pesca, sabiendo existe
una entidad propia, cuyo tinico fin es
procurarles una pension vitalicia que,
aunque modesta, les permita vivir con
absoluta independencia.

También es de desear que tan plau-
sible idea cunda en los demas puertos
pesqueros.

La pesca en 1933.

La estadistica de la pesca en el afio
dltimo en algunos de nuestros puertos
asi como su valor en venta ha sido:

Kgrs. Pesetas.

Cillero (Lugo)...... 915.876  756.789,35
Burr i ana (Caste-

¢ Ve TRl N N 17.500 85.125,20
Lequeitio (Vizea-

£ BB oy 1.155.716  652.738,00
Puerto de Ortigue-

ra. (Asturias)..... 150.191 50.308,00
Puerto de Vega

(Asturias) ........ 160.296 99.596,00

Ondarroa (Vizca-
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Kegrs. Pesetas.
e e S 5.042.918 2.249.527,00
5. Cipridn (Lugo). 21.145 19.526,00
Camarifias (Coru- .
L e e e 492.786  341.720,00
Motrico (Guiptiz-
BOR) ot VNS ol 697.541 496.838,00
Guetaria (Guiptuz-
CORY RS it ors 1.224.937 495.912,78
Castifieiras ( Co -
1) SRR S 635.000 664..750,00

La pesca del coral.

El Ministerio de Marina ha autoriza-
do a don Alejandro Contos para dedi-
carse a la pesca del coral en la parte
de la costa comprendida entre Punta
Farandell y Cabo <Cervera (provincia
maritima de Gerona); pero debiendo
sujetarse a las siguientes condiciones:

Primera. El buque o buques que se
empleen han de ser de construccion y
bandera espafiolas.

Segunda. La tripulacién ha de ser
también espanola, pudiendo autorizar-
se los servicios de buzos extranjeros
solamente en caso de que no quieran
prestar servicio los buzos espafioles, ¥
entendiéndose que si estando prestando
servicio un buzo extranjero se presen-
tase a trabajar un espafiol, el primero
cesara para dejar el puesto al segundo.

Tercera. La autorizacion concedida
por esta concesién serid valida durante
cinco afios, no empezindose a disfru-
tar esta autorizacién hasta el dia 8 de
julio del afio actual, fecha en que en-
trard en actividad la expresada zona;
pero podra ser retirada antes si se te-
miera el agotamiento de los criaderos
o conviniese a los intereses generales,
sin que por ello pueda entablar recla-
maciéon alguna.

Embarcaciones para la vigilancia de
la pesca.

Ha sido adjudicada a don Anselmo
Artime Fernandez la adquisicién de
seis traineras cubiertas para la vigilan-
cia de la pesca.

Vivero de mejillones.

Ha sido autorizado don Juan Bautis-
ta, Beltran y Ventura para instalar en
el puerto de Burriana un vivero de me-
jillones, depésito flotante, formado por
12 barcazas, con la condicién de que
no podrid hacerse la instalacion hasta
que se terminen las obras del dique de
Poniente del puerto.

Pesquero espafiol multado.

El barco de pesca espafol “Villar IV”
de la matricula de Huelva, que habia
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El “VYVictoria”

Modelo flotante del navio “Victoria”, donde perdi6 la vida Nelson, durante el com-
bate de Trafalgar. El modelo tiene 15 metros de eslora, y en la fotografia se le ve
navegar, por sus propios medios, a toda vela

sido apresado cuando pescaba en aguas
Jjurisdiccionales portuguesas, ha sido
condenado por el Departamento mari-
timo al pago de 3.000 escudos de multa.

Pesca eléctrica de la sardina.

Un electricista de California, llama-
do Reuben 8. Tice, ha inventado un
aparato eléctrico para la pesca de la
sardina.

Aunque el inventor no quiere hacer

LEGISL

Reglamento para la inspeccién de los
servicios de Radiocomunicacioén.

El Ministerio de Marina ha aprobado
el nuevo reglamento para la inspeccion
de los servicios de Radiocomunicacién
a bordo de los buques mercantes, que
se inserta en la “Gaceta de Madrid”
del dia 21 de febrero.

Se crean las inspecciones radiotele-
graficas con residencia en Bilbao, Ca-
diz y Barcelona, exigiéndose para des-
empefarlas el titulo de radiotelegrafis-
ta de primera clase con mas de diez
afios de antigiiedad de titulo y més de
cuatro de embarque como tal.

‘Cada Inspececién corresponde a una
Z0na a 8u cargo que serian: Zona Nor-
te, que comprende desde Guiptzcoa a
Pontevedra; Zona Sur Atliantica, que
abarca desde Almeria a Huelva con
Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife,
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manifestaciones respecto al aparato, se
sabe que con éste se pueden controlar
los movimientos del pescado que entra
en las redes, es decir, impedir que se
pierda mientras se cierran las redes;
evita que los pescados se escapen por
los agujeros de la red; impide que la
red se coloque, por el peso del pescado,
bajo la embarcacion y, por ultimo, per-
mite conservar una red completamente
llena de pescado lanzada a bastante
distancia de la embarcacion.

ACION

Y Zona Mediterranea, que comprende
desde Gerona a Murcia con Baleares,

Los inspectores tendrin el caracter de
agentes de la autoridad en el ejercicio
de sus funciones y dependeran del ins-
pector general de Navegacién y de los
delegados maritimos de las provincias
a que estén afectos.

Los honorarios de los inspectores se-
ran: por el reconocimiento de primera
instalacién de la transmision principal,
200 pesetas; por el mismo reconocimien-
to de los transmisores auxiliares, au-
toalarmas o radiogomoémetros, cuando
sean reconocidos juntamente con la
principal, 50 pesetas, y 100 pesetas
cuando se reconozcan aisladamente;
por los reconocimientos peridédicos
anuales percibiran 100 pesetas si se tra-
ta de la estacién principal, y 25 pese-
tas por los auxiliares, autoalarmas y
radiogoniémetros.
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El primer naufragio en el Canal de Panama

El buque holandés “Brion” ha tenido la desagradable distincion de ser el primer

buque que se hunde en el Canal de Panami. El dia 1 de febrero tltimo, a conse-

cuencia de una via de agua, y después de un infructuoso intento de vararlo en la

orilla este del Lago Gatun, el buque naufragé. La fotografia representa al buque
hundiéndose lentamente

Las dietas que percibiran por salir a
puerto distinto de su residencia habi-
tual serin de 30 pesetas y los gastos
de viaje en primera clase. Estos gas-
tos seran satisfechos a prorrateo entre
los armadores de los buques reconoci-
dos.

Si el reconocimiento se aplica a ins-
talaciones voluntarias en bugues que
no estén obligados a llevarla, se reba-
jaran un 50 por 100.

Los depositos flotantes de conmbus-
tibles.

La Presidencia del Consejo de Minis-
tros ha dispuesto que el plan de Dep6-
sitos flotantes para combustibles so6li-
dos y para combustibles liquidos que
ha de regir en el quinquenio 1933-1938
sea el siguiente:

Puertos e

A (o] D

Pasajes............... 4 1 1
BUDRO .ol 2 1 2
Santander........... o 1 1
L& 51y T o D = 1 =
Ferrol...... 4 i i
Corecubion... 1 1 4
La Coruifia.. A 1 1
il 1 1

2 1 4

< 1 :

e 1 1

o 1 Z

- i < 1

2 1 1

o 1 1

Con las observaciones siguientes:

Primera. En aquellos puertos en que
existan concedidos mayor ntmero de
depositos flotantes de los contenidos en
la relacién anterior, se irdn amortizan-
do las vacantes que vayan ocurriendo,
hasta que las concesiones queden re-
ducidas al limite fijado.

Segunda. En caso de que llegara a
estimarse conveniente la desaparicion
del depésito en tierra de Pasajes, clasi-
ficado como de clase D, y se decretara
su caducidad podra concederse en su
lugar un depésito flotante de dicha
clase.

Tercera. Del mismo modo, de llegar
a suprimirse el deposito comercial de
La Coruiia o el de Carboneros que en
el mismo existe, en sustitucién de éste
podri concederse un depoésito flotante
de la clase D.

Los motores extranjeros.

Se ha dictado una orden ministerial
disponiendo que los delegados de puer-
tos, tan pronto tengan conocimiento de
que en una embarcacion se ha montado
un motor extranjero o procedente de
puerto franco, lo comunigquen a la
Aduana respectiva,

Derecho a uso de armas a los pric-
ticos.

El Ministerio de Marina ha accedido

a la peticion formulada por la Federa-
ciéon de Practicos de nuamero de los
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puertos de Espafia, concediéndoles el
derecho al uso de arma corta en el des-
empefio de sus funciones, asi como a
obtener gratuitamente las correspon-
dientes licencias.

Subvencién denegada.

Ha sido denegada la peticién formu-
lada por el alcalde de Ortigueira en la
que solicitaba subvencién para cons-
truir un muro en la zona maritimo-te-
rrestre, a fin de evitar la desapariciéon
de los criaderos de mariscos en el sitio
denominado La Preguiza, por entender
el Ministerio de Marina que tales obras
no entran en la esfera de actuacion del
departamento.

Inspector general de la Armada.

Por decreto de 31 de enero el Mi-
nisterio de Marina ha creado la cate-
goria de inspector general que recaera
en el vicealmirante gque desempefie la
Jefatura del Estado Mayor en la Ar-
mada, con iguales facultades y atri-
buciones que los inspectores generales
del Ejército.

Derechos a los funcionarios consor-
tes

El Ministerio de Marina ha hecho ex-
tensivo a todos los funcionarios con-
sortes pertenecientes a los distintos
organismos y dependencias de la Sub-
secretaria de la Marina Civil el dere-
cho preferente a ocupar las primeras
vacantes que se produzcan en la mis-
ma, poblacién donde se halle destinado
uno de ellos, entendiéndose que este
derecho podrai ejercitarse por una sola
vez uno solo de los conyuges en cada
categoria, Se reconoce ademéis la reci-
procidad de este derecho entre los fun-
cionarios de la Subsecretaria y la de
los dem4s Ministerios que la tengan
establecida.

El Jurado mixto Almadrabero.

El Ministerio de Trabajo ha dispues-
to se constituya en Madrid un Jurado
mixto Central de la Industria Alma-
drabera, cuya misién sera la de regu-
lar las normas generales de trabajo de
todo el personal de dicha industria,
tanto por lo que respecta al de mar
(personal de pesca) como al de tierra
(personal de fabrica).

Abono de haberes a los jubilados de
la Trasatlantica.

Con fecha 2 de febrero fué sanciona-
da la ley que autoriza al ministro de
Marina para disponer que a los jubila-
dos y pensionistas de la Compaifiia
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Trasatlantica se les abone el importe
de una anualidad de su jubilacién o
pensién, siempre que no hayan perci-
bido indemnizacién alguna por despi-
do. La ley fija como cantidad méxima
abonable como anualidad por los con-
ceptos de pensién o jubilacién las de
2.100 pesetas y 5.040 pesetas, respecti-
vamente. El abono se hace con cargo
a las cantidades que como 4 por 100
de la subvencién mensual y con des-
tino al sostenimiento de las institucio-
nes benéficas del personal nautico ha-
ya depositado la Compafiia hasta el 28
de febrero corriente, cubriendo lo que
falte con el crédito extraordinario de

1.100.000 pesetas que a este fin se con-

ceda.

El Convenio de Seguridad

Kl Ministerio de Marina ha concedi-
do un nuevo plazo que terminara el
dia 1. de junio préximo para la entra-
da en vigor de lo establecido en los ca-
pitulos IV y V (Radiotelegrafia y Se-
guridad de la Navegacion) del Conve-
nio Internacional de Seguridad de Ila
vida. humana en el mar, para que los
armadores de Jlos budues a quienes
afecte, dispongan del tiempo suficien-
te para ponerlos en condiciones de
cumplir los preceptos de dichos capi-
tulos ¥y muy particularmente para gue
los buques puedan estar en posesion de
los certificados de Seguridad Radiotele-
grafica.

Los ingenieros directores de las Co-
misiones Administrativas de Puer-
tos.

El Ministerio de Obras Piblicas ha
dispuesto que como aclaracién al ar-
ticulo 72 del Reglamento vigente para
la organizacion y régimen de las Jun-
tas de Obras y Servicios de las Comi-
siones Administrativas de puertos, se
entienda que el ingeniero director de
dichas Comisiones formara parte inte-
grante de las mismas en sus delibera-
ciones.

Tarifas por reconocimiento de mate-
rial nautico.

La Inspeccién general de Navegacion
ha dictado las siguientes reglas para
la aplicacién de las tarifas por reco-
nocimiento de material nAutico:

1.» Las tarifas que deberin aplicar
las autoridades de Marina al practicar
el reconocimiento de material nautico
prevenido en la Real orden de 12 de
febrero de 1914, seran las del caso pri-
mero de Ia Real orden de 17 de enero
de 1911, cuando concurran las circuns-
tancias de “reconocimiento completo de
un buque de madera, hierro y acero a
su abanderamiento o después de sufrir
averias de tal consideraciéon que requie-
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El “Unbe Mendi”

El vapor “Unbe Mendi”, de la matricula de Bilbao. que iba de Alemania a Rot-

terdam, embarrancod el 24 de febrero, a consecuencia de una espesa niebla cerca

de Seaford Head (Sussex, Inglaterra). El bote salvavidas de Newhaven y el re-

molecador “Foremost” acudieron en su auxilio. La fotografia representa al bugue
encallado, distinguiéndose el bote salvavidas

ran, una vez verificadas las reparacio-
nes, un examen detenido de toda la es-
tructura del casco para comprobar su
resistencia y escantillonaje de las pie-
zas reemplazadas” siendo, por tanto,
este reconocimiento asimilable al lle-
vado a cabo por primera vez en el
abanderamiento del buque, especifica-
das en el mismo; debiendo aplicar la
misma tarifa el barco que no presente
el certificado del primer reconocimien-
to del material nAutico, prueba eviden-
te de que no lo ha sufrido y teniendo
en cuenta lo dispuesto en el punto 16
de la Real orden de 17 de enero de 1911,
antes mencionada, cuando se trate de
buques de pesca o trafico interior me-
nores de diez toneladas, aue sdélo au-
toriza a cobrar, en este caso, tres pe-
setas.

2.0 El delegado de la autoridad de
Marina que acompafia el perito inspec-
tor en los reconocimientos periédicos
que previene el articulo 5.° del Regla-
mento de Reconocimientos y puntos se-
gundo y tercero de la repetida Real or-
den de 17 de enero de 1911, estari obli-
gado a reconocer el material nautico,
percibiendo honorarios en los casos y
forma que dispone el punto segundo de
la Circular de 3 de agosto de 1929, que
dice: “Las autoridades de Marina de
cada provineia maritima interpondran
por si o por medio de sus delegados co-
mo peritos del material y documentos
nauticos para que estidn facultados, en
los buques dque sean reconocidos con
arreglo al caso primero aue se especi-
fica en la tarifa de honorarios por ope-
raciones de reconocimiento o a peticién
del armador, y s6lo en estos casos vy
como tales peritos tendran derecho a
devengar honorarios.”

En los deméas casos s6lo percibiran
las mismas dietas y gastos de viajes
que los peritos inspectores, cuando ha-
yan de desplazarse del punto de su re-
sidenecia,

3. Para la aplicacion de las tarifas
deberan tener en cuenta que s6lo pue-
de aumentarse ésta en 15 pesetas por
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cada 300 toneladas de R. B. que exce-
dan de 2.400 toneladas, pero nunca por
fracciones menores.

4,2 Un ejemplar de los recibos que
se extiendan por reconocimiento de ma-
terial nautico deberi ser enviado a la
Inspeccion general en la forma que
previene la Circular de 13 de mayo
de 1932.

Las estaciones meteorologicas de los
buques.

La Inspeccién general de Navegacion
ha dispuesto que los buques obligados
por el articulo 35 del Convenio Inter-
nacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el mar, a montar estaciéon
meteorolégica, deberan proveerse de
los instrumentos siguientes: barémetro
marino de mercurio, garita meteorolé-
gica con termometro para la tempera-
tura del aire (Bandin o Tonnelot), ter-
moémetro para la temperatura del mar,
barémetro Richard, pluviometro Hell-
man, psicrémetro e hidrémetro.

Reglas para evitar abordajes entre
los pesqueros.

La adicién al reglamento para evitar
abordajes y el convenio internacional
para la seguridad de la vida humana
en el mar en los buques dedicados a la
pesca de arrastre, en parejas, establecen
que, para evitar que otro buque pueda
pasar entre las dos embarcaciones, al
ver acercarse al tercero, deberan lle-
var una antorcha del lado de la red,
ademéas del farol tricolor y la luz blan-
ca que establecen los reglamentos ci-
tados.

Sobre el personal de maguinas en los
pesqueros,

Las embarcaciones de pesca de 40 ca-
ballos de fuerza de méquinas, excedien-
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Fatal colision en Wight

Cerca de la isla de Wight, el buaue “Dartford” abordé al vapor griego “Meandros”,

causandole tan graves averias que guedé hundido en diez minutos. La fotografia

representa al “Dartford” después de la colisién. El accidente ocurrié el 13 de febre-

ro, a consecuencia de la espesa niebla, El “Meandros” iba de Buenos Aires a Ams-
terdam con cargamento de granos

do la travesia de veinticuatro horas en
cualquier navegacién, llevaran cuatro
fogoneros, uno de ellos habilitado de
maquinista.

Juntas provinciales de servicios ma-
ritimos.

Se ha dispuesto que se constituyan,
en aquellas Delegaciones que no lo es-
tuviesen, las Juntas provinciales de
Servicios maritimos.

Estas Juntas se encargaridn, en lo
sucesivo de cuantos asuntos se refieran
a la navegacion, excepcién de los de
practicajes, que continuarin siendo de
la competencia de las Juntas locales.

El contrato con la Compaiiia Tras-
atlantica.

El Ministerio de Marina ha resuelto
que la Compafiia Trasatlintica perci-
bir4, mientras preste los servicios, una
suma igual al déficit de la cuenta de
explotacién de cada una de las lineas,
mas los gastos de seguro y entreteni-
miento normal de los cinco buques que
las sirven, abonAndosele también la
parte proporcional de los gastos gene-
rales de la administracion con el limi-
te maximo de 83.500 pesetas mensuales;
percibird asimismo la amortizacion a
razén del 5 por 100 anual de su valor
inicial de los dos buques construidos
a sus expensas, o 2 y medio por 100

anual de interés sobre el capital repre-
sentado por dichos buques, segln su
valor en la contabilidad oficial el dia
1o de enero actual.
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Una Comisién interventora presidida
por el subsecretario de la Marina civil,
y en su delegacién por el inspector ge-
neral de Navegacion, e integrada por
el delegado del Estado y el de la in-
tervencién Central del Estado en la
Compaifiia, levantari todos los meses la
cuenta de las resultas y propondra a
este Ministerio la fijacién de la sub-
venciéon que deba satisfacer por cada
mes.

La Compaifia Trasatlantica percibira
a cuenta, por meses anticipados, una
suma igual a la aue ha venido perci-
biende mensualmente durante el afio
de 1933.

La Compafiia vendra obligada a te-
ner asegurados de todo riesgo, por su
cuenta, todos los buques afectos a estas
lineas y a4 mantenerlos en el debido es-
tado de entretenimiento y conserva-
cién.

Estos servicios se prestaran por la
Compaiiia Trasatlantica a titulo preca-
rio de interinidad y mientras otra cosa
no se acuerde por el Gobierno, quien
podra hacerlos cesar todos o parcial-
mente cuando lo estime oportuno, sin
obligacion de indemnizar por ningtn
concepto.

Denegaciéon de primas.

HEl Ministerio de Marina ha denegado
a la Compafiia Naviera Guipuzcoana el
derecho a la percepciéon de las primas
a la navegacion gue hubiera devenga-
do durante el afio 1933 el buque “Ulia”,
de la propiedad de aquella Compafia.

ACCIDENTES

Estadistica de diciembre,

Durante el pasado mes de diciembre,
segln la estadistica publicada por “Bu-
reau Veritas”, el numero total de bu-
ques perdidos por distintas cauras es
de 41, representando 26.906 toneladas.

Los buques desguazados en el mismo
mes son en numero de 66, con un tone-
laje total de 198.556 toneladas.

En resumen: resulta que la Marina
Mercante mundial ha experimentado
una pérdida de 107 buques, que repre-
sentan 225.462 toneladas.

La flota espafiola ha perdido por nau-
fragio cuatro bugues, con un tonelaje
de 2.689 toneladas y son los siguientes:

“Aida"”, de 278 toneladas, perdido en
Vigo el dia 4 de diciembre.

“Dionisio Nespral”, de 147 toneladas.

“Los dos Corazones”, de 116 idem.

“Gloria”, de 2.145 idem.

El “Banyey Maru”.

En las costas de Corea ha naufraga-
do el wvapor japonés “Banyey Maru”,
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pereciendo las cincuenta personas que
se encontraban a bordo.

Desplazaba el citado buque 2.780 to-
neladas.

Se teme haya mnaufragado el buque
sueco ‘“Cataluiia’,

Como consecuencia de haber sido des-
cublertos a lo largo de la costa de Poui-
lles numerosos restos de un vapor, en-
tre ellos dos cinturones salvavidas, en
los due se lee la palabra “Catalufia”,
se teme que el paquebote sueco de di-
cho nombre, que habia salido de Vene-
cia con un cargamento de pescado des-
tinado a Gibraltar, haya naufragado
durante la tempestad aque se produjo
en aguellos lugares hace algunos dias.

El rompehielos “Cheliuskin”.

A 140 millas del cabo Wewing, a con-
secuencia de la enorme presién de un
banco de hielo, ha naufragado el bu-
que rompehielos ruso “Cheliuskin”, pe-
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reciendo un hombre de los 72 que for-
maban la tripulacién,

A bordo de dicho bugue marchaba
la expedicion cientifica del profesor
Schmidt, que fué guien anuncié la ca-
tastrofe enviando un radiograma en el
que presagiaba lo gue iba a ocurrir.

Sucesivamente, el profesor Schmidt
fué lanzando otros radios que comuni-
c6 la Agencia Tass.

Dice uno de ellos que el 13 de febre-
ro, la presién de los hielos que rodea-
ban el “Cheliuskin” fué tan formidable
que el costado izquierdo del buque que-
d6 reventado de la proa, desde la cala
hasta la secciéon de maquinas. Estalla-
ron los tubos de conducecion dcl vapor
y por ello no se pudo accionar las bom-
bas.

A bordo no se registré la menor es-
cena de panico. Los tripulantes del bu-
que y los miembros de la expedicion,
obedecieron con el mayor orden al pro-
fesor Schmidt, y procedieron a extraer
del barco las reservas de aprovisiona-
mientos, tiendas de campafa, sacos de
dormir, un avién ¥y los aparatos de
T, §. H. Todo ello fué trasladado so-
bre los témpanos de hielo.

Como el hundimiento del buque era
lento se trabajo ardorosamente hasta
log tultimos momentos en el salvamen-
to de todo cuanto consideré urgente re-
coger el jefe de la expedicion.

d6lo hubo que registrar una desgra-
cia personal, la muerte del “stevard”
Moghlevicth, que cay6 al mar después
de resultar herido por un mastin y pe-
reciendo ahogado.

Fué montada inmediatamente la es-
taci6n de T. S. H. ¥y establecieron las
tiendas de campafia sobre los hielos.

1 profesor Schmidt consiguié entrar
en comunicacién con las estaciones del
Cabo Norte y del Cabo Wellen, de don-
de le anunciaron gue salian inmediata-
mente expediciones de socorro en avio-
nes y en trineos tirados por perros.

El rompehielos “Cheliuskin” zarpo de
Arkangel el 16 de julio de 1933 para na-
vegar por el Mar Artico hasta llegar
al puerto de Vladivostok.

T.a travesia fué muy dificil, pero el
barco logrd llegar a su destino,

La catastrofe ha ocurrido en el via-
je de regreso a Arkangel.

El “Ilsa”,

A ecinco millas del cabo Torifiana, a
consecuencia de una importante via de
agua, naufragé el 31 de enero el buque
danés “Ilsa”, de la matricula de Ebs-
jere, de 300 toneladas, gque con carga-
mento de mineral se dirigia desde Si-
cilia. a Londres.

Abordaje en el muelle de Cadiz.
Al atracar en el muelle nimero 1 el

vapor “Toralla” abordé al vapor correo
de Larache “Isla de Menorca”.
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La pesca del arenque

La fotografia representa una animada escena en un muelle pesquero de Plymouth,
con ocasién del comienzo de la temporada del arenque

Los dos barcos sufrieron averias de
importancia, y principalmente el “Isla
de Menorca”, que tendra que entrar en
el digue para someterlo a reparacion.

Explosion a bordo del “Storm Vo-
gel”.

A bordo del petrolero “Storm Vogel”,
que sali6 de Amsterdam con rumhbo a
Stettin, en el Baltico, llevando un im-
portante cargamento de gasolina, se
produjo una terrible explosion cuando
el vapor se hallaba en el Mar del Nor-
te a unas siete u ocho millas al Oeste
de la isla alemana de Nordeney.

Se cree que en la catastrofe ha pe-
recido toda la tripulacién. Tres veleros
holandeses que se encontraban en los
alrededores del lugar del accidente, ex-
ploraron el mar sin haber hallado ras-
tro del buque,

Naufragio de dos pesqueros.

A las dos de la madrugada del dia
17 de febrero salieron del puerto de Pa-
sajes con direccion a las Calas los va-
porcitos “Dos Hermanas” y “Virgen del

Carmen”, conocidos entre los marine-
ros por “los gallos asturianos”, de la
matricula de Zumaya y propiedad del
armador don Angel Fernandez, de San
Sebastian.

A las cinco de la mafiana aproxima-
damente, y cuando los vaporcitos se
dedicaban a las faenas de sondeo, uno
de ellos perdié el timén y enfilé por la
popa a su compaifiero de pareja, abrién-
dose en ambas embarcaciones una gran
via de agua, en una en la popa y en
la. otra en la parte afectada por el cho-
gque. Los marineros se dieron cuenta
del inminente peligro que corrian y se
pusieron los chalecos salvavidas mien-
tras no cesaban en las faenas de pro-
curar por todos los medios mantener
los vaporecitos a flote. No habian trans-
currido cinco minutos cuando el “Vir-
gen del Carmen” y el “Dos Hermanas”
se hundian casi simultineamente,
arrastrando a sus respectivas tripula-
ciones. La motora “Juanito”, que pasé
en aquel momento por el lugar del su-
ceso, recogié a cinco naufragos y dos
cadaveres, con los que hizo proa al
puerto de Pasajes, dejando al cuidado
de las embarcaciones hundidas y por
si parecian mas cadiveres o naufragos,
a otro vaporcito.

MISCELANEA

De interés para los armadores.

La revisién del articulo 5. del regla-
mento general de Mutualidades, de 20
de noviembre de 1931, pedido por las
Delegaciones locales de la Mutualidad
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Nacional de Seguros de Accidentes de
Mar y del Trabajo, después de los opor-
tunos asesoramientos, ha quedado re-
dactado de la siguiente manera:

“Los socios abonarin a la Mutuali-
dad en concepto de cuota de entrada
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la que se fije en el estatuto respectivo
pudiendo abonarse la mitad de ella al
firmar la poéliza y la otra mitad a los
seis meses.

En concepto de prima abonaran la
cantidad que se fije no superior al 1
v medio por 100 del importe de la pes-
ca capturada, haciéndose la liquidacion
por trimestres.

Los armadores o duefios de las em-
barcaciones se reintegrarin de la cuo-
ta de entrada satisfecha retirando del
montén o monte mayor una cantidad
que no exceda del medio por ciento del
importe de la pesca capturada.”

Grupo parlamentario de defensa de
los intereses pesqueros.

Entre los diputados representantes de
las provincias del litoral del Norte, se
acord6 por upanimidad constituir el
grupo pesquero del Cantdbrico para la
eficaz defensa de la rigueza pesquera
y de todos los intereses con ella rela-
cionados. Se nombré por unanimidad,
la siguiente Junta directiva:

Presidente, sefior Zamanillo; vicepre-
sidente, sefior Irujo; secretario, sefior
Méndez Gil Brandon, y vicesecretario,
sefior Vazquez Gaudin,

El record de la descarga de buques,

La descarga mAs rapida de buques se
habia alcanzado recientemente en Rot-
terdam, llegandose a descargar 11.000
toneladas de carb6én en treinta y seis
horas. Pero este record ha sido batido
en el puerto de Génova el dia 27 de
enero, descargandose el bugque “Bain-
sizza”, que transportaba 10.150 tonela-
das de carbon, en veintiocho horas, lo
que supone un rendimiento de 363 to-
neladas por hora.

La Oficina Internacional del Trabajo.

Kl Consejo de Administracién de la
Oficina, Internacional del Trabajo, a
propuesta del representante del Gobier-
no francés, M, Picquenard, ha acorda-
do por mayoria convocar para 1935 una
sesién especial de la conferencia mari-
tima que se ocupari de las cuatro cues-
tiones siguientes:

1.= Reglamentacion de las horas de
trabajo a bordo de los buques,

2.2 Proteccion de los marinos en ca-
so de enfermedad,

3. Mejora de las condiciones de es-
tancia de los marinos en los puertos.

4.* Capacidad minima profesional de
los capitanes, pilotos, maquinistas, et-
cétera,

El combustible coloidal.

La Compafiia Cunard Line ha inicia-
do una serie de interesantes experien-
cias sobre el empleo de un nuevo com-
bustible llamado coloidal, consistente

en una mezcla de carbdén pulverizado y
petréleo.

Recientemente, en Alemania, se han
iniciado upos experimentos semejantes
en una mina del Rhur, con la novedad
del mejoramiento de la mezcla carbén-
petréleo por el empleo de un estabili-
zador, que hace que la mezcla se con-
serve perfectamente homogénea duran-
te mucho tiempo.

El rendimiento de la caldera en que
se ha empleado la mezcla ha llegado
al 74,7 por 100.

El combustible no se disocia, quedan-
do con ello comprobado la perfecta es-
tabilidad.

Obtencion industrial del bromo del
agua del mar.

Se ha construido la primera instala-
cién industrial para el beneficio del
bromo del agua de mar, en Kure
Beach, a 35 kilémetros al sur de Wil-
migton, Carolina del Norte. La insta-
lacién producira 250 toneladas de bro-
mo, tratando 90 m?/min. de agua de
mar durante veinticuatro horas. Se tra-
ta el agua con cloro, con lo cual se li-
beran las pequefias cantidades de bro-
mo contenidas, que son arrastradas del
agua por medio de una corriente de ai-
re, El aire conteniendo el bromo, se
hace burbujear en una solucién de sosa
que absorbe el bromo. La totalidad de
los procesos quimicos tienen lugar en
menos de un minuto. La instalaciéon se
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pondri en marcha dentro de unos seis
meses. La construccion de la misma se
ha efectuado después de diferentes en-
sayos, teniendo en cuenta las condicio-
nes especiales de su situacién, porque
el procedimiento y tratamiento quimico
necesita que el agua de mar sea sufi-
cientemente limpia y no tenga cantidad
excesiva de materias orgénicas.

Peticiones denegadas.

La conferencia permanente de navie-
ros habia solicitado del Ministerio de
Marina, gque se diese cumplimiento a
las disposiciones que hacen obligatoria
la. Asociacion de los navieros dentro de
colectividades que no sean inferiores a
5.000 toneladas de registro bruto, y que
se negara el despacho a los buques de
los armadores no asociados.

El Ministerio ha resuelto el caso con
arreglo a lo dispuesto en el articulo 29
de la Constitucion y el 2.© de la ley de
Asociaciones, que imponen la libertad
de asociacién, desestimando la solicitud
de que se trata.

Extintores.

La Inspeccién general de Buques y
Construeccion Naval ha hecho publico
que los aparatos extintores de incen-
dios marca “Hispania”, “Antifyre” y
“Minimax” han merecido el ealificativo
de “aprobado”.

MARES EXTRANJEROS

ALEMANIA

El tonelaje inactivo decrece en Ale-
mania.

En Alemania se observa que, aungue
lentamente, el comercio maritimo vuel-
ve a tomar la actividad de tiempos pa-
sados. Mientras que en 1.° de enero
existian en los puertos alemanes 303
buques amarrados, representando un
tonelaje bruto de 917.818 toneladas, en
igual fecha de 1934 el numero de bu-
ques inactivos era solamente 149 y su
tonelaje total de 522.823 toneladas,

El apoyo de Alemania a su Marina
Mercante.

El Gobierno aleméan ha acordado sub-
vencionar la reparacion de bugues con
cargo al créditc de 500 millones de mar-
cos, votado por la ley de 20 de sep-
tiembre de 1933, con lo que se tiende
a remediar la crisis de trabajo y a lu-
char contra la competencia extranjera
en esta clase de trabajos.

La subvencién del Estado representa
el 20 por 100 del importe de las repa-
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raciones, Por otra parte, el mismo Es-
tado presta a interés del 4 por 100
anual el 80 por 100 restante de dicho
importe.

BALKANES

Pacto balkdnico de navegacion
oriental

Bajo los auspicios de los armadores
griegos se ha tomado en Saldonica el
acuerdo de unir todos los servicios ma-
ritimos turcos, griegos, rumanos y ser-
vios, para establecer el control de todo
el trafico sobre el mar Negro y el Egeo,
constituyéndose una Compaifiia general
balkanica de navegaci6on” con privile-
gios para monopolizar la navegacion de
estos paises, y con el lema “Los Bal-
kanes para los balkéinicos”.

BELGICA
El trifico de los puertos belgas

Segiin las estadisticas oficiales, el
trafico maritimo de los pueblos belgas
durante el afio 1933 ha sido el siguien-
te, comparado con el de 1932:
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1932 1933
Tonela- Tonela-
das das
ATNBETas. v yavet 9.325.000 10.038.000
B i 276.000 226.000
Bruselas ............. 285.000 226.000
Gand ....... Tedines 2.180.000 2.095.000
Ostende ...... 176.000 196.000
Zeebrugge 271.000 372.000
CHINA

La flota comercial china.

En fin de 1933 la flota mercante chi-
na se compona de 3,261 buques, con un
total de 535.587 toneladas. De estos bu-
gues 177 son inferiores a 1.000 tonela-
das, 125 inferiores a 2.000, 31 inferiores
a 3.000, 12 inferiores a 4.000, siete in-
feriores a 5000 y dos son superiores
a 5.000 toneladas.

La Compafiia de Navegacién méas im-
portante es la China Merch. St. Navi-
gation Co., que cuenta con 25 buques
superiores a 1.000 toneladas y que des-
arrolla su actividad con subvencién del
Estado y bajo su inspeccion.

ESTADOS UNIDOS

La Marina Mercante yanqui.

En Norteamérica se teme cue la de-
cisibn presidencial de trancferir Ilas
funciones del “Shipping Board” y las
de la “Merchant Fleet Corporation” al
Ministerio de Comercio cause dafio y
trastornos a la Marina Mercante ame-
ricana, por razon del menor conoci-
miento del Ministerio de Comercio de
todos los problemas maritimos en que
en adelante ha de intervenir.

FRANCIA

La Asociacion de los grandes puer-
tos franceses.

En la sesién del mes de febrero, esta
Asociacion, bajo la presidencia de mon-
sieur Louis Brindeau, se ha ocupado
del estudio de la importante cuestion
de “la organizacién de los diferentes
medios de transporte”, acerca de la que
ha presentado una interesante memo-
ria monsieur Le Troguer.

Han emitido opiniones el director de
Vias navegables, el director de Puer-
tos y los representantes de la navega-
ci6én interior.

En la sesi6n préxima terminara la
discusion y se redactaran las conclu-
siones que se someterin a la aproba-
ci6on del Gobierno.

Se ha tratado también del estudio de
la “situacién de la economia maritima
en la crisis actual”, proponiende mon-
sieur Herubel que se restablezca la al-
ternancia entre los regimenes de libre-

cambio y proteccionista para salir de
la situacién actual y también volver a
poner la flota y los puertos en el cua-
dro internacional del comercio mari-
timo.

La Asociacion ha tratado también de
las condiciones en que debe emplearse
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tre los precios de coste en Francia y
otros paises.

La proposicién Tasso no supone nin-
guna carga para el presupuesto, porque
se basta a si misma por autorizarse a
las Aduanas para aumentar ligeramen-
te ciertos derechos, habiéndose previs-

El "Normandie”, del que tan completa informacién publi-
camos en nuestro ntmero anterior, ha entrado en el diqusz
seco “Louis Jouvert”, para la colocacién de las hélices y el
timén, Después volverd a Penhoét, para la terminacién de
las 930 cabinas de primera clase, 680 de turistas y 560 de
tercera. El dique seco “Louis Jouvert” mide 350 metros de
longitud y 50 de ancho, de dimensiones interiores

el utillaje de los puertos para embar-
car y desembarcar sin deterioro las ca-
les y cementos envasados en sacos de
papel,

El proyecto de Henry Tasso

La Comisién de Hacienda de la Ca-
mara de los Diputados de Paris ha
aprobado el proyecto de M. Henry Tas-
80, que tiene por finalidad ayudar a
los armadores nacionales, poniéndolos
en condiciones de resistir la competen-
cia extranjera, cada dia mas dificil de
sostener, tanto por las subvenciones que
los Gobiernos extranjeros conceden a
sus marinas, como por la diferencia en-
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to ademés todas las precauciones para
el caso en que la elevacién de los de-
chos no fuera suficiente.

El trafico de los puertos franceses
en 1933

El Ministerio de Obras Publicas ha
publicado las estadisticas oficiales del
trafico de los puertos franceses durante
el afio 1933, que se refieren a 88 puer-
tos.

El volumen total de mercancias im-
portadas ha sido de 35.073.380 toneladas
y las exportaciones se han elevado a
10.074.174 toneladas, y como las canti-
dades similares en el afio 1932 fueron
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de 34.460.260 y £.649.132 toneladas se ha
experimentado un ligero aumento en el
tréfico maritimo.

Lag cifras que corresponden o, los
principales puertos son las siguientes:

Afio 1938 Aigio 1932

PUERTOR Tonela- Tonela-
das das
Rouen 12,942.147 12.910.759
Marsella 8.434.078  8.530.245
Havre 5.966.687 5.351.202
Burdeos .............. 5.287.513 5.177.468
Dunkergue 4.571.669  4.970.700
Naates ... 2.523.480  2.680.279
Sete ...... 1.834.922 1.761.723
Caen .....cooooiviiinins 1.634.461 1,452,122
Calais _................ 1.427.824 ”
Boulogne ... 1.152.305 ”
La Rochelle 903.698 ”

Los peseadores de la Rochelle.

El pregidente del Sindicato de Arma-
dores del puerto de la Rochelle ha lla-
mado la atencién del ministro de Ma-
rina Mercante sobre la grave situacion
en gue se encuentra la industria de la
pesca maritima, como consecuencia de
ia. desaparicion del pescado de todas
clases en las zonas frecuentadas por
los *“chalutiers".

La Oficing Técnica y Cientifica de la
Pesca ha informado que la desapari-
cién de la pesca es debida a la destruc-
ci6n de las crias y de los huevos por
lag artes prohibidas o mal empleadas.

En vista de este informe técnico los
armadores de la Rochelle han solicita-
do del Ministerio de la Marina Mercan-
te imponga una ley de proteccién a la
pesca, en la que creen debe figurar la
condicion de prohibir en absoluto la
pesca con red a. menos de tres millas
de la costa. :

Propaganda para el consumo de pes-
cado.

A instancia del Instituto Oceanogré-
fico de Paris, ha dado una conferencia
el doctor Pomiane, profesor del Insti-
tuto de Higiene alimenticia, con demos-
traciones experimentales para propagar
el mayor consumo de pescado fresco.

Simultaneamente el Comité Bolonés
de propagands. para el consumo de los
productos del mar ha organizado la
“Semans, del Pescado”, durante la cual
se han deado conferencias por especia-
listas, acompafiadas de demostraciones
culinarias.

La codificacién del derecho maritimo,

El ministro de la Marina Mercante,
de acuerdo con el de Justicia y el de
Comercio, ha creado una Comisién en-
cargada de coordinar y condensar la
legiglacién relativa a la navegacién co-
mercial y maritima. Esta medida tiende

a evitar la confusién que existe actual-
mente en la aplicacifin e interpretacién
de loas reglamentios maritimos por las
muchas modificaciones que ha sufrido
ei Codigo de Comercio de 1907.

Puertos francos,

El alto comisario francés ha firmado
un decreto encaminado a la creacién
de puertos francos ¢n Beyrouth, Lata-
kia y Alejandreta.

También se prevé la creacion de zo-
nas francas en diversas poblaciones del
interior.

En estos momentos se estudia la re-
glamentacion de los puertos y zonas
francas, para realizar el proyecto en
breve plazo.

Desguace de buques.

La Compagnie Générale Trasatlanti-
que ha vendido para su desguace los
buques “Jacques-Cartier”, “Guyane” y
“Arcadia”.

La Compaiiin de Navegacién Char-
geurs Réunis ha vendido para su des-
guace los bugques “Ceylan” y “Krahus”,
que estaban amarrados en el puerto de
El Havre.

IL.a misma Compafia vendié reciente-
mente otros tres buques: “"Swiatowid”,
"Amiragl-Ganteaume” ¥y “Amiral-Villa-
ret-de-Joyeuse”.

Con estas ventas ha reducido su fAo-
ta en 35.783 toneiadas.

INGLATERRA,

La Marina Mercante inglesa pide
subsidio al Estado.

La Céamara de Navegacién de Lon-
dres se ha dirigido a Ia WComisién par-
lamentaria de Navegacién por medio
de un escrito, gque subscriben ias Com-
pafiias maritimas, en el que se solicita
una consignhacion de tres millones de
libras en los presupuestos con destino
a subvencicnar a la Marina Mercante,
S8e apoyan en el precedente que supo-
nen las primas y subvenciones conce-
didas a la Marina en otros palises, sub-
sidio que tanto pesa en el mercadc de
fietes.

En esencia las peticiones formuladas
son las sigulentes:

Bubsidio de 10 chelines anuales por
tonhelada de registro bruto a cada bar-
co “tramp” inglés dedicado al servicio
de altura, pagadero a prorrateo por ¢a-
da viaje rendido con carga o en las-
tre, siempre que se dirija a un deter-
minado punto para descargar, Se goll-
cita que el pago del referide subsidio
tenga lugar desde el mismo dia de in-
greso de la tripulacién hasta el de su
cese,

‘También se pide un subsidio de cinco
chelines anuales para los barcos ama-
rrados, siempre que estén treinta dias
como minimum,
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En el mencionado escrito hace la C4-
mara de Navegacion algunas recomen-
daciones, como, por ejemplo, que Ias
mercancias de procedencia.  britdnica
producidas en el Imperio se limiten a
lag importaciones en barcos neacionales
y se establezcan distintivos para las
mercancias importadas en barcos ex-
tranjeros. Para remediar la competen-
cia, la citada Camara de Navegacién
apunta la realizacién de un proyecto
de licencias para las mercancias que
entren o salgan del Reino Unido por
las lineas cuyo trafico se hacia durante
la guerra bajo el pabellén inglés.

La fusion de la Cunard y de 1la Whi-
te Star Line,

Desde hace =algin tiempo se venia
hablando con insistencia de que el Go-
bierno estaba decidido a conceder ayu-
da eficaz a varias grandes Empresas
maritimas, cuya situacion de tesoreria
era. francamente inadecuada para lle-
var a buen fin. sus negocios, en forma
gue mantuvieran el viejo prestigio en
los mares de la Marina Mercante in-
glesa..

La mnoticia ha quedado plenamente
confirmada. La White Star Line y la
Cunard Line se fusicnan, y el Tasoro
inglés les concederi anticipos hasts un
total de nueve millones de libras ester-
linas, con cuyo diners no solamente
terminarin el *“Cunarder”, gque desde
hace un par de afios se encontraba, con
su construccién paralizada en la gra-
da, sino que crearan una flota nueva.

Los ingresos maritimos en Inglaterra

En el informe anual de la Chmara
de Navegacién de Inglaterra se han pu-
blicado las informaciones gque son co-
rrientes sobre los ingresos que en la
economia general de la Gran Bretafia
ha producido en el afio pasado la na-
vegacion.

Conviene recordar ¢ue dentro de la
vida econémica inglesa, los servicios
maritimos, excepcién hecha de la cons-
truccién naval, reprecentan su princi-
pal exportacién y es més grande en
valor que el algodén y el hierro, y es
tres vecea mayor que la madquinaria,
los tejidos de lana y las manufacturas
de consumo ¥y ugo. De nuevo los ingre-
sog de Inglaterra por esos conceptos de
la. navegacién siguen bajando. Las ex-
portaciones invisibles por este concepto
decrecen. El total por el afio pasado hsg
representado 59 millones de librag, con-
tra, 82 millones en 1932, 130 millones en
1529 y 94 millones en 1913. Recientemen-
te se habia dado una cifra mayor por
el Board of Trade Journal: 65 millones
de libras; pero es que en este total se
habian incluide los gastos que han de
sufragar log barcos extranjeros en los
puertos britAnicos,

En el descenso conhstante del rendi-
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miento de la Marina mercante inglesa
hay dque buscar el fundamento de esas
campafias de cierto escindalo que se
estan produciendo en los circulos mari-
timos, ¥ que algunas veces se han ele-
vado hasta el Parlamento, solicitando
que se someta a estudio del Gobierno
la posibilidad de que sea ayudada la
Marina mercante de la Gran Bretaiia,
de igual manera que los demés Gobier-
nos lo hacen con las suyas. Por lo visto,
los ingleses tienen la idea de que los
tiempos actuales son como los antiguos,
olvidandose de que, en ese aspecto de la
explotacion de los barcos, la baja de la
libra no ha podido todavia. compensar
el encarecimiento producido por la po-
gicion oro de esa moneda y el ritmo
general de los costes en Inglaterra.

La CaAmara de Navegacion y la Aso-
ciacion de Armadores de Liverpool han
enviado al Board of Trade una demanda
de reducciéon de impuestos y de sub-
vencién temporal a la Marina mercante
inglesa para que pueda salir de la cri-
sis actual y sostener la competencis
con las flotas extranjeras,

La venta de buques al extranjero en
Inglaterra

En la Camara de los Comunes se ha
entablado un debate acerca de esta
cuestion y de los datos aportados a la
misma se deduce que en 1931 Inglaterra
vendié 172 bugues que representan to-
neladas 570.654; en 1932, 167 buques ¥
645,862 toneladas; en 1933, 237 buques
que suman 972.466 toneladas; resultando
que en el ultimo trienio estas ventas
han totalizado 576 unidades, que repre-
sentan 2.188.982 toneladas.

8¢ han manifestado dos tendencias
opuestas; una que entiende debe prohi-
birse legalmente, porque aunque los bu-
ques se venden como chatarra, ocurre
que después de ligeramente reparados,
son utilizados por la competencia ex-
tranjera; la otra tendencia considera
favorable la venta de los buques vie-
jos, debiendo sustituirlos por unidades
' modernas que a igualdad de velocidad
consumen mucho menos combustible,
sin que sea de temer la competencia
que puedan hacer los vendidos,

IRLANDA

El Gobierno del Bstado libre de Ir-
landa ha encargado a Una comisién el
estudio para la ubicaciin de un nuevo
puerto de gran calado. Se supone que
el nuevo puerto se construira en la
bahia de Donegal

ITALIA
La Marina Mercante italiana.

Segiin las estadisticas publicadas por
el Ministerio de la Marina Mereante,
la. flota mercante italiana ha disminui-
do en 304.845 toneladas en 1933,
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Vista. aérea del puerto de Barcelona.

Los bugques a vapor han disminuido
en 363.912 toneladas, quedando reduci-
do el total a 2,454.277. En cambio, los
de motor han pasado de un tone-
laje de 61.231 toneladas a 590.125 tone-
ladas,

Primas para la demoliciéon de buques

El Ministerio de Comunicaciones ha
sido autorizado para establecer una pri-
ma de 22 liras por tonelada para los
bugques que se desguacen hasta un li-
mite de 200.000 toneladas, estando en
proyecto elevarlo en el préximo ejerci-
cio hasta cuatro millones de toneladas.

Intensificacién de las comunicaciones
maritimas en el Sud-Africa

Por un decreto-ley ha sido autorizado
el ministro de Comunicaciones para es-
tablecer nuevos convenios con las Com-
paiias de Navegacién nacionales que
tiendan a intensificar las comunicacio-
nes actuales entre Italia y el Sur de
Africa, con una duracién de cinco afios
¥ una subvencién maxima anual de 25
millones de liras.

JAPON

La mejora de la Marina Mercante.

La Asociacion para el mejoramiento
de la flota mercante, de acuerdo con
las Asociaciones de Armadores y Cons-
tructores de Bugues, ha iniciado una
campafia para desarrollar el plan del
Gobierno japonés, relativo al mismo te-
ma. Hste plan consiste en la construe-
cion de 200.000 toneladas de bugques
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nuevos en dos anos, mediante una sub-
vencién de un millon de yens.

Las empresas de demolicion de bu-
ques de Osaka, Kobe y Tokio han cons-
tituido wuna Asociacién, denominada
“Mikkakai”, encargada de asegurar el
control de su actividad; el objeto que
se persigue es la constitucion de una
Sociedad encargada de comprar los bu-
gues viejos y de la venta de los ma-
teriales de su desgusace.

Progresos en las instalaciones de pro-
pulsion de los bugques

Durante los tultimos afios se han ob-
tenido evidentes progresos en el Japon
en la construeccion de motores Diesel,
que ha aumentado la construccion de
moto-buques. Pero, como el combusti-
ble liquido es caro, han orientado los
estudios hacia la vuelta a la maquina
de vapor y al empleo del combustible
carb6n, del que existen minas con un
elevado rendimiento.

Las investigaciones se dirigen con el
doble objetivo de mejorar el rendimien-
to de las instalaciones de vapor y en el
de la liquefaccién de los carbones de
Mandchuria.

La Marina de guerra japonesa emplea
ya con éxito en los buques auxiliares
las mezclas de carbén y aceites pesa-
dos, asi como el carbén pilverizado,
que también se usa en dos buques mer-
cantes de pasaje.

POLONIA
Astilleros en Gdynia.

El Gobhierno polaco va a construir en
el puerto de Gdynia unos importantes
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astilleros para la construccién de los
buques naclonales, dando &si desarro-
llo al programsa de aumentar en diez
afiog su flota mercante en 100.000 tone-
ladad.

Nuevos pagueboles polacos

La, “Gdynia Amerika Linie”, ha en- .

catgado recientemente a los Astilleros
reunidos del Adriatico la construccién
de algunos paquebotes gque destinari a
la linea, Gdynia-Nueva York. Estos bu-
gues son del tipo “clase unica”, mode-
lo “Beorgic” y "Britannic", de la “White
Star Line”, Podrén transportar ocho-
cientos pasajeros turistas y cuatrocien-
tos pasajeros de tercera clase. Las ca-
racteristicas de los buques son las ai-
guientes: eslora en la flotacién, 156 me-
troa; manga, 31,33 metros; puntal, 11,45
metros; desplazamiento, 14.000 tonela-
das, ¥ velocidad, 20 millas por hora,

Van provistos de motores Diese¢l-Sul-
zer a dos tiempos y simple efecto, ¥y
motores eléctricos auxtliares. La quilla
del primero de estos bugues fué colo-
cada a mediados de marzo pasado, y
la del segundo en junic. El valor de
cada uno de los paguebotes asclende s
sesenta millones de liras. Se confia que
losa doe bugues podrin prestar sérvicio
a fines dsl afic préximo.

RUSIA

Aumento de la flota mercante rusa.

El Gobierno soviético ha. adquirido en
Holanda, Noruega y Francia varios bu-
quee mercantes, con un total de 20.000
toneladas.

Por otra parte, se apuncia para muy
en breve la construccion de un nuevo
bugque “rompehieloa” que serhd el més
grande del mundo. La construccién co-
rrerf o cargo de los astilleros de Bur-
meiater & Wein, 1os méas famosos de Co-
penhague, ’

También se anuncia que Iz “Arm-
torg"”, la. representacién comercial rusa
en los Eatados Unidos, ha formalizado
un pedido de construccin de cinco bu-
ques-cisternaes.

Rusia, posee actualmente 18 bugques-
tanques, con un total de 100,000 tone-
ladas de registro bruto, v pretende au-
mentar este tonelaje a 180.000.

Ademés, una vez terminadas todas
las construcciones gue tienen pendien-
tes en astilleros extranjeros, seguirf
el aumento de su Marina Mercante con
la construccién de otros varios buques
de todas clases en sus proplos eatille-
rod.

TURQUIA
Reglas de navegaciin en ¢l Bésforo.

" La Camara de Armadores extranje-
ros de Stambu! ha solicitado de las au-
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toridades maritimas turcas una expli-
cacldn sobre el cambio de lag ordensan-
zag de navegacion en el Bodsforo.

La Direccion de Comercio maritimo
ha contestado que, en contra de lo que
prescribe el articulo 25 de los reglamen-
tos internacionales, los buques qQue re-
montaban el Bésforo, camino del Mar

MERCADO

La demanda de fletes disminuye, so-
bre todo en Extremo Oriente y Aus-
tralia, En Rio de la Plata se han acep-
tado tipos muy bajos, con pérdida asun
para los bugues de tipo modernc: pue-

.den llegar a una depreciacion de 4 por

100 anual sobre el precio de coste, Y
lo peor es gue no existe la menor in-
dicacién de reaceidn.

En Oriente hay poca posibilidad de
absorber tonelaje. Para almendras de
la. Costa de Madras al Mediterrineoc ae
ha pagado 24s8. a 24/6, ¥ desde Bombay-
Karachi, 2s. 6d. menos. Desde Austra-
Ha occidental se ha fletado a R. Uni-
do-Clontinente a 22s. 6d. en sacos y 20s.
a granel trigo; pero en el momento ac-
tual la demanda es casl nula.

En Rio de la Plata se han concerta-
do muy pocas operaciones, sin poder
obtener los 1itimos fletes pagados; 14s.
6d. desde los puertos altos a R. Unido-
Continente. En Bahfa Blanca se ha
aceptado 133, 6d. & Amberes y 13a, 9d.
a Rotterdam o Amsterdam.

Los fletamentos con Norteamérica y
Canad4d han disminuido considerable-
mente; asimismo las operaciones a ba-
se de timecharter han bajado & propor-
ciones sin importancisa.

Por el momento, la demanda por
cuenta rusa es bastante débil, con tipos
de flete bajos. Para mineral de Poti u
Rotterdam se ha pagado 10s8. y para
carbones de Nicolaief o Theodosia &
Norte de Estados Unidos, 10s. 8d. FPara
el mercado de granos de retorno, la de-
manda es muy limitads, a base de 1l0a.
al Continente y 10s. 3d. a R. Unido.
Poco o ningln camblo hay que sefialar
para el trafico de minerales del Medi-
terraneo, siendo el volumen de negocic
muy moderado, & los tipos de fletes an-
teriorea.

Un cargamento del Danubio, para
centeno, embarque en abril, para los
Estados Unidos, fué aceptado por un
bareco briténico de 7.000 toneladas, 10
por 100, a 18/-, disputfndose la ope-
racién entre competencia de varios ar-
madores.

Apenas se advierte cambio en orden
a los fletamentos de minerales del Me-
diterrdneo, donde continiia. operindose
en muy pequefia escala y sin diferen-
cia en los tipos de fletes que dGltima-
mente regian en este trdfico. Varios
cargamentos grandes de mineral- de
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Negro, seguian por el lado de la costa
europea, para evitar la corriente, na-
vegando por el centro o por la orilla
asidtica, al regresar, para aprovechar-
la. Las nuevas ordenanzas, que entra-
ron en vigor el 7 de febrero se limitan,
por tanto, a sancionar un sistema ya
practicado.

DE FLETES

hierro fueron fletados desde Pepel a
puertog del Reino Unido y a 9/3 has-
ta 8/9, segun tamafio del bugque y puer-
to de descarga.

Bn Asturias se mantiene la deman-
da. de todas las clases, y especialmente
ia de cribados, galletas y granzas. Los
turnos de Langreo han aumentado y
son actualmente de unos diez das. Los
del Norte son mAs breves. Se cotizan,
por tonelada franco borde: cribado y
galleta, a 57; granza, a 43,40, y menu-
dos de ges y de vapor, a 43,40,

En fletamentos, la demanda es regu-
lar para puertos del Cantibrice y Ga-
licia, Para Vigo cierran buques de 500
a 700 toneladas entre 14 y 15 pesetas.
Pasajes opera a 11,50 pesetas con va-
por de 1.100 toneladas. Para el Sur ¥
Mediterrineo, la demanda es reducida.
Se cotizan para: Santander, 8 a 11;
Bilbao, 10 a 12; San Sebastian, a 14;
Pasajes, 11,60 a 13; La Corufia, 11 a
12; Rias Bajas, 14 a 15; Huelva, Cadiz
¥ Bevilla, 14 a 15; MAalaga y Almeria,
13,50 s 14,50 Alicante y Valencia, 14 a
14,50, v Barcelona, a 16.

Los Qltimos fAetes concertados para
puertos extranjeros han sido para mi-
neral los siguientes:

De Bilbao a Middlesbrd: 2000 tonela-
das, 4/8; 5.000 toneladas, 4/10 y medio.
A Rotterdam: 2.800 toneladas, 4/3.—De
Almeria. & Rotterdam: 6.000 toneladas,
4/10 y medlo. — De Fuelva a Rouen:
3.000 toneladas, 25 francos.—A Nantes: .
2.100/2.300 toneladas, 26 francos. — De
Ihiza a2 Iceland: 4.400 toneladas, 10/6.

Los fletes del carb6n inglés a nues-
tros puertos Ultimamente realizados han
sido a los tipos siguientes:

De Cardiff a Motril: 3.200 toneladas,
9/6,—A Barcelona: 2.600 toneladas, 8/-;
2,500 toneladas, 8/3; 3.800 toneladas, 8/-.
A Sevilla: 1.400 toneladas, 8/-—A Co-
rufia: 2.400 toneladas, 6/6.—A Vigo:
1.700 toneladas, 6/9.—De Sunderland a
Ceuta: 3.000 toneladas, 6/3.—A Barce-
lona, 1.000 toneladas, 8/3.—De Tyne a
Las Palmas, 3.100 toneladas, 6/6.—A
Barcelona: 1.550 toneladas, 8/6. — De
Blyth a Malaga: 1700 toneladas, 7/-—
De Firth/Forth a Bilbao: 4500 tonela-
*das, 6/3—De Cardiff/Newport a BEil-
bao: 1.000 -toneladas, 7/6.—De Bwansea
a Valencia: 1.400 toneladas, 8/4 y me-
dio.—A Barcelona: 1.500 toneladas, 8/9,



