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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 nimero ya
figuraban entre sus suscriptores las princi-
pales figuras que ocupan una posicion ejecu-
tiva en las Compaiiias navieras, en los orga-
nismos portuarios, en las industrias pesque-
ras y en todas las actividades relacionadas
con el trafico maritimo. \

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

Considere que una firma o una marca no anunciada es un nombre extrafio que se
tiene que abrir paso. No perjudigue sus negocios dejando de anunciar debidamente
sus producios. '
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En la Prensa de Galicia aca-
ba de tocarse el tema. Ese tema
tan interesanie que en mas de
una ocasién hemos tratado un -
poco de soslayo;-pero poniendo .
de relieve hasta dénde puede alecanzar su importan-
cia, considerando la extensién que tienen estas in-
dustrias del mar, que representan en st produccién
total mas de 1.000 millones de pzsetas, compren-
diendo la industria que pudiera decirse extractiva
(pesca) ¥ la. de beneficio (conservas, curado, ete.)

Siendo un tema muy sugestivo, habremos de ocu-
parncs de él con mayor detenimiento. Merece la
pena. Porque el Gobierno, los elementos directores
de la vida economlca nacional, no se han dado cuen-
ta todavid de que uns buena organizacién de nues-
tra economia del mar nuncd sera cosa efectiva sin
colocar en un lugar preponderante a nuestra pesca
¥y a nuestra industria conservera.

Las industrias
del mar y los
tratados de Co-~

mercio. '

Se acerca la costera de sar-
_ dina y bocarte en las que estos
daiiinos escualos hacen destrozos importantisimos
en los artes de, los. peacadores atrevidos que los
tienden para copar la pesca. No sabemos si las au-
toridades habrén recapacitado sobre este importan-
tisimo asunto 'y, por lo tanto, nos atrevemos a lla-
‘marles Ia atencién para gue no ocurra que cuando
las cosas ya no tengan remedio intenten evitarlo.

" Deben organizarse & tiempo los elementos nece-
sarios para la extineién total de los delfines, per-
mitiendo as{i que los pescadores puedan ejercitar
su arriesgada profesién con tranquilidad y les pro-
porcione el mayor rendimiento econémico posible,

Los delfines.

La Sociedad francesa de
“(Buvres de mer” acaba de pu-
7 blicar su Memoria anual, en la
que indica 1a actividad durante el afio 1933 del bu-
que hospital “Sainte Jeanne d'Arc”, cuya misién es
prestar asistencia a los pescadores de Terranova.
Fl resumen de estas asistencias es el siguiente:

La asistencia a
los pescadores.

Comunicaciones con los buques........... 166
Enfermos hospitalizados........... e 20
Dias de hospital.............ooiinas, 414
Consultasenlamar.................c.unt 174

Medicamentos servidos. ...oooueeina. . .. 65
Cartas recibidas o remitidas. .............
Telegramas cursados. ., :

No puede condensarse en una estadistica toda la
bienhechora labor que los buques-hospiteles reali-
zan; quiza la principal sea la de combatir el aisla-
miento- por todos los medios a su alcance, lo que
produce gran tranguilidad en el Animo de los pes-
cadores en_las largas campafias bacaladeras. Dia-
riamente el buque-hospital cursa un telegrama con
las novedades del dia de los buques visitados, tele-
grama gue sin ninguna dilacién llega a conocimien-
to de las familias de los pescadores.

Nuestros pescadores también tienen derecho a es-
tag asistencias: a hospitalizarse si les ataca una en-
fermedad, a tener comunicacién con la familia que
dejé en tierra, & no verse desamparados en la in-
mensidad del mar expusestos a toda clase de rigores.

La Subsecretaria de la Marina Civil debe pensar
seriamente en la necesidad urgente y apremiante
de que por aguas de Terranova navegue un buque

“en el que ondee ol pabellén espafiol con una cruz

roja que asista a nuestros pesecadores,
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El “yacht” inglés “Endeavour”

Para las regatas de la Copa de América se ha construido este “yacht” a que se refiere nuestra portada, mostrando
la. fotografia las operaciones de colocacién de su mastil, que es de acero y tiene 50 metros de altura, o sea superior
a la de una casa de doce pisos.
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La Zona franca de Barcelona

por JOSE MIRALLES, INGENIERO DE CAMINOS

I

ESTABLECIMIENTO DEFINITIVQ.
EXPROPIACIONES

Ya hemos indicado anteriormente como desde que
ge inicid la idea de establecer una Zona neutral o
franca eﬂ‘fBarcelona. se habia pensado en utilizar
para ella los terrenos del delta del Llobregat. Efec-
tivamente, éstos se presentaban como ningunos para
dicho fin. Situados al SE de la ciudad en la mar-
gen igquierda de dicho rio, de lo gque puede dar
idea la ﬁgura 1."‘, reinen inmejorables condiciones:
por su esé'asa altura sobre el nivel del mar; por la
constitucign de un -suelo ficilmente excavable para
la apertura ¢e eanales y dirsenas; por su proximi-
dad ) Barcelona v por el escago desarrollo en ellos
de url:\)a.r,uma.cmnes.l debido a la goluciéon de continui-
dad que entre los mismos y aquélla const:tuye el
macizo de Montjuich,

No es raro, pues, que al hacerse en 1818 el ante-
_proyecto de establecimientq definitivo del Depési-
to, por el ingeniero de Cammqs D. José Cabestany,

8¢ emplazara en los migmos, megeciendo la aproba-
cién del Ministerio de Hacienda, gue se daba en
4 de noviembre de aquel migmo afio,

A basz del 4drea ocupada en este anteproyecto se
hacis dos afios mas tarde, por ley de 11 de mayo
de 1920, la declaracion de utilidad piblica de los
térrepos para su expropiacién forzosa, sefiakindose
como limites: el rio, por el sur; el mar, por levante;
la linea paralela al ferrocarril de Barcelona a Vi-
llanueva y separada de su eje 160 metros hacia el

- inlerior, por el NW y la carretera del Port, por
el NE, fijAndose, al propio tiempo, gue los justi-
precios se determinaran por el valor gue los terre-
nos tuvieran en la época en que se hizo el ante-
proyectao.

Una extension total de 1.100 hectdreas era la de-
finida v en ella quedaban comprendidas, no sélo la
Zona franca con su puerto, sino, ademés, las urba-
nizaciones colindantes, que eran: el ensanche de la
ecarreters del Port, en que deberian emplazarse to-
das las dependencias necesarias para la explotacion
de la Zona que no pudieran quedar en el interior
de la misma; la Zona industrial exteriocr, que. ocu-

paria la faja de 160 metros-contigua al ferrocarril, -

al lado de la cual y de la parte del mar se empla-
zaria una gran estacidn de clasificacién ferroviaria
para el servicio de la Zona; el llamado paseo de
Circunvalacién, que ocuparia:la margen del rio,
constituyendo una defensa contra las inundaciones
del mismo, temibles a pesar de lo poco frecuentes,
¥ la Seccidn occidental del paseo Maritimo, que de-
beria desarrollarse a lo largo de la costa, propor-
cionando a Barcelona una playa de gran extenmsién
¥ a corta distancia del centro de la ciudad.

Poco después de aguella fecha se hacia la con-
cesién de todos los terrenos de dominio piiblice gue
fueran necesarios, estindose en condiciones de po-
der preparar la expropiacién, para la que sin duda
habia de constituir una inmensa ventaja el. tener
fijadas unas normas de justiprecio quz evitaran los
perjuicios que al Consorcio pudiera causarse con la
alteracion de los valores insecritos de las fineas,
aparte del mayor valor que las mismas ‘pudieran al-
canzar con el transcurso del tiempo.

La confeccion del parcelario con que poder des-
arrollar aquella expropiacién era terminada en
1924 e inmediatamente quedé acordado ir a ella con
rapidez, empezando por autorizar todos los gastos
precisos para el examen de las titulaciones de las
fincas y preocupindose por otra parte de obtener
los recursos necesarios para su pago.

Tanto el Estado como el Ayuntamiento respon-
dieron perfectamente a esta necesidad. El primero,
concedia al Consorcio en 23 de julio de 1925 la ex-
clugiva pars la extraccién de arenas del cordon li-
toral y rios Llobregat y Besos, de cuyos rendimien-
tos debaria dedicarse a tales expropiaciones el 65
por 100. Por su parte el Ayuntamiento, al aprobar
el Presupuesto de liquidacion de 22 de diciembre
del mismo afio, consignaba en él unas partidas por
valgr de 7.000.000 de pesetas para diche fin, entre-
gandose:-al Consoreio las cantidades que las mismas
represeptaban entre los afios 1926.y 1927 ean titu-
log de la Deuda municipal del 6 por 100, y, poste-
riormente, era otorgada por el mismo Ayuntamien-
to, en el Presupuesto extraordinario de 5 de agosto
de’ 192‘( una subvenciéon anual de tres millones de
pesetds’ durante el periodo 1928-1937, subvencién

“cuyo importe total de 30 millones de pesetas fué
- puesto de una sola vez a disposicién dsl Consorcio

en titulos de la Deuda municipal-obligaciones puer- .
to franco, para que éste pudiera enagenarlos cuan-
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do lo creyera conveniente, mediante ciertas condi-
ciones respecto al servicio de intereses de los titu-
los que se emitieran.

Estas aportaciones, singularmente las del Ayun-
tamiento, a lags que debian sumarse 949.000 peée~
tas nominales mas en titplos del cuatro y medio
por 100, que el Consorcio tenia en su poder desde
afios antes y que acordé dedicar también a expro-
piaciones, permitieron dar a ellas un gran impulso,
aborddndose ya de lieno a partir de 1826, al final
de cuyo afio era firmada la primera escritura. El
ritmo execepcionalmente rapide dado a las mismas
permitia tener casi acabada la parte riastica a fines
de 1928, v, al terminar el afic siguiente, expropia-
das o convenidas todas las fincas de la Zona, a ex-
cepcidon de las pertenecientes a las Compafiias de
ferrocarriles, los cauces de riego y alguna otra pe-
quefia parcela de escasa importancia.

No guiere decir esta rapidez con gue fué llevada

la expropiacién que dejaran de presentarse duran-:

te la misma incidencias de indole diversa que pu-
dieran haberla dilatado; perc, las normas de justi-
precio dadas y el haber sefialado la superioridad un
plazo para que los peritos entregaran sus trabajos,
por decreto de 22 de junio de 1928, en el que ade-
mas s¢ hacia extensivo a éstas lo dispuesto para las
de lag Confederaciones sobre la interposicién de re-
cursos de mera tramitacién que no serian obstiecu-
lo para la substanciacién y seguimiento del expe-
diente, hicieron posible tal resultado. En ello debid
influir también el que en todo momento procurara
el Consorcio causar los menores perjuicios a los
expropiados, llegando incluso a hacer algunas de
‘estad expropiaciones con permuta de solares, cuan-
do se trataba de gentes modestas que con sus aho-
rros habian conseguido hacerse duefios de una vi-
vienda, y & los que habia de resultar dificil encon-
" trar otro solar de tan reducidas dimensiones, o bien
de industrias a las que podia convenir quedarse en
la Zona industrial exterior de que hemos hablado.
También fué debida s aquél la iniciativa y gestion
de que los depdsitos, constituidos en concepto de
yetencion por cargas o gravamenes sobre las fineas,
devengaran interés, asuntc de gran importancia
que quedé resuelto de una manera general en nues-
tra legislacion.

Y, por tGltimo, por su relacion con las fincas ex-
propiadas, ya que no con la expropiacién misma,
creemod conveniente consignar agui el nuevo auxi-
lio concedido por el Estado al declarar exentas de
contribucion las fincas que se fueran adquiriendo.
Tal ‘exencién, pedida por plazo ilimitado, era sélo
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concedida hasta julio de 1937, como aliciente para
que fueran llevadas a cabo con celeridad las obras
de la Zona,

PROYECTO DE OBRAS

En 1926, casi simultineamente con el principio
de la expropiacién, se inician los trabajos para la
redaccion de los proyectos de habilitacion de la
Zona franca y la ejecucién de su puerto.

Tomado el acuerdo de celebrar un cohcurso inter-
nacional de anteproyectos, como primer paso den-
tro de esta labor, es preparada una copiosa docu-
mentacion en que se retinen todos aqueilos datos,
planos e informaciones necesarios 2 los técnicos
gue deseen concurrir a él, publicAndose la corres-
pondiente convocatoria en 9 de abril de 1927. El
més completo éxito estaba reservado a la misma,
que logra una difusién extraordinaria, siendo tra-
ducida al aleman, Arabe, danés, flamenco, francés,
griego, inglés, italiano, noruego y ruso, merecien-
do se ocupara del conecurso Ia prensa técnica de Ia
mayor parte de los paises, lo que dié lugar a que
se solicitaran de todo el munde ejemplares de
aguella documentacion,

Tal concurse, al gue se presentaron 56 trabajos
con T2 soluciones diferentes, algunas de ellas per-
fectamente inspiradas, y que era fallado en’ enero .
de 1929 concediéndose 15 premios con un valor to-
tal de 260.000 pesetas, proporciond al Consorcio
una abundante coleccién de ideas y disposiciones
que podian ser una base para la confeccién de los
proyectos definitivos que habian de ser redactades
por técnicos espafioles con capacidad legal para
ello. Ademéis conatituyd una propaganda de lz ma-
yor amplitud para la obra que pesnsaba desarrollar-
se e, indirectamente, de las ventajas que Barcelo-
na, con su nueva institucién, pedia ofrecer a las
mercancias, con lo cual se lograba atraer &l trafico,
sin duda alguna. '

Durante el mismo periodo a que nos venimos re-
firiendo era tratada otra cuestion de indudable in-
terés para la futura Zona, la del encauzamiento
del rio Lilobregat, que, cor sus avenidas, consti-
tuye un peligro seguro para las obras e instala-
ciones a desarrollar. En diferentes reuniones y
asambleag de los elementos afectados, en las que
el Consorcio interviene activamente, se propugna
la creacién de una Confederacién, dentro de la cual
pueda resolverse el problema, siendo llevada tam-
bién esta aspiracion a una de las conclusiones del -
IV Congreso Nacio\nal de Riegos, como consecuen-
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cia de una comunicacién de aquél, viéndose resuel- """ lag soluciones gque pudieran adoptarse para obras
ta mas tarde. “1i° definitivas y provisionales, llegaban a la conclusion

Y ya en 1929 se entra de lleno en la preparacién
de los proyectos definitivos, en los que hemos de
considerar dos partes: las obras del puerto interior
de la Zona franca, de la incumbencia exclusiva del
Consorcio, y las de entrada, con las de defensa de
la misma, cuyos estudios previos deben llevarse
de comun acuerdo con el puerto aduanero por
lz relacién que tienen con las ampliaciones del
mismo.

Hemos anotado al principio las principales ven-
tajas que reunian los terrenos elegidos para em-
plazamiento de la Zona, a las que debemos afiadir
ahora una mas, la de la proximidad al actual puerto
de Barcelona, que hacia posible el trazado de unas
obras de defensa comunes a los dos puertos, for-
mando un solo antepuerto para el servicio de am-
beos. Para el estudio de la disposicion general de
tales obras, en el que debian coordinarse los inte-
reses de aquellas entidades, fueron nombrados don
Blas Sorribas, ingeniero director de las obras del
Consorcio, y D. José M. Jauregui, ingeniero sub-
director de las obras del puerto, que en octubre del
mismo afio terminaban el llamado “Estudio de la
ampliacion del puerto aduanero de Barcelona y de
la situacion de la entrada al puerto franco interior”.

En este trabajo, después de considerar varias de

e

o va Levarte

Digu

e %
M-w:\' -

'

L T D e,

de que debiera aceptarse para entrada al puerto
interior un punto intermedio de la linea de costa
de los terrenos definidos, la desembocadura del ca-
nal del Pont de las Vaeas, a unos dos kilbmetros
v medio del actual contradique, proponiendo las
soluciones definitiva y provisional de obras que se
dibujan en el esquema (Fig. 2.") qus acompahamos
-—la primera, como mas ventajosa para la navega-
cién, y la segunda, para el aprovechamiento como
provisional de la misma entrada definitiva—, cuyos
presupuestos respectivos oscilan alrededor de 45
millones de pesetas y ocho millones de pesetas.
Después de una larga tramitacion, en la que, dada
la importancia del asunto, fué sometido por dos ve-
ces a informacidén puablica, informando ademas el
Consejo de Obras Publicas y todas las autoridades
y entidades interesadas, se aceptaba el punto de en-
trada propuesto y era aprobada la solucion defini-
tiva de las ohbras exteriores en 8 de septiembre de
1931, quedando para la redaccion de su proyecto.
Respecto a la provisional, se desechaba por el Con-
sejo de Obras Publicas la solucién propuesta, orde-
nando la Superioridad el estudio de otra por el norte
de los terrenos del Consorcio, punto N de la figu-
ra 2. con un canal interior; orden que se cumpli-
mentd por los mismos ingenieros que habian estu-
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Figura 2.»—Esquema de las obras de defensa de la entrada del puerto interior.
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‘diado las anteriores, no resuitando viable tal solu-
cién por mialtiples razones.

Por ello, ¥y con el fin de que no se viera retrasado
el comienzo de Ias obrag interiores por carecerse de
proyecto para las exteriores, se ha estudiado en los
Altimos tiempos un pequefio dique que pudiera librar
14 boca de entrada (la definitiva aceptada, desde lue-
go) de las marejadas de Levante, el que, con un
corto canal, habia de hacer posible la entrada del
material flotante para lag obras, proporcionando la
calma necesaria para la ejecucion de las mismas.
El trazade de este digque coincide con una parte, la
del arranque, de la del contradique definitivo, ¥
sus obras seran utilizables, por lo tanto, cuando este
altimo se construya.

PUERTO INTERIOR

De la redaccién del proyecto de puerto. interior
. paar el servicio de la zona franca se encargd el
mismo ingeniero director de las obras del Consor-
cio, D. Blas Sorribas, a que ya antes nos hemos re-
ferido, terminando su ejecucién en los primeros me-
ges de 1930. '

El proyecto fué concebido con una gran amplitud,
para el aprovechamiento de todos Ios terrenos ex-
propiados, y en su estudio se tuvo bien en cuenta
1o tendencia, sobre todo de los filtimoes tiempos, de
dar las mayores y mas rapidas facilidades al tra-
fico, bajo cada uno de los aspectos que en un puerto
quepa considerar, permitiendo, sin salirse de un
funcionamiento normal, por la disposicién de sus
elementos y su capacidad, lograr una rapidez extra-
ordinaria en todas las operaciones, Se pretendia,
en una palabra, que le fuera aplicable en su explo-
tacién la denominacion internacional de puerto de
“quick and cheap dispatch” & que aspiran hoy to-
dos, llegando a citar en sus propagandas los casos
concretos de egta rapidez de operaciones hasta con
nombres v fechas en que han sido ejecutadas.

La disposicion general adoptada para el puerto
interior es la representada en la figura 1.% en la
que se representan, ademas, el puerto comercial y
las obras definitivas de entrada, formando el gran
antepuerto. Un canal eentral, que divide, aproxima-
damente, los terrenos disponibles en partes iguales
para su mejor aprovechamiento, da entrada a las
dérsenas, dispuestas a uno y otro lado del mismo
con inclinacién conveniente sobre su eje para que
la navegacién pueda hacerse con los propios me-
dios de las naves que las frecuenten, segiin curvas
minknas aproximadas a los 1.500 metros de radic.

Este canal, que tiene su origen en el punto de en-
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trada previamente aceptado y cuya anchura decrece
de 350 metros a 150 metros, de acuerdo con el tra-
fico probable en cada una de sus partes, presenta
dos alineaciones, habiendo provectado en el vértice
de ellag, hacia la mitad de su longitud, un ensan-
chamiento o giratoria de 500 metros de didmetro,
para facilitar la ciaboga de las grandess embarca-
ciones. Para las dirsenas se dan anchos de 200 me-
tros y 150 metros, segin sus longitudes ¥y usos a
gue van a estar destinadas, con la sola excepcion
de la de carboneo y pequefios transportes, a la que
s6lo se da un ancho de 60 metres. El calado gene-
ral inico adoptado es de 11 metros, excepto en esta
tltima darsena, en gue s6lo es de 6 metros, ignal al
de los embarcaderos para ‘“ferry-boats”, dispuestos
a los lados de la boca de entrada, para permitir, con
el uso de estas embarcaciones, la continuidad del
trafico terrestre a lo largo de la playa, mientras
ny se lleven a cabo las obras de cruzamiento de la

"boca al construirse el Paseo Maritimo.

De las dos partes en que queda dividida la zona
por el canal general, la N, servida por seis darsenas,
quedara dedicada a las operaciones comerciales, y
la 8, con otras seis dirsenas, al establecimiento de
industrias; sin que tal distribucion, hecha con mi-
ras a que la parte comercial quedara lo més cerca
posible de la ciudad y con una unidén mas directa
con los ferrocarriles, al lado mismo de la estacién
de clagificacién, pueda ser absoluta. Serd preciso,

‘sobre todo en los primeros tiempos, en que el des-

arrolio de las obras habri de ser muy pequefio, lle-
var quizd algunas industrias a la parte N, en donde,
desde luego, ya se sitlan en el proyecto las mariti-
mas por la necesidad de disponer en esta parte los
elementos de carena de embarcaciones, de log que
se tienen tres digues secos junto a la darsena II y
un varadero al lado de la boca. También serd con-
veniente llevar a la 8, mag aislada, el comercio de
materias cuyo manejo pueda Ser perjudicial o mo-
lesto; causa por la cual es llevado a esta parte el
muelle de combustibles sélidos, y por analoga causa
se sitia en el Angulo de la zona contiguo a la des-
embocadura del rio todo lo referente a los combus-
tibles liquidos, con déirsena especial, al fondo de
la A, provista de cierre flotante.

De cémo se proyecta utilizar la zona de szervicio
dc los muelles pueden dar idea las secciones repre-
sentadas en lag figuras 3., 4. ¥ 5.*

La primera corresponde al espigdén entre las dér-
senas I y I0, en la zona comercial, En ella, ademas-
de los tinglados de clagificacion y transito, comu-
nes a toda clase de puertos, que se gittan al lado
tmismo del muelle, aparece un nuevo elemento, el
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almacén, que es caracteristico de estos puertos con
franquicia arancelaria y que es légico ubicar en se-
gunda fila, resultando conveniente construirlo de
varios pisos. El almacenamiento, consecuencia de

Figura 4.»—Seccion transversal del muelle de combustibles
sblidos.

una de las principales funciones de las Zonas, la de
constituirse en puntos de afluencia de las mercan-
cias para su posterior distribucion, ha de tener, na-
turalmente, una gran importancia, por lo que, apar-
te del almacén ordinario, no especializado, habran
de ser necesarios otros especialmente acondiciona-
dos para los productos que deben recibir. Por tal
motivo, se proyecta el establecimiento en esta parte
de unas camaras frigorificas para 5.000 toneladas
y de silos y graneros para cereales de 80.000 tone-
ladas de capacidad, que quedan también dibujados
en la seccion.

La figura 4." nos da la seccion del muelle de com-

Ternernos
rRora
(ncdurkuas

Y T &) R |

Figura 5.a.—Seccién transversal de la zona de servicio de
los muelles industriales.

bustibles solidos, que presenta de un lado, darse-
na A, atraque para las naves de importacién de gran
calado, y de otro, diarsena de pequefios transportes,
para gabarras, remolcadores, aparatos de carboneo,
elcétera, de calados reducidos, encargados de la dis-
tribucién y suministro de carbén a los buques; dis-
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posicion que permite la simultaneidad de operacio-
nes en ambos lados. Y en cuanto a la figura 5., re-
presenta la seccion de la zona de servicio de los
muelles industriales, detras de la cual quedan los
terrenos para industrias.
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Figura 6.*—Sececién transversal del muro muelle.

Tanto estas secciones como el plano general dan
perfecta idea de la situacién de las vias de comuni-
cacion, habiéndose dispuesto todos los apartaderos
ferroviarios con unién directa por medio de cam-
bios con las vias generales, para lo que se presta
perfectamente la inclinacién dada a las darsenas,
v adoptandose, para que el material de diferentes
anchos—normal espafiol, internacional y métrico—
que puede llegar a la zona tenga acceso a todos los
muelles, el sistema de montarlo sobre carretones o
plataformas del ancho uniforme de via que se esta-
blezca, para cuya operacién se dispone una esta-
cién con instalaciones especiales.

Los muros de muelle se proyectan con cajones ce-
lulares, representados en la figura 6.", hincados sin
aire comprimido, llevandose a cabo el dragado de
lag darsenas, ya con su seccion estricta, después de
la ejecucion de aquéllos.

El cierre fiscal a lo largo de la linea fronteriza
se proyecta de acuerdo con lo dispuesto en el Regla-
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mento de Zonas francas, con dos vallas de tres me-
tros de altura distanciadas cuatro metros entre si,
ejerciéndose la vigilancia en el espacio entre ellas.

Y, por ultimo, se estudia la construccién fuera de
este cierre de los depdsitos de agua, central eléc-
trica y edificios para el Consorcio, Aduana, Co-
rreos, Telégrafos, Bomberos, Cuarteles para vigilan-
tes, ete., para el servicio de la zona.

El proyecto de que nos ocupamos era aprobado
por la Superioridad en marzo dz 1931, después del
informe favorable del Consejo de Obras Publicas, a
reserva de lo que resultara de la informacion pu-
blica a que debia someterse, después de la cual, y
con los informes también de todas las entidades in-
teresadas, se aprobaba definitivamente en 24 de di-
ciembre de 1932.

OBRAS DE REALIZACION INMEDIATA

Comprendiendo que no habia de ser prudente aco-
meter en su totalidad una obra de las proporciones
de la que ligeramente dejamos descrita, y de cuya
magnitud puede dar idea el presupuesto total de
la misma, cifrado en 350 millones de pesetas,’y el
desarrollo de la linea de atraque, de 18.500 metros,

MaA R MEDITERRANED

Figura 7.»—Plan minimo de obras.

va desde primera hora qued¢ dividido el proyecto,
para su ejecucion, en dos grandes etapas, habiéndo-
se dividido ademas la primera de ellas en varias
fases, por lo que respecta a las obras de muelles, al-
macenes, tinglados, aparatos de transbordo, etcé-
tera; pues la magnitud de la primera de aquellas
etapas, de capacidad suficiente para el comercio y
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Ia industria durante muchos afios, sélo podia ser
admitidg por lo que se refiere a las obras generales
de cerramiento y defensa contra inundaciones, en
las que habia de resultar antieconémico enmendar-
las o reljacerlas siempre que una pequefia extensién
fuera necesaria, bien en lo reféerente a las obras de
atraque, bien por la necesidad de emplazamiento de
alguna industria o servicio.-. -

- Bajo esta idea, y cuidando de gue ni el comercio
ni la industria que pueda establecerse carezca de
ninguno ‘de los elementos que le son indispensables,
se estudié el grupo de obras gue queda representa-
do en la.i figura 7.°, que seran las primeras que se
desarrollen para la implantacién definitiva de la
Zona frinca. . . ‘

En estas cbras se cierra toda la primera etaps,
que comprende los terrenos desde el mar hasta el
malecén de defensa contra inundaciones del rio, re-
presentado en la figura, construyéndose este ma-
lecdn, q(;e, con el dragado del cauce de aguél en su
ultimo k_ilémetro, interesado a la Superioridad, sera
defensa suficiente mientras no se lleven a cabo su
regularizacién y encauzamiento, de que hemos ha-
blado en otro sitio. Para atraque se proyecta cons-
truir alrededor de un kilémetro de muros de mue-
lle, dragéndose una parte del canal general y otra

de la dé;rsena A, Y para la éntrada son adoptados

'Sintomas de mejora en-

En los datos 'gue trimestralmente publica el “Lloyd’s
Register of Shipping” se notan tltimamente sintomas
de un renacimiento en la construccién naval.

El grafico insertado en la informacién muestra con
més claridad que los ntmeros cudl ha side la evolu-
cién de la construccién naval en el mundo desde el co-
mienzo del afio 1934 hasta la actualidad. Durante to-
do el pasado afio la situacion ha sido estacionaria y muy
baja, notéindose un sGbito aumento en el primer tri-
mestre del afio actual. Sin embargo, la comparacién
coh €l afio préspero de 1930 demuestra lo bajo gue se
ha caido. )

El tonelaje en butjues de vapor actualmente en cons-
truccién alcanza la cifra de 487.547, y el correspondien-
te a motor Ia de 588.589 toneladas. El porcentaje de bu-
ques con motor es de 55. Este tonelaje se reparte en
los pringipales paises navieros como sigue:

Inglaterra ......ovvovevniceienannnn 175.678
Japon ... 119.590
Holanda ......... N - 50.880
Alemania .......................... 47530
Ialia ..o, 46,700
< Buecia e 45.800
DIDAMATCR ..oocvvverirarvienennas 44.390
ESpafif’ .vc.ovivirriniiiininnnins . 29,220
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e! dique ¥ canal resefiados en nitimo lugar al tratar
de las obras exteriores, cuyo$ proyectos han sido
aprobados en 8 de'junio de 1933, habiende autoriza-
do Ia Superioridad en esta misma disposicion el co-
mienzo de las obras del puerto interior.

Se comprenden, ademas, en este plan, aparte de
las obras dichas, la construccion de 5 kilémetros
de caminos ordinarios y 10 kilémetros de ferroca-
rriles, ia de lag conducciones de agua y electricidad,
la de 30.000 metros cuadrados de almacenes y la
adquisicién de griias y “ferry-boats’.

Para su ejecucion cuenta el Consorcio, ademds de
con sus propios recursos—explotacién del Deposito,
extraceion de arenas, etec.—, con una subvencidén del
Estado de un valor total de 43.500.000 pesetas, otor-
guda para dicho fin en 1929, al dictarse el real de-
creto-ley de Zonas francas, subvencion que es entre-
gada a razdén de 1.500.000 pesetas anuales, y cuya
capitalizacion fué autorizada por real orden de 4 de
noviembre de 1930, para que pudiera disponerse de
las sumas necesarias para hacer frente a las obras.

Los productos de esta capitalizacion, (nidos a
aquellos recursos, han de hacer posible el degarrollo
del plan minimo de obras, con el que se pondra en
marcha la tan deseada empresa de la Zona franca
de Barcelona, de cuya descripcién nos hemos venido
ocupando.

la construcciéon naval

Los Hstados Tnidos sufrem una paralizacién en la

construccién naval. Solamente esté4n en construccién
treg vapores y cinco buques de motor de pequefio to-
nelaje.
Bs interesante analizar c6mo se reparten entre los di-
versos tipos de buques Ias ciffas indicadas m#s arriba
para tonelgjfe en construccion; a continnacién va la cla-
sificacién:

Vapor Motor
Bugues de pasaje......c..eeeenrsrinns 215.000 - 50.000
Bugques de carga................. <. 241.687 320.871
Bugques-tangues ..................... 30.860 217.718

También ofrecen interés las siguientes cifras, rela-
tivas al nimero de mAquinas marinas en construccién
en el mundo:

VAPOR
Alterna- o, 4inas  Motor Totales
tivas
NGmero ...... 92 51 277 420
av. ... e 112,958  513.848  668.219 1.295.025
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La Marina Mércante espafiola a través de la Historia

por FRANCISCO FARINA, DEL CUERPO JURIDICO DE LA ARMADA,
v TIMOTEO OLONDO, DE LA SUBSECRETARIA DE LA MARINA CIVIL

1

FasEs PRINCIPALES UE La MARINA MERCANTE EN
' EspaNa.

Por su posicién geografica, extensién de las cos-
tas, escasez de vias fluviales y aun por algunos
acaecimientos histéricos parece que, logicamente,
la principal directriz nacional de Espafia debia ser
esencialmente maritima.

Acuciaba atn més hacia esta orientacién el te-
rritoric montafioso, o de paramos poco feraces,
donde la lucha con realidades dificiles de vencer
obliga a buscar la expansion y la prosperidad en
empresas maritimas. ‘

Pero la tradicién espafiola tampoco ha reconoci-
do nunca esas realidades desfavorables del suelo
nacional. Como dice un profundo historiador pa-

trio, se forjé “la leyenda de las admirables condi-

ciones de la peninsula para todo género de produc-
cidn y rigueza natursles, que ingenuamente propa-
la ya la Historia de Espafia de Alfonso X en un
parrafo que se ha hecho célebre y que el padre Ma-
riana confirma en su famoso historial... La ilusién
de la leyenda siguié viviendo al lado de una reali-
dad contraria” (1).

Ha pasado a ser un tépico esa posicién psicold-
gica espafiola de volverse de espaldas al mar. Hace
va tiempo que un competente autor en estas cues-
tiones maritimas sefialaba con cierto temor de cho-
car contra convencionalismos el retraimiento del
pueblo de Castilla y el escaso estimule de los reyes
por los intereses maritimos. “El pueblo espafiol, por

. sus inclinaciones y costumbres primitivas, por su

tradieion y sus leyes, tenia que dar la preferencia
a la espada sobre la brijula; por esto prefirid lan-
zarse pot la senda de las conquistas” (2),

El descubrimiento del Nuevo Mundo, que tanta
preponderancia hubiera dado & otre pais, “no pudo
hacer navegante a un pueblo de inclinaciones con-
trariag a la vida del mar, tan 86lo soportada en
cuanto era imprescindible para trasladarse al mun-
do de su fantasia” (3). “Hubo naves—afiade—, nu-

(1) R. Altamira: “Historia de Hapafia y de la civiliza-
cién espafiola”, 1908-11, 4, t. IIL, p. 507.

(2) F. J. de Salas: "Mariha espafiola”, 1865, p. 27.

(3) F.J. de Salas: “Marina espafiola”, 1865, p. 26,

merosas flotas, aventureros e intrépidog explorado-
res que levantaron muy alto el nombre espafiol;

. pero no navegantes, como exigian las circunstan-

cias; no un pueblo de marinercs, como tal vez se
hubiese formado en otra nacién favorecida con un
suceso tan gorprendente y propicio.” -

A fines del siglo X se arma una égscuadra vize
caina para una expedicién, inicidndose el desarro-
Io de la marina del Sefioric de Vizeaya. Hay tam-
bién datos de que el arzobispo Gelmirez impulsi la
construceién de naves, y se anota que en 1130 los
navios cantabricos socorren a Bayo_na, blogqueada
por Alfonso I de Aragén, y que concutren a la con-
quista de Almeria en 1147. :

En 1247 se construyen en Santander 13 naos
gruesas, destinadas por Fernande III a una expedi-
cién contra los moros. Después de las congquistas de
Sevilla y Tarifa (1) empiezan lag naves castellanas
a hacer el trafico de Oriente; frecuentan los puer-
tos de Brujas, Dordrecht, Dormund, Rochela y Gra-
velinas. Alfonso X inicié Ia creacién de una marina
especial, propia de la Corona, para las expedicio-
nes bélicas. Hasta esta época, y aun en muchos ca-
sos en lo sucesivo, la Marina Mercante y la de Gue-
rra no se distinguen. Cuando se necesita una ar-
mada se forma mediante arrendamiento (asientos),
contratando barcos particulares, o embargéindolos.
Para atender a la nhueva orientzeién se funda la
atarazana, o arsenal, en Sevilla, en el sitio llamado
el Arenal.

Al terminarse el siglo XIIT se forman las her-
mandades de las villaz de la marina de Castiila.

En una reclamacién formulada por Eduardo III
contra las hostilidades de navios castellanos, co-
metidas en las costas y puertos de Inglaterra, se
refiere a los navios de los principales puertos desde
ei Bidasoa al Mifio, sirviendo esa ligta para conocer
la importancia numérica de las naves (2).

En agosto de 1350 Inglaterra, hasta entonces con
muy escasa Marina, logré mediante importantes
embargos y ayudada por naves de Bayona—siem-
pre rival de Cantabria—preparar una Armada que,

(1) F, Alvarez del Manzano: “Curso de derecho mercan-
ti1”, 1890, t. I, p. 228. Véase también paginas 217 a 210 y
310 a 323.

(2) C. Fernandez Duro: “La Marina de Castilla”, 1504,
paginas 67 y @8,

1
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encontrando a otra castellana de unos 40 barcos
que venian cargados de los puertos de Flandes, en-
tablan ecombate, venciendo los ingleses, consideran-
do esto algunos historiadores como la desaparieion
del “dominio del mar” por Kspaiia; aplicando por
ello los contemporaneos a Eduardo III el titulo del
“rey del mar” (1). Durante el siglo XIV sigue en
pleno desarrollo la marina cantibrica; en la cons-
truccién de barcos no tiene en esa época rival, ¥
surte a Inglaterra y Alemania (2).

La pujanza naval de Vizeaya en el siglo XIV va
enlazada a la rigueza comercial de Burgos; sus na-
ves de comercio se ehcuentran citadas con frecuen-
cia en las noticiag de log puertos de Barcelona, Se-
villa, Nantes ¥ Brujas, principalmente (3).

Un registro de los navios entrados en la Esclusa
en 1486-87 anota, concretando la referencia al puer-
to de Bilbao, uno de 160 toneladas, dos de 120, uno
de 110, tres de 100, otros varios de 180 toneles (4),
de 200, de 150, de 80, cargados con hierros y lana,
menos uno, en que se menciona sal y alumbre de
cargamento (5).

En la escuadra llamada de Vizeaya, concentrada
por la reina Isabel en 1493, figura el asiento de una
carabela de méas de 1.000 toneles, una nao de 405,

" otra de 220, otra de 100 y otra de 200. En la pre-
paracion 'de la flota para el viaje a Flandes de dofia
Juana en 1495-96 se registran varias naos de 280 y
250 toneles.

Lequeitio aparece sefialado como puerto mayor
en el siglo XV; en 1407 se anotan existentes unas
60 naves “de espolon”, con 20 hombres cadsa
una (8).

En Bilbao se consolida una cligarquia de nave-
gantes y mercaderes maritimos, figurando en las
actividades navierss los mig ilustres apellidos, lle-
gando a fines del siglo XV la construccion naval
de Vizeaya a ser el mas importante ramo de su in-
dustria. _

En el Mediterraneo, cuna del desarollo principal
de la Marina Mercante en la Edad Media, empieza
a tener también importancia la marina espafiola.
Barcelona, a primeros del s:glos XTI, sigue la
orientacién maritima iniciada por las ciudades ita-
lianas, que desde el siglo IX mantienen el trafico
de importacion y exportacién con Oriente, princi-

(1) C. Fernéndez Casado Duro, “La Marina de Casti-
lla, pgs. 102 y 103.

(2) Ildem. Idewn, p. 158.

(3) T. Guiard: “La industria naval vizealna”, Bilbao,
1917, p. 27.

(4) 1) Toneles efuivalian a 12 toneladas. Gmard Qbra
citada, p. 81, nota.

5) T. Guiard. Ob. cii., p. ‘32,

6) Idem. Ob., cit, p. 39, nota.

Vol. I, niim. 6

palmente con Siria y Kgipto, destacando en log si-
glos X y XTI Veneciz, Génova, Amalfi, Ancona, y '
Palermo como puerto de Pisa.

En los siglos XIII y XIV adguiere ya bastante

' apogeo la Marina Mercante catalana, teniendo Bar-

celona su cénsul en Egipto. Sus buques, unidos a
los de Valencia, van a los puertos de Flandes ro-
deando Ias costas espaficlas, y en 1389 instituye su
lonja de comercio en Brujas, emporio principal de
contratacién maritima de Europa en el siglo XIV,
mieniras los venecianos no la establecen hasta 1415.

Segiin Capmany, en las Ordenanzas que en 1315
formé la ciudad de Barcelona imponiendo ciertos
derechos a las embarcaciones nacionales que ancla-
sen en su puerto para preparar una armada contra

. los moros, consta que habia naves y cocas de dos y

de tres puentes; en documentos maritimos de 1373
aparece gue habia naves catalanas de 3.000 salmas,
que corresponden a unas 400 toneladas. Antes, en
las Ordenaciones Nauticas de la rivera de Barcelo-
na de 1258 s6lo se habla de naves de una y dos cu-
biertas (1).

El comercio catalan, tan pujante en el siglo XIII
-—dice también Altamira—, continfa su prodigioso
desarrollo en log giglos XIV y XV los barcos ca-
talanes compiten con los italianos en el transporte
de mercanciag a los puertos de Europa, Asia y Afri-
ca, en el Mediterraneo, y afiade que Valencia fué
en no pocas cosas rival de Barcelona (2).

En los diarios conocidos por el nombre de Lilibres
de Dietaris, que se conservan en el archivo muni-
cipal de Barcelona y que corresponden a los afios
1380 a 1394, conteniendo noticias maritimas de!
puerto, aparece que desde enero a octubre de 1391
sélo se botan, en mayo y julio, dos naves alli cons-
truidas; en 1392, dos en marzo y mayo, ¥ se ponen
en septiembre las quillas de 10 galeras destinadas
a realizar en abril siguiente un viaje a Sicilia; en
abril de 1393 se bota una nave de dos puentes, v a
fines de afio varias de las galeras armadas por la
ciudad (3).

Aunque estas cifras parezean pequefias, hay que
tener en cuenta que, segiin el mismo Capmany, a
pesar de ser Venecia v Génova a mediados del! si-
glo XIV lag mas poderosas por su comercio y Ma-
rina, jamAs reunieron 200 naves enh sus mayores
armamentos, .

La Marina Mercante mallorquina también es muy

(1) Capmany y de Montpalin (A. de): “Memorias his-
téricas sobre la Marina, comercio y artes de Barcelona”,
doa tomos. Madrid, 1778, I, pgs. 3¢ y 40.

(2) Altamira: Ob. cit., II, p. 223.

(3) Capmany: Ob. cit., I, pgs. 50 a 54 de la tabla de
apéndices.
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importante en este periodo. Menciona Altamira a
un autor del siglo XIV gue hace subir a 360 ¢l na-
mero de naves mayores (de ellas 33 de tres puen-
tes) que salian del puerto mallorquin para comer-
ciar en Italia, Rodas, Berheria, Egipto, Constanti-
ropla, Asia Mayor, Flandes, ete. (1).

Documentos de 1350—sigue exponiendo el mismo
autor—acusan la presencia en el puerto de la Es-
clusa de numerosos burcos espaholes: castellancs
y catalanes, dominando en los mercados de aquella
parte de Europa los eastellanos {comprendiendo en
esta denominacién a gallegos, vizecainos, ete.). Es-
tas naves castellanas causaban admiracién por su
fortaleza y gran pozji;e al célebre cronista francés
del siglo XUI, Frissart (2).

El apogeo 'de Cataluiia décae a fines del siglo XV.
Un acuerdo de 1489 muestra la preocupacién por
ello de los administradores del Consejo de Barcelo-
na, quienes piensan en ‘“la manera cémo se podria
enderezar algiin tanto_ la negociacion mercantil que
del todo se ha perdido en ests ciudad", decidiendo
la congtruccién de dos naves de 500 a 600 tonela-
das, dando a log constructores una prima de 100 li-
bras por cada 100 toneladas mas (3.)

La posicién maritima de Mallorea decrece al ser
incorporada a la corbna de Aragdén, a mediados del
giglo XIV, g¢ anula hasta el punto de que un tes-
tigo dice en 1511 gque cuantos mercaderes hay en
el diz no podrian cargar una barca.

A la vez que ocurre esto en Espafia ha ido aumen-
tando el poder del imperio turco, que en los co-
mienzos del siglo XVI domina en absoluto en el Me-
diterraneo, y con &€l se desarrolla la pirateria de los
corsarios,

Fernando el Catdlico, tradicionalmente amigo del
mar—dice un autor (4)—, inicia en 1504 la politi-
ca mediterranea de Espafia con la expedicién a Ma-
zalquivir. A la conguista de Orin en 1509 salieron
de Cartagena 80 naos y 10 galeras. Para completar

las naves de la marina real se pudieron embargar

38 naos, 22 carabelas, tres galeotas, tres tafurcas y
una fusta (5). Este sistema de los embargos de bu-
gues mercantes, para completar la escasez de uni-
dades armadas que exigen las constantes expedicio-
nes bélicas, ocasiona grandes quebrantos a la Ma-
rina mercante. Para poner remedio a las de preda-
ciones de los corsarios se prepard la desgraciada

(1) Altamira: Ob. cit., II, pgs. 231 y 232.

(2) Idem, Idem, pgs. 218 y 219,

(3) Idem. Idem, p. 488.

(4) Balier y Landayer (1.): "La Marina espafiola en el
siglo XVI”, 1921, p. 16, ‘

(5) Fernandez Duro (C.): “La Armada espafiola”, 1805,
I, pgs. 72 y 352.
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expedicion de Gelves y se mandaron construir y
armar 50 galeras, que, reunidas a 12 arrendadas a
Juan Andrés Doria y Antonio Colona en Génova, 23
de los reinos de NAapoles y Sicilia y otroa navios,
pudieron formar una escuadra de 100 naves. Man-
dé el rey que en Barcelona se labrasen las 50 ga-
Ieras, no s6lo porgue en esta comarca habia bos-
ques de buena madera para clavazdn, sino porque
habia muchos oficiales para labrarlas y para ha-
cerlas con mayor brevedad que en las villas puertos
de mar de Castilla la Vieja y Andalucia (1),

El comercio con las Indias empezd por expedi-
ciones aisladas dejadas a la iniciativa de los ar-
madores. En julio de 1522 ya se promulgaban unas
Ordenanzas para los navios que hacian la carrera
de las Indias, ¥ se fija su porte minimo en 80 tone-
ladas, disponiendo que llevasen armas. A principios
del siglo XVI, Sevilla, con su casa de Contratacion,
creada en 1503, centraliza el comercio con América
hasta el punto de constituir un verdadero mono-
polio (2). Un autor extranjero compars la grande-
za maritima de Sevilla por esta época con la que
méas tarde habian de tener Lisboa, Amberes y Lon-
dres (3). Y anade que la fiota del rey de Castilla,
por el nimero y grandeza de sus naves, era muy
superior a la de cualquier otra potencia maritima.
Oiro autor, también extranjere, Schrer, dice qgue el
trafico maritimo de Espafia en 1513 era efectuado
por unos mil navios (4). Esta cifra, que suelen co-
piar bastantes autores, parece algo exagerada. Men-
ciona Fernandez Durc, por ejemplo, datos del ar-
chivo de Indias, de los que resulta que, con pasa-
jeros artesanos, menestrales, labradores y alglin que
otro fraile se despacharon 13 de particulares en
1510; 20 en el siguiente afio; 37 en 1513, repitien-
do alghin viaje y aun llegando a hacer tres duran-
te el afio (5).

“La Casa de Contratacién organizaba dos expe-
diciones al afio, que salian del Guadalquivir; una,
destinada al Golfo de Méjico, llamada flota Nueva
Espaefia, ¥ la segunda, denominada Tierra Firme,
gue rendia viaje en Cartageng de Indias. Juntag na-

(1) Relacitn de Pedro de Salazar transcrita por Balier,
obra citada, paginas 37 a 40.

¢2) Piernas Hurtado: “La casa de contrataclén de In-
dias”, Madrid, 1907. .

{3) Max Geag Scgmidt: “Historia del comercio mundial”.
Traduccién espaficla de Sénchez Sarto. Ed. Labor, Barce-
lona, 1927, pAginaa 92 y 93.

{4) Scherer: “Historia d ¢l comercio de las naciones”.
Traductor: E. de la Riva. 1874, dos tomos. Véase también
Pérez Urruti (M.): “Historias del comercio mundial?, Ma-
drid, 1933. Artiflano (G. de): "Historia del comercid con
las Indias durante él dominio de los Austrias”, Barcelo-
na, 1916.

(5) Fernéndez Duro: “Armada espafiola”, I, 121.
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vegaba.n hasta llegar al mar de las Antillas; alli
se dividian dlrlglendose la flota de Tierra Firme de
Santo Dommgo a Cartagena y Porto Belo, recogien-
. do los encargos de Chile y Perti y pasaba a La Ha-
bana, donde se reunia con la de Nueva Espafia, que
ya habia: v1sxtado Puerto Rico, Santo Domingo ¥
Veracruz Desembocaban en el Canal de Bahama y
en lafs inmediaciones de las Azores eran esperadas
por 1as naves de la armada encargada de la guarda
de la carrera de Indias” (1).
A mediados dgl siglo XVI abundaban. los buques
que haefan este comercio. Cita Altamira varios tes-
timonios de ellg. El de un escritor veneciano gue
dice salian de Sevilla en 1557 unos 100 buques; otro
habla solamente de 60 & 70 anuales. A Méjiro se
caleula que de 1521 a 1536 legaron (sin contar las
expediciones guerreras) de 25 a 30 buques. Eu los
{ltimos afios del siglo XVI sélo llegaron a Veracruz
11 flotas, y en el siglo XVII, 66. El nimero de bu-
ques era variable. Segin el embajador veneciano
Donato, en 1537 llegaban a 30, més los de escolta;
un viajero de 1582 menciona 37; otro de 1625, 33
y 8 vagones de escolta... Generalmente se tardaba
en el viaje a Nueva Espaiia dos meses y medio; de
Panami a Lima (flota del Pacifico) se empleaban
otros dos meseé, ¥y lo mismo de Lima a Chile (2).
El sistema de las flotas lo reglamentaron unas
Orderanzas de 1561, pero en la practica ofrecia al-
guna irregularidad. Ademas, los mismos bugues de
guerra y los auvisos, que tenian por misidn llevar el
correo oficial, conducian también algunas mercan-
-cias, El comercio evitaba la reglamentacion de las
flotas en lo posible, haciendo alguna expedirién ais-
lada sin- autorizacién. Con las Filipinas empezd a
ser lijbre el comercio, pero también fué reglamenta-
do encomendandolo a la Nao de lo China, que in-
vertia al principip de cinco a seis meses en el via-
je (3).
Las naves ge modifican al comenzar el siglo XVI,
- especializéndose ya para la aplicacién guerrers.

Al dictarse lag Ordenangas de Burgos de 1511 dis-
poniendo que la mitad de las sacas de lana y otras
mercaderias de 1a lana que se exportasen por los
puertos, desde Fuentérrabia hasta La Corufia, se
habian de caggar én naves de porte de 200 toneles
¥ la totalidad de las navegadas a Levante, el Sefio-
rio de Vizcaya se opuso y siguid fabricando embar-
caciones menores, sorteando las 6rdenes sobre este
punto (4).

(1} Badler: Ob. cit.,, p. 185.

(2) Altamira: Ob. cit,, II, paginas 522 y 524,
(3) Baiier: Ob. cit., p. 85, nota.

(4) Guiard: Ob. cit., p. 43.

Sin embargo, se anotan como muy frecuentes na-

ves de 200 toneles en adelante, en documentos de.

Bilbao de 1538; de 300 y 350, en 1564. Tomé Cano
menciona que, hacia 1580, pasaban a Terranova méis
de 200 naves de Vizcaya.

De 1558 a 1576 se registran en la ria de Bilbao
varias embarcaciones de 400, 500 y hasta 750 tone-
ladas.

La industria naval a partir de esta época llega a
un gran apogec. Adquiere fama la fabricacién de
hierros, de anclas, jarcias, cables y todas clases de
armas, y log astilleros del Sefiorio de Vizcaya tra-
bajan constantemente er naves y fustas con desti-
no a particulares, contribuyendo en gran escala a
las Armadas reales, difundiéndose su fama de exce-
lentes constructores. _

En 1615 se inicié el establecimiento del Arsenal
de Zorroza, absorbiendo esta factoria la totalidad de
las construcciones de naves de guerrsa, galeones, co-
rreos y avisos de Indias (1).

Durante el reinado de Felipe II se forman juntas
de peritos entendidos en construcciones navales en

Guipfizcoa, Vizeaya, Santander y Sevilla. Las gale-

ras espafioles de esta época—dice Balier—supera-

ron en las jornadas de la Liga a las de los turcos,

argelinos, venecianos y genoveses, adoptindose los
remos llamados de galocha (2).

Las embarcaciones de carga que al finalizar el
siglo XV navegaban regularmente desde las costas
vizeainas a los puertos mayores del Norte, alcanza-
ban ya un porte mayor, superando a 1.000 tonela-
das las unidades para combate y para las flotas
mercantiles enviadas a las Indias; en el siglo XV1
atn aumentaron.

En el afio 1571 existian en Espafia 276 navios,
que sumaban 6.942 toneladas los menores de 100
y 28,361 los gque excedian de ese tonelaje (3),

Altamira da la cifra del 1.000 naves de alto bordo
existentes en Espafia en 1580, De ellas—dice—unas
400 eran vizcainas, montafiesas, asturianas y galle-
gas, que iban a la pesca de Terranova o transpor-
taban mercancias a Flandes, Francia e Inglaterra,

(1) En los comienzos del XVIII, el arsenal de Zorroza
se enconiraba en un estado lastimoso; las guerras, las em-
presas ruinosas, la competencia de ingleses y holandeses, el
fomento de los astilleros de Puntales, Pasajes y Barcelona,
v la creacién de las factorlas de Ia Carraca, de Ferrol y
de Cartagens por el marqués de la Ensenada acabaron casi
con la industria en Zorroza.

(2) Felipe II ponia sumo interds en que no embarca-
sen forzados extranjeros en las galeras que iban a Améri-
ca, para que 8] volver a sus tlerras estando précticoa en
la. ruta no sirvieran a corsarios. Pueden verse varias reso-
luciones del rey en ia repetida obra de Batier.

(38) “Coleccién Navarrete”, t. XX, nftim. 9; citado por
Fernfindez Duro, t. II, “La Armadsa espafiola”, p. 456.
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v habia més de 1.000 pinazas hasta de 80 a 90 to-
neladas en las costas vascongadas y de Santander.

Estos datos coinciden con log de un escritor de
la época, Tomé Cano, autor del “Arte de fabricar
naos”, que da también la cifra de més de 1.000 naocs
de alto bordo en Espaiia propiedad de particulares
hacia 1593; de ellas més de 200 en Vizeaya; en Ga-
licia, Asturias y Santander méas de 200 pataches que
navegaban a Flandes, Francia, Inglaterra y Andalu-

“cig, y en esta regién més de 400 naos, casi todas

haciendo la navegacién a América.

Es necesario tener en euenta que en aquella época
1a deficiencia de medios de comunicacién tenian muy
distanciados a unos pueblos de otros, y el no tener
nocion de la importancia de las estadisticas ni exis-
tir un buen regisiro oficial de buques, explica la
disparidad de los historiadores en sus apreciaciones
sobre la importancia de la Marina.

Este periodo de esplendor maritimo se extmgmo
completamente en el breve lapso de tiempo de unog
veinticinco afios, pues en 1608, que es cuando pu-
blica su obra Tomé Cano, ya habian desaparecido

“todas esag flotas, ¥ “todo se ha apurado y acabado”.

Como causas de esta decadencia maritima sefia-
ian los escritores la tala de los hosques mas impor-
tantes para la conhstruccidén naval, el pasar paulati-
namente a8 manos de extranjeros todos los fletamen-
tos de mercancias realizandolo con mayor economia
que -log espaﬁoles (1), el abuso de los embargos de

. bugques mercantes, que quité todo estimulo a la
construccién naval (2), la falta de prevision y el

(1) Por real cédula promulgada en Toro en 5 de marzo
de 1703 se accedié a la stplica de extranjeros para gque se
les dejase llevar mercaderias a Indias (“Coleccién de Docu-
mentos Inéditos para la Historia de Hispano-América”, to-
mo V; “Inventario General de Registro Cedulario”, . 54).
Pero a causs de la competencia se dictaron después nume-
rosas restricciones. Entre ‘otras, se encuentran: la real cé.
dula de Toledo de 6 de diciembre de 1530, prohibiendo gue
naveguen navica extranjeros en la carrera de Indias, “por-
gue por experiencia. habian parecido los dafios que se ha-
bian seguido de haber andado los dichos extranjeros en la
dicha navegacion (Coleccion citada, i, VIII, pasajeros a
Indias, p, 361); la promulgada en Palencia el 8 de septiem-
bre de 1534, insistiendo en'lo mismo (Coleccién citads, tn-
- mo VIIL p, 386); 1a de 29 de marzo de 1599, que reitera la
prohibicién (Coleccion citada, t. V, Inventarios, p. 228), m-
dicando todas ellas lo frecuente que debia ser la infrac-
cién de esas prohibiciones.

(2) Menciona a cste respecto Castro y Bravo (obra cita-
da, pag. 204) la frase de Escalante y Mendoza que “més o8
fabricar naos de una y otra manera para el rey que para
sI misme”, y Altamira (ob, cit., IIL, p. 301} indica que en
un memorial de la. dpoca se dice que, “embargadoa los na-
vios ¥ la gente, al cabo de muchos afios, nunca ase acaba-
ban de fenecer lag cuentas, y cuando se las libra y paga sus
alcances es & tiempo que la mayor parte de sus hombres
gon muertos y todo se consume en costas y galarios de los
gque soleitan”,
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incumplimiento de las ordenanzas que dabd lugar a
la frecuencia de naufragios y apresamientog (1) por
exceso de carga de lag naves, haciendo las travesias
tanto en verano como en invierno, segin dice Juan
de Escalante y Mendoza, ‘“todas cargadas.y emba-
lumbadas, incapaces de resistir al mar y a los vien-
tos ni los encuentros con los enemigos” ¢2). Con-
tribuy6 también a este fracaso de las flotas y de-
cadencia maritima de Espaiia el sistema general de
monopolios que caracteriza nuestra politica comer-
cial desde entonces.

Fué necesario en log reinados de Felipe II y III
fijar primas a los que construyesen naves de més de
300 toneladas para restaurar la industria naval fe-
necida.

La politica imperialista heredada de Carlos 1, des-
ehtendiendo log intereses comerciales y apurando
al pals con tributos para sostener las emprisas gue-
rreras, el sistema de monopolios mercantiles con la
inspeccisén del puerto de Sevilla y obligatorio retor-
no a él, la miseria general del pais iniciada a me-
diados del siglo XVII y acentuada después, la ocio-
sidad, la repugnancia a los trabajos industriales y
manuales, la despoblaciéon por el progreso emigra-
torio ¥ el desconcierto administrativo, las constan-
tes guerras ¥ motines, son un complejo de factores
que influyen més o menos directamente en la ex-
tineidn casi total del comercio y por ende ’
tividad y vida de la Marina Mercante. Ce'_ -
Baiier, Espaiia se fué desangrando en un dgr,roche
generoso Y magnifico de sus hombres y sus ;esorc
sin otro fruto que Iz gloria de mi! hazafias’ @

*

(i) Numerosas disposiciones aluden g esos désastfes o
tratan de evitarlos. Una real c&dula promulgada en Vito-
rie en 14 de jullo de 1522 acuerds unas orinanzals en ocho
capitulos sobre la forma de cargar, proved® y visitaf los
oficiales ‘de la Casa de Contratacién los navi®s, por haber
sabldo que no se pone el cuidado debido, ¥ “al‘hnas de di-
chas naos y carabelas han ido y van a mud\b peligro ¥
riesgo ¥ han sido tomadas por contrarios” (Col. wft., t. V,
Inventarios, p. 61); otra real cédula de Palentia en 8 de
septiembre de 1534 dice gue “los navios que siguen el viaje
de las nuestras Indiag cominmente son viejos y .desque lo

‘son, los duefios dellog traen a vender a la ciudad de Sevi-

lla por los grandes precios .que alli se ofrecen por ellos, y
tienen asi mucho dafioc encublerto por razén que donde los
ponen a monte, que ez San Juan’ de Alfsrache, ho pueden
descubrir la quilla ni aun dos tablas encima de ella, ¥ a
esta causa no los pueden blen aderegar..., de qué se sigue
mucho dafioc y peligro a las personas, navios ¥y mercada-
rias”, Dicta ademés minuciosas reglas para evitar que las
naves viajen sobrecargades (Col. cit., t. VIII, pasajeros,
piginas 366 a 373). ]

(2) Castre y Bravo: Ob. cit, p. 211; en la cbra de Sa-
las, “Marina. espafiola”, s¢ menciona también un pasaje d=
Brochero en el que alude & la pérdida de navies en las in-
faustas empresas de finps del XVI, hasta el p'lmto “gue
agora no hay uno de clen toneladas”.

(3) Balier: Ob. cit.,, p. 3L
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Aparato automatico para captar sefiales de socorro

POR EL DR. ING. IMRE EHRENSTEIN
INGENIERO JEFE DE LA COMPAN[A ESPANOLA ERICSSON, S. A.

Uno de los fines mas importantes y mas nobles
de la telegrafia sin hilos es la trasmisién de sena-
les de socorro de buques, y efectivamente, los pri-
meros aparatos de telegrafia se instalaron en bu-
ques y en estaciones terrestres destinadas a comu-
nicar con agquéllos.

En los dos decenios desde la terrible catastrofe
del “Titanic” en que el socorro fué pedido por ra-
dio, la técnica ha conseguido una enorme mejora y

Figura 1."—Aparato para captar sefiales de socorro.

simplificacién de las instalaciones de radiotelegra-
fia, lo que ha permitido equipar practicamente to-
dos los buques destinados a viajes en alta mar con
tales aparatos. En buques medianos no habra en ge-
neral mas que un solo telegrafista, y como éste no
puede hacer servicio veinticuatro horas por dia, se

dara el caso de que el puesto de radio esté una gran
parte del dia sin asistencia. Si precisamente duran-
te este periodo llega una sefial de socorro, no se re-
cibira, y puede resultar que un buque que haya po-
dido acudir al salvamento de naufragos no lo haga
por no haber recibido el despacho.

Como en otras tantas ocasiones, tenia la técnica
que resolver el problema y sustituir el trabajo hu-
mano por la maquina. El impulso para la construc-
cién de dispositivos automaticos vino del convenio
internacional que fijaba que buques de mas de 3.000
toneladas tenian que ir equipados en lo futuro de
un receptor automaético, si no tenian tres telegrafis-
tas a bordo, y también establecié una sefial de co-
digo que ha de preceder el mensaje de socorro. Se
convino que habria que telegrafiar tres sehales de
3,5 segundos de duracién cada una, separadas por
intervalos de 1,5 segungdos. La onda reservada para
llamadas de socorro es de 600 metros.

Casi siempre hay en la técnica varias soluciones
para el mismo problema, entre las cuales se desta-
card una por su mayor sencillez. Segtn el gran To-
méas Alva Edison, lo dificil no es el hacer un inven-
to, sino el perfeccionarlo hasta que se llegue al apa-
rato mas seguro y mas perfecto.

En todos los paises que poseen a la par grandes
flotas mercantes y una industria bien dotada de la-
boratorios de investigacion, se empezaron estudios
y ensayos, y durante un viaje que tuve la ocasién
de hacer a Francia, Inglaterra, Dinamarca, Norue-
ga y Suecia, pude presenciar pruebas con varios
sistemas de tales aparatos automaticos, basandose
éstos en general sobre dos elementos principales de
construccién, o sea el relais telefénico y el contac-
to de escobilla rotativa. Ambos sistemas tienen sus
ventajas, igual que en las grandes centrales telef6-
nicas auntomaticas existen sistemas en que no se
emplean mas que relais y electroimanes, mientras
que otros sistemas emplean motores del tipo indus-
trial para mover los contactos y solamente el man-
do se efectiia mediante relais. El relais tiene la ven-
taja del menor consumo de corriente; el motor, la
de la potencia mucho mayor.

Después de largas investigaciones cientificas, la
empresa Elektrisk Bureau de Oslo, que forma parte
del Consorcio Ericson, terminé un aparato que po-
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see sobre sus antecesores algunas ventajas, habién-
dose sometido a pruebas muy duras, lo que no pue-
de extrafiar si ha de servir a bordo de buques que
viajen en regiones cuyo clima es muy duro. Bugues
escandinavos surcan las aguas de los mares tropi-
cales y llegan al punto méas al norte de Europa, asi
que las variaciones de temperatura y de condicio-
nes atmosféricas, humedad, etc., entran en calculo
y tienen un papel importante.

La instalacion consta de las partes principales
siguientes:

1. El receptor de radio.

El dispositivo receptor.

La fuente de energia.

Las campanas de alarma.
Log dispositivos de control.

El receptor de radio es un aparato d= tres valvu-
las: una de detector, las otras dos de amplificacion
de baja frecuencia y tienen filamento indirectamen-
te calentado, lo gque proporciona la ventaja de ma-
yor duracién de estas valvulas. La capacidad am-
plificadora es suficientes praa sefiales normales qgue
emanan de puestos distantes 600 millas. El ajuste
de la longitud de= onda se efectia entre 585 y 615
metros, y se ha dedicado especial cuidado a la cons-
tancia de la frecuencia ajustada, y para evitar que
frecuencias similares puedan estorbar la recepcion
de la onda de 600 metros. Se hicieron numerosisi-
mos ensayos, en los cuales se telegrafiaba sobre dos
ondas distintas de 600 metros y al mismo tiempo
sobre la de 600 metros también y se pudo evitar
que aquéllas falsifiquen el resultado.

El dispositivo selector consiste principalmente en
un brazo movido por un motor de corriente conti-
nua, mediante un engranaje de tornillo sin fin y un
acoplamiento magnético y una combinacién de re-
lais para transformar los impulsos recibidos. El
motor gira continuamente, pero el brazo esta des-
embragado hasta que se recibe una sefial en onda
de 600 metros. Entonces participa en la rotacion y
da en tres muelles de contacto paso por paso. Los
dos primeros contactos tienen el objeto de preparar
el circuito para almacenar el impulso, lo que se hace
al llegar al dltimo contacto. Entonces se corta tam-
bién la corriente del acoplamiento y el brazo vuelve
a su posicién de reposo, de la cual sale otra vez,
cuando después del intervalo reglamentario llegue
la sefial siguiente. Los relais retardados, con colla-
res de cobre macizo, estin graduados de tal forma
que la longitud de las sefiales y de los descansos
lleven el mismo ritmo que la actuaciéon de estos re-
lais. Si las tres sefiales fueron emitidas correcta-
mente, el brazo al llegar por tercera vez al ultimo

i
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contacto cierra un circuito para los timbres que
suenan y siguen sonando, hasta que alguien acude
para cortar la corriente.

Es vital para el aparato que la velocidad del mo-
tor sea siempre la debida, ya que en caso contrario
habria el peligro de que no sefialara correctamen-
te. La solucién es sencilla; basta para ello un regu-
lador de velocidad para el motor. Pueden ocurrir
fluctuaciones bastante importantes en el voltaje del

Figura 2.°—Detalles del dispositivo selector.

sistema de distribucion de un buque, asi que se pi-
di6 que aun con tolerancias del 15 por 100 en mAas o
en menos del valor medio, la velocidad no difiera en
mas de un 1 por 100 de la normal. El regulador de
velocidad es muy interesante, por ser completamen-
te eléctrico y exento de contactos. Un circuito de
resonancia absorbe tanto més energia cuanto mas
afinado esté, o cuanto mas se aproxime la frecuen-
cia de la corriente a la de resonancia. Como de to-
dos modos la instalacién necesita corriente alterna
para la alimentacién de los transformadores del re-
ceptor, se ejecuté el motor como una comutatriz,
equipandolo de dos anillos rozantes, de cuyas esco-
billas se saca la corriente monofésica. La velocidad
normal del motor se eligi6 tal que la frecuencia en

_su lado de alterna fuera un poco inferior a la fre-

cuencia de resonancia del filtro. Si aumenta el vol-
taje de continua, aumenta también un poco la ve-
locidad del motor y con esto la frecuencia, el con-
sumo del filtro es mayor, lo que frena el motor.
Las campanas son de tipos adecuados para el si-
tio de su instalacién, hay tipos para la intemperie
¥ otros para el interior. Los primeros tienen la par-
te delicada encerrada en una caja recubierta de una

© Biblioteca Nacional de Esparna



19 NAVEGACION, PUERTOS, INDUSTRIAS DEL MAR

membrana y unido con ésta el mazo, para que la
parte delicada no esié en contacto con el ire.

El control es tanto automatico como a mano, el
primero sirve para sefializar una averia, como, por
ejemplo, cuando se pare el motor o se funde una
bombilla; el segundo es un oscilador para 500 KZ,
montado en el mismo aparato, asi gque un pulsa-
dor en el aparato se pueden emitir sefiales idénti-
cas o las de codigo, para ver si el aparato funciona.

La fuente de energia para la alimentacion de to-
dos los circuitos es un red de corriente continua de
110 voltios, pero Io mismo pueden trabajar también
con una bateria de ascumuladores de 24 voltios.

Finalmente, dos palabras sobre el acabado de la
ingtalacién: el dibujo 1 deja apreciar la construc-

Vol, I, nim. 6

cién del armario que contiene todas las piezas; la
figura 2 da detalles de la parte mas importante, A
la derecha se ve el motor, en el centro el brazo de
contactos y a la izguierda el filtro que sirve de re-
gulador de velocidad.

Se ha acusado a nuestro siglo, y a veces sin ra-
z6n, de que muchos inventos hechos no hayan be-
neficiado a la humanidad, como, por ejemplo, todos
los medios cientificos para la destruccion de vidas
con los cuales cuentan hoy dia los ejércitos, y por
esto debemos de alegrarnos que los mejores técnicos
se hayan esforzado para construir un aparato des-
tinado a facilitar el salvamento de niufragos reha-
bilitando de esta manera las ciencias técnicas tan-
tas veces calumniadas.

La perla natural-natural y la perla natural cultivada

ror SANTIAGO MASFERRER Y CANTO

LA PERLA NATURAL-NATURAL

Las perlas en la India son consideradas poética-
mente como gotas de rocio solidificadas a la melan-
edlica luz de un rayo de luna. '

La perla ha sido conocida y apreciada por los
pueblos mas antiguos: Egipto, Babilonia, Arabia,
China. Prueba de ello es la mencion en el texto del
antiguo y nueve Testamento y en los “Cuentos de
las mil y uha noche”.

En la isla de Ceylan las perlas se clasifican y de-
nominan del modo siguiente: “Amie”, las perlas
- méas perfectas en brillo ¥ esferoidad; “Anathoria”,
las que tienen algln defecto; “Kalippo”, las que tie-
nen forma distinta de la esférica; “Karowell”, las

perlas dobles unidas entre si; “Peersal”, las defor-
" mes; “Codw”, las deformes, aunque con cierta be-
Lleza; “Kural”, las perlas pequeiias, y “Thool”, pol-
vo perlifero.

La perla suele producirse en las conchas de diver-
208 moluscos, sobre todo en la madreperia. Los pe-

ritos afirman que la perla natural-natural es una

segregacién de sustanciag nacarinag producide por
un cuerpo extraiio que se introduce en el molusco.
Un grano de arena es suficiente para producir este
fenémeno. Esfuerzo que debe producir el molusco
para rechazar el grano de arena y carente de fuer-
za para expelerlo, segrega esta sustancie flaida, que
con el tiempo va envolviendo el grano de arena (pe-

pita del fruto perla), materia orginica prima a la

cual ge adhieren por capas superpuestas nicleos de
prismas calcireos, que finalmente recubre una de-
licada corteza nacarina. Este es el proceso evoluti-
vo de la metamorfosis del grano de arena conver-
tido en perla. Capas que se advierten en el corte
esquematico de una perla natural-natural. Auangue
los especialistas aseguranh haber encontrado ejem-
plares de perla natural-natural carente de materia
organica y esto hace suponer que una burbuja de
aire baste para provocar este proceso lento y na-
tural.

Las perlas suelen producirse en las valvas de las
conchags. Las mas estimadag se encuentran en las
glindulas genitales, en el higado o cerca del cors-
z6n, en pleno aparato circulatorie,

La perla natural-natural tiene una caracteristi-
ca que no tiene la falsa; su frialdad. Las perlas
finas son casi heladas. _ '

La perla fina mas apreciada es la de forma esfé-
rica, de piel sin defectos, que le da oriente perfec-
to. El oriente es el brillo peculiar de la perla debi-
do a su curvatura y al efecto de reflexién de la luz.
Las perlas sin oriente se laman “perlas muertas”.

El' mercado principal de la perla de Oriente es en
Bombay. Hoy dia sélo se explotan las pesquerias de
perlag ¢onocidas desde muy antiguo. Lag més im-
portantes son las del Golfo Pérsico, las cuales pro-
ducen anualmente de 40 a 60 millones de francos.
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Siguen en menor importancia las de la isla Marga-
rita, Venezuela, Australia, Massaonah, Yahiti, Pa-
nami, California e Islas Holandesas.

Segun las pesquerias y el tamafio de las conchas,
las perlas son de colores y aspectos muy diferen-
tes. El cambio del color se debe a la composicién
quimica del fondo del mar; donde abunda el o6xido
de hierro, las perlas son de color y blancas, en las
aguas en cuyo fondo se encuentra la cal, a pesar de
que la tonalidad de la perla varia dentro de una
gama tenue de blanco, amarillo, rosa-blanco, ama-
rillo-rosa, produciéndose como exotica la perla
negra.

Debido a su forma son rehusadas las chatas, aun-
que entre éstas son apreciadas las que tienen for-
ma de pera.

La perla, a pesar de cotizarse a precios suma-
mente elevados, tiene un proceso miserable y tra-
gico. Es la explotacion inhumana, que a la vista
del mundo y en pleno siglo xx, se somete a los po-
bres e ignorantes pescadores de perlas, que extraen
las conchas del fondo del mar.

Los bancos de perlas se hallan a 150 o a 200 mi-
llas de la costa de Arabia. Este es el motivo por-
que una expedicion de extractores de conchas re-
quiera tiempo y dinero. Estos negocios estan en
manos de gente muy pobre explotada por algln
usurero.

El capitan de un velero antes de emprender la
marcha a la pesca de la perla debe hacer provisio-
nes de arroz, datiles, café y aziecar: futura comida
de los pescadores. Todos estos viveres suele finan-
ciarlos un usurero, que adelante el dinero, con un
interés que oscila entre un 30 o un 40 por 100, re-
servandose el derecho de comprar las perlas en me-
jores condiciones al regreso de la pesca. Si ésta ha

Labor preliminar: las ostras se limpian de toda substancia
que se les haya adherido.
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b

Operacion de una ostra en que se le mete una pequefia perla

sido mala, el pobre capitin pasa sus apuros para
cumplir con los intereses.

La manera de pescar es de las mas primitivas.
Los pescadores se les ata a unas cuerdas, al final
de las cuales pende una piedra de forma piramidal,
cuyo peso excede a veinte kilogramos y sirve de
contrapeso. Para retener la respiracion se compri-
men la nariz con una pinza, se tapan las orejas con
algodén impregnado con aceite y se protegen los
dedos con dedales de cuero para evitar los cortes
que podrian causarles las salientes de las rocas al
arrancar las conchas. Estas las colocan en una ces-
ta que llevan atada a la cintura.

Los pescadores de perlas permanecen bajo el agua
cincuenta u ochenta segundos y alguna vez algo
méas. Bajan a una profundidad méaxima de 20 a 30
metros, mientras sus camaradas les sujetan las
cuerdas a que van atados y les sacan a la superfi-
cie a la menor sefial que noten.

Cundo los sumergidos aparecen nuevamente en
la superficie, su aspecto es verdaderamente lamen-
table. La mayor parte presentan sintomas de asfi-
xia. Muchos de ellos se vuelven sordos. Resisten el
trabajo durante unos cinco afos, si antes no han
sido victimas de los tentaculos de un pulpo, 0 mas
a menudo de los de un tiburén.

Los pescadores de perlas para preservarse de es-
tos peligros tienen una fe fanatica en amuletos trai-
dos de la Meca, que llevan colgados al cuello. Du-
rante catorce horas consecutivas los pescadores no
se nutren de otra cosa que de café caliente, ya que
hasta anochecido no toman el arroz y los datiles
secos. Después de cenar abren las ostras y cuando
encuentran una perla se produce a bordo una ver-
dadera algarabia: chillan, gritan, disparan tiros;
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Criaderos flotantes de perlas.

pero muchas veces en la abertura de doscientas os-
tras no encuentran ni una sola perla.

iY pensar que esta pobre gente que constante-
mente expone su vida para pescar una perla, vive
tan miserablemente, y, en cambio, un comprador de
ellas, viviendo lujosamente compra una perla en
20.000 francos y puede venderla en 250.000.

Para que se vea que los precios exagerados que
se cotizan las perlas es debido a un plan de acapa-
racién, basta recordar, que hace veinte afios, en Ve-
nezuela, como la cosa mas natural del mundo, se
vendian las perlas a peso, envueltas en papel de pe-
riédico, a peso de oro; en un platillo de las balanzas
se colocaban las perlas y en el otro los bolivares
oro. El niimero de monedas de oro que pesaban las
perlas, determinaba el precio. El fiel de la balanza
asi lo estipulaha.

Hoy dia los joyeros calculan el precio de la perla
por granos, no por gramos. Cada gramo equivale a
cinco quilates y un grano a la cuarta parte de un
quilate.

Los joyeros, para cotizar las perlas han estable-
cido una tarifa, que es el resultado de un calculo
en que multiplicador y multiplicando son una mis-
ma cifra, y esta cifra corresponde al peso de la per-
la en granos. Asi, por ejemplo, para determinar el
precio de una perla cuyo peso es de un grano, se
multiplica 1 X 1. Este producto, o sea una peseta,
es su precio.

A continuacién copiamos una tabla sindptica para
hacer mas comprensivo el procedimiento de la ven-
ta de perlas llamado “a una vez el peso”:

Precio en

Peso de la perla Repeticion de su pe- pesetas de

en granos. 80 en precio. la perla.

Una perla de 10 granos. Multiplicada por 10 =100
- — de 100 — — por 100 = 10.000

La abundancia de perlas finas en la India es tan
enorme, que sus magnates visten indumentaria bor-
dada con perlas auténticas, natural-natural.

Vol. I, mim. 6

LA PERLA NATURAL-NATURAL

Todos los afios aporta el Japén al mercado mun-
dial dos millones de doélares en perlas cultivadas
biolégicamente.

La diferencia en el proceso de las perlas natural-
natural y las natural cultivadas, consiste que las
primeras, el grano de arena que casualmente se in-
troduce en el molusco, constituye la base de la ma-
teria organica, que influye en las contracciones in-
cesantes y espontaneas del molusco para expelerlo,
produciendo la segregacion del jugo nacarino que
paulatinamente va envolviéndole en capas sucesi-
vas hasta convertirlo en perla fina. En las perlas
cultivadas el grano de arena se sustituye por un
grano de “kural” (perla pequefa), aplicado cienti-
ficamente y a conciencia en los moluscos, constitu-
yvendo asi una especie de incubadora de perlas, cu-
yos primeros ensayos hizo el japonés Mikimoto al
preludiar el siglo xx, y en 1905 tuvo la suerte de
procrear la primera perla cultivada completamente
esférica.

Las ostras operadas se meten en cajas de trefileria para
dejarlas flotantes en el mar. Cada caja contiene 1.000 ostras.
En cualquier momento pueden sacarse del mar.
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Desde entonces se le conoce en el Japén por el
“rey de las perlas”.

Mikimoto instaldé su primer criadero de perlas a
150 millas del Sureste de Tokio, cerca de Toba, en
el golfo de Ago. Alli el agua es tibia, y este am-
biente confortable favorece el desarrollo de los mo-
luscos, pues el agua fria es nociva para ellos.

Varias brigadas de nadadores y sobre todo nada-
doras, pues se ha comprobado que la mujer joven
resiste mas que el hombre para nadar sumergida
en el agua, debido al buen desarrollo de sus pulmo-
nes, se entregan incesantemente a la pesca de los
moluscos. Cada una de estas chicas pesca diaria-
mente unas mil ostras, que van colocando en tone-
les que flotan en la superficie. Las ostras pescadas
son jovenes, de corto tamafio, que luego trasladan
a los viveros de Mikimoto para su desarrollo y per-
manecen en ellos durante tres ainos, pasados los cua-

Perla resultante de una elaboracion de seis aflos. La perla
es completamente esférica; su coloracion es exactamente
igual a la verdadera.
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Nadadoras en el trabajo de la. pesca de perlas.

les se les saca del fondo del mar, se les limpia de
las algas, y una a una se van abriendo, haciéndolas
una pequena herida que luego se desinfecta e intro~
duce un grano de “kural” (perla pequefia) y depo-
sitadas en jaulas de trefileria construidas ad hoc,Se
instalan nuevamente en los viveros, para permane-
cer alli durante el espacio de seis afios, vigilando
que no se produzca el flujo rojo, que acaba con la
vida de los moluscos y por ende priva que en ellos
se produzca la segregacion de sustancias nacarinas
que han de aumentar y perfeccionar el tamafio de
las perlas.

Cuando en las proximidades de log criaderos se
produce el fenémeno del flujo rojo, inmediatamente
los depositos de trefileria que contienen los molus-
cos, son trasladados a otro lugar del mar, que no
les alcance esta dafiina intoxicacion.

No s6lo el flujo rojo es un peligro para los mo-
luscos y a su vez para las perlas que en su interior
se incuban. Hay otro peligro: son las algas mari-
nas, estas plantas espontaneas que se producen en
el mar y estrangulan la vida de los moluscos. Para
librarlas de ellos, se las limpia periédicamente.

Transcurridos seis afios, las jaulas de moluscos
que han sido expuestas al mar, en uno de los cinco
viveros que posee Mikimoto, son trasladados a tie-
rra firme y uno a uno son abiertas las valvas de los
moluscos.

Durante estos seis afios mas del 20 por 100 de los
moluscos han muerto, otro 20 por 100 han perdido
las perlas y del 60 por 100 restante s6lo un 10 por
100 han producido perlas completamente esféricas
que pueden cotizarse en el mercado.

Las perlas que no tienen belleza son destruidas
en el acto.

Las perlas naturales no se distinguen en nada de
las perlas natural-natural, Es imposible establecer
diferencia. 86lo los peritos expertos, con su sensi-
bilidad peculiar, tienen facultades para discernir
cuiles son las verdaderas y cudles las cultivadas.
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La guia de los buques

La niebla es uno de los peligros méds graves para la
navegacién maritima o aérea, a pesar de los grandes
progresos de la sefializacion. Los haces luminozos de
logs proyectores modernos, por muy potentes gue sean,
no pueden atravesar estos millones de gotitas de agua.
Un bugue que navega a través de la brums es compa-
rable a un clego que corriese a toda velecidad por una
calle muy frecusntada. Si un obstaculo se a.tra.mesa en
su ruta, el choque es inevitable.

Impotentes para saber a dénde se dirigen, los na-
vegantes han de acudir a las sefiales sonoras; pero &
través de la niebla que envuelve al navio, los bramidos
de las sirenas no son siempre suficientes para evitar
-el abordaje fatal.

La importancia del problema ha estimulado desde ha-
ce muchos afios las iniciativas de los técnicos para lle-
gar a disponer de elementos seguros gue eviten los ac-
cidentes debidos a las nieblas. Con més o menos éxito
se han ensayado ondas radioeléctricas, la luz polariza-
da y, muy recientemente, lag radiaciones invisibles que
constituyeﬁ los rayos infra-rojos.

Antes de describir el dispositivo de guia de loz bar-
cos por medio de esta clase de rayos, inventado por el
ingeniero alemén Johannes Marschall, recordaremos
brevemente en lo que consisten estag radiaciones.

LOS RAYOS INFRA-ROJOS.

Se’ sabe gue la Tuz estd constituida por la composi-

cion de otras muchas luces elementales que el prisma
separd ¥ que sSe refinen emn ¢l arco irls. La éptica hu-
mana distingue las Iuces que por su color imprestonan
la retina, y son: vicleta, morado, azul, verde, amarillo,
anaranjado y rojo; pero hay otros muchos colores dife-
rentes que ¢l ojo humano no es capaz de distinguir.

De la observacién del espectrc solar se deduce que,
a medida que lag luces elementales tlenen mayor lon-
gitud de onda, el ojo humano se hace menos sensible
y-mé3 alld del rojo no distingue mnada. '

En 1800, el astrénomo inglés Williamy Herschell tuvo

la idea de hacer mover un termoémetro en ¢l espectro
solar y dedujo que la temperatura aumenta desde el
violeta hasta el rojo, ¥ que seguia ¢levindose fuera de
la zona visible del espectro, pasando por un m#ximo
para decrecer en seguida lentamente hasta una distan-
cia relativamente grande de la Gltima zona visible del
rojo. Herschell asimilé esta radiacién a 1o que en aque-
lla época se habia designado con poco acierto “calor
radiante”.
- Hstas observaciones de Herschell no pasaron inadver-
tidas para Thomas Soung, quien en 1507 las considerd,
muy justamente como el descubrimiento més impor-
tante después de Ios realizados por Newton,

Los estudios efectuados por los méds notables fisicos
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por los rayos infra-rojos

durante mAs de ocherta afios, han demostrado que Ias
radiaciones infra-rojas comprenden una parte del es-
pectro solar nueve veces mas extensa que la gue ocupa
la. zona visible al ojo humano.

COMO SE REPRODUCEN Y RECOGEN
LOS RAYOS INFRA-ROJOS.

Es facil obtener las radiaciones que existen en los es-
pectros de todos los cuerpos calientes. Las ldmparas,
al mismo tiempo que producen rayos luminosos, ema-
nan también radiaciones infra-rojas. Nuestros aparatos
de calefaccién, aungue sean 0sSCUros, como un vaso lle-
no de agua hirviendo, emiten con abundancia esta cla- -
se de radiaciones luminosas, aungque invisibles. Vivimos

.en un verdadero bafic de rayos infra-rojos y el cuerpo

humano también los emite.

Cuando se quiere producir radiaciones infra-rojas en
gran 'ca.ntida,d, se puede utilizar el mechero Auer, la
lampara de incandescencia, la ldémpara de neon y, sobre
todo, 1z l&mpara de vapor de mercurio con ampolla de
Ccuarzo.

El termémetro condepésito ennegrecido, utilizado pri-
meramente por Herschell, €3 un detector falto de sen-
sibilidad. Hacia 1830, el fisico italianc Macedonio Me-
lloni consiguié un importante progreso en la técnica
de los rayos infra-rojes, proponiendo como detector la
pila termo-eléctrica asoclada a un galvandémetro gen-
sible.

En 1881, el americano 8. P. Langley inventé un apa-
rato muy sensible: el “bolometro”, capaz de poner en
evidencia diferencias de temperatura inferiores a una
millonésima de grado. Este aparato estd basado en la
variacién de resistencia eléctrica del platino al variar
1a temperatura de este metal

Pero todas estas técnicas no proporcionan medios
practicos de deteccién de las radiaclones infra-rojas
¥ hastsa estos tiltimos afios fuera de su utilizacién des-
ordenada bajo forma de calor radiante, no habian fe-
nido aplicaciones précticas.

Ahora se ha resuelto el problema gracias a la oéflula
foto-resistente de Fournier-Cema sensible al infrasrojo.
Este aparato se funda en la propiedad que poseen cler-
tos sulfurod cristalizados de ser conductores dé 1a co-
rriente eléctrica cuando se exponen a.las vefiaciones
que nos ocupan ¥y, ser aislantes en cuanfo dejs.n de es-
tar sometidos a dichos rayos.

Lo méis interesante de tal dispositivo es su extrema-
da sensibilidad: entre el instante en que emplezan & fe-
tuar las radiaciones y el en gue 1z célula lo acusa, no
transcurre més de tres milésimas de segundo. La apli-
cacién prictica. de este aparato la ha dado Johannes
Marschall, y permite prever un obsticulo a varios ki-
16metros de distancia en la bruma més densa.

Kl receptor Marschall para guiar a los navios se ha
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ensayado hace pocos meses en el lago Miggel, cerea de
Berlin; se compone de un espejo parabdlico, cerrado
por un vidric gue solo deja llegar a la superficie re-
flectora los rayos infra-rojos. En el plano focal, es de-
cir, en el plano en que convergen los haces luminosos
invigibles que vienen del infinitc—practicamente de una
distancia, bastante grande—se dispone uha célula foto-
registente, sensible al infra-rojo.

Imaginemos gue un haz infra-rojo llega al espejc,
emitido, por ejemplo, por un proyector instalado sobre
otro buque o sobre un escollo peligrose para la nave-
gacién; inmediatamente la célula entra en funciones
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sistems estd constantemente animado de un movimdens.-*

to de rotacién, y actGa como un vigia que observa en
todas las direcclones.

El aparato Marschall estd dispuesto de modd que ip-
dica la direccién y la distancia a que se ehcuentra el
obstdculo peligroso. La deteccion es posible hasgta 50 ki-
16metros. Log marinos encargados del mando del buque

- tienen asf tiempo suficients pars modificar Ia direccién

que llevan y evitar toda colisién,
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RESUMEN DE IMPORTACION ¥ EXPORTACION EN
EL PUERTO DE SEVILLA EL ARO 1833.—Un volumen
de 55 estados, editado por la Junta de Obras del puerto.

Constituye este folleto, como ya lo indica =u titule, el
resutnen de todo el trafico habido en el puerto de Sevilla
y ria del Guadalquivir durante el afio 1833, exponléndoaze
con un detalle sumamente prolijo, todas las contingencias
de dicho trafico, que se compars ademés con el obtenido
en al ejerciclo de 1933. El resumen general es que la im-
portacién aleanzé 394.351 toneladas, Ja exportacidn 325.128 to-
neladas, el trafico fluvial 26,731 toneladas, y- el procedente
de Depbaitos francos T4 toneladss, lo que da en total un
movimiento de mercancias de 759.088 tioneladas, inferior
en 77.400 toneladas al que se registré en 1932

LAUTONOMIE DES PORTS MARITIMES DE COMMER-
CE.—SON APLICATION A BORDEAUX, por André Bo-
geron-Plcq.—Un volumen de 167 péginas, editado por
Y. Cadoret, Delmas, Successeur (8, Place Salnt Christoly
Bordeaux).

Para la tesis doctoral de la Facultad de Derecho de Bur-
deos, el joven ¥ ya notable abagado Mr. André Bogeron-Picg
eligié el sugestivo tema que lleva por titulo el libro for-
mado a base del desarrollo de dicha tesis.

Esta interesinte obra. tan de actuslidad en los tiempos
presentes, en gue tanto se discute acerca de la organizacién
raae convenlente que debe darze g los puertos, ¢onsta de
tres partes. La primera trata de los diferentes sistemae

de administracién de los puertos comerciales, analizando

las organizaciones particulares, Ia gestldn municipal, 1a
conflada a organismos suténomos y la gestion directs del
Estado, Bstudia a continuacién los procedimientos seguidgs
en los puertos franceses, distingulendo tres &pocds distin-
taz: la del antiguo régimen, la de la Reévoltedés y le ac-
tual. Dedica un capitulo—quizs el méis interesante—a hacer
una critlica razonada de Ias orgunizaciones modernas de
los puertos exponiendo con acierto y claridad sus prinei-
pales defectos, como el exceso de centiralizacién, la falta
de coordinecién en los diferentes servicios, la multiplicidad
de los mismos, la lentitud en las tramitaclones, ete., ter-
minande el estudic con los remedlos Inmediatos que debian
adoptarse.

La sepunda parte esta dedicads a la legislacién reiativa
8 la autonomis de los puertos comerclales, v en ella se es-
tudia lz historia de esta leglslacién, la organizacién admi-
nistrativa de losa puertos auténomos, su organizacién finan-
ciera y- el control que zobre ellos ejerce la Administracion

central, terminando con un examen critico de los sistemas
actuales en esta clase de puertos,

Ep la tercera parte se expone la aplicacién de la auto-
nomin al puerto de Burdeos. Empieza el autor por hacer
una minuciosa descripcién de la situacién geografica v de
lag posibilidades econbémicas de Burdeos, sus relaciones con
el “hinterland” y sus relaciones maritimas. A continuwacién
ge ocupa de la adaptacién del régimen de automnomia a di-
cho puerto, exponiendc su organizacion actval y los re-
sultados que de la. misma se han obtenido.

Termina el autor en sus conclusiones pronuncifindose por
la autonomis de los puertos, visto el resultado de la expe-

, rencia realizada en Burdeos, y transcribe frases de M. Rous.

tau, quien dijo que todas las formas de la actividad -regio-
nal no ‘podrin expansionarse espontineamente hasta gue
el Eatado se limite a ejercer su verdadera misién, que es
le. de Inspeccionar y controlar,

BROWN’S FLAGS AND FUNNELS, por F, J. N, Wedge.—
TTn volumen publicado por Brown, Son & Ferguson (52-58
Darnley Street, (Glasgow).—Preclo: 7 s, & 4.

Hista conocida, casa inglesa de publicaciones maritimas
acabse de editar un folleto encuadernado en plel, en el que
ge recopllan todos loe pabellones y distintlvos de chime-
neag de las principales Compafilas armadoras de buques
del mundo.

Comprende la mencionada publicacién 740 banderas im-
presas a todo color ¥ otros tanidos emblemas de chimeneas,
referidas después & un indice alfabético en el que figuran
los armadotes con su dirsccidn.

Es un lbro de gran interés para la identificaclén de los
buques, muy recomendable para las entidades oficiales de
los puertos, asi como pana los conslgnatarios.

lCONFEREN‘CIA MUNDIAL DE LA ENERGIA. — TO-

MO VII: NAVEGACION.—Un volumen de 250 péglnas.—
Precio: 20 coronasy suecas,

En esta seccién de la Conferencia se estudis el perfec-
cicnamiento de la propulsién por Diessl y Diesel-eléctrico,
asi como las mejoras introducidas en la propulsién por
Vapor.

Lo principales problemas tratados en este volumen son:
normelizacién de log combustibles, eleccién de la veloci-
dad de la hélice, preslones y temperaturas de recalenta-
miento elevadas; calderas marinas, nuevas construcciones
de méiquinag de &émbolo, bugues de turbinas, turbinas de
vapor, mando miltiple del 4rbel de la hélice, motores Die-
sel de doble efecin, bugues rompehlelos con propulsién Die-
sel-eléctrica.
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INFORMACION GENERAL

PERSONAL

Marina Militar,

Ha sido promovido al empleo de con-
tralmirante de la Armada el capitan
de  Navio don Manuel! Ruiz de Atauri,

Ha sido nombrado contralmirante je-
fe de las Flotillas de Destructores el
contralmirante de la Armada don Ma-
nuel Fernandez Pifia,

Han sido nombrados; Comandante del
"Sanchez Barcaiztegui”, al capitdn de
Fragata don Isidro Fontenla Maristany.

Comandante del “Almirante Valdés”,
al capitin de Fragata don Luils YTbhfez
Yanguas.

Segundo comandante del vapor “Dé-
dalo”, al capitan de Corbeta don Tomas
Azchrate y Garcia de L.omas.

Marina Civil,

Han sidoe nombrados subdelegados
maritimog: de Sanllicar de Barrameda,
don Carlos Delgado; de San Sebastidn,
don Victor Renteria; de Cadiz, don Cé-
sar Botella; de Reguejada, don  Luis
Morig; de Ceuta, don Gustave Codes;
de Melilla, don José Font; de Almeria,
don Eduardo Gdémez; de Apguilas, don
Peregrin Senent; de Torreviéja, don
José Hernapdez; de Noysa, don Germin
QOlariaga, ¥ de Mazarrén, don Dimas
Pérez. ’

Han sido nombrados suhdelegados de
Pesca: de Pasajes, don José Maffei; de
Malaga, don Diege Ruizm; de Camari-
fas, don José Gollisolo; de Tarifa; don
Aurelio de Arcos; de Fuengirola, don
Antonio Rodriguez; de Garrucha, don
Pablo Manferola. ) .

Ha sido nombrado asesor juridico de
1. delegacion maritima de Santander
don Carlos Castillo Yurrita.

Ha sido nombrado asesor juridico de
la Delegacién maritima de Pontevedra
don José Crespo Monjardin y de la de
La Corufia don Vicente Pérez Sierra.

Ha zido nombrado director accidental
de la Escuela Niutica de Barcelona,
con carfcter de comisario especial, el
capitdin de la Marina Mercante don
Enrique Baldocki.

Ha sido nombrado perito inspector de .

buques del puerto de Barcelona don
Pablo Abrii Campins.

Ha sido nombrado capitin del bugue
“Maria. R”, don Miguel Cisa Mis, de
la. inscripcién maritima de Barcelona.

Oposiciones entre primeres magul-
nistag navales para cubrir tres pla-
zas de peritos inspectores de buques.

En la “Gaceta de Madrid” del dfa 29
de mayo se publica la convocatoria pa-

ra las oposiciones entre primeros ma-
guinistas navales, a fin de cubrir las
tres vacantes que existen de peritos
inspectores de buques. En la misma
convocatoria se indican las condiciones
que han de reunir los aspirantes y las
materias sobre gue versaran los ejer-
cicios,

Las solicitudes para la admisién a
los exAmenes se presentarin en la Suhb-
gsecretaria de la Maring Civil antes del
dia 1.» de julio préximo.

) Tribunal para los exfiimenes de capi-

tanes y pilotes de la Marina Mer-
cante,

El Tribunal pars estos examenes se
ha constituido por los “zeficres siguien-
tes: presidente, don Msanuel Pastor To-
masety; secretario, don Mario Vallejo
Juarrero; vocales: don Ramdén de Ia
Mar Urrutia, por los capitanes, ¥y como
suplente don Blas Alonsc Herran; por
los navieros, don Pedro Goicigolzarri y

Arambalza, y como suplente don Mar-
tin Ellacuris y Larrauri.

Los eximenes empezardn el dia 25 de
junio en la Escuela Nautica de Barce-
lona. E) presidente del Tribunal comu-
nicari oportunamente a los delegados
maritimos y directores de las Escuelas
Nauticas de Bilbao y Chdiz la fecha en
que daran principio su actuacién en di-
chos puertos,

Puertos.

Ha sido nombrado vocal eapecializa-
do del Consejo de Puertos, el inspector
del Cuernc de Caminos don José Se-
reano Lloveres. .

Na gidoe mombrado ingeniero director
del puerto de El Ferrol don Luis An-
gsorena. - ;

Han sido nombradoes ingenieros au-
xiliares .de las Jun:ias de Obras de los
puertos de Barcelona y Santa Cruz de
Tenerife, respectivamente, don Pablo
Morera y don Juan Amigd Lara.

Ha rido nombrado represéntante del
Estado en el Congorcio Almadrabero
don Mariano Cardona Serra.

TRAFICO

El trifico en el puerto de Huelva

Yurante el pasado mes de abril, el
trafico de este puerto ha sido el si-

gulente:
Importa- Exporta-
cién cion
Tm. T
Cabotaje ............... 3.440 25.408
Gran cabotaje........ 12.779 128.617
ARUra ....o.oeveennn 8.608 19.604
Totales ......... 24.827 173.719

Lag Jantas locales de Practicajes

El ministerio de Marina ha dispuesto

gque las Juntas locales de Practlcajes
seran presididas por el delegado mari-
timo, actuando de secretario el capitan
de puerto. En las Subdelegaciones ma-
ritimag, dichas Juntas serin presididas
por los capitanes de puerto. )

En la misma orden se ratifica que los
capitanes de puerioc son los jefes de los
servicios de practicajes y que de la mis-
ma autoridad dependen directamente los
Pricticos, ¥y por su conducto, del dele-
gado maritimo de la provincia.
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Kl trafico en el puerto de La Coruiia
durante el afio 1938

La Junta de Obras de este puerto aca-
ba de publicar la estadistica del tra-
fico general y movimiento de pasaje-
ros ¥y buques durante el afio 1933, cu-
¥¢ resumen ea el siguiente en compa-
raciom con el del afic anterior:

Afio 1932 -Afio 1933

Tm. Tm.
Importacion ......... 264,067 215,273
BExportacién .. . 122,254 112,725
Pasajeros .............. 13.765 8752
Bugques entrados.... 1118 1.076
Tonelaje bruto....... $.276.001 3.5649.658
Tonelaje neto......... 1.036.599  2.124.667

El trafico de mercancias ha disminui-
do el 12,8 por 100, ¥ el movimiento de
pasajeros el 36,4 por 100.

Las informaciones sobre la ley de Co-
municaciones maritimas

Ha terminado el periodo de informa-
¢ién plblica. que acerca del proyecto de
ley de Proteccién a las Industrias y Co-
municaciones maritimasg se abrié por or-
den minlsterial de Marina, habiéndose
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recibido méas de sesenta documentos ha-
ciendo observaciones al proyecto,

A pesar de la maxima discrecion con
que se ha llevado a cabo la recepcion
vy clasificacién de los escritos recibidos,
basindonos en ciertos detalles y en no-
ticias recibidas de fuera de Madrid nos
atrevemos a decir que la mayor parte
de los informes proceden de partes di-
rectamente interesadas y que los que
nosotros conocemos no contienen ni
grandes ni nuevas ideas respecto a lo
que puede hacerse en pro de la navega-
cion mercante e industrias maritimas
espafiolas.

Es muy posible gque gran parte de los
informes procedan de las Camaras de
Comercio de las ciudades del litoral, ha-
ciendo resaltar la necesidad de gue to-
dos los bugues de las lineas proyecta-
das hagan escala en el puerto de la
entidad informanie. También segura-
mente han remitido informe las Com-
pafiias navieras Trasatlantica, Ibarra y
otras que estin interesadas en que se
les otorgue algunas de las lineas del
proyecto, y también las respectivas Aso-
ciaciones de navieros, en las que las
mencionadas Compaiiias ejercen influen-
cia. Segin noticias de persona relacio-
nada directamente con la Trasmedite-
rranea, ésta no ha acudido a la infor-
macion, pero si lo ha hecho D. Salvador
Canals, secretario general de tan im-
portante Empresa. Por cierto que, se-
gun informes de la referida persona,
el informe del Sr. Canals estd ya im-
preso.

Se nos asegura que también han acu-
dido a la informacién la entidad de Ges-
tores aseguradores de Guiptizcoa y las
Asociaciones de pescadores de diversos
pucrtos, entre ellos de MAlaga, Y re-
ferente a pesca, en los circulos relacio-
nados con la misma ha sido muy co-
mentada la noticia de que la recién crea-
da Federacion de Almacenistas de Ba-
calao también ha presentado su corres-
pondiente informe, oponiéndose, por es-
timarlo perjudicial para la economia na-
cional, a que el Estado proteja a los
armadores éspa.ﬁoles de buques de pes-
ca de gran altura que se dedican a la
pesca. del bacalao, pues estiman més
conveniente para la riqueza de HEspa-
fia que ellos (los almacenistas) compren
el bacalac ya seco a los noruegos, da-
neses o franceses due lo han pescado
¥ preparado.

Ahora el trabajo corresponde a la co-
misiéon gue debe dictaminar acerca de
los sesenta y pico de informes recibidos,
va que, seglin lo ordenado, debe hacerlo
en el nlazo de diez dias.

Los derechos de practicaje de los bu-
ques portugueses

1 ministerio de Marina ha derogado
la. real orden de 17 de abril de 1325 que
establecia el pago en oro de los dere-
chos de practicaje para los buques por-

tugueses, disponiendo ademés que por
los capitanes de puerto se devuelva a
los consignatarios de dichos buques las
cantidades cobradas con exceso diferen-
cial entre plata y oro por los servicios
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tegoria (de 26 a 28 nudos) figura en
primer lugar el “Conte di Savoia”, tam-
bién italiano, y en segundo término el
“Europa’”, aleman.

La tercera categoria estd formada

NUESTRA PORTADA

El magnifico “yatch” inglés “Endeavour”, en su primer
viaje de entrenamiento para las regatas de la Copa de
Ameérica, 2

de practicaje y amarraje efectuados con
posterioridad al 30 de junio de 1931. Di-
chas autoridades formularan las ligui-
daciones correspondientes, reclamando
de los practicos a sus 6rdenes las can-
tidades que corresponda.

Los buques mss rapidos.

El Lloyd’s Register of Shipping ha
redactado una clasificacion de buques
tomando como base la velocidad efec-
tiva.

La categoria superior es la de los que
andan méas de 28 nudos, figurando el
primero el paquebote italiano “Rex”,
con sus 28,92 millas. En la segunda ca-
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por ocho buques, todos ingleses, que
desarrollan una velocidad de 25 a 26
nudos.

De esta clasificaciéon resulta que en
la. actualidad los italianos tienen los
buque smas veloces del mundo.

La linea de Fernande Pédo.

Ha sido aprobado el nuevo itinerario
de la linea de Fernando Pédo, saliendo
de Barcelona los dias 17 de cada mes
a las dieciséis horas, llegando a Va-
lencia los dias 18 a las seis horas para
salir a las doce y llegar a Céadiz los
dias 20 al amanecer, continuando el res-
to del itinerario en la forma actual.
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PUERTOS

Los dragados del puerto de San Es-
ieban de Pravia

Por decreto de 16 de mayoe ha sido
autorizada la Junta. de Qbras del puer-
to de San Esteban de Pravia (Asturias)
para realizar por gestidn directa las
obras de dragado durante 1 afio 1934,
por un presupuesto de 585.845,11 pesetas.

El ensanche del puerto de Ciudadela

Ha sido autorizado &l ministro de
Obras pfblicas para reslizar por con-
trata, mediante subasta pilblics, las
obhras de ensanche del puerto de Ciuda-
dela. (Baleares) por su présupuesto de
1,836,708,44 pesetas, que se reparte en
cuatro anualidades.

Draga para el puerto de Palma de
Mallorca

Ha sldo autorizada la importacién
temporal de la draga “Adrianus II”, pa-
ra. ser empleada en lag obras de draga-
do del puerto de Palma de Mallorca.

Adjudicaciones

Han side adjudicadas las obras de
distribucidén de servicios auxiliares en
el pabellén de equipajes del puerto de
Vige & D. Avelino Garcia Villar, por
la cantidad de 53.547,80 pegetas, con una
baja de subasta de 23.503,87 pesetas.

Han sido adjudicadas las obras de
construceién del digue del Este del
puerto de Santa Cruz de Tenerife a don
Nemesio Leal Hernéndez, como man-
datario de D. Bernardino Elizarin Lo-
petegul, por la cantidad de 16.748.971,21
pesetas, con una baja de subasta de
431.289,68 pesetas.

Concesiones

Ha sido autorizado D. Antonio Pellin
Navarro para congtruir en terrenos de
la zona maritimo-terrestre de Torre-
vieja un edificio destinado a la fabri-
cacién de conservas de pescado.

Ha sido autorizada la Sociedad “Al-
damiz, Corte, Zaldive, Hermanos” pa-
ra establecer en el puerto de Huelva
un depésito flotante de carbones de la
clase € (carb6n mineral nacional o com-
bustibles liguidos minerales nacionales),
an ¢l puerto de Huelva.

He ha concedide a D. Manuel Garcia
Morin la ocupacién permanente de una
parcela de terreno de 450 meiros cua-
drados situada en la zona 4.2 del mue-
lle Sur de la. Darsena de San Juan de
Nieva, en el puerto de Avilés, con des-
tino & la construccién de una caseta
para oficinas.

Ha sido autorizado el Ayuntamiento
de Gandia (Valencia) parz ocupar con
carficter permanente en la playa Norte
del Grao y en una extensién del lito-
ral de dos kilometros y medio, los te-
rrenos necesarios para urbanizarla.

Ha sido autorizada la Socledad Cons-
trucciones y Pavimentos para construir
una carretera de propledad particular,

Vol. I, nim. 6

y uso pablico entre la factorias que tie-
ne en la playa de Malgrat (Barcelong)
¥ la estacién del mismo nombre -de la
Compafifa de M. Z. A,

Han sldo autorizados D, José Bellver
y D. Joaguin Casé para exiraer arenas
del fonde del mar por medic de draga-
dos desde frente a- la desembocadura
del rio Palancia hasta el Norte del puer-
to, y desde frente al Perellonet hasta
frente a la desembocadura del Jicar,
a profundidades mayores de ocho me-
tros.

Ha sido autorizado Ir. Valeriano Pé-
rez Arguiza para cerrar y sanear un
trozo de terreno marismoso en la ria de -
Treto, término municipal de Laredo
(Santander).

Ha =ido autorizado D, José Curbera
Ferndndez para construir un muelle en
la plays de Guixar, de la ria de Vigo,
para el servicio de una fabrica de con-
gervas de pescado.

Le hg, sido concedida a D. Lorenzo Ca-
loca Rodriguez una mariama de 26 hec-
tareas para su sSaneamiento y poste-
rior utilizacién en cultivos, situada en
términes de Noja y Soano, del Ayunta-
miento de Arnueze (Santander).

Le ha side concedida a D. Bautista
Abascal una marisms para su sanea-
miento y posterior utilizacidn en culti-
vos, situada en la canal de Treto, de la
bahia de Santofia (Santander).

CONSTRUCCION NAVAL

Aparato para neutralizar la vibracio-
nes a bhordo

EI arquitecto naval M. Hugh Loser,
después de un profundo estudic acerca
de las vibraciones, ha construido en los
“Cantieri Riunite dell’ Adriatico” un apa-
rato mneutralizador de aquéllas, que se
monté hace ya siete meses en la mo-

tonave “Marsu”, de la “Consulich Line",
obtenténdose los més satisfactorios re-
sultados, ¥ llegando suz efectos a todas
las partes del buque.

Los siete meees de navegacidén cons-
tante han demostrado que los efectos
antivibratorios se producen cualgquiera
gue sea el estudo de la mar.

Bl principio técnico fundamental del -
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aparato es andlogo al conocido en fi-
sica bajo el nombre de Ley del péndu-
lo triple y en electricidad por Ley de
Lenz.

Kl aparato pesa 12 toneladas y ocupa
un espacio de dos metros ctubicos, apro-
ximadamente. .

Nueva mAaquina para la propulsion
de buques

El “Sunday Dispateh” dice que un in-
geniero alemén ha jnventado una ma-
quina para propulsar los budues, me-
diante la descomposicion del agua del
mar, y que se ha formado una compa-
fifa. britAnica para desarrollar el in-
vento.

El agua de mar es destilada y enton-
ces dividida. por medio de la electrici-
dad en oxigeno e hidrégeno. Hstos ga-
ses son introducidos en una méaduina
y comprimidos, y las explosiones se pro-
ducen por medio de una chispa eléc-
trica.

La sustitucién del “Leviathan”

Se dice en Nueva York due el paque-
bote “Leviathan” va a ser retirado en
breve del servicio ¥y que sera sustituido
por otro que construira la United Sta-
tes Lines, cuyo coste se elevari a quin-
ce millones de doélares.

Los mayores rompehielos del mundo

El mayor rompehielos en servicio es
el “Krasin”, propiedad de los Soviets,
de 9.700 toneladas, con 11.000 CV.

Segtin se deduce de informaciones pu-
blicadas, el Gobierno soviético ha or-
denado la construceion de dos nuevos
rompehielos a los astilleros del Norte,
Leningrado. Estarin provistos de mo-
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Las obras del puerto de Dunkerque.

La colocacién del tultimo monolito del nuevo dique del Este. Lanzamiento del
monolito.

tores Diesel, con potencia de 12.000 CV.,
y parece probable que tengan propul-
sion eléctrica.

Para que pueda salir el “Normandie”

Para que el paquebote “Normandis”
pueda. salir de los astilleros de Saint
Nazaire, es preciso ejecutar obras de
dragado en dicho puerto para aumentar
su calado, cuyo coste se calcula en
diez millones de francos. Los trabajos
comenzaran en el préximo septiembre,
a fin de que puedan quedar termina-
das en abril de 1935, en que saldria a la
mar el gran trasatlantico.

PESCA

Concesiéon de una Lonja

Ha. sido autorizado el Gremio de Ma-
reantes de Luanco (Asturias) para cons-
truir un edificio destinado a la venta
de pescado en el arranque del antiguo
dique del puerto.

Los armadores de buques pesqueros

de La Coruiia solicitan hacer las ca-

renas y reparaciones en el Arsenal
de El Ferrol

Hace ya tiempo que de manera rei-
terada e insistente, prestigiosos elemen-
tos industriales de La Corufia- en re-
presentacion de los armadores propie-
tarios de los bugues denominados “bous”
que constituyen, como es sabido, la par-

te mas importante de la flota pesquera,
vienen haciendo activas gestiones cer-
ca de personas y entidades representa-
tivas de la industria en El Ferrol con
chjeto de conseguir las facilidades ne-
cesarias para poder efectuar en los Ar-
senales las carenas y reparaciones de
sus buques,

De esperar es que las personalidades
y entidades llamadas a dpoyar las gea-
tiones conducentes a una solucién sa-
tisfactoria tomen el asunto con tesén
y carifio.

Los pescadores bretones

En el puerto de Croisic se celebrd re-
cientemente una asamblea de pescado-
res en paro forzoso para protestar con-
tra las medidas gubernamentales, que
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les privan del socorro de paro, solicitan-
do se derogue el apartado primero del
articulo 7 del decreto de 13 de noviem-
bre de 1931, asi como el derecho a per-
cibir del fondo nacional los mismos be-
neficios que los marinos de comercio.

También acordaron protestar contra
las maniobras navales, y que lo que a
ellas se destina se dedidue a obras en
los puertos pesqueros.

Veda del percebe

Por orden ministerial se ha restable-
cido la veda para la venta y pesca de
este molusco desde 1 de mayo hasta
1 de octubre de cada afio

La pesca de la langosta

Se ha dispuesto que en toda la re-
gién noroeste la veda de la langosta
serd desde el 1 de septiembre hasta el
31 de marzo.

La ciencia al servicio de los pesca-
dores

En los buques pesqueros franceses se
ha aplicado el sondador radioeléctrico
para el conocimiento de los calados, y
recientemente se han hecho ensayos con
un nuevo aparato gue tiene ademas la
caracteristica de que la aguja que va
marcando el calado oscila violentamen-
te cuando un banco de pescado atravie-
sa el campo de exploracién, La Socie-
dad de Armamentos de Pesca ha ad-
quirido uno de estos aparatos, que pres-
tard un gran servicio a los pescadores.
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LEGISLACION

La reorganizacion de la Subsecreta-
ria de la Marina civil

Por decreto de 11 de mayo ha sido
autorizado el ministro de Marina para
leer en las Cortes el proyecto de ley
por el que se reorganiza 'a Subsecreta-
ria de la Marina civil.

El Instituto Espaiiol de Oceanografia

Se ha presentado a las Cortes un pro-
yecto de ley en el que se propone gque
el Instituto Espafiol de Oceanografia de-
je de constituir la tercera seccion de
la. Inspeccion general de Pesca de la
Subsecrefaria de la Marina civil, pa-
sando a depender del ministerio de Ins-
truccién Publica.

Se deniega el restablecimiento de la
Escuela NAutica de Gijon

El ministerio de Marina ha desesti-
mado la instancia del Ayuntamiento de
Gijén, en la gue solicitaba se restable-
ciese la HBscuela Nautica que existio
en aquella capital.

Permisos para eximenes

El ministerio de Marina ha dispuesto
que los navieros o armadores guedan
obligados a conceder permiso, sin dis-
frute de haber, pero con derecho a ser
repuestos en su cargos una vez exa-
minados, ‘al personal nautico y de mé-

quinas, cuando lo soliciten para exé-
menes y con un mes de antelacién a
la fecha en que haya de tener lugar
el desembarco.

Incompatibilidades de funcionarios

Ha sido derogada la orden ministe-
rial de 20 de octubre de 1932 sobre in-
compatibilidades en el percibo de ha-
beres por los funcionarios que desem-
pefien cargos en la Subsecretaria de la
Marina civil, no teniéndose en cuenta
en lo sucesivo mas que los casos taxa-
tivamente dispuestos en el articulo 96
del Estatuto de Clases Pasivas de 22 de
octubre de 1926.

Los profesores auxiliares de las ¥Es-
cuelas Nauticas

Se ha dispuesto que los profesores au-
Xillares de las Escuelas Ndauticas ten-
dran voz y voto en las juntas de pro-
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fesores, sin que puedan ser elegidos pa-
ra. los ¢argos de directivos ni el de se-
cretario.

Los funcionarios del Cuerpo general
de: Servicios Maritimos pueden con-
cursar las vacantes de Priacticos

Por orden ministerial de 24 de mayo
(“Gaceta” del 29) se concede derecho a
concursar las vacantes de Practico de
numero que ocurran en los puertos en
las condiciones que para ello fija el Re-
glamento para la ejecucién de la ley
de Comunicacjones maritimas de 1909 y
con arreglo a las normas que la citada
orden ministerial establece.

El uso de uniforme

El ministerio de Marina recuerda a
los funcionarios del Cuerpo de Servi-
cios Maritimos procedentes de la Ary-
mada que en manera alguna podran
presentarse en los actos oficiales o se-
mioficiales a que asistan por razén de
sus cargos vistiendo el uniforme mili-
tar del Cuerpo de su procedencia,

ACCIDENTES

Estadistica de marzo

Durante el pasado mes de marzo, se-
gun la estadistica publicada por “Bu-
reau Vefitas”, el nimero total de bu-
ques perdidos por distintas causas, es
de 21, representando 35.659 toneladas.

Los buques desguazados en el mismo

Las obras del puerto de Dunkerque.

Maniobra del monolito para colocarlo en el sitio que debe ocupar, para lo cual
se han construido lateralmente al dique dos estacadas provisionales que sirven
de guia y facilitan las maniobras.
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mes son en nitmero de 60, con un to-
nelaje de 207444 toneladas.

Resulta, como resumen, gue la Mari-
na mercante mundial ha perdido 81 bu-
gues, que representan 243.103 toneladas.

La flota espafiola no ha tenido por
naufragio ninguna pérdida durante di-
cho mes.

Para desguace se han vendido cuatro
tuques, con un tonelaje total de 7.681
toneladas, y han sido los siguientes:

“Cabo Quejo”, de 1.091 toneladas, cons-
truido el afio 1887; “Cabo San Vicente”,
de 1.726 toneladas, construido el afio
1891; “Manellna R”, de 2.507 toneladas,
construido el afio 1875, y “Pefia Rocias”,
de 1697 toneladas, construido el aho 1889,

El “Westland”

A causa de la niebla, el buque holan-
dés “Westland”, que se dirigia a Am-
beres, encallé el 1 de mayo cerca de
Portland Bill, habiéndose perdido el bu-
que ¥ su cargamento, pero salvandose
toda la tripulacidn.

El buque “Manuela E” ha sido puesto
a flote

Ha podido ser puesto a flote y remol-
cado hasta el muelle Fomento el va-
por de la matricula de Bilbao “Manue-
la E”, que tuvo gque ser echado a pique
durante el pasado temporal para evi-
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tar gue arremetiera contra otras em-
barcaciones al quedar al garete. Ha po-
dido salvarse también el cargamento de
carbén que llevaba a Bilbao.

El “Mercurio”

En la desembocadura del rio Weser
y a consecuencia de un abordaje nau-
fragé el remolcador aleman “Mercurio”
el dia 13 de mayo, pereciendo en el si-
niestro nueve personas,

El buque-fare “Nantucket” hundido
por un trasatlantico inglés

El trasatlantico britanico “Olimpic”
ha abordado al buque-faro “Nantucket”,
debido a la espesa niebla reinante. Hs-
te dltimo navio se hundié en pocos mi-
nutos.

El accidente ocufrio a las diez y vein-
te del dia 15 de mayo, hora del Hste.

Hasta ahora se sabe que han resulta-
do siete muertos en el choque del "Nan-
tucket” y trasatlantico “"Olympic”, sien-
do estas victimas tripulantes del pri-
mero de los citados vapores. De estos
siete muertos, cuatro perecieron aho-
gados y los restantes fallecieron a bor-
do del “Oliympic”. El “Nantucket” se
fué a pique a unas cuarenta millas de
la. costa de Nueva Inglaterra. Era un
Larco que media 108 pies de largo y
desplazaba 630 toneladas. Se le consi-
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Las obras del puerto de Dunkerque.

El ultimo monolito ya fondeado en condiciones de ser rellenado ae hormigi6n
en masa.,

deraba como uno de los mejores faros
flotahtes de la regién, cuya eficacia
para guiar a los trasatlaticos durante
las tormenias era bien conocida. Casi
en el mismo sitio chocaron en 1909 los
barcos “Florida” y “Republic”.

MISCELANEA

Se prepara una Exposicion maritima

He aqui un tema bien interesante. Y
un tema que conoce bien poca gente.
El topico de que HEspaifia vive de espal-
das al mar no es cierto en su totali-
dad. Pero si es cierto que en el centro
de Espafia no se conocen muchos de-
talles de su periferia, de su costa, don-
de residen puntos bien vitales de su
economia maritima, que comprende una
extension bien amplia de activ.dades,
desde la construccién naval, que forma
parte integrante de esta economia, has-
ta las pesquerias de altura, ahora re-
nacientes en KEspafia, pasando por la
pesca y la fabricacion de conservas, sec-
tor bien interesante de nuestra econo-
mia de exportacion.

En relacién con estas actividades, he-
mos oido decir que el ministro de Ma-
rina tiene la idea de realizar una Ex-
posicién donde se ponga bien de relie-
venla importancia de nuestra economia
del mar en sus distintas manifestacio-
nes, construccién naval, pesquerias, na-
vegacion, conserva de pescado.

Como es légico, la parte mas intere-
sante de eSta Exposicién ha de estar
comprendida por los proyectos relacio-

nados con la nueva ley de Comunica-
ciones maritimas, a cuyo efecto serad or-
ganizada una presentacion grafica de
los distitntos aspectos que abarca esta
ley.

El LXXV Aniversario del Canal de
Suez

Los primeros trabajos del Canal de
Suez comenzaron el 28 de abril de 1859,
bajo la direccion del ingeniero francés
Fernando de Lesseps. Hace, pues, se-
tenta y cinco afios que comenzé esta gi-
gantesca obra de tan beneficiosos re-
sultados para los viajes maritimos entre
los puertos europeos y los del Asia sud-
oriental.

Su longitud es de 160 kilometros, y
aunque fué proyectado para una pro-
fundidad de 8 metros, después se am-
plié a 9,50 metros, y en algunos tramos
a 10 metros. Su anchura también fué
ampliada, hasta 75 y 90 metros desde
22 metros con que fué proyectada.

El coste total de las obras fué de
1.333 millones de francos.

Se inaugur6é el 19 de de noviembre
de 1869.
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Las primas a la navegacion duran-
te 1933

Se ha publicado la liquidacién gene-
ral de primas a la navegacion deven-
gadas durante el afio 1933. El importe
total de lo devengado asciende a pe-
setas T7.432.691,25, y como el crédito con-
cedido es de 7 millones, resulta un coe-
fieciente de pago de 0,941785.

El numero de casas armadoras con
derecho a estas primas es de 38, y el
numero de buques que las han deven-
do es de 130.

Se concede un plazo de quince dias
para conocimiento de los interesados y
otros diez dias para recurrir en alzada,
en caso de no encontrarse conforme al-
gin interesado con su liquidacion res-
pectiva.

La junta general de la Compaiiia
Trasmediterranea

Bajo. la presidencia de D. Ernesto
Anastasio se celebré la junta general
ordinaria correspondiente al ejercicio de
1033. El presidente hizo una resefia de
la actuacion de la Compafiia en dicho
afio, que fué escuchada con gran inte-
rés porque en ella se refiri6 al proble-
ma de los fletes, a los buques “tramps”,
a las lineas regulares, a las construc-
ciones navales, a las causas especifi-
cas que acentfian la crisis en nuestra
Marina mercante y a otros aspectos del
negocio y circunstancias de la Trasme-
diterranea.

El resumen del ejercicio y su compa-
racion con el anterior es el siguiente:
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Ano 1933 Afio 1932
Ingresos brutos... 42.773.870 42.830.232
Ingresos netos.... 26.266.743 26.774.021
Valor de la flota. 151.440.000 139.420.000
Beneficios ......... 4.735.187 5.314.084

Se acordd repartir un dividendo do
50 pesetas por accién, de las que se ha-
bian repartido a cuenta 20 pesetas.

De una embarcacién hundida en 1918
se han extraido 4.500 kilos de cuero.

El dia 20 de abril se extrajeron en
perfecto estado de conservacion 4.500
kilogramos de cuero por los servidores
del buque “Rostro Artiglio”, del casco
del vapor “Noviembre”, que, como se
recordari fué echado a pigque por un
submarino aleman en el afio 1918 cuan-
do dicho vapor se encontraba a la al-
tura d-~ '« isla de Olervu.

Salvamento de la escuadra alemana
hundida e n Scapa Flow.

Se han reanudado por una nueva
Compaifiia britdnica los trabajos de re-
cuperacion en Scapa Flow, donde ya-
cen aln varios buques de la que fué
Flota de Alta Mar alemana. Para este
fin se ha preparado el vapor “Bertha”,
dotandosele de cabrias y cables, capa-
ces de elvantar pesos hasta 25 tonela-
das. El tltimo buque sacado por la
Compaifiia precedente fué el “Von-der-
Tann”. Se supone que los trabajos pa-
ra sacar los buques hundidos en aguas
mas profundas comenzarin muy pron-
tos.

En una conferencia dada en Londres
explicé el sefior Cox algunas de las di-
ficultades gue se presentaron en el sal-
vamento de la escuadra alemana hun-
dida en Scapa Flow.

Declard el sefior Cox que la escuadra
alemana no fué tocada hasta 1923 por-
que varias personas técnicas habian de-
cidido que el riesgo de salvarla era de-
masiado grande. La firma a la que
pertenece estaba por entonces ocupada
en el desguace de algunos hugues in-
gleses, decidiéndose a intentar la ope-
racién con su propio dinero y bajo su
exclusiva, y total responsabilidad.

Nunca hasta entonces habian recupe-
rado un barco hundido. Los trabajos
preliminares demostraron que algunas
unidades de la escuadra alemana esta-
ban invertidas; otras, s6lo tumbadas, ¥y
las restantes, adrizadas. Hubo necesidad
de concebir unos aparejos muy costo-
sos y complicados, invirtiéndose s6lo en
la instalacién de la maquinaria la can-
tidad de 70.000 libras. Antes de conse-
guir poner a flote el primer destructor
se habian gastado ya 40.000 libras, Es-
te buque pesaba 750 toneladas; otro de
su misma clase pesaba 1.500 toneladas.

Describiendo c¢é6mo habia sido puesto

a fiote el acorazado “Hindenburg”, dijo
el sefior Cox que éste era el mayor bu-
gue rescatado de las profundidades del
mar hasta la fecha, Pesaba 28.000 to-
neladas, teniendo una eslora de 750 pies
¥ una manga de 100 pies. Se invirtieron
75.000 libras en su salvamento, obte-
niéndose la misma cantidad de su ven-
ta. Cuatro diques flotantes tuvieron que
ser empleados como plataformas para
los aparejos. En un momento dado se
observé que cuanta mas agua se saca-
ba del casco més se hundia éste. Des-
pués de haber invertido 40.000 libras
en su salvamento se imagindé que no
podria tener éxito y pasaron tres afios
hasta. reanudar los trabajos. Durante
esos afios consiguié salvar otros tres
acorazados, ganando con ello mucha
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experiencia. Tres grandes bloques de
hormigén tuvieron que construirse al-
rededor de las hélices para estabilizar
la. popa. Se montaron 40 bombas y nu-
merosos tubos de escape, teniéndose que
cerrar 800 aberturas,

Antes de terminar los trabajos se
desmont$ del casco una torre que pe-
saba 560t oneladas para transformarla
en dinero, pero el precio que consiguio
s6lo representaba la cuarta parte del
que se hubiera obtenido a no haberla
desmontado,

El sefior Cox declaré gque habia gas-
tado en el salvamento unas 500.000 li-
bras esterlinas y que habia perdido en
la operacion unas 10.000; pero que no
lo sentia, ya que ningtin bugue habia
podido vencerle.

MARES EXTRANJEROS

ESTADOS UNIDOS
La creacion de puertos francos

La Comisién comercial del Senado, con
representaciones de Nueva York, Bos-
ton, Filadelfia y Miami, estd discutien-
do el proyecto de crear Zonas francas
en los principales puertos de los Esta-
dos Unidos para contribuir al desarro-
llo de la navegacién y luchar contra la
competencia de los puertos extranjeros
que yo, las tienen establecidas.

FRANCIA

La ley de subvenciones a la Marina
mercante

Por 575 votos a favor y 10 en contra
ha aprobado la Camara francesa la ley
que estudio y propuso el diputado Henri
Tasso, que establece y reglamenta las
subvenciones a la Marina mercante.

Las caracteristicas esenciales de la
nueva ley son las siguientes:

Un nuevo aparato para producir la respiracion artificial.

En los hospitales y estaciones de salvamento de Inglaterra se ha adoptado este '
modernisimo aparato para producir la respiracién artificial, cuyas pruebas, ve-
rificadas en la casa Siebe Gorman’s, han dado un resultado excelente. El pa-
ciente es colocada de ctibito prono en una plataforma-balancin, y al mismo tiem-
po_que se le inyecta por la boca una mezcla de oxigeno con el T por 100 de

anhidrido carbénico,

se le balancea suavemente,

hasta que recobra el conoci-

miento; 10 a 15 movimientos por minuto producen en el organismo humano una
imitacion exacta del proceso respiratorio.

© Biblioteca Nacional de Espafia



Junio, 1934

Preve una participacién del Estadd>
en los salarios del personal, con miras
a reducir el nlmero de parados y los
bugues inactivos. Se ha considerado pre-
ferible sustituir el subsidio por paro
forzoso, que resulta estéril, por una in-
demnizacién de rearmamento, que be-
neficia al persohal sin empleo, dando
a los bugques gue vuelvan a la activi-
dad posibilidades de fletes.

Esta indemnizacién se satisfara con
una prima, caleulada segiin el tonelaje
bruto (0,07 a 0,19 francos por tonelada
para los vapores y motonaves, y 0,04 a
0,10 francos para los veleros); esta pii-
ma podra seér también aumentada desde
el 10 al 120 por 100, segtn la velocidad
de los bugues.

Estas indemnizaciones y primas esta-
ran afectadas de coeficientes: 0,25 pa-
ra el frafico protegido por el monopo-
lio del pabellén (cabotaje nacional y
Argelia), 0,50 para el trafico entre la
Metrépoli, Marruecos -y Tunez; 1,20 pa-
ra el trafico entre Francia y la costa
E. de América del Sur.

Los buques, que ya disfrutan subven-
ciones del Hstado, quedan excluidos de
los nuevos beneficios,

Se obliga a las Compafiias que duran-
te un afio pefciban mas de un millon
de francos por indemnizacion a emplear
el 50 por 100 de lo que corresponda al
tonelaje y a la velocidad, en la cons-
truccién de nuevos bugues, en un plazo
de cinco afios, en los astilleros fran-
ceses.

Los créditos necesarios para dar cum-
plimienfo a esta ley, que se calculan
en 150 millones de francos, se obten-
dran de un aumento del 3 por 100 en
las aduanas, completado, si es preciso,
con ciertos derechos estadisticos.

La ley tendra una vigencia limitada
a dos afios.

La erisis de la Marina mercante
francesa.

Las juntas de accionistas de las prin-
cipales Empresas navieras de Francia
ponen claramente de relieve hasta don-
de llega en el negocio de fletamentos
la crisis que es general en el mundo.

La industria. armadora francesa atra-
viesa en los actuales momentos una cri-
sis comercial sin precedente, pues la
mayor parte de los barcos que se en-
cuentran en servicio aectivo regular ve
como sus gastos superan a los ingre-
sos. Proviene la crisis de que, al ser
cada vez mas inferiores las necesidades
mundiales, la. produccion y el trafico
han disminuido en la misma proporeion,

Efectivamente, el trafico maritimo
mundial, segun datos autorizados, ha
retrocedido hasta el nivel de 1913, mien-
tras que la flota ha aumentado, desde
hace veinte afios, en méas del 40 por
100. Este aumento es debido a la gue-

Un nuevo aparato para producir la res-
piracién artificial.

Otra. vista del aparato, en la que se

aprecia la posicion en la cabeza del

paciente con la manguera que le pro-
porciona el oxigeno.

rra, que creé necesidades anormales de
transporte. Por otra parte, como con-
secuencia de los progresos experimen-
tados, la capacidad de aquél ha creci-
do mediante las facilidades que para
ello ofrecia menor tamafio de la ma-
quinaria y la mejor distribucién de los
compartimientos de carga. Ademis, la
mayor velocidad permite a los barcos
realizar ahora también un mayor ni-
mero de viajes,

Efectos de la crisis de la navegaciéon

A consecuencia de la crisis, la Com-
pafiia de Navegacion Paquet de Marse-
lla, que ya habia suprimido reciente-
mente los servicios al Mar del Norte,
ha acordado suprimir también lasg li-
neas de Levante, Istambul, Le Pirée.

GRECIA
Adhesion a la Conferencia maritima

E1 Gobierno griego, por intermedio de
su ministro en Londres, ha expresado
su deseo de participar en la Conferen-
cia maritima internacional para exami-
nar las razones esenciales de la actual
crisis de la navegacion.

Hsta adhesion tiene importancia por-
que los mayores perjuicios que sufren
las Compafiias inglesas proceden de la
competencia que les hacen los barcos
griegos a fletes reducidos.
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INGLATERRA
La proteccion a la Marina inglesa

El ministro de Marina inglés ha de-
clarado que seria conveniente que los
armadores de su pais se deshicieran de
los barcos que tienen en mal estado y
los reemplazaran, con la ayuda del HEs-
tado, por vapores capaces de mantener
su categoria en la flota mercante mun-
dial, en lugar de solicitar subsidios pa-
ra. seguir explotando los buques actua-
les, muchos de los cuales no tienen ya
posibilidades de comptencia en la dura
lucha que en los mares hay que soste-
ner para poder explotar con buen fruto
los buques a los precios actuales de los
fletamentos.

ITALIA
Exposicion maritima

Con motivo de la V Feria de Levante,
se va a celebrar en Trieste y Bari una
Exposicion maritima, gque comprenderi
las cinco secciones siguientes:

Seccion A, dedicada a los astilleros
navales; Seccién B, que comprende los
bugues de guerra, comerciales, dragas,
buques pesqueros y navios de recreo;
Seccién C, dedicada a la pintura; Sec-
cion D, que comprende la pesca en el
Adridtico; y Seccién H, consagrada a
las industrias del mar y a los deportes
maritimos.

POLONIA
Nueva linea a nuestros puertos.

El dia 10 de abril, la Compaifiia de
Navegacion Zegluga Polska inauguré
un nuevo servicio regular Gdynia-puer-
tos espafioles, y especialmente Pasajes,
Bilbao y Barcelona.

Construccion de un puerto para el
transporte de madera.

La Oficina del puerto de Gdynia aca-
ba de firmar un contrato con la agen-
cia de exportacién de maderas “Paged”
con miras a la construccién por esta
Gltima de un puerto especial para ma-
deras. Hste puerto, en el que se con-
centraria la exportacién del ramo, ha
de construirse en las proximidades del
puerto de la flota de guerra, en Okys-
wie. Ocupari un superficie de mas de
120.000 m* Los trabajos de dragado de
los terrenos del nuevo puerto estarin
parcialmente acabados antes de fin de
este afio.
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Trafico en el puerto de Gdynia.

El trafico de mercancias del puerto
de Gdynis se ha cifrado en marzo tl-
tirap en 585.089 toneladas, contra 455.633
‘sn febrero. Las infportaciones se han
mantenido poco mAs o menos al nive!
del mes precedente, cifrindose en 69.984
toneladas, contra 72,369 toneladas en fe-
brero, en tante que las expoertaclones
han marcado un aumento apreciable,
pasando de 382.060 a 515.095 toneladas.

Disminucién del tenelaje desarmade.

A congecuencia de la animacion de
los transportes maritimos, la Compafiia
de Navegacion “Zegluga Polska”™ acaba
de rearmar ires embarcaciones que es-
taban paradas desde el afio pasado.

Silos para los cereales en el piuerto
der Gdynia.

Ha comenzado la construccién de los
silos para cereales en el puerto de
Gidynia, gue habia sido acordada hace
va tres afios, Los slios tendran una ca-
pacidad de 25.000 toneladas, estarin
provistog de las Inatalaciones necesa-
rias pars la clasificacion y limpieza de
los granos. La ubicacién se hace en el
muelle de Rotterdam, al lado del fri-
gorifico. Bl presupuestoc de las ohras
es de cuatro millones de zlotys.

Nuevas instalaciones en el puerto de
Gdynia.

Con ¢l fin de facilitar el servicio de
sefiales pars los barcos que entran en
el puerto durante la. noche o estdn an-
clados en rada, el capitdn del puerto

. neaba de instalar en la torre de la ca-
pitania sefiales’ luminosas en forma de
citras, del O al 9, con tubos de neén.
Yas cifrasa son de upa alturs de 150
¢m., lo que permite su lectura con ayu-
da de unos sencillos gemelos a 3,5 km.
de distancia.

La flofa mercante polaca.

Ias sautoridades maritimas polacas,
teniendo en cuenta por una parte la
erisis actual en el mercade de los fle~
tes, que impone la modernizacién del
material Aotante polacs, ¥ por otra par-
te las necesldades futuras del comercio
transmaritimo polaco, han establecido
un programa de renovacién y de des-
arrollo de la Marina mercante polaeca,
cuya realizacién se escalonari en un
pericdo de diez aftos.

BEste programa, reallzado progresiva-

mente hace dos aflos, preveia la cons- -
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trucecidén de 17 barcos huevos para %s,
fiota mercante polaca., Conforme  este
programas, la Compaiiia de Navegacién
“Zegluga Polska" ha hecho construir
dos nuevos bugues, et “Slask” y el
“Cieszny”, adscritos al servicio regular
Gdynia-Rotterdam-Amberes, ¥ la Com-
pafiia Polaco-Britinica tres barces, de
los cuales los dos primeros, “Lublin” y
“Liwéw”, navegan ya en la linea Gdynia
y Dantzig-Hull, en tanto que el terce-
ro, “Lech”, botado este afio, ha empren-
dido oficialmente el servicio el dia 21
de este mes.

La Compafiia Trasatluntica Gdynia-
Estados TUnidos ha encargado hacia
fines del afio pasado dos trasat'inticos
de motor del modelo mas moderno, gue
se haran a la mar el aflo préximo,

MERCADO

Ha expcerimentado una notable me-
jora la demanda de grano argentino,
desarrollAndose fuerte movimiento en
los fletamentos, con repercusién en los
tipos de fletes, que sl tedavia no resul-
tan remuneradores, se muestran en
progresiva mejora de posiciones,

Fuera del mercado de Rio Plata, no
se ha sentide con tanta intensidad el
aumento en la demanda de barcos, aun-
gue de todas formas algo haya reper-
cutido la actividad répidamente des-
arrollada en tan importante sector del
trifico maritimp, :

El anuncio de la prohibicién de ex-
portaciones de cereales de Rumania ha
afectado al mercado del Sur de Rusia,
habiéndose fletado para carbones des-
tinados a los Estados Unidos al bajo
tipo de 10/4 1/2 deade Mariupol, ¥y a
10/1 de Nicolaieff o Theodosia, y para
Shanghai o Dalny a 13710 1/2, El mi-
neral de Potl paga unos %/ pars Am-
beres y Rotterdam y 14/9 a 15/- para
el Japtn, For oirs parte, apenas &l se
solicita flete para trensporte de granc
de les Rusisn meridional, en tanto gque
Alejandria pide tonelaje con destino a
Hull, pagando a 8/6 hasta 8/9 por &0
pies clbicos, Se ha contratado amplia-
mente desde Huelva para Nueva York,
Filadelfia y Baltimore, a 10/6 hasts fin
de julio, continuande en peguefia esca-
la el movimiento de minerales del Me-
diterrdneo.

Las tuitimas cotlzaciones de fletes pa-
ra, la exportacién de minetal son:

Pe Melilla a Middiesbré: 5.800 tone-
iadas, 6/1 y medla.—De Ontdh a
¥muiden: 3800 toneladas, " §/6. — De
Huelva a Estados TInides: 6.500 tone-

ladas, 10/6.—A Middlesbré: 3.400 tone-

ladas, 4/9.—A Nueva York-FiladelMa-
Baltimore: 5000 foneladas, 10/6. — A
Memel: 2.700 toneladas, 7/0.—A Ham-
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A medida que ge van ponlendo en
servicio unidades nuevas, las Compa-
filas polacas liquidan los bugques anti-
guos, cuya explotacién no seria ya eco-
némica. Asi, la Compaiia Polaco-Bri-
tanica ha vendido dltimamente, en con-
diciones muy ventajosas, el vapor “Re-
wa”, construido en 1906. )

Conviene notar que la’ modernizacién
del material flotante y la mejors de su
utillaje (instalacién de cAmaras frigo-
rificas) han tenido por efeeto un cre-
cimiento del trafico de las lineas regu-
lares polacas. Asl la media mensual de
los transportes efectuados por la “Ze-
gluga Polska” y la Compaifiia Po.aco-
Eritdnica ha pasade de 14.300 tonela-
dag en 1932 a 18,200 toneladas en el afio
altimo.

DE FLETES

burg-Harburg: 5.300 toneladas, 7/-—A
Rotterdam: 6.800-7.000 toneladas, 5/9;
6.800 toneladas, 5/11; 6.000 toneladas,
8/-—De Sevilla a Burdeos: 2.800 tone-
ladas, 8/4 y media. — De Barcelona a
Rotterdam : 4.000 toneladas, 4/6.

Para la importacién de carbén inglés
han regido los siguientes fletes:

De Cardiff a Vigo: 2.200 toneladas,
6/9,—A Melilla; 1.900 toneladas, 9/4 ¥
media.—A Corufia. 2.300 toneladas, 6/8.
A Madera-Las Palmas: 6.300 tonsladas,
7/-.—A Ceuta: 4,000 toneladas, 6/6.—A
Las Palmas-Tenerife-Madera: 3.300 to-
neladas, 7/-—A Pasajes: 2.20 tonela-
das, 6/6.—A Valencia: 3.800 tonela-
das, 8/3. '

Cabotaje nacional.

El cabotaje naclonal para el carbin,
que es el mas importanté, sufre actual-
mente una paralizacién alarmante que
fe traduce en una tendencia manifiesta
a la baja de fletes, lo que de realizar-
se, hard imposible la explotacién de los
bugues,

Los fletes concertados ultimamente
para el transporte de carbén han. sido
& los tipos siguientes:

Qijén a: San Sebastian, vapor 400 to-
neladas, pesetas 11. Zumaya, vapor 250
toneladas, iderm 10. Bilbao, vapor 470
toneladas, idem 9. Santander, vapor
680 ts., idem 9. Corufia, vapor 220 tone-
ladas, idem 10. CAdiz, vapor 1.000 tone-
ladas, idem 15. Alicante, vapor 1.20¢ to-
neladas, idem 14,

Pravia a: Pasajes, vapor 200 ts., pe-
setas 13. Bilbao, vapor B0 ts, idem
7,60. Santander, vapor 1.000 tz., fdem T.
Coruifa, vapor 800 ts., fidem 10,50. Vigo,

_vapor 800 ts., idem 12, Bevilla, vapor
2.000 ts., idem 14,60,



