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NO LO OLVIDE 

Las industrias marítima^ tienen una impor­
tancia extraordinaria como mercado de sus 
productos y servicios» 

La revista Navegación, Puertos, indus­
trias del Mar puede ayudarle eficazmente 
a incrementar ios ingresos de su industria. 
Antes de ser publicado su primer número ya 
figuraban entre sus suscriptores las princi­
pales figuras que ocupan una posición ejecu­
tiva en las Compañías navieras, en los orga­
nismos portuarios, en las industrias pesque­
ras y en todas las actividades relacionadas 
con el tráfico marítimo. 

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

Considere que una firma o una marca no anunciada es un nombre extraño que se 
tiene que abrir paso. No perjudique sus negocios dejando de anunciar debidamente 
tus productos. 



DIRECTORES FUNDADORES: 

VICENTE OLMO 

Y 

JOSÉ MARÍN TOYOS 

OFICINAS: 

P a s e o d e l P r a d o , 12 

MADRID 

Teléfonos 26753 y 27376 

Navegación. Puertos. 
Industrias del Mar 

R E V I S T A M E N S U A L 

J U I M I O , 1 9 3 4 
VOL. I - NUM. 6 

Precio del ejemplar: 

E s p a ñ a y A m é r i c a , 
2 p t a s . 

Extranjero y Argentina, 
3 ptas. 

Suscripción anual: 

E s p a ñ a y A m é r i c a , 
20 p t a s . 

Extranjero, 30 ptas. 

Í N D I C E : 
Fág-s. Págs. 

Las industrias del mar y los tratados de comercio... 179 
Los delfines • 179 
La asistencia a los pescadores 179 
La Zona franca de Barcelona, por J. Mvrallee 181 
Síntomas de mejora en la construcción naval 188 
La marina mercante española a través de la his­

toria, por F. Fariña y T. Olondo 189 

Un aparato automático para captar señales de so­
corro, por / . Ehrenstein 194 

La perla natural-natural y la perla natural culti­
vada,, por S. Masferreí 196 

La guía de los buques por los rayos infrarrojos 200 
Bibliografía 201 
Información 202 

Las I n d u s t r i a s 
d e l m a r y l o s 
t r a t a d o s d e Co* 

n(iercio. 

En la Prensa de Galicia aca­
ba de tocarse el tema. Ese tema 
tan interesante que en más de 
una ocasión hemos tratado un 
poco de soslayo rpero poniendo 

de relieve hasta dónde puede alcanzar su importan­
cia, considerando la extensión que tienen estas in­
dustrias del mar, que representan en su producción 
total más de 1.000 millones de pssetas, compren­
diendo la industria que pudiera decirse extractiva 
(pesca) y la de beneficio (conservas, curado, etc.) 

Siendo un tema muy sugestivo, habremos de ocu­
parnos de él con mayor detenimiento. Merece la 
pena. Porque el Gobierno, los elementos directores 
de 1$, vida económica nacional, no se han dado cuen­
ta todavía de que una buena organización de nues­
tra economía del mar nunca será cosa efectiva sin 
colocar en un lugar preponderante a nuestra pesca 
y a nuestra industria conservera. 

Los delfines. ^^ acerca la costera de sar­
dina y bocarte en las que estos 

dañinos escualos hacen destrozos importantísimos 
en los artes úe los pescadores atrevidos que los 
tienden para copar la pesca. No sabemos si las au­
toridades habrán recapacitado sobre este importan­
tísimo asunto y, por lo tanto, nOs atrevemos a lla­
marles la atención para que no ocurra que cuando 
las cosas ya no tengan remedio intenten evitarlo. 

Pebeo organizarse a tiempo los elementos nece­
sarios para la extinción total de los delfines, per­
mitiendo asi que los pescadores puedan ejercitar 
su arriesgada profesión con tranquilidad y les pro­
porcione el mayor rendimiento económico posible. 

La asistencia a La Sociedad f r a n c e s a de 
los pescadores. "CEuvres de mer" acaba de pu­

blicar su Memoria anual, en la 
que indica la actividad durante el año 1933 del bu­
que hospital "Sainte Jeanne d'Arc", cuya misión es 
prestar asistencia a los pescadores de Terranova. 
El resumen de estas asistencias es el siguiente: 

Comunicaciones con los buques 166 
Enfermos hospitalizados 20 
Días de hospital 414 
Consultas en la mar 174 
Medicamentos servidos 6S 
Cartas recibidas o remitidas 10.699 
Telegramas cursados 439 

No puede condensarse en una estadística toda la 
bienhechora labor que los buques-hospitales reali­
zan ; quizá la principal sea la de combatir el aisla­
miento- por todos los medios a su alcance, lo que 
produce gran tranquilidad en el ánimo de los pes­
cadores en.las largas campañas bacaladeras. Dia­
riamente el buque-hospital cursa un telegrama con 
las novedades del día de los buques visitados, tele­
grama que sin ninguna dilación llega a conocimien­
to de las familias de los pescadores. 

Nuestros pescadores también tienen derecho a es­
tas asistencias: a hospitalizarse si les ataca una en­
fermedad, a tener comunicación con la familia que 
dejó en tierra, a no verse desamparados en la in­
mensidad del mar expuestos a toda clase de rigores. 

La Subsecretaría 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 el pabellón español con vaaa cruz 
roja que asista a nuestros pescadores. 



El "y.acht" Inglés "EnclCiavour" 

Para las regatas de la Copa de América se ha construido este "yacht" a que se refiere nuestra portada, mostrando 
la ¡otografia las operaciones de colocación de su mástil, que es de acero y tiene 50 metros de altura, o sea superior 

a la de una casa de doce pisos. 



La Zona franca de Barcelona 
POR JOSÉ MIRALLES, INGENIERO DE CAMINOS 

U 

ESTABLECIMIENTO DEFINITIVO. 

EXPROPIACIONES 

Ya hemos indicado anteriormente cómo desde que 
se inició la idea de establecer una Zona neutral o 
franca en Barcelona se había pensado en utilizar 
para ella los terrenos del delta del Llobregat. Efec­
tivamente, .éstos se presentaban como ningunos para 
dioljo fin. Situados al SE de la ciudad en la mar­
gen i?quiérda de dicho rio, de lo que puede dar 
idea la figura 1.°, reúnen inmejorables condiciones: 
por su escasa altura sobre el nivel del mar; por la 
constitución de un suelo fácilmente excavable para 
la apertura 4e canales y dársenas; por su proximi­
dad a Baíceloi^a y por el escaso desarrollo en ellos 
de ürt^anizacioneSj debido a la solución de continui­
dad que entre los mismos y aquélla constituye el 
macizo de Montjuich. 

No es raro, pues, que 8,1 hacerse en 1918 el ante­
proyecto de establecimiento definitivo del Depósi­
to, por el ingeniero de Caminas D. José Cabestany, 
se emplazara en los mismos, meí;eciendo la aproba­
ción diel Ministerio de Hp.cienda, que se daba en 
4 de noviembre de aquel mi^mo año^ 

A bas3 del área ocupada en e«te anteproyecto se 
hacia dos años más tarde, por ley- de 11 de mayo 
de 1920, la declaración de "utilidad pública de los 
terrepos para su expropiación forzosa, señalándose 
como limites: el río, por el sur; el mar, por levante; 
la líneî a paralela al ferrocarril de Barcelona a Vi-
Uanueva y separada de su eje 160 metros hacia el 
interior, por el NW y la carretera del Port, por 
el NE, fijándose, al propio tiempo, que los justi­
precios sé determinarán por el valor que los terre­
nos tuvieran en la época en que se hizo el ante­
proyecto. 

Una extensión total de 1.100 hectáreas era la de­
finida y en eUa quedaban comprendidas, no sólo la 
Zona franca con su puerto, sino, además, las urba­
nizaciones colindantes, que eran: el ensanche de la 
carretera del Port, en que deberían emplazarse to­
das las dependencias necesarias para la explotación 
do la ^ona que no pudieran quedar en el interior 
de la misma; la Zona industrial exterior, que^^cu-
paría la faja de 160 metros contigua al ferrocarril, 

al lado de la cual y de la parte del mar se empla­
zaría una gran estación de clasificación ferroviaria 
para el servicio de la Zona; el llamado paseo de 
Circunvalación, que ocuparía la margen del río, 
constituyendo una defensa contra las inundaciones 
del mismo, temibles a pesar de lo poco frecuentes, 
y la Sección occidental del paseo Marítimo, que de­
bería desarrollarse a lo largo de la costa, propor­
cionando a Barcelona una playa de gran extensión 
y a corta distancia del centro de la ciudad. 

Poco después de aquella fecha se hacía la con­
cesión de todos los terrenos de dominio público que 
fueran necesarios, estándose en condiciones de po­
der prepE^rar la expropiación, para la que sin duda 
había de constituir una inmensa ventaja el tener 
fijadas unas normas de justiprecio que evitaran los 
perjuicios que al Consorcio pudiera causarse con la 
alteración de los valores inscritos de las fincas, 
aparte del mayor valor que las mismas pudieran al­
canzar con el transcurso del tiempo. 

La confección del parcelario con que poder des­
arrollar aquella expropiación era terminada en 
1924 e inmediatamente quedó acordado ir a ella con 
rapidez, empezando por autorizar todos los gastos 
precisos para el examen de las titulaciones de las 
fincas y preocupándose 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, 
concedía al Consorcio en 23 de julio de 1925 la ex­
clusiva para la extíacción de arenas del cordón li­
toral y ríos Llobregat y Besos, de cuyos rendimien­
tos debería dedicarse a tales expropiaciones el 65 
por 100. Por su parte el Ayuntamiento, al aprobar 
el Presupuesto de liquidación de 22 de diciembre 
del mismo año, consignaba en él unas partidas por 
valor de 7.000.000 de pesetas para dicho fin, entre­
gándose al Consorcio las cantidades que las mismas 
repres^taban entre los años 1926 y 1927 en títu­
los de.la Deuda, municipal del 6 por lOO, y, poste-
rior»Q,ente,,era otorgada por el mismo Ayuntamien­
to, en el Presupuesto extraordinario de 5 de agosto 
de 192^, una subvención anual de tres millones de 
pesetas - durante el período 1928-1937, subvención 
cuyo importe total de 30 millones de pesetas fué 
puesto de una sola vez a disposición del Consorcio 
en títulos de la Deuda municipal-obligaciones puer­
to franco, para que éste pudiera enagenarlos cuaja-
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do lo creyera conveniente, mediante ciertas condi­
ciones respecto al servicio de intereses de los títu­
los que se emitieran. 

Estas aportaciones, singularmente las del Ayun­
tamiento, a las que debían sumarse 949.000 pese­
tas nominales más en títulos del cuatro y medio 
por 100, que el Consorcio tenía en su poder desde 
años antes y que acordó dedicar también a expro­
piaciones, permitieron dar a ellas un gran impulso, 
abordándose ya de lleno a partir de 1926, al final 
de cuyo año era firmada la primera escritura. El 
ritmo excepcionalmente rápido dado a las mismas 
permitía tener casi acabada la parte rústica a fines 
de 1928, y, al terminar el año siguiente, expropia­
das o convenidas todas las fincas de la Zona, a ex­
cepción de las pertenecientes a las Compañías de 
ferrocarriles, los cauces de riego y alguna otra pe­
queña parcela de escasa importancia. 

No quiere decir esta rapidez con que fué llevada 
la expropiación que dejaran de presentarse duran­
te la misma incidencias de índole diversa que pu­
dieran haberla dilatado; pero, las normas de justi­
precio dadas y el haber señalado la superioridad un 
plazo para que los peritos entregaran sus trabajos, 
por decreto de 22 de junio de 1928, en el que ade­
más se hacía extensivo a éstas lo dispuesto para las 
de las Confederaciones sobre la interposición de re­
cursos de mera tramitación que no serían obstácu­
lo para la substanciación y seguimiento del expe­
diente, hicieron jJosible tal resultado. En ello debió 
influir también el que en todo momento procurara 
el Consorcio causar los menores perjuicios a los 
expropiados, llegando incluso a hacer algunas de 
estas expropiaciones con permuta de solares, cuan­
do se trataba de gentes modestas que con sus aho­
rros habían conseguido hacerse dueños de una vi­
vienda, y a los que había de resultar difícil encon­
trar otro solar de tan reducidas dimensiones, o bien 
de industrias a las que podía convenir quedarse en 
la Zona industrial exterior de que hemos hablado. 
También fué debida a aquél la iniciativa y gestión 
de que los depósitos, constituidos en concepto de 
retención por cargas o gravámenes sobre las fincas, 
devengaran interés, asunto de gran importancia 
que quedó resuelto de una manera general en nues­
tra legislación. 

Y, por último, por su relación con las fincas ex­
propiadas, ya que no con la expropiación misma, 
creemos conveniente consignar aquí el nuevo auxi­
lio concedido por el Estado al declarar exentas de 
contribución las fincas que se fueran adquiriendo. 
Tal exención, pedida por plazo ilimitado, era sólo 

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 simultáneamente con el principio 
de la expropiación, se inician los trabajos para la 
redacción de los proyectos de habilitación de la 
Zona franca y la ejecución de su puerto. 

Tomado el acuerdo de celebrar un concurso inter­
nacional de anteproyectos, como primer paso den­
tro de esta labor, es preparada una copiosa docu­
mentación en que se reúnen todos aquellos datos, 
planos e informaciones necesarios a los técnicos 
que deseen concurrir a él, publicándose la corres­
pondiente convocatoria en 9 de abril de 1927. El 
más completo éxito estaba reservado a la misma, 
que logra una difusión extraordinaria, siendo tra­
ducida al alemán, árabe, danés, flamenco, francés, 
griego, inglés, italiano, noruego y ruso, merecien­
do se ocupara del concurso la prensa técnica de la 
mayor parte de los países, lo que dio lugar a que 
se solicitaran de todo el mundo ejemplares de 
aquella documentación. 

Tal concurso, al que se presentaron 56 trabajos 
con 72 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, proporcionó al Consorcio 
una abundante colección de ideas y disposiciones 
que podían ser una base para la confección de los 
proyectos definitivos que habían de ser redactados 
por técnicos españoles con capacidad legal para 
ello. Además constituyó una propaganda de la ma­
yor amplitud para la obra que pensaba desarrollar­
se e, indirectamente, de las ventajas que Barcelo­
na, con su nueva institución, podía ofrecer a las 
mercancías, con lo cual se lograba atraer él tráfico, 
sin duda alguna. 

Durante el mismo período a que nos venimos re­
firiendo era tratada otra cuestión de indudable in­
terés para la futura Zona, la del encauzamiento 
del río Llobregat, que, con sus avenidas, consti­
tuye un peligro seguro para las obras e instala­
ciones a desarrollar. En diferentes reuniones y 
asambleas de los elementos afectados, en las que 
el Consorcio interviene activamente, se propugna 
la creación de una Confederación, dentro de la cual 
pueda resolverse el problema, siendo llevada tam­
bién esta aspiración a una de las conclusiones del 
IV Congreso Nacional de Riegos, como consecuen-
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cia de una comunicación de aquél, viéndose resuel-' 
ta más tarde. 

Y ya en 1929 se entra de lleno en la preparación 
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 común acuerdo con el puerto aduanero por 
la relación que tienen con las ampliaciones del 
mismo. 

Hemos anotado al principio las principales ven­
tajas que reunían los terrenos elegidos para em­
plazamiento de la Zona, a las que debemos añadir 
ahora una más, la de la proximidad al actual puerto 
de Barcelona, que hacía posible el trazado de unas 
obras de defensa comunes a los dos puertos, for­
mando un solo antepuerto para el servicio de am­
bos. Para el estudio de la disposición general de 
tales obras, en el que debían coordinarse los inte­
reses de aquellas entidades, fueron nombrados don 
Blas Sorribas, ingeniero director de las obras del 
Consorcio, y D. José M. Jáuregui, ingeniero sub­
director de las obras del puerto, que en octubre del 
mismo año terminaban el llamado "Estudio de la 
ampliación del puerto aduanero de Barcelona y de 
la situación de la entrada al puerto franco interior". 

En este trabajo, después de considerar varias de 

~" las soluciones que pudieran adoptarse para obras 
definitivas y provisionales, llegaban a la conclusión 
de que debiera aceptarse para entrada al puerto 
interior un punto intermedio de la línea de costa 
de los terrenos definidos, la desembocadura del ca­
nal del Pont de las Vacas, a unos dos kilómetros 
y medio del actual contradique, proponiendo las 
soluciones definitiva y provisional de obras que se 
dibujan en el esquema (Fig. 2.") que acompañamos 
—la primera, como más ventajosa para la navega­
ción, 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 tramitación, en la que, dada 
la importancia del asunto, fué sometido por dos ve­
ces a información pública, informando además el 
Consejo de Obras Públicas y todas las autoridades 
y entidades interesadas, se aceptaba el punto de en­
trada propuesto y era aprobada la solución defini­
tiva de las obras exteriores en 8 de septiembre de 
1931, quedando para la redacción de su proyecto. 

Respecto a la provisional, se desechaba por el Con­
sejo de Obras Públicas la solución propuesta, orde­
nando la Superioridad el estudio de otra por el norte 
de los terrenos del Consorcio, punto Â  de la figu­
ra 2.', con un canal interior; orden que se cumpli­
mentó por los mismos ingenieros que habían estu-

Figura 2.«—Esquema de las obras de defensa de la entrada del puerto interior. 
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diado las anteriores, no resultando viable tal solu­
ción por múltiples razones. 

Por ello, y con el fin de que no se viera retrasado 
el comienzo de las obras interiores por carecerse de 
proyecto para las exteriores, se ha estudiado en los 
últimos tiempos un pequeño dique que pudiera librar 
la boca de entrada (la definitiva aceptada, desde lue­
go) de las marejadas de Levante, el que, con un 
corto canal, había de hacer posible la entrada del 
material flotante para las obras, proporcionando la 
calma necesaria para la ejecución de las mismas. 
El trazado de este dique coincide con una parte, la 
del arranque, de la del contradique definitivo, y 
sus obras serán utilizables, por lo tanto, cuando este 
último se construya. 

PUERTO INTERIOR 

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

5!1 proyecto fué concebido con una gran amplitud, 
para el aprovechamiento de todos los terrenos ex­
propiados, y en su estudio se tuvo bien en cuenta 
la tendencia, sobre todo de los últimos tiempos, de 
dar las mayores y más rápidas facilidades al trá­
fico, bajo cada uno de los aspectos que en un puerto 
quepa considerar, permitiendo, sin salirse de un 
funcionamiento normal, por la disposición de sus 
elementos y su capacidad, lograr una rapidez extra­
ordinaria en todas las operaciones. Sé pretendía, 
en una palabra, que le fuera aplicable en su explo­
tación la denominación internacional de puerto de 
"quick and cheap dispatch" a que aspiran hoy to­
dos, llegando a citar en sus propagandas los casos 
concretos de esta rapidez de operaciones hasta con 
nombres y fechas en que han sido ejecutadas. 

La disposición general adoptada para el puerto 
interior es la representada en la figura 1.", en la 
que se representan, además, el puerto comercial y 
las obras definitivas de entrada, formando el gtan 
antepuerto. Un canal central, que divide, aproxima­
damente, los terrenos disponibles en partes iguales 
para su mejor aprovechamiento, da entrada a las 
dársenas, dispuestas a uno y otro lado del mismo 
con inclinación conveniente sobre Su eje para que 
la navegación pueda hacerse con los propios me­
dios de las naves que las frecuenten, según curvas 
mínknas aproximadas a los 1.500 metros de radio. 

Este canal, que tiene su origen en el punto de en­

trada previamente aceptado y cuya anchura decrece 
de 350 metros a 150 metros, de acuerdo con el trá­
fico probable en cada una de sus partes, presenta 
dos alineaciones, habiendo proyectado en el vértice 
de ellas, hacia la mitad de su longitud, un ensan­
chamiento o giratoria de 500 metros de diámetro, 
para facilitar la ciaboga de las grandes embarca­
ciones. Para las dársenas se dan anchos de 200 me­
tros y 150 metros, según sus longitudes y usos a 
que van a estar destinadas, con la sola excepción 
de la de carboneo y pequeños transportes, a la que 
sólo se da un ancho de 60 metros. El calado gene­
ral único adoptado es de 11 metros, excepto en esta 
última dársena, en que sólo es de 6 metros, igual 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 
tráfico terrestre a lo largo de la playa, mientras 
no se lleven a cabo las obras de cruzamiento de la 
boca al construirse el Paseo Marítimo. 

De las dos partes en que queda dividida la zona 
por el canal general, la N, servida por seis dársenas, 
quedará dedicada a las operaciones comerciales, y 
la S; con otras seis dársenas, al establecimiento de 
industrias; sin que tal distribución, hecha con mi­
ras a que la parte comercial quedara lo más cerca 
posible de la ciudad y con una unión más directa 
con los ferrocarriles, al lado mismo de la estación 
de clasificación, pueda ser absoluta. Será preciso, 
sobre todo en los primeros tiempos, en que el des­
arrollo de las obras habrá de ser muy pequeño, lle­
var quizá algunas industrias a la parte N, en donde, 
desde luego, ya se sitúan en el proyecto las maríti­
mas por la necesidad de disponer en esta parte los 
elementos de carena de embarcaciones, de los que 
se tienen tres diques secos junto a la dársena 11 y 
un varadero al lado de la boca. También será con­
veniente llevar a la S, más 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 sólidos, y por análoga causa 
se sitúa en el ángulo de la zona contiguo a la des­
embocadura del río todo lo referente a los combus­
tibles líquidos, con dársena especial, al fondo de 
la A, provista de cierre flotante. 

De cómo se proyecta utilizar la zona de servicio 
de los muelles pueden dar idea las secciones repre­
sentadas en las figuras 3.", 4.* y 5.* 

La primera corresponde al espigón entre las dár­
senas I y II, en la zona comercial. En ella, además 
de los tinglados de clasificación y tránsito, comu­
nes a toda clase de puertos, qué se sitúan al lado 
mismo del muelle, aparece un nuevo elemento, el 
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almacén, que es característico de estos puertos con 
franquicia arancelaria y que es lógico ubicar en se­
gunda fila, resultando conveniente construirlo de 
varios pisos. El almacenamiento, consecuencia de 

Figura 4.»—Sección transversal del muelle de combustibles 
sólidos. 

una de las principales funciones de las Zonas, la de 
constituirse en puntos de afluencia de las mercan­
cías para su posterior distribución, ha de tener, na­
turalmente, una gran importancia, por lo que, apar­
te del almacén ordinario, no especializado, habrán 
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 cámaras frigoríficas para 5.000 toneladas 
y de silos y graneros para cereales de 80.000 tone­
ladas de capacidad, que quedan también dibujados 
en la sección. 

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

Figura 5.»—Sección transversal de la zona de servicio de 
los muelles industriales. 

bustibles sólidos, que presenta de un lado, dárse­
na A, atraque para las naves de importación de gran 
calado, y de otro, dársena de pequeños transportes, 
para gabarras, remolcadores, aparatos de carboneo, 
etcétera, de calados reducidos, encargados de la dis­
tribución y suministro de carbón a los buques; dis-
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posición que permite la simultaneidad de operacio­
nes en ambos lados. Y en cuanto a la figura 5.", re­
presenta la sección de la zona de servicio de los 
muelles industriales, detrás de la cual quedan los 
terrenos para industrias. 

TJ.' I 

f- jyf lB'^í^^-v/ / ' -^ ' ' " • 

^/^/.<M^^/¿-y/z:^/.Y^'>fX^/x>-^^^.~^/Zyt 

Figura 6."—Sección transversal del muro muelle. 

Tanto estas secciones como el plano general dan 
perfecta idea de la situación de las vías de comuni­
cación, habiéndose dispuesto todos los apartaderos 
ferroviarios con unión directa por medio de cam­
bios con las vías generales, para lo que se presta 
perfectamente la inclinación dada a las dársenas, 
y adoptándose, para que el material de diferentes 
anchos—normal español, 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 vía que se esta­
blezca, para cuya operación se dispone una esta­
ción con instalaciones especiales. 

Los muros de muelle se proyectan con cajones ce­
lulares, representados en la figura 6.", hincados sin 
aire comprimido, llevándose a cabo el dragado de 
las dársenas, ya con su sección estricta, después de 
la ejecución de aquéllos. 

El cierre fiscal a lo largo de la línea fronteriza 
se proyecta de acuerdo con lo dispuesto en el Regla­

mento de Zonas francas, con dos vallas de tres me­
tros de altura distanciadas cuatro metros entre sí, 
ejerciéndose la vigilancia en el espacio entre ellas. 

Y, por último, se estudia la construcción fuera de 
este cierre de los depósitos de agua, central eléc­
trica y edificios para el Consorcio, Aduana, Co­
rreos, Telégrafos, Bomberos, Cuarteles para vigilan­
tes, etc., para el servicio de la zona. 

El proyecto de que nos ocupamos era aprobado 
por la Superioridad en marzo de 1931, después del 
informe favorable del Consejo de Obras Públicas, a 
reserva de lo que resultara de la información pú­
blica a que debía 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 REALIZACIÓN INMEDIATA 

Comprendiendo que no había 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 línea de atraque, de 18.500 metros. 

^ £ Oí rs ff fí ,^ ^ £ o 

Figura 7.»—Plan mínimo de obras. 

ya desde primera hora quedó dividido el proyecto, 
para su ejecución, en dos grandes etapas, habiéndo­
se dividido además 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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la industria durante muchos años, sólo podía ser 
admitid^ por lo que se refiere a las obras generales 
de cerramiento y defensa contra inundaciones, en 
las que había de resultar antieconómico enmendar­
las o reliacerlas siempre que una pequeña extensión 
fuera necesaria, bien en lo referente a las obras de 
atraque, bien por la necesidad de emplazamiento de 
alguna industria o servicio. 

Bajo ^sta idea, y cuidando de que ni el comercio 
ni la industria que "pueda establecerse carezca de 
ninguno 'de los elementos que le son indispensables, 
se estudió el grupo de obras que queda representa­
do en la| figura 7.", que serán las primeras que se 
desarrollen para la implantación definitiva de la 
Zona franca. 

En e s ^ s obras se cierra toda la primera etapa, 
que comprende los terrenos desde el mar hasta el 
malecón de defensa contra inundaciones del río, re­
presentando en la figura, construyéndose este ma­
lecón, qi^e, con el dragado del cauce de aquél en su 
último kilómetro, interesado a la Superioridad, será 
defensa suficiente mientras no se lleven a cabo su 
regulariiación y encauzamiento, de que hemos ha­
blado en otro sitio. Para atraque se proyecta cons­
truir alrededor de un kilómetro de muros de mue­
lle, dragándose una parte del canal general y otra 
de la dársena A. Y para la entrada son adoptados 

el dique y canal reseñados en último lugar al tratar 
de las obras exteriores, cuyoá proyectos han sido 
aprobados en 8 de junio de 1933, habiendo autoriza­
do la Superioridad en esta misma disposición el co­
mienzo de las obras del puerto interior. 

Se comprenden, además, en este plan, aparte de 
las obras dichas, la construcción de 5 kilómetros 
de caminos ordinarios y 10 kilómetros de ferroca­
rriles, la de las conducciones de agua y electricidad, 
la de 30.000 metros cuadrados de almacenes y la 
adquisición de grúas y "ferry-boats". 

Para su ejecución cuenta el Consorcio, además de 
con sus propios recursos—explotación del Depósito, 
extracción de arenas, etc.—, con una subvención del 
Estado de un valor total de 43.500.000 pesetas, otor­
gada para dicho fin en 1929, al dictarse el real de­
creto-ley de Zonas francas, subvención que es entre­
gada a razón de 1.500.000 pesetas anuales, y cuya 
capitalización 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 capitalización, unidos a 
aquellos recursos, han de hacer posible el desarrollo 
del plan mínimo de obras, con el que se pondrá en 
marcha la tan deseada empresa de la Zona franca 
de Barcelona, de cuya descripción nos hemos venido 
ocupando. 

Síntomas de mejora en la construcción naval 
E3n los datos que trimestralmente publica el "Lloyd's 

Register of Shipping" se notan últimamente síntomas 
de un renacimiento en la construcción naval. 

Ea gráfico insertado en la información muestra con 
más claicldad que los números cuál ha sido la evolu­
ción de la construcción naval en el mimdo desde el co­
mienzo del año 1934 hasta la actualidad. Durante to­
do el pasado año la situación ha sido estacionaria y muy 
baja, notándose tm súbito aumento en el primer tri­
mestre del año actual. Sin embargo, la comparación 
con el afio próspero de 1930 demuestra lo bajo que se 
ha caído. 

Ha tonelaje en buques de vapor actualmente en cons­
trucción alcanza la cifra de 487.547, y el correspondien­
te -a. motor la de 588.589 toneladas. El porcentaje de bu­
ques con motor es Sé 55. Este tonelaje se reparte en 
los prinqipales países navieros "como sigue: 

Inglaterra 175.678 
Japón 119.590 
;Holanda 50.880 
Alemania 47.530 
Italia 46.700 

• Suecia 45,800 
Dinamarca 44.390 
España ,.. 29.220 

Los Estados Unidos sufren ima paralización en la 
construcción naval. Solamente están en construcción 
tres vapores y cinco buques de motor de pequeño to­
nelaje. 
Es interesante analizar cómo se reparten entre los di­
versos tipos de buques las ciftas indicadas más arriba 
para tonelaje en construcción; a continuación va la cla­
sificación: 

• Vapor Motor 

Buques de pasaje 215.000 50.000 
Buques de carga 241.687 320.871 
Buques-tanques 30.860 217.718 

También ofrecen interés las siguientes cifras, rela­
tivas al número de máquinas marinas en construcción 
en el mundo: 

V A P O R 

Turbinas Motor Alterna 
Uvas Totales 

Número 
CV 

92 
112.958 

51 
513.848 

277 420 
668.219 1.295.025 



La Marina Mercante española a través de la Historia 
POR FRANCISCO FARIÑA, DEL CUERPO JURÍDICO DE LA ARMADA, 

Y TIMOTEO OLONDO, DE LA SUBSECRETARÍA DE LA MARINA CIVIL 

FASES PRINCIPALES DE LA MARINA MERCANTE EN 

ESPAÑA. 

Por su posición geográfica, extensión de las cos­
tas, escasez de vías fluviales y aun por algunos 
acaecimientos históricos parece que, lógicamente, 
la principal directriz nacional de España debía ser 
esencialniente' marítima. 

Acuciaba aún más hacia esta orientación el te­
rritorio montañoso, o de páramos poco feraces, 
donde la lucha con realidades difíciles de vencer 
obliga a buscar la expansión y la prosperidad en 
empresas marítimas. 

Pero la tradición española tampoco ha reconoci­
do nunca esas realidades desfavorables del suelo 
nacional. Como dice un profundo historiador pa­
trio, se forjó "la leyelida de las admirables condi­
ciones de la península para todo género de produc­
ción y riqueza naturales, gue ingenuamente propa­
la ya la Historia de España de Alfonso X en un 
párrafo que se ha hecho célebre y que el padre Ma­
riana confirma en su famoso historial... La ilusión 
de la leyenda siguió viviendo al lado de una reali­
dad contraria" (1). 

Ha pasado a ser un tópico esa posición psicoló­
gica española de volverse de espaldas al mar. Hace 
ya tiempo que un competente autor en estas cues­
tiones marítimas señalaba con cierto temor de cho­
car contra convencionalismos el retraimiento del 
pueblo de Castilla y el escaso estímulo de los reyes 
por los intereses marítimos. "El pueblo español, por 
sus inclinaciones y costumbres primitivas, por su 
tradición y sus leyes, tenía que dar la preferencia 
a la espada sobre la brújula; por esto prefirió lan­
zarse por la senda de las conquistas" (2). 

El descubrimiento del Nuevo Mundo, que tanta 
preponderancia hubiera dado a otro país, "no pudo 
hacer navegante a un pueblo de inclinaciones con­
trarias a la vida del mar, tan sólo soportada en 
cuanto era imprescindible para trasladarse al mun­
do de su fantasía" (3). "Hubo naves—añade—, nu­

merosas flotas, aventureros e intrépidos explorado­
res que levantaron muy alto el nombre español; 
pero no navegantes, como exigían Ifes circunstan­
cias ; no un pueblo de marineros, como tal vez se 
hubiese formado en otra nación favorecida con un 
suceso tan sorprendente y propicio." 

A fines del siglo X se arma una escuadra viz^ 
caína para una expedición, iniciá'ndc^e el desarro­
llo de la marina del Señorío de Vizcaya. Hay tatói-
bién datos de que el arzobispo Gelmiré2 impulsa la 
construcción de naves, y se anota que eá ll^O los 
navios cantábricos socorren a Bayona, bloqueada 
por Alfonso I de Aragón, y que concuríen a la con­
quista de Almería en 1147. 

En 1247 se construyen en Santaiider 13 naos 
gruesas, destinadas por Fernando m a una expedi­
ción contra los moros. Después de las conquistas de 
Sevilla y Tarifa (1) empiezan las naves castellanas 
a hacer ei tráfico de Oriente; frecuentan los puer­
tos de Brujas, Dordrecht, Dormund, Rochela y Gra-
velinas. Alfonso X inició la creación 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 embargándolos. 
Para atender a la nueva orientación se funda la 
atarazana, o arsenal, en Sevilla, en el sitio llamado 
el Arenal. 

Al terminarse el siglo XIII se forman las her­
mandades de las villas de la marina de Castilla. 

En una reclamación formulada por Eduardo III 
contra las hostilidades de navios castellanos, co­
metidas en las costas y puertos de Inglaterra, sé 
refiere a los navios de los principales puertos desde 
el Bidasoa al Miño, sirviendo esa lista para conocer 
la importancia numérica de las naves (2). 

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

(1) R. Altamira: "Historia de EJspaña y de la civiliza' 
olón española», 1909-11, 4, t. J I I , p. 507. 

(2) F . J. de Salas: "Maritia española", 1865, p. 27. 
(3) F . J . de Salas: "Marina española", 1865, p. 26. 

(1) F . Alvarez del Manzano: "Cwrso de derecho mercan­
til", 1890, t. I, p. 223. Véase también páginas 217 a 219 y 
310 a 323. 

(2) C. Fernández Duro: "La Marina de Castiljla", 1S94, 
p&ginas 67 y 68. 

• » » ' 
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encontrando a otra castellana de unos 40 barcos 
que venían cargados de los puertos de Flandes, en­
tablan combate, venciendo los ingleses, consideran­
do esto algunos historiadores como la desaparición 
del "dominio del mar" por España; aplicando por 
ello los contemporáneos a Eduardo III el título del 
"rey del mar" (1). Durante el siglo XIV sigue en 
pleno desarrollo la marina cantábrica; en la cons­
trucción de barcos no tiene en esa época rival, y 
surte a Inglaterra y Alemania (2). 

La puganza naval de Vizcaya en el siglo XIV va 
enlazada a la riqueza comercial de Burgos; sus na­
ves de comercio se encuentran citadas con frecuen­
cia en las noticias de los puertos de Barcelona, Se­
villa, Nantes y 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 Vizcaya, concentrada 
por la reina Isabel en 1493, figura el asiento de una 
carabela de más de 1.000 toneles, una nao de 405, 
otra de 220, otra de 100 y otra de 200. En la pre­
paración de la flota para el viaje a Flandes de doña 
Juana en 1495-96 se registran varias naos de 280 y 
25Ó toneles. 

Lequeitio aparece señalado como puerto mayor 
en el siglo XV; en 1407 se anotan existentes unas 
60 naves "de espolón", con 20 hombres cada 
una (6). 

En Bilbao se consolida una oligarquía de nave-
gajites y mercaderes marítimos, figurando en las 
actividades navieras los más ilustres apellidos, lle­
gando a fines del siglo XV la construcción naval 
de Vizcaya a ser el más importante ramo de su in­
dustria. 

En el Mediterráneo, cuna del desarollo principal 
de la Marina Mercante en la E?iad Media, empieza 
a tener también importancia la marina española. 
Barcelona, a primeros del siglos Xin, sigue la 
orientación marítima iniciada por las ciudades ita­
lianas, que desde el siglo IX mantienen el trafico 
de importación y exportación con Oriente, princi-

(1) C. Fernández Casado Duro . "La Marina de Casti­
lla, pgs. lOe y 103. 

(2) ídem. ídem, p. 158. 
(3) T. Guiárd; "La industria naval vizcaína", Bilbao, 

1917, p. 27. 
(4) 10 Toneles equivalían a 12 toneladas. Guiard: Obra 

citada, p. 31, nota. 
(5) T. Guiard. Ob. cit., p. 32. 
(6) ídem. Ob. cit., p. 39, nota. 

pálmente con Siria y Egipto, destacando en los si­
glos X y XI Venecia, Genova, Amalfi, Ancona, y 
Palermo como puerto de Pisa. 

En los siglos XIII y XIV adquiere ya bastante 
apogeo la Marina Mercante catalana, teniendo Bar­
celona su cónsul en Egipto. Sus buques, unidos a 
los de Valencia, van a los puertos de Flandes ro­
deando las costas españolas, y en 1389 instituye su 
lonja de comercio en Brujas, emporio principal de 
contratación marítima de Europa en el siglo XIV, 
mientras los venecianos no la establecen hasta 1415. 

Según Capmany, en las Ordenanzas que en 1315 
formó la ciudad de Barcelona imponiendo ciertos 
dereghos a las embarcaciones nacionales que ancla­
sen en su puerto para preparar una armada contra 
los moros, consta que había naves y cocas de dos y 
de tres puentes; en documentos marítimos de 1373 
aparece que había naves catalanas de 3.000 salmas, 
que corresponden a unas 400 toneladas. Antes, en 
las Ordenaciones Náuticas de la rivera de Barcelo­
na de 1258 sólo se habla de naves de una y dos cu­
biertas (1). 

El comercio catalán, tan pujante en el siglo XIII 
—dice también Altamira—, continúa su prodigioso 
desarrollo en los siglos XIV y XV; los barcos ca­
talanes compiten con los italianos en el transporte 
de mercancías a los puertos de Europa, Asia y Áfri­
ca, en el Mediterráneo, y añade que Valencia fué 
en no pocas cosas rival de Barcelona (2). 

En los diarios conocidos por el nombre de Llibrea 
de Dietaris, que se conservan en el archivo muni­
cipal de Barcelona y que corresponden a los años 
1390 a 1394, conteniendo noticias marítimas del 
puerto, aparece que desde enero a octubre de 1391 
sólo se botan, en mayo y julio, dos naves allí cons­
truidas; en 1392, dos en marzo y mayo, y 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, y a 
fines de año varias de las galeras armadas por la 
ciudad (3). 

•Aunque estas cifras parezcan pequeñas, hay que 
tener en cuenta que, según el mismo Capmany, a 
pesar de ser Venecia y Genova a mediados del si­
glo XIV las más poderosas por su comercio y Ma­
rina, jamás reunieron 200 naves en sus mayores 
armamentos. 

La Marina Mercante mallorquína también es muy 

(1) Capmany y de Montpalán (A. d e ) : "Memorias his­
tóricas sobre la Marina, comercio y ar tes de Barcelona", 
dos tomos. Madrid, 1779, I, pgs. 39 y 40. 

(2) Altamira: Ob. cit., I I , p. 223. 
(3) Capmany: Ob. cit., I I , pgs. 50 a 54 de la tabla de 

apéndices. 
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importante en este período. Menciona Altamira a 
un autor del siglo XIV que hace subir a 360 el nú­
mero de naves mayores (de ellas 33 de tres puen­
tes) que salían del puerto mallorquín para comer­
ciar en Italia, Rodas, Berbería, Egipto, Constanti-
nopla, Asia Mayor, Plandes, etc. (1). 

Documentos de 1350^—sigue exponiendo el mismo 
autor—acusan la presencia en el puerto de la Es­
clusa de numerosos careos españoles: castellanos 
y catalanes, dominando en los mercados de aquella 
parte de Europa los castellanos (comprendiendo en 
esta denominación a gallegos, vizcaínos, etc.). Es­
tas naves castellanas causaban admiración por su 
fortaleza y gran porte al célebre cronista francés 
del siglo X m , Frissart (2). 

El apogeo de Cataluña decae a fines del siglo XV. 
Un acuerdo de 1489 muestra la preocupación por 
ello de los administradores del Consejo de Barcelo­
na, quienes piensan en "la manera cómo se podría 
enderezar algún tanto_la negociación mercantil que 
del todo se ha perdido en esta ciudad", decidiendo 
la construcción de dos naves de 500 a 600 tonela­
das, dando a los constructores una prima de 100 li­
bras por cada 100 toneladas más (3.) 

La posición marítima de Mallorca decrece al ser 
incorporada a la corbna de Aragón, a mediados del 
siglo XIV, se anula hasta el punto de que un tes­
tigo dice en 1511 que cuantos mercaderes hay en 
el día no podrían cargar una barca. 

A la vez que ocurre esto en España ha ido aumen­
tando el poder del imperio turco, que en los co­
mienzos del siglo XVI domina en absoluto en el Me­
diterráneo, y con él se desarrolla la piratería de los 
corsarios. 

Fernando el Católico, tradicionalmente amigo del 
mar—dice un autor (4)—, inicia en 1504 la políti­
ca mediterránea de España con la expedición a Ma-
zalquivir. A la conquista de Oran en 1509 salieron 
de Cartagena 80 naos y 10 galeras. Para completar 
las naves de la marina real se pudieron embargar 
33 naos, 22 carabelas, tres galeotas, tres tafureas y 
una fusta (5). Este sistema de los embargos de bu­
ques 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 preparó la desgraciada 

expedición de Gelves y se mandaron construir y 
armar 50 galeras, que, reunidas a 12 arrendadas a 
Juan Andrés Doria y Antonio Colona en Genova, 23 
de los reinos de Ñapóles y Sicilia y otros navios, 
pudieron formar una escuadra de 100 líaves. Man­
dó el rey que en Barcelona se labrasen las 50 ga­
leras, no sólo porque en esta comarca había bos­
ques de buena madera para clavazón, sino porque 
había muchos oficiales para labrarlas y para ha­
cerlas con mayor brevedad que en las villas puertos 
de mar de Castilla la Vieja y Andalucía (1). 

El comercio con las Indias empezó 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 hacían la carrera 
de las Indias, y se fija su porte mínimo en 80 tone­
ladas, disponiendo que llevasen armas. A principios 
del siglo XVI, Sevilla, con su casa de Contratación, 
creada en 1503, centraliza el comercio con América 
hasta el punto de constituir un verdadero mono­
polio (2). Un autor extranjero compara la grande­
za marítima de Sevilla por esta época con la que 
más tarde habían de tener Lisboa, Amberes y Lon­
dres (3). Y añade que la flota del rey de Castilla, 
por el número y grandeza de sus naves, era muy 
superior a la de cualquier otra potencia marítima. 
Otro autor, también extranjero, Schrer, dice que el 
tráfico marítimo de España en 1513 era efectuado 
por unos mil navios (4). Esta cifra, que suelen co­
piar bastantes autores, parece algo exagerada. Men­
ciona Fernández Duro, por ejemplo, datos del ar­
chivo de Indias, de los que resulta quQ, con pasa­
jeros artesanos, menestrales, labradores y algún que 
otro fraile se despacharon 13 de particulares en 
1510; 20 en el siguiente año; 37 en 1513, repitien­
do algún viaje y aun llegando a hacer tres duran­
te el año (5). 

"La Casa de Contratación organizaba dos expe­
diciones al año, que salían del Guadalquivir; una, 
destinada al Golfo de Méjico, llamada flota Nueva 
España, y la seguida, denominada Tierra Firme, 
que rendía viaje en Cartagena de Indias. Juntas na­

cí) Altamira: Ob. oit., II , pgs. 231 y 232. 
(2) ídem. ídem, pgs. 218 y 219. 
(3) ídem. ídem, p. 488. 
(4) Baüer y Landauer ( I . ) : "La Marina española en el 

siglo XVI", 1921, p. 16. 
(5) Fernández Duro (C.) : "La Armada española", 1895, 

I, pgs. 72 y 352. 

(1) ReJación de Pedro de Salazar t ranscr i ta por Baüer, 
obra citada, páginas 37 a 40. 

(2) Piernas Hur tado : "La casa de contratación de In­
dias", Madrid, 1907. 

(3) Max Geag Scgmidt: "Historia del comercio mundial". 
Traducción española de Sánchez Sarto. Ed. Labor, Barce­
lona, 1927, páginas 92 y 93. 

(4) Scherer: "Historia d el comercio de las naciones". 
Traductor: E. de la Riva. 1874, dos tomos. Véase también 
Pérez Urruti (M.): "Historias del comercio mundial", Ma­
drid, 1933. Artiñano (G. dé ) : "Historia del ccanereid con 
las Indias durante él dominio de los Austrias", Barcelo­
na, 1916. 

(5) Fernández Duro: "Armada española". I, 121. 

i 
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vegaban hasta llegar al mar de las Antillas; allí 
se dividían dirigiéndose la flota de Tierra Firme de 
Santo Domingo a Cartagena y Porto Belo, recogien­
do los encargos de Chile y Perú y pasaba a La Ha­
bana, donde se reunía con la de Nueva España, que 
ya había visitado Puerto Rico, Santo Domingo y 
Veraeniz. Desembocaban en el Canal de Bahama y 
en las inmediaciones de las Azores eran esperadas 
por las naves de la armada encargada de la guarda 
de la carrera de Indias" (1). 

A mediados á^\ siglo XVI abundaban los buques 
que hacían este comercio. Cita Altamira varios tes­
timonios de ellq. El de un escritor veneciano que 
dice salían de Sevilla en 1557 unos 100 buques; otro 
habla solamente de 60 ó 70 anuales. A Méjií̂ o se 
calcula que de 1521 a 1536 llegaron (sin contar las 
expediciones guerreras) de 25 a 30 buques. Eu los 
últimos años del siglo XVI sólo llegaron a Veracruz 
11 flotas, y en el siglo XVII, 66. El número de bu­
ques era variable. Según el embajador veneciano 
Donato, en 1537 llegaban a 30, más 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 España dos meses y medio; de 
Panamá a Lima (flota del Pacífico) se empleaban 
otros dos meses, y lo mismo de Lima a Chile (2). 

El sistema ele las flotas lo reglamentaron unas 
Ordenanzas de 1561, pero en la práctica ofrecía al­
guna irregularidad. Además, los mismos buques de 
guerra y los avisos, que tenían por misión llevar el 
correo oñcial, conducían también algunas mercan­
cías. El comercio evitaba la reglamentación de las 
4otas en lo posibl^, haciendo alguna expedición ais­
lada sin autorización. Con las Filipinas empe/ó a 
ser libre el comercio, pero también fué reglamenta­
do encomendándolo a la Nao de la China, que in­
vertía al principip de cinco a seis meses en el vía-
je (3). 

Las naves se modifican ni comenzar el siglo XVI, 
«specializándose ya para la aplicación guerrera. 

Al dictarse las Ordenanzas de Burgos de 1511 dis­
poniendo que la mitad de las sacas de lana y otras 
mercaderías de la lana que se exportasen poi los 
puertos, d^de Ptientéri'abía hasta La Coruña, se 
habían de c^ga r en naves de porte de 200 toneles 
y la totalidad de las navegadas a Levante, el Seño­
río de Vüzcaya se opuso y siguió fabricando embar­
caciones menores, sorteando las órdenes sobr? este 
punto (4). 

Sin embargo, se anotaíi como muy frecuentas 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 más 
de 200 naves de Vizcaya. 

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

La industria naval a partir de esta época llega a 
un gran apogeo. Adquiere fama la fabricación de 
hierros, de anclas, jarcias, cables y todas clases de 
armas, y los astilleros del Señorío de Vizcaya tra­
bajan constantemente en 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 inició el establecimiento del Arsenal 
de Zorroza, absorbiendo esta factoría la totalidad de 
las construcciones de naves de guerra, galeones, co­
rreos y avisos de Indias (1). 

Durante el reinado de Felipe II se forman juntas 
de peritos entendidos en construcciones navales en 
Guipúzcoa, Vizcaya, Santander y Sevilla. Las gale­
ras españoles de esta época—dice Baüer—supera­
ron en las jornadas de la Liga a las de los turcos, 
argelinos, venecianos y genoveses, adoptándose los 
remos llamados de galocha (2). 

Las embarcaciones de carga que al finalizar el 
siglo XV navegaban regularmente desde las costas 
vizcaínas 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 XVI 
aún aumentaron. 

En el año 1571 existían en España 276 navios, 
que sumaban 6.942 tonejadas los menores de 100 
y 28.361 los que excedían de ese tonelaje (3). 

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

(1) Baüer : Ob. cjt., p. 195. 
(2) Altamira: Ob. cit., I I , páginas 523 y 524. 
(3) Baüer : Ob. clt., p. 85, nota. 
(4) Gulard: Ob. t>|t., p. 43. 

(1) En los comienzos del XVIII , el arsenal de Zorroza 
se encontr^aba 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, 
y la creación de las factorías de la Carraca, de Ferrol y 
de CartEigena por el marqués de la Bnsenada acabaron casi 
con la industria en Zorroza. 

(2) Felipe I I ponia sumo interés en que no embarca­
sen forzados extranjeros en las galeras que iban a Améri­
ca, para que al volver a sus t ierras estando prácticos en 
la ru ta no sirvieran a corsarios. Pueden verse variéis reso­
luciones del rey en la repetida obra de Baüer. 

(3) "Colección Navarrete", t. XX, núm. 9; citado por 
Fernández Duro, t- II , "La Armada española", p. 456. 
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y había más de 1.000 pinazas hasta de 80 a 90 to­
neladas en las costas vascongadas y de Santander. 

Estos datos coinciden con los de un escritor de 
la época, Tomé Cano, autor del "Arte de fabricar 
naos", que da también la cifra de más de 1.000 naos 
de alto bordo en España propiedad de particulares 
hacia 1593; de ellas más de 200 en Vizcaya; en Ga­
licia, Asturias y Santander más de 200 pataches que 
navegaban a Flandes, Francia, Inglaterra y Andalu­
cía, y en esta región más de 400 naos, casi todas 
haciendo la navegación a América. 

Es necesario tener en cuenta que en aquella época 
la deficiencia de medios de comunicación tenían muy 
distanciados a unos pueblos de otros, y el no tener 
noción de la importancia de las estadísticas ni exis­
tir un buen registro oficial de buques, explica la 
disparidad de los historiadores en sus apreciaciones 
sobre la importancia de la Marina. 

Este período de esplendor marítimo se extinguió 
completamente en el breve lapso de tiempo de unos 
veinticinco años, pues en 1608, que es cuando pu­
blica su obra Tomé Cano, ya habían desaparecido 
todas esas flotas, y "todo se ha apurado y acabado". 

Como causas de esta decadencia marítima seña­
lan los escritores la tala de los bosques más impor­
tantes para la construcción naval, el pasar paulati­
namente a manos de extranjeros todos los fletamen-
tos de mercancías realizándolo con mayor economía 
que-los españoles (1), el abuso de los embargos de 
buques mercantes, que quitó todo estímulo a la 
construcción naval (2), la falta de previsión y el 

(1) Por real cédula promulgada en Toro en 5 de marzo 
de 1'05 se accedió a la súplica de extranjeros para que se 
les dejase llevar mercaderías a Indias ("Colección de Docu­
mentos Inéditos para la Historia de Hispano-América", to­
mo V; "Inventarlo General de Registro Cedulario", p. 54). 
Pero a causa de la competencia se dictaron después nume­
rosas restricciones. Ent re otras, se encuentran: la real cé­
dula de Toledo de 6 de diciembre de 1530, prohibiendo que 
naveguen navios extranjeros en la carrera de Indias, "por­
que por experiencia hablan parecido los daños que se ha­
blan seguido de haber andado los dichos extranjeros en la 
dicha navegación" (Colección citada, t. VIH, pasajeros a 
Indias, p. 351); la promulgada en Palencia el 8 de septiem­
bre de 1534, insistiendo en ' lo mismo (Colección citada, to­
mo VIII , p. 366); la de 29 de marzo de 1599, que reitera la 
prohibición (Colección «itada, t. V, Inventarios, p. 228), in­
dicando todas ellas lo frecuente que debía ser la infrac­
ción de esas prohibiciones. 

(2) Menciona a este respecto Castro y Bravo (obra cita­
da, pág. 204) la frase de Escalante y Mendoza que "más es 
fabricar naos de una y otra manera pa ra el rey que para 
sí mismo", y Altamira (ob. cit., I I I , p. 301) indica que en 
un memorial de la época se dice que, "embargados los na­
vios y la gente, al cabo de muchos años, nunca se acaba­
ban de fenecer las cuentas, y cuando se las libra y paga sus 
alcances es a tiempo que la mayor parte de sus hombres 
son muertos y todo se consume en costas y salarlos de los 
que solicitan". 

incumplimiento de las ordenanzas que dab^ lugar a 
la frecuencia de naufragios y apresamiento^ (1) por 
exceso de carga de las naves, haciendo las |;ravesías 
tanto en verano como en invierno, según ciice Juan 
de Escalante y Mendoza, "todas cargadas .y emba-
lumtaadas, incapaces de resistir al mar y a los vien­
tos ni los encuentros con los enemigos" (2). Con­
tribuyó también a este fracaso de las flotas y de­
cadencia marítima de España el sistema general de 
monopolios que caracteriza nuestra política comer­
cial desde entonces. 

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

La política imperialista heredada de Carlos I, des­
entendiendo los intereses comerciales y apurando 
al país con tributos para sostener las empresas gue­
rreras, el sistema de monopolios mercantiles con la 
inspección del puerto de Sevilla y obligatorio retor­
no a él, la miseria general del país iniciada a me­
diados del siglo XVJI y acentuada después, la ocio­
sidad, la repugnancia a los trabajos industriales y 
manuales, la despoblación por el progreso emigra­
torio y el desconcierto administrativo, las constan­
tes guerras y motines, son un complejo de factores 
que influyen más o menos directamente en la ex- ^ , 
tinción casi total del comercio y por ende ex^Ja. ac-:",'^ 
tívidad y vida de la Marina Mercante. C o ^ dio 
Baüer, España se fué desangrando en un ^Broche" 
generoso y magnífico de sus hombres y sus j^esoros, 
sin otro fruto que la gloria de mil h a z a ñ a s : ^ . 

(1) Numerosas disposiciones aluden a esos desastres o 
t ra tan de evitarlos. Una real cédula pTÍMBulgada en Vito­
r ia en 14 de julio de 1522 acuerda una^ oríMtaanzaís en ocho 
capítulos sobre la forma de cargar, proveMf y vlsi tat los 
oficiales de la Casa de CJontratación los navINn, por haber 
sabido que no se pone el cuidado debido, y "alfütias de di­
chas naos y carabelas han ido y van a mucHb peligro y 
riesgo y han sido tomadas por contrarios" (CoL «it., t. V, 
Inventarios, p. 61) ? otra real cédula de Paletti la en 8 de 
septiembre de 1534 dice que "los navios que siguen el viaje 
de las nuestras. India^ comúnmente son viejos y desque ¡o 
son, los dueños dellos t raen a v«nder a la ciudad de Sevi­
lla por los grandes precios que "allí se ofrecen por ellos, y 
tienen así mucho daño encubierto por CEizón que donde los 
ponen a monte, que es San Juan, de Alfal^cche, no pueden 
descubrir la quilla ni aun dos tablas encima de ella, y a 
esta causa no los pueden bien aderesar... , de que se sigue 
mucho daño y peligro a las personas, navios y mercade­
rías". Dicta además minuciosas reglas para evitar que las 
naves viajen sobrecargadas (Col. cit., t. VIII , pasajeros, 
páginas 366 a 373). 

(2) Castro y Bravo: Ob. cit., p. 211; en la obra de Sa­
las, "Marina española", se menciona también un pasaje de 
Brochero en el que alude a la pérdida de navios ,en las in • 
faustas empresas de fin^s del XVI, has ta el p W t o "quu 
agora no hay uno de cien toneladas". 

(3) Baüer ; Ob. cit., p. 31. 



Aparato automático para captar señales de socorro 

POR EL DR. íNG. IMRE EHRENSTEIN 

INGENIERO J E F E DE L A COMPAÑÍA ESPAÑOLA ERICSSON, S. A . 

Uno de los fines más importantes y más nobles 
de la telegrafía sin hilos es la trasmisión de seña­
les de socorro de buques, y efectivamente, los pri­
meros aparatos de telegrafía se instalaron en bu­
ques y en estaciones terrestres destinadas a comu­
nicar con aquéllos. 

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

Figura l.«—Aparato para captar señales de socorro. 

simplificación de las instalaciones de radiotelegra­
fía, lo que ha permitido equipar prácticamente to­
dos los buques destinados a viajes en alta mar con 
tales aparatos. En buques medianos no habrá en ge­
neral más que un solo telegrafista, y como éste no 
puede hacer servicio veinticuatro horas por día, se 

dará el caso de que el puesto de radio esté una gran 
parte del día sin asistencia. Si precisamente duran­
te este período llega una señal de socorro, no se re­
cibirá, y puede resultar que un buque que haya po­
dido acudir al salvamento de náufragos no lo haga 
por no haber recibido el despacho. 

Como en otras tantas ocasiones, tenía la técnica 
que resolver el problema y sustituir el trabajo hu­
mano por la máquina. El impulso para la construc­
ción de dispositivos automáticos vino del convenio 
internacional que ñjaba que buques de más de 3.000 
toneladas tenían que ir equipados en lo futuro de 
un receptor automático, si no tenían tres telegrafis­
tas a bordo, y también estableció una señal de có­
digo que ha de preceder el mensaje de socorro. Se 
convino que habría que telegrafiar tres señales de 
3,5 segundos de duración cada una, separadas por 
intervalos de 1,5 segundos. 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
cará una por su mayor sencillez. Según el gran To­
más Alva Edison, lo difícil no es el hacer un inven­
to, sino el perfeccionarlo hasta que se llegue al apa­
rato más seguro y más perfecto. 

En todos los países que poseen a la par grandes 
notas mercantes y una industria bien dotada de la­
boratorios de investigación, se empezaron estudios 
y ensayos, y durante un viaje que tuve la ocasión 
de hacer a Francia, Inglaterra, Dinamarca, Norue­
ga y Suecia, pude presenciar pruebas con varios 
sistemas de tales aparatos automáticos, basándose 
éstos en general sobre dos elementos principales de 
construcción, o sea el reíais telefónico y el contac­
to de escobilla rotativa. Ambos sistemas tienen sus 
ventajas, igual que en las grandes centrales telefó­
nicas automáticas existen sistemas en que no se 
emplean más que reíais y electroimanes, mientras 
que otros sistemas emplean motores del tipo indus­
trial para mover los contactos y solamente el man­
do se efectúa mediante reíais. El reíais tiene la ven­
taja del menor consumo de corriente; el motor, la 
de la potencia mucho mayor. 

Después de largas investigaciones científicas, la 
empresa Elektrisk Bureau de Oslo, que forma parte 
del Consorcio Ericson, terminó 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 extrañar si ha de servir a bordo de buques que 
viajen en regiones cuyo clima es muy duro. Buques 
escandinavos surcan las aguas de los mares tropi­
cales y llegan al punto más al norte de Europa, asi 
que las variaciones de temperatura y de condicio­
nes atmosféricas, humedad, etc., entran en cálculo 
y tienen un papal importante. 

La instalación consta de las partes principales 
siguientes: 

1. El receptor de radio. 
2. El dispositivo receptor. 
3. La fuente de energía. 
4. Las campanas de alarma. 
5. Los dispositivos de control. 
El receptor de radio es un aparato da tres válvu­

las: una de detector, las otras dos de amplificación 
de baja frecuencia y tienen filamento indirectamen­
te calentado, lo que proporciona la ventaja de ma­
yor duración de estas válvulas. La capacidad am­
plificadora es suficientes praa señales normales que 
emanan de puestos distantes 600 millas. El ajuste 
de la longitud de onda se efectúa 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 recepción 
de la onda de 600 metros. Se hicieron numerosísi­
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 combinación de re­
íais para transformar los impulsos recibidos. El 
motor gira continuamente, pero el brazo está des­
embragado hasta que se recibe una señal en onda 
de 600 metros. Entonces participa en la rotación 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 último contacto. Entonces se corta tam­
bién la corriente del acoplamiento y el brazo vuelve 
a su posición de reposo, de la cual sale otra vez, 
cuando después del intervalo reglamentario llegue 
la señal siguiente. Los reíais retardados, con colla­
res de cobre macizo, están graduados de tal forma 
que la longitud de las señales y de los descansos 
lleven el mismo ritmo que la actuación de estos re­
íais. Si las tres señales fueron emitidas correcta­
mente, el brazo al llegar por tercera vez al último 

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 
habría el peligro de que no señalara correctamen­
te. La solución 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 distribución de un buque, así que se pi­
dió que aun con tolerancias del 15 por 100 en más o 
en menos del valor medio, la velocidad no difiera en 
más 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 más energía cuanto más 
afinado esté, o cuanto más se aproxime la frecuen­
cia de la corriente a la de resonancia. Como de to­
dos modos la instalación necesita corriente alterna 
para la alimentación de los transformadores del re­
ceptor, se ejecutó el motor como una comutatriz, 
equipándolo de dos anillos rozantes, de cuyas esco­
billas se saca la corriente monofásica. La velocidad 
normal del motor se eligió 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 nitro es mayor, lo que frena el motor. 

Las campanas son de tipos adecuados para el si­
tio de su instalación, hay tipos para la intemperie 
y otros para el interior. Los primeros tienen la par­
to delicada encerrada en una caja recubierta de una 
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membrana y unido con ésta el mazo, para que la 
parte delicada no esté en contacto con el iré. 

El control es tanto automático como a mano, el 
primero sirve para señalizar una avería, 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 que un pulsa­
dor en el aparato se pueden emitir señales idénti­
cas a las de código, para ver si el aparato funciona. 

La fuente de energía para la alimentación de to­
dos los circuitos es un red de corriente continua de 
110 voltios, pero lo mismo pueden trabajar también 
con una batería de acumuladores de 24 voltios. 

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

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

Se ha acusado a nuestro siglo, y a veces sin ra­
zón, de que muchos inventos hechos no hayan be­
neficiado a la humanidad, como, por ejemplo, todos 
los medios científicos para la destrucción de vidas 
con los cuales cuentan hoy día 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 náufragos reha­
bilitando de esta manera las ciencias técnicas tan­
tas veces calumniadas. 

La perla natural-natural y la perla natural cultivada 

POR SANTIAGO MASFERRER Y CANTÓ 

LA PERLA NATURAL-NATURAL 

Las perlas en la India son consideradas poética­
mente como gotas de rocío solidificadas a la melan­
cólica luz de un rayo de luna. 

La perla ha sido conocida y apreciada por los 
pueblos más antiguos: Egipto, Babilonia, Arabia, 
China. Prueba de ello es la mención en el texto del 
antiguo y nuevo Testamento y en los "Cuentos de 
las mil y una noche". 

En la isla de Ceylán las perlas se clasifican y de­
nominan del modo siguiente: "Amie", las perlas 
más perfectas en brillo y esferoidad; "Anathoria", 
las que tienen algún defecto; "Kalippo", las que tie­
nen forma distinta de la esférica; "Karowell", las 
perlas dobles unidas entre sí; "Peersal", las defor­
mes; "Codw", las deformes, aunque con cierta be­
lleza; "Kural", las perlas pequeñas, y "Thool", pol­
vo perlífero. 

La perla suele producirse en las conchas de diver­
sos moluscos, sobre todo en la madreperla. Los pe­
ritos afirman que la perla natural-natural es una 
segregación de sustancias nacarinas producida por 
un cuerpo extraño que se introduce en el molusco. 
Un grano de arena es suficiente para producir este 
fenómeno. Esfuerzo que debe producir el molusco 
para rechazar el grano de arena y carente de fuer­
za para expelerlo, segrega esta sustancia fiúida, que 
con el tiempo va envolviendo el grano de arena (pe­

pita del fruto perla), materia orgánica prima a la 
cual pe adhieren por capas superpuestas núcleos de 
prismas calcáreos, 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 
esquemático de una perla natural-natural. Aunque 
los especialistas aseguran haber encontrado ejem­
plares de perla natural-natural carente de materia 
orgánica y esto hace suponer que luia burbuja de 
aire baste para provocar este proceso lento y na­
tural. 

Las perlas suelen producirse en las valvas de las 
conchas. Las más estimadas se encuentran en las 
glándulas genitales, en el hígado o cerca del cora­
zón, en pleno aparato circulatorio. 

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

La perla fina más 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 reflexión de la luz. 
Las perlas sin oriente se llaman "perlas muertas". 

El mercado principal de la perla de Oriente es en 
Bombay. Hoy día sólo se explotan las pesquerías de 
perlas conocidas desde muy antiguo. Las más 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
namá, California e Islas Holandesas. 

Según las pesquerías y el tamaño de las conchas, 
las perlas son de colores y aspectos muy diferen­
tes. El cambio del color se debe a la composición 
química del fondo del mar; donde abunda el óxido 
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 varía dentro de una 
gama tenue de blanco, amarillo, rosa-blanco, ama­
rillo-rosa, produciéndose como exótica Ja 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 trá­
gico. Es la explotación 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 expedición de extractores de conchas re­
quiera tiempo y dinero. Estos negocios están en 
manos de gente muy pobre explotada por algún 
usurero. 

El capitán de un velero antes de emprender la 
marcha a la pesca de la perla debe hacer provisio­
nes de arroz, dátiles, café y azúcar: futura comida 
de los pescadores. Todos estos víveres suele finan­
ciarlos un usurero, que adelante el dinero, con un 
interés que oscila entre un 30 o un 40 por 100, re­
servándose 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. 

Operación de una ostra en que se le mete una pequeña perla 

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

La manera de pescar es de las más 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 respiración se compri­
men la nariz con una pinza, se tapan las orejas con 
algodón impregnado con aceite y se protegen los 
dedos con dedales de cuero para evitar los cortes 
que podrían causarles las salientes de las rocas al 
arrancar las conchas. Estas las coloca.n 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 
más. Bajan a una profundidad máxima 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 señal que noten. 

Cundo los sumergidos aparecen nuevamente en 
la superficie, su aspecto es verdaderamente lamen­
table. La mayor parte presentan síntomas de asfi­
xia. Muchos de ellos se vuelven sordos. Resisten el 
trabajo durante unos cinco años, si antes no han 
sido víctimas de los tentáculos de un pulpo, o más 
a menudo de los de un tiburón. 

Los pescadores de perlas para preservarse de es­
tos peligros tienen una fe fanática en amuletos traí­
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 dátiles 
secos. Después de cenar abren las ostras y cuando 
encuentran una perla se produce a bordo una ver­
dadera algarabía: 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. 

¡Y 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-
ración, basta recordar, que hace veinte años, en Ve­
nezuela, como la cosa más natural del mundo, se 
vendían las perlas a peso, envueltas en papel de pe­
riódico, a peso de oro; en un platillo de las balanzas 
se colocaban las perlas y en el otro los bolívares 
oro. El número de monedas de oro que pesaban las 
perlas, determinaba el precio. El fiel de la balanza 
así lo estipulaba. 

Hoy día 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 cálculo 
en que multiplicador y multiplicando son una mis­
ma cifra, y esta cifra corresponde al peso de la per­
la en granos. Así, 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 continuación copiamos una tabla sinóptica para 
hacer más comprensivo el procedimiento de la ven­
ta de perlas llamado "a una vez el peso": 

Peso de la perla 
en granos. 

Una perla de 10 granos. 
— _ de 100 — 

Repetición de EU pe­
so en precio. 

Precio en 
pesetas de 

la perla. 

Multiplicada por 10 = 100 
—. por 100 = 10.000 

LA PERLA NATURAL-NATURAL 

Todos los años aporta el Japón al mercado mun­
dial dos millones de dólares en perlas cultivadas 
biológicamente. 

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 orgánica, que influye en las contracciones in­
cesantes y espontáneas del molusco para expelerlo, 
produciendo la segregación 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 pequeña), aplicado cientí­
ficamente y a conciencia en los moluscos, constitu­
yendo así 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. 

\ 

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

Las ostras operadas se meten en cajas de trefilería para 
dejaílas 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 Japón por el 
"rey de las perlas". 

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

Varias brigadas de nadadores y sobre todo nada­
doras, pues se ha comprobado que la mujer joven 
resiste más 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 jóvenes, de corto tamaño, que luego trasladan 
a los viveros de Mikimoto para su desarrollo y per­
manecen en ellos durante tres años, pasados los cua-

Perla resultante de una elaboración de seis años. La perla 
es completamente esférica; su coloración es exactamente 

igual a la verdadera. 

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 pequeña herida que luego se desinfecta e int 
duce un grano de "kural" (perla pequeña) y depo­
sitadas en jaulas de trefilería construidas ad hoc, se 
instalan nuevamente en los viveros, para permane­
cer allí durante el espacio de seis años, 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 segregación de sustancias nacarinas 
que han de aumentar y perfeccionar el tamaño de 
las perlas. 

Cuando en las proximidades de los criaderos se 
produce el fenómeno del flujo rojo, inmediatamente 
los depósitos de trefilería que contienen los molus­
cos, son trasladados a otro lugar del mar, que no 
les alcance esta dañina intoxicación. 

No sólo 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 espontáneas que se producen en 
el mar y estrangulan la vida de los moluscos. Para 
librarlas de ellos, se las limpia periódicamente. 

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

Durante estos seis años más del 20 por 100 de los 
moluscos han muerto, otro 20 por 100 han perdido 
las perlas y del 60 por 100 restante sólo 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. Sólo los peritos expertos, con su sensi­
bilidad peculiar, tienen facultades para discernir 
cuáles son las verdaderas y cuáles las cultivadas. 

AS^" 



La guía de los buques por los rayos infra-rojos 

La niebla es uno de los peligros más graves para la 
navegación, marítima o aérea, a pesar de los grandes 
progresos de la señalización. Los haces luminosos de 
los proyectores modernos, por muy potentes que sean, 
no pueden atravesar estos millones de gotitas de agua. 
Un buque que navega a través de la bruma es compa­
rable a un ciego que corriese a toda velocidad por una 
calle muy frecuentada. Si un obstáculo se atraviesa en 
su ruta, el choque es inevitable. 

Impotentes para saber á dónde se dirigen, los na­
vegantes han de acudir a las señales sonora.s; pero a 
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 años las iniciativa.s de los técnicos para lle­
gar a disponer de elementos seguros que eviten los ac­
cidentes debidos a las nieblas. Con más o menos éxito 
se han ensayado ondas radioeléctricas, la luz polariza­
da y, muy recientemente, las radiaciones invisibles que 
constituyen los rayos infra-rojos. 

Antes de describir el dispositivo de guía de los bar­
cos por medio de esta clase de rayos, inventado por el 
ingeniero alemán Johannes Marschall, recordaremos 
brevemente en lo que consisten estas radiaciones. 

LOS RAYOS INPBA-ROJOS. 

Se sabe que la Itiz está constituida por la composi­
ción de otras muchas luces elementales que el prisma 
separa y que se reúnen en el arco Iris. La óptica hu­
mana distingfue leis luces que por su color impresionan 
la retina, y son: violeta, inorado, azul, verde, amarillo, 
anaranjado y rojo; pero hay otros muchos colores dife­
rentes que el ojo humano no es capaz de distinguir. 

De la observación del espectro solar se deduce que, 
a medida que las luces elementales tienen mayor lon­
gitud de onda, el ojo humano se hace menos sensible 
y-más allá del rojo no distingue nada. 

E3n 1800, el astrónomo inglés Williami Herschell t^vo 
la idea de hacer mover im termómetro en el espectro 
solar y dedujo que la temjjeratura aumenta desde el 
violeta hasta el rojo, y que seguía elevándose fuera de 
la zona visible del espectro, pasando por un máximo 
para decrecer en seg^uida lentamente hasta una distan­
cia relativamente grande de la última zona visible del 
rojo. Herschell asimiló esta radiación a lo que en aque­
lla época se había designado con poco acierto "calor 
radiante". 

EiStas observaciones de Herschell no pasaron inadver­
tidas para Thomas Soung, quien en 1807 las consideró, 
muy justamente como el descubrimiento más impor­
tante después de los realizados por Newton. 

Los estudios efectuados por los más notables físicos 

durante más de ochenta años, han demostrado que las 
radiaciones infra-rojas comprenden una parte del es­
pectro solar nueve veces más extensa que la que ocupa 
la zona visible al ojo humano. 

CÓMO SE REPRODUCEN Y RECOGEN 

LOS RAYOS INFRA-ROJOS. 

Es fácil obtener las radiaciones que existen en los es­
pectros de todos los cuerpos calientes. Las lámparas, 
al mismo tiempo que producen rayos luminosos, ema­
nan también radiaciones infra-rojas. Nuestros aparatos 
de calefacción, aunque sean oscuros, como un vaso lle­
no de agua hirviendo, emiten con abundancia esta cla­
se de radiaciones luminosas, aunque invisibles. Vivimos 
en im verdadero baíío de rayos infra-rojos y el cuerpo 
humano también los emite. 

Cuando se quiere producir radiaciones infra-rojas en 
gran cantidad, se puede utilizar el mechero Auer, la 
lámpara de incandescencia, la lámpara de neón y, sobre 
todo, la lámpara de vapor de mercurio con ampolla de 
cuarzo. 

El termómetro con-depósito ennegrecido, utilizado pri­
meramente por Herschell, es un detector falto de sen­
sibilidad. Hacia 1830, el físico italiano Macedonio Me­
llón! consiguió vm. importante progreso en la técnica 
de los rayos infra-rojos, proponiendo como detector la 
pila termo-eléctrica asociada a un galvanómetro ^ n -
sibte. 

En 1881, el aanericano S. P. Langley inventó un apa­
rato muy sensible: el "bolometro", capaz de poner en 
evidencia diferencias de temperatura inferiores a ima 
millonésima de grado. Este aparato está b a ^ d o en la 
variación de resistencia eléctrica del platino al yariar 
la temperatura de este metal. 

Pero todas estas técnicas ~ no proporcionan medios 
prácticos de detección de las radiaciraies infra-rojas 
y hasta estos últimos años fuera de su utilización des­
ordenada bajo forma de calor radiante, no habian té-
nido aplicaciones prácticas. 

Ahora se ha resuelto el problema gracias a la ^^tda 
foto-resistente de Foumler-Cema sensible al iB&í^ojo. 
Este aparato se funda en la propiedad que •poi66$$. cier­
tos sulfures cristalizados de ser conductores 4^ l a co­
rriente eléctrica cuando se exponen a las lüt^Bacioii^ 
que nos ocupan y, ser aislantes en cuanto dejan de es­
tar sometidos a dichos rayos. 

Lo más interesante de tal dispositivo es su extrema­
da sensibilidad: entre el instante en que empiezan a |t&* 
tuar las radiaciones y el en que la célida lo acusa, no 
transcurre más de tres milésimas de segfundo. La apli­
cación práctica de este aparato la ha dado Johannes 
Marschall, y permite prever tm obstáculo a varios ki­
lómetros de distancia en la bruma más densa. 

El receptor Marschall para g ^ a r a los navios se ha 
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ensayado hace pocos meses en el lago Mügg«l, cerca de 
Berl ín; se compone de u n espejo parabólico, ce r rado 
por un vidrio que sólo deja lleg'ar a l a superficie re ­
flectora los r a y o s infra-rojos. E n el plano focal, es de­
cir, en el plano en que convergen los haces luminosos 
invisibles que vienen del inf ini to—práct icamente de u n a 
dis tancia ba s t an t e grande—se dispone una célula foto-
resis tente , sensible a l infra-rojo. 

Imag inemos que u n haz infra-rojo l lega a l espejo, 
emitido, por ejemplo, po r un proyector ins ta lado sobre 
o t ro buque o sobre un escollo pel igroso p a r a la nave­
gación; Inmedia tamente l a célula e n t r a en funciones 
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s i s tema e s t á cons tan temente an imado de un movimíeo™**'^ 
to de rotación, y a c t ú a como un vigia que observa en 
todas l a s direcciones. 

El a p a r a t o Marschal l e s t á dispuesto de modo que ip-
dica l a dirección y la d is tanc ia a que se encuen t ra el 
obstáculo peligroso. L a detección es posible h a s t a 50 k i ­
lómetros . Los mar inos encargados del m a n d o del buque 
t ienen así t iempo suficiente p a r a modificar la dirección 
que llevan y ev i t a r toda colisión. 

BIBLIOGRAFÍA 
RESUMEN DE IMPORTACIÓN Y EXPORTACIÓN EN 

EL PUERTO DE SEVILJLA EL ASO 1933.—Un volumen 
de 55 estados, editado por la Jun ta de Obras del puerto. 

Constituye este folleto, como ya lo indica su titulo, el 
resumen de todo el tráfico habido en el puerto de Sevilla 
y ría del Guadalquivir durante el año 1933, exponiéndose 
con un detalle sumamente prolijo, todas las contingencias 
de dicho tráfico, que se compara además con el obtenido 
en el ejercicio de 1933. El resumen general es que la im­
portación alcanzó 394.351 toneladas, la exportación 325.128 to­
neladas, el tráfico fluvial 26.731 toneladas, y el procedente 
de Depósitos francos 74 toneladas, lo que da en total un 
movimiento de mercancías de 759.068 toneladas, inferior 
en 77.409 toneladas al que se registró en 1932. 

L'AUTONOMIB DES PORTS MARITIMES DE COMMER-
CB.—SON APLICATION A BORDBAUX, por André Bo-
geron-Plcq.—Un volumen de 167 páginas, editado pOr 
Y. Cadoret, Delmas, Suocesseur (6, Place Saint Christoly 
Bordeaux). 

Pa ra la tesis doctoral de la Facultad de Derecho de Bur­
deos, el joven y ya notable abogado Mr. André Bogeron-Pioq 
eligió el sugestivo tema que lleva por título el libro for­
mado a base del desarrollo de dicha tesis. 

Esta interesante obra, tan de actualidad en los tiempos 
presentes, en que tanto se discute acerca de la organización 
más conveniente que debe darse a los puertos, consta de 
tres partes. La primera t ra ta de los diferente? sistemas 
de administración de los puertos comerciales, analizando 
las organizaciones particulares, la gestión municipal, la 
confiada a organismos autónomos y la gestión direeta. del 
Estado. Estudia a continuación los procedimientos Mguid<is 
en los puertos franceses, distinguiendo tréa éfóe&B dttitiii-
t a s ; la del antiguo régimen, la de la RevoUM^Ón y la ac­
tual. Dedica un capitulo—quizá el más interesante—a hacer 
una crítica razonada de las organizaciones modernas de 
los puertos exponiendo con acierto y claridad sus princi­
pales defectos, como el exceso de centralizació|i, la falta 
de coordinación en los diferentes servicios, la multiplicidad 
de los mismos, la lentitud en las tramitaciones, etc., ter­
minando el estudio con los remedios inmediatos que debían 
adoptarse. 

La segunda parte está dedicada a la legislación relativa 
a la autonomía de los puertos comerciales, y en ella se es­
tudia la historia de esta legislación, la organización admi­
nistrativa de los puertos autónomos, su organización finan­
ciera y el control que sobre ellos ejerce la Administración 

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

En la tercera parte se expone la aplicación de la auto­
nomía al puerto de Burdeos. Empieza el autor por hacer 
una minuciosa descripción de la situación geográfica y de 
las posibilidades económicas de Burdeos, sus relaciones con 
el "hlnterland" y sus relaciones marítima.». A continuación 
se ocupa de la adaptación del régimen de automnomía a di­
cho puerto, exponiendo su organización actual y los re­
sultados que de la misma se han obtenido. 

Termina el autor en sus conclusiones pronunciándose por 
la autonomía de los puertos, visto el resultado de la expe­
riencia realizada en Burdeos, y transcribe frases de M. Rous. 
tau, quien dijo que todas las formas de la actividad regio­
nal no 'podrán expansionarse espontáneamente hasta que 
el Estado se limite a ejercer su verdadera misión, que es 
la de inspeccionar y controlar. 

BROWN'S KUA-GS AND FUNNELS, por P . J. N. Wedge.— 
Un volumen publicado por Brown, Son & Ferguson (52-68 
Damley Street, (Glasgow).—Precio: 7 s, 6 d. 

Es ta conocida, casa inglesa de publicaciones marítimas 
acaba de editar un folleto encuadernado en piel, en el que 
se recopilan todos los pabellones y distintivos de chime­
neas de las principales Compañías armadoras de buques 
del mundo. 

Comprende la mencionada publicación 740 banderas im­
presas a todo color y otros tantos emblemas de chimeneas, 
referidas después a un índice alfabético en el que figuran 
los arinadores con su dirección. 

Es un libro de gran interés para la identificación de los 
buques, muy recomendable para las entidades oficiales de 
los puertos, asi como para los consignatarios. 

CONFERENCIA MUNDIAL DE LA ENERGÍA. — TO­
MO V I I : NAVEGACIÓN.—Un volumen de 250 páginas.— 
Precio: 20 coronas suecas. 

En esta sección de la Conferencia se estudia el perfec­
cionamiento áe la propulsión por Diesel y Diesel-eléctrico, 
así como las mejoras Introducidas en la propuísión por 
vapor. 

Lo principales problemas tratados en este volumen son: 
normalización de los combustibles, elección de la veloci­
dad de la hélice, presiones y temperaturas de reoajenta-
miento elevacCtis; calderas marinas, nuevas construcciones 
de máquina^ de émbolo, buques de turbinas, turbinas de 
vapor, mando múltiple del árbol de la hélice, motores Die­
sel de doble efecto, buques rompehielos con propulsión Die­
sel-eléctrica. 



INFORMACIÓN GENERAL 
P E R S O N A L 

Marina Militar. 

Ka sido promovido al empleo de con­
tralmirante de la Armada el capitán 
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 Fernández Pina. 

Han sido nombrados: Comandante del 
"Sánchez Barcáiztegui", al capitán de 
Fraga ta don Isidro Fontenla Maristany. 

Comandante del "Almirante Valdés", 
al capitán de F raga t a don Luis Ibáñez 
Yanguas. 

Segundo comandante del vapor "Dé­
dalo", al capitán de Corbeta don Tomás 
Azcárate y García de Lomas. 

Marina Civil. 

Han aido nombrados subdelegados 
marít imos: de Sanlúcar de Barrameda, 
don Garlos Delgado; de San Sebastián, 
don Víctor Rentería; de Cádiz, don Cé­
sar Botella; de Requejada, don Luis 
Morís; de Ceuta, don Gustavo Codes; 
de MellUa, don José Font ; de Almería, 
don Eduardo Gómez; de Águilas, don 
Peregrín Senent; de Torreviéja, don 
José Hernández; de Noya, don Germán 
Olariaga, y de Mazarrón^ don Dimas 
Pérez. 

Han sido nombrados subdelegados de 
Pesca: de Pasajes, don José Maffei; de 
Málaga, don Diego Ruizi; de Camari­
nas, don José Goltisolo; dé Tarifa, don 
Aurelio de Arcos; de Fuengirola, don 
Antonio Rodríguez; de Garrucha, don 
Pablo Manterola. 

H a sido nombrado asesor jurídico de 
ISí delegación marít ima de Santander 
don Carlos Castillo Yurrita. 

Ha sido nombrado asesor jurídico de 
la Delegación marít ima de Pontevedra 
don José Crespo Monjardín y de la de 
La Coruña don Vicente Pérez Sierra. 

H a sido nombrado director accidental 
de la Escuela Náutica de Barcelona, 
con carácter de comisario especial, el 
capitán de la Marina Mercante don 
Enrique Baldocki. 

H a sido nombrado perito inspector de 
buques del puerto de Barcelona don 
Pablo Abril Campins. 

H a sido nombrado capitán del buque 
"María R", don Miguel Cisa Más, de 
la inscripción marí t ima de Barcelona. 

Oposiciones entre primeros maqui­
nistas navales para cubrir tres pla­
zas de peritos inspectores de buques. 

Én la "Gaceta de Madrid" del día 29 
de mayo se publica la convocatoria pa­

ra las oposiciones entre primeros ma­
quinistas navales, a fln de cubrir las 
t res 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 que versarán los ejer­
cicios. 

Las solicitudes para la admisión a 
los exámenes se presentarán en la Sub­
secretaría de la Marina Civil antes del 
día 1." de julio próximo. 

Tr ibuna l p a r a los e x á m e n e s de capi­
t a n e s y pUotos de la M a r i n a Mer­

can te . 

El Tribunal para estos exámenes se 
ha constituido por los señores siguien­
tes ; presidente, don Manuel Pastor To-
masety; secretario, don Mario Vallejo 
Juarrero ; vocales: don Ramón de la 
Mar Urrutia, por los capitanes, y como 
suplente don Blas Alonso Her rán ; por 
los navieros, don Pedro Goicigolzarri y 

Arambalza, y como suplente don Mar­
tín Ellacuria y Larrauri . 

Los exámenes empezarán el día 25 de 
junio en la Escuela Náutica de Barce­
lona. El presidente del Tribunal comu­
nicará oportunamente a los delegados 
marítimos y directores de las Escuelas 
Náuticas de Bilbao y Cádiz la fecha en 
que darán principio su actuación en di­
chos puertos. 

Puertos. 

Ha sido nombrado vocal especializa­
do del Consejo de Puertos, el inspector 
del Cuerpo de Caminos don José Se­
rrano Lloveres. 

Na sido nombrado ingeniero director 
del puerto de El Ferrol don Luis An-
sorena. -

Han sido nombrados ingenieros au­
xiliares de las Juntas de Obras de los 
puertos de Barcelona y Santa Cruz de 
Tenerife, respectivamente, don Pablo 
Morera y don Juan Amigó Lára. 

Ha sido nombrado representante del 
Estado en el Consorcio Almadrabero 
don Mariano Cardona Serra. 

TRAFICO 
M tráfico en el puerto de Huelva 

Durante el pasado mes de abril, el 
tráfico de este puerto ha sido el si­
guiente : 

Importa­
ción 

Tm. 

Exporta­
ción 

Tm. 

3.440 
12.779 
8.608 

25.408 
128.617 
19.604 

24.827 173.719 

Cabotaje 
Gran cab( 
Altura ... 

Xas Juntas locales de Practicajes 

El ministerio de Marina ha dispuesto 
que las Jun tas locales de Practicajes 
serán presididas por el delegado marí­
timo, actuando de secretario el capitán 
de puerto. En las Subdelegaciones ma­
rítimas, dichas Junias serán presididas 
por los capitanes de puerto. 

En la misma orden se ratifica .que los 
capitanes de puerto son los jefes de los 
servicios de practicajes y que de la mis­
ma autoridad dependen directamente los 
Prácticos, y por su conducto, del dele­
gado marítimo de la provincia. 

El tráfico en el puerto de La Coruña 
durante el afio 1933 

La Jun t a de Obras de este puerto aca­
ba de publicar la estadística del trá­
fico general y movimiento de pasaje­
ros y buques durante el año 1933, cu­
yo resumen es el siguiente en conlpa-
ración con el del año anter ior : 

Año 1932 Año 1933 

Tm. Tm. 

Importación 254.067 215.273 
Exportación 122.254 112.725 
Pasajeros 13.765 8.752 
Buques entrados,... 1.118 1.076 
Tonelaje bruto 3.276.091 3.549.655 
Tonelaje neto 1.936.599 2.124.667 

El tráfico de mercancías ha. disminuí-
do el 12,8 por 100, y el movimiento de 
pasajeros el 36,4 por 100. 

Las Informaciones sobre la ley de Co­
municaciones marít imas 

Ha terminado el periodo de informa­
ción pública que acerca del proyecto de 
ley de Protección a 'as Industr ias y Co­
municaciones marít imas se abrió por or­
den ministerial de Marina, habiéndose 
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recibido .más de sesenta documentos ha­
ciendo observaciones al proyecto. 

A pesar de la máxima discreción con 
que se ha llevado a cabo la recepción 
y clasificación de los escritos recibidos, 
basándonos 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
ción mercante e industrias marít imas 
españolas. 

Es muy posible que gran parte de los 
informes procedan de las Cámaras de 
Comercio de las ciudades del litoral, ha­
ciendo resaltar la necesidad de que to­
dos los buques de las lineas proyecta­
das hagan escala en el puerto de la 
entidad informante. También segura­
mente han remitido informe las Com­
pañías navieras Trasatlántica, Ibar ra y 
otras que están interesadas en que se 
les otorgue algunas de las líneas del 
proyecto, y también las respectivas Aso­
ciaciones de navieros, en las que las 
mencionadas Compañías ejercen influen­
cia. Según noticias de persona relacio­
nada directamente con la Trasmedite-
rránea, ésta no ha acudido a la infor­
mación, pero sí lo ha hecho D. Salvador 
Cañáis, secretario general de tan im­
portante Empresa. Por cierto que, se­
gún informes de la referida persona, 
el informe del Sr. Ganáis está ya im­
preso. 

Se nos asegura que también han acu­
dido a la información la entidad de Ges­
tores aseguradores de Guipúzcoa y las 
Asociaciones de pescadores de diversos 
puertos, entre ellos de Málappa. Y re­
ferente a pesca, en los círculos relacio­
nados con la misma ha sido muy co­
mentada la noticia de que la recién crea­
da Federación de Almacenistas de Ba­
calao también ha presentado su corres­
pondiente informe, oponiéndose, por es-
tim,arlo perjudicial para la economía na­
cional, a que el Estado proteja a los 
armadores españoles de buques de pes­
ca de gran al tura que se dedican a la 
pesca del bacalao, pues estiman más 
conveniente para la riqueza de Espa­
ña que ellos (los almacenistas) compren 
el bacalao ya seco a los noruegos, da­
neses o franceses que lo han pescado 
y preparado. 

Ahora el trabajo corresponde a la co­
misión que debe dictaminar acerca de 
los sesenta y pico de informes recibidos, 
ya que, según lo ordenado, debe hacerlo 
en el niazo de diez días. 

Los derechos de practicaje de los bu­
ques portugueses 

El ministerio de Marina ha derogado 
la real orden de 17 de abril de 1925 que 
establecía el pago en oro de los dere­
chos de practicaje para los buques por­

tugueses, disponiendo además 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 

tegoría (de 26 a 28 nudos) figura, en 
primer lugar el "Conté di Savoia", tam­
bién italiano, y en segundo término el 
"Europa", alemán. 

La tercera categoría está foripada 

NUESTRA PORTADA 
El magnífico "yatch" inglés "Endeavour", en su primer 
viaje de entrenamiento para las regatas de la Copa de 

América. 

de practicaje y amarraje efectuados con 
posterioridad al 30 de junio de 1931. Di­
chas autoridades formularán las liqui­
daciones correspondientes, reclamando 
de los prácticos a sus órdenes las can­
tidades que corresponda. 

Los buques más rápidos. 

El Lloyd's Register of Shipping ha 
redactado una clasiílcación de buques 
tomando como base la velocidad efec­
tiva. 

La categoría superior es la de los que 
andan más de 28 nudos, figurando el 
primero el paquebote italiano "Rex", 
con sus 28,92 millas. En la segunda ca-

por ocho buques, todos ingle.ses, que 
desarrollan una velocidad de 25 a 26 
nudos. 

De esta clasificación resulta que en 
la actualidad los italianos tienerj los 
buque smás veloces del mundo. 

L.a linea de Fernando Póo. 

Ha sido aprobado el nuevo itinerario 
de la línea de Fernando Póo, saliendo 
de Barcelona los días 17 de cada mes 
a las dieciséis horas, llegando a Va­
lencia los días 18 a las seis horas para 
salir a las doce y llegar a Cádiz los 
días 20 al amanecer, continuando el res­
to del itinerario en la forma actual. 
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PUERTOS 
Iios dragrados del puerto de San Es­

teban de Pravia 

Por decreto de 16 de mayo ha sido 
autorizada la Jun ta de Obras del puer­
to de San Esteban de Pravia (Asturias) 
para realizar por gestión directa las 
obras de dragado durante el afio 1934, 
por un presupuesto de 565.345,11 pesetas. 

El ensanche del puerto de Oiudadela 

Ha sido autorizado 61 ministro de 
Obras públicas para realizar por con­
trata, mediante subasta pública, las 
obras de ensanche del puerto de Ciuda-
dela (Baleares) por su presupuesto de 
1,836.708,44 pesetas, que se reparte en 
cuatro anualidades. 

Draga para el puerto de Palma de 
Mallorca 

Ha sido autorizada la importación 
temporal de la draga "Adrianus II" , pa­
ra ser empleada en las obras de draga­
do del puerto de Palma de Mallorca. 

Adjudicaciones 

Han sido adjudicadas las obras de 
distribución de servicios auxiliares en 
©1 pabellón de equipajes del puerto de 
Vlgo a D. Avelino García Villar, por 
la cantidad de 53.547,80 pesetas, con una 
baja de subasta de 23.503,97 pesetas. 

Han sido adjudicadas las obras de 
construcción del dique del Este del 
puerto de Santa Cruz de Tenerife a don 
Nemesio Leal Hernández, como man­
datario de D. Bernardlno Elizarán Lo-
petegui, 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 Pellín 
Navarro para construir en terrenos de 
la zona marítimo-terrestre de Torre-
vieja un edificio destinado a la fabri­
cación de conservas de pescado. 

Ha sido autorizada la Sociedad "Al-
damiz, Corte, Zaldive, Hermanos" pa­
ra establecer en el puerto de Huelva 
un depósito flotante de carbones de la 
clase C (carbón mineral nacional o com­
bustibles líquidos minerales nacionales), 
en el puerto de Huelva. 

Se ha concedido a D. Manuel García 
Moran la ocupación permanente de una 
parcela de terreno de 450 metros cua­
drados situada en la zona 4." del mue­
lle Sur de la Dársena 6B San Juan de 
Nieva, en el puerto de Aviles, con des­
tino a la construcción de una caseta 
para oficinas. 

Ha sido autorizado el Ayuntamiento 
de brandía (Valencia) para ocupar con 
carácter permanente en la playa Norte 
del Grao y en una extensión del lito­
ral de dos kilómetros y medio, los te­
rrenos necesarios para urbanizarla. 

Ha sido autorizada la Sociedad Cons­
trucciones y Pavimentos para construir 
una carretera de propiedad particular, 

y uso público entre !a factoría que tie­
ne en la playa de Malgrat (Barcelona) 
y la estación del mismo nombre de la 
Compañía de M. Z. A. 

Han sido autorizados D. José Bellver 
y D. Joaquín Casó para extraer arenas 
del fondo del m a r por medio de draga­
dos desde frente a- la desembocadura 
del río Palancia has ta el Norte del puer­
to, y desde frente al Perellonet hasta 
frente a la desembocadura del Júcar, 
a profundidades mayores de ocho me­
tros. 

Ha sido autorizado D. Valeriano Pé­
rez Arquiza para cerrar y sanear un 
trozo de terreno marismoso en la ría de 
Treto, término municipal de Laredo 
(Santander). 

Ha sido autorizado D. José Curbera 
Fernández para construir un muelle en 
la playa de Guixar, de la ría de Vigo, 
para el servicio de una fábrica de con­
servas de pescado. 

Le ha sido concedida a D. Lorenzo Ca-
loca Rodríguez una marisma de 26 hec­
táreas para sú saneamiento y poste­
rior utilización en cultivos, situada en 
términos de Noja y Soano, del Ayunta­
miento de Arnuezo (Santander). 

Le ha sido concedida a D. Bautista 
Abascal una marisma para su sanea­
miento y posterior utilización en culti­
vos, s i tuada en la canal de Treto, de la 
bahía de Santofia (Santander). 

CONSTRUCCIÓN NAVAL 
Aparato para neutralizar la vibracio­

nes a bordo 

El arquitecto naval M. Hugh Loser, 
después de un profundo estudio acerca 
de las vibraciones, ha construido en los 
"Cantieri Riunite dell'Adriático" un apa­
rato neutralizador de aquéllas, que se 
montó hace ya siete meses en la mo­

tonave "Marsu", de la "Consulich Une" , 
obteniéndose los más satisfactorios re­
sultados, y llegando sus efectos a todas 
las partes del buque. 

Los siete meses de navegación cons­
tante han demostrado que los efectos 
antivlbratorios se producen cualquiera 
que sea el estado de la mar. 

El principio técnico fundamental del 
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Gráfico del tonelaje mundial de vapores y motonaves en construcción desde 1924, a que se refiere nuestro artículo de la 
página 188. 
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aparato es análogo al conocido en fí­
sica bajo el nombre de Ley del péndu­
lo triple y en electricidad por Ley de 
Lenz. 

El aparato pesa 12 toneladas y ocupa 
un espacio de dos metros cúbicos, apro­
ximadamente. « 

Nueva máquina para la propulsión 
de buques 

El "Suiíday Dispatch" dice que un in­
geniero alemán ha inventado una má­
quina para propulsar los buques, me­
diante la descomposición del agua del 
mar, y que se ha formado una compa-
fiia británica para desarrollar el in­
vento. 

El agua de mar es destilada y enton­
ces dividida por medio de la electrici­
dad en oxígeno e hidrógeno. Estos ga­
ses son introducidos en una máquina 
y comprimidos, y las explosiones se pro­
ducen por medio de una chispa eléc­
trica. 

La sustitución del "Leviathan" 

Se dice en Nueva York que el paque­
bote "Leviathan" va a ser retirado en 
breve del servicio y que será sustituido 
por otro que construirá la United Sta­
tes Lines, cuyo coste se elevará a quin­
ce millones de dólares. 

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. 

Según se deduce de informaciones pu­
blicadas, el Gobierno soviético ha or­
denado la construcción de dos nuevos 
rompehielos a los astilleros del Norte, 
Leningrado. Es tarán provistos de mo-

Las obras del puerto de Dunkerque. 
La colocación del último monolito del nuevo dique del Este. Lanzamiento del 

monolito. 

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

Para que pueda salir el "Normandie" 

Para que el paquebote "Normandie" 
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 
comenzarán en el próximo septiembre, 
a fin de que puedan quedar termina­
das en abril de 1935, en cine saldrá a la 
mar el gran trasatlántico. 

PESCA 
Concesión de una Lonja 

H a 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 d© buques pesqueros 
de La Oorufta 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 Coruña en re­
presentación de los armadores propie­
tarios de los buques denominados "bous" 
que constituyen, como es sabido, la par­

te más importante de la flota pesquera, 
vienen haciendo activas gestiones cer­
ca de personas y entidades representa­
tivas de la industria en El Ferrol con 
objeto 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 apoyar las ges­
tiones conducentes a una solución sa­
tisfactoria tomen el asunto con tesón 
y cariño. 

Los pescadores bretones 

En el puerto de Croisic se celebró re­
cientemente una asamblea de pescado­
res en paro forzoso para protestar con­
t ra las medidas gubernamentales, que 

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, así 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 dedique 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 año 

La pesca de la langosta 

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

i^a 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 que tiene además la 
característica de que la aguja que va 
marcando el calado oscila violentamen­
te cuando un banco de pescado atravie­
sa el campo de exploración. La Socie­
dad de Armamentos de Pesca ha ad­
quirido uno de estos aparatos, que pres­
t a r á un gran servicio a los pescadores. 
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LEGISLACIÓN 
La reorganización de la Subsecreta­

ría 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
ría de la Marina civil. 

El Instituto Español de Oceanografía 

Se ha presentado a las Cortes un pro­
yecto de ley en el que se propone que 
el Instituto Español de Oceanografía de­
je de constituir la tercera, sección de 
la Inspección general de Pesca de la 
SuljsecVeíaría de la Marina civil, pa-
s,ando a depender del ministerio de Ins­
trucción Pública. 

Se deniega el restablecimiento de la 
Escuela Náutica de Gijón 

El ministerio de Marina ha desesti­
mado la instahcia del Ayuntamiento de 
Gijón, en la que solicitaba se restable­
ciese la Escuela Náutica que existió 
en aquella capital. 

quinas, cuando lo soliciten para exá­
menes y con un mes de antelación 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
peñen cargos en la Subsecretaría de la 
Marina civil, no teniéndose en cuenta 
en lo sucesivo más que los casos taxfi-
tivamente dispuestos en el artículo 96 
del Estatuto de Clases Pasivas de 22 de 
octubre de 1926. 

Los profesores auxiliares de las Es ­
cuelas Náuticas 

Se ha dispuesto que los profesores au­
xiliares de las Escuelas Náuticas ten­
drán voz y voto en las juntas de pro­

fesores, sin que puedan ser elegidos pa­
ra los cargos de directivos ni el de se­
cretario. 

Los funcionarios del Cuerpo general 
de Servicios Marítimos pueden con­

cursar las vacantes de Prácticos 

Por orden ministerial de 24- de mayo 
("Gaceta" del 29) se concede derecho a 
concursar las vacantes de Práctico de 
número que ocurran en los puertos en 
las condiciones que para ello fija el Re­
glamento para la ejecución de la ley 
de Comunicaciones marít imas 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 Marítimos procedentes de la Ar­
mada que en manera alguna podrán 
presentarse en los actos oficiales o se-
mioficiales a que asistan por razón de 
sus cargos vistiendo el uniforme mili­
ta r del Cuerpo de sü procedencia. 

ACCIDENTES 
Permisos para exámenes 

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

Estadística de marzo 

Durante el pasado mes de marzo, se­
gún la estadística publicada por "Bu­
rean Veí-'itas", el número 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 guía y facilitan las maniobras. 

mes son en número de 60, con un to­
nelaje de 207.444 toneladas. 

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

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

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

"Cabo Quejo", de 1.091 toneladas, cons­
truido el año 1887; "Cabo San Vicente", 
de 1.726 toneladas, construido el año 
1891; "Manellna R", de 2.507 toneladas, 
construido el año 1875, y "Peña Rocías", 
de 1697 toneladas, construido el año 1889. 

El "Westland" 

A causa de la niebla, el buque holan­
dés "Westland", que se dirigía a Am-
beres, encalló el 1 de mayo cerca de 
Portland Bill, habiéndose perdido el bu­
que y su cargamento, pero salvándose 
toda la tripulación. 

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 qque ser echado a pique 
durante el pasado temporal para evi-
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ta r que arremetiera contra otras em­
barcaciones al quedar al garete. Ha po­
dido salvarse también el cargamento de 
carbón que llevaba a Bilbao. 

El "Mercuria" 

En la desembocadura del rio Weser 
y a consecuencia de un abordaje nau-
fiagó el remolcador alemán "Mercurio" 
el día 13 de mayo, pereciendo en el si­
niestro nueve personas. 

El buque-faro "Nantucket" hundido 
por un trasatlántico Inglés 

El trasatlántico británico "Olimpio" 
ha abordado al buque-faro "Nantucket", 
debido a la espesa niebla reinante. Es­
te último navio se hundió en pocos mi­
nutos. 

El accidente ocurrió a las diez y vein­
te del dia 15 de mayo, hora del Este. 

Hasta ahora se sabe que han resulta­
do siete muertos en el choque del "Nan­
tucket" y trasatlántico "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 tinas cuarenta millas de 
la costa de Nueva Inglaterra, E ra un 
V.»arco que medía 108 pies de largo y 
desplazaba 630 toneladas. Se le consi-

I^as obras del puerto de Dunkerque. 

El último monolito ya fondeado en condiciones de ser rellenado de hormig»ón 
en masa. 

deraba como uno de los mejores faros 
flotantes de la región, cuya eficacia 
para guiar a los trasatláticos durante 
las tormentas era bien conocida. Casi 
en el mismo sitio chocaron en 1909 los 
barcos "Florida" y "Republic". 

MISCELÁNEA 
Se prepara una Exposición marítima 

He aquí un tema bien interesante. Y 
un tema que conoce bien poca gente. 
El tópico de que España vive de espal­
das al mar no es cierto en su totali­
dad. Pero sí es cierto que en el centro 
de España no se conocen muchos de­
talles de su periferia, de su costa, don­
de residen puntos bien vitales de su 
economía marítima, que comprende una 
extensión bien amplia de aetiv.dades, 
desde la construcción naval, que forma 
parte integrante de esta ecSnomía, has­
ta las pesquerías de altura, ahora re­
nacientes en España, pasando por la 
pesca y la fabricación de conservas, sec­
tor bien interesante de nuestra econo­
mía de exportación. 

En relación con estas actividades, he­
mos oído decir que el ministro de Ma­
rina tiene la idea de realizar una Ex­
posición donde se ponga bien de relie­
v e la importancia de nuestra economía 
del mar en sus distintas manifestacio­
nes, construcción naval, pesquerías, na­
vegación, conserva de pescado. 

Como es lógico, la parte más intere­
sante de eáía Exposición ha de estar 
comprendida por los proyectos relacio­

nados con la nueva ley de Comunica­
ciones marítimas, a cuyo efecto será or­
ganizada una presentación gráfica 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 dirección del ingeniero francés 
Fernando de Lesseps. Hace, pues, se­
tenta y cinco años que comenzó esta gi­
gantesca obra de tan beneficiosos re­
sultados para los viajes marítimos entre 
los puertos europeos y los del Asia sud-
oriental. 

Su longitud es de 160 kilómetros, y 
aunque fué proyectado para una pro­
fundidad de 8 metros, después se am­
plió 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 inauguró el 19 de de noviembre 
de 1869. 

Las primas a la naveg-ación duran­
te 1933 

Se ha publicado la liquidación gene­
ral de primas a la navegación deven­
gadas durante el año 1933. El importe 
total de lo devengado asciende a pe­
setas 7.432.691,25, y como el crédito con­
cedido es de 7 millones, resulta un coe-
fieciente de pago de 0,941785. 

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

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

La junta general de la Compañía 
Trasmediterránea 

Bajo la presidencia de D. Ernesto 
Anastasio se celebró la junta general 
ordinaria correspondiente al ejercicio de 
1933. El presidente hizo una reseña de 
la actuación de la Compañía en dicho 
año, que fué escuchada con gran inte­
rés porque en ella se refirió al proble­
ma de los fletes, a los buques "tramps", 
a las líneas regulares, a las construc­
ciones navales, a las causas específi­
cas que acentúan la crisis en nuestra 
Marina mercante y a otros aspectos del 
negocio y circunstancias de la Trasme­
diterránea. 

El resumen del ejercicio y su compa­
ración con el anterior es el siguiente: 
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Año 1933 Año 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 acordó repartir un aividendo de 
50 pesetas por acción, de las que se ha­
blan repartido a cuenta 20 pesetas. 

De una embarcación hundida en 1918 
se han extraído 4.500 kilos de cuero. 

El día 20 de abril se extrajeron en 
perfecto estado de conservación 4.500 
kilogramos de cuero por los servidores 
del buque "Rostro Artiglio", del casco 
del vapor "Noviembre", que, como se 
recordará fué echado a pique por un 
submarino alemán en el año 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 
Compañía británica los trabajos de re­
cuperación en Scapa Flow, donde ya­
cen aún varios buques de la que fué 
Flota de Alta Mar alemana. Pa ra este 
fin se ha preparado el vapor "Bertha", 
dotándosele de cabrias y cables, capa­
ces de elvantar pesos hasta 25 tonela­
das. El último buque sacado por la 
Compañía precedente fué el "Von-der-
Tann". Se supone que los trabajos pa­
ra sacar los buques hundidos en aguas 
más profundas comenzarán muy prou­
tos. 

En una conferencia dada en Londres 
explicó el señor Cox algunas de las di­
ficultades que se presentaron en el sal­
vamento de la escuadra alemana hun­
dida en Scapa Flow. 

Declaró el señor Cox que la escuadra, 
alemana no fué tocada has ta 1923 por­
que varias personas técnicas habían 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 buques in­
gleses, decidiéndose a intentar la ope­
ración con su propio dinero y bajo su 
exclusiva y total responsabilidad. 

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

Describiendo cómo había sido puesto 

a flote el acorazado "Hindenburg", dijo 
el señor Cox que éste era el mayor bu­
que rescatado de las profundidades del 
mar hasta la fecha. Pesaba 28.000 to­
neladas, teniendo una eslora de 750 pies 
y 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 
observó que cuanta más agua se saca­
ba del casco más se hundía éste. Des­
pués de haber invertido 40.000 libras 
en su salvamento se imaginó que no 
podría tener éxito y pasaron tres años 
hasta reanudar los trabajos. Durante 
esos años consiguió salvar otros tres 
acorazados, ganando con ello mucha 

experiencia. Tres grandes bloques de 
hormigón 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 
desmontó del casco una torre que pe­
saba 560t oneladas para transformarla 
en dinero, pero el precio que consiguió 
sólo representaba la cuarta parte del 
que se hubiera obtenido a no haberla 
desmontado. 

El señor Cox declaró que había gas­
tado en el salvamento unas 500.000 li­
bras esterlinas y que había perdido en 
la operación unas 10.000; pero que no 
lo sentía, ya que ningún buque había 
podido vencerle. 

MARES EXTRANJEROS 
ESTADOS UNIDOS 

La creación de puertos francos 

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

FRANCIA 

La ley de subvenciones a la Marina 
mercante 

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

Las características esenciales de la 
nueva ley son las siguientes: 

ITn nuevo aparato para producir la respiración artificial. 

En los hospitales y estaciones de salvamento de Inglaterra se ha adoptado este 
modernísimo aparato para producir la respiración artificial, cuyas pruebas, ve­
rificadas en la casa Siebe Gorman's, han dado un resultado excelente. El pa­
ciente es colocado de cubito prono en una plataforma-balancín, y al mismo tiem­
po que se le inyecta por la boca una mezcla de oxígeno con el 7 por 100 de 
anhídrido carbónico, se le balancea suavemente, hasta que recobra el conoci­
miento; 10 a 15 movimientos por minuto producen en el organismo humano una 

imitación exacta del proceso respiratorio. 
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Prevé una participación del Estado 
en los salarios del personal, con miras 
a reducir el nlimero de parados y los 
buques inactivos. Se ha considerado pre­
ferible sustituir el subsidio por paro 
forzoso, que resulta estéril, por una in­
demnización de rearmamento, que be­
neficia al personal sin empleo, dando 
a los buques que vuelvan a la activi­
dad posibilidades de fletes. 

Es ta indemnización se satisfará con 
una prima, calculada según 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 pri­
ma podrá ser también aumentada desde 
el 10 al 120 por 100, según la velocidad 
de los buques. 

Es tas indemnizaciones y primas esta­
rán afectadas de coeficientes: 0,25 pa­
ra el tráfico protegido por el monopo­
lio del pabellón (cabotaje nacional y 
Argelia), 0,50 para el tráfico entre la 
Metrópoli, Marruecos y Túnez; 1,20 pa­
ra el tráfico entre Francia y la costa 
E. de América del Sur. 

Los buques, que ya disfrutan subven­
ciones del Estado, quedan excluidos de 
los nuevos beneficios. 

Se obliga a las Compañías que duran­
te un año peíciban más de un millón 
de francos por indemnización a emplear 
el 50 por 100 de lo que corresponda al 
tonelaje y a la velocidad, en la cons­
trucción de nuevos buques, en un plazo 
de cinco años, en los astilleros fran­
ceses. 

Los créditos necesarios para dar cum­
plimiento a esta ley, que se calculan 
en 150 millones de francos, se obten­
drán de un aumento del 3 por 1(K) en 
las aduanas, completado, si es preciso, 
con ciertos derechos estadísticos. 

La ley tendrá una vigencia limitada 
a dos años. 

Un nuevo aparato para producir la res­
piración artificial. 

Otra vista del aparato, en la que se 
aprecia la posición en la cabeza del 
paciente con la manguera que le pro­

porciona el oxígeno. 

rra, que creó 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 ofrecía menor tamaño de la ma­
quinaria y la mejor distribución de los 
compartimientos de carga. Además, la 
mayor velocidad permite a los barcos 
realizar ahora también un mayor nú­
mero de viajes. 

INGLATERRA 

La protección a la Marina inglesa. 

El ministro de Marina inglés ha de­
clarado que sería conveniente que los 
armadores de su país se deshicieran Je 
los barcos que tienen en mal estado y 
los reemplazaran, con la ayuda del Es­
tado, por vapores capaces de mantener 
su categoría 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 

Exposición marítima 

Con motivo de la V Feria de Levante, 
se va a celebrar en Trieste y Barí una 
Exposición marítima, que comprenderá 
las cinco secciones siguientes: 

Sección A, dedicada a los astilleros 
navales; Sección B, que comprende los 
buques de guerra, comerciales, dragas, 
buques pesqueros y navios de recreo; 
Sección C, dedicada .a la pintura; Sec­
ción D, que comprende la pesca en el 
Adriático; y Sección E, consagrada a 
las industrias del mar y a los deportes 
marítimos. 

POLONIA 

Nueva línea a nuestros puertos. 

La crisis de la Marina mercante 
francesa. 

Las juntas de accionistas de las prin­
cipales Empresas navieras de Francia 
ponen claramente de relieve has ta dón­
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 activo regular ve 
cómo sus gastos superan a los ingre­
sos. Proviene la crisis de que, al ser 
cada vez más inferiores las necesidades 
mundiales, la producción y el tráfico 
han disminuido en la misma proporción. 

Efectivamente, el tráfico marítimo 
mundial, según datos autorizados, ha 
retrocedido has ta el nivel de 1913, mien­
tras que la flota ha aumentado, desde 
hace veinte años, en más del 40 por 
100. Es te aumento es debido a la gue-

Efectos de la crisis de la navegación 

A consecuencia de la crisis, la Com­
pañía de Navegación Paquet de Marse­
lla, que ya había suprimido reciente­
mente los servicios al Mar del Norte, 
ha acordado suprimir también las li­
neas de Levante. Istambul. Le Pirée. 

GRECIA 

Adhesión a la Conferencia marítima 

El Gobierno griego, por intermedio de 
su ministro en Londres, ha expresado 
su deseo de participar en la Conferen­
cia marít ima internacional para exami­
nar las razones esenciales de la actual 
crisis de la navegación. 

Esta adhesión tiene importancia por­
que los mayores perjuicios que sufren 
las Compañías inglesas proceden de la 
competencia que les hacen los barcos 
griegos a fletes reducidos. 

El día 10 de abril, la Compañía de 
Navegación Zegluga Polska inauguró 
un nuevo servicio regular Gdynia-puer-
tos españoles, y especialmente Pasajes, 
Bilbao y Barcelona. 

TTÍSSk - - J T — — ~ 

Construcción 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 exportación de maderas "Paged" 
con miras a la construcción por esta 
última de un puerto especial para ma­
deras. Este puerto, en el que se con­
centraría la exportación del ramo, ha 
de construirse en las proximidades del 
puerto de la flota de guerra, en Okys-
wie. Ocupará un superficie de más de 
120.000 m=. Los trabajos de dragado de 
los terrenos del nuevo puerto estarán 
parcialmente acabados antes de fin de 
este año. 
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Tráfico en el puerto de Gdynia. 

s i tráfico de mercancías del puerto 
de Gdynia se ha cifrado en marzo úl-
tlmp en 585.089 toneladas, contra 455.633 
en febrero. Las inStiortaciones se han 
mantenido poco más o menos al nivel 
del mes precedente, cifrándose en 69.984 
toneladas, contra 72.369 toneladas en fe­
brero, en tanto que las exportaciones 
han marcado un aumento apreciable, 
pasando de 382.060 a 515.095 toneladas. 

Dtominuoión del toaelaje desarmado. 

A consecuencia de la animación de 
los transportes marítimos, la Compañía 
de Navegación "Zegluga Polska" acaba 
de rearmar tres embarcaciones que es­
taban paradas desde el año pasado. 

Silos para loa cereales en el puerto 
d© Gdynia. 

Ha comenzado la construcción de los 
silos para cereales en el puerto de 
Gdynia, que había sido acordada hace 
ya tres años. Los silos tendrán una ca­
pacidad de 25.000 toneladas, estarán 
provistos de las instalaciones necesa­
rias para la clasificación y limpieza de 
los granos. La ubicación se hace en el 
muelle de Rotterdam, al lado del fri­
gorífico. El presupuesto de las obras 
es de cuatro millones de zlotys. 

Nuevas instalaciones en el puerto de 
Gdynia. 

Con el fin de facilitar el servicio de 
señaies para los barcos que entran en 
el puerto durante la noche o están an­
clados en rada, el capitán del puerto 
acaba de instalar en la torre de la ca-
pitania señales luminosas en forma de 
cifras, del O. al 9, con tubos de neón. 
Las cifras son de una al tura de 150 
cm., lo que permite su lectura con ayu­
da de unos sencillos gemelos a 3,5 km. 
de distancia. 

L a flota mercante polaca. 

La>s autoridades marít imas polacas, 
teniendo en cuenta por una parte la 
crisis actual en el mercado de los fle­
tes, que impone la modernización del 
material flotante polaco, y por otra par­
te tas necesidades futuras del comercio 
tránsmarít imo polaco, han establecido 
un programa de renovación y de des­
arrollo de la Marina mercante polaca, 
cuya realización se escalonará en un 
periodo de diez altos. 

Este programa, realizado progresiva­
mente hace dos afios, preveía la cons-

tracción de 17 barcos nuevos para la 
flota mercante polaca. Conforme este 
programa, la Compañía de Navegación 
"Zegluga Polska" ha hecho construir 
dos nuevos buques, el "Slask" y el 
"Cieszny", adscritos al servicio regular 
Gdynia-Rotterdam-Amberes, y la Com­
pañía Polaco-Británica tres barcos, de 
los cuales los dos primeros, "Lnfolin" y 
"Lwow", navegan ya en la línea Gdynia 
y Dantzig-HuU, en tanto que el terce­
ro, "Lech", botado este año, ha empren­
dido oflcialinente el servicio el día 21 
de este mes. 

La Compañía Trasatlántica Gdynia-
Bstados Unidos ha encargado hacia 
fines del año pasado dos trasatlánticos 
de motor del modelo más moderno, que 
se harán á la mar el año próximo. 

A medida que se van poniendo en 
servicio unidades nuevas, las Compa­
ñías polacas liquidan los buques anti­
guos, cuya explotación no sería ya eco­
nómica. Así, la Compañía Polaco-Bri­
tánica ha vendido últimamente, en con­
diciones muy ventajosas, el vapor "Re-
wa", construido en 1906. 

Conviene notar que la modernización 
del material flotante y la mejora de su 
utillaje (instalación de cámaras frigo­
ríficas) han tenido por efecto un cre­
cimiento del tráfico de las líneas regu­
lares polacas. Asi la media mensual de 
los transportes efectuaaos por la "Ze­
gluga Polska" y la Compañía Poiaco-
Británica ha pasado de 14.800 tonela­
das en 1932 a 18.300 toneladas en el año 
último. 

MERCADO DE FLETES 
Ha experimentado una notable me­

jora la demanda de grano argentino, 
desarrollándose fuerte movimiento en 
los ftetamentos, con repercusión en los 
tipos de fletes, que si todavía no resul­
tan remuneradores, se muestran en 
progresiva mejora de posiciones. 

Fuera del mercado de Río Plata, no 
se ha sentido con tan ta intensidad el 
aumento en la demanda de barcos, aun­
que de todas formas algo haya reper­
cutido la actividad rápidamente des­
arrollada en tan importante sector del 
tráflco mar i t in^ . 

El anuncio de la prohibición de ex­
portaciones de cereales de Rumania ha 
afectada al rhercado del Sur de Rusia, 
habiéndose fletado para carbones des­
tinados a los Estados Unidos al bajo 
tipo de 10/4 1/2 desde Mariupol, y a 
10/1 de Nicolaieff o Theodosia, y para 
Shanghai o Balny a 13/10 1/2. El mi­
neral de Poti paga unos 9/- para Am-
beres y Rotterdam y 14/9 a 15/- para 
el Japón. Por otra parte, apenas si se 
solicita flete para transporte de grano 
de la Rusia meridional, en tanto que 
Alejandría pide tonelaje con destino a 
HuU, pagando a 8/6 has ta 8/9 por 60 
pies cúbicos. Se ha contratado amplia­
mente desde Huelva para Nueva York, 
Flladelfla y Baltlmore, a 10/6 hasta fin 
de julio, continuando- en pequeña esca­
la el movimiento de minerales del Me­
diterráneo. 

Las últimas cotlzacioaes de fletes pa­
ra la exportación de mineral son: 

De Melilla a Middlesbró: 5.800 tone­
ladas, 6/1 y media.—I>e Ontóti a 
Ymuiden: 3.600 toneladsls, 5/6. — De 
Huelva a Estados Unidos: 6,800 tone­
ladas, 10/6.—A Middlesbró: 3.400. tone­
ladas, 4/9.—A Nueva Tork-FlladeMa-
Baltimore: 5.000 toneladas, 10/6. — A 
Memel: 2.700 toneladas, 7/9.—-A Ham-

burg-Harburg: 5.300 toneladas, 7/-,—A 
Rotterdam: 6.800-7.000 toneladas, 5/9; 
6.800 toneladas, 5/11; 6.000 toneladas, 
6/-.—De Sevilla .a Burdeos: 2.860 tone­
ladas, 8/4 y media. — I>e Barcelona a 
Rotterdam: 4.000 toneladas, 4/6. 

Pa ra la importación de carbón inglés 
han regido los siguientes fletes; 

De Cardiff a Vigo: 2.200 toneladas, 
6/9.—A MeUUa: 1.900 toneladas, 9/4 y 
media.—^A Coruña; 2.300 toneladas, 6/8. 
A Madera-Las Pa lmas : 6.300 toneladas, 
7/-.—A Ceuta: 4.000 toneladas, 6/6.—A 
Las Palmas-Tenertfe-Madera: 3.30O to­
neladas, 7/-.—A Pasajes : 2.200 tonela­
das, 6/6.—A Valencia: 3.800 tonela­
das, 8/3. 

Cabotaje nacional. 

El cabotaje nacional para el carbón, 
que es el más importante, sufre actual­
mente una paralización a larmante que 
se traduce en una tendencia manifiesta 
a la haja de fletes, lo que de realizar­
se, hará Imposible la explotación de los 
buques. 

Los fletes concertados últimamente 
para el transporte de carbón han sido 
a los tipos siguientes: 

Gijón a : San Sebastián, vapor 460 to­
neladas, pesetas 11. Zumaya, vapor 230 
toneladas, ídem 10. Bilbao, vapor 470 
toneladas, ídem ». Santander, vapor 
660 ts., ídem 9. Coruña, vapor 220 tone­
ladas, ídem 10. Cádiz, vapor 1.000 tone­
ladas, tdem 15. Alicante, vapor 1.20O to­
neladas, ídem 14. 

Pravia a: Pasajes, vapor 200 ts., pe­
setas 13. Bilbao, vapor 8Ó0 ts., ídem 
7,50. Santander, vapor 1.000 ts., tdem 7. 
Corufla, vapor 800 ts., ídem 10,50. Vigo, 
Vapor 800 ts., ídeín 12. Sevilla, vapor 
2;000 ts. , ídem 14,50. 


