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NO LO OLVIDE

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

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

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

Considere que una firma o una marca no anunciada es un nombre extrafio que se
tiene que abrir paso. No perjudique sus negocios dejando de anunciar debidamente
sus productos.
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En otro lugar de este ntimero
exponemos las razones de indole
comercial gue fuvo Francia para
acordar la construccién del tramsatléntico “Norman-
die”, de 78.000 toneladas, que es ha.std ahora €l mayor
del mundo, Estas razones no son otras que la lucha
en la competencia internacional de los transportes ma-
ritirnos a América.

La importancia comercial, ecomémica y polftica de
un pais aante Ultramar depende en mucho del porte y
prestancia de los buques que llzgan a aquellos puertos
y de la frecuencia de sus visitas; la nacién que se des-
cuida y decae en este orden de cosag, pierde vertigino-
samente el terreno gque otros competidores ocupan go-
licitos. i

Compérese la actividad que en este gentido demues-
tran otras naciones con la pasividad de Espafia que,
lejos de aleanzar nuevos horizontes comerciales mari-
timos, deja perder algumos que sostuve durante mu-
chos afios, como la lnea de Filipinas, que de ser servida
por. pabellén espafiol pasé a ser tributaria de una Com-
pafiia norﬁega, cuyos bugues salen dzl puerto de Bar-
celona. Y mientras muchos d: nuestros tuques estdn
amarrados en los puertos, el comercio espaficl paga dia-

Nuestra nave-
gacién transat-
lintica.

riamente més de un millén de pesetas a las marinas

extranjeras por pasajes y fletes de mercanciag expor-
iadas e importadas a bordo de buques extranjeros.

La inconexién que existe entre nuestra politica ma-
ritilim.- con el resto de la economia mnacional, da lugar
'a estﬁs anomaliag; su. remedio no puede ser otro gue
eltudxar la forma de que reanuden sus servicios nues-
tros mejores hugues mercantes que. eatﬁn amarrados

en los puertos, lo que se conseguird si el Gobierno es-
tudia y pone en vigor una nueva ley de Comunicacio-
nes maritimas que Jevante el prestigio de nuestro pa-
bellén, que actualmente casl no es visto en Jos puertos
de las naciopes gue un dia no lejano formaron nuestro
imperio colonial. :

Con gran frecuencia s¢ leen en
log diarios noticias procé:denbes de
los puertos, que dénuncian la pes-
ca con artes de arrastre, que des-
truyen las crias con evidente perjuicio de la repoblacién.
No hace muches djas en ¢l Parlamento se levants un
diputado para denunciar al ministro de Marina hechos
anglogos, Todo esto revela que se estd atentando con-
tra una industria que representa una de las principa-
les riquezas nacionales, y gue acabari por desa.pa.rece;‘
81 no se pone el adecuado remedio, que ho pusde Ser
otro que el buen ordenamiento de la pesca, vigilancia
contra los infractores, limitacién de las artes de arrag-
tre, etc.; recursos que sélo estdn al alcance del Estado.

Deberia hacerse obligatorio el empleo de redes de-
bidamente estudiadas para impedir la captura de las
crias, sobre todo para log barcos que pescan en aguas
costeras, y, como opina el oceandgrafo inglés Mr. Hencle,
los efectos se harian sentir desde el primer afio de su
aplicacién. ‘

El problema e de tal interés y a la vez de izl grave-
dad, que es de esperar sea resuelto cumplidaments p%r el
ministerio de Marina, para lo cual ya ha iniciado,las
informaciones necesarias para Ilegar a su completo co-
loeimiento,

Un peligro pa-
ra la Industria
pesguera.
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Estudio estadistico del tonelaje de la marina mercante
espafiola

por ALFREDO CAL, INSPECTOR GENERAL DE BUQUES Y CONSTRUCCION NAVAL
DE LA SLBSECRETARIA DE LA MARINA CIVIL

Me s_propongb examinar en este breve ariiculo una CUADRO 1.° _
cueatiép‘ que quizf interese a los que ge dedican a in- Tonelaje bruto en millones de toneladas
vegtigar las causas gue pueden coniribuir al desarrollo ESPANA

de nuestra Marina comercial. Es ella el estudio de las S Total del

: mundo
vicisitudes que ha sufrido el tomelaje mercante espa- Afioz Vapor Motor  Vela Total

fiol en el tiempo ¥y la comparacién de las mismas con ‘ .

o N v pa 1873-7¢ ... 0,14 05¢ 0868 18,52
lag del tonelaje mundial. Se trata, pues, de un proble- 1874.75 ... 0,16 0,51 067 19,75

ma puramente estadistico, y, por tanto, ha de ser re- 1875-76 ... 0,14 : 0,55 0,69 = 1946

suelto con syuda de las matemdticas. Pero no se alar- 187677 ... 0,18 0,56 0,74 21,24
. .. 1877-78 ... 0,18 0,55 0,73 20,31

me €l lector, porque con el fin de hacerlo inteligible a ¢ ' ! !
' Fr ot & 1878-72 ... 0,15 0,33 048 19,92

los no versados en a_quella dlseliplm& prescmdibé en, el 1879-80 ... 0,18' 0,33 0,51 20,28
texto de todo simbolisno, reservando, si acaso, para 1880-81 ... (27T 0,33 0,54 20,62
las notas, las indicacioney gue reguieran algunm alu- 1881-83 ... 0,22 032. 054 21,39

. . 1882-83 ... 025 0,32 0,57 22,14
sién al cdlculo algebraico. ’ ’ y PP

: gebraico , 1883-8¢ ... 031 . 031 062 22,88

Los datos que he utilizado han sido exiraidos de las 1884-85 ... 0,85 0,30 0,65 23,22
tablas gue publica el “Bureau Veritas”, pues son, entre 1885-86 ... 0,36 0,27 0,63 23,14
las que he comsultado, las que, & mi modo de ver, res- 1886-87 ... 0,40 0,27 0,67 22,97
ponden a criterio m4s uniforme y alcanzan fecha maés 1887-88 ... 0,39 0,28 0,65 22,80

: i888-89 ... 040 0,268 0,66 22,69

remota. He tropezado, sin embargo, con uma dificultad 1889-90 041 0.26 0.67 22 99

: e 3 r L] ¥
invencible, aungue no importante, a saber: que lag 1800-91 ... 90,42 0,25 0,67 23,37
tablas correspondientes a los bugues de vela incluyen, '1861-92 ... 044 0,24 0,88 24,03

, ' - - 1882-93 ... 044 0,18 0,62 24,47

desde 1873 hasta 1917, los mayores de 50 toneladas, 4 b g s
o Y . 1893-94 ... 0,44 0,25 0,69 24,96
mientrag que de 1917 a 1933 sélo contienen los que pa- 1894-95 .... 0,47 ‘ 017 0,64 - 2528
san de 100. En la imposibilidad de eliminar de la lista 1895-96 ... 0,49 0,16 0,65 - 25,66
esos pequefios bugues he decidido incluirlos sin reserva 1896-97 ... 0,52 : 017 068 26,23
. 1897-98 ... 0,49 0,18 0,85 26,78

ni 4 ién alguna, [y ue log resultados obte- ) ¢ ' ' ’

1 deduccién alguna, y no ereo qu 189899 ... 0,52 016 088 21,58
nidgg- gean, por ello, muy erréneos, El cuadro primero - 4gg95.00 . 0,55 0,15 6,70 28,06
dontiene los tomeclajes brutos de vela, vapor y mo- 1900-01 ... 0,66 0,11 0,77 30,00
tor de Espafia, asi como el total de ellos, expresados 190102 ... 0,74 0,10 0,84 31,50

R : : . . 1902-03 ... 0,74 0,10 0,84 . 33,05 -
en millones de toneladas. En ia tltima columma figura ’ » ’ "

en ralflones ce toneladas. n fa T g 1903-04 ... 071 0,00 080 3428
también €l tonelaje mumdial, inciuido el nuestro. A 1004-05 071 ) 0.00 0.80 3571

- cae » i 1 4
este cuadro acompafia el diagrama 1.°, cuyo eje horizon- 1905-08 ... 0,68 0,08 0,77 35,79
tal representa los afios (1) y el vertical loa tonelajes con- 1906-07 ... 10,66 0,08 0,74 37,81

signados en la tabla, pero com la particularidad de que 1907-08 ... 0,67 . 0,08 0,75 89,42
la, eseal 1 tonelaje del mundo es diez veces ma- 1908-09 ... 0,68 0,08 0,76 4082
v eacala para e re 1909-10 ... 0,69 006 075 4050
Yor que para el nuestro. _ : 1910-11 ... 0,74 005 079 41,06
- . : o 1911-12 ... - 074 0,05 0,79 42,12
. (1) Lag fechas corresponden a los meses de junio de '_ 1812-13 ... 0-_74 0,05 0,79 - 43,40 .
loa respectivos afios. 1913-14 ... 0,82 0,03 085 4547

© Biblioteca Nacional de Espafia
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40 Yol. I, nim. 8
ESPA N A Total del Examinemos, ante todo, la curva mds alia, Lo pri-
' Afios -_Va.por Mo'mr Vela  Totay  Tundo mero que llama la atencién, en orden cronolégico, es
que en 1877 la Marina espafiola sufrié una crisis que
1914-15 ... 0,87 0,04 0,91 48,57 la dejé reducida en wolo un afic a los dos tercios de lo
1915-16 ... 0,87 0,04 0,91 48.30 que antes era. Semejante descenso, cuys causa no he
1916-17 ... 0,80 0,04 0,84 46,61 podido descubrir, aungue lo he procurado, obedece, sin
1917-18 ... 0,76 0,04 0,80 47,08 d } tanci nacionales QU i bi
191819 ... 0171 0,04 0.5 48,23 uda, a circunstancias naci , porque si bien es
1919-20 ... 0,79 0,05 0,84 50,18 cierto que la Marina mundial experimenta en la mis-
1920-21 ... 1,05 0,06 1,11 57,26 ma época una depresién, ésta no alcanza més que al
1921-22 ... 1,10 0,01 0,07 1,18 61,78 16 por 100, mientras que la nuestra llega, como dejo
1922-28 ... 1,19 0,07 1,26 61,86 indicado, al 34. En la mencionada crisis de nuestro po-
1923-24 ... 1,21 0,02 0,07 1,30 62,29
102425 .. 1,17 0,03 0,05 1,25 61,86 der naval toma la mayor parte el buque de vela, que
1925-26 ... 1,13 0,03 0,04 1,20 62,43 disminuye el 40 por 100, cuando el vapor sblo decrece
1926-27 ... 112 0,04 0,04 1,20 62,99 en un 17. Hste femémeno se repite en todas las épocas:
1927-28 ... 1,11 0,05 0,04 1,20 62,95 el sistema de propulsién mas moderno—el mas ventajo-
192820 ... 1,10 006 004 1,20 64,43 so, por tanto—es ¢l que mejor se sostiene en las tem-
1929-30 ... 1,09 0,07 0,04 1,20 65,04 radas dificiles, sin que se pueda alegar como o
193031 ... 1,10 013 004 130 66,17 po < P argu
1931-32 ... 1,08 0,14 0,04 1,26 67,16 mento en comntrarig el hecho de que en el quinquenio
1932-33 ... 1,05 0,18 0,04 1,27 66,82 1915-1920 el vapor haya sufrido toda la depresién, mien-
1933-34 ... 1,01 0,18 0,03 1,22 65,23 tras que la vela se ha sostenido y hasta aumentado en
1 . los dos dltimos afios de dicho periodo,
_ J porque en HEspafia la Marina velera
20 4 tiene hoy como finico campo de ac-
/ e cién el cabotaje, y aun dentro de &l
1o. :>/ su importancia es infima.
VAFO Desde 1877, afio de la terminacién
100 .
= de la. primera guerrs de Cubsa, nues-
090 tra Marina crece con bastante regu-
“ / laridad hasta 1884, época en que em-
08 D{ [ \ pieza a vacilar, acentuando cads vez
\\/\/j \/ m4s las fluctuaciones, hasta que en
0710 ] /‘\_\\// VAPOR 18908, al perderse las Colonias, como

O &

- #i el pais desperfase de una pesadi-
._/ |
Ila, 1a Marina adquiere nuevo vigor,

75

PANA

/z/ recupera todo el decremento y re-

LA

basa las 800.000 toneladas, A la pros-
peridad sigue un periodo de depre-

—

Lo

gién y a éste otro de alternativas,
que termina en 1912, fecha en la cual,

020, 1M

como 8i presintiéramos el conflicto
gue Se avecinaba y quisiéramos en-

-

Ca0

VELA

/- contrarnos preparados para afrontar-
MO lo, realizamos un esfuerze y afiadi-

_.\, /’

= mos 120,000 toneladas a nuestra flota.

1%

1885

1895

1905

IS

-l ~ Gracias a este progreso pudimos s0-
1925 portar la guerra europea con bastan-

Diagrama 1.o—Variacién del tobelaje bruto desde junio de 1873 hasta junio de 1933, te holgura y aun permitirnos per-

para las flotas mercantes espafiolas y mundial.—las abscisas son afios, v las
ordenadas millones de toneladas para Espafia y diez veces més para el tone-

laje

mundial

der en ella 160.000 toneladas. El in-
greso de rigueza obtenido durante la

© Biblioteca Nacional de Esparfia
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conflagracién ge manifesté perfecta- +C.5

mente en el enorme salic de me- B

dio millén de toneladas, que dimos +OA°/V \MUNDD
durante ¢l quingquenio subsiguiente a +O. MUN1 AN

la firms del armisticio por los be- / \ \/\/1
ligerantes. Wn 1923 se inicia otra cri- «s’-o.ch

sig, pero la Dictadura consigue con- \_k
tenerla, aunque con merma de 100.000 +0.10 £ SP&NA |
toneladas, y aun prepara el resurgi- :

miento para recuperar 1o perdido. En o B
fin, en 1930 empieza nuevamente 'el

B
A /\EMA
] .

1910]/\ | EE

-0.10
descengo y asi llegamos al afio actual | \ Yy U
en franca decadencia. -0.20 J ‘ :
Por lo gue respecta a los sistemas \ /\/ \

de propulsion o de combustién, me- ~-0.30] N
jor, dicho, el diagrama indica que el \\ / YESPANA -
vapor desciende desde 1924, época en ~0.40 '\v} VUN DO
la cual el motor de petrdleo llevaba

-0.50

ya tres o cuatro afios de prueba en
nuestra patris; después acd, el Glti-
mo sistema crece casi continuamen-
te, como indica la pequefla linea de la parte inferior
del grafico. Sin embargo, mucho falta todavia para que
esta curva y la del vapor se encuentren.

Si examinamos ahora el tonelaje de vela, podremos
observar que las necesidades de nuesiro cabotaje exi-
gen, al parecer, 40.000 toneladas de veleros; al menos
ess es la cifra minima en que se mantiene desde hace
casi veinte afios; pero como en 1932 ge ha iniciado
cierta mengua, no me o3 posible discernir si es que
empezamos 8 Tenunciar a la p{apmsién por el viento
o 8i la disminucién de la vela reconoce por causa el
egtrago de la economia nacional.

Para terminar ei examien de las curvas haré notar
que el tonelaje espafiol pasé cinco veces por el mismo
valor—690.000 toneladas—: en 1876, 1900, 1906, 1908 ¥
1918, Quiera Diog que nunca llegue la sexta vesz.

Seguramente se habri fijado e lector, al contemplar
el diagrama, en las dos rectas que lo cortan oblicua-
mente y que dejan parte de las respectivas curvas—las
de los tonelajes totales espafiol y mundial—por encima
¥ parte por debajo. Estas rectas significan los movi-
mientos de Warga duracion, son las representaciones rec-
tilineas de ambas series cromolégicas, y tienemn la pro-
Piedad de acercarse lo més posible a todos los puntos

Diagrama 2.>—Fluctuaciones comparadas de las curvas del diagrama 1.¢

de las curvas a la vez (1). Los tonelajes qus les co-
rresponden son los qate pudiéramos llamar normales, o
sea. aquellos gque resultarian admitiendo durante los
sesenta ¥y un afios la proporcionalidad perfecta entre
1as variaciones del tomelaje y las del tiempo. S8i seme-
jante hipétesis fuese cierta, que no lo es, podrianos
decir que Espafia habia aumentado anuaimente su Ma-
rina en 11100 y el mundo en §58.000 toneladas.

Sin embargo, ni las rectas ni las curvas nos dan idea
clara de las relaciones que puedan existir entre los tone.’
lajes, ni tampoco nos permiten descubrir las -concomi-
tancias que haya entre ambas series. Del simple ega-
men del grifico pudiéramos inferir, por ejemplo, que
la Marina espaficla ha seguido—grosse modo—en sus
fluctuaciones & la del mundo. En efecto, si considers-
mos los puntos méis notables de la curva mundisl, que
son log correspomdientes a los afios 1876, 1914, 1918,
1823 y 1031, veremos que los maximos ¥ los minimos
de ambas lineas casi se corresponden, y, ademés, que
excepto la parte inmediata al 1900, las formsas de las
curvas son parecidas, salvoe, naturalmente, el efecto de
la diferencia de escalas. Pero esto no es més gue una
impresién subjetiva. Para precisarla y medirla es ne-
cesario que el lector adquiera previamente la idea de

(1) En verdad, la condicién a que las rectas satisfacen
e3 la de que la suma de log cuadrados de las distancias de
cads, uno de sus puntos a los correspondientes de las-cur-

vas es minima.

© Biblioteca Nacional de Espafia
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corrélacion entre dogs fendémenos. Con ese nombre se
designa el grado de dependencia gue pueda existir en-

tre ellos, grado que 8¢ expresa por el coeficiente o fac-

tor de correlacién, que ‘es un nGmero abstracto cuyo
valor oscila entre cero y la unidad. 8i no hay corres-
pondencia alguna entre las dos series, el coeficiente es
cero; si, por el contrario, a toda variacién determinada
de uno de los elementos corresponde une variacién de-
terminada del otro, la correlacién es perfecta y el fac-
tor es la unidad (1). Claro es que la correlacién per-
fecta no se verifica sino muy raras veces en los fend-
menos en que interviene la voluntad humeana; asi es
que, generalmente, el factor de correlacién es un na-
mero al gue splicaremos el calificativo de grande o
pequefio, segiin su diferencia con la unidad., Diremos,
por ejemplo, que 0,80 es un coeficiente grande y que,
por el contrario, 0,10 es un coeficiente pequefio,

Pues bien; si tomamoes ambas series completas, o
sea los valores de ambos tonelajes para los sesenta y
un afios, el cdlculo acusa un coeficiente de 0,295, gue
es bastante pequefio, lo que nos autoriza para afirmar
que la Miaring espafiola ha seguido con poca fidelidad
Cal conjuntc de las flotag de todos los paises,

Pero més que las vicisitudes de nuestro tonelaje des-
de 1873 acd, nos interesan las del periodo posterior a
la guerra, porque parece probable que uno de los efec-
tos beneficlosos de aguélla haya sido el de aumentar
el gl"é.dc de compenetracién de nuestrc pais con los de-
més, y 8i esto fuese cierto darfa motivo para creer que
el factor de correlacién durante los tiltimos trece afios
habria alcanzado un valor bastante més grande que el
anteriormente consignado. Con el fin de corroborar esta
presuncién he calculado el coeficiente limitando las se-
ries a log afios 1921 a 1933, y, contra lo que esperaba,
me he encontrasio con e! nlmero 0,828, superior, si,
al correspondiente a las series completas, pero de todos
modos bastante bajo (2). Esto me conduce a rechazar
de plano toda idea de concomitancia entre los tonelajes
espafiol ¥ mundial.

Ya que no existe correlacién entre ellos, veamos si

(1) La correlacion puede ser directa o inversa; el fac-
tor resultars afectado, reppectivamente, del signo 4 o del
gsigno —,

(2} He aprovechado el célculo del factor de correlacion
pars hallar la ecuacién que liga a ambos tonelajes, Te ¥
Tm: esta ecuacién es:

Te = 0,793 4 0,00683 Tm
. con un error probable menor en més o en menos de §,088,

o mean 38.000 toneladas. Este limite tan grande del error
ara de esperar, dada la pequefiez de la correlacién. '

Viol. I, miim. 2

ia hay entre las variaciones de los mismos; 'i)orque' mu-
chas veces ccurre que dos fenémenos no:guardan ehfre
si dependencia alguna y, no obstante, la ofrvecen, ¥ fre-
cuentemente muy estrecha, sus oscilaciones.

En el grafico 2.° aparecen las flyctuaciones de am-
bag series convenientemente preparadas (1) para fa-
cilitar la comparacién. Las desviaciones positivas, es
decir, las que producen incrememto de fonelaje, figuran
por encima del eje horizontal—que, como antes, repre-
senta los tiempos—, ¥ las negativas, por debajo. El
cuadro siguiente contiene los valores numéricos de las

mismas.

CUADRO 2.°
DESVIACIONES DESVIACIONES
Espatia Mundo - ]:_T.Spaﬂa Mundo
+ 0,24 + 0,37 — 0,05 —0,21
+ 0,21 + 0,39 —0,11 —025
+ 0,23 + 0,32 — 0,18 —0,18
+ 0,28 + 0,38 —0,18 -—0,13
+ 0,26 + 0,27 — 0,16 — 0,13
— 0,09 -+ 0,19 —0,19 —0,17
— 0,07 + 0,16 — 0,15 — 0,20
— 0,04 4 0,13 — 0,16 —0,18
— 0,05 40,13 —0,18 —0,15
— 0,04 4+ 0,12 —012 0,08
+ 0,01 + 0,12 — 0,05 4+ 0,08
-} 0,04 + 0,08 — 0,07 —0,01
—0,01 + 0,02 — 0,18 — 0,16
+ 0,03 —0,04 0,24 — 0,19
—0,01 —010 --0,33 —-0,18
—001 — 0186 —0,22 —-0,10
— 001 — 020 +0,14 + 0,21
— 0,03 — 0,22 + 0,22 + 0,50
— 0,08 —0.24 +031 + 0,45
0,12 — o,zegs + o34 042
—0.04 —02 10,24 + 0,35

—0,12 —0,32

—0,12 0,34 + 016 + 0,82
— 0,08 —0,37 + 0,15 + 0,31
- 0,16 —_ 0,38 + 0,14 -|—~ 0,24’
—0,14 0,38 + 0,12 + 0,29
—0,12 — 0,41 + 0,11 + 0,27
— 0,04 —0,34 + 0,23 .+ 0,29
+ 0,04 — 0,30 + 0,16 + 0,30
+ 0,08 — 0,26 + 0,16 + 0,22
— 0,04 — 0,24 -+ 0,08 + 0,08

(1) Las ordenadas de las curvas primitivas, medidas
relativamente a las de las rectas, que vepresentan los mo-
vimientos  de larga duracién, han side divididas por las
regpectivas desviaciones-tipo, calculadas é&stas por el mé-
todo de los minimes cuadrados,
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Repitamos, pues, el cdlculo de la correlacién para las
series comprendidas entre 1021 y 1933, y nos encontra-
remos con el factor 0.322 que indica correlacién peque-
fia. entre las fluctuaciones. Se puede, por tanto, asegu-
rar que desde hace doce afios nuestra Marina sigue con
poca precisién los movimientes de la Marina mundial.

81 nos fijamos en las lineas, observaremos que la co-
rrespondiente a Espafia presenta con relacién a la otra
clerte retardo que parece ser de uno o dos afios, porque
si trasladamos hacia la izquierda la primera curva, los
maximos ¥ los minimos de ambas se corresponden. Para
hallar este retardo es preciso repetir ¢l cdleulo de la
correlacién haciendo coincidir los afios 1921 de la cur-
va mundial y 1922 de la espafiola, y 1921 de aguélla
con 1923 de ésta. Los resultados son los siguientes: En
la hipétesis del retardo de un afio el factor de correla-
cién es 0.480 y en la del retardo de dos afios 0.385, lue-
go tenien_do en cuenta gue anteriormente hemos obteni-
do 0.322, podemos decir que el retarde es casi exacta-
mente de un afic 0 MUY Poco m4s.

Esta consecuencia tiene gran importancia porque nos
permite presumir qué, puesto que el tonelaje mundial
en 1933 viene descendiendo, el nuestro decaersi también
durante el afio que viene.

;Cuénts? ;Es posible computar la baja? Mediante
ciertas hipétesis, es posible: si admitimos que de aqui
a junio de 1934 no ha de ocurrir ningtn suceso extraor-
dinario que afecte grandemente a la navegacién; que el
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Estado no adopte ninguna medida inusitada; que -los
navieros no se lancen por sendas distintas de las que.
haste aqui han seguido, ete., se puede predecir que
nuestra flota ha de sufrir un decremento de unas 21.000
toneladas, contando desde junio de 1933 hasta igual
época de 1934,

Desgraciadamente la casualidad hace gue el error
méximo supere bastante al decremento asignado para
este afio, y como aguél es susceptible de dos sentidos
opuestos, nada se puede afirmar en definitiva. Todo
queda reducido a probabilidades més o menos verosimi-
les, pues el c¢dlculo no da més de si. Téngase en cuenta
gue entre los dos fenémenos que hemos estudiado no se
da el caso de exislir alguna relacién de causa a efecto,
gue es cuando con m4s acierto se pueden aventurar las
prediceciones. Los tonelajes mundial y espaiiol dependen;
ciertamente, de algln otro fenémeno que estableéé en--
tre elles la causalidad indirécta, m:is como ne sabemos
cudl sea este hecho que sirve de intermediﬁﬁo, no es
posible estrechar los limites de las conjeturas. Si co-
nociéramos cudl es esa causa~Eomun ¥ poseyéramos la
estadistica de ella, quizd pudiésefnos descubrir alguna
relacion més intima y prever con mayor acigrt'o; pero,
asi y todo, siempre resultaria el tonelaje espafiol afec-
tado de irregularidades dependientes de las dircuns‘tan-'
cias particulares de nuestre pais, lo cual habria de res-
tar seguridad a las consecuencié,s de la feoria.

Nuestro potencial pesquero

ror RAMON ARGUELLES, INGENIERO DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS

Bafilada nuesira Peninsula por mares que han fran-
queado el caming g la civilizacién, poseyendo un litoral
extenso y densamente poblado, con abundantes egpecies
marinas de calidad excepcional, Espafia tenfa que ser ne-
cesariamente potencia pesguera de primera magnitud.

La historia corrobora tal afirmacién. Y las. estadis-
ticas de la pesca, a pesar de sus imperfecciones, ponen
de manifiesto Ia importancia notable de estas activida-
des. Lo que ocurre &3 que a las gentes mo les preocu-
pan estos problemas del mar y que mientras la opi-
nién publica espafiola se interesa por 1a produccién ear-
bonera, o por los aceites, o por la siderurgia, que viven
al calor del arancel ¢ se quichran en la lucha econd-
mica internacional, jamsds se oye comentar siquiera que
exi_ste en nuestras costas una rigueza inmensa suscep-
tible de facil explotacién, capaz para abastecer ecoméd-

micamente un mercado nacional de veinticinco millones
de habitantes que apenas consumen pescados, pero en
el que, por paraddja, todavia se adquieren cantidades
importantigimas de pescado capturado por bugques ex-
tranjeros. Lo que ocurre es que afn impera en nues-
tros mares y rios el libre albedrio del pescador y que
aquellos preceptos legales que coarian las extralimita-
ciones en el disfrote de las riquezas naturales, no tie-
nen eficacis. préctica. Nadie en Espaia ha emprendido.
12 tares de reglamentar y abaratar el transporte fe-
rroviario de tan preciada mercancia, mi se ha planeado
afin una politica portuaria pesquera que responda al in-
terés macional, ni se atiende debidamente la repoblacién
hidrobiol6égica de nuestros rios..
Y a. pesar de todo, luchando con dificultades in-

gentes, estas industrias pesqueras y sus derivadas ocu-
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pan lugar preeminente en la economia nacional. Los
dltimos datos oficiales que poseemos arrcjan las si-
guientes cantidades, producidas durante el afic 1931:
Valor de la pesca a borde de muelle, 265.500.000 pese-
tas; idem de la ‘producciém de las fdbricas de conser-
vas, 69.767.000; en suma, 335.569.000 pesetas. Pero la
valoracién asi realizada no responderia a la realidad.
Las 231.931 toneladas a que asciende segtn las estadis-
ticas oficiales de aquel afio el consumo nacional de pes-
cadc (1) en fresco—otras T77.447 se dedicaron a comn-
gervas—, tlemen un sobrepreclo de importancia fijado
por los mercados de consume. Ficil le resultard al Jec-
tor convencerse, examinando el “Boletin Oficial de Es-
tadistica”, de que cl precio medio del kilogramo de pes-
cado fresco consumido en el pais oscila entre dos y tres
pesetas, Es decir, que aquellan cantidad anterior es ne-
cesario incrementarla cuando menos en otras 231.931.000
pesetas, Lo que totalizaria para estas producciones
567.500.000 pesetas.

Mas esta estadistica dificllmente puede merecer ga-
rantfa de exactitud. Seglin estimaciones que hemos rea-
lizado con algtn detalle, €l valor anual de esta produc-
cién en Asturias gobrepasa los 60.000.000 de pesetas y
claramente se advierte que no existe la debida propor-
clonalidad con las cifras oficiales entre lo que correlati-
vamente cabria asignar a nuestra regién y lo que se
deduce de datos més exactos obtenldos por nosotros.
Por esc, sin temor a equivocarnos, sino en todo caso
por defecto, afirmamos que las industrics pesqueras y
sus derivadas, incluyendo la pesca fluvial y la naciente
industria bacoladene, Orrojon un soldo anual gque sobre-
pasa los 600 millones de peasetas.

Y para que el lector pueda formarse una idea de lo
que esta cantidad significa en el desgloge de la economia
nacional, incluimos el siguiente estado comparativo:

PRODUCCIONFS aproximona
(Afio 1931) -
Peselas
0173559 ¢ - R R 681.000.000
Frutaled8 .......ccoooviiminiiiiiiieniniinnienees 850.000.000
VHIBAOS covve e T714.000.000
Poesguera y sus transformaciones......... §00.000.060
Bidertrgiea ...oooviivriiii e e 187.000.000
Cementos ....oooooiiiii e 105.600.000
Carnes VACUDAS ...........ocuvieeerccnnncaennn, 470.000.000

(1) Emsta cifra representa un consumo aproximado de
10 Lilogramos de pescado por habitante y afio, que es
infimo.
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Con una particularidad, que mientras se derrumba
¢l comercio exterior de Hspafia, como consecuencia de
la crisia ecomémica internacional y nuestras exporta-
cipnes agricolas decrecen sensiblemente, estas produc-
clones mantienen con firmeza su posicién, a pesgar de
que las exportaciones de conservas de pescado dismi-
nuyen notablemente en proporcién gue se eleva, para
el Gltimo bienio, hasta ¢l 60 por 100 de su valor oro.

LR R ]

Nuestra situacién relativa con respecto a las restan-
tes naciones pesqueras, claramente se deduce del estado
comparativo gque a continuacién se copia. Datos obteni-
dos en una encuesta realizada por el Servicio Norte-

americano de Hstadistica durante el afio de 1981:

Produccitn pl;:‘m‘tﬂ:nt:e
PAISES toneladas - Kgs. (1)
JAPOT weivv 4.676.200 67,00
Bstades Unidos ............ 1.480.000 16,20
Rusia Soviética ............ 1.441.900 9,10
Inglaterra 1.200.500 26,50
NOFUega .........ocvvvvviinnns 930.700 397,00
Siam .. 908.000 145,00
e L . 908,000 2,80
Ching .....coooovviiiiiiieenn.. 723.700 2,26
Canadi .....oooooiiieninanns 543.800 73,00
Alemania .,.......occovue.e. 398.600 6,15
ESPAAS «...o. veirerireeein, 300.300 15,40
Francia -...o..covvvviveeneennns 288,800 7,40
Indochina «.ooovecvinireininsn. 251.100 14,50
Portugal ..........covieannns 202.300 34,00
Iglandia .............ccce0een 189.300 2.225,00
Holanda .............cc.oveee. 127.400 21,80
Dinamarea ................... " 112.600 40,70
Ttadia ool 93,400 2,75
TEITANOVEA .vveeenverieans 90,800 350,00

Estag cifras de producciones especificas se enlazan
y dependen de multitud de factores, que no analizamos
ahora pars no alargar demasiado estas notas. Sirven,
sin embargo, para poner de manifiesto que existen pai-
ses cuya alimentacién bésica la constituyen las carnes
de pescado, y para demostrar de manera patemte que
el consumo nacional es todavia infimo, pues aun en el
supuesto de que no se exportara un solo kilogramo del
peacado capturado por los buques espaficles gque practi-

{1) Xstas cifras han sido obienidas con los censoa de
poblacién de hace veinte afiis, Fin realidad las producciones
por habitante serian, aproximadamente, de un 15 a un 20
por 100 menores de las indicadas.

%
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can la pesca, el consumo medio por habifante durante
al afio 1931 habria sido tan s6lo de 13 kilogramos.

Es, por comsiguiente, muy amplio tedavia el porve-
nir de estas explotaciones si se las atiende con el inte-
rés que reclama el aprovechamiento nacional de las ri-
quezas gue la nacién posee. )

- La salvaje libertad con que insurgen y se desarrcllan
estas explotaciones les da un caradcter peculiar que no
es incompatible con la pujanza de su desarrollo. Pero
felta la labor de conjunto realizada por los organismos
superioreé—-Eat&do, Regién, Municipio—, gque agrupan-
do y coordinando acciones deslavazadas e inconexas,
rueda conducirnos a un esplendoroso desarrollo de es-
tas actividades, hasta ahora confiadas Gnicamente a la
alegre iniciativa del pescador.

“Esta funcién coordinadora, de propulsién, tiene dos
aspectos: uno de caricter nacional, facilitando el acce-
s0 en condiciomes econdmicas a los grandes centros in-
terioreg de consumo de mercancia tan preciada y de
tan precaria vida. El otro, de caricter regional o pro-
vineial, muy importante sin duda en nuestro pais por
la. populosidad y extensién de las costas, facilitando la
difusion del consumo de pescados frescos y sus trans-
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formaciones por las clases proletarias aun en los mas
apartados rincones de las comarcas litorales.

Agymgue no gueden claramente delimitadas dentro de
tan esquemiticas condiciones Ias dos esferas de accién
del Hetado y de las comarcas, resultan obligados cier-
tos consecuentes y urgentes deberes: la creacién de mo-
dernos puertos de pesca, la facilitacién del transporte
ferroviario o del camionaje, la propaganda del comsu-
mo, la regulacién de las ventas, la exoneracién del aran-
cel aduanero para los efectog auxiliares de que se sur-
ten estas industrias, el fomento de las exportaciones en
censerva, ia repoblacién hidrobiolégica de los rios..

Ni al Estado ni a las regiones les serd licito ya es-
dquivar por més tiempo su valioso concurso ante los im-
perativos de la realidad. Una labor racionalizadora, de
impulsién, podris reportarncs saneados beneficios. Fin-
tre ellos, como mas destacados: alimentacién sana y
econdmica, supresiém de oprobiosas importaciones ¢ in-
cremento de productos exportados.

No hay que olvidarse, finalmente, de la trascendencia
social de esta magna labor, ya que en nuestros litora-
les viven directamente del mar doscientos millaves de
valientes y sufridos pescadores.

~Construccion de hélices de bronce

ror ANTONIO GOMEZ DE ARCE
INGENIERO INDUSTRIAL, DE LA SOCIEDAD ESPAROLA DE CONSTRUCCION NAVAL

Las meodificaciones introducidas en las velocidades
v desplazamientogs de las nuevas construcciones ne-
vales, en las que ha influido, sin duda, 1a competencia
entre las Casas armadoras como consecuencia de la
disminucién de fletes, han llevado consigo una me-
Jjora en los 6rganos propulsores y, particularmente, 2n
Ios materiales empleados en la construccién de las
hélices.

Sabido es que en un principio fué el hierro fundido
el material universalmente adoptado, perc las hélices
asl construidas resultaban excesivamente pesadas a la
méquina, por los grandes espesores que ers necesario
dar & suy palas para soportar los esfuerzos & que esta-
ban sometidas, y, consiguientemente, la potencia con-
sumida y el combustible gastado hacian la explotacién
poco econémica, 1o que era més sensible en ests época
de crisis. '

En log primeros afios de la postguerra empezaron
a usarse hélices de acero moldeado, material que resiste
mejor los esfuerzos de flexién; en esta modificacion
influyé quizd algo la mejora lograda en los procedi-
mientos de fabricacién de piezas de este material, pero,
sin duda, tuvo mucha mayor influencia el alto precilo
alcanzado entonces por otros materiales, como el cobrs,
que era sensiblemanfe doble del que tenia anterior-
mente. El acero no tuvo .gran aceptacién, por presen-
tar el grave inconveniente de su fécil corrosién por sl
agua del mar. Hsto, unido & que el bronce, siendo na
material que a la par que resiste log esfuerzos, permite
gque sus superficies puedan ser perfectamente pulimen-
tadas, reduciendo al minimo las pérdidas por 1028~
miento, que aumentan considerablemente con la velo-
cidad, ha sido la razén de que los batcos modernos
lleven casi exclusivamente hélices de bronce mangane-
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viamente en un horno de reverhero, se preparan los lin-
gotes (fig. 1.*), que méas tarde seran empleados en la
preparacién del caldo destinado a colar las hélices.

Si la industria de construccién de bharcos habia de
seguir el ritmo marcado en esta materia por las demds
naciones europeas, se hacia preciso nacionalizar la cons-
truccién de hélices de bronce, que hasta hace muy poco
tiempo era necesario importar. En consecuencia, la So-
ciedad Espafiola de Construccion Naval inicié una serie
de estudios sobre fundicion y maquinado de esta clase
de hélices, cuyos resultados han permitido emprender

su construccién en gran escala, estando actualmente

Figura 1.»—Preparacion de lingotes de bronce manganeso

so. La adopcion de magquinas Diesel de par motor limi-
tado para propulsién, ha consagrado del todo el empleo
de hélices de hronce al manganeso.

Este es un material en cuya composicién entran
como principales elementos el cobre en una gran pro-
porcién, acompailado de otros metales como el cing,
estafio, aluminio, manganeso y hierro en proporciones

adecuadas para dar al primero las cualidades que de

otro modo no tendria. Con estos metales, fundidos pre-

Figura 3 a—FPreparativos iniciales para el moldeo de una
hélice de bronce manganeso

en condiciones de satisfacer las necesidades del mer-
cado nacional, de lo que es buena prueba el hecho de
gue el afio gue lleva dedicado & esta materia ha podido
construir 20 hélices para los destructores y cruceros
de la Marina Espafiola, con un peso a.proximzido de
180 toneladas, més otras 10 hélices destinadas a har-
cos mercantes, todas ellas de bronce manganeso.

Es de notar que la preparacién de los lingotes esta
hecha a base de materiales adquiridos todos ellos en la

2

Wmm\ma >

industria nacional, y de su calidad da idea el resultado
de las pruebas llevadas a cabo con barretas adheridas
a las hélices fundidas, que acusan una resistencia de

52 kilogramos por milimetro cuadrado, con un 20
por 100 de alargamiento como minimo.

Las hélices que se emplean en la propulsién estin
formadas por un nticleo central que lleva unidas unas
palas en nGmero de tres a cuatro, del que no suele
pasarse por resultar hélices de rendimiento deficiente
La cara activa de estas hélices, entendiendo por tal la

que trabaja en marcha avante, que serd la que vemos
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al mirar el barco por popa, son trozos de helizoides de
generatriz horizontal inclinada, estando la inclinacion
comprendida entre 8° y 10° hacia popa. Si cortamos
estas superficies por cilindros concéntricos cuyo eje
coincida con el del nucleo, obtendremos secciones como
la ¢ D de la figura 2., gue serdn hélices de un mis-
mo paso si el propulsor es de paso constante.

Cuando, por las condiciones especiales del barco, s2a

necesario aumentar la eficiencia de la hélice, se pro-

Figura 4.»—Rebabado de una heélice para la Marina de
Guerra

yecta ésta de paso variable, variacién que puede se-
guir una ley lineal o, en el caso mds general, una ley
cualquiera. Si cortamos una pala de paso variable ra-
dialmente, obtendremos secciones como la 4 B, que no
seran rectas de inclinacién constante, es decir, que va
no tendremos un helizoide tnico, sino que la superficie
de la pala estard formada por una serie de helizoides de
diferente paso. En el caso de variacién tangencial, las
secciones como ' D seran curvas, y las tangentes en
sus diferentes puntos tendrdn una inclinacién distinta.

El éxito en la construccién de hélices depende, desde
luego, en su mayor parte de la fundicion, es decir, que
ha de empezarse por una cuidadosa preparacion de los
moldes y prestar esmerada atencion a la temperatura
de fusion, dificultad no facilmente vencible, pues si 'a
forma especial de las hélices exige suficiente fluidez
en el metal fundido para llenar todos los espacios, no
puede variarse la temperatura de colada, de un cierto
modo, si no queremos ver decrecer sensiblemente la
resistencia y alargamiento del material.
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Figura 5.»Hélice durante el cortado de la mazarota

Como decimos, es mecesario primeramente formar
los moldes, operacién que se lleva a cabo por el pro-
cedimiento de aterrajado, y debe ser hecha con sumo
cuidado, por ser su influencia decisiva, pues una hélice
cuyo paso de fundicién no sea el requerido obligari

a4 un maquinado m4s intenso, con el consiguiente

Figura 6.o—Barrenado del cono de una hélice para destroyers
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Figura 7.»—Tallado de la cara activa de una hélice para
la Marina de Guerra

aumento en su mano de obra. Las dificultades del mol-
deo de hélices (figs. 3. y 4.*) son, desde luego, gran-
des; pero se hacen mucho mayores, como se compren-
derd, si se quieren obtener pasos variables. Para estos
casos la Sociedad Espafiola de Construccién Naval ha
logrado obtener un procedimiento que permite el per-
fecto aterrajado de esta clase de hélices.

Una vez fundida y desmoldeada la hélice, se procede
a su mecanizacion, cuya primera fase tiene por objeto

Figura 8.°—Nave destinada al pulimento de hélices
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el barrenado del ntcleo, previo el corte de la mazarota
con que las hélices salen de fundicién. Las operaciones
aludidas se llevan a cabo en un torno vertical, gue
hemos creido interesante dar a conocer por las figu-
ras 52y 6.2

La operacién realmente interesante, y que es verda-
deramente la principal del maquinado, es el tallado de
la cara activa, pues de ella sale la hélice con sus palas
perfectamente helizoidales. Esta operaciéon se realiza
en una miquina especialmente construida para este
trabajo (fig. 7.»). Es un cepillo cuya herramienta va
fija en un brazo con movimiento lineal alternativo de
amplitud variable a lo largo de un puente, que se des-
liza verticalmente, mandado por dos husillos. Como la
hélice va centrada sobre un plato giratorio, al combi-

Figura 9.2—Embarque de hélices para la Marina de Guerra

nar, por medio de un tren de engranes adecuado, el giro
del plato con la elevacién del puente, se ve que la herra-
mienta, obligada a pasar por el eje de la hélice, nos ird
describiendo las generatrices del helizoide que forma
la cara activa de la pala.

Esta maquina permite también trabajar hélices de
paso variable, lo que, unido al aterrajado de las 'mis-
mas, introduce una indiscutible mejora en la rama e
la construccién naval a que estamos haciendo refe-
rencia.

Todavia no estdn las hélices aptas para su trabajo;
es necezsario llevarlas a una nave destinada al trahajo
de esmerilado y pulimentado (fig. 8.*) y equilibrarlas
perfectamente por procedimento estdtico, condicién pre-
cisa para que los mecanismos de propulsién del barco
no sufran los perjuicios a que estarian expuestos con
hélices no equilibradas.

Creemos haber puesto de manifiesto el hecho de
haber quedado definitivamente resuelto el problema ds
nacionalizar esta rama tan importante de la construe-
cién de barcos, cuyos productos, como antes decimos,
era necesario adquirir en los mercados extranjeros.
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Figura l.»—Perspectiva del “Normandie”

“Normandie”’, el mayor trasatlantico del mundo

La quilla de este palacio del mar fué puesta en los
Astilleros de Saint Nazaire, el dia 26 de enero de 1931;
la, botadura del casco se verificé, aprovechando las ma-
reas vivas equinocciales, el dia 29 de octubre de 1932.
Su viaje inaugural, con arreglo a los primeros planes,
deberia efectuarlo el afio actual, pero por razones de
indole comercial se ha retrasado hasta el afio préximo.

La figura 1.* da idea de lo que seri este magnifico
buque, cuyas caracteristicas principales son las si-
guientes:

4T ot Lo e R O 313,75 metros
Eslora entre perpendiculares.......... 203,20 —
MAnER MNATINE., e e s 36,40 —
Altura desde la quilla al techo de la

cdmara de timones............c.oeiies 39,00 —
Calado medio en carga.........ccoeeenn 11,16 —
Desplazamiento en carga............... 67.500 toneladas
Borte- LobaL. i st e Ameai s s 12.000 —
Capacidad de los depositos de com-

5 s R e L e i AR 9.600 m?®
Volumen de las bodegas de mercan-

T e s el o s st 3775 m?
Tonela]e B, Ji vihe s aihgsspsiishs 75.000 toneladas

El casco estd dividido longitudinalmente por once
mamparos estancos transversales y en sentido trans-
versal por mamparos longitudinales colocados forman-
do doble ecasco, siguiendo toda la longitud ocupada pcr
el aparato motor y calderas. En el sentido de la altu-
ra, el bugue tiene once puentes, de los cuales cinco se
extienden sin interrupcién de proa a popa.

Sobre el puente superior estdn instaladas: a proa, el
departamento del capitdn; los locales de T. 8. H., el
cuarto de derrota y el puente de mando; a popa, los de-
partamentos de los oficiales mecéanicos.

Kl doble casco lateral esta dividido en 54 comparti-
mientos estancos (30 para combustible, 22 para agua
dulce y dos vacios).

En la parte de popa se instalan cuatro grandes cis-
ternas para agua potable.

El casco metdlico, cuyo peso es aproximadamente

30.000 tomeladas, comprende piezas de peso y dimen-
siones verdaderamente extraordinarias. El peso total del
codaste pasa de 100 toneladas; estd dividido en dos tro-
z0s, uno de los cuales pesa 74 toneladas. Los cuatro so-
portes de los ejes (fig. 2.°) pesan unas 50 toneladas
cada, uno. El peso del timén y de su cafia llega a 125 to-
neladas. Sin embargo, para disminuir todo lo posible el
peso muerto se ha empleado en gran proporcién los
aceros especiales, a fin de conseguir la misma resis-
tencia con menores espesores. El acero empleado tiene
una carga de rotura de 60 kg/mm® mientras que el
ordinario solamente llega a 45 kg/mm®; principalmen-
te se ha empleado acero especial en las partes de la
estructura que trabajan a flexién longitudinal, y en
total se han invertido 5.000 toneladas de esta clase de
acero.

A pesar de estar tan extendido el empleo de la sol-
dadura eléctrica, no se ha empleado en la construccién
del “Normandie”, sino que se ha seguido el sistema co-
rriente de costuras con roblones, de los que se han in-
vertido 11 millones aproximadamente. El volumen de
aire comprimido necesario para el remachado es del
orden de seis millones de metros cabicos, tomados a
la presion atmosférica.

Bl buque dispondrd de 56 embarcaciones de salva-
mento, colocadas en treinta pares de perchas del sis-
tema Maclachlan. Este sistema permite poner las em-
barcaciones a flote sin ningtin esfuerzo y sin la inter-
venciéon de ninguna potencia mecéanica, sin méas que la
gencilla maniobra de una palanca que un nific podria
manejar, y aunque el buque esté privado de toda ener-
gia mecdnica. Entre estas embarcaciones, dos estan pro-
vistas de potentes motores que les permiten alcanzar
una velocidad de 19 nudos y de aparatos de T. S. H. de
gran alcance,

A bordo tendrd, naturalmente, gran nimero de bhoyas
de salvamento, de las cuales doce son de envio auto-
mético, repartidas en la longitud del buque, y pueden
ser arrojadas automdticamente desde el puente de
mando.
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Figura 2.»—Soporte de un eje. Pesa 50 toneladas

El trasatldntico estara ademads provisto de todos los
aparatos mas precisos y mas modernos, susceptibles de
elevar al mdximo la seguridad de la navegacion, tanto
en la mar como a la entrada y salida de los puertos.

Llevara un compéds giroscépico provisto de un regis-
trador de ruta, que accionarid un cierto nimero de re-
petidores, lo que permitira comprobar la ruta seguida
en todos los sitios en que esta indicacién pueda ser de
interés. Este compéds girosedpico puede mandar auto-
maticamente el servo-motor del timén con la ayuda del
dispositivo conocido por el nombre de giro-piloto, con
lo cual el bugque sigue automédticamente la ruta fijada
sin intervencién del timonel.

Tendra un registrador automatico de angulo de deri-
va y sus repetidores, que en todo momento indican la
posicién del timén al personal situado en los distintos
puntos del puente y en la sala de maquinas.

Un sondador por ultra-sonido, sistema Langevin-Chi-
lowsky-Marty, podra dar instantianeamente y con la
mayor precigion la profundidad de agua en el lugar en
que el bugue se encuentra. Ademdis, un registrador au-
tomatico representard graficamente el trazado de las
profundidades a todo lo largo de la ruta recorrida.

Un radiogoniometro dara con la mayor exactitud la
direccién de las emisiones de T. S. H. recibidas por la
estacién del buque, lo que permitird situar siempre
exactamente la posicién, aun en los tiempos de nieblas.

Aparatos indicadores del calado permitiran conocer
desde el puente en todo momento el calado a proa y a
popa, sin necesidad de ir a tomarlo directamente sobre
las escalas marcadas en el codaste y en la roda.

Se estableceran dos proyectores de gran potencia en
los extremos del puente de mando, que permitirdan, en-
tre otras cosas, iluminar con intensidad las inmedia-
ciones del buque, bien para el caso de abandono de éste,
bien para buscar un hombre que caiga al agua.

Una de las novedades mds importantes que presen-
tara el buque es el tipo de sus motores. Su propulsién
es eléctrica, y es éste el primer caso en que esta energia
se aplica en buques de gran tonelaje en Francia. Cua-
tro turbinas (fig. 3.°) alimentadas por calderas de va-
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por accionan cuatro alternadores analogos a los que
existen en las grandes centrales eléctricas de tierra.
La corriente alterna trifasica se produce a 5.000 vol-
tics y pone en movimiento cuatro motores eléctricos
acoplados a los ejes de las hélices. Este sistema de
propulsion, ya empleado en otros trasatlanticos ingle-
ses y americanos, presenta, entre otras, la ventaja
de tener gran flexibilidad de maniobra y, sobre todo,
permite obtener la reduccién de velocidad mecesaria en-
tre la turbina y la hélice, sin intervencién de engrana-
jes, cuyo funcionamiento da lugar frecuentemente a tre-
pidaciones o, por lo menos, a ruido desagradable para
los pasajeros.

Las turbinas se alimentan por 29 calderas (fig. 4.%)
de tubos de agua, que producen vapor a una presion
de 28 kg. a la temperatura de 350 grados; calderas de
las que ya se tiene experiencia de su buen funciona-
miento por estar instaladas otras analogas en el “Cham-
plain”.

Las turbinas, los alternadores, los motores de las hé-
lices y los aparatos de maniobra eléctrica permitiran
realizar una potencia de 169.090 CV.

En la sala de méquinas habrid también seis turbo-

dinamos para producir corriente continua a 220 voltios
para un consumo total de 60.000 amperios, destinada
a accionar los aparatos auxiliares de las mdaquinas y el
alumbrado, ventilacién y otros servicios de a bordo.
- La potencia de los motores ha sido calculada para
que el buque, en todo tiempo, pueda hacer la travesia de
El Havre a New-York, con escala en Plymouth, en pla-
zo menor de cinco dias, permitiendo asi hacer una sa-
lida en cada sentido cada dos semanas. Las velocidades
de los buques anteriores Tinicamente permitian hacer
salidas cada tres semamas, lo que exigia el servicio de
tres transatlanticos, en lo sucesivo podri hacerse so-
lamente con dos del tipo del “Normadie”. Este mismo
programa es el que se propone realizar la Compafiia
Cunard con el transatlintico de dimensiones andlogas
al “Normandie”, que ha acordado construir.

Para tener garantizado este programa, por una par-
te se han proyectado los motores con gran amplitud,
tanto desde el punto de vista de la potencia como del

Figura 3.:—Un grupo turbo-alternador. El buque lleva cua-
tro grupos anilogos a éste, de 42.000 CV. cada uno
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de su propia resistencia, y se ha dado al casco la forma
que permite el maximo de velocidad con el minimo de
potencia y, por consiguiente, de consumo de comustible,
ofreciendo ademds las mejores condiciones marineras
¥ la posibilidad de mantener la velocidad en los ma-
los tiempos. Para conseguir estos resultados se han
verificado mas de 60 ensayos sobre modelos diferentes
¥ en condiciones de inmersién diversas, en un canal de
experiencias hidrodindmicas.

El gobierno del bugue se hace por medio de magui-
naria hidroeléctrica, de cuya potencia y magnitud pue-
de dar idea el gue el momento méximo de torsién es
de 450 toneladas netas, a la velocidad prevista de
28 nudos.

El mecanismo se compone de tres grupos de moto-
bombas iguales, de 400 CV. de potencia cada una; los
motores eléctricos se acoplan directamente a tna bom-
ba rotativa miltiple que abastece el flilido a presién
2 las primeras.

El movimiento normal de mecanismo se obtiene me-
diante el funcionamiento simultdneo de dos motobom-
bas, quedando el tercer grupo de respeto, y uno solo
de ellos es capaz de imprimir un movimiento al timon,
con menor momento de torsién, en el caso poco probable
de que dos grupos de bombas queden fuera de servicio.
La puesta en servicio de la bomba de respeto se hace
inmediata y automéaticamente por medio de un “by-
pass”, especialmente patentado. Por medio de este mis-
mo “by-pass’, y cualquiera que sea la bomba que esté
en servicio se puede obtener el funcionamiento con mo-
mento de torsién reducido.

La forma adoptada lleva a proa un bulbo (fig. 10),
acaso un poco menos pronunciado que el de los paque-
botes alemanes e italianos, pero adaptado a las dimen-
siones del navio. La gran altura de la estructura a proa
y la inclinacién especial de las amuras alejaran mu-
cho el momento en que las olas puedan romper sobre
el puente superior; ademés este puente estd dispuesto,
en una gran longitud, a partir de la proa, en forma
de caparazén redondeado y apoyado sobre una estruc-
tura soélida: la superficie de este caparazén estd ente-
ramente desnuda, desprovista de mangueras u otros

Figura 4.»—FEl1 vapor para mover las turbinas se produce
en 29 calderas como las que se ven en la fotografia
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Figura 5.»—Fl casco en la primera fase de su construccion
(30 de abril de 1931)

aparatos susceptibles de ser demolidos por la mar; es-
td limitada posteriormente por un bateolas en forma
de espolén, de manera gue las masas de agua que car-
gan sobre el caparazén no podrdn permanecer y Serdn
desalojadas antes de que hayan podido causar mayo-
res perjuicios; asi se conseguird disminuir al minimo
los momentos en que hay necesidad de moderar la ve-
locidad por temor a las averias.

En lo que a decoracién y mobiliario se refiere, no
e escatimard nada, para que el “Normandie” sea un
verdadero monumento del arte francés y para asegu-
rar a los pasajeros de las diversas clases: lujo, primera,
turistas y tercera clase, el méaximo confort compati-
ble con las exigencias de la navegacion.

La disposicién y dimensiones de los grandes locales
de la primera clase se han proyectado en colaboracion
con un Comité de arquitectos, escogidos entre los mdis
reputados.

Estos locales se agruparan alrededor de un gran hall
que ocupa toda la altura del buque. El puente de pasec
estard casi totalmente ocupado por los locales comu-
nes, que comprenderin hacia la proa, primero un jar-
din de invierno, con salén de lectura y sala de juegos
para los nifios. A continuacién, una sala especialmente
decorada para las representaciones teatrales, cine, con-
ciertos, etec.; después, en la parte posterior del hall, un
gran salén con otros anejos y un fumador prolongado
por un café-terraza con pista para baile, seguido de un
jardin en el que habrd novedades munca instaladas en
los buques.

El paseo de los pasajeros de primera clase serd tra-
tado de una manera nueva desde el punto de vista del
sol, de su decoracién y especialmente de la ilumina-
cién. Encima del puente de paseo los altos del buque
constituyen varios puentes completamente libres de todo
aparato: ventiladores, mangueras, etc., lo que permite
la practica de deportes sin que nada intercepte la vis-
ta directa de la mar en todas direcciones. Las chime-
neas seran especialmente estudiadas, para impedir que
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~~ Figura 6.,~—Detalle de la construccion

el humo se extienda sobre el buque; la ventilacion es
también estudiada cuidadosamente, para evitar que en
las dependencias ocupadas por el pasaje existan olores
de las cocinas, maguinas u otros, gque son muy perju-
diciales para las perscnas sensibles al mareo.

En los puentes inferiores, los locales comunes de pri-
mera clase tendran un gran comedor, con otros come-
dores anejos, de unas dimensiones jamas alcanzadas en
un buque. HEste comedor recibird el aire en las preci-
sas condiciones para mantener una agradable tempe-
ratura y una perfecta ventilacién.

En la parte anterior del hall habra una capilla, y méas
abajo una piscina con bar, gimnasio, etc., cuya deco-
racion tendra varias disposiciones nuevas, que se-
ran del agrado de los pasajeros.

La construccién, mobiliario y decoraciéon de las ca-
binas de primera clase seran estudiadas especialmente
desde ¢l punto de vista del lujo y del confort, garanti-
zando ademds el méximo de seguridad contra los peli-
gros de incendio.

Los locales comunes y las cabinas de turistas y de
tercera clase, instaladas a la parte posterior de las de
primera, representard, con relacién a otros buques, un
progreso considerable, tanto en su espacio, luz y ven-
tilacién, como en lo gue al aspecto se refiere.

Los pasajeros turistas y de tercera clase dispondran
de extensos paseos cubiertos y descubiertos, descen-
diendo en rampa hacia la popa del buque, en los que po-
dran disfrutar sin obstaculo de la vista de la mar y del
cielo.

Los pasajeros de las diversas clases dispondran de
diez ascensores; habrd ademéds dos ascensores espe-
ciales para los oficiales mecdnicos, que pondran en co-
municacién sus cabinas, colocadas en la parte méis alta,
con las salas de maquinas.

Todas las cocinas, sin excepcion, seran eléctricas.
Las cocinas estardn provistas de todos los perfecciona-
mientos necesarios para asegurar, en las mejores con-
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diciones de cuidado y limpieza, la preparaciéon y dis-
tribuciéon de los alimentos a los pasajeros.

Por ltimo, el pasaje dispondrd de una instalacion,
a la altura de los méas recientes progresos, de radio-
telefonia y radiotelegrafia; ademds de las estaciones
telegraficas, una de onda corta y otra de onda larga,
que pueden estar en comunicacién directa con Europa
¥y América durante toda la travesia, tendra igualmente
dos estaciones de radiotelefonia, que permitirdn igual-
mente la relacién continua por teléfono con Eurcpa y
Ameérica, en las mismas condiciones que los servicios
terrestres.

Estas estaciones se servirdn de seis antenas diferen-
tes; habra ademds una pequeha estacién de seguridad,
instalada en el puente, capaz de comunicar a mas de
mil millas, y otra estacién de socorro, que podrd fun-
cionar aunque falten todos los servicios eléctricos de
a bordo y que puede comunicar a trescientas millas;
estas dos estaciones tienen una séptima antena espe-
cial.

Estas diversas estaciones estdn instaladas en locales
alejados unos de otros, y seri absolutamente imposible
que el buque, en ninguna circunstancia, se encuentre
aislado y privado de comunicaciones.

El ntmero de pasajeros de cada clase que podra
transportar el paquebote serin:

i o o e T Rl N s 930
Y e b 11 S R e e e 680
TOTCEra CIANR. . [ioviirioniin s sweniirioma 560

Lo que unido a la tripulacién, que es de 1.320 indivi
duos, resulta un total de 3.490 personas a bordo.

El coste total del buque serid de 700 millones de fran-
€os.

Las figuras 6.* a 12 representan diferentes aspectos
de la construccién del buque.

PAGUEBDT T8
20.4.32,

Figura 7.»—Estructura del comedor de lujo (20 de abril
de 1932)
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BOTADURA

La botadura de un buque, siempre
dificil, ha tenido en este caso carac-
ter de gravedad, debido a la enorme
mnasa a poner en movimiento, y esto
nos induce a recordar los principios
técnicos de la operacion.

Los buques se construyen general-
mente sobre un macizo de fabrica, lla-
mado grada (fig. 8.*), ligeramente in-
clinado hacia el mar con pendiente va-
riable del 5 al 7 por 100. El casco des-
cansa sobre esta fabrica por interme-
dio de piezas de madera, llamadas pi-
caderos, dispuestos en toda la longi-
tud. Como el casco es mds ancho que
la grada, los costados se sostienen por
arbotantes laterales de madera (figu-
ra 8.*), llamados escoras, que se apo-
yan en el suelo. Las deslizaderas o an-
guilas son fijas a la grada y se pro-
longan bajo el agua bastante lejos,
para poder soportar al buque hasta
que flota después del lanzamiento.

Se construye, por otra parte, bajo
el bugue, siempre sostenido por los picaderos y las es-
coras, una estructura de madera, que se la designa con
el nombre de cuna y cuya cara inferior descansa sobre
las deslizaderas, recubiertas de una mezcla lubrificante
a base de sebo. La parte superior de esta cuna se une
al casco del buque.

La cuna se moviliza por piezas de retenida, que
pueden ser movibles. Para proceder a la botadura se
retiran todas las piezas de madera, picaderos y esco-
ras, que han soportado todo el peso desde el principio
de la construccién, de tal manera que la carga acaba
por descansar enteramente sobre la cuna, que estd
en contacto con el sebo de las deslizaderas, sobre las
cuales pesa entonces el conjunto de la construccién
(cuna y bugque) inmovilizada Gnicamente por las pre-
sas de retenida.

Figura 8.»—El casco en la grada en fase avanzada de
su construcecién
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Figura 9.»—El buque dispuesto para la botadura

Cuando estd todo asi preparado, se levantan las pie-
zas de retenida y la cuna, libre de toda traba y soste-
niendo el buque, desliza sobre la grada hasta que éste
flota completamente. Si es preciso, para iniciar el
arranque, se provoca el deslizamiento por medio de
gatos hidréulicos.

Cuando delante de la grada se dispone de extensién
de agua suficiente, se abandona el buque, dejdndole
recorrer la longitud que precise hasta detenerse, sien-
do después remolcado al astillero de terminacién. Si
por el contrario, delante de la grada existe algtn obs-
taculo, se detiene el buque por medio de dispositivos
especiales de frenado.

Por lo que al “Normandie” se refiere, la complejidad
del lanzamiento ha exigido varios meses de prepara-
cion, y su ejecucién ha necesitado el concurso de
600 hombres. El peso del buque era, dado lo avanzada
que estaba su construccién, superior a todo lo que se
ha realizado hasta ahora en el mundo entero: 30.500 to-
neladas, a las que todavia hay que ahadir 1.215 tone-
ladas de la cuna, o sea en total, 31.715 toneladas que
se tenian que poner en movimiento (fig. 11).

La descripcién del sistema de lanzamiento, del que
acabamos de dar una idea esquemitica, permite darse
cuenta de las dificultades de la operacién. Se experi-
menta cierta emocién al pensar que ésta consiste, pri-
mero, en hacer pasar esta enorme masa de los soportes
fijos sobre los cuales se ha construido, a la cuna mé-
vil que debe arrastrarla a la mar, y que luego, cuan-
do la cuna queda en libertad, partiendo de una velo-
cidad nula, ha de abandonar la grada, entrar en el agua
y detenerse después de un recorrido inferior a 400 me-
tros a partir del momento en que el buque flota; en
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Figura 10.—Vista de la proa, momentus antes de la cere-
monia de la botadura

ningtin momento la velocidad de progresién debe ser
superior a 5,50 metros por segundo, equivalente a 10 nu-
dos préximamente.

RAZONES QUE JUSTIFICAN LAS
DIMENSIONES DE ESTE BUQUE

Puede considerarse extrafio que se haya acordado cons-
truir un buque de dimensiones extraordinarias, en cir-
cunstancias tan poco favorables para la marina mer-
cante y cuando ya estaba egudizada su crisis, por lo
que expondremos a continuacién las principales razones
que han influido en tan importante decisién.

Francia se consideraba desde hace varios afios pos-
tergada desde el punto de vista de la velocidad y to-
nelaje de sus buques en relacién con sus competidores
en la linea de Nueva York.

Los transatlanticos “France”, “Paris” e “Ile de Fran-
ce”, segln su tonelaje, edad y velocidad, ocupaban los
lugares 8.°, 10.° y 18.° en la flota transatliantica com-
petidora, y no representan en total més que 100.000 to-
neladas contra las 265.000 inglesas y 183.000 tonela-
das de los alemanes.

La implacable competencia que existe en las lineas
transatlanticas que van a las Estados Unidos, obliga
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a las Compafiias de navegacion a ofrecer a su clien-
tela unidades por lo menos iguales a las de sus riva-
les. Es esta una cuestiéon de vida o muerte. Toda Com-
pafiia que no avanza, mientras las demas progresan,
estd condenada a desaparecer.

No hay que olvidar, por otra parte, que muchos de
los Gigantes de la Mar se construyeron antes de la
guerra. En este caso estdn el “Leviathan”, “Berenga-
ria”, “Olimpic”, “Aquitania”, “Mauretania” y “France”,
que tendran que desaparecer en el plazo de tres o cua-
tro afios, porque un transatlintico muderno no puede
tener una vida superior a veinticinco afios, como con-
secuencia de la fatiga de sus diferentes 6rganos y el
desgaste de los cascos.

Las 73.000 toneladas del nuevo paquebote “Norman-
die” no compensaran més que en parte las 250.000 to-
neladas que van a desaparecer del Océano.

Ademads, el periodo de crisis que actualmente atra-
vesamos debe, normalmente disminuir, a menos que se
produzca la quiebra de toda la economia mundial, y
hay derecho a prever que este nuevo transatlantico
encontrara, en el trafico normal de los afios préximos,
¢l rendimiento necesario para una buena explotacién.

Desde hace varios afios, cada paquebote nuevo des-
tinado al servicio de los Estados Unidos ha marcado
sobre sus competidores una progresién notable, y para
muchos de ellos considerables ventajas.

Todo el mundo recuerda la entrada en servicio del
“Bremen” y el “Europa’”, que ganaron un dia la Cinta
aznl gracias a su velocidad, de 27 a 28 mudos.

Si se queria construir un buque que no se quedase
riapidamente anticuado por la competencia de otros
nuevos, era preciso darle una velocidad por lo menos
igual, si no superior, a la de los buques mas rapidos
que en la actualidad existen.

Para una velocidad grande, la explotacién de un
{ransatlantico cuesta cantidades fabulosas por el enor-
me consumo de combustible que necesita, y estos gas-

T

=g

Figura 11.—El “INormandic” acaba de ser botado (29 de
octubre de 1932)
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Figura 12.—El “Normandie” en su estado actual

tos solo pueden ser compensados con ingresos propor-
cionales. ’

Como es imposible elevar indefinidamente los pre-
cios de pasaje, es preciso tratar de aumentar los in-
gresos del buque, aumentando el nimero de plazas que
puedan instalarse a bordo, de donde viene la necesidad
de aumentar el tonelaje del paguebote.

A esta necesidad, puramente comercial, se unen otras
necesidades técnicas, como son: los calculos demues-
tran que con una misma potencia de maquinas, el bu-
que de casco méas largo, y conservando naturalmente
las debidas proporciones para su resistencia a los gol-
pes de ariete de la mar, es el que tiene mayor veloci-
dad. Es preciso, en efecto, proximamente un 25 por 100
menos de potencia por tonelada en un buque de 300 me-
tros de eslora para conseguir una velocidad de 28 nu-
dos, que para que otro de 225 metros alcance la mis-
ma, velocidad. El bugue de mds longitud permite, pues,
obtener una velocidad igual a la del més corto, sin lle-
var sus maquinas al maximo de potencia, lo que se tra-

duce en una economia considerable en el entretenimien-
to de los aparatos vaporizadores y de los motores.

Otra razén técnica tenida en cuenta al proyectar
el “Normandie” es la necesidad de aumentar las dimen-
siones de los depésitos de combustible, para poder dar
més velocidad al transatlantico, pues esta velocidad
aumenta el consumo, y no se pueden aumentar las di-
mensiones de estos dep6sites sin aumentar también
las del buque, a menos de diminuir la capacidad de
pasajeros y la de las bodegas para mercancias.

Por tltimo, la mayor velocidad permitird efectuar
mayor namero de viajes entre El Havre ¥y Nueva York,

lo que ayudara eficazmente a las posibilidades de amor-
tizacion.

DATOS COMPARATIVOS

Para que nuestros lectores se formen perfecta idea
de la grandiosidad de este paquebote, hemos hecho al-
gunos grificos comparativos de sus dimensiones.

Figura 13. — Comparacién del “Normandie” con la Torre

Eiffel

Figura 14.—El “Normandie” pesa 7,5 veces la Torre
Eiffel
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Asi, por ejemplo, la eslora del Normandie (313 me-
tros) es superior en 13 metros a la altura de la Torre
Eiffel de Paris (300 metros), (fig. 13); es decir, que
es igual a la altura de ésta, aumentada en la de una
casa de cuatro pisos.

El peso total del buque, cuando esté totalmente ter-
minado, serd de 75.000 toneladas; si se compara con el
de la mjsma Torre Eiffel, que es de 10.000 toneladas,
resulta ser de 7,5 veces este ultimo (fig. 14).

Si se colocase la proa del buque en el centro de la
Puerta del Sol de Madrid, su popa llegaria hasta la
calle de Sevilla (fig. 5.*), resultande muy insuficiente

Vol. I, nim. 2

Figura 17.—Comparacion entre el “Washington” y el “Nor-
mandie”, primero y ultimo buque de la Compagnie Géné-
rale Transatlantigue

El namero total de roblones empleados en la cons-
truccién del casco ha sido de 11 millones, y si éstos se
colocasen unos a continuacién de otros, resultaria una

C.de P e/}gra‘s

Figura 15—La eclora del “Normandie” es mayor gue la longitud comprendida entre el centro de la Puerta del Sol y la es-
quina de la calle de Sevilla

la anchura de este trozo de la calle de Alcald para
alojar la manga del mismo.

El timén, cuya altura total es de 18 metros, exce-
de en 2 metros a la altura méxima de la Puerta de Al-
cald (fig. 16), y es equivalente a la de un edificio de
cinco pisos.

/8 co

Figura 16.—La altura total del timén es superior a la de
la Puerta de Alcald de Madrid

distancia de 650 kilémetros, superior a la que hay de
Madrid a Irtn.

La figura 17 compara el primer paguebote de la Com-
pagnie Transatlantique, construido el afio 1863, que se
llamaba “Washington”, con el “Normandie”. El pri-
mero andaba 10 millas, tenia una potencia de maqui-
nas de 450 CV. y en su época fué calificado de “Hijo
del aire y del fuego” porque llevaba una vela y una
méaguina de vapor.

Para la construccién del casco se han dibujado du-
rante cinco afios, interviniendo 25 ingenieros y 250 de-
lineantes, 7.000 planos, que representan una superficie
de papel del orden de 50.000 metros cudrados.

Por dltimo, la velocidad media que se espera en el
“Normandie” serd de 30 nudos, lo que equivale a 54 ki-
l6metros por hora. ;Qué automovilista podria hacer
esta velocidad media en un recorrido de 5.000 kiléme-
tros que representa la distancia de El Havre a Nueva
York, con una sola parada?
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El puerto

Al recobrar Polonia su independencia y obtener al
mismo tiempo libre acceso al mar, como consecuencia
del punto 13 del famoso manifiesto de Wilson, acen-
tado por Alemania como condicién para el armisticio
de 1918, aumenté en proporciones enormes su comercio
maritimo, y el tnico puerto que podia utilizar, que es
Dantzig, pas6 de un trafico de 2,3 millones de tone-
ladas antes de la guerra a cuadruplicarse en 1927, em-
pezando en 1922 la incrementacién rédpida.

La necesidad de aumentar las instalaciones portua-
rias por el crecimiento constante del tréfico y dispo-
nerlas adecuadamente al nuevo cardacter de las expor-
taciones e importaciones, en las que se manifestaba
un movimiento regular de mercancia especializada,
como carhén y mineral de hierro, hicieron indispen-
sable la construccién de un nuevo puerto netamente
polaco en el mar Bailtico.

De un detallado estudio de toda la costa polaca re-
sulté la ubicaciéon mdas adecuada para el nuevo puerto
la, de Gdynia, situado en la bahia de Dantzig, y per-
fectamente abrigado de los temporales dominantes por
la peninsula de Hel; ademads, el acceso al puerto re-
sulta muy favorable; la rada eén que se construyo tiene
calados de nueve a catorce metros y el fondo es are-
noso y apropiado para fondear. Comparado con los
demas puertos del Baltico, Gdynia tiene la ventaja de
que estd abierto a la mavegacién todo el imvierno, y
solamente por excepcién tiemen que trabajar los rom-
pehielos.

El Iugar elegido para establecer el nuevo puerto te-
nia la gran ventaja de estar completamente libre de
edificaciones, vias ni ninguna otra traba, lo que per.
mitié redactar el proyecto con la méaxima libertad y sin
otras miras que sus propias necesidades actuales ¥y
futuras; esto ha permitido crear en pocos afios un
gran puerto, que es el mis moderno del mundo.

La realidad ha demostrado ya la necesidad del nue-
vo puerto y la oportunidad de su construccién, pues
basta indicar que en 1924-—afio en que se comenzaron
las obras—tuvo un trafico de 10.000 toneladas, y en
1932—sin estar totalmente terminadas—ha llegado a
5.194.000 tcneladas (fig. 1). Este gigantesco aumento de
trafico es totalmente nuevo, pues el otro puerto, Dant-
zig, ha seguido su progresién creciente, sin que la
explotacion del nuevo haya sido causa de descenso, te-
niendo en la actualidad un movimiento superior a ocho
millones de toneladas, cuando en 1922 era solamente
de 970.000.

CONSTRUCCION DEL PUERTO

La construccién del puerto de Gdynia comenzéd el
afio 1924, y sus obras comprenden (fig. 2), ademdas de
un dique de abrigo de 2.500 metros de longitud, la cons-

de Gdynia

trucciéon de dérsenas, muelles de atraque, red de fe-
rrocarriles y carreteras, utillaje, almacenes, etc.; es
decir, todo lo que un puerto necesita, puesto que mada
existia.

Los muelles de atraque se han construido por medio
de cajones de hormigén armado rellenos de arena des-
pués de fondeados, sistema anilogo al empleado en el
puerto de Huelva, con el que se ha llegado a un avance
medio de 100 metros de muelle por semana, teniendo
un calado de diez metros. Hasta fin del afio 1932 se
habian construido 9.200 metros de muelle, habiéndose
hecho dragados en las darsenas por un volumen de 25
millones de metros cabicos.

La red ferroviaria del puertc actualmente termi-
nada tiene una longitud de 120 kilémetros, y la de
carreteras es de 16 kilémetros.

Se han construido 120.000 metros cuadrados de al-
macenes para mercancias, que ya prestan servicio, y
ge encuentran en construccién otros cuya superficie es
de 32.000 metros cuadrados.

A la actividad del puerto se une la iniciativa privada,
que no es menos importante, haciéndose grandes ins-
talaciones industriales estrechamente ligadas con el

Figura 1.—Grafico del movimiento de mercancias.
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movimiento del puerto. Una de las més importantes es
la frigorifica, terminada en 1930, y que en capacidad
ocupa, €l segundo lugar entre las anilogas del mundo
(la mds importante estd en el puerto de Hamburgo),
y tiene una capacidad para 21.000 toneladas de mer-
camcias colocadas en cajas.

Otra instalacién importante es la fabrica de aceite,
que ademAs de las instalaciones peculiares, tiene un silo
de 6.500 toneladas de capacidad. Otra de las instalacio-
nes dignas de mencién es la Descortezadora de arroz
(figura 3).

El utillaje del puerto se compone en la actualidad

NAVEGACION, PUERTOS, INDUSTRIAS DEL MAR S

DESCRIPCION GENERAL DE LAS OBRAS

Como indica el plano general (fig. 2), el proyecto
total comprende un puerto exterior, compuesto de una
serie de dAdrsenas protegidas por digques y rompeolas;
un puerto interior, que consta actualmente de una gran
darsena, de 1.200 metros de longitud y de 250 a 300
metros de anchura, con un canal de 2.000 metros de
longitud y 300 metros de anchura, abierto en el terreno
de turba y que dard acceso a las ddrsenas del puerto
futuro y a las grandes extensiones de terrenos indus-
triales situados al Noroeste del puerto.

Figura 3.—Fabrica descortezadora de arroz.

de 24 grias de 1,5 a cinco toneladas de potencia, ocho
grias de siete toneladas, tres graas basculantes de 2,5
a siete toneladas, tres basculadores de vagones de 40
toneladas (fig. 4) y un digue flotante de 3.500 toneladas.

El puerto tiene actualmente relaciones comerciales
directas con un gran namero de paises, y todos los
afios se ve aumentar log pabellones que lo frecuentan;
tiene ye establecidas 33 lineas regulares, que sirven a
méas de cien puertos del mundo.

Es verdaderamente asombrosa la labor realizada en
Gdynia en el plazo de nueve afios, durante los cuales
se ha construido totalmente el puerto, se ha utillado
con los elementos mds modernos, se han establecido
importantisimas industrias, y como consecuencia de
todo ello, ha llegado a ser uno de los de mayor trafico
del mundo.

No es menos asombroso el acierto de los ingenieros
polacos al concebir la idea de este nuevo puerto, al
estudiar sus obras y al construirlas en condiciones ta-
les que su rendimiento préactico ha llevado un ritmo
mas acelerado que las obras mismas, secundadas, ade-
més, por las iniciativas particulares, que han estahble-
cido importantisimas factorias y que demuestran una
vez mas el acierto del puerto, en cuyo desarrollo han
visto un préspero porvenir.

Figura 4.—Gria de 40 toneladas, para embarque de carbon,

El digue norte estd constituido (fig. 5) por un pilo-
taje relleno de piedra. La seccién tipo de este dique’
tiene una altura total de nueve metros, y se construye
exclusivamente con materiales de la localidad (piedra
y madera), resultando de un coste muy econémico y
racionalmente aplicada. En el mar Baltico no existe el
peligro de destruccién de la madera por el molusco te-

- redo, y la construccién submarina con este material pue-

de considerarse como permanente. Por el contrario, la
parte de la estructura situada sobre el nivel del agua
serd necesario sustituirla en un plazo de quince o veinte
afios por una supraestructura de hormigén o mampos-
teria, que facilmente podra ejecutarse. Una cons-
truccién semejante se empled en el puerto de Sassnitz
con muy buen resultado. La longitud total del dique
Norte es dz2 740 metros.

El dique Sur y los rompeolas se han construido todos
ellos con cajones de hormigén armado en la infraes-
tructura y hormigén en masa en la supraestructura.
La profundidad de estas obras varia entre ocho y doce
metros, y las secciones adoptadas son las que se in-
dican en las figuras 6 y 7. La longitrd total de esta
clase de obras, ya construida, es de 2.400 metros.

Los muros de muelle tienen calados que oscilan en-
tre ocho y doce metros, habiéndose adoptado tres sec-
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Figura 6.—Seccién tip:
Figuryg 5.—Seceion tipo del dique Sur, para ca-

del dique Norte, lados de ocho metros.

Figura 7.—Seccién tipo del dique
Sur, para calado, de 9 metros.

Figurg 8. — Seccion
tipo de muelle para
calados de 8 metros.

Figuras 9 y 10.—Secciones de los muelles para calados de
diez y doce metros.

ciones diferentes, segtin la profundiuad. Para calados
hasta ocho metros se ha empleado una estructura mix-
ta (fig. 8), compuesta de pilotaje de madera en la
parte inferior y de hormigén en masa en la supraestruc-
tura. Para calados superigges, hasta 12 metros, la sec-
cién de los muelles es de cajones de hormigén armado,
de los que se han construido dos tipos diferentes: uno
para calados de 10 metros y otro para calados de 12
metros, siendo ambos de andloga disposicién (figu-
ras 9 y 10). La longitud total de muelles construidos
con las secciones indicadas es de 12.000 metros, y todos
ellos han sido calculados para una sobrecarga de 3.000
kilogramos por metro cuadrado. La coronacién de los
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muelles estd a 2,50 metros sobre el nivel medio del
agua.
Los tipos de cajones, como puede apreciarse por sus

- secciones transversales, se han proyectado de la for-

ma mas sencilla posible; todas las paredes son verti-
cales y del mismo espesor en toda su altura; en al-
guna de ellas el espesor empleado es mayor del que
tebricamente se necesita; pero este exceso de dimep-
siones se compensa, como Se verd después, por las ven.
tajas que se obtienen en la construccién. El céleulo
de los cajones no presenta minguna dificultad, ¥ se ha
hecho comprobando en cada elemento su estabilidad y
resistencia a los esfuerzos que sobre él actfian, tanto
durante las maniobras de colocacién como en la obra
yo “terminada.

EJECUCION DE LAS OBRAS

Por crecrlo de interés describiremos con alglin de-
talle el procedimiento de construccién que se ha se-
guido en el puerto de Gdynia para la construccién y

Figura 11.—Posicion del cajon durante la construceién. Hl
lanzamiento se efectfia dragando el terreno en que se apoya

Figuras 12 y 13.—Posiciones del cajén durante el lanza-
miento y cuando empieza a flotar.

Figuras 14 y 15.—Hl cajon durante su transporte y ya fon-
deado en su sitio, preparado para rellenarlo de arena.
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colocacién de los cajones de hormigén armado, sistema
muy original, econémico y rapido.

Por la celeridad con que era preciso llevar las obras
no se podia intentar construir los cajones en gradas.
Se pens6 entonces en construir un dique seco; pero del
estudio de las condiciones del terreno se dedujo que su
coste habria de ser elevadisimo y, ademés, de una con-
servacién muy cara.

Al tener que prescindir de estas dos soluciones, se
ideé construirlos en posicién horizontal (fig. 11) sobre
el terreno disponible, efectudndose el lanzamiento dra-
gando delante de los cajones para que deslizasen por
la pendiente nafural que asi se formaba, hasta llegar
a una profundidad tal que los cajones pudiesen flotar.
Construyendo los cajones en una zona que fuese ne-
cesario dragarla, resulta que las operaciones de po-
nerlos a flote por el procedimiento indicado no enca-
recian la operacion. Para poder realizar este plan era
preciso, ademéds, disponer de un {erreno suficientemente
amplio y que fuese de arena, para que se formase la
pendiente uniforme por donde habria de producirse el
deslizamiento. Estas condiciones se encontraron cum-

Figura 16.—Vista general del puerto.

plidas en los terrenos existentes cerca de la gran dar-
sena interior.

Egs evidente que este sistema presentaba grandes ven-
tajas; pero por ser totalmente nuevo no se podia te-
ner experiencia propia ni ajena sobre sus resultados.
Por eso, antes de decidirse definitivamente a emplearlo,
se hicieron estudios muy detallados, tanto teéricos como
practicos, para convencerse de gue el método era apli-
cable, completados con experiencias realizadas con mo-
delos de cajones a escala 1 :10. Los ensayos confirma-
ron los estudios tedricos y la realidad demostré des-
pués que los cajones se deslizaban exactamente de la
misma manera que lo hacian los modelos.

Ya con esta certeza del buen resultado de las ope-
raciones, la construccién de los cajones se efectud como
sigue:

Se construian en filas paralelas al borde de la dar-
sena en que se iban a lanzar. Como ya se ha indicado,
el fondo quedaba en posicién vertical y las dos paredes
laterales en posici6én horizontal. Todo el procedimiento
se funda en esta circunstancia, que proporciona tal
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Figura 17.-Vista parcial de los muelles.

sencillez y regularidad, cualquiera que sea el tamafio
de los cajones, que el trabajo presenta todas las ca-
racteristicas de una fabricacién en serie.

El terreno, que ya se ha dicho es de arena, se iguala
para formar una extension horizontal, en la que se
colocan plataformas de madera que soportarin el peso
de los cajones; sobre estas plataformas se colocan blo-
ques de hormigén que reciben los moldes y las ar-
maduras de hierro. Prescindiendo de los encofrados
verticales que limitan exteriormente la pared de fondo
y los laterales, los moldes consisten en grandes pane-
les, uno para cada compartimiento del cajon. Estos pa-
neles, que, por ejemplo, para el muro de muelle de
10 metros tienen 10 metros de longitud, 5,256 metros de
altura y 3,30'metros de anchura, se construyen en un
solo conjunto sobre plataformas especiales de montaje,
que después se transportan sobre un bastidor movible
para colocarlas encima de los bloques de hormigén an-
tes mencionados. Las armaduras de hierro se colocan
alrededor de estos paneles, asegurdndose su exacta po-
sicibn por medio de pequefios bloques de hormigoén.
Hasta que todo el trabajo de encofrado y armaduras

Figura 18.—Muelle de Polonia.
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no esté totalmente terminado, no se empieza el hor-
migonado, hacléndose después muy rdpidamente,

Kl desencofrado se hace desprendiendo del hormigén
los diferentes paneles, que se dividen en dos mitades,
¥ se retiran sobre un bastldor movible, Durante 1a
operacién en cuesti6n no hay necesidad de desclavar
una sola plezs de los moldes. Los paneles se {ranspor-
tan enteros al taller de montaje, donde se limpian y
enlucen de aceite, quedando dispuestos para un nuevo
empleo.

Como las dimensiones del terreno dedicado a la cong-
truceién de cajones no ponfa limites a la velocidad del
trabajo, dicha fabricacién se pudo hacer con gran re-
gularidad y =in ninguna interrupcién, lo que se ha tra-
ducido en un rendimiento elevadisimo en la fabricacién
de cajones, llegando en un mes a construirse 40, que
repregsentan una Jomgitud de 730 metros, aproximada-
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mente. La obra total comprendia 650 cajones de 18,40 -
metros de longitud. C ‘ ‘

El lanzamiento” de Ios cajones se ha hecho en la
forma cue esqueméticamente indican las figuras- 12
a 15, para los destinados al muelle de 10 metros de
calado. Estos cajones son asimétricos, por tener ls
pared exterior doble espesor que la interier, pero echén-
doles agua en su Interior flotan en posicién casi ver-
tical antes de ser transportados y sumergidos.

La exeavacion de la tierra delante de los cajones
se hace en parte por medio de draga de succién y en
parte por medio de draga de rosario. En un principio
se pensé hacerlo todo con draga de succién, pero fué
precizo acudir a la de rosario, por haberse encontrado
una capa de un metro de espesor de turba mezclada
con fango a la profundidad de cinco a seis metros, que
no se podia extraer por succién. ;
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DREDGING OF HARBOURS AND RIVERS, por E. C.
Shankland.—Un volumen de 248 péginas, editado por
Brown, Son y Fergusson, de Glasgow (52 a B8 Darnley
Street).—Precio, 43 chehnes,

El autor de esta obra ha dirigido durante muchos afios
los trabajos de dragado en el Tdmesis; trabajos de verda-
dera importancia, como lo demuestra el que en los ultirmos
doce afios se han extraido 22 millones de toneladas de pro-
ductos, y gracias a ellos puede ser Londres el centro co-
mercial del mundo. La experiencia adquirida por el autor
en los mismos, 1a ha romentado en su libro, lo que le da
un carficter de utilidad practica e interés técnico para to-
dos los que tengan que organizar, dirlgir o ejecutar obras
de dragado. Este Interés es todavis mayor si se tiene en
cuenta las pocas publicaciones dgue existen dJdedicadas a
dragados.

Consta la obra de cinco capitulos, En el primero se haece
una resefia higtérica de las dragas y sobre los tipos ac-
tualmente en uso; &o estudia la importancia de los draga-
dos en los puertos, con referencias a las obras del Canal
de Suez, los problemas que estas obras plantean, haclén-
dose por ultimo un detallado estudio sobre las condiclones
hidrolégicas, meteorolégicas y geoldgicas,

El capitulo II se dedica a las cuestiones marftimas ne-
cesarias en los dragados, los instrumentos de medida, con
una extenss descripelén del moderno sondador por el eco
¥ los aparatos para medir las corrientex y las veloclda-
des; trata de la toma de datos para los planos de sondeos
y redaccién de proyectos de dragados; en filtimo término
estudia las condiclones de log dragados en los canales en
curva ¥y su relaclén eon las dragas adecuadas.

Fl capltule III se dedica al estudio de las rfas, Ia in-
fluencia que en ellas efercen las mareas y las avenidas,
todo ellp en relacién con lo que a los dragados afecta.

El caplfulo TV estudis con todo detalls cada uno des loa
tipoe de dragas m#és modernos; la eleccidn del més ade-
cuado segin la naturaleze de! terreno ¥ la influsneia que
esta elecclén ejerce en el coete de las obras: la importan-
cla que tiene el mhs exacto conocimiento del terreno que
se va a {dragar y los sistemas que pueden emplearse para
obtener muestras: de un modo particular se estudian las
condiciones de aplicaclén de lag dragas de rosario, de suc-
cién y de cuchars, con descripelones de algunos tipos em-
pleados en obras que se describen y los resultados obteni-

. dos en sus rendimientos; igualmente se estudian los dife-

rentes procedimientos de transporte de los productos, se-
gun la calidad de &stos y del sitio en que se draga.

E! capitulo V estd dedicade a la cuestién econbmica de
los dragados, empezando por la indicacién del coste de las
dragas, su conservacidn, reparaciones, log elementos auxi-
liares que necesitan como remolcadores, ganguiles, impul-
sores, ete., ¥y estudldndose también la amortizacién de to-
dos estos elementos; con estos detos y los de congumo,
llega o establecer en tanto por clento el coste de la unidad
de dragade y su vertido descompuesto en las diferentes
partidas que lo Integran y para cada uno de los tipos de
drages; se presentan modelos de diferentes estados para

" llevar ordenadamente la contabilidad y la inspeccién ad-

ministrativa, de una obra de dragados: se estudia de una
manera muy clara y por medlo de chleulog senclilos el pro-
cedimlento para determinar las principales caracteristicas
de Ia draga que se necesita para una obra determinada,
aplicada a los diferentes tipos de squéllas; fAnalmente tra-
ta del dragade en roca con el mismo detalle que los ante-
riores, estudiando todos los procedimientos que pueden se-
guirse ¥ su critica para que en cada casc pueda emplearse
el miy adecuado,

El libro tiene muy buenas ijlustraciones, comprendiendo
en total 81 grabados, siendo su mayorie liminas encarta-
das; la impreeifn es excelente, 1a claze de pape! inmejo-
rable, lo que contribuye & hacerlo grato a la lectura, ade-
més del positive valor documenta) que enclerra en las ma-
terlas de que se ocupa.

LIOYD'SE CALENDAR.—1834.—Un volumen, 8247 paAginas,
editedo por Lloyd's, Londres, B, . 3. Precle, 4 8, 2 4.

Bsta potente organizacién inglesa publica todos los afios
su calendario, conatituide por un volumen de 847 paginas,
que contiene informaeciones indispensables para los ma-
rinos.

El calendario se divide en once secciones; cada una de
ellas proporciona una documentacién muy completa sobre
infinidad de cosas. L& primera trata de astronomila, ma-

- reas, ete.; la segunda, de lam diversas actividades de la

corporacién editora, contratos. etc.; Ia tercera, del regis-
tre de buques, franco-bordo, calado de bugues etc.; la cuar-
ta, de las informaciones interesantes a los caplianes sobre
incidentes en el mar; la gquinta, de la conversién de mone-
das, voliimenes, pesos especificos, tabla de disgtancia de
puerto a puerto; la sexta, trata de las cartas marinas, se-
maforos, vientes, corrientes, instituciones de salvamento;
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la. séptima seceidn, trats de instrumentos néuticos; la oe-
tava, da informaciones econdémicas sobre 1923, tarifas, fle-
teg, ete.; la novena, sobre el derecho maritimo; la décima,
de ocupa del Canal de Panamé, Canal de Wellaud, sefiales
submarinas, estaciones pertnanentes de T. 8, H., etc., y la
undécima, trata de Consuladoes, Embajadas, Cimarag de
Coemerclo,

A BOOK OF PORT PLANS.—Un volumen de 85 paginas,
publicado por Lloy’'s List & Shippings Gazette.—Lloyd's.
London E. €. 3. Precio, 1 5. 2 4.

Es ésta una publicacién eminentemente interesante para
los navegantes, Contiene el plano de los puertos que se in-
dican a continuacién y para cada unc da la identificacién
de los muelles, darsenas, obras y todas las informacicnes
necesarias para la entrada. Los puertos son: Amsterdam,
Amberes, Bremen, Bristol, Cardiff, Copenhague, Dantzig,
Dunquergue, Gdynia, 'Glasgow, Gotemburgo, Hamburgo,
Hartlpool, El Havre, Hull, Liverpool, Londres, Manchester,
Marsella Newcastle, Newport-Mon, 0Oslo, Rotterdam, Sou-
thampton, Estocolmo, Sunderland y Swansea.

Los clichés son muy claros y precisos, y toda la obra
csth muy bien editada. .

BROWN'S NAUTICAL ALMANACH 1934 — Un volumen
de 730 paginas, publicade por Brown y Fergusson Lid.,
Glasgow.—Precio; 3 chelines.

. te Almanague niutico es un grueso volumen ¢ue da
informaciones precisas y numerosas sobre una gren can-
tidad de asuntos interesantes para la navegaciin maritima.

Resultaria enojoso enumerar todos los asuntos de gue tra-
ta, pero si diremos gue es una obra tan util que d-be en-
contrarse a bordo de t0dos los buques. No dejaremos sin
citar, sin embarge, por su inferés, tres tablas de este Alma-
nague: Los faros de lgs costas europeas, Informaci-n<g re-
lativas a cada uno de lgs puertos britanicos, y las Tablas de
marees para los principales puertos europeos.

LA CONSTRUCTION NAVALE EN FRANCH.—Bajo este
titulo, la Chmara Sindical de log Constructores de Bu-
ques y de MAquinas Marinas acaba de publicar una obra
de gran valor documental, debida a su secretario general,
M. Em. Vergé.

Presentado de una manera clgra y armdénica, con bellas
ilustraciones de M. Haffner, este libro estudia sucesivamen-
te: la flota mercante francesa, los bugues modernos, la or-
ganizacién industrial y financlera de los aatilleros navales,
la. proteccién en Francia a los bugques mercantes, las me-
didas de proteccién en Francla y en el extranjero; y con-
cluye con opinfones interesantes sobre la situacién presen-
te ¥ la perapectiva de esta industrin en el porvenir.

Los problemas que a esta industria se refleren se expo-
nén en su conjunto de una manera muy completa ¥y muy
expresiva, sin ningfin cardcter de parcialidad y con el Gnico
objeto de ‘docurnentacién general y préctica.

TABLAS MARINAS, por A, M.» Villalén y Garcia de Pa-

redes.—Tercera edicién aumentada.—280 piginas. -- Bar-
celona, 1933

Los antiguos jefes de la Armads, Sres Villaldn y Garcia
de Paredes, tan conocldos del] publico navegante en Espa-
fia e Hispancameérica, acaban de publicar una nueva e in-
teresante coleccién de tablas marinas, que por lo moder-
na y completa tendréd sin duda una excelente acog'da. En
ella han acumulado el producto de su dilatada experiencia
en largos afios dedicados a la preparacién de los pilotos ¥
capltanes,

Constituyen la colection sels agrupsaciones, con 79 ta-
blas en total, como se resume a continuacién:
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Primera agrupaeién. Alcance geografico de los faros, de-
presion aparente y distancia al horizonte, distancia a un
objeto de altura conocida, situacién por demaras, rumboc
y distancia navegada, para pasar a una distancia deter-
minada de un punto, correccidn a laz radiodemoras.

Segunda agrupacién. Es{ima, ortos y ocasos, dvracién de
los crepusculos, circunstancias favorables, azimutes sl orto
¥y ocaso, correcciones de alturas, refraccién, eorreccion por
temperatura. y presién, depresién de la costa.

Tercera mgrupucién. Azimuted! coeficiente Pagel, rumbo
inicial, situscidn por meridiano y tangente, punto aproxi-
mado, paso de la Lyna por el meridiano, pleamar, conver-
gi6n de intervalos, pa.rtes meridionales, compensacién de
agujas magnética y giroscépica, rectas de altura.

Cuarta agrapacién.’ Logaritmos, partes proporcionales,
logaritmos de adicién y sustraccién, ete.

Quinta agruepacion. FEquivalencias termométricas, vientos,
conversion de millas por hora en m. p. s, de pu'gadas en
milimetros, temperaturas del ailre, AA, tendencias baromé-
tricas (bb), reduccién de alturas barométricas, conversiones
diversas (pulgadas, milibares, milimetros), psicrémetro.

Sexta agrupaclén. Equival:ncias diversas, densidades,
abreviaturas, husos horarios, plenisferio, coordenadas de
laa principales estrellas.

NUESTRO PROXIMO
NUMERO

Entre otros originales e informaciones de interés,
se publicaran en nuestro proxipao nimero los si-
gulentes articulos:

EL CODIGO INTERNACIONAL DE SENALES,
por Timoteo Olondo, de la Subsecretarie de la
Marina Civil.

EL ESTADO Y LOS PUERTOS, por José Maria
Aguirre, Ingeniero Director del Puerte de Riba-
desella.

EL TRAFICO DE LA PESCA, por Fernando de
Buen, del Instituto Espafiol de Oceahografia.

JPROYECTOS..., por M. del Valle, capitén de la
Marina Mercante. :

ORGANIZACION DE LOS PUERTOS DE FRAN-
CIA, primer articulo de una serie que analizard
la orgsmizacién portuaria de los principaies
paises.

EL CANAL DE LOS DOR MARES, descripcion
del proyecto de canel Atléntico-Mediterrdneo,

en Francia.

LA INDUSTRIA DEL BACALAO EN ESPANA




INFORMACION GENERAL

Conferencias sobre el cemento

En la Escuela de Ingenleroz de Ca-
minos, Canales ¥y Puertos empezarin
el dia 16 de febrero ungy serie de die-
cigcho conferencias sobre el cemento
(1), sus teorias y sus aplicaciones, en
las que tomaran parte las mAis acre-
ditadas autoridades en las materias
sobre las que versan. Entre ellas, la
correspondiente al dia 2 de marzo se-
réd desarrollada por nuestro ilustre co-
laborador don Eduardo de Castro, pro-
fesor de Puertos de la mencionada Es-

PERS

Han sido nombrados ayudantes per-
sonales del ministro de Marina don
José de la Pefia Hickman, don Cagi-
miro Cornago Fernfindez y don Pe-
legrin Benito Serres.

Ha sido nombrado comandante del
“Almirante Cervera” el capitin de Na-
vio don Enrlque Pérez Fernindez; pa-
ra igusl cargo en ¢l submarino “C 5
¢l capitin de corbeta don Pedro Sanz
Torres; para el mismo cargo en el tor-
pedero “Niimero 207, el tenlente de Na-
vip don Luis Blanca Carlier, y del
“Nimere 21", el de igual emplec don
José Maria de la Puerta Yhifiez.

Han sido mombradosg segundos co-
mandantes de los buques “Alcald Ga-
liano”, “Almirante Ferrndiz” y “Lau-
ria”, respectivamente, los tenientes de
Navio don Juan Lara Dorda, don Da-
niel Araoz Vergara y don Francisco
Martel Hidalgo.

Ha sido ascendido a contraalmirante
de la Armada el capitan de Navio don
Joaquin Cervera y Valderrama.

Ha, sido nombrade agregado naval a
la BEmbajads de Hspafia en Londres
el contraalmirante de la Armads don
Alvaro Guitiin Delgado.

Marina Civil.

Han sido nombrados letrados aseso-
rea en la Inspeccién general de Perso-
nal y Alistamiento de la Subsecreta-
ria de la Marina Civil don Santiagc
Rodriguez Fifiere, don Julio Farias
Varohay, dot Valeriano del Castillo ¥
Saenz de Tejads.

Ha sido nombrado delegado del Ea-
tado en la Compafiia Transmediterra-
nea. don Salustiano Hatadella Arné.

(1) Tenemos a dispogicién de los lec-
toreg que les interese el programa com-
pleto de estas conferencias.

cuela, con el sugestivo tema titulado
“Las descomposiciones de los cemen-
tos ¥y sus defenaas”, de la que dare-
mos un extracto a nuestros lectores
por ser de especial aplicacién a las
obras maritimas.

Es lamentable que enire los temas
destinados a las aplicaciones del ce-
mento no figure ninguno dedicade a
las obras de puertos, gue es una de
las més interesantes,

ONAL

Ha, sido nombrado deiegado del Es-
tado en el Consorcio Nacional Almadra-
vero don Angel Rizo DBayona, y secre-
tario del mismo don Jullin Amich
Bert.

Ha gido nombrado subdelegado del
Estado en la Compafiia Transmedite-
rranea en Barcelona don Julio Garcia
WVaso; para el mismo carge en Santa
Cruz de Tenerife ha sido designado don
Altonso Delgodo Lorenzo,

Ha sido nombrado representants del
delegado del Estado en la Compaiiia
Trasatldntica e inspector de Abastos
en Barcelona don Juan M. Pifiol Llau-
daré.

Ha sido nombrado jefe de la Seccion
de BEstadistica e Informacion de la Sub-
secretaria de la Marina Civil el sub-
inspector de primera don Juan Navarro
Daghine, cesando en la Subdelegacitn
do Pesca de Corufia.

Ha sido nombrado, con cariacter inte-
rino, delegado maritimo de Gulpuzcoa
el subinapector de primera clase don
Benito Cereceda Gargollo, cesande en su
cargo de subdelegado de Pesca de Vigo.

Ha sido nombrado asesor suplente de
la Delegacién Maritima de Vizecaya don
Alvaro Vélez Caldersn.,

Ha sido nombrado capitin del bugue
“¥Vicente La Roda” don Buenaventura

Inchausti Inchusagarra, capitin de la
Marina mercante de la inscripeion de
Bilba.o.

Ha sido nombrade capitatt del buque
“Cabo Menor” don, Joaquin Ruciola Al-
varado, de la inscripcidn de Santznder.

Ha. sido nombrado capitan del buque
“Habana” don Jestis Marrogquin, de la
ingeripeién de Santander.

Puertos.

Ha sido nombrado presidente de la
Junta de Obras del Puerto de Malags
don Juan Carrasco Guerrero.

Ha sido nombrado delegado del Hs-
tado en el Consorcio de la Zona fran-
ca del puerto de DBarcelona don Ale-
jandro Bosch y Catarineu.

Ha sido nombrado ingeniero subdi-
rector del puerto de Valencia don Vi-
cente Vicioso.

Ha. gsido nombrado ingeniero director
de la Comisién Administrativa del
puerto de Ibhiza don Vicente Millan,

Ha sido nombrado en comisién inge-
nierc director del puerto de Melilla. don
Gustavo Pifinels., :

Ha, sldo nombrado ingeniero director
interino del puerto de Vigo don Manuel
Espixrago. o

Ha sido nombrado por oposicién
prictico de nimero del puerto de San
Esteban de Pravia el capitin de la
Marina, Mercante donr Juan Antonio
Corrales.

Para la Seceion de Navegacion de la
CAmara de Comercio de Santander han
sido designados vocales los sefiores si-
guientes:

Don Modesto Pifieiro Riquelme, en
representacién de los armadores de
bugues.

Don Jestts Garecias Castlllo, en repre-
sentacién de la claze de copsignsta-
rioz de buques.

Don Angel Illera. Barbachane, en re-
presentacién de los comisionistas y
agentes de Aduanas,

Sefiores Hijos de Arrarte, S, L., en
representacién de los almscenistas de
efectos rnavales.

TRAFICO

1as comunicacciones maritimas,

En un reciente Consejo de minigtros,
el de Marina dié cuenta de haber de-
nunciado 1a Compafiia Trasatlantica el
*modus vivendi” concertado a fin de
mantener las lineas de navegacién na-
meros 1, 3 y 4, reconociendo el Conse-
jo 1a necesidad de sostener muestras co-
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municaciones con América, blen formu-
lando, dentro de la legislacidn vigente,
un nuevo convenio ¢ llegando incluso
hasta la prestacién del servieio por el
Estado, tenlendo en cuents que es pro-
pbsito del Gobierno la ripida presenta-
cion Qel proyecto ‘de ley de Comunica-
ciones maritimas. ;
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El trafico en el puerto de Gijon.

Nuestro corresponsal en este puerto
nos remite los siguientes datos relati-
vos al movimiento de mercancias du-
rant2 el afo 1933 comparado con el del
afio anterior. Dada la importancia del
embarque de carbon, se insertan se-
paradamente los datos referentes a esta
mercancia.

Trafico de carbén en toneladas

Diferen-
1933 1932 cian
Junta de
Obras ... 763.897 762.433 -+ 1.464

B.ise "de
Langreo. 746.733 901.638 — 154.905

1.510.630 1.664.071 — 153.441

Totales

La huelga minera habida en el afio
altimo, que duré mas de dos meses, es
la. causa de este importante descenso
en la exportacién de carbon.

El mercado de carbones parece pre-
sentar alguna mejor perspectiva, debido
fundamentalmente al mayor trabajo en
las factorias sidertrgicas .

Esta mejora se refleja, como es na-
tural, en el material puesto hoy al tur-
no en el Musel, que se aproxima a las
30.000 toneladas, sin incluir en esta ci-
fra. el tonelaje de buques atracados y
cargando. Sin embargo, esta animacién
es superior a la que corresponde a la
del mercado de carbones, por haber ve-
nido retrasado el aumento de cargue de-
bido al mayor consumo en la época de
invierno, que se nota siempre en los me-
ses de noviembre y diciembre.

Fletes.—Los tUltimos tipos de que te-
nemos noticias son: San Sebastian, 11.
Bilbao, 7/10, segun tamafio de buque.
Santander, 9. Vigo y Villagarcia ,13. Me-
diterrdneo, 13/15. A

Preclos.—Precios franco bordo Gijon:
cribado y galleta, 57. Granza, 48. Menu-
do, 43 .Briqueta, 68.

El movimiento de mercancia general
ha sido:

Toneladas

métricas.
Importacién ... 319.035
Exportacién i 09.425
L i % RS 418.460

Englobando toda clase de mercancias
resulta que el tréifico total del puerto
durante el afio 1933 ha sido de 1.929.090
toneladas.

El trifico en los grandes puertos de
Europa.

Durante el afio 1933 el trafico de los
principales puertos europeos de gran
competencia entre si, ha sido el siguien-
te, que se compara con el de 1932:
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El mayor transatlantico del mundo entrando en el mayor dique de carena.

El 19 de enero inauguré el “Majestic”, de la White Star Line, el nuevo dique
seco de carena “King George V”, de Southampton.—La fotografia muestra al
soherbio transatlantico entrando en el dique.

1933 1932
Toneladas Toneladas

Hamburgo.. 17.822.227 18.353.158
Amberes..... 17.374.503 16.716.734
Rotterdam.. 14.306.115 14.160.429
Bremen...... 7.640.462 7.740.346
Génova...... 6.860.143 6.430.877
Marsella..... 6.304.216 6.577.261
Rouen (1).. 12.942.147 12.626.063

El tonelaje amarrado en el puerto
de Bilbao y el desguace de la flota
bilbaina.

A continuacién insertamos los datos
numéricos del amarre de barcos en el
puerto de Bilbao en 31 de diciembre de
1933, comparados con los que existian
en igual fecha del afio 1932.

dlgl;;:gfxoes Registro bruto
Matfohla ——m—————
1932 1933 1932 1933
Bilbao ... 48 45  168.768  167.930
Sevilla ... T 8 12.492 13.927
Valencia. . — 1 — 1.001
San Sebas-
tidn ... 2 3 4.306 6.740
Gijén ...... — 3 — 7.331
Extranje-
FOE o 1 1 3.564 5.012

58 61 180,130 201.941
Aunque de esta comparacion parezca

deducirse que el tonelaje amarrado
tiende a aumentar, relativamente no es

(1) En este trafico estd incluido el
maritimo y el fluvial.
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asi; pues hay que tener presente que
en fin de septiembre de 1933 el namero
total de buques amarrados era 69, y re-
presentando un total de 215.021 tonela-
das; a partir de esta fecha se ha ini-
ciado el descenso, como si representa-
se el punto maximo de la variacién del
tonelaje inactivo. Esta mejora observa-
da no puede atribuirse a una mayor
actividad en el trafico maritimo, sino
a los buques que han desaparecido por
su desguace y ni siquiera aquellas di-
ferencias llegan a compensar las dis-
minuciones producidas por los desgua-
ces, que durante el afio ultimo ha sido
de 13.251 toneladas en los siguientes bu-
ques:

Tons. de re-

Buques Armador gistro bruto
Urko-Mendi..... Sota y Aznar... 3.278
Aizkori-Mendi.. Idem 2.272
Ordunte -Mendi Idem 3.952
Gobelas............ Velilla-Candina 002
Sodupe............. Maura y Aresti 2,757
ORI et T iman s sl s 13.251

Las pruebas del “Cabo San Agustin”

El dia 17 de enero se practicaron las
pruebas pdra optar a la percepcion de
primas a la navegacién de la motonave
“Cabo San Agustin”, que dieron resul-
tados satisfactorios, alcanzando la velo-
cidad de 18,33 millas por hora.

Nuevas lineas entre Italia y Afriea
del Sur.

Recientemente se ha llegado a un
acuerdo entre el Gobierno Sudafricano
y dos de las méas importantes Compa-
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filas de navegacién italianas para es-
tablecer dos nuevas lineas regulares de
navegacion; una para el Congo, prolon-
gada hasta Bl Cabo, ¥ otra con eacalas
en (Génova, Marsella, Dakar, EI Cabo,
Port Elisabeth, Durban. Las salidas se-
ré4n mensuales y se destinardn a ellag
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log trasatlinticoa “Duille” y “Giulio Ce-
sare”, que actualmente hacen el aervi-
clo a. América del Sur, después de im-
portantes mejoras. La duracion de Ia
travesia desde Marsella y El Cabo serd
de catorce dias y quince horas, com-
prendiendo la escala de Dakar.

PUERTOS

La amplaciéh del puerto de Oréin.

Bl ripido dessrrollic gue ha tenido
este puerto ha obligado = penaar en
su expansiéh para no entorpecer ¢l im-
portante trifico que lo frecuenta.

Ei proyecto que se ha redactado com-
prende dom partes, con un presupuesto
total del orden de mil millones de fran-
cos; I4 primers parte se refiere a la
extensidn hsacla el Bate, comprendiendo
un antepuerto de 35 hectareas, tres dar-
sehad con una superficie total de 75
hectiréas, con una longitud de ruelles
de 4500 meiros y 40 hectfireas en Ia
zong, de servicio. .

Hn 1a segunds parte se proyecta unir
por el Oeste el puerto actuil con la
bahia de Mers-el-Kébir, éongirvyendo
una, ddrsena de 90 hectareas de superti-
cie, eon un calddo minimo de 12 metroa
y 1.200 metros de muslles.

La reslizacién de las obras paréce
que gorfi inmediata, aunque ejecutindo-
84 escalopadamente. En la actualidad
existe en la Camara de los Diputados
ffatcesa un proyecto de ley que autori-
za la inversién de 175 millones de fran-
cos para esfag obras.

Procuraréemos dar a nuestros lectores
una informaeitn téenica de tan intere-
sdnfes proyectos.

Las obras de defemsa en el puerto

de La Rdbita,

1 ministro de Obras Pablicss ha or-
defiddo que un inspector del Cuerpo de
Caminos, Canales y Puertos haga una
visita de inspeccién sl puerto de La
Rébita, con objeto de gque formule unsa
propuesta de laas obras de defensza que
sean mecesarias para evitar que ‘se pro-
duzcan dafios por la invasién del mar.

Nuevoe puerto americabo.

Denirv de poco tiempo tendrd efecto
la apertura al trafico internacional del
puerto de Brownaville, en el Estado de
Texas. i
. Brownaville quedari unido al Golfo de
Méjico por un canal de 24 kilémetros de
Iongitud y un ancho de 30 metros, con
uns profundidad de 7.5 m.

BEn el lad> de la ciudad se consirulrd
una dérsena lo suficientemente ancha
para facilitar toda clase de mahiobras a
lIos buques que entren o salgan.
‘InGtil decir gue todo el utillaje del
puerto es de lo mfs moderno y perfec-
cionado que existe. ’

Obras adjudicadas.

Han sldo adjudicadas las obras de me-
jora: del puerto de Villagarcia de Aro-
ga (Pontevedra) a don Manuel Garcia
Martfnez por ia. cantidad de 5.584.000
pesetag, con una baja de subasta de
235.194,46 pesetad,

Han side agdjudicadas las obras de
pavimentacién y viag del muelle de f&-
brica del puerto de Huelva a don Jose
Rulz Lazareno-por la cantidad de pe-
setas 1.393.500, con una baja de su-
basta de 209.937,81 pesetas.

Han sido adjudicadas ias obras de
construceién del dique del Gayo en el
puertoc de Luanco (Asturias}) a don
Francisco Llona por la cintidad de
230.000 pesetas, con una baja de subas-
ta. de 11.419,68 pesetas,

Han sido adjudicadas las obras de
mejora de las de abrigo y defensa del
puerte de Pefilscola (Chstellon) a don
Juan Colominsa. Cremades por la canti-
dad de 514.000 pesetas, con una baja de
subasta de 138.598,20 pesetas,

Han gide adjudicadas las obras de
reparacién del! puerto de Fuenterrabia
{Guiptizeoa) a don Ecequiel ILorca

- Aquerreia por la cantidad de 1.333.750

pesetas, con una baja de subasta de
167.841,33 pesetas.

Han side adjudicadas las cbras de
consiruceién de un embarcaderoc en el
puerio de Corrubedo (Corufa) a don
Jestis Montero Suirez por la cantidada
de 1337.62742 pesetas, con una baja de
subasta de 8.826,61 pesetas.

Las obras de construcclén de vias fé&-
Ireas de los trozos segundo y tercerc
del muelle de Levante del puerto de
Valencla han sido sadjudicadas a la
Sociedad Ibérica de Construcciones y
ObLras. piiblicas por la cantidad de pese-
tas 471.280, con una baja de subasta de
24.863,51 pesetas. : '

Han side adjudicadas las obras de
construccién de un embarcadero en Ha-
jo (Pontevedra) a don Joss Malvar Ccol-
var por la cantidad de 62.900 pescias,
con una baja de subasta de 16.461,94
pesetaa.

Han sido adjudicadas las obras de
proiongacion del muelle de Gran Tarajal
(Canariaa) a la Sociedad Anénima En-
trecanales y T4ivora por la cantidad de
4089.908 pesetaw, con una baja de su-
basta de 17.156,34¢ pesetas.
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Hdn -sidoe adjudicadas lss obras de
construceién de un muelle de abrigo en
el puerto de Rianjo (Corufia) a don
Benite Malvar por la cantidad de
3.9.000 pesetas, con una baja de su-
basta de 41.284,34 pesetas.

Han sido adjudicadas las obras de
prolongacion del dique de Levante y
refuerzo de los actuales del puerto de
Vinaroz (Castellon) a la Sociedad Ibé-
rica de Construcciones y Obras puabli-
cas por la cantidad de 2.132.000 pese-
tas, con una baja de subasta de 333.870
pesetas,

Concesiones.

Ha s1do autorizada. la Compafiia
Arrendataria del Monopolio de Petréleos
para prolongar en el muelle de Caro,
del puerto de Valencia, las tres tuberias
existentes y ampliar la instalacién pa-
ra el abastecimiento de carga y deacar-
ga de productos. Se concede un plazo
de dos meses para comenzar las obras,
debiendo quedar terminadas en el de
seis meses, :

Ha. sido autorizada la Compafiia
Arrendataria del Monopolio de Petrd-
leos, 8, A, para instalar en el puerto
de Alicante una tuberia de enlace en-
tre las que tiene establecidas para la
factoria de Babel y Ia. Cantera.

Ha sido autorizado don Francisco
Velguela para construir un embarcade-
ro en la margen derechsa del rie Sua-
ron (Oviedo) en su confluencia con la
ria. del Eo en el lugar de Boca de Olga.

Han sido autorfzados don Antonio
Andréu y don Juan Lladé para cons-
truir en la zona maritima terrestre y
en el mar de Porto Coldn (Baleares),
¥ punto de costa denominado “La Baae
Nova”, b1 casetas-varadel'os para em-
harcaciones menores y ttiles de pesca.

Ha sido autorizado don Bduardo Ga-
ray para construir en la playa de Ba-
quio (Vizcaya) un edificio destinado a
bafios, ocuparido una parcela de terre-
ne de dominte ptiblico de 1.610 mefros
cuadrados de superficie. Se concede un
plazo de tres mesea pars comenzar las
obras y otro de dieciocho para su ter-
minacién,

Se han otorgado concesiones detiniti-
vad para ocupar parcelas con destino
8 la construcclén de edificios particula-
res en la playa de la Oliva (Valencia)
a loa Eenores siguientes: Don Vicente
Garcia y Gareia, don Domingo Sanchiz
Girau, don José Ramén Faster, don
Romualde Garcerin, don Antonio Ma-
yans, don Evaristo Ballester y don Ig-
nacio Vives y Vives.

Ha gido autorizado el Ayuntamiento
de Javea (Alicante) para ocupar, con
cardeter permansnte, en la zona mari-
timo-terrestre una faja de terreno de
cuatro metros de anchura por 1920
matros de longitud, con destino a. la
congtrucclén de un pasec maritimo.
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CONSTRUCCION NAVAL

¥royecto de nuevas construcciones

En la sesion de Cortes del dia 19 de
enero, el ministro de Marina leyé un
proyecto de ley por el que se autoriza
al Gobierno para contratar directamen-
te la construccion de los buques si-
guientes:

Dos buques minadores de superficie de
unas 2.000 toneladas de desplazamien-
to, con un coste aproximado de 16 mi-
llones cada unidad.

Dos submarinos iguales al “D-1", que
actualmente se construye en Cartage-
na, con un coste aproximado por uni-
dad de 17,4 millones de pesetas.

Un bugue hidrégrafo igual al “Tofi-
fio”, actualmente en construccion en El
Ferrol, con coste aproximado de 6,7 mi-
llones -de pesetas.

La aprobacién de este proyecto de ley
remediara la crisis de trabajo que ha-
ce tiempo padecen los astilleros de la
Armada.

Registro Técnico de Construccion
naval.

Para completar los datos necesarios
¥y poder formar el Registro Técnico de
Factorias de Construccién y reparacion
de buques se ha nombrado una comi-
si6n, que estudiara e inspeccionara las
Factorias navales situadas en Levante
y Sur de Espafia y Baleares.

Dos nuevos buques aljibes.

Ha sido adjudicado a la Sociedad Es-
pafiola de Construccién Naval el su-
ministro de dos buques aljibes de 300
toneladas de capacidad para agua dul-
ce por un importe de 2.396.338 - pese-
tas.

Modificacion del trasatlantico
“Champollion”.

Hste trasatlantico, de 12.260 toneladas,
de la. Compagnie des Messageries Mari-
times, que hace el servicio postal a
Egipto y Siria, va a ser transformado
alargando su eslora, que ahora es de
151 metros, en 8,50 metros, sustituyen-
yo su proa por otra de forma moder-
na. También experimentarin una im-
portante transformacion sus maquinas.
Los trabajos se ejecutaran en los as-
tilleros de la Sociedad Provenzal de
Construcciones Navales.

Nuevas construcciones de buques.

Vuelve a renacer en todos los paises
el interés de sus Gobiernos para favo-
recer la. construccion de nuevos buques
mercantes que vengan a sustituir las

viejas unidades dadas de baja en el
servicio activo por haber sobrepasado
la edad reglamentaria,

Algunas de estas nuevas unidades son
las siguientes:

El “Oronto”, de 20.000 toneladas, cons-
truido por los astilleros Vickers-Arms-
trongs Litd., de Barrow-in-Furnness, pa-
ra la Cla. Arient Steam Nav. Co.

E] “Colitea"”, para pasaje y carga, de
4.000 toneladas, que construye la firma
Cantieri Riuniti, del Adriatico, para el
Lloyd Triestino.

Otro buque de 10.000 toneladas que
estd en gradas en los astifleros William-
Hamilton, de Glasgow, para la Cia. J.
Brocklebank Ltd., de Liverpool.

La “Anglo-Saxon Petroleum Co. Ltd.”
tiene en construceién su buque-tanque
de 12.100 toneladas en los astilleros ita-
Jianos Cosulich.

La Blue Star Line ha encargado a
los astilleros Harland and Wolf la cons-
trucecién de dos motonaves de dos hé-
lices, de 13.000 toneladas cada uno, con
una velocidad de 16 nudos, destinadas al
triafico de Nueva Zelanda y Australia.
Estos buques tendran 160 metros de
eslora, 22 metros de manga y 13,50 me-
tros de puntal, Llevaran bodegas con
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refrigeracion para el trasporte de car-
nes, productos derivados de la leche,
carnes congeladas, frutas y otras mer-
cancias delicadas.

La Hanseatische Schiffahrts und Be-
trieb Gess. han encargado a cada uno
de los astilleros Blohm & Voss de Ham-
burgo y Deschimag de Bremen un bu-
que mixto de 16.000 toneladas de re-
gistro bruto, con velocidad de 18 nudos,
que serian destinados al servicio del
Extremo Oriente.

Botaduras de bugques.

En los astilleros de A. B. Goetaver-
ken se ha celebrado la botadura del
buque "Leopold-L-D”, de 130 metros de
eslora, 17 metros de manga, 7,50 me-
iros de calado, con un tonelaje de 9.000
toneladas. La propulsién de este buque
serd con motores Diesel de 3.100 C. V.
La casa armadora es Louis Dreyfus et
Cie.

Los astilleros del Mediterraneo aca-
ban de botar un paquebote destinado a
la Compafiia Tonache para el servicio
de las lineas de Argelia.

El nuevo buque, bautizado “El-Dje-
zair”, tiene un desplazamiento de 5.800

Dos formaciones de icebergs en el Atlintico del Norte.
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toneladas, mide 120 metiros de eslora
¥ 16,40 metros de manga. 8u silueta
es muy caracteristica, -con chimeneas
muy bajas, popa recta de crucero y roda
inclinada, que le dan una .impresion de
potencia. y velocidad, Tendra velocidad
de 22 nudos, o sea 41 Kkilémetros por
hora. La propulsién se hace por dos
grupos de turbinas Pearson, montadas
sobre dos arboles de hélices. .

Nuevos paquebotes polacos

En el coacursc abierte por la Socie-
dad TrasaMintica Polaca para la cons-
truceién de los paguebotes de 15.000 to-
neladas han triunfado los italianos, a
logs cuales fué adjudicado por un im-
porte de 8).000.000 de francos cada bar-
¢o, a’'papgar en seis afics ¥y obligindose
los agtilleros a recibir dicha suma en
earbdn y acero polacos. Como se Ve,
cada dia se extiende mas el trueque
como sistema de relacién econdmica in-
ternacional,

' La coustruccién naval mundial.

"HL “Lloyd Register of Shipping” ha

publicado la lista de los buques mer-

cantes en construecion a fines de di-
cilembre ds 1933. .. .. . .. ;

En los agtilleros del mundo entero se
hallaban en construccisn en dicha fe-
cha, 206 bugques, con un tonelaje glo-
bal de T57.277 toneladas, repartidas co-
mo sigue:

Nfimero
de Tonelaje.
bugques.
Gran Bretada........ 90 331.541
Japén ... 20 106.760
Francie, ......cocoemeeens 9 90.656
Suecia, ... 14 64.660
Holanda 32 40,540
Hspafie ..............-. 16 35,724
Dinamarca 6 24.663 -
Alemania 17 22.510
6 12,373
2 11.200
5 8.050

Los buques a vapor en consitruccith
suponen un tonelaje total de 327.923 to-
neladas con 98 unidades y los bugues
a motor 10 unidades con 418.25¢ tone-
ladas, Los veleros y gebaras en cons-
truccién suponen un total de sels umi-
dades y 2.500 toneladas.

PESCA

La pesca en el puerto de Vigo.

A continuacién se insgertan les resul-
tados obtenidos en la lndustria de 1la
pesca en este puerto durante el afio 1933
comparativamente con los. de los dos
afios anterjores.

Cantidad Valor
de pesca en venta
K Kgs. Pesetas
Afio 1981............. 45.306.498 24943951
18.588.018
21.368.852

De la compatacién de estas cifrag, lo
que mfés salta a la vista es que para
una baja en la pesca capturads el 1l-
timo afio, con relacién a 1931, de kilo-
gramos 608.467, que solameite repre-
sentsa el 1,4 por 100, resulte una baja
en su valer de 3.575.089 pesetas, que
significa €l 14,4 por 100.

Easta importante diferencla en el ren-
dimiento de la pesca es motivada por
{a. disminucién progresiva de las espe-
cles finas como, por ejemplo,, la merlu-
za, que bajé de 0.763.268 kilogramos en
1921 a 8.450.134 kilogramos en 1933.

En cambio, es faverable el progreso
que se observa en la fabricacién de
conservas, que ha aumentado en mas
de selz millones de kilogramos con re-

lacién a 1932 y en 1.500.000 con relacién
a 1931, a pesar de las trabas gue opo-
nen a su desarrollo, el régimen de con-
tingentes y aranceles de las naclones
importadoras.

La pesca en el puerto de Gijon.

Nuestro corresponsal en este puerto
nos facilita la estadistica de la pesca
capturads durante sl afio 1933, que en
total asciende a 5.807.254 kgs.

Clanificada por especies, resulta:

Kilogramos

Meriuza,

Panchos ........ccooveemviiiin e
GalloS .cviivi i 435.060
Congrio 44,873
Bonito .............0 143.530
Congria ................. 68,169
Mero ......... 2.532
Calamares 19.500
Lengusado 0
Barbadas ... 93.750
Salmonetes ... 53,581 :
Marisco 13.268
R o 1o ST 1.545.693
Total............ .. 5.807.254
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La Asamblea de Armadores de bu-
gues de pesca.

Entre los asuntos tratados por la
Asamblea de esta Federacitn, celebra-
da recientemente, figura la constitucicn
del Jurado Mixto Centril, procediéndo-
se a la designacion de los vocales que
han de representar a la indusiria pes-
guera en las diferentes secciones que
han de integrar dicho organismo; e
igualmente se occupé en lo referente a
si procede aplicar & Ja industria pes-
quera ¢l articulo 56 de la I.ey del Con-
trate de Trabsajo, que concede a los
obreros el derecho a disfrutar un per-
mise ininterrumpido y retribuido de sle-
te dias cada afio de duracién de su con-
trate de Trabajo, i)bligac;‘én no aplica-
pble, a juicio de la asamblea, a la ex-
presada industria, dades sus especiales
caracteristicas. En este sentido se re-
dactaron escrilos raronando la peticién
elevada a los érganos del Gobierno con
atribuciones en la materia.

La asamblea tomd en consideracion
el proyecto de establecer en el puerto
inglés de Milford Hawen una agencia
de venta del pescado, yz que las em-
barcaciones espafiolas suelen ir g &l con
ese objeto durante el periodo veranje-
go. De dicho proyecto se enviarin co-
pias 2 las Asociaciones de los puertos
& fin de gue emitan su opinién sobre
los puntos que contiene para resolver
definitivamente en la reunitn préxima.

También se traté de la convenisncia
de montar en Meadrid otro puesto de
venta del pescado, solicitando una ins-
talacién en el nueve mercado central,

Izualments se tratd del cierre domi-
nical de los puestos de venta del pes-
cado en Madrid y Barcelom, dando
cuenta el Consejo de las gestiones rea-
lizadas en ambas capitales y recono-
ciéndose unfinimemente la necesidad de
insistir en la campafia emprendida pa-
ra recabar del Gobiernc una disposi-
cidn de cardcter general, inspirads en
1 convenlencla publica de productores
y consumidores.

Otros temas fueron objeto de la dis-
cusién de la asamblea, todos ellos de
interés, tales como la cobranza del im-
puesto sobre la pesca, para obras de
los puerioz pesqueros,. la constitucién
del Consejo Superior de Servicics Ma-
ritimos, el proyecto de ley de pesca y la
adquisicién de vagones Ifrigorificos, gue-
dando eate 0ltimo asunto aplazade has-
ta nuevoe estudlo.

Escuela de Orientacién maritima,

El Po6aito de pescadores de Gijén ha
solicitade del ministro de Obras Pabli-
cas que g8 active la subasta de la Lon-
ja de pescadores, en la gue tienen pro-
yectade instalar una Escuela de Orien.
tacién Maritima, ademés de los servi-
cloz propios de la profesidn.
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Laboratorio de Investigaciones Pes-
queras,

En breve quedara instalado el Labo-
ratorio de Investigaciones Pesqueras
Gue estd acordado crear en Vigo y cu-
yas ensefianzas han de ser de gran uti-
lidad para la clase pescadora de la
regién.

Escuelas de Pesca.

La Diputacion provincial de Santan-
der, que ya sostiene una HEscuela de
Pesca, en Santofia, se propone crear
otras dos, una de ellas en Laredo y la
otra, probablemente, en Castro Urdia-
les,

Es é&ste un excelente ejemplo que de-
biera ser imitado por organismos ané-
logos de las provincias del litoral, en
beneficio de la industria pesquera, que
tanta importancia tiene en nuestro pais.

La pesca de arrastre.

Por el Ministerio de Marina se ha pu-
blicado una Orden declarando que los
armadores de artes de arrastre a re-
molgque no estan obligados, hasta el pri-
mero del proximo octubre, a adoptar las
dimensiones de las mallas fijadas en dis-
posicién del 28 de septiembre ultimo.

La fecha anteriormente sefialada, pa-
ra dicha modificacién, era la de pri-
mero de enero de 1934.

Estadistica de interés.

La Federacién espafiola de Armado-
res de bugques de pesca, con el fin de
reglamentar la entrada de pescado en
los puertos de Inglaterra durante la
temporada préxima, para evitar o ami-
norar en lo posible los perjuicios di-
manantes de la aplicacién de la poli-
tica de contingentes, estid llevando &
cabo una amplia informacién cerca de
todos los armadores espafioles para
formar la estadistica de la cantidad de
pescado desembarcado por buques d=
esta bandera en aquel pais, durante las
cuatro ultimas temporadas.

La informacion puede ser de gran uti-
lidad para lo futuro, ya que en el pro-
ximo verano han de aplicarse desde el
mes de mayo los contingentes mensua-
les.

Nueva fabrica de conservas,

Ha sido autorizado D. Ignacio Villa-
rias Fernandez para construir una fa-
brica. de conservas en terrenos de la
zona maritima terrestre de la bahia de
San Vicente de la Barguera, ocupando
una parcela de 1.550 metros cuadrados,
situada a 10 metros de distancia del
puente y a 20 metros de la escollera de
encauzamiento. Las obras deben comen-
zarse en el plazo de seis meses, ¥y que-
darin terminadas en el de un afio.
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Dos vistas del estado en que qued6 el buque noruego “Erling Lindoe”, después
de su colisién con el vapor japones “Hakone Maru”.

La importacién de pescado a Fran-
cia,

El “Diario Oficial” de Paris publica
la lista de contingentes atribuidos a
Espafia para diversas clases de mercan-
cias para el primer trimestre del afio
1934,

BEstos contingentes son los siguien-
tes:

Primero. Pescados de mar frescos o
conservados en estado fresco mediante
procedimiento frigorifico, tales como
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barbudas, salmonetes, barbadas, lengua-
dos, mules, rombo y mejillones, 570 quin-
tales métricos. .

Otras clases de pescados, 2.200 quin-
tales métricos.

Segundo. Pescados secos, salados y
ahumados, 500 quintales métricos.

Las importaciones de estas mercan-
cias podran comenzarse a partir del 1 de
enero proximo, excepto para los articu-
los a que se refiere el apartado segun-
do, .de los cuales no se autloriza expor-
tacién alguna hasta nueva orden.
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El vapor “Dinorwic”, de Carnarvon, que fué arrojado contra la costa durante
una fuerte galerna en Higher Cleave (Bideford, North Devon) el 19 de enero

pasado.

La pesca con artes prohibidas.

En la sesion de Cortes celebrada el
dia 17 de enero, el diputado Sr. Acufia
denunci6é al ministro de Marina que en
las costas de MAlaga se pesca con las
artes prohibidas de traifia y baca, que
destruyen los viveros de pescado.

Fibrica de aceites y harinas de pes-
cado.

Ha sido autorizado D. Eduardo Sin-
chez-Pizjuan y Mufioz para ocupar 1.400
metros cuadrados de terreno en la zo-
na sur del puerto de Huelva, en el si-
tio destinado a puerto pesquero, para
edificar una fabrica de harinas y acei-
tes de pescado, utilizando los residuos
de éste, y una granja de experimenta-
cién y demostracion.

El pescado de Noruega.

Para demostrar que la pesca captu-
rada en las costas noruegas es excelen-
te y puede rivalizar con las de los pai-
ses préximos, M. Bakke, agregado co-

LEGISL

La provision de destinos en la Ar-
mada.,

Por decreto de 8 de diciembre ultimo
ha sido aprobado el Reglamento para
la provisién de destinos del personal
de la Armada.

Comisiéon de Enlace entre Marina y
Trabajo.

Por decreto de 9 de diciembre ultimo
se crea una Comisién de Enlace entre
los Ministerios de Marina y Trabajo, la
que estari encargada de relacionar la
Subsecretaria de la Marina Civil con la

(Véase informacién pag. T2.)

mercial de la Legacion de Noruega en
Ginebra, invité recientemente a perso-
nalidades médicas y de la Prensa a una
degustacién de pescado procedente de
Escandinavia.

Rabat, puerto pesquero.

La proéoxima inauguraciéon de los nue-
vos muelles de la Tour Hassan va a
permitir la utilizacién del muelle de la
Aduana y construir algunas instalacio-
nes destinadas a las flotillas de pesca,
con un gasto de 100.000 francos, que se
considera suficiente,

Botadura del “Jutland”.

En Dinamarca se ha botado al agua
recientemente el “chalutier” “Jutland”,
que es el mayor del mundo. Tiene 67 me-
tros de eslora, 11 metros de manga y
6 metros de puntal. La potencia de su
maquina es de 1.000 CV. Sera destina-
do a la pesca del bacalao en Terrano-
va y Groenlandia y pertenece a la ca-
sa, Joseph Huret et Cie.,, de Burdeos.

ACION

Direccion General del Trabajo, para la
ejecucién de la legislacién social en ma-
teria maritima.

Abono de subvenciones.

Se ha dispuesto por el Ministerio de
Marina se abone a la Compafiia Trans-
mediterranea la cantidad de 1.674.320,50
pesetas como subvencién correspondien-
te al mes de diciembre por los servi-

.cios de Comunicaciones Maritimas de

Soberania.

Igualmente se ha dispuesto se abone
a la Compafila Transatldntica la can-
tidad de 1.024.862,92 pesetas correspon-
diente a la subvencién por los servicios
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de Comunicaciones Maritimas Trans-
oceanicas durante el mes de diciembre.

También se ha dispuesto que se abo-
ne a la Compafila Transmediterrinea
la. cantidad de 1.652.554,33 pesetas, im-
porte liquido de la dozava parte de la
subvencion correspondiente al mes de
enero, por los servicios que le estan en-
comendados,

Inspeccion de buques.

El Ministerio de Marina ha dispues-
to que una Comision, presidida por el
inspector general de Buques y Cons-
truccién Naval e integrada por el jefe
de la Segunda Seccién de dicha Inspec-
cién y el jefe del Negociado segundo
de la misma Seccién, en la que actuari
de secretario el de la Inspeccién de Bu-
ques y Construccion Naval, proceda al
estudio de las normas necesarias para
que exista la debida unidad de criterio
entre todos los inspectores de Buques
en la aplicacién de la regla XXXVII del
Convenio Internacional de Maxima Car-
ga y de las instrucciones relativas a la
acomodacién de pasajeros en los buques
de pasaje destinados a viajes interna-
cionales.

Los examenes de Patrones de Ca-
botaje.

La Subsecretaria de la Marina Civil
ha dispuesto que la facultad de exa-
minar para Patrones de Cabotaje de
primera clase quede ampliada a todas
las Delegaciones maritimas, recayendo
la. Presidencia del Tribunal en el dele-
gado maritimo, quien podra delegar en
el jefe del Negociado de Registro.

Instrucciones complementarias para
la Seguridad de la Vida Humana en
el Mar.

El Ministerio de Marina ha aprobado
las instrucciones complementarias a los
articulos y reglas del Convenio Inter-
nacional de Seguridad de la Vida Hu-
mana en el Mar, relativos a la cons-
truccién de buques, los que se publican
en la “Gaceta” del 24 de diciembre.

La misma orden dispone que deberin
ser cumplidos los requisitos gque com-
prende, por los buques a que afecta, an-
tes del 1 de enero de 1934, y que a par-
tir de dicha fecha no se despacharin
los buques que no acrediten el cumpli-
miento de los mismos.

Provision de Certificados.

El Ministerio de Marina ha concedido
un plazo hasta el dia 1 de junio préxi-
mo para que los armadores de los bu-
ques a quienes afecte el Convenio In-
ternacional de Seguridad de la Vida Hu-
mana en la Mar se provean de los cer-
tificados que dicho Convenic exige.
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Consejo Superior de Servicios Ma-
ritimos.

Con fecha 6 de enero (“Gaceta” del 13)
ha sido aprobado el Reglamento defi-
nitivo por el que ha de regirse el Con-
sejo Superior de Servicios Maritimos.

Este Consejo tiene por misién aseso-
rar al ministro de Marina en los asun-
tos que afecten o se relacionen con
aquellos servicios, aunque dependan de
otro Ministerio.

Estara presidido por el ministro de
Marina o por el subsecretario de la Ma-
rina Civil en delegacién. Tendran re-
presentacién el Parlamento, con dos di-
putados; todos los organismos oficiales
que lengan alguna relacién con los ser-
vicios maritimos, las Hscuelas Nauti-
cas, las Asociaciones y Federaciones de
navieros, consignatarios de industrias
derivadas de la pesca, las de personal
de buques, etc,

El Consejo se constituye en cuatro
secciones, que entenderan los asuntos
siguientes: I.. Navegacion y Fomento
del trafico. 2.2 Construccién naval. 3.t
Pesca, y 4.* Personal y asuntos genera-
les, presididas cada una de ellas por el
inspector general del servicio respec-
tivo.

La Comisién permanente del Consejo
estari integrada: por los vocales re-
presentantes del Parlamento, los que re-
presenten a los Departamentos ministe-
riales y Centros directivos de la Admi-
nistracién, por nueve vocales represen-
tantes designados por entidades o ele-
gidos por clases industriales maritimas,
por los cuatro inspectores generales, el
secretario general de la Subsecretaria
de la Marina Civil y el asesor juridico
de la misma.

Reglamentos de Mutualidades de Ac-
ceidentes de Mar y Accidentes -de
trabajo, aprobados.

El Ministerio de Trabajo y Prevision
ha aprobado los Reglamentos de las si-
guientes Mutualidades de Accidentes del
mar y accidentes de trabajo:

Mutualidad Patronal Pesquera de Vi-
go. Fecha de la aprobacién del Regla-
mento, 3 de marzo de 1933.

Mutualidad de la Peninsula, Islas Ba-
leares y Canarias, como Seccién afecta
al Secretariado Cooperativo del Pésito
de Pescadores, T de marzo de 1933.

Mutualidad Submediterranea de Ma-
laga, 11 de marzo de 1933.

Mutualidad de Vinaroz, denominada
“La Marina”, 13 de marzo de 1933.

Mutualidad de la provincia de Vizca-
ya, 13 de marzo de 1933,

Mutualidad de San Juan de la Are-
na, distrito de San Esteban de Pravia,
14 de marzo de 1933.

Mutualidad de la Sociedad Patronal
de Armadores de Pesca de Santa Pola,
29 de abril de 1933.
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Un buque destrozado en Punta Galea.

Como detallamos en la informacién que se publica en la pagina 72, el bugue
noruego “Hemnes” fué arrojado durante el temporal del 11 de enero contra las
rocas de Punta Galea (Bilbao), El buque qued6 partido cn dos.

Mutualidad de la provincia de Gui-
puzcoa, 26 de junio de 1933.

Cofradia. de San Pedro, grupo inte-
rior de Bermeo (Vizcaya), 6 de julio
de 1933.

Restablecimiento de cargos.

El Ministerio de Marina ha dispuesto
que se nombre un subdelegado del Hs-
tado en la Compaifiia Transmediterra-
nea en Canarias y a cargo de la expre-
sada Compaifiia.

También, y en vista de que la supre-
sién de los cargos de representantes del
delegado del Estado e inspector de Abas-
tos en Barcelona y de subdelegado en
la misma capital para las Compaifiias
Transatlantica y Transmediterranea ori-
gina dificultades y entorpecimientos en
el servicio, dicho ministerio ha dispues-
to que se restablezcan aquéllos en las
mismas condiciones en gue fueron crea-
dos por las 6rdenes ministeriales de 25
de noviembre de 1932 y 17 de agosto
de 1933.

El nuevo Coédigo de Banderas.

La Inspeccién General de Navegacion
ha autorizado a los armadores de bu-
ques mercantes que tengan juegos de
banderas de tamafio inferior al que les
corresponde con arreglo a la Orden mi-
nisterial de 14 de octubre de 1933, para
que completen el juego del nuevo Codi-
go, utilizando, en cuanto sean aprove-
chables, los signos del antiguo, hasta
que por su deterioro tengan que repo-
nerlos; en cuyo momento lo haran ajus-
tandose ya a las prescripciones de la
citada Orden ministerial.
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Provision de vacantes.

‘Como resolucién a instancias elevadas
por el subinspector de scgunda D. Fer-
nando Estrada y Tormo y otros funcio-
narios del Cuerpo General de Servicios
Maritimos en solicitud de que se cu-
bran las vacantes existentes en las De-
legaciones y Subdelegaciones Maritimas
y de Pesca y por hallarse pendiente de
reorganizacion los servicios del litoral
afectos a la Subsecretaria de la Marina
Civil, el Ministerio de Marina ha re-
suelto no se provean por el momento
méas vacantes que las absolutamente in-
dispensables para la buena marcha del
servicio.

Zonas maritimo-terrestres.

El Ministerio de Marina, con fecha
29 de diciembre de 1933, ha dispuesto:

Primero. Que en cuanto a las cons-
trucciones o establecimientos con des-
tino a bafios, de caracter temporal, que
se instalen en la zona maritimo-terres-
tre, las autoridades maritimas se limi-
tardn a emitir el correspondiente in-
forme, y a exigir, en el acto de la aper-
tura de dichos establecimientos y du-
rante su funcionamiento, que estén pro-
vistos de los necesarios elementos do
salvamento.

Segundo. Que las autorizaciones pa-
ra instalar en las playas, con caricter
temporal, casetas para bafios, serin con-
cedidas por las autoridades maritimas,
extendiéndolas precisamente, en los im-
presos talonarios de que habla el ar-
ticulo 9.° del decreto de 31 de agosto
de 1932, en los cuales se fijard el nece-
sario numero de pdélizas de las emiti-
das a dicho objeto, hasta completar la
cantidad que corresponda, segin la ex-
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tensién ¥ rﬁcml de la comgesign, con
arregio fculo 5.0 da 1a Tefide 16 de
septxeml#e de 1932,

Tercerd. Que en las.demdis clases de
goncegiones en la zo a. maritimo- te—
nrestx‘i‘;‘ las auteridadds mjritimas se
regi;'é,n por 1o d1spue~to en la vigente
Leg ‘de puertos.

Qchlén nacional en los artefactos
: de obras de puertos.

El Mixriste;'in de Ma.rma,, a peticién
de 1as Aso&‘acmnea de personal de la
Marisia Eerﬁnte, ha dispuesto que en

Esthdistica de noviembre.

Durante el pasado mes de noviem-
bre, segin la estadistica publicada por
“Bureau Veritas”, el nimero total de
bugues perdidos por distintas causas es
de 33, representandc 28887 toneladas.

Los bugues desguazados en el mis-
me mes son en numero de 68, con un
tonelaje total de 173.611 toneladas.
~ En resumen: resulta que la Marina
mercante mundial ha perdido 101 bu-
ques, que representan 2(2.498 tonela-
das. |

L& flota espafiola ha perdido por nau-
fragioc solamente el bugue “Portland”,
de 1.093 toneladas, que haciendo la tra-
vesla de Ribadeo a Tarragona naufra-
g6 en las costas portuguesas el 28 de
octubye, s

Los buques espafoles desguazados son
“Antonio de Satristegui” y “Tarraco”,
el primerc de 2.742 toneladas y el se-
gundo de 2.616 toneiadas.

La baja de la fiota espafiola en no-
viembre es, por lo tanto, de tres bhu-
ques, con ,q,451 toneladas,

* ¥l "Oxford”.

El buque biitanico “QOxford”, de 1.800
toneladas, ha encallado cerca de la is-
la ‘de Texel, pereciendo toda su tripu-
lacién, .

El barco perdido habla sido construi-

do en 1923 y pertenecia actualmsnte a -

ia Compafifa s/s Lines Ltd. de Mon-
real,

Fl “Albatros”.

Cerca, de Calais ha naufragado ¢l ve-
lero “Albatros”, destrozandose contra la
‘costa, a causa del fuerte temporal rei-
nante,

El “Prince Georges”.

El.21 de diclembre encalld en unos

arrecifés cerca. de Badso (Colombia in- -

glesa) el trasatldntico cana.dlense "Prin-
ce Georges”.

ACCIENTES

los gontratos celebrados para la ejecu-

. ¢lén dé’ obras de puerto, donde e per-

mita la’ fniporhacién de material flotan-
te ex ra.njero vy en los cuales no exista
cldustia alguna referente al petrsonal
qué deba dotarios, se sobrentienda gue
durante su estancia en Hspafia deben
estar tripulados con la dotaclém espa-
fiola que las disposiciones wigentes aslg-
nan a los bugques y artefactos nacio-
nales semejantes, y que en lo suceaivo
ge congiderars esta obligacién como in-
herente al contrato, sin perjuiclo de que
lag Empresas que explotan estas obras
tengan ademés el personal extranjero
gue creah necesario,

Este bugue, de 3.372 toneladas. Eg re-
gistro, fué construido el afio 1910 ¥
pertenecia a la Compafila Prince Geor-
ge Lid. de Monreal,

El “Castor”.

Debido a un abordaje del pesquero
inglés *Kurl”, naufragd a la altura de
Flamborough el bugue sueco “Castor”,
de 569 toneladas de registro bruto.

Habia sido construido ¢l afio 1875 ¥
pertenecia. actualmente a la empresa
Rederi A/B “Falkvik” de Sélvesbirg.

El “Erling Lindoe”.

En el Tamesis, ¥ a la altura de Bell-
vedere, chocaron dos bugues el 8 de
enero. Uno de ellos, el “Erling Lindoe”,
se hundi6 en pocos momentos. )

El otro bugue fué el “Hakone Ma-
ru”, japonés, de 10.420 tonecladas.

Eu buque naufragado era de naciona-
lidad noruega, de 1.281 toneladas, cons-
truido el afio 1917 y pertenecia a la
casa armadora ‘A/s D/s Erling Lindoe,
de Haugesund. La situacién en que
gqueds degpués del abordaje, asf como
las averins sufridas pueden verse en
las fotografias de Ta pagina 69.

Accidentes maritimos en Bilbao.

El 11 de enero, a las diecinueve y
treinta, encontrindogse el vapor norue-
go “Hemnes”, de la matricula de Mo I
Ranen, frente a Punta Galea, con rum-
bo al Abra de Bilbao, dispuesto a des-
cargar. 300 toneladas de cok (300 tone-
ladas traia sobre cubierta) de las 1.700
toneladas que tirala consignadas de
Rotterdam para los puertos de Bilbao
¥ Pasajes, debido al viento huracanado
del S8SW fué arrojado sobre las pefias
de .la. Galea, gquedando embarrancado,
Viendo la tripulacién la imposibilidad
de salvar el buque y el peligro que
corrian permaneciendo en é&f, decidieron
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abandonarlo, tirando dos botes al agua
y embarcando en ellos los 1§ tripulan-
tes gque lo componian, Avisados la Hs-
tacién de Salvamentos, asi como las
autoridades de Msarina de lo ocurrido,
ordenaron tomar todas las precaucio-
nes necesarias de salvamento, saliendo
el remolcador “Ayeta-mendi” con el sub-
delegado maritimo de Portugalete, don
Angel Kaifer; el practico asesor, sefior
Zabala, y el inspector de los remolca-
dores, sefior Merladé, y en la camio-
neta, de la estacién de SBalvamentos fo-
da la. plantilla de dicha estacién con el
material apropiade. Todos ellos colabo-
raron felizmente en el salvamento de
dicha tripulacion, la cual se encontra-
ba en situgeion apurada por no ser
duefios del manejo de 108 botes y exte-
nuades por los esfuerzos hechos para
no ger arrojados por el viento sobre las
pefias de Azcorri; una vez recogidos en
el remolcador y profundamente emo-
cionados por los peligros corridos, fue-
ron trasladados a Poriugalete, siendo
socorrides por el vecindario y atendi-
dos en €l hotel de dicha villa,

Al amanecer del dia siguiente, y por
tierra, se trasladaron al lugar donde
habian embarrancadoe, viendo gque du-
rante la. noche, ¥y por el fuerte oleaje,
el barco se habia partido por el medio.
(Véase la foto de la pigina 71)

Durante toda l& mnoche persisitio el
viento huracanado, y al enttar en el
Abra. el vapor "Margués de TUrguljo”
con cargamento de carbén, que de San
Rateban de Pravia trala para JIa Viz-
caya, a las tres horas del 12, y por
las mismas causas gque el “Hemnes”,
ge fué sobre los bloques artificiales del
contramuélle y fué tal su violencla,
que saltando sobre ellos fué a ohocar
al mismo muelle, produciendo averias
tante en el muelie como sobre el casco
del barco. A la mafiana de dicho dia,
y con el auxilio de doz remolcadores y
su maquina, sali6 de su embarrance-
miento, yendo seguidamente a los mue-
lles de la Vizecaya & descargar, y una
vez efectuada ésta a Ios digues de los
astilleros del Nervién para proceder a
su reparacion,

El remolcador “Arifi Menci”, colabo-
rando al salvamento de este buque, el
viente lo arrojé sobre los blogues del
contramuelle, produciéndole la rotura de
una hélice y algunds abolladuras a su
CABCO,

El “Broomfleet”.

Sin gque pueds precisarse ddnde, se
sabe ha naufragado el bugque “Broom-
fiset” por el contenide de una carta
encontrada en las ropas de uno de los
cadiveres -arrojados por las olas a las
playas de Northfolk.

Este buque, de 854 toneladas, fu&
construido el afio 19156 y la casa ar-
madora era actualmente Ebor C.¢ Litd.,
de Goole (Inglaterra).
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R “Oakeford”.

A congecuencia de un temporal, zo-
zobr6é en alta mar el buque transporte
inglés “Oakeford”, de 670 toneladas; el
barco gueddé a merced de las olas por
haberse roto los mandos, partiéndose
en dos. Toda la tripulacién, compuesta
por 10 hombres, perecié en el naufra-
gio,

Vapor robado por piratas chinos.

TUno de los vapores mAs rapidos que
frecuentan la costa ching, el “Pooan”,
fué robado por ilos piratas entre
Shanghal y Tslng Tao. Navegaba a unas
clen millas de la costs, cuando 15 pira-
tas que ihan a hordo simulando ser pa-
sejeros se abalanzaron contra los ofi-
ciales pistola en mano, Obligaron al ca-
pitin, gue es austriaco ¥ se llamsa Kak,
a Pponer proa. a una bahia, cerca de
Swatow. AIll los piratas desembarca-
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ron su botin y obligaron a desembar-
cal’ a varlog chinos ricos, por los gque
piensan pedir rescate. Los piratas no
tocaron la carga.

Incendio & bordoe del “Fulda”.

Hatando atracado en la parte Sur del
muelle de Barcelona, de este mismo
puerto, se declaré un incendio a bordo
del buque saleméan “Fulda”, que pude
ger mofocado, perc se quemaron unas
cien toneladas de huesos de palmera
€n sacod.

Accidentes en Salnt Nazaire.

Por la violencia del temporal, el aco-
razado “Dy Choyla”, que esta amarra-
do eh este puerto, rompi6 sus amarras
y fué a chocar contra el trasatldntico
“Guadalupe”, de 10.500 toneladas, de la
Compagnie Générale Transatlantigue,
que quedd completamente aplastado.

MISCELANEA

Avisador “Detectif”,

La Subsecretaria de la Marina Civil
ha dirigido una circular a los armado-
res, constructores, Inspectores de bu-
ques y demfs personas iInteresadas,
participindoles que el aparato avisador
automatico de incendio “Detectif-Ignog”
ha merecido el calificative de “apro-
bado”.

Kl salvamento de un cargamento de
cobre,

Como consecuencia de un examen de-
tenido levado a cabo por los buzos de
los vapores italianos “Artiglio” ¥ “Ar-
ponia” en log restos de un paquebote
que se hundlé qurante la Titima gue-
rTe, que S0 encuentra a 170 metros de
profundidad ,en Varezze, se ha decidi-
do rerfneinr 2 los trabajos de salva-
mento del importante cargamento de co-
bre que llevaba dicho buque, & causa
de los sacrificlos financleros gue se ha-
brian de efectuar, muy elevados en
relacién con el resultade gue podria
obtenerse,

Fl record de velocidad.

Durante el afio 1933 establecié el re-
cord de velocidad en barcos de un solo
motor Mr. Scott Paine, que corrld en
aguas de Southampton a 101,132 nudos,
equlvalente & 187 kilémetros por hora,
con su pequefio “Miss Britain”.

La fotografla de s pagina 78 se re-
. fiere a esta carrera,

La velociiad del “Bremen”.

Este lrasatlantico en una de sus Gl-
timag {ravesias, ha batido su propic re-

cord de wvelocidad, reduciendo en ocho

_minutos la. duracién del viaje de Cher-

burge a Sandy Hook, en ¢l que ha in-
vertido cuatro dias, quince horas y cua-
renta y ocho minutos.

Las sefiales en ¢l mar.

Recientemente han tenido efecto en
Bremen los experimentos de un nuevo
cohete luminoso destinado a permitir a
los ndufragos lanzar sefiales en el mar.
Egtos ensayos, que han sido efectua-
dos a bordo de un remolcador del “Nord-
deutscher Lloyd, fueron dirigidos por
el proplo inventer, ingenlero sefior Pog-
geu,see

En alta mar fué lanzado el aparato,
elevindose rdpidamente hasta 2.000 me-
tros de altura. Al descender el aparato,
retardado en su marcha por un para-
cadas, Inicld lus sefiales previstas, que
fueron emitiéndose durante un minuto
¥ medio.

A causa. de algunas nubes que lmpl-
dieron observar totalmente la experien-
cia, no pudo declararse é&sta. como defl-
nitive, por lo que habri de repetirge.

Del incendio del “Atlantique”.

. El Tribunal del Sena, ante el cual
se ha viato 1. causs por el incendio del
pa.quebote “Atlantique”, ha condenado a
las compafifas aseguradoras al pago de
una indemnizacién de 170 millones de
francos, mas las costas del proceso,

El “Artiglio”.

Este famoso buque de saivamento,
que durante dos afios ha sido la. admi-
tacién de técnicos y profancs, con mo-
tivo del salvamento del oro del bugue.
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“Egypt”, ¥ que hacia concebir nuevos
laureles en campsafias futuras para ls
Marina italiana, se halla amarrado.
Su paralizacién y amarre nacen de
gna cuestién surgida. entre la tripula-
uvi6n y l& Compaila armadora coil hiv-
tivo del repario de los millones reco-
brados del “"Egypt”.

Fi “Antonio de Satristegui”.

Este pugue, que pertenecia en la ac-
tualidad a la Compafifa Vasco-Asturia-
na, gers desguazado en Tarragona. Des-
plaza 2.742 toneladas y fué, construido
en 1889.

¥n defensa de los intereses marf
timos.

Los diputados de las provincias del
Iitoral se han constituido en grupo de-
fensor de los interesez maritimos, nom-
brindose una Ponencla, que estudiars
la organizacién del mismo ¥y de la que
es Secretario el seflor Mifiones..

El negocio marftimo.

La mnotable mejora gqus han experi-
mentado en Bolsa algunas navieras,
gue permanecian en cotizaciones dep‘re-
sivas, juntamente con la mejors obser-
vads en ¢l mercado de fletes, si no en
fletes, por lo menos en pedidos, pare-
¢e que son Indicios de una mejoria en
el mundo de los negocios maritimos,
que vivamente deseariamos tuviesen
confirmacion.

Aumento de flete motivade por los
. gastos en los puertos espafioles.

Kl consejero comercial de Espafia en
Berlin comunicé qu'e,, sepgin une infor-
macién  semiocfciosa, las Compafiiaz de
navegacidn alemana y extranjeras se
habian visto obligadas & aumentar las
taritas de fletes para Espafle en un
2 por 100 en vists del aumento de
gastos en los puertos espafioles,

La nave lumimsa.'

Don Carlos’ Buigas, el autor de las
fuentes luminosas de la Exposicion de
Barcelona, ha ofrecido al Gohietno un
proyecto -de nave luminoss para-con-
vertirla, en propaganda cothercial espa-
fiola recorriendo todoavlos puertos del
mundo,

El proyecto se basa en la adguisicion
de un trasatlfntico antiguo, que por la
crisis de, 1a navegaciin ee adguieren
a bajo precle, como el “Carmania”, de

la Cunard Line, de 200 metros de es-

lora y 20.000 toneladas, gue se ha ‘ven-
dido recientemente por 1.300.000 pese-
tas; buque que después se transforma-
ria en un mAgico palacio de, fantesia,
gue de noche ofreceri un especticulo
original ¥ grandioso, muy superior em
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calidad y jerarquia artistica a la deco-
racion luminosa de la Exposicién de
Barcelona, por la combinacién de Iu-
ces, surtidores, juegos de agua ¥y tam-
bién los vapores, las llamas de fuego,
las eflorescencias eléctricas y loa halos
luminiscentes.

La obtencién del pefréleo del carbén

En la zona carbonifera. de Durham
(Inglaterra), com una facil salida al
mar del Norte por el puerto de New-
castle, se va a establecer una factoria
para obtener petréieo por la destilacion
a baja temperatura ¢ hidrogenacién si-
multidneas del carbén.

La Standard Oil de New Jersey ha
inatalado ¥a en Bayway una fibrica
para la hidrogenacién dal c¢carhon.

A esta nueva industria se le conce-
de gran Importancia porgue se ve en
ella el remedic para la precaria situa-
cién de la industria carboners, asegi-
rédndose que en la competencia entre el
combustible séilido y el lignido, enh un
plazo de diez afios, serd vencido el pe-
tréleo por loa esfuerzos técnico-cien-
tificos aplicados al carbén.

No debe pasar desapercibida para
nuestre pafs estz nueva industria y su
desarrollo, pues su aplicacién puede
ofrecer soluciones verdaderas & la in-
dustria. carbonera nacional, & la que
hasta. ahora a6le se ha dado aplaza-
mientos o soluciones ficticias.

Los planes de la Subsecretaria de 1a
Marina Civil, .

Seglin manifestaciones del sefior Pich
¥ Pon, =e propone estudiar com todo
interés los problemas que requieren in-
mediata solucién en Ia Marina Civil,
congiderando como fundamentales la

creacidn de nuevas lineas de comuni-
caciones maritimas transoceénicas ra-
pidas y regulares, el establecimiento de
las lineas comercizles regulares, lo que
concierne al estatuto fiscal del bugque,
la. creacién del! Bance de Crédito Ma-
ritime y lo que se refiere a las primas
de la navegacifin.

Tiene la opinién de gue HEspafia ne-
ceaita resolver el problema de las co-
municaciones maritimas como punto
inicial para acometer la gran obra de

aproximacién a. Sud-América.

La disolucién de la Naviera Bermeo.

La Compafiia Naviera Berimeo prepa-
ra la celebracién de una junta de ac-
cionistas pars tratar de su disoluciom.

Para quienes conocen la vida tinancie-
ra. de Bilbao, esta noticia les traerd el
recuerdo de agquellos tiempos brillantes
de la guerra’ vy la postguerra con las
Navieras, 108 Bancos, log negocios de
oro que luego quedaron, cuando la post-
guerra vino y con ella la desolacidn de
la. baja de precios en negocios, en quie-
bra. La Naviera Bermeo, que brillé en
los momentos postreros de la guerra,
fué corocida, més que por eso, por ha-
ber servido de escabel al famoso finan-
cierp Nilflez, taumaturgo que elev$ has-
ta los cielos &t Crédito de la Union Mi-
nera, que arrastraba encubiertamente
un estado de semiquiebra después de la
suspenaidn de pagos sufrida en los al-
bores de la guerra mundial, gque al fi-
nal surgié como un estallide. La Na-
viera Bermeo, gue hasta fué motlve
de temas novelescos, terminé su vida
de Empresa legal cediéndose sus ac-
clones hasta con prima, puesto que la
caida de su negocio la sorprendié cuan-
de todavia log titulos tenian un buen
montén de pesetas por desembolsat,

MARES EXTRANJEROS

ALEMANIA
Los bugques amarrados en Hamburgo

En 1.° de enero de 1934 la existencia
da buques inactivoe en el puerto de
Hamburgo es de 50 , que representa un
tonelaje de 237.344 toneladas de regis-
tro bruto. En igual fecha de 1933 el nG-
mero de buques amarrados ers de 54,
con 291.583 toneladas,

Reorganizacifn do la flota alemana.

Las ciudades hanseaticas de Hambur-
g0, Bremen y Lubeck han terminado
sus deliberaciones eoncernientes al plan
de reofganizacién y saneamiento de la
fiota mercante alemana.

En consecuencia con las conclusiones
presentadas, el Gobierno alemin ha

puestc a disposicion de los armadores
alemanesa la suma de veinte millones de
IMATCos,

E1 (obierno y los navieros, conjunta-
mente, se ocupan ahora de una reor-
ganfzacion de servicios gue dé satis-
faccién a la vez a los navieros ¥ A las
nuevas normas gubernamentales. Kl Go-
bierno del Reich tiene el proposito de-
cidido de hacer cuanto sea posible pa-
ra sostener todas las empresas, gran-
des y petquefias.

Esta medids no es mhs que el pri-
metr paso para la realizacién de los pro-
poaitos contenidos ¢én la Memoria en-
viada en el mes de abril Gltimo por el
sefior Kragmann, primer hurgomaestire
de Hamburgo.

En todo esto parece verse el preludio
de un verdadero resurgir de las activi-
dades y de la imporfancia de la Mari-
na mercante alemana.
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El empleo del carbén pulverizado.

] ingeniero alemfn Willy Salge ha
publicado un estudio acerca de la
transformacion de los buques de Ia Ma-
rina alemana cuyo rendimiento es an-
tieconémico.

Demuestra la conveniencia -de res-
tringir el empleo de motores en Ios bu-
ques pars disminuir las importaciones
de combustibles lquidos, empleando,
en cambio, miquinas de vapor de ele-
vado rendimiento, c¢omo puede conse-
guirse con el empleo del carbén pulve-
rizado, preconizando su adaptacion a
los bugues,

Asegura Que con un gasto de 7.500.000
marcos se podrian transformar unos
cien buques, con un tonslaje total de
500.000 toneladas, y como las economias
que se obtendrian llegarian al 20 ¢ 26
por 100, la inversién del capital queda-
ria amortizado en dos o tres afios.
-Bajo el aspecto social del problema,
encuentra con ja solueién que propone,
1a. de proporcionar trabajo a los astille-
ros, reducir los gastos de combustible
y aumentar el consumo del carbén na-
cional.

ARGENTINA

Sociedad pesquera y conservera en la
Argentina,

Elementos jJaponeses han constituido
en Buenos Aires una Sociedad para ex-
plotar la pesca en el AtiAntico, la cual
trata de conseguir del Gobierno argen-
tino una concesién para la pesca de
arrastre con “trawlers”.

Se propone dicha entidad vender el
pescado en fresco por medio de una
organizacion propia para la venia al
Ppor menor y por mayor, y, al mismo
tiempo, estableceri fAbricas de conser-
vas de. pescado con ciesre hermético,
tanto para el mercado argentino como
el de otros paises.

BELGICA
Alarma en los puertos helgas.

El proyecto del Gobierno francés de
quintuplicar los impuestos de los depd-
sitos de mercancias, ha causado gran
alarma en los puertos belgas, sobre to-
do en Amberes y Gand, que importan
a aquel pajs grandes cantidades de
mercancias y que temen, de aproharse
dicho proyecto, la disminucién de su
traflco.

Auxilios a 1a Marina Mercante.

El Gobierno beiga ha presentado una
modificaci6n al presupuesto extraordi-
naric en el sentido de autorizar la in-
version de 35 millonea de francos hasta
31 de diciembre de 1835, para ayudar
a la Marina Mercante.
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De este crédito, 25 millones se inclu-
yen en el capitulo de gastos del presu-
puesto para 1934.

Estos créditos se aplicaran en dos
formas distintas: para anticipos rein-
tegrables a la navegacién, que no po-
drin exceder de 0,80 francos por dia y
tonelada, debiendo comenzar los rein-
tegros a partir del quinto afio; para an-
ticipos a la construccién naval a un
interés muy reducido, cuyo pago pue-
de ser diferido.

El déficit del puerto de Amberes.

Segun el presupuesto estudiado para
el afio 1934 resulta que la explotacion
del puerto de Amberes tendra un défi-
cit de 44.770.000 francos, teniendo en
cuenta las cargas financieras.

Esta situacion obedece no solamente
a la disminucién del tonelaje, sino tam-
bién al descenso de mercancias mani-
puladas en el puerto, lo que lleva con-
sigo el menor rendimiento de su costo-
so utillaje.

ESTADOS UNIDOS
La flota naval.

El dia 25 de enero aprobé la Camara
de los Representantes una ley conce-
diendo 385 millones de dolares para la
construccion de una flota que llegara
hasta el limite sefialado por el primer
Tratado naval de Londres.

El programa de construcciones nava-
les darid a los Estados Unidos una flo-
ta en 1937 superior a las restantes del
mundo, incluyendo los mas modernos
navios, entre los cuales el méas rapido
portaaviones. Un programa de cons-
trucciones navales como éste no ha si-
do propuesto desde 1916, en cuya épo-
ca lo hizo Wilson, logrando con su pro-
grama, colocar a Norteamérica en el
primer lugar del mundo como potencia
naval.

FRANCIA

Sancién en defensa del pescado fresco

El Tribunal de Comercio de Boulog-
ne, declarandose competente, ha conde-
nado al industrial Mr. Pierre Maurin,
por haber desacreditado en la Prensa
de Niza el pescado fresco en beneficio
del congelado que elabora la Compa-
fila Andénima Francesa de Pesca.

Responsabilidades por la pérdida del
“Georges-Philippar”.

Como recordarin nuestros lectores, el
dia 16 de mayo de 1932 se incendié el
trasatlantico “Georges-Philippar”, pe-
reciendo cuarenta personas, cuando na-
vegaba por el Océano Indico.

La informaci6n abierta para depurar

las responsabilidades de la catastrofe
acaba de terminar, y como resultado,
el juez M. Benon acusa al ingeniero je-
fe de la casa armadora (Messgéries
Maritimes), ingeniero de la misma, ins-
pector mecanico, director general de
los Astilleros del Loira y al experto de
Bureau Veritas, de homicidio por im-
prudencia, negligencia e incumplimien-
to de los reglamentos vigentrs.
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vios pasan regularmente por el largo
del estuario de Gironda. A este efecto,
se ha construido en Verdon un muelle
atracable unido a tierra por un wviaduec-
to en curva, de 372 metros de longitud,
sobre el que pasan paralelamente una
via, férrea y una carretera. Sobre el
muelle se ha construido una estacion
maritima de 140 metros. La circulacion
de trenes se hace al nivel del muelle

El faro Oeste de la isla Rathlin.

Vista aérea de uno de los faros méas importantes de Ingla-
terra. Situado en el extremo Oeste de la isla Rathlin, presta
una gran utilidad a los buques que siguen el canal del
Norte para entrar en el estuario de Clyde y Belfast. Su
corstrucciéon es particularmente curiosa, como puede verse
en la fotografia. Da un vivo destello rojo cada cinco se-

gundos,

La inauguraciéon del antepuerto de
Verdon.

La ejecucién del antepuerto de Ver-
don es el resultado de la colaboracién
entre el puerto, la Asociaciéon de Ver-
don y las Compafifas de ferrocarriles
de Midi y Paris-Orleans. El objeto de
esta escala es doble: por una parte,
evitar a los pasajeros el tener que re-
correr a velocidad reducida y solamen-
te en las horas de marea el trayecto
fluvial entre Verdon y Burdeos, de 100
kilémetros; por otro lado, hac2r que
Burdeos, gran puerto francés del At-
lantico, forme parte de la 6Orbita de las
grandes lineas extranjeras, cuyos na-
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visible desde 20 millas.

por cuatro vias y la de automéviles por
una carretera que se eleva con una
rampa suave hasta el nivel del primer
piso, en donde se encuentran todas las
comodidades necesarias al pasaje de
los trasatlanticos. Esta notable mejora
de Verdon proporcionarid gran prospe-
ridad a Burdeos y a su region,

Nueva ley de transportes maritimos.

El Senado francés ha aprobado el
proyecto de ley relativo al transporte
maritimo de mercancias que esta fun-
dado en los principios siguientes:

1. El transportador es responsable
en pleno derecho.
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2,0 Clertas cliusulas de exoheraciéon
perfectamente limitadas se reconocen
como validas. .

3, Hl transportador puede limitar,
en ciertos casos, la cantidad a que pue-
de elevarse su responsabilidad.

En la discusién del proyecto en la
Alta CAmara sSe han aceptado algunas
modificaciones, Una de ellas tiende a
exchiir de responsabilidad al armador
en caso de faltas del capitdn. En caso

de litigio Ia jurisdiccién serd la de los

Tribunales del puerto de destino, si és-
te ests situado en Francia o en Arge-
lia. La responsabilidad del transporta-
dor se acepté quedase limitada a 8£.000
francos, Por 1ltimo, se acordd también
que la, ley no tendra vigencia hasta pa-
sadoa fres meses después de tenor
efecto Jla ratificaclén, por parte de
Francla, del Convenio de Bruselas,

Crédito para utiliaje.

¥l Estado francés tiene en proyecto
la habilitactén de un crédito de 16 mi-
llones de francos para la. construceion

de un remolcador destinade’ al auxilio .

¥ salvamento en alta mar, a fiti'‘de evi-
tar las intervenciones extranjeras.
Eatos servicios los venian practican-
do el remolcador alemén “See-Falcke”,
estabiecido en el puerto de Donarme-
ner, el holandés “Zwarte-Zee”, . m&s
fuerte y rédpido que el anterlor y‘ otro
danés no menos pot.ente, establecido en
Ma.rsella..

Pruebas: dp estabilidad de buques.

X1 crucero de aviaclén “Commandant
Teste” acaha de efectuar una travesia
muy interesante por las costas de Ma-
rruecos, durante Ia cusl se han pro-
bado diferentes aparatos para aumen-
tar la estabilidad de los buques; con
especlal Interés se ha experimentado
un nuevo aparato glroscipico de anti-
balance.

La importancia que reviasten estas
pruebas es grande por la influencia que
on la navegaclén ejerce la estabilidad
de los bugues, influencla que afecta no
solamente a la comodidad de los pasa-
Jeros, puesto que disminuye los efectos
del mareo, sino tamblén a la velocidad
da Ia marcha y sl rendimlento de las
mésguinas,

Para remediar las calamidades ma-
ritimas.

Un grupe de diputados ha presenta-
do una enmienda al articulo 9.° de la
ley de Organizacion de la Loteria Na-
cioneal, en el sentido de que de sus be-
neficios anuales se destinen <¢inco mi-
llones de francog a disposicién del Mi-
nistro de la. Marina Mercante para re-
mediar las calamidades maritimas que

con frecuencla sufren los marines y
pescadores.

La. proposicién fué defendida por el
diputado M. Jean Perrot, y resultéd
aprobada por aclamaciSn.

Desguace del vapor francés “Es-

pagne®.

El paguebote “Espagne”, de Ia Cie.
Gle. de Transporis Maritimes a Va-
peur, de Marsélla, gue hasta ahora ha
venido prestando servicio en las lineas
del Norte de Africa, va a ser desgua-
zado en el puerto de Bavone, para el
cual ha salido ya de Margella por sus
propios medios.

INGLATEREA

‘Los derechos sanitarios de puerto en
Tonglaterra,

El Ministerio de Sanidad ha ordena-
do que a partir del 1.° de enero de 1934
todos los derechos a -abonar en los
puertos ifgleses por cada desratizacién
o certificado de exencifin seri con arre-
glo a_la siguiente escala:

* Libras.

JBuques haasta 300 toneladas
. netas

Idem de 301 a 1.000.... 1-1-0
Idem de 1.001 a 3.000.. 2-2-p
Idem de 3.001 a 10.000.. 3-3-0

4-4-0

Para més de 10.000..........eies

Fusién de las Compafifas Cunard-
White Star Line.

Entre los importantes asuntos que in-
tegran el orden del dla de la “Confe-
rencla del Atlantico Norte” que se. ce-
lebra actualmentie, flgura el de la fu-
sién inminente de los intereses de la
“Cunard” y de Ia ‘“White Star Line” en
el Atlintico del Norte, de cuya noticia
anticlpamos a nuestros lectores datos
de interés en nueetro niumerc anterior.

Participan en las tareas de la re-
unién los delegados oficiales de Suecia,
Alemania, Holanda, Bélgica, ¥Francia,

. Tizlla, Estados Unidos e Inglaterra.

Parece qdue se ha tomado el acuerdo
de establecer nuevas tarifas para =sus
lineas de navegacién que empezarfn a
regir a partir de 1. de enero.

Como consgecuencia de estn fusidn, el
Gobierno ha concedido una subyencién
de tres millones de libras pars la ter-
mingacidén del “534”.
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La crisis de la industria maritima’

inglesa.

El presidente <del Board of Trade
anuncié a los Comunes que =i log ar-
madores inglesss presentan sus condo-
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lencias al Gobiernc britdnice indidan-
do las medidas que estimen hecesarias
para protegerse, el Gobhierno no deja-
ria de Intervenir. Las subvenciones que
los CGobiernos extranjeros conceden @
su Maring, Mereante representan glo-
balmente una anualidad de 30 o 40 mi-
llones de libras esterlinas. Las Com-
pafilas maritimas inglesas” se. encuen-
tran asl en total désventaia,

Inglaterra moderniza su flofa pes-
quera,

La CAmara de los Comunes se ¢ocupa
actualmente de una ley relativa a la
pesca maritima, Es muy interesante
por lo que & la pesca e reflere y por
su repercusidn en la industria- de 1la
construccion mnaval, Ambos extremos
son los gque presiden a la confeccitn de
la ley.

Esta medida legislativa tiende, en
primer término, a la. ayuda de la in-
dustria pesguers, ¥ a reglamentar la
exportacién del pescado fresce al ex-
tranjero; pero 1a exposicidén de motivos
declara expresamente que duanto se
disponga habri de encontrar una co-
rregpondencia en la reorganizacion de
conjunto de las indusirias de pesca ma-
ritima.

Se sabe cuintos y cnéles gon los pro-
gresos técnicos que se han realizado
en las flotas pesgueras de varios pai-
gses, sin gue en el entre tanto los pes-
cadores Ingleses, tomando la palabra en
su acepclén méis amplia, se hayan ocu-
pado lo m&s minimo en moderniza.r su
material.

El proyecto de ley tiende, pues,-8 es-
timular a las empresas pesqueras bri-
tédnicas a emprender una modernizZa-
cién a fondo de sus flotas, y gue en’el
mener. plazo posible se comience la
construcelén de pesqueros verdadera-
mente modernos y eﬂcaces.

Proxima reapertura del puerto de
. Richbarangh.

Se anuncia la reapertura del puerto
inglés de Richbarangh (Kent) para el
meg de junio de 1934

Este puerto, gque es propledad de una
Compafifa inglesa, ha sido alguilado,
por contrato, por algunos afios, a la
Compafiia Francesa de Ferry-Boats.

El nuevo servicio. consistirsd en el
transporte de las flores y frutas, pro-
cedentes de Espafia y del Sur de Fran-
cla. .

ITALJA

ia estatizacién de Ia flota italiana,

La Compafifa Italia, la empresa de
navegacién italinna més importante, ha

‘cedide al Institute de Reconstruccion
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industrial, organismo del Estado, 940.000
acciones.

Como dicho Instituto poseia ya 180.000
acciones y el total de las emitidas es
de 1.440.000, el Estado italiano es pro-
pietario de 1.120.000 acciones, o sea el
77 por 100 del capital.

Instalacion de silos en Trieste.

En el muelle del Duque de Aosta del
puerto de Trieste se ha comenzado a
construir una instalacion de silos do-
tados de los accesorios mas modernos,
que tendran capacidad para 30.000 to-
neladas; su coste estid calculado en 112
millones de liras y se terminaran en
1935.

La competencia por el “Cordén Azul”

“Ttalia ocupa el segundo lugar entre
las naciones que se hacen la competen-
cia por conquistar el “Cordén Azul”
del Atlantico. El primer puesto le co-
rresponde a Inglaterra. De los 35 gran-
des trasatlanticos que luchan en la
competencia, 12 son ingleses, nueve ita-
lianos, Francia, Alemania y HEstados
Unidos tienen cuatro cada una y los
dos restantes son holandeses.

Para estimular la construccion de
buques econémicos.

El Consejo Superior de la Marina
mercante italiana ha acordado conce-
der un premio de 150.000 liras al ar-
quitecto naval o al constructor que pre-
sente un proyecto de buque de carga
de un tipo nuevo y cuyo precio de coste
y gastos de conservacién sean lo méas
reducidos.

Este acuerdo, que viene a estimular
grandemente la construccion naval, ha
sido tomado en vistas a la futura reno-
vacion de la flota mercante italiana,

PORTUGAL

Decreto que regula el trifico mariti-
mo nacional.

El Gobierno portugués ha publicado
en el diario oficial un decreto por el
que se prohibe la competencia entre los
bugques portugueses que trafican entre
los' puertos nacionales o que efectticn
la. importacion y exportacién gue inte-
resa a la economia nacional; Gnicamen-
te se permiten diferencias de tarifas
entre veleros y buques de propulsién
mecénica y entre los de carga y los de
pasaje; tales diferencias deben ser fija-
das,

En ilos puertos nacionales las tarifas
de los buques extranjeros no deben ser
inferiores a las establecidas para los
navios portugueses.

La misma disposicion crea Consejos
de tarifas constituidos por los propieta-
rios, armadores y fletadores de buques
que hacen el mismo trafico, bajo la pre-
sidencia de una persona elegida de
acuerdo entre el Gobierno y las em-
presas, y en caso de no existir tal
acuerdo serd designada por el Ministe-
rio de Marina.

HEstos Consejos, cuando no haya com-
petencia extranjera, formaran tablas de

R VESGUE oSt
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El tonelaje total de los huques portu-
gueses que hacen la travesia a los puer-
tos de Angola, excepto los de la linea
de Mozambique, no podria exceder de
70.000 toneladas de arqueo bruto. Para
la. travesia a Africa Oriental se ha fija-
do un limite de 47.000 toneladas. Estos
limites tinicamente pueden alterarse por
el ministro de Marina a propuesta del
Consejo Superior de la Marina wmer-
cante.

: : [ %
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Una fantasia moderna.

El capitan Harry Barlow, de Seattle, ha inventado un bu-
ue que Euede, segun él, alcanzar una velocidad de 100 mi-

llas por

ora. El buque consiste en dos cilindros. Uno que

flota. sobre las aguas y contiene las cubiertas y departa-

mentos utilizados por el pasaje, carga y maquinaria de

propulsion. Esta se efectfia por medio del otro cilindro que

Fra. a gran velocidad impulsando el conjunto por medio de

as aletas que se distinguen en la fotografia superior. En

los extremos del eje estan el puente de mando y plataformas
para los pasajeros.

fietes y pasajes, gue seran sometidas
a la aprobacion de la Direccion de la
Marina mercante, lo mismo que las mo-
dificaciones que en ellas se trate de in-
troducir.

Es también funcion de estos conse-
jos fijar el nimero de buques para ca-
da trafico con vista a la regularidad
de frecuencia en los puertos principa-
les ¥y a que no resulten dos o mas
buques para cargar con el mismo des-
tino, todo ello en armonia con la capa-
cidad del trafico,
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RUSIA
Un nuevo buque-rompehielos ruso.

El Gobierno de la U. R. 8. S. ha
aprobado un importante crédito destina-
do a sufragar los gastos de construc-
cién de un nuevo buque rompe-hielos,
que serd el mas grande del mundo.

Los gastos de construccion ascienden
a 5.500.000 rublos.

Este buque seri construido, probable-
mente, en unos astilleros de Dinamarca.
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Construcciéon de unos astilleros en
Arkangel.

Con motivo de las negociaciones que
existen entre Italia y Rusia debidas a
un acuerdo comercial, la Delegacion so-
viética en Mildn ha empezado las re-
laciones con los constructores de bu-
ques italianos para construir unos as-
tilleros eén Arkhangel, para lo que se
dispone de una operacién financiera de
3.400.000 rublos. Las obras se ejecuta-
rban bajo la. inspeccion de ingenieros
italianos y el material auxiliar para las
mismas serd de procedencia italiana.

MERCADO

Los armadores britanicos esperan que
el afio 1934 depare a la navegacion me-
jores rendimientos econémicos o, por
lo menos, haga desaparecer la exple-
tacién en pérdida de las navieras.

Estos optimismos no podran tener
realidad en tanto que no se produzca
una reaccién en el comercio interna-
cional a través de los mares, pues aun-
que las subvenciones a la navegacion
pueden ser una solucién, es s6lo momen-
tdnea para salvar la situacion apuraqn
y comprometida de muchos armain’:s,
pero nunca constituird un remedio del
mal.

Podra atenuarse la crisis actual por-
siguiendo el restablecimiento de los tri-
ficos antiguos, desaparecidos unos y de-
bilitados otros, y si los banqueros nho
estableciesen tanta diferencia en los ti-
pos de interés entre los adelantos y los
depésitos,

Pero de todas maneras la situacion
no se presenta con horizonte despeja-
do, sino mas bien comprometido, y lo
demuestra. el hecho de que los viajes se
sigan haciendo en lastre para los re-
gresos, cuando en otros tiempos todos
ellos representaban carga de salida y
de regreso, siendo debido a las dificul-
tades y pobreza de los fletes de salida.

Se ha operado bastante en el mercado
oriental, y aunque en el cercano Orien-
te hubo estabilidad de fletes, el Extre-
mo Oriente se resintié de cierta debi-
lidad en los negocios maritimos. De
Australia occidental se aceptdé la base
mas pequefia de 23/6 para Mediterra-
neo/Reino Unido/Continente para tri-
g0 en sacos, a cargar en enero. Las
habas Soya de Manchuria cedieron en
el flete, pagando 23/6 de Dalny a Rot-
terdam/Hamburgo. El arroz de Saigon
cotiza. a 24/- para. Marsella, en marzo,
¥ 23/9 en abril. Azlcar de Filipinas pa-
£0 6,50 dolares a los Estados TUnidos.
El arroz de Birmania 24/-, para Ambe-
res/Hamburgo, y la copra 27/6 para
Holanda, y lino y copra, desde la costa

SUECIA
La construccién naval en Suecia.

Actualmente hay 13 buques en cons-
truccion en los astilleros suecos, repre-
sentando un total de 63.000 toneladas de
registro bruto, y otros cuatro vapores
de carga, de 19.100 toneladas, estan en
proyecto para ocupar las gradas cuan-
do se boten al agua otros tantos de
aquéllos,

Ademdas se prepara la construccién de
siete buques-tanques, con un total de
49.400 toneladas, para diversos arma-
dores noruegos.

DE FLETES

de Madras, a 25/- para Reino Unido/
Continente.

Mejord algo el interés para cargar
en el mar Negro cargamentos de grano
de Rusia, contratindose varios barcos
para cargar en febrero a 10/0 para
Continente/Amberes y Hamburgo, pu-
diéndose concertar nuevos fletamentos
sobre esa base. También se solicita to-
nelaje para cargar con destino al Ex-
tremo Oriente, a 14/3, y el mineral de

“Miss Britain III”,

a fotografia muestra al “Miss Bri-

tain IIT”, pilotado por Mr., H, Scott-

Paine, en un intento de batir el record
inglés de la milla marina.

Poti y Nicolaieff cotiza a 11/6 a puer-
tos del Continente. En cambio no ofre-
ce sefiales de actividad la contratacién
del Danubio, y reviste pequefias pro-
porciones la venta de minerales del Me-
diterrdneo, aunque sosteniéndose los fle-
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tes. De Melilla. a. Filadelfia puede fle-
tarse a unos 8/6, y de Huelva a Nueva
York/Filadelfia/Baltimore, a 10/6.

Rio Plata evidencia interés mucho
mayor gue en la precedente informa-
cién, como consecuencia de los pedidos
de maiz hechos por Europa, aunque los
pocos barcos disponibles rechazan el fle-
te ofrecido de rio arriba a puertos del
Reino TUnido/Continente. La demanda
de barcos de tonelaje medio, que 1ulti-
mamente acusaba flojedad, ha reaccio-
nado, pagindose hasta 17/6 de rio arri-
ba, y Bahia Blanca fleté a 15/6 en la
misma direccion de Reino Unido/Ambe-
res/Hamburgo. )

Las operaciones en pequefia escala
que, excepcion hecha de poélizas tempo-
rales, se hicieron en los Estados Unidos,
han movido bastante el mercado si bien
se contraté poco por los reducidos pre-
cios a que se queria realizar esta ope-
raciones. Cedi6 algo la demanda de azt-
car de las Indias occidentales, indican-
dose fletes de 14/3 desde Cuba, 13/6 de
Santo Domingo para Reino Unido/Con-
tinente, embarque febrero. Los carbo-
nes de Hampton Roads o Charleston in-
dican flete de 10/- para Rio Janeiro, y
10/6 a Santos, Comienza ya la estacién
en el trifico del San Lorenzo, con la
esperanza de que pronto se desarrolle
con actividad.

Las altimas cotizaciones de fletes pa-
ra. mineral han sido las siguientes:

De Melilla a Immingham: 4.600/4.800
tons., 6/6. De Almeria a Barrow: 3.600
tons., 6/-. A Rotterdam: 4.500 tons.,
5/6. De Huelva a Rieme/Ghen: 5.200/
5.500 tons., 27 fes. A Rotterdam: 6,600/
7.000 tons., 6/1 y medio; T7.500 tons.,
5/10 y medio; 7.400/7.800 tons., 6/0 ¥
medio. A Plymouth: 2.000 tons., 8/6. A
Ghent: 4.800 tons., 8/3. De Vivero a
Port Talbot: 2.100 tons. 5/3. De Sevi-
1lla. & Rouen: 3.000 tons., 8/6. A Pres-
ton: 2.500 tons., 9/9. De Hornillo a Rot-
terdam/Vlaardingen: 6.400 tons.,, 5/10 v
medio. De Cartagena a Trieste: 12.000
toneladas, 9/-.

Los fletes de carbén recientemente
cotizados son:

De Cardiff a Santander: 1.600 tone-
ladas, 6/10 y medio. A Sevilla: 3.000 to-
neladas, 6/9. A Vigo: 1.900 tons., 6/10
y medio; 1.600 tons., 7/-. A Barcelona:
2,900 tons., 10/1 y medio. A Alicante:
3.800 toms., 6/7 y medio. A Cartagens:
1.500 tons., 8/-. De Cardiff/Newport a
Cadiz: 2.900 tons., 6/6. De Firth/Forth
a Sevilla: 1.020 tons., 10/6, De Swansea
a Barcelona: 2.000 tons., 8/-; 1.500 to-
neladas, 8/6; 1.500 tons. 8/-. De Whi-
tehaven a Bilbao: 1.050 tons., 8/-. De
Tyne a Barcelona: 1.700 tons., 10/0 y
medio. A Huelva: 2.000 tons.,, 8/8. A
Valencia/Barcelona: 1.600 tons., 9/6. A
Valencia: 1.500 tons., 8/9. A Cartage-
na: 2.500 tons., 7/9. De Blyth a Bilbao:
1.800 tons., 7/6; 4.600 tons., 6/-. A Mo-
tril: 1.050 tons., 9/6. De Port Talbot a
Huelva: 3.000 tons., 6/9. De Leith a Bar-
celona: 1,500 tons., 9/-.




