


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 posicién ejecu-
tiva en las Compaiiias navieras, en los orga-
nismos portuarios, en las industrias pesque-
ras y en todas las actividades relacionadas
con el trafico maritimo. '

No lo olvide si quiere sacar rendimiento de su presupuesto de publicidad. Con el
menor gasto su anuncio serd visto por el mayor ndmero de personas en condiciones
de 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 producilos.
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Todavia no hace diez afios
que los ingenieros navales in-
gleses declararon que la era de
los grandes buques habia pasado. En estos momen-
tos la gran actualidad maritima es la botadura del
gigantesce cunarder de 73.000 toneladas. Un buque
gque supera en un 40 por 100 al mayor construido
hasta la fecha, salvo el francés Normandie, gque,
como saben nuestros lectores, estd equipandose acti-
vamente en los astilleros de Saint Nagzaire-Penhoet.

; Por cuanto tiempo va a quedar satisfecho el or-
gullo inglés? El primer monstruo del Atlantico, el
Great Eastern, de 18.915 toneladas, construide en
1857, mantuvo su privilegiada postura durante cua-
renta y tres afios, no a causa de dificultades de
construccién, sino a que los grandes buques fueron
considerados como antiecondmicos. La perdié en

Buques gigan-
tes.

" 1901, en que la White Star Line lanzé su Celtic, que

batié &l record por 2.000 toneladas.
~ Hubo unos afios en que los records duraron poco.
. En 1903 y 1904 la White Star botd el Cedric y el
~ Baltic, de 21.035 y 23.876 toneladas, respectivamen-
te. Al afic siguiente la Hamburg Amerika Linie en-
tré en liza con el Kaiserin Auguste Vietoria, de

. 24.581 toneladas. Dos afios después el orgullo ale-

man fué abatido por la Cunard, que en 1907 lanzd
¢l Mauretania, de 31.938 toneladas, seguido, en 1910,
por el malogrado Titanic y el Olimpie, ambos de
46.439 toneladas.

No tardd Alemania en recobrar el primer puesto
con el Vaterland, de 48.943 toneladas, construido en
1014, En 1921 construyé el Bismarck, de 56.621.

Ambos barcos fueron g parar g poder de-los-alia--

dos como consecuencia de la Guerra y sus repara-
ciones, navegando hoy dia el primero con el nom-
bre Leviathan y bandera de los Estados Unidos, y
el segundo, con el nombre Majestic, en la flota de la
White Star Line,

Log tres Ultimos cuartos de siglo han visto, pues,
multiplicar por cuatro y medio el tonelaje del bu-
que mayor del mundo. Realmente esto no es tan
sensacional como el importante salto gué represen-
to Ia construccién del Great Eastern, que tuvo cinco
veces mas tonelaje que su rival mas préximo, el
Adriatic, de 3.670 toneladas, ocnstruido en New
York en 1857, nada mas que un afio antes que el
Great Eastern.

;Durara mucho el tope actual al tonelaje de los
grandes buques? Indudablemente, su construceién,
sobre todo en los momentos actuales, responde ex-
clusivamente 2 la satisfaccion de la vanidad nacio-
nal y & la politica de gastos y subvenciones del Es-
tado para hacer frente a la crisis de trabajo. Nuneca
han sido menos necesarios eStos trasatlanticos que
ahora, en que la reduceién del trafico es angustio-
sa. Bu puesta en servicio ha de traer consigo el des-
plazamiento de buques de gran tonelaje a lineas de
menor importanecia que las de Europa-New York,
con la necesidad de hacer grandes gastos en los
Puertos para prepararse a poder recibir las visitas
de los paquebotes que hoy sirven esa corriente de
trafico, y, en dltimo término, la eliminacién de bu-
ques relativamente viejos cuando todavia no se ha-
bian amortizado econémicamente,

La futura explotacién de estos gigantes ya ha em-
pezado a producir gastos de consideracién en puer-
tos, diques, etc. Las maniobras de entrada, salida
Y atraque van a ser mucho mas costosas. Los bu-
ques grandes pueden llevar una carga mayor ¥ un
pasaje mis numeroso con menor gasto por unidad,
pero ;se podrin llenar alguna vez?

Su comportamiento sobre las aguas es también
una experiencia interesante, que ha de influir en
que esa carrera desbocada se contenga o siga Hasta
limites superiores a los gue en estos momentos nos
‘parecen insuperables. :
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La Marina Mercante espafiola a través de la Historia®

ror FRANCISCO FARINA, DEL CUERPO JURIDICO DE La ARMADA,
v TIMOTEO OLONDO, pE LA SUBSECRETARIA DE LA MARINA CIVIL

o

LA MARINA MERCANTE ESPANOLA A PARTIR DEL
SIGLO XIX

A pesar de que Carlos IV publicé un decreto en el
que se consignaba que aunque habian sido olvida-
das las pragméticas promulgadas tres siglos antes
por loz Reyes Catélicos, no por ello se considerasen
‘derogadas, e introducia algunos preceptos en armo-
nia con las necesidades del momento, terminé el si-
glo y transeurrié el primer tercic del XIX sin que
los asuntos maritimos saliesen del marasmo en que
se hallaban sumidos.

En 1837 se public la primera ley con objeto de
estimular las construcciones navales, De vez en
cuando se modificaban las disposiciones relaciona-
das con las industrias maritimas, unas veces res-
tringiendo la introduccién de buques extranjeros y
olrag publicando aranceles favorables para ella.

Durante el segundo tercio del pasado siglo, en
Europa y Norteamérica adquirieron los negocios
maritimos una intensidad eonsiderable; en Espafia
se experimenté un débil refiejo de la situacion in-
ternacional, trabajando algo los astilleros, especial-
mente log catalanes y los de las provincias vascon-
gadas. En las gradas de las margenes del Nervion,
durante el perfodo mas activo, que fué desde el aiio
1848 a 1859, se construyeron cerca de 300 buques
cuyo porte total pasaba de las 50.000 toneladas, lle-
gando a alcanzar la cifra de 89.000 el tonelaje de
los buques inscritos en la matricula de Bilbao.

El haberse impuesto la maguina de vapor como
sistema de propulsién y- el hierro como material
para la construceién de buques, dié lugar a que
nuestros astilleros iniciasen otra vez el descenso
desde mediados del siglo XIX hasta llegar a su com-
pleta decadencia, por la imposibilidad de procurarse
en condiciones favorables los materiales precisos
para la construccién, y la Marina Mercante espafio-
la se fué surtiendo de buques viejos que otras na-
ciones desechaban. .

Cooperaron en gran parte a esta decadencia otros
factores complejos, derivados principalmente de la

‘(1) Véase la primera parte de este articulo en nuestro
ntimero de junio, pigina 189.

falty de una politica maritima bien encauzada, y
de no congiderar la navegacion y el comercio mari-
timo como una importante fuerza de riqueza, sino,
por el contrario, com¢ un medio de aumentar los re-
cursos del Erario publico.

Con este criterio se concedieron impuestos espe-
ciales para obrag de puertos con tarifas excesivas;
ge establecieron derechos sobre el carbén excesiva-
mente altos, que después la reforma arancelaria de
1869 redujo a cinco reales la tonelada, volviendo a
elevarse a 10 en julio de 1877; se hicieron por las
Ordenanzas de Aduanas concesiones especiales a
buques extranjeros para el transporte de ciertos ar-
ticulos; se cred el derecho de abanderamiento, que
constituyé el gravamen mds importante e injusti-
ficado de nuestra Marina, ascendiendo aproximada-
mente a un 10 por 100 del valor del buque intro-
ducido, cuando precisamente se construian menos
Euques en Espafa, .y fueron aprobados unos exor-
bitantes derechos consulares para los buques espa-
fioles.

La construecién naval en Espafis puede decirse
que desaparecié a partir de 1868, a pesar del dere-
cho protector y de la prima de construceién gque se
abonaba.

A principios del presente siglo se reanudé en Es-
pafia la construccién de buques; el afio 1904 se
construyeron 1464 toneladas (R. B.), ¥ en 1919 se

" llegd a construir 41 buques, cuyo registro bruto

ascendié a 52.609 toneladas, todos ellos destinados
a la flota de comercio nacional. '

Después de esta ripida ojeada a la historia—sin
lamentarnos, ya que ello a nada conduce, sino de-

© duciendo consecuencias de sus ensefianzas—exami-

nemos, aungue sea someramente, la gituacién ac-
tual de las industrias maritimas en Espaiia. -
Poseemos un buen nilimero de astilleros con ma-
terial moderno y personal especializado para poder
consiruir bugues que nada tengan que envidiar a
los similares que se construyan en el extranjero, '
pero el precio de construccién resuita excesivamente
caro, debido a causas gue no es necesario enumerar
por. ser-de todos conocidas, -
La flota mercante espafiola, incluyendo bajo esta
denominacién a la que con fines lucrativos se dedi-
ca al transporte de pasajeros y mercancias, y la

m
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empleada en la pesca, en bugues de méas de 100 to-
neladas, consta de 865 unidades con un registro bru-
to total de 1.199.840 toneladas, siendo su mayor
parte muy deficiente, puesto gque un 43 por 100 de
este tonelaje cuenta mas de veinte ahos de edad,
por lo cual queda situado en condiciones de inferio-
ridad para poder competir con las flotas modernas
extranjeras. La gran crisis que estamos atravesan-
do acabaré por reducir el tonelaje mundial, dejando
solamente los buques eficientes; Espafia serad una
de las naciones en gue se notardn con mayor rela-
tiva intensidad sus efectos, sobre todo en los bu-
ques de gran cabojate y altura, pudiéndose ya de-
cir que el tonelaje efectivo con que contamos no es
el que arrojan las cifras de la Lista Oficial de Bu-
ques, ya que una gran parte del contenido en ella
ez tonelaje enfermo de un mal incurable, ¥ de no
efectuarse un cambio en este aspecto de la econo-
mid nacional, dentro de breves afios nos hallaria-
mos sin astilleros y sin Marina Mercante, por lo que
el siglo actual vendria a ser uma continuacién de
los anteriores.

ALGUNAS CONSIDERACIONES SOBRE EL ESTADO ACTUAL
DE NUESTRA MARINA MERCANTE

No hace mucho tiempo René Moreaux, director
del “Journal de la Marine Marchande”, ponia de re-
lieve la sitnacién favorable de Francia para que al-
capzase la gran importancia maritima de que ea-
recta. Destacaba como contraste el caso de Grecia
con una flota mercante desproporcionada con su te-
rritorio, y el de Noruega, que casi sin astilleros
ocupa el sexto Iugar numéricamente y uno de los
rrimeros por las condiciones técnicas de sus buques
mercantes, en gran parte modernos. Encontraba gque
asi como en egte dltimo pais hay una verdadero vo-
cacidn marina, faltaba en Francia. Y profundizando
en la esencia de estog problemas, establecia como
prineipio que los pueblos maritimos son siempre
aquellos que tienen que luchar en peores condicio-
nes en su territorio por el pan eotidiano, y que Ia
fecundidad del suelo francés al hacer un pueblo co-
lectivamente rico, no acucia a los hombres a buscar
en la dura vida del mar el sustenio ¥ prosperidad
que encuentran ficilmente en la vida sedentarie (1).

Hay en esta relacidn que se establece entre el
espiritu nacionsl y las condiciones econdémicas del
territorio un evidente acierto al enjuiciar las cau-
sas de un decaimiento maritimo. Pero, ; puede apli-

(1) “Journal de la, Marina Marchande”, nim. 676, 17 de
marzo de 1932, paginas 581 y 582.
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carse igual formula para el proceso de nuestra de-
bilidad en ese mismo aspecto? ‘

El problema puede situarse en parecidos térmi-
nos. Pero con una importante diferencia. Esa suer-
te provida del suelo francés para subvenir cumpli-
damente a las necesidades nacionales, que apare-
ce como una realidad evidente al atravesar el fe-
rritorio de la wvecina naeién, ha sido una quimera
tradicional en nuestra patria. El Estado, sin em-
bargo, siempre sufrié ese fendmeno de espejismo.
l.as ‘minas abundantes de nuestro territorio, la fe-
racidad de algunas limitadas zonas agricolas y la
variedad de productos de las mismas, debido a cir-
cunstancias climatolégicas, dentro del cuadro gene-
ral de una tierra pobre, hicieron creer que eramos
un pueblo dotado de emormes riquezas y reservas
naturales. La necesidad vital de expansion mariti-
ma nunhca pasdé de conceptos literarios y formulis-
mos oficiales.

Toda iniciativa en ese sentido ha producido una
actitud de recelo y desengafio por el mito colectivo
de la continuacién de la propia historia, imbuida de
mesianismo, en un consfante ansia de aventuras de
dominio, sin afanes de renovacidon moderna en con-
traste con la realidad en torno, que sefiala como ca-
minos de la vida de los pueblos la solucién de con-
tinuidad que los océanos imponen. Las cuestiones
maritimas no hallaron nunca un eco ni un apoyo
eficaz en la Prensa ni en los orgahismos estatales.
La extenga periferia maritima apenas si ha alcan-
zado otra resonancia en lg opinion nacional que la
obtenida por algunos puertos a causa de la emigra-
ciéh a América o por servir a la exportacién de
nuestros minerales.

El centralismo, en extremo absorbente, contribu-
yo a esa actitud de desaféeccion al mar que casi nos
rodea, desentendiéndose de anhelos lenos de intima
experiencia, encaminados a conseguir una indepen-
dencia maritima o encanzando confusamente sin
eflcacia téenica la iniciativa privada mediante sis-
temas proteccionistas desacertados para desarrollar
nuestra Marina Mercante.

Varios ejemplos importantes se podrian citar de
todo esto. Asi el caso de nuestra exportacion fru-
tera, que ocupa el segundo lugar en el volumen to-
tal de las exportaciones. '

Se ha puesto también de relieve la diferencia de
tonelaje cargado y descargado en nuestros puertos
por buques espafioles v extranjeros, respecto a lo
que se han dado cifras que varian entre 160 y 800
millones de pesetas, pero que puede calcularse mas
exactamente en unos 300 millones de pesetas anua-
les lo que hay que abonar por fletes.
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Lo mismo ocurre en cuanto al pasaje espafiol,
calculado en los ultimos afios en unos 2.000 por afio
el de camara, contra un total transportado de 5.500,
no llegando ni aGn a absorber el de tercera con el
gran contingente de la emigracién espafola caleu-
lado en afios anteriores al 1933 (en gque cambié por
completo la proporeién de embarco ¥ desembarco
emigratorio) en unos 8.000 emigrantes.

Por el sistema de contrato con la Trasatlantica
Espaifiola, vigente deade 21 de agosto de 1925, cam-
biando la subvencién de un tanto por milla navega-
da por el de cubrir los déficits de explotacién que
tuviera la Compafiia, tuvoe que abonar el Estado
cantidades que pasaron de 28 millones de pesetas,
fijadas primeramente en presupuestos a 47,8 millo-
nes en 1931, suprimiendo las lineas mas gravosas y
antieconémicas v llegindose a temer ¢ue anular el
contrato y hacer una liquidacién general de cuentas,

También en otro aspecto importante falta una
orientacién y organizacion eficaz del seguro mari-
timo, que evite el hecho de busecar preferentemente
los armadores espafioles el seguro extranjero, abo-
réndose importantes cantidades por el concepto de
primas.

Todos estos problemas van apremiando en su so-
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lucidén eomo necesidades primordiales, si Espafia
quiere salir de su postracién maritima, que tanto
influye en el marasmo de su vida econdémica.
Pero como labor previa e iniciadora de otras me-
didas concretas hay que formar en el pueble un
hondo sentido critico de lo que representan para la
Peninsula los intereses maritimos; hay que llevar
al asentimiento y a Ia razén de los espafioles Ia
idea de que es una condicién esencial a su vida y
hienestar el fomento de esos intereses*intentando

. por medio de la Prensa, del libro, de conferencias

¥ altos ejemplos de fe ilimitada en destinos mari-
timos de Espafia una suprema reaccién colectiva
para librarse de la confusién que ain padecemos de
creernos un pueblo con territoric que se basta a st
proplo para su desarrollo, y formar una vocacion
maritima nacional que justifique los sacrificios que
al Estado haya que pedir para levantar esa deca-
dencia maritima, creando y orientando institucio-
nes y cooperando como es debido a la iniciativa
particular, casi siempre méas acertada, si se le da
un sentido eficaz y no es absorbida por el Estado
como un mecanismo mas en el régimen administra-
tivo.

Apuntes sobre racionalizaciéon en el trabajo maritimo

por «<MODESTO LLANO-»

Si por raciomalizacién ciel trabajo se entiende apro-
vechar todo el esfuerzo util sin tener en cuenta si este
aprovechamiento puede poner en peligro la vida del
que trabaja, como acontece al interpretar desaprensi-
vamente cualquier modalidad de la nueva técnica la-
boral, a bordo de log buques, no es preciso establecer
1a raclonalizaciém, ya que se agota al trabajador hasta
el limite, aunque de este agotamiento, para mayor es-
carnio, no se heneficie madie. Pero si raciohalizacién se
deriva de raciocinio, ¥ la razdn nos dice que todos los
gufrimientos inftiles deben desaparecer; la racionaliza-
cién, o al memos algunos eshozos de ella, pueden ser
ensayados en ¢l trabajo maritimo.

Quizé si asi se procediera se veria que no es tarea
tan ardua ml tan costosa la aplicacion estricta de la
jornada de ocho horas y aun la semana de cuarenta
¥ ocho. Porque si no en todos los buques, en muchos

de e¢llos se sigue interinamente empleando al personal,
no pocas veces, el ocupaciones que debieran ser enco-
mendadss a log trabajadores terrestres y mdxime en
egta, época de crisis de trabajo. No se nos diga que
tal medida redundaria em detrimentc de la industria

. de la naveguciém. La eficlencia industrial de una explo-

tacién cualguiera no depende sdle del beneficio ohte-
nido por el capital en ella empleado, sino de la interior
satisfaccién de todos los componentes que concurren a
su funcionamiento. Y en las actuales circunstancias,
el marino mo puede sentirse satisfecho como para
coadyuvar con todo entusiasmo en la funcién que le
ha sido asignada, Se resigna, naturalmente, porque no
le queda otro remedio; pero si se realizase ima en-
cuests, el novemta y cinco por ciento de ellos coinei-
dirfan en un propdsito: abandomar la mavegacién en
cuanto la. fortuna les deparase ocasién para ello. Fl

© Biblioteca Nacional de Espafia
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marino encarifiado con su bugue o es cosa gque pasé
& la historia o es algo gue 86l0 ha existido como pé-
suno recurso literarlo.

8i deficiente nos parecia cuanto anteriormente exis-
tia. legislado respecto al trabajo & bordo de los bu-
ques, deficiente nos sigue pareciendo lo estatuido no
hace mucho. En nada, o en casi nada difiere de lo
anterior. La misma vaguedad, idéntica falta de con-
trecién y semejante posibilidad de interpretar la ley
al antojo de cada cual, se encuentra en lo que legisld
la monarquis como en lo que casi hizo suyo la Re-
plblica.

Esa claridad, ese scercamiento del espiritu a la Ie-
tra que venimos pidiendo cuando se trata de cuestio-
nes laborales maritinas, no se tuvo en cuents para
nada. Sin acordarse que ello es de importancia primor-
dial en estos asuntos; porque, sin mecesidad de impul-
sar al capitalismo naviero a sentirse filantrépico, bueno
‘es no olvidar que parte de las pehalldades que mds
insistentemente acogotan a Ia gente de mar tiemen su
origen en el rutinarismo entronizado a bordo e incre-
mentado por una Jegis.iacién que parece zcordada por
quienes no pisaron jamds un buque mercante.

En ¢llos se siemte ciertz adversién despectiva por
cuanto signifique la menor innovaciém, y la méxima
prudente de “sicmnpre se ha hecho asi” serd la Glti-
ma palabra en cuanto a organizacién del trabajo se
refiere. Sobre todo, es en las grandes Empresas en
donde algunas veces se emplea al personal utilmente
ent labores de conservacidm y entretenimientos—rasca-
dos, picados, miniados, etc.—pero también, en no po-
cas ocasiones, se le entretiene, porque “siempre se ha
hecho &si”. Como e ve, si al trabajador del mar le
interess, ser empleado eficazmente, también en esta
eficacia estd interesado el srmador, que con um ligero
atisho de raclomalizacién pudiers evitar algunos dis-
perdios,

Idéntico rutinarismo parsce ser que hg inspirado la
actual reglamentacién del trabajo. En ella se conside-
ran como faenas obligatorias, no retribuibles, dlversas
operaciones de maniobras, levantadas de anclas, eteé-
tera. Pero de modo tan vago, que da como resultado,
por la falta de fijeza, que escs trabajos obligatortos mo
rettibuidos se vayan ampliando y por extensién se en-
comienden muchos que no tienem otra razén de ser
sino su falta de retribucién.

Por el contrario, si, sin privar al jefe de 1a nave de
autorizacién para emplear al personal extraordinaria-
mente, dicho empleo ne hubiese sido declarado obli-
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gatorio en la ley sino cuando al arbitrio del jefe asi
correspondiera y siempre retribuyendo extraordinaria-
mente al que extraordinariamente trabaja, se hubiera
podide comprobar ¢émo estos extraordinarios s¢ dan
con tanta frecuencia por la gratuidad de ellos. Y hasta
ss conseguirin dar empleo en ests época de crisis a
mayor niimero de tripulantes que, aumque parezca algo
exagerado, representarian una economia, teniendo en
cuenta gue evitarfan el pago de horas extraordinarias
v ¢l deficiente rendimiento que se puede obtener de
un hombre al que no se le proporcionsa el descanso ne-
cesario.

AUn no se fijé tampoco la superior temperatura que
debe soportar ¢l personal empleado en méguinas y
calderas, dando lugaer con este abandono a que los
sistemms de wventilacién sean deficientes en la mayor
parte de los barcos y que las tripulaciones de méqui-
nas sean al cabo de unos cuantos afios candidatos se-
guros a la tuberculosis. Ni se sabe de modo categérico
en qué forma debe procederse en los buques de vapor
al acarreo del combustible desde las carboneras a las
calderas, evitando esfuerzos indtiles como los que su-
poren transportar el carhén arbitrariamente, no pocas
veces, de proa & popa, por ¢jemplo, para después tener-
lo que hacer al contrario. N1 se insinGa lo méis minimo
sobre la cobligatoria iluminacién de carboneras con oh-
jeto de facilitar las condiciones de trabajo y prevenir’
accidentes. .

Por 1ultimg, doce horas de presencis se fija en la
actual legislacién comeo jornada de trabajo para el per-
sonal de fonda. ¥ ellas son excesivas si tenemos pre-
sente que a bordo no se distingue entre lo gue deben
ser horas de presencia y horas de trabajo efectivo.

Creemos que cusndo se ha determinado una jornada
de trabajo para dicho personal a bordo de los barcos,
se habhrs hecho asi teniendo en cuenta, mds que nada,
a los que se dedican al transporte de pasajeros. Pues
bien; en dichas unidades es bien sencillo, quizi sin
aumentar el personal, disménuir esas doce horas de
trabajo que siempre resuliarin excesivas. MAs que
nada se trata de proponérselo seriamente, vy, sobre todo,
de estar dispuesto a romper definitivamente con la Bo-
corrida férmula de “siempre ss ha hecho asi’.

. Cree el legislador que en las cocinas, por ejemplo,
no se pueden organizar a los servidores de ellag en
turnos convenientes de modo que no tengan que pres-
tar esas doce horas que si la ley llama de presencia la
realidad las convierte en doce horas de trabajos efec-
tivos?
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i No serd hora dé qus el Hstado impohga, noe como
un Jujo, sino como medida higiénica el aprovisiona-
miento de agua corriente y desaglie propio en foda
clese de camarotes, proveyéndolos incluso de alfom-
bras de goma facllitando al mésmo tiempo los opera-
ciones de cuido y de limpieza de log mismos?

Como llevamos visto, no se podrd establecer a borde
de un bugue un sistema de racionalizacién cual ai ae
pretendiera fabricar ohjetos en serle; pero si se puede
ir arrojando por la borda um poco del rutinarismo, que
ha sido hasta acd la Unica norma organizadors, ¢ irlo
sustituyendo por un modo de trabajar mds razonable
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¥ por un trato méas humanizador del que tan necesita-
do se encuentra el hombre de) mar,

Bastari para ello gue agi lo estudien, més gue na-
die. las propias organizaciones obreras, que deben ser
las mas intereradas en proponer soluciones & los Po-
deres plblicos. Y serd necesario que esos Poderes, ip-
teresdndose en el asunto, comprendan que es el capi-
taligneo naviero el que debe deponer su actitud un
tanto hostil para estas cuestiones, que mas que nada
lo que reclaman no son grandes desembolsos, sino, sim-
plemente, un poco de buena voluntad.

La lubricacién en las maquinas

ror JULIAN SARABIA VERA

No puede hablarse de ninguna teoria de la lubri-
ficacién en las mAquinas sin tener en cuenta la car-
ga, velocidad, lubricante a emplear y clase de co-
jinete.

La antigua expresién P. V como medida de car-
ga de un cojinete ha sufride muchas modificacio-
nes y algunos ingenieros creen gue la més proéxima
a la verdad es la de 1a forma P ]/V. Pero esta fér-
mula no puede tener una utilidad practica, pues
para cada tipo de construecién de cojinete y para
cada lubricante, empleado intensamente, serd nece-

'saria una expresién distinta.

El limite de velocidad de un muiién no es cono-
cido y hace falta tener en cuenta que las pérdidas
de rendimiento varian con la V* o puede ser Vs para
lag velocidades elevadas, Las pérdidas de rendimien-

to irdn creciendo de tal manera, que el limite préc-

tico serd determinado més bien por las dificultades
del engrase, ya gue la forma de comportarse el lu-
brificante entre las superficies es un factor impor-
tante,

Desechada la antigua teoria de que las partien-
las de tn lubricante se comportaban como peque-
fiag bolas de rodamiento entre lag superficies de mo-
vimiento, hoy sdélo se admite que el Iubrificante
acta interponiéndose en forma de pelicula entre
dichas superficies de frotamiento. La experiencia
tamabién demuestra que esta pelicula es de poca lon-
gitud y que es facil, por lo que observamaos al deg-
srmar los cojinetes, que las partes metélicas se
pongan en contacto.

La superficie de cizallamiento, la viscosidad del

lubrificante y la velocidad de cizallamiento (que va-
ria con el espesor de la pelicula), también deter-
minan la pérdida de rendimiento en el cojinete.
Nuestro objeto en este articulo es tratar de de-
mostrar que con la teoria de M. Brillé es posible
que la lubrificacion se verifique de una manera per-
fecta, manteniéndose en todo momento una pelicu-
Ia de aceite, interpuesta entre las superficies de
frotamiento. Vamos, por tanto, a exponer las ven-
tajas practicas que se pueden sacar de dicha teoria.
Las leyes de frotamiento, a pesar de los estu-
dios tan importantes que se han hecho, no pueden
formularse de forma mucho més precisa de las que
fueron hechas por Coulomb hace més de un sigio.
Distinguiremos los frotamientos siguientes:
Frotamiento en seco o sin engrase.
Frotamiento con engrase imperfecto (o zea el co-
rriente en la mayoria de las miquinas).
Frotamiento vigeoso, perfecto o sobre pelicula de

Aaceite.

- Frotaimiento en seco.—Este es el de Coulomb:
donde las resistencias pasivas son independientes
de la velocidad, independientes de la extensién de
las superficies, proporcionales a lag presiones vy
funcion de la natursleza de las superficies.

El coeficiente de frotamiento varia generalmente
de 0,4 a 0,1. Este frotamiento se verifica raramen-
te en las piezas,

Frotamiento con engrase (corriente).—Las leyes
del frotamiento con engrase puede decirse que es-
tdn atin por determinar. Son casi exactamente
opuestas a laz del frotamiento seco. Las resisten-
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Figura 1.2,—Corte transversal de un cojinete con vaciados.

cias pasivas son, en efecto, funcién de la veloci-
dad, funcion de la extension de la superficie, casi
independiente de las presiones y funcién del lubri-
ficante.

El coeficiente de frotamiento varia de 0,10 a 0,01.
Este engrase es el que corresponde, en la mayoria
de los casos, para el funcionamiento actual de las
maquinas.

Frotamiento viscoso.—HEs el que corresponde a
los engrases perfectos o sobre pelicula de aceite.
No es actualmente realizado en las maquinas méas
que en casos muy particulares. Sin embargo, en es-
tos tltimos afios han sido hechas numerosas apli-
caciones y los resultados obtenidos confirman las
grandes ventajas que se alcanzan con estos nuevos
dispositivos.

El frotamiento viscoso estid caracterizado por el
hecho de que las superficies de fro-
tamiento estdn enteramente sepa-
radas por el lubricante. Sus venta-
jas se resumen en que el coeficien-
te de frotamiento, cuyo orden de
magnitud es de 0,1 a 0,01 para el
engrase corriente, tiene para orden
de magnitud con el engrase sobre
pelicula de 0,01 a 0,001. Los limi-
tes para el coeficiente de frota-
miento estan, pues, en la relacién
de 10 a 1 para los dos procedi-
mientos de engrase.
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igualmente en la misma relacion.

Pelicula de aceite. — Las figuras 1."
y 2." representan una pelicula total, es
decir, que el arbol estd rodeado, seglin
toda su envolvente, por una capa de
aceite continuo que le separa comple-
tamente del cojinete. La rotacion del
arbol da a la capa de aceite un movi-
miento de conjunto con velocidades va-
riables para los diferentes filetes de
aceite. Log filetes en contacto con el
eje tienen la misma velocidad que éste:
aquéllos en contacto con el cojinete
tienen una velocidad nula. Las diferen-
cias de velocidad entre los diferentes
filetes liquidos da origen a las presio-
nes de aceite que se verifican sobre las
dos superficies, del eje y del cojinete.
El espesor de la pelicula de aceite, de
algunas décimas de milimetros en las
articulaciones poco cargadas, serd frecuentemente
de algunas centésimas solamente con las cargas
adoptadas para las maquinas.

Para mantener la pelicula de aceite en los co-
jinetes son labrados, de trecho en trecho, pequefios
“vaciados” o depdsitos de aceite.

Estos depositos no existen en los cojinetes ordi-
narios, y solamente en ciertos casos muy particu-
lares es posible—con una entrada de aceite conve-
nientemente dispuesta, existiendo gran velocidad
de rotacién y una gran precision en la ejecucion de
las piezas—que pueda existir, en los cojinetes ordi-
narios, la pelicula continua de aceite. Pero esto es
una excepecion y en la mayoria de los casos, con la
forma ordinaria de los cojinetes, esta pelicula de
aceite, admitiendo que ella hubiese podido formar-
ge, seria muy rapidamente rota por las presiones

Admitiremos que, como valores
medios, en el caso del engrase co-
rriente- y del engrase viscoso, los
coeficientes de frotamiento estan

7 LSS SIS

Figura 2. —Peliculas entre superficies paralelas. Linea de corriente. Vaciados

altos.
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en juego. Los vaciados o depdsitos
tienen por objeto dar una estabili-
dad a la pelicula o a la mayor par-
te de las porciones de ella que van
de un depdsito al otro.
Kl aceite de estos depdsitos, co-
mo lo indica el esquema, no Sse
mezcla con el aceite de la pelicu-
la; cada una de las masas de acei- 180
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te correspondiente da lugar a cir-
cuitos de aceite cerrados sobre
ellos mismos, de tal manera que
»ada una de estas masas constitu-
ye como un cilindro sobre el cual
marcha el eje por el intermedio de
la pelicula.

Para atravesar la region de los
{epositos el espesor de la pelicula
es proximamente la tercera parte
del espesor entre el eje y el fondo
del depdsito; la velocidad media
es més grande que fuera de los res-
pectivos depdsitos. Se ve que, en
definitiva, hay un verdadero roda-
miento sobre aceite, rodamiento de una pelicula
elastica, porque su espesor puede variar con la pre-
si6n sobre rodamiento de aceite igualmente elastico,
que puede ser més o menos aplastado, segin la pre-
sién.

Todo frotamiento entre dos superficies metalicas
estd suprimido. No hay ni aun frotamiento entre
el metal y el aceite; quedan solamente los frota-
mientos entre capas de aceite que no tienen impor-
tancia real mas que entre los depositos.

En la regién de los depésitos, en efecto, el ro-
damiento sobre aceite, mencionado anteriormente,
es posible por el espesor relativamente grande de
la masa de aceite y se produce sin dar lugar a re-
sistencias pasivas notables.

Entre los depésitos el espesor de la masa de acei-
te es mucho més débil y las capas de la superficie
del cojinete y la superficie del eje, que estén ani-
madas de velocidades diferentes, estAn muy proxi-
mas las unas de las otras.

Los frotamientos viscosos pueden alcanzar un
cierto valor, sobre todo, en los casos de grandes ve-
locidades circunferenciales del eje, como en las tur-
bhinas, los arboles de los engranajes de las mis-
mas, etc. Quedan, sin embargo, muy inferiores a
los valores correspondientes a log frotamientos de
engrase corriente.

Parece que la primera mencién de la pelicula de
aceite ha sido hecha por Hirn, que en 1855 habia
indicado la posibilidad de tener entre dos super-

presiomes
AMAXLMAS
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Figura 3.".—Presién del lubrificante que rodea al cojinete.

ficies, la una fija, la otra mévil, una capa continua

de lubrificante. Pero las primeras experimentacio-

nes metodicas relativas a la formacién de la pe-
licula de aceite en los cojinetes parecen ser aque-
llas que han sido hechas en Inglaterra hacia 1883.

Para comprobar las presiones de aceite en la pe-
licula y sus espesores se han hecho muchas expe-
riencias, comprobandose las presiones en las dife-
rentes generatrices del cojinete por medio de ma-
noéometros.

En la figura 3.* reproducimos un diagrama po-
lar de las curvas de presiones y espesores de la pe-
licula llevada al centro del cojinete para las velo-
cidades de 230 y 1.730 revoluciones por minuto.

En las proximidades de 1905, o sea veinte afios
mas tarde, M. A. G. Michell, ingeniero australiano,
ha realizado su sistema, ya muy conocido, de chu-
macera de patines pivotantes, que atrajo en seguida
la atencién de los ingenieros y ha realizado en poco
tiempo numerosas aplicaciones, particularmente pa-
ra las maquinas marinas y las turbinas. Puede de-
cirse que durante veinte afios el principio de la pe-
licula de aceite ha sido aplicada exclusivamente a
los patines pivoteantes y a algunas chumaceras de
turbinas o motores eléctricos a gran velocidad de
rotacion.

Puede parecer sorprendente dadas las ventajas
considerables de la marcha sobre aceite, que dd-
rante casi veinte afos las aplicaciones hayan sido
tan limitadas. La falta estd en los teéricos, pues
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casi todas las experiencias de la teoria de la pe-
licula de aceite indican, como verdad matemética,
que la “cufia de aceite” es indispensable para per-
mitir a la pelicula subsistir y desarrollarse. Esto
es una generalizacién errénea de las férmulas es-
tablecidas para el estudio matematico del disposi-
tivo particular del patin pivoteante, dispositive que
corresponde a la hipétesis “para el juego mismo
de lag fuerzas de viscosidad”, la presion después de
haber aumentado a partir de la arista de arriba
del patin pasa por un maximo para volver a tomar
su valor primitivo en la arista de abajo. En esta
hipétesis la “cufia de aceite” es, en efecto, necesa-
ria: si la pendiente del patin es nula, las férmulas
establecidas conducen necesariamente para toda la
extensién del patin a una presién igual a la pre-
aién de las ramas extremas de la parte alta y baja.

Las férmulas del patin oscilante no son, en nin-
guna forma, las férmulas generales de la pelicula
de aceite. La teoria nos ha permitido confirmar ma-
temiticamente los resultados obtenidos por el in-
‘geniero general de migquinas de la Compagnie Gé-

- nérale Transatlantique, M. Martin du Pont: ‘Una
pelicula puede subsistir y desarrollarse con pre-
siones crecientes entre lag superficies rigurogamen-
te paralelag de collarines circularez o excéntricas,
asf como entre las superficies sensiblemente para-
lelas de lag articulaciones ordinarias de las ma-
quinas”.

Para obtener estos resultados con las minimas
modificaciones introducidas a los dispositivos co-
1rientes, es suficiente reemplazar las patas de ara-
fin por los vaciados o depésitos, actualmente adop-
tados gobre un gran nimero de buques de la Com-
pagnie Générale Transatlantique.

Salvo en el caso de velocidad de rotacién parti-
cularmente répida, estos “vaciados o depédsitos” son
indispensables hasta tal punto, que diversos expe-
rimentadores habfan creido observar por la expe-
riencia la imposibilidad para la pelicula de subsis-
tir entre las superficies paralelas. Hemos indicado
que la teoria esti de acuerdo con Ios resultados de
la experiencia para establecer que sin la adopeidén
de estos “vaciados” una pelicula entre superficies
paralelas no puede tener mas que una longitud muy
limitada. Ha sido posible sobre algunos buques que
han adoptado este sistema comprobar, después de
algunoy afios de servicio, Ia comparacién de los des-
gastes de metal antes y después de la modificacion.
En todos los casos el desgaste ha sido considera-
blemente reducido, algunas veces en la relacién de
16 & 1. Lo mis frecuente durante algunos meses
of que el desgaste, siempre en estado de disminu-
¢ién, quede apreciable, sobre todo si la superficie
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de* roce no esti en buen estado, y al final de un
cierto tiempo de funcionamiento estas superficies
quedan ellas mismas ajustadas en las regiones don-
de la pelicula no era perfecta y el desgaste des-
aparece,

Las disposiciones adoptadas para las maquinas
marinas pueden, sin modificacién alguna, ser apli-
cadas a las articulaciones de maquinas diversas,
locomotoras, locomotrices, motores de todas clases,
laminadores, transmisiones, camiones, ete., y dar
sin ninguna aleacion la misma ventaja de reduccién
de gasto de aceite, de supresion del desgaste de me-
tal de los cojinetes y del aumento del rendimiento.

Breve exposicion de la leoria de la pelicula de
aceite.—Cnando una capa de liquido viscoso se eu-
cuentra interpuesta entre dos superficies metélicas,
la una fija, la otra mévil, el movimiento de Ia su-
perficie mévil tiende a arrastrar la capa de liqui-
do por el fendémeno de adherencia correspondiente
a la viscosidad, mientras que la superficie fija tien.
de & detener estaz misma capa de liguido,

Se admite que por efecto de la viscosidad los file-
tes liguidos en contacto inmediato con la super-
ficie moévil tienen la misma velocidad que esta su-
perficie, y que los filetes liquidos en contacto in-
mediato con la superficie fija tienen una velocidad
nula. '

En estas condiciones no solamente no hay fro-
tamiento de metal sobre metal, sino ni aun frota-
miento de metal sobre aceite: el frotamiento es ex-
clusivamente entre los filetes de aceite, de abi la
denominacién de “frotamiento viseoso” correspon-
diente al caso de pelicula de aceite.

Los esfuerzos de arrastre o de frenaje que se
ejercen sobre una masa de aceite tomada en el in-
terior de la pelicula, tiene cada uno para medids,
por la definicion misma del coeficiente de viscosi-
dad, el producto de este coeficiente por la waria-
cién de velocidad, segin la dirececién perpendicu-
lar al plano de la superficie mévil (que llamaremos
vertical o de las ¥), es decir, el producto del eoe-
ficiente de viscosidad por la tangente trigonomé-
trica del dngulo que forme con el eje de lag ¥ la
tangente a la curva de las velocidades, o también
el producto del coeficiente de viscosidad por la de-

d o
rivada d_i de la curve de Ias velocidades.

La resultanie de estos esfuerzos de arrastre o
de frenaje tendria, por consiguiente, para medida,
el producto de este mismo coeficiente por la deri-

&y
vada segunda — de la curva de las velocidades,
dx’

A esta resultante hace equilibrio la variacién de
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presion en el sentido del movimiento o en el senti-

dp
do de las x, o sea —

Si la curva de las velocidades tiene su convexi-
dad dirigida hacia arriba, es facil ver que el es-
fuerzo de arrastre serd inferior al esfuerzo de fre-
dp

naje, el valor — serd positivo y las presiones au-
dx

mentaran en el sentido del movimiento.

Si la curva de la velocidad tiene su convexidad
dirigida hacia abajo, se tendra,

dp (
por el contrario, para — un va-

dx 0.8
lor negativo.

Si se considera que estoeslo ¢
que se produce en una ‘‘cufia de
aceite”, cuyos espesores van en B
disminuci6én progresivamente en ok
el sentido del movimiento, se
tendria como consecuencia del o7
principio de continuidad una
curva de las velocidades, tenien-
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decrecientes, llamada “zona de salida”, es negativo.

Para un trozo cualguiera, la parabola de las ve-
locidades, de donde dependen todas las caracteris-
ticas de la pelicula, debe pasar por el punto de ve-
locidad nula, sobre la superficie fija, y por el punto
correspondiente a la velocidad u sobre la super-
ficie movil.

Si se admite que la longitud de la pelicula es
constante, la parabola estd completamente deter-
minada por la condicién de continuidad, si se co-
noce el consumo, o lo que es lo mismo, la altura

do precisamente su convexidad
hacia arriba (presién crecien-
te) ; después, curvas cuya con-
vexidad ir4d progresivamente en
disminucién a medida que la al-
tura disminuye. Para una cier-
ta rama la curva seri completa-
mente aplastada, es decir, que
ge tendrd para la curva de las
velocidades una linea recta (va-
riacién de presiéon nula); des-
pués, la curva tendrd su conve-
xidad hacia abajo; esto sera en
la zona de presiones decrecien-
tes. Estas consideraciones elementales demuestran
que en el caso de superficies paralelas o casi para-
lelas la presién, y por consiguiente la derivada de
dp
la presion 5, tiene el mismo valor para todos los

! <

Resislencias

puntos de una misma rama trasversal.

Resulta que la curva de las velocidades tiene
para derivada segunda una constante, es decir, que
esta curva es una parabola.

La variacién de presion tiene por medida el pro-
ducto del coeficiente de viscosidad por la derivada

dw 1
segunda —d_’—, es decir, por —, B es el pardmetro.
Y

En la “zona de entrada” o a presiones crecientes

este pardmetro es positivo; en la zona a presiones

Uaviaelones de

- CoefRicienfe’ de viscosidad

W= Ueloeidad em melios por nequndo

2 = Ton g'\[ucl de eogmere en wmeltes

H - ARlica de fa pelicufa proprawmenle ditha con
-wtfo.ee'\.én al asusie (Qn mult.os]

Unidad = Kg s m /MC-

valeres de -E,

3 Y 5 6 3 2
pyesion :..-.---...,---.--.:ai,l':_tB i
Pasiuas poy umldad de aufengicie ..... = 2:%‘;-)\

Figura 4.*.—Curvas caracteristicas de la presién B. Curvas de las resistencias pa-

h

sivas A de la pelicula en funcién de la relacién 2 = ——.

hl

de la rama correspondiente a la presién méxima,

Si b’ es la altura de esta rama, las caracteristi-
cas de la parabola, parimetro, tangente al punto
sobre la superficie mévil, y, por consiguiente, aque-
llas de la pelicula, podrin expresarse en funcién de
Ia relacién z de la altura de la rama a la altura
k', o de la relacién Z de la altura de la rama a la

3
altura H' =-—Fh' de la rama que corresponde al
2

final de las corrientes de retorno.

Se puede asi trazar de una vez para todas, en
funcion de esta relacién Z, las curvas B y 4 rela-
tivas a las variaciones de presién y a las resisten-
cias pasivas. Estas curvas estin representadas en
Ia figura 4.
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Estas simples consideraciones permiten compren-
der el funcionamiento de los patines pivoteantes
de las peliculas en superficies paralelas y de las pe
liculas en los cojinetes.

El patin pivoteante (figura 5.*) de las chumace-
ras Michell, en razon de la inclinacién que puede to-
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paralelas, de tal manera que en esta Gltima region
tendriamos una curva de velocidades cuya conve-
xidad estaria vuelta hacia arriba, y, por consiguien-
te, de presiones crecientes.

Refiriéndonos a las curvas B y 4 de la figura 4." se
ve que en las proximidades de la rama de altura
X', que corresponde al fin de las
corrientes de retorno (comienzo
de la pelicula propiamente di-

!
r
F

i s : cha), la variaciébn de presion
"E‘\ - R e tiene su valor méaximo y la re-
1 Y . / k lacién de las resistencias pasi-

P SO X i gt vas a la variacién de las pre-

o ‘_; ' 5 % i 2 siones tienen su valor minimo.

O ks . \ \ e rﬂ( '(o Esta altura H', o las alturas
2 '_:‘ : % ) 4 /ﬂq " muy proximas, son, pues, las
i e \ 4 ; 3" méas ventajosas, tanto desde el
Y ek 3 [ i 5 punto de vista de la capacidad
"'—-‘,—\: "'":-.? & 1 j Sl 03 de frotamiento de esta regién
—» ;iﬂ..\\—-» 5 ‘}.‘ ; 1 ; Q,d} de la pelicula como desde el
— = )v:_ : 1 % /{e‘ punto de vista del pequeiio va-
j: ‘:l—’_,‘ e :Q_(///////////// lor de la energia absorbida; si,
O G S e — —> — entonces, a partir de un punto

> Ny =+ = 5 — —a ¥ — — —>

T T T T T OO 77 7~  hacia abajo de la rama H' y tan
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mar de su libre oscilacion alrededor de la arista de
apoyo y del punto que ha sido escogido en esta aris-
ta, se compone efectivamente de una zona de entra-
da y otra de salida para la pelicula correspondien-
te; estas dos zonas estan separadas por una linea
de presion maxima. Las ramas extremas de arri-
ba y de abajo estan, segtin las hipdtesis hechas para
el establecimiento del patin, a una misma presion,
que es aquélla de la fuente de alimentacion de
aceite.

Engrase racional.—Entre las superficies parale-
las o casi paralelas que corresponden a los casos
de engrase racional, la pelicula es de naturaleza di-
ferente. En el “vaciado” o en el ajuste que precede
a la pelicula propiamente dicha se producen, como
hemos indicado ya, corrientes de retorno que co-
rresponden a ramas para las cuales la parabola de
las velocidades tiene para vértice un punto correg-
pondiente a velocidades negativas, punto que se en-
cuentra, por consiguiente, encima de la linea de ur-
denadas. El ajuste se termina en la rama donde
cesan las corrientes de retorno, rama para la cual
el vértice de la pardbola de las velocidades esta so-
bre la superficie fija. Este punto estd muy proximo
del ajuste con el perfil de la regiéon de superficies

de? c'u?m?,

Figura 5.»—Sistema Michell. Linea de corriente.

préoximo como sea posible de
esta rama, tomamos para perfil
de la superficie fija una linea
paralela al perfil de la super-
ficie moévil, realizaremos la pelicula mas ventajosa
desde los puntos de vista de la capacidad de frota-
miento y del rendimiento .Tal es el principio de los
dispositivos del engrase racional.

La capacidad de frotamiento de la pelicula es in-
versamente proporcional al cuadrado del espesor de
la misma; las superficies de traslado en el caso de
superficies paralelas se ajustaran ellas mismas a la
posicién correspondiente al intervalo, permitiendo
equilibrar la carga; éste es tanto més pequefio cuan-
to més grande es la carga. El intervalo tendri el
més grande valor posible si las corrientes de re-
torno cesan exactamente en la 1ltima rama hacia
abajo del ajuste; la pelicula tendria entonces la
mas grande capacidad de frotamiento para un es-
pesor dado.

Si las corrientes de retorno cesan mas hacia arri-
ba, la capacidad de traslado de la pelicula dismi-
nuye y el equilibrio se estableceria para un espesor
de pelicula un poco menor.

La teoria muestra, ademas, que el coeficiente de
frotamiento queda casi independiente del punto co-
rrespondiente al fin de las corrientes de retorno, de
tal manera que el rendimiento de la pelicula en su-
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perficies paralelas estaria siempre muy préximo del
rendimiento méximo.

“Vaciados” o ‘depdsitos’.—Resulta de las indi-
caciones anteriores que log dispositivos, permitien-
do la formacién de una pelicula de superficies pa-

ralelag, son de una extrema simplicidad. Si estos
) dispositivos han quedado largo tiempo sin aplica-
cién préctica era debido a que, por una generaliza-
ci6n falsa de la teoria del patin oscilante, frecuen-
temente se ha dicho que la ‘“cufia” era necesaria
para tener una pelicula de presiéon. Por otra par-
te, diversos experimentadores han indicado como
resultados de sus experiencias que la pelicula de
superficies paralelas no podia subsistir. En regli-
dad lo que ocurre es que la pelicula de superficies
paralelas no pueden ser utilizadas préicticamente
mas que con el dispositivo de ‘‘vaciados”, que cons-
tiluye la particularidad esencial del engrage ra-
cional.

En el examen elemental que ha sido hecho ante-
riormente, de la pelicula de aceite, hemos admitido
“g priori” que la longitud de la pelicula era cons-
tante. Esto es una hipitesis completamente gratuita
¥ gque no se encuentra ademas justificada en la prac-
tica.

Las conclusiones de la teoria no se aplican rigu-
rosamente mAs que en los casos puramente hipo-
téticos de una pelicula de aceite de longitud inde-
finida. Ademés, una consecuencia inmediata de la
teoria precedente seria que la presion de la pelicu-
la creciese sobre los bordes como sobre la parte
axial, de tal manera due habriz sobre los bhordes
brusea continuidad para las presiones, lo que es
inadmisible.

8i tomamos el caso de una pelicula de longitud
“finita” comprendida, por ejemplo, entre dos su-
perficies paralelas, el arrastre sucesivo de los file-
teg Hquidos més alejados de la superficie mévil por
los filetes més aproximados, animades de una ma-
yor velocidad, tendria por resultade aumentar la
velocidad media de los filetes liquides, y como ol
consumo queda constante, asi como el espesor, la
longitud disminuye.

Se produce un fenémeno analogo a la contraccidn
de 1z vena liquida saliendo de un ajuste eilindrico,
con la diferencia de que siempre que haya aumento
de wvelocidad continua hay disminucién continua
de longitud, lo que terminaria por acarrear la
destruccién de la pelicula. Este efecta podrd ser
menos notado en el caso de la “cufia de aceite”; la
disminucién de espesor podria, en este caso, com-
pensar, al menos parcialmente, el aumento de ve-
locidad. En otro términos, la pelicula no puede sub-
sistir mAs que teniendo una longitud limitada; de
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aqui el caso del patin oscilante, el interés de tener
patines mas cortos y més numerosos, que la expe-
riencia ha confirmado, ¥ en el caso de peliculas de
superficies paralelas, la necesidad de tener ‘“vacia-
dos” proximos entre los cuales se formen pelicu-
las sucesivas de gébil longitud (lo que la experlen-
cia tiene igualmente confirmado).

Esta serie de ‘vaciados” pueden ser abiertos o
cerrados. :

Los “vaciados” abiertos comunican libremente,
bien sea con la fuente de alimentacién de aceite,
bien con la salida de aceite, o combinadog log dos:
este Gitimo caso, en particular, permite adminis-
trar g los “engrases racionales” una abundante cir-
culacion de aceite, la renovacién constante de los
diferentes elementos de la pelicula, combatiendo
de esta manera tode aumento de temperatura.

. La presion en los “vaciados” serd la de la fuen-
le de alimentacién, y entre dos “vaciados” sucesi-
vos se tendrd presiones crecientes resultante de los
efectos de. viscosidad en la pelicula.

La scrie de “vaciados” cerrados son alimentados
lnicamente por la pelicula de arriba y ellos alimen-
tan la pelicula de abajo.

La presién de la Gltima rama baja de la pelicula
de arriba, la presién en el “vaciado” y la presién
de la primera rama alta de la pelicula de abajo es
la misma; de manera que, de “vaciado” en “vacia-
do” y de peliculz en pelicula, las presiones van cre-
ciendo.

Los “vaciados’ son en este caso verdaderas super.
ficies de rozamiento, lo mismo que las pelicylas; la
gola diferencia es que en los “vaciados” las resis-
tencias pasivas son nulas.

Loa “vaciados” tendran, pues, la ventaja para las
articulaciones que con la misma capacidad de fro-
tamiento reducen la importancia de las resisten-
cias pasivas,

Cojinetes. (Figuras 6.%, 7.", 8* y 9.9)—El disposi-
tivo de “vaciado” pernute tener peliculas de aceite
de longitudes indefinidas.

Se podri, mediante la adopeién de “vaciados” de
proporciones convenientes, fener una pelicula de
aceite extendiéndose sobre toda la superficie cilin-
drica de la espiga en el cojinete (pelicula total).

Se puede tener también una pelicula de aceite
extendiéndose sobre una fraccién solamente de esta
superficie: aquélia que corresponde al rozamien-
to (pelicula parcial).

Bi hay una gran diferencia de didmetro para la
espiga del eje vy el cojinete, la pelicula parcial serd
muy débilmente desarrollada (pelicula elemental).

Resumiremos ligeramente lo de pelicula total, par-
cial y elemental,
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En el caso de pelicula total la espiga del eje esta
rodeada, segin toda su envolvente, de una capa de
aceite continua que le separa del cojinete. En la
linea de los centros de la espiga y del cojinete co-
rresponde un punto de espesor minimo M y un pun-
to de espesor méaximo A.

Desarrollando la circunferencia de la espiga del
gje, segin una recta a uno ¥y
otro lado del punto M de espe-
gor minimo, tenemos una recta
que tomaremos como eje de las
abscisas y con relacién a la cual
podemos llevar las ordenadas
correspondientes a las curvas
siguientes:

Curva E.—Curva de los es- __
pesores de pelicula. (Sinusoi-
de simétrico con relacion al
eje M Y.)

Curva V. P—Curva de las

Ce]l'c uutv.cu.? de un oem'a.-e.aa'uurc

DC.Sd.i'fu?Eo de ww oem’t.cpclune,re‘
¢
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Resulta inmediatamente las conclusiones siguien-
tes:

Para una carga vertical dirigida de arriba a aba-
jo, la espiga del eje se eleva de forma que un cen-
tro estd en el plano horizontal pasando por el cen-
tro del cojinete.

Por otra parte, se desplaza horizontalmente, a

Defatfe de Pas eanaler
1 de Pas esTivas de vaejados

Coile

A oee’ah gece.d

variaciones de presion. (Simé-

Toiik

trica con relacion a M Y.)
Curva P.—Curva de las pre-
siones, curva integral de Ias
precedentes; es simétrica con
relacion a M Y. Tendra, segin
una propiedad geométrica ele-
mental, un centro de simetria

ULALNLS

gobre M Y. Este centro no pue-

JUVUUUULY ) |

de ser otro que M.

Las curvas V P y P pueden
ger trazadas determinindose
por aproximaciones sucesivas.
La posicion de la rama de al-
tura &', correspondiente a la presion maxima, per-
mite encontrar la misma presion a los dos puntos
extremos de la rama A.

Curva R—Curva de las resistencias pasivas, si-
métrica con relacién a M Y.

Estas curvas, una vez determinadas, se pueden
trazar alrededor de la circunferencia correspondien-
te a la espiga del eje en el cojinete, segln los vec-
tores correspondientes a los diferentes radios; cur-
va de las presiones y de lag resistencias pasivas a
los diferentes puntos.

En lo que afecta a las curvas de las presiones, se
tendrd para resultante total, dada por la composi-
cién de la resultante de las presiones de arriba ¥y
la de las presiones de abajo, una fuerza perpendicu-
lar a la linea de los centros y a 90° en el sentido del
movimiento de la espiga del eje con relacion al ra-
dio O M.

C s} %Lne(e

a b
L Po 1.N.A

Figura 10.—Detalles de un cojinete.

partir del centro del cojinete, en el sentido de las
generatrices inferiores, dando lugar a una excentri-
cidad e.

Para un valor dado de esta excentricidad, el mé-
todo expresado permite determinar la resultante
total de las presiones P y la resultante total de las
resistencias pasivas E.

Los valores de P y de R, una vez determinados
para diferentes valores de la excentricidad, se pue-
den agrupar con los resultados obtenidos de las
férmulas empiricas, que permitan obtener en fun-
cién de la carga todas las caracteristicas del fun-
cionamiento del cojinete: presiéon sobre el muiién,
valor de las resistencias pasivas, etec.

De una forma analoga se puede tratar el proble-
ma de la pelicula parcial y de la pelicula elemental.

Una consecuencia importante de la teoria es la
ventaja que puede presentar, en ciertos casos, la pe-
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licula parcial sobre la pelicula total. Resulta, en
efecto, de los caleulos, que las registencias pasivas,
en el caso de la pelicula total, son bastante méas
elevadas que en el caso de la pelicula parcial. Por
otra parte, es facil de comprender la razén:

En el caso de pelicula total, toda la parte supe-
rior del coginete scporta las presiones que se agre-
gan a la carga y las consiguientes resistencias pa-
sivas, que son iguales a las de la parte inferior.

La importancia de las resistenciag pasivas puede
ger minima en el caso de maAquinas alternativas con
velocidades circunferenciales poco elevadas, Estas
resistencias pasivas tienen, al contrario, una gran
importancia en el caso de muiiones animados de
una gran velocidad circunferencial, por ejemplo,
para los cojinefes de las turbinas, de los ejes de
engranajes de las mismas, etc.

Vol. I, ntim. 8

Teniendo en cuenta los resuitados obtenideos por
la teoria de la pelicula, es posible adoptar los dis-
positives (figura 10) gue nos permita realizar las
ventajas siguientes:

Juego del muiion en el cojinete reducido al mi-
nimo. Esto tiene gran importancia en el casc de en-
granajes y de una forma general en todos los ca-
gog donde las vibraciones son de temer,

La pelicula de aceite no se desarrolla nada mas
que en la region donde es indispensable, bien para
soportar la carga, bien para remediar los despla-
zamientos posibles del mufidn, vibraciones, ete.

Circulacidon de aceite abundante en los cojinetes
si se adoptan los dispositivos de engrase por medio
de bombas o por el sistema de gravitacién,

Dispositivos que evitan las pérdidas de aceite.

La ostra y su cultivo

por JUAN PASQUIN, sUBINSPECTOR DE PRIMERA DEL CUERPO GENERAL DE SERVICIOS MARITIMOS

RESUMEN HISTORICO DE LA OSTRICULTURA EN ESPANA.

La ostricultura en Espafa {uvo sus comienzos
alld por el afio 1869, afio en que se pusieron los pri-
meros jalones de esta importantisima y lucrativa
industria, Por aquel entonces la Comisién perma-
nente de Pesca publicd un informe redactado por su
secretario don Cesareo F. Duro, en el que se apre-
cia que mucha de la prosperidad de los pargues
franceses coincide con la pobreza creciente de los
criaderos naturales de Galicia. Gran parte de la se-
milla que ha servido para poblar la bahia de Arca-
¢hon provenia de las rias gallegas, en las cuales se
extraia sin caleulo alguno. Informa que son pegque-
fios los gastos que se necesitan para la construceién
de parques y propone la creacion de tres escuelas
de ostricultura en los departamentos maritimos.
Como complemento a este informe se realizaron in-
vestigaciones en todo el litoral a fin de poder de-
signar qué bancos debian reser:var'se para semille-
rog v cudles debian destinarse a la explotacion; del
resuitado de estag investigaciones vinho a deducirse
que las explotacioneg ostricolas habian fracasado
por dos causas: una, la falta de direccién técnica;
la otra, la codicia en Ia explotacién, que contribuyé
a que criaderos o bancos naturales riquisimos por
falta de cuidados y extraccién continua de ostras

para los parques extranjeros guedaran arrasados,
por decirlo asi, en un espacio de tiempo muy pe-
quefio. Debido a estas causas y a falta de vigilancia,
la marcha de esta industria fué lentisima, sin inter-
vencidén zlguna del Estado hasta el afio 1874, en
que la Comisién central de Pesca inicié la creacién
de Parques-Escuelas de Ostricultura, donde se en-
sefialaron los procedimientos seguidos en el extran-
jero. Se crearon dos Parques-Escuela: uno, en San-
ta Marta de Ortigueira; el otro, en el Puerto de San-
ta Maria; ambog fracasaron, debido a que su direc-
cién fué puesta en manos de personal poco enten-
dido en ostricultura, pues a pesar de que se les
puso vigilancia, la falta de pericia hizo que los co-
lectores fueran mal colocados, y de material inade-
cuado, asi como un abandono grande en el cuidado
de los “claires” trajo consigo el fracaso, y con eilo
al cabo de algin tiempo el que el Estado abandona-
ra a su solo esfuerzo a los interesados en esta in-
dustria. A tal objeto, por R. O. de 31 de diciembre
de 1884, se dispuso quedase suprimida la explota-
cién del parque, consignandose en la R. O. haberse
consegnido el principal objeto que el Estado se pro-
ponia, como era el explotar los bancos naturales,
asi como despertar la aficién a esta industria. Esto
ultimo, no cabe duda, fué conseguido, pues la ma-
yoria de las concesiones a particulares fuesron he-
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chas con posterioridad al afic 1880. A partir de es-
tos Gitimos afios, fué un verdadero desastre cuanto
se relaciona con esta induostria una vez retirada la
accién tutelar del Estado, y en manos de los par-
ticulares, sin control alguno, fué tal la expoliacién
de nuestros riguisimos bancos que en poco tiempo
quedaron arrasados. Para dar una idea de ello, bas-
tard saber que hasta las piedras en donde se en-
contraban adheridas crias de ostras fueron objeto
‘de. transacciones comerciales, todo ello para repo-
_blar los bantos ostricolas franceses a costa del em-
pobrecimiento de los nuestros, que como antes de-
ciamos quedaron completamente esquilmados.

Tan sdlo quedaron en explotacién, podriamos lla-
marle cientifica-industrial, algunos parques estable-
cidos en Santofia y Santander, explotados por par-
ticulares, (nicos en su clase, pues aunque en el nor-
oeste de nuestra Peninsula existian algunos, no eran
propiamente parques de cultivo, pues s0lo se dedi-
caban a explotar lo que buenamente creaba la Na-
turaleza. '

Siguib la industria ostricola su vida precaria has-
ta que en losg primeros meses del afio 1931 la Di-
reccién General de Navegacion y Pesea encomendd
al prestigioso jefe de la Armada, don Diego de Ar-
gumosa, el estudio e investigacién por el cual se
viniera a conocer =i en nuedtras costas del Norte
y Noroeste la ostra se reproduciria, creceria y fue-
ra explotable comercialmente. De levigimo conside-
ra dicho jefe en su informe el ensayo realizado por
é] para ver la posibilidad del fomento de la ostri-
cultura en Santofla, mas nosotros gque hemos tenido
ocasion de conocer cuanto trabajo se realizé y en
qué poco tiempo, podemos asegurar que de no ha-
berse paralizado las pricticas que sze llevaban a
cabo en Santofia, quizas en estos momentos la in-
dustria ostricola empezara a marchar en nuestro
pais.

Actualmente, vuelve a estar en primer plano la
riqueza ostricola de nuestras costas, particularmen-
te lag de Galicia y 1as del Norte. Se hacen estudios,
investigaciones. Al frente de la Inspeceién General
de Pesca se halla un antiguo jefe de la Armada que,
consciente de su cometido, en una labor callada de
trabajo continuo, conocedor de todes los problemas
pesqueros, ha tiempo gque al ostricola dedica su es-
pecial atencién convencido de que su desarrollo
gerda una fuente de riqueza que en estos momentos
no s6lo ayudaria a mitigar el paveresoe pare obrero,
sino que al mismo tiempo se obtendriz un saneado
ingreso para el teseéro nacional.

Espafia importa anualmente 3.000.000 de os-
tras francesas, importacién, que, de cultivar este

é
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-preciado molusco en las hermosas rias y dirsenas

de Galicia y del Norte de nuestra Peninsula, por los
medics modernos de cultivo, no habria necesidad de
importarla, a mas de que constituiria un venero de
riqueza para nuestros ostricultores, ¥ por ende
para la economia nacional.

LA OSTRA Y SU CULTIVO.

La cria y enverdecimiento de la ostra se hace con

el mayor éxito en el Extranjero, particularmente
en Francia y en Holanda. El estado actual de la os-
tricultura en Francia demuestra claramente gue to-
dos los gastos y trabajos empleadog son compensa-
dos por las utilidades que el pueblo francés ha re-
cibido y recibe de esta importantisima industria.
En esta industria dificilmente puede haber fraca-
so 8i se atienden y estudian detenidamente las con-
diciones biologicas y fisicas; prestando a éstas la
atencién debida se obtiene el desarrollo practico
del cultivo artificial y de la propagacion de la
ostra, :
La ostra que se cultiva en Francia y Holanda es
la ostra “ostrea edulis, bivalvo”, que existia en el
Estrecho de Forth, v en los lagos del Qeste de Es-
cocia. Ademés de esta ostra, log franceses introdu-
jeros.la ostra portuguesa, “ostrea angulata”, espe-
cie mucho méas basta gue la ostra indigena france-
sa, aunque mas prolifica. La ostra portuguesa es
unigexual o didica, mientras que la comin es her-
mafrodita.

El cultive de la ostra abarca dos distintas Sec-
ciones: 1. Reproduccion de la ostra—2.* Recrin y
engorde de la ostra.

REPRODUCCION DE LAS OSTRAS,

El fin gue se persigue en este periodo de la os-
tricultura es el de obtener la mayor cantidad posi-
ble de freza, en tales condiciones, que las ostritas
puedan facilmente ser trasladadas para su creci-
miento de una localidad a otra, .

Los huevos de lag ostras “edulis” son fertilizados
dentro del cuerpo del animal, pasando por tanto la
primera época de su vida dentro de las valvas de
la madre. Al llegar a cierto grado. de desarrolls, la
pequefia ostra abandona a su madre y es arrastra-
da por la corriente del agua al mar. Pasado algin
tiempo, deja su existencia peligica, adhiriéndose a
alguna sustancia sélida que encuentra bajo la su-
perficie. del agua, a la que permanece fija para toda
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su vida, a menos de ne ser que se la remueva arti-
ficialmente. La pequefia ostra, por naturaleza, se
adhiere por la parte mas prominente de la valva
concava a las piedras, a las conchas y otros cuer-
pos solidos gue se hallan en el fondo de ias aguas
vecinas, En los sitios de grandes corrientes, la os-
tra pelagica puede ser levada a largas distancias,
mas cuanhdo las fuerzas depresivas no son de gran
intensidad permanece en las proximidades del lu-
gar en que nace, donde fija su existencia, y he aqui
donde la mano del hombre, colocando cuerpos du-
ros, denominados ecolectores, ayuda de manera de-
finitiva a retener mejor la freza,

Para la recoleccién con éxito de la freza es con-
dicién esencial la existencia de gran nimero de os-
tras madres, seglin lo comprobaron distintos expe-
rimentos hechos por eminentes bidlogos, ¥ que fué
tenido en cuenta para promover ¢l desarrollo de la
industria ostricola. De millones de millones de pe-
quefias ostras prolificas, sb6lo una pequefia poreién
llega a fijarse, y es capturada por el hombre. El
mejor modo de obtener ostras madres se consigue
acotando bancos naturales, de donde los ostriculto-
res pueden surtirse, ¥ en las localidades a propdsito
para los efectos de la reproduccion, y si las condi-
ciones son favorales, asegurar una abundante can-
tidad de ostritas. Es asi que en Francia y en Ho-
landa, que tanto se preccupan de esta industria, re-
pueblan en donde han existido bancos naturales
sembrandolos de grandes cantidades de ostras, 0ni-
co medio de que progrese y rinda la ostricultura.

Distintas son lag formas de colectores empleados
en las diversas épocas. En los comienzos de la os-
tricultura usaronse preferentemente para colecto-
res haces de ramas sujetas al fondo, pero fueron
perfeccionandose los procedimientos y aplicando
nuevos inventos para la recoleccion de la freza, que
al mismo tiempo gue recogieran la mayor cantidad
posible, lo fueran en forma de gue las ostritas pu-
dieran ser fAcilmente desprendidas de los colecto-
res, sin pérdidas materiales. Con las ramas, y tam-
bién eon las piedras usadas como colectores, el des-
trozo y pérdida de las ostritas era muy considera-
ble. Después se emplearon tejas de las usadas or-
dinariamente para cubrir las casas, y cuando era
preciso remover las ostras, o bien se las despren-
dia por medio de un cuchillo separando la concha
de la teja, o bien se partia la teja en pedazos con
unas tijeras o tenazas. El mejor método consistia
en romper la teja en piezas con una pequefia ostra
adherida a cada una de ellas. Este método se seguia
en la creencia que la parte de teja pegada viene a
ser como una proteccién adicional del joven animal,
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cuya concha es alin muy delgada para defenderle
de los cangrejos ¥ otros enemigos.

Conforme fué perfeccionandose esta industria
ante la practica adquirida, ha llegado, en la actua-
lidad, §i no a la completa perfeccion, si a. adquirir
un grandisimo desarrolo, de tal manera que hoy
dia la reproduccién se obtiene en las diferentes na-
ciones por medio de distintos métodos, que a con-
tinuacion resefiamos:

Reproduccidn en ddrsenas cerradas.—Los parques
ge establecen en dirsenas cerradas, donde son co-
locadas las ostras madres y las frezas obtenidas,
como no pueden evadirse son recogidas sobre tejas
encaladas. Este procedimiento no se usa actualmen-
te, tan s6lo se han practicado ensayos por las Ofi-
cinas de Pesca en Francia y por los organismos si-
milares de los Estados Unidos.
© Fagines.—Los colectores estan formados por ra-
majes de dos a tres metros de largo, ligados en for-
ma de haces por el centro. Flotan entre dos aguas y
ge aguantan en el fondo por medio de una piedra
que les girve de lastre.

BEste procediniiento es econdmico, pero en cambio
se pierde una gran cantidad de freza. Se utiliza sdlo
en lugares donde no existen corrientes ni mareas.
El método de faginas es muy usado en Italia,

Ldminas colectoras.—Hste procedimiento congiste
en laminas colocadas horizontalmente sobre un ca-
ballete de madera a una cierta altura del fondo. Con
objeto de dar a la freza el mayor nimero de puntos
de agarre, una de sus caras estd guarnecida de ra-
maje. El inconveniente de este método es que ade- |

-més de ser costoso el “detroguage”, o sea la ope-

racion de desprender las ostras, es difieil.

Tejas.—Este método es el de mas frecuente uso,
v €l que podriamos llamar propiamente francés, Las
tejas pueden ser colocadas de diversas maneras:

1° Colector de techo simple—-Las tejas unidas
unas a otras, cubren un marco de madera colocado
2 una cierta altura del fondo, La parte concava de
Ias tejas queda vuelta hacia el fondo. Se mantiene
este dispositivo por medio de piedras y algunas ve-
ces por alambres que consolidan la colocacion o ali-
neamiento de las tejas,

2 Tejas en colmena.—Las tejag se colocan api-
ladas o amontonadas, las unas sobre las otras, en
ocho o nueve lineas, y fijindolas por medio de es-
tacas, Este método es el usado en Arcachon.

3.* Colector de techo en filas oblicuas,—Las filas
de tejas se colocan en forma oblicua y en sentido
opuesto a la corriente. Este sistema es bueno siem-
pre que la corriente tienda a llevar a la freza en la
misma direccidn.
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4" Colector de techo doble—En este método,
uno de los techos, que es colocado en forma de en-
rejado, queda cruzado por otro en series continuas,
v montado todo él sobre marcos de madera de pino,
que descansan en caballetes firmes en el fondo.

5. Colector de techo en filas opuestas.—Lag le-
jas descansan en el fondo por su parte mas ancha.

6. Cajas ostredfilus.—Estas cajas o depdsitos
han sido imaginadas por los ostricultores de Arca-
chon para librar a las ostritas de los pzces y de los
crusticeos destructores.

Primitivamente fueron utilizados unos cajones de
mimbre y estanques de piedra, y actuaimente los
cajones utilizados son de madera, sin fondo, de dos
metros de largo por un metro de ancho y uno de
profundidad. Su base descansa sobre unos barrotes
o travesafios dispuestos horizontalmente en el fon-
do. La circulacién del agua es asegurada por medio
de agujeros abiertos en lag paredes del cajon. En el
interior de éste lleva un bastidor de madera guarne-
cido en el fondo de un enrejado de latén o de alam-
bre y sostenido por varillas de hierro,

Para hacer uso de este colector se colocan en el
fondo ostras madres, después, encima, un marco con
una hilera de conchas, sobre ésta otro marco con
ostras madres, y asi sucesivamente.

La condicién esencial para el éxito es que el lu-
gar elegido para la colocacion de los colectores esté
resguardado, y no expuesto al embate del mar. El
ne haber tenido en cuenta esté particular en Saint
Brieue, causé la pérdida de las ostras y de los co-
lectores, y estuvo a punto de anular los esfuerzos
hechos en Francia en los principios del cultivo ar-
tificial.

Al objeto de que los colectores puedan recoger
la mayor cantidad posible de freza, deben colocar-
se en sitios en que haya corrientes suaves y remoli-
nos que lleven a ellos los embriones al salir de la
madre, y de este modo al ponerse en contacto, se
adheririn a los colectores.

La época en que deben colocarse los colectores
estd subordinada a un cierto nimero de condicio-
nes favorables a la emisién de los embriones:

1.° La temperatura. La ostra puede poner a par-
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tir de los 15°. A esta temperatura la postura es

posible; a 18° es segura, mas no llega a su apogeo
sino entre los 20° y 22°. Por tanto, la época mds
conveniente para colocar los colectores es cuando
la temperatura del agua oscila entre 18° y 20°.

2. Un colector apropiade y que tenga una su-
perficie rugosa que facilite la adherencia.

3. KEste colector debe ser colocado de tal mane-
ra que las corrientes y remolinos puedan circular
entre las diferentes tejas y los distintos grupos de
elias.

4. El colector debe ser colocado en sitio donde
no pueda encenagarse.

Como hemos dicho anteriormente, la época de co-
locacion de colectores varia segiin las regiones; en
Arcachoén se verifica esta operacion desde el 12 al 15
de junio, y del 15 de junio al 15 de julio en Bretagne
y en la Mancha.

Cuando las ostras han llegado a tener las dimen-
siones convenientes, dos centimetros aproximada-
mente, se efectiia la operaciéon que conocemos con
el nombre de ‘“detroquage”, con ohjeto de llevar las
ostritas a los parques de crecimiento donde las os-

ras permanecen hasta los dieciocho meses o dos
afios, siendo entonces recogidas y transportadas a
los parques de enverdecimiento y engorde. En al-
gunos establecimientos las ostras, una vez efectua-
do el “detroquage”, quedan en él hasta que su des-
arrollo sea suficiente para la venta.

RECRIA Y ENGORDE DE LA OSTRA.

Los parques de crecimiento son ,en general, de
construcecion muy sencilla. El fondo debe ser duro
v no fangoso. Un muro de piedra o de arcilla impi-
de a las ostras salir con los movimientos del agua,
asi como las defiende igualmente contra sus nume-
rosos enemigos.

En algunos parques se protege a las ostras con-
tra el viento y los golpes de mar por medio de plan-
taciones y de muros de contencidn.

Las ostras, de este modo, quedan en los parques
sin ser molestadas por nada durante su crecimien-
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to, por lo cual adquieren un desarrollo mucho mas
grande y mas regular que las ostras no cultivadas.

El enverdecimiento y engorde de las ostras se
realiza, para hacerlas adquirir una calidad mas
fina y un gusto méas delicado.

Las condiciones necesarias para el crecimiento y
engorde de las ostras difieren algo de las que se ad-
guieren para la reproduccion. Las aguas dulces o
galobres producen el efecto de aumentarles el volu-
men del cuerpo. La ostra absorbe méas agua dulce
due la contenida por ella de agua salada.

El molusco llega a ser mas redondo y mas blanco.

En Francia, las ostras de Morbihan, que compren-
de los parques de Vannes, Auray, Saint, Filibert y
la Trinidad, se envian también a Marennes y la
Tremblade para el enverdecimiento y engorde, asi
como ocurre a otros puertos del Canal.

En Marennes, la ostra, en los parques de engorde,
adquiere un color verde que la caracteriza en el
mercado.

Los parques de engorde estdn construidos en si-
tios algo lejos del mar, estando formados por mu-
ros, a veces cercados por tabiques de madera o de
mimbre, sostenidos por estacas. El fondo se guar-
nece de grava fina o de arena, dividiéndose en com-
partimientos para impedir la formacion de olas, que
dispersarian y molestarian a las ostras. Estos par-
ques s6lo comunican con ei mar en lag mareas. Sus
dimensiones varian segin las regiones. General-
mente tienen de 30 a 40 metros de largo por 4,50
metros de ancho, los usados en Arcachoén, y bastan-
te menores los de Bretafia, pues vienen a ser de
unos 4 a 5 metros de largo por 0,40 metros de
ancho.

En los paises donde la industria ostricola estd en
pleno desarrollo, ademéas de los parques citados an-
teriormente, construyen los denominados parques
de expedicion, generalmente anexos a los parques
de engorde. Su objeto es el de presentar los produc-
tos al consumidor, al mismo tiempo que constitu-
yen una reserva para las necesidades del comercio.

Las operaciones principales que se realizan en
esta clase de parques, son: la seleccion, la limpieza,
el lavaje y cepillado de las conchas y la preparacion
para la venta.

Las ostras, una vez seleccionadas en diversas
categorias, son embaladas en cajas de mimhre o
cestos de forma de tronco de cono invertido, conte-
niendo cada una de 1.200 a 1.500 ostras, y también
en cajas de mimbre o madera para 100 ostras, pe-
sundo estas ultimas de 5 a 12 kilos, segin sea el
grosor de las ostras.

Para dar una idea de lo que representa para la
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riqueza nacional el cultivo artificial de este precio-
so molusco, basta echar una ojeada a la explotaci6r.
que de él realiza nuestra vecina nacién, Francia, en
uno de sus principales centros productores: Arca-
chon.

El primer parque de ostras fué instalado en su
bahia, alla por el afio 1860, después de los ensayos
hechos por el sabio bidlogo Coste. En 1884 ya se
contaban 4.773 parques, ocupando un terreno
de 4.516 hectareas, y expendiendo, anualmente,
169.432.700 ostras, por un valor de 4.216.075 fran-
cos. Hoy dia existen unos 3.000 parques de recria
Vv engorde, asi como 145 parques de expedicion,
cuya produccion, a fines del ano 1925, para la ven-
ta procedente de los parques de engorde, fué
3.500.000 ostras, y quedando en sus parques de re-
cria 6.350.000, y en los de engorde 4.000.000. Por
otra parte, este gran centro ostricola abastece a los
puertos vecinos de pequeiias ostras. La venta de os-
tras para el comercio varia de 5 a 8.000 toneladas
por aifio.

NUESTRA PORTADA

Recorriendo flechastes,.
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El ¢“Artabro”

porR ENRIQUE TORTOSA, INGENIERO NAVAL

Fué en la primavera del afio 29, después de su
glorioso vuelo en el “Jestis del Gran Poder”, cuan-
do nacio en el ilustre capitan Iglesias la idea de ex-
plorar la region del Alto Amazonas, virgen alin en
muchos lugares, y en general poco conocida, Gra-
cias a su entusiasmo y espiritu aventurero, que en
casos analogos han sido los principales acicates de

Este buque, actualmente en construccién en los
astilleros que Unidén Naval de Levante, S. A. posee
en Valencia, ha sido especialmente proyectado y es-
tudiado para que pueda desempefiar con toda am-
plitud el papel que l= ha sido asignado. Teniendo
en cuenta las circunstancias en que ha de navegar
este buque, su estudio y proyecto se ha hecho par-

El “Artabro”, buque que se construye para la expedicion al Amazonas.

lo. raza hispana, ya hoy es un hecho la realizacién
de tal idea; realizacién que, aparte de los resulta-
dos practicos que de ella se piensa obtener, hara
que el nombre de Espaia siga intimamente ligado
al de América.

Desde los comienzos de su estudio puso el capi-
tén Iglesias toda la atencién en el elemento barco,
dedicandose, en compafiia de varios amigos, a la
busea de una embarcaciéon dque previas ciertas re-
formas pudiera servir para la realizacién de su em-
presa; fué asi como se descubrié en Manifios, pue-
blecito de la ria de El Ferrol, un velero de 24 me-
tros de eslora, que llevaba el nombre de “Artabro”.
Desechado el barco por no llenar todos los requisi-
tos necesarios, s6lo quedé de él el recuerdo del nom-
bre, que por referirse a los primeros pobladores cel-
tas de la ria de El Ferrol, de donde es hijo el ca-
pitan Iglesias, es el que llevari el buque que ha de
realizar la expedicion.

tiendo de la base de un calado pequefio, teniendo,
por tanto, que aumentar la manga para que con las
800 toneladas de desplazamiento en carga tenga un
calado maximo en agua dulce de 2,00 metros. Asi-
mismo, como al remontar los rios es frecuente en-
contrar troncos de arholes y otros objetos flotan-
tes, que colocan a los buques que por ellos circu-
lan en analogas condiciones de los que tienen que
navegar entre hielos, se ha reforzado la proa se-
gun las exigencias del “Lloyd’s Register” para esta
clase de navegacion. Este refuerzo consiste en co-
locar cuadernas intermedias en una longitud de un
quinto de la eslora a partir de la perpendicular de
proa, darle en esa misma longitud un espesor al
forro no menor de 13 milimetros y reforzar la es-
tructura con un palmejar a la altura de la flota-
cion. Por la misma causa se prevé en el vano del
codaste una defensa para que no puedan llegar a
la hélice los objetos flotantes.
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El buque es de una hélice, dos palas, popa lan-
zada, con doble fondo, dos cubiertas corridas, cas-
tillo y ciudadela. Las principales caracteristicas
son:

Eslora entre perpendiculares ......... 52,20 metros

Eslora total ..oovvevvnineiiinnin 57,30 —
Ma.nga fuera ds miembros ............ 10,80 —
Puntal a la cubierfa principal ...... 500 —
Calado en maxima carga y en agua

dulee oo 2,00 —
Desplazamiento correspondiente ..., 800 tons.
Potencia ......o.oooiiniiiinanaionann, 500 8. H P
Velocidad en pruebas con mdxima

(78 ¢ A SR 9 nudos
Radio de accién a 9 nudos ............ 3.000 millag
Capacidad de bodega ....o.coovviviiinnans 200 md

La distribucién interior se ha hecho a base de
pasillos interiores con objeto de permitir ir de un
gitio a otro sin necesidad de salir al exterior, ven-
taja indiscutible para un barco que, como éste, estd
liamado & realizar cruceros por climas riguresos.
Al mismo tiempo esta disposicion facilita la defen-
sa contra los mosquitos y demés insectos volado-
res, existentes en tan gran abundancia en los cli-
mas tropicales, puesto que las aberturas se redu-
cen al minimo.

Ademéas de los espacios destinados g vivienda ¥
esparcimiento de la dotacién y personal expedicio-
nario, se han dispuesto amplios recintos destina-
dos a trabajos de cartografia, fotogrametria y cine
sonoro, produceién de hidrogeno, meteorologia, ca-
libracién, ete., etc.; pafioles para municiones del
buzo, de pesca, ciencias naturales, campamento, me-
teorologia, topografia, ete. Lieva instalacidn de ra-
dio y radiogoniémetro. '

Para la estiba de dos hidros lleva a popa un han-
gar, en donde caben éstos perfectamente. La ope-
racion de poner a flote e izar los hidros a cubjerta
ge hace por medio de una pluma. A cada banda del
hangar se han dispuesto tres tanques de 2.000 li-
tros de capacidad cada uno para gasolina, lo que
hace un total de 12.000 litros para el servicio de
hidros, gasolineras, “out-boards”, etc. Estos tanques
estin provistos de un dispositivo para poder ser
lanzados al mar rapidamente en el caso de que s
declarase incendio. '

Para ventilacion y refrigeracién de alojamientos -
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v otrog departamentos llevard el bugque una insta-
lacién de ventilacién por aire frio “thermotank’,
andloga a la montada en el “Bremen”, “Graf Zep-
pelin”, ete.

Este barco ser el primero construido en Espafia
de propulsién eléetrica, ya que la flexibilidad de
maniobra que debe poseer ha aconsejado este sis-
tema.

La planta generadora estd constituida por dos
motores Burmeister & Wain de dos tiempos, sim-
ple efecto, cuatro cilindros, inyeccion directa no re-
versible y de 310 B. H. P. a 575 r. p. m., pudiendo
llegar a dar cada uno 405 E. H. P. durante dos ho-
ras.

Las dos generatrices son de corriente continua
de 205 Kw. a 250 voltios y directamente acopladas
al eje motor. Son de excitacién independiente y las
excitatrices van en el mismo eje y tienen una po-
tencia de 50 Kw. a 220 voltios.

El motor de propulsién es del tipo de doble arro-
llamiento de 500 S. H. P. a 2 X 250 voltios y gi-
rando a 30 r. p. m.

El equipo eléctrico tiene dos estaciones de man-
do, una en la camara de maquinas y otra en el
puente, y todo él esti especialmente estudiado y
proyectado para que aun en climas tropicales la
elevacion de temperatura no sea mayor de 40° so-
bre la del ambiente. :

A proa de la cidmara de motores va una caldere-
ta dispuesta para quemar lefia y obtener vapor pa-
ra calefaccién, accionamiento de una turbo-dinamo
para alumbrado de 15 Kw. y obtencién de agua
dulce potable en el evaporador destilador.

Lieva también un equipo auxiliar Diesel dinamo
compresor de la casa Linke, de 35 H. P.,, 4 cilindros,
4 tiempos, 800 r. p. m., acoplado a una dinamo de
corriente continua tipo “compound” de 12 Kw. a
220 voltios, y por medio de un embrague a friceion
acciona un compresor de dos fases y de una capa-
cidad de 40 metros cibicos de aire a 30 atmoésferas
de presién.

Completan la instalacién de la cdmara de ma-

quinas frigorificas, purificadoras, bombas de trasie-

go y carga, de sentina, agua dulce, ete., ete.

Todo el equipo eléctrico seri construido en Es-
pbafia con la-licencia de la casa Westinghouse.

Esta es, a grandes rasgos, la descripcion del bu-
que en el que no soélo se hard la expedicibén, sino
que una vez ferminada ésta podri dedicérsele a
trabajos’ de hidrografia o también a otras expedi-
ciones y misiones cientificas.
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Un canonero para México

El primer cafionero-transporte de los dos que, en la
factoria de El Ferrol de la Sociedad Hspafiola de Cons-
truccion Naval, se construyen para Méjico, tiene las si-
guientes caracteristicas:

Caracteristicas generales.

Hslora entre perpendiculares......... 75,256 metros.
Manga fuera de miembros............ 11,50 —_—
Puntal de trazado hasta la cu-

blerta prinelpal oo odinsiaimis 5,15 —_
Desplazamiento en pruebas........... 1.300 toneladas.
Calado en este desplazamiento...... 3,05 metros.
Calado en Carga... i s 3,50 s
Velocidad en pruebas........ 19 nudos.
Potencia de la maquinaria......... 6000 8. H. P., aprox.
TIanSPOLEE .recoevverrsniarnsirvineiniionseiss 141  hombres,

Armamento.

Consistird en 3 cafiones de 101,6 mm, V., 2 ametra-
lladoras dobles A. A. de 25 mm. H. y 2 ametralladoras
dobles A. A, de 13,2 mm. H.

Maguinaria propulsona.

La maquinaria propulsora consistird en dos juegos
de turbinas tipo Parsons, accionando, mediante engra-
naje de simple reducciéon, a dos ejes propulsores.

Las calderas serian dos, generando vapor recalentado
a la presién de 24,6 kgs./cm.’, con un grado de reca-
lentamiento de 83,3 grados centigrados.

Las turbinas seran capaces para deSarrollar, en con-
junto, la potencia de 5.000 S. H. P.,, a 350 r. p. m. ¥
19 nudos.
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INFORMACION GENERAL

TRAFICO

El trafico maritimo espafol durante
el primer trimestre de 1934 viene ex-

presado por las siguientes cifras, repro-
duciéndose también las correspondien-
tes a los afos 1933 y 1932:

MERCANCIAS

Descargadas

Cargadas Total

Ton Ton. Ton.

Riimer, trimesti'e 1984......c...0004 1.090.350 1.595.742 2.686.002
Primer trimestre 1933.... 984.7T87 1.556.053 2.540.840
Primer trimestre 1932................. 1.142.158 1.413.884 2.556.042

En lo que se refiere a pasajeros, las cifras son las siguientes:

PASAJEROS

Desembarcados Embarcados Total

Ton. Ton. Ton.

Primer trimestre 1934................. 16.054 21.681 87.785
Primer trimestre 1933................. 18.440 . 21468 39.908
Primer trimestre 1932................ 24.339 22.354 46.693

CONSTRUCCION NAVAL

“Don Quijote” y “Sancho Panza”.

Estos son los nombres de los dos bu-
ques que para el armador D. Antonio
Sudrez se construyen en los astilleros de
D. Ramén Fernandez Montes, en Gijon.

Las caracteristicas de ambos son las
siguientes:

Eslora total, 30,60 metros; manga,
6,30; puntal en el saltillo, 3,50, y puntal
en la cubierta, 2,60. El buque va equi-
pado con_ un motor Deutz Otto de 120
CV. El ingeniero naval D, Angel Riva
ha dirigido la construceién y es el autor
del proyecto.

La carga de estos buques es de 225 to-

La Copa América.

neladas, con un andar de 8 millas, ¥y
estan destinados por su armador al tra-
fico de cahbotaje en la costa asturiana.

Buque-tanque “Campalans”.

En la Factoria Barreras de Coya se
construye un buque-tanque para la
CAMPSA con el nombre “Campalans”.
cuyas caracteristicas son las siguientes:

Eslora. entre perpendicu-
155 SR 54,80 metros.

Manga, en el centro. 10,40 —
Puntal al centro... 410 —
Calado en carga.. R 1 —
Tonelaje bruto.......cccciinnns 1.054 tons.
Desplazamiento en car-

(R A e S st B 1.800 —

Tiene instaladas dos maquinas de va-
por tipo “Compound” de 350 Hp. cada
una. y calderas marinas tipo “Clarke
Champman” verticales, con dispositivos
para. quemar petréleo; estas maquinas
imprimen al buque una velocidad su-
perior a 8 millas con carga y a 9 mi-
llas con lastre,

Su construceion corresponde al sis-
tema Isherwood de miembros longitu-
dinales.

Las maguinas principales, las calde-
ras y la mayoria de las maquinas au-
xiliares han sido construidas también
en los Talleres de la Factoria “Barre-
ras”; asi como la instalacién eléctrica
v los accesorios diversos del buque.

La potencia de las bombas de carga
y descarga excede de 700 toneladas por
hora, lo gque permite descargar el buque
en menos de hora y media.

Dos aspectos de las maniobras a bordo del “Endeavour”, balandro defensor de Inglaterra en la Copa América. A la iz-
quierda, levando el ancla, y a la derecha en plena regata.
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El “Doémine”.

Ha sido botado en Bilbao el nuevo va-
por “Démine”, de la Compafiia Trasme-
diterrianea, que se construye en los asti-
lleros de la Constructora Naval de Ses-
tao.

Este empezé a construirse en el mes
de enero de 1933, y es gemelo de otro
que se construye en los talleres de Eus-
kalduna. Las principales caracteristicas
y datos del nuevo buque son las si-
guientes: eslora, 124,40 metros; manga,
16,40; calado, 6,£0; puntal, 8,83; tonela-
je bruto, 6.£00 toneladas; desplazamien-
to, 8.880.

Este buque lleva dos motores Diesel,
tipo Krupp, que desarollan una potencia
total de 5.000 CV., y que imprimen a la
nave una velocidad superior a 15 millas
y media.

Cuenta también el bugque con alum-
brado eléctrico, y éste y el funciona-
miento de lds maquinillas de cubierta y
de las auxiliares tienen tres grupos elec-
trégenos con motores Diesel, tipo Cons-
tructora Naval Sulzer. También cuenta
con maquinillas eléctricas, molinete eléc.
trico para levantar anclas y servomotor
eléctrico-hidraulico para el timoén.

Para la carga cuenta con cuatro bode-
gas y una refrigerada servida por diez
magquinillas eléctricas y seis puntales
para tres toneladas cada una y otros
cuatro de cinco toneladas también cada
uno.

Tiene cabida para conducir 438 pasa-
jeros, distribuidos asi: 58 en primera
clase, 40 en segunda y 40 en tercera,
mas 300 en el entrepuente. La tripula-
cién se compone de 100 individuos. Para
casos de siniestro lleva el buque 18 ho-
tes salvavidas, dos de ellos con instala-
cion de telegrafia sin hilos.

El “Fernando Pé6o”.

Se ha botado en los talleres de la
Compania Euskalduna de Construccion
¥ Reparacion de Buques, de Bilbao, el
nuevo buque motor “Fernando Po6o”, de
la Compaiiia Trasmediterranea, para pa-
sajeros y carga general, destinado a la
linea regular de Barcelona a Fernando
Poo,

Se trata de un buque de 8.880 tonela-
das de desplazamiento, que cuenta con
60 camarotes de primera clase, 40 de se-
gunda y 34 de tercera, pudiendo ir en
el entrepuente otras 300 personas. Con-
tard también con 100 tripulantes, lo que
hace un total de 534 personas las que
pueden ir bien acondicionadas en el
buque.

Las caracteristicas principales de éste
son: eslora total, 124,413 metros; eslora
entre perpendiculares, 119,400; manga,
16,400; puntal, 8,850; calado, 6,500; velo-
cidad a media carga, 15 nudos y medio;
potencia de la maquina, 5.000 CV.; pro-
pulsién a dos motores Diesel del tipo
Krupp.
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La Copa América,

La fotografia representa modelos de cascos de antiguos defensores de la Copa

América, De arriba abajo: “Weetamoe”,
proyectado por W. Starling

terprise”,

royectado

or Clinton H. Crane; “En-
urgess; “

hirlwind”, proyectado por

Francis Herreshoff, ¥y “Yankee”, proyectado por Frank C, Paine.

Obra realizada por la Sociedad Espa-
iicla de Construccion Naval en el
ejercicio de 1933.

Ferrol.—Se adelanté mucho en el cas-
co y miquinas del crucero “Canarias”,
continuando las obras en el “Baleares”.
En el primero empezaron a montarse
las torres de la artilleria de 20 centi-
metros.

Se entregaron los dos buques aljibes
de 1.800 toneladas, y muy en breve es-
peramos se entregari el bugque planero
“Tofifio”, cuyas pruebas se han reali-
zado ya con éxito satisfactorio.

Cartagena.—Sigue su curso normal la
construceiéon del sumergible “D-17,

La serie de destructores de 1.650 to-
neladas, con la botadura del tltimo de
la misma, ha dejado vacias las gradas
de construccion. Esperamos que las en-
tregas de estos buques podran ir reali-
zindose a medida gque vayan recibien-
do los equipos de artilleria re los talle-
res de La Carraca.

La Carraca.—Se ha probado con éxi-
to satisfactorio una torre completa de
la, artilleria de 20 centimetros para el
crucero “Canarias”, primera que se ha
construido en Espafia; continta la cons-
truccion de las restantes para este cru-
cero y para el “Baleares”, asi como la
artilleria y tubos de lanzar para ambos
y para los destructores,

Matagorda.—El 13 de abril préximo
pasado, después de realizar satisfacto-
rias pruebas, fué entregado a “Camp-
sa” el buque petrolero “Campeche”, fl-
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timo de Tos dos construidos para dicha
Compadiiia.
En curso de ejecucion esti un buque

para el servicio de viajeros en la bahia
de Algeciras.

Sestao.—Sigue la construccién normal
de la motonave para la Compaiiia Tras-
mediterrdnea, y ha terminado y entre-
gado a la Junta de Obras del Puerto
de Avilés, los ganguiles “San Juan de
Nieva” y “Sabugo”.

Nervion.—A la Compafia del Ferro-
carril de Bilbao a Portugalete, han en-
tregado estos talleres ocho coches y
tres furgones automotores eléctricos.

En curso de ejecucién, ya muy ade-
lantada, s6lo hay 10 automotores eléc-
tricos, con sus remolques, para la Com-
pafiia del Norte, y dos automotores con
motor Diesel, que, como ensayo, ha en-
cargado la misma Compadiiia.

Recientemente, la Direcciéon General
de Correos ha encargado la construc-
ci6bn de 12 coches.

Reinosa.—Para los diversos estable-
cimientos de la Sociedad y otras enti-
dades ha continuado suministrando di-
versas piezas de fundicion y forja.

Del contrato de proyectiles de 38 cen-
timetros para cafones de costa, firma-
do con el Ministerio de la Guerra, en
el afio 1927, se han entregado la mayor
parte de los de alto explosivo y la to-
talidad de los de ejercicio, teniendo en
curso de fabricacién los perforantes.

En fecha préxima se realizaran las
pruebas de los proyectiles perforantes de
15,24 centimetros para los cafiones de
costa que se construyeron en estos talle-
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Los buques gigantes.

El cunarder “534” en los dias que precedieron a su botadura.

Los buques gigantes.

Vista de la cubierta del “534" dias antes de su botadura.

res, y para el servicio de municiones de
dichas piezas se han entregado también
log £2 ascensores de municiones del se-
gundo contrato de esta clase celebrado
con el Ministerio de la Guerra.
Entregadas las baterias de costa an-
tiaéreas de 10,5 centimetros, se han rea-

lizado ya las pruebas de instalacién en
Cartagena, Mahon y Ferrol.

Buques para Méjico.—El 17 de julio
de 1933 se firmaron con la Comisién
Naval Mexicana, nombrada de acuerdo
con el convenio ya conocido, los corres-
pendientes contratos, y en virtud de
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ello comenzaron a construirse en Fe-
rrol los cascos y maquinaria de dos ca-
fioneros de 1.300 toneladas; un cafione;
ro, de 1.300 toneladas, en Matagorda;
dos equipos de maquinas propulsoras, en
Sestao; un equipo de méaquinas propul-
soras, en Cartagena, y la artilleria para
cinco cafioneros en La Carraca; sumi-
nistrando Reinosa las piezas de fundi-
cién y forja correspondientes a los bu-
ques indicados.

Se decidiéo la construccion de los dos
cafioneros en Ferrol por falta absoluta
de trabajo en gradas que existia, y
aunque la obra no proporciona el volu-
men preciso para dicho Departamento,
ha servido para mantener, aunque con
dificultad, la organizacion industrial en
estos astilleros.

PESCA

La Federacion Espaiiola de Armado-
res de buques de pesca.

Esta entidad ha publicado la Memoria
correspondiente al ejercicio 1933, octavo
de vida de la misma, y en ella se da
cuenta del estado actual de cada uno de
los problemas que en las asambleas se
han debatido y fueron motivo de gestio-
nes para que gqueden solucionados de
acuerdo con los anhelos de las Asocia-
ciones portuarias en general y de cada
asociado en particular.

He aqui los temas que se explican en
la misma:

Cierre de mercados en domingo.

No ha cesado la Federaci6on durante
el transcurso del afio 1933 de gestionar
la anulacién de las érdenes y acuerdos
de los Jurados mixtos aplicando el des-
canso dominical a los mercados y esta-
blecimientos de venta de pescado fresco.

Las primeras gestiones fueron enta-
bladas cerca de significados elementos
de la Union General de Trabajadores
para que, convencidos de los perjuicios
que aquella medida irrogaba a la indus-
tria pesquera, se aprestaran a modificar
el régimen de descanso dominical. Fra-
cagd el intento y se recurri6 a plantear
el pleito ante el ministerio de Trabajo,
ante los Ayuntamientos de Madrid y
Barcelona y ante los Jurados mixtos de
ambas capitales.

No es dificil comprender los obstacu-
los que se alzaron frente a esa gestion
federativa, y se acudié por fin a la Jun-
ta Pesquera y Conservera, que en 6 de
junio de 1933 aprobé por unanimidad
una propuesta para que el ministerio de
Industria y Comercio elevara al de Tra-
bajo la iniciativa de dictar una disposi-
cién de caricter general, encaminada a
evitar el cierre en los domingos de los
mercados y establecimientos de venta
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de pescado, Esa propuesta de la Junta
Pesquera y Conservera no ha sido trans-
mitida al ministerio de Trabajo hasta el
mes de mayo de 1934, y se discute en el
Consejo de Trabajo, constituido en fe-
brero altimo, y donde la representacién
obrera sigue oponiéndose a que se aprue-
be esa medida.

Contingentes de pescudo.

Tampoco dejo de actuar la Federacion
eni orden a la modificacion de los con-
tingentes de importacion establecidos
por Francia, o al establecimiento de
contingentes para la importacién en HEs-
pafia de pescado francés. La gestion se
polarizé en los acuerdos adoptados por
la. Junta Pesquera y Conservera, que tu-
vieron una solucion practica a princi-
pios del afio 1934, con ocasion de la
discusion habida entre los Gobiernos
francés y espafiol para concertar un
nuevo Tratado de Comercio, y en el
que se consigui6 se aumentase en un
50 por 100 el contingente sefialado para
el pescado fresco espafiol, y en la adop-
cibn de medidas para evitar gue pue-
dan utilizar los contingentes las indus-
trias pesqueras de paises extranjeros.

Apresamiento de bugues espanoles.

Con periodos de mayor o menor rigor,
la Repiiblica portuguesa sigue mante-
niendo la tactica de apresar a los bu-
ques espafioles que transitan por la zo-
na, de seis millas que arbitrariamente
se atribuye Portugal como sometida a
su soberania, o a bugues pesgueros que
fuera de esa zona ejercitan, en uso de
un perfecto y legitimo derecho, la in-
dustria de la pesca.

La Federacion ha intervino con toda
intensidad cerca del Gobierno frente a
cada uno de los apresamientos ocurri-
dos. Logré que, a raiz de la entrada del
Sr. Pita Romero en el ministerio de Es-
tado, se procediera por dicho departa-
mento al estudio de todos los anteceden-
tes y nos ofrecié elevar al Consejo de
Ministros la propuesta de una interven-
cién activisima del Gobierno espafiol pa-
ra, evitar la repeticién sistemAtica de
aquellos desmanes.

Todo hacia suponer que por fin el Go-
bierno de nuestro pais habia de sentir
la preocupaciéon de ese problema; pero,
desgraciadamente, han transcurrido los
ultimos meses sin que se haya insistido
por el ministerio de Estado en su afan
de intervenir, lo cual no significa que
la Federacién renuncie a plantear el te-
ma tantas veces como sea posible, va-
liéndose de sus relaciones en el Parla-
mento y cerca de los organismos oficia-
les, para obtener plena satisfaccion a
las justas reivindicaciones de los pes-
queros espafioles.
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Construccién de una de las chimeneas
del “Normandie”.

Una de las cuatro hélices del nuevo

buque de la Cunard-White Star Lines,

embarcada en el puerto de Londres para

su transporte all?jlyde. Pesa 25 tone-
adas.

Colocacion de una de las cuatro hélices
de bronce manganeso, del bugue gigan-
te de la Cunard White Star.
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Problema del carbin.

También fué prédigo el afio 1933 en
tentativas audaces para imponer a la
industria pesquera nuevos sacrificios en
relacion con el problema del carbdn,

Durante el transcurso de dicho ejer-
cicio, los conflictos que afectaban a la
industria hullera se resolvieron autori-
zando aumentos en el precio del produc-
to, pero se evitdé que se aumentaran los
procentajes de carboén nacional de con-
sumo obligado, ¥y se ha logrado que el
reiterado proposito de crear una Central
de Venta, frente al que logramos que
alzara la opiniéon de gran nimero de
empresas hulleras y de todas las repre-
sentaciones industriales y comerciales
de nuestro pais, no prosperase. No se
ha desvanecido, sin embargo, el peligro
de que florezca de nuevo aquel propési-
to en momento en que estemos confia-
dos. Paladines de la propuesta son los
elementos obreros que dirigen la orga-
nizaciéon socialista de Asturias, secun-
dado por un ntumero reducido de empre-
sas mineras.

Para triunfar en este pleito no ha fal-
tado en momento alguno la entusiasta
colaboracién de todas las Asociaciones
portuarias, que han podido movilizar
importantes nticleos representativos de
las fuerzas productoras de nuestro pafs,
que se alzaron también contra el inten-
to de creacion de una Central de Venta.

-,

Cuestiones sociales.

Ningun conflicto grave de cardcter so-
cial se ha planteado a la industria pes-
quera durante el afio 1933, sin que sean
dignos de mencién los incidentes produ-
cidos en algunos puertos respecto a la
interpretacién de Bases de trabajo o
acuerdos del Jurado mixto, y para su
resolucién se produjo, siempre que fué
solicitado, el asesoramiento y asistencia
de nuestra entidad.

Tema importante en relaciébn con es-
tog problemas de caracter social ha sido
el de la constitucién del Consejo de Tra-
bajo, en cuyo grupo primero figura un
representante elegido por los elementos
que integran la Federacion, quien for-
ma asimismo parte de la Comisién Eje-
cutiva y de la Subcomisién que entien-
de en los recursos contra sentencias de
los Jurados mixtos dictadas en juicio
por despido.

Ya se ha hecho antes referencia a
una medida de caricter general gue ha
de repercutir forzosamente en alivio de
la ¢risis por que atraviesa la industria
pesquera, y que sin duda seri resuelta
favorablemente gracias a nuestra inter.
vencion en el Consejo de Trabajo, su-
premo organismo que informa en todos
los problemas de caracter social y en to-
dos los proyectos y disposiciones del mi-
nisterio de Trabajo que afecten a las
relaciones entre patronos y obreros.

También intimamente relacionada con
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los problemas sociales se hallaba la or-
ganizaciéon y constitucion del Jurado
mixto Central de Pesca, cuya formali-
zacion parecia imposible por las trabas
y dificultades con que para ello se tro-
pezaba. La mayor fué la resistencia que
en el ministerio de Trabajo se oponia a
la. tramitacion de ese expediente, por-
que, careciendo de consignacion presu-
puestaria bastante para atender a los
gastos que origina un Jurado de tipo
nacional, se prorrogd indefinidamente
la eleccion de vocales patronos y obre-
ros, y con ello la constitucién del Jura-
do mixto, cuya propuesta se habia lo-
grado tuviera realidad en la Gaceta.
En diciembre tltimo se celebré por fin
la eleccién, habiendo sido designados

vocales patronos del referido Jurado
mixto Central todos los candidatos pro-
puestos por la Federacién y Asociacio-
nes portuarias.

El Jurado mixto Central de Pesca no
se ha constituido oficialmente aun. Al
parecer, para evitar frecuentes despla-
zamientos, gastos y quebrantos, espera
para hacerlo su presidente a tener re-
unidos elementos de juicio bastantes a
presentar una FPonencia sobre contra-
tacion y condiciones de trabajo, que se-
ra sometida a la deliberacion del Jurado
en las sesiones de su constitucion,

A principios del ejercicio 1933 guedo
constituida en el ministerio de Indus-
tria y Comercio la Junta Pesquera y
Conservera, que ha venido actuando

La primera visita de buques de guerra alemanes a Inglaterra desde 1914 fué rea-
lizada recientemente por los cruceros “Leipzig” y “Koenigsberg”, que se distinguen
en la fotografia, camino ya de Alemania.

Buques de guerra de los Estados Unidos pasando a través de las compuertas de
Miraflores, en €l Canal de Panama. En menos de cuarenta Hfi ocho horas pasa-

ron al Atlantico 111 buques de la flota del Pac

[CO.
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con singular actividad, acogiendo cuan-
tas iniciativas y propuestas le formulé
la Federacién para obtener el marcha-
mo oficial en los estudios y resoluciones
de Gobierno sobre cuantos problemas
atectaran a la industria. Las aspiracio-
nes federativas en orden al problema
del carbon, a la apertura de los merca-
dos en domingo, a los problemas inter-
nacionales, a la contingentacion de pes-
cado por Francia e Inglaterra, a la pre-
paracion de Tratados comerciales, etcé-
tera, han sido planteadas ante la Junta
Pesquera y Conservera, y siguen los
respectivos expedientes la oportuna tra-
mitaciéon, para ver convertidas en reali-
dad las ya tradicionales aspiraciones de
nuestra industria.

Otras gestiones.

Intervino la Federacion eficazmente
cerca del Consejo de Combustibles para
lograr sucesivas ampliaciones a los pla-
zos de cancelacién de los déficits adver-
tidos en los Depdositos flotantes y te-
rrestres de carboén, en cuanto al porcen-
taje de carb6n nacional consumido; cer-
ca del ministerio de Industria y Comer-
cio para evitar que el Gobierno francés
monopolizara mediante concesiones la
importacion de pescado fresco en Fran-
cia, y para conseguir medidas que per-
mitieran restablecer la libertad de co-
mercio en relacién con la pesca; en el
Ministerio de Obras Piiblicas en rela-
cién con el arbitrio sobre la pesca, para
evitar exacciones arbitrarias en deter-
minados puertos, y pidiendo aclaracio-
nes sobre los Decretos publicados en re.
lacién con tal materia; cerca del Minis-
terio de Industria y Comercio y del de
Estado para lograr se ampliase al méa-
ximo el contingente de importacion
sefialado a la industria pesquera espa-
fiola por el Gobierno britanico; ante el
Ministerio de Trabajo para la inclusién
de distintas entidades en el régimen de
bonificacién por consumo de gas-oil; cer-
ca del Ministerio de Marina para mo-
dificacion del cuadro indicador del per-
sonal de maquinas; al Ministerio de In-
dustria y Comercio solicitando repre-
sentacién en distintas comisiones y or-
ganismos oficiales; cerca de la Direc-
cién general de Aduanas para modifi-
car el régimen relativo a las facturas
de embarjue; cerca de los Ministerios
de Hacienda y Marina para conseguir
se autorice la venta de buques pesque-
ros espafioles al extranjero; al Minis-
terio de Marina en informe razonado
sobre revision de las actuales concesio-
nes de Depdsitos flotantes y solicitando
la reforma del Reglamento correspon-
diente; ante el ministro de Hacienda
solicitando que se otorgue a las entida-
des federadas directamente las bonifi-
caciones por gas-oil, y finalmente, cer-
ca de los Ministerios de Trabajo y Ma-
rina en relaciéon con los acuerdos adop-
tados por los Jurados mixtos menores
en San SebastiAn y en otros puertos.
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MISCELANEA

Compraventa. de buques.

Vapor “Antonio Ferrer”, casco de hie-
rro; construido en el afio 1870; de 803 to-
neladas de registro bruto y 979 tonela-
das d. w. Vendido en 32.000 pesetas por
la, Sociedad Anénima Ferrer Peset, de
Valencia, a D. Vicente de Arguimbau,
de Mahodn, para su desguace.

Vapor “Mosqguitera”, casco de acero,
construido en el afio 1896; de 1717 tone-
ladas de registro bruto y 533 toneladas
netas. Vendido por la Sociedad Metalir-
gica Duro-Felguera, de Gijon, a la Com-
pafiia Naviera “Amaya”, de Bilbao.

Vapor “Ciafio”, casco de acero, cons-
truido en el afio 1893; de 2.815 toneladas
de registro bruto y 1.721 netas. Mismos
vendedores y compradores que el an-
terior.

Investigaciones oceanogrificas en el
Polo Sur.

El bugue inglés “Discovery 11" ha rea-
lizado un interesante raid de investiga-
cion oceanografica y biolégica en la
parte sur de los tres grandes Océanos.
Aunque el objeto prdctico de la expedi-
ci6n era el estudio de la distribucién de
la ballena y de su alimentacion, se han
hecho multitud de observaciones de ca-
racter fisico, como el establecimiento de
la frontera entre las aguas frias antar-
ticas y las corrientes célidas del Norte,
realizacion de mas de 9.000 sondeos por
eco, ete.

La expedieion tuvo un final tan tra-
gico como inesperado: dos dias antes
de llegar el bugue a Inglaterra su co-
mandante, W. M, Carey, fué lanzado al
mar por una ola en el golfo de Vizeaya,
donde se ahogt, a pesar de los esfuerzos
hechos por salvarle.

Radiofaro Marconi.

Puede permitir al comandante de un
buque dirigir su rumbo hacia la em-
bocadura y entrar en un puerto en las
peores condiciones de visibilidad. La
idea no es nueva; sin embargo, el ra-
diofaro Marconi es una aplicacién com-
pletamente nueva de este principio. Su
valor practico estriba en la gran exac-
titud de la marcacién y en su simpli-
cidad, asi como en su insensibilidad a
los fenémenos atmosféricos o inducti-
vos.

Para las pruebas se fondearon dos
boyas, a muy corta distancia de la es-
collera y distantes una de otra 100 me-
tros; éstas representan la embocadu-
ra de un puerto. El yate “Hlettra”, a
bordo del cual se instalé el receptor,
dej6 el fondeadero ‘con el puente de
mando completamente cerrado por cor-

tinas, de manera que no se pudiera ver
nada del exterior.

Las sefiales del radio-faro se oyeron
en la cabina de mando a través de un
altavoz y eran indicadas por una agu-
ja que oscilaba sobre una pantalla co-
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locada frente al Oficial de derrota. La
pantalla estd dividida en dos secciones,
una roja y otra verde.

E] oficial de derrota no tiene que ha-
cer otra cosa sino mantener el buque
de manera que la aguja indicadora se
sostenga en la linea central, entre la
zona verde y la zona roja de la pan-
talla.

Milwaukee,

uno de los puertos importantes de los grandes lagos americanos.,

visto desde avién.

© Biblioteca Nacional de Esparia
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Entrada del puerto pesquero inglés de Grimsby, en el que se han ejecutado im-
portantes mejoras por un coste de 65 millones de pesetas.

MARES EXTRANJEROS

FRANCIA
La proteceion a la Marina mercante.

He aqui las disposiciones principales
de la nueva ley destinada a la protec-
cién de la marina mercante en Francia:

Los armadores de buques de comercio
con pabellén francés en navegacién de
altura, cabotaje y costero, lo propio que
los armadores de bugques destinados a
la pesca de altura, percibiran un sub-
sidio calculadq a base del tonelaje de
registro bruto, El subsidio podrid ser
aumentado segfin la velocidaa del bu-
que.

86lo podran beneficiarse del subsidio
los buques cuyp puerto de amarre esté
en Francia, Argelia, Antillas francesas,
la Reunién y puertos de las concesiones
francesas en la India, a condicién de
que en la oficialidad y en la tripulacion
no haya ningun extranjero, salvo algu-
nas excepciones. :

Si los buques son propiedad de socie-
dades andénimas o anilogas, el consejo
de administracipn o de inspeccion debe
estar integrado en mayoria por france-
ses; el presidente o el administrador de-
legado y el gerente deben ser franceses.
Ademds, el personal debe disfrutar de
salarios y sueldos resultantes de coun-
tratos colectivos o, a falta de acuerdo,
de arbitrajes.

No tendran derecho a las ventajas de
la ley los buques que pertenezcan a una
linea subvencionada; los buques con
pabellén francés propiedad de armado-

res que fleten buques armados con pa-
bellén extranjero, salvo algunas excep-
ciones; los buques encargados en asti-
lleros extranjeros después del 1 de ma-
yo de 1934 o comprados al extranjero
después de dicha fecha; los buques para
la pesca de altura que gocen primas;
los buques con tonelaje inferior a 25 to-

Vol. I, mimn. 8

neladas y los barcos gue naveguen en
los puertos y radas.

Las empresas armadoras que, en un
afio, perciban mas de un millén de fran-
cos en subsidios, deberin destinar el
20 por 100 del importe previsto, en el
plazo de cinco afios, a la construccién
o transformacion de bugques en los as-
tilleros franceses. El pedido podra ha-
cerse al extranjero en el caso de que la
industria francesa no pueda servirlo en
condiciones normales de plazo, precio y
calidad.

Para atender a los gastos resultantes
de la ley los derechos de aduana seran
elevados en un 4 por 100 como maximo.
En el caso de que el aumento propor-
cione mas de 140 millones de francos al
afio, la proporcion de aumento sera mo.
dificada, siendo revisada cada semestre,
Si el ingreso es insuficiente para pagar
integros los subsidios, éstos seran redu-
cidos proporcionalmente.

La vigencia de la ley es por dos afios.

POLONIA
Nuevos astilleros en Gdynia.

Segun noticias publicadas en la Pren-
sa polaca, el sefior Cosulich, presiden-
te de la Sociedad de Astilleros Navales
italiana, que esti construyendo dos
trasatlanticos para la flota mercante
polaca, se propone estudiar, aprove-
chando su viaje a Gdynia, las posibili-
dades de crear en este puerto uaos
grandes astilleros. El proyecto se reali-
zaria con el concurso de capitales ita-
lianos.

Es de notar, en relacion con este
proyecto, que ya existen en Gdynia dos

La tripulacién del paquebote “Enpress of Britain” realiza un ejercicio de naufragio.
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Bimyresas de esta indole. La primera,
“pgtilleros Navales de Gdynia, 8, A",
fué creada con el concurse de varias
Sociedades polacas y de log Astilleros
Navales de Dantzig. Se ocupa principal-
mente de la reparacién de harcos, ¥y con
este fin ha comprado ya un dique flo-
tante de 1.000 toneladas. Ademds cons-
truye pequefias unidades, como harcos
de pesca, ete. La segunda Empresa
pertenece a las flota de guerra, que
también trabaja para las nscesidades
de la flota. mercante. Los awtlilerns mi-
litares han construido recieatemeunte un
digue flotante de 3Z0 toneladay, y una
griia flotante de 25 toneladas. Aparte
de los astilleros muaritimos, existen en
Polonia dos astilleros fluviales, que
construyen igualmente embarcaclones
maritimas de paco tonelaje.

Nueva lines Gdynia-Italia.

Se ha inaugurado en Gdynia una nue-
va linea regular que enlaza ese puer-
to con los puertes italianos, Los cuatro
barcos que servirin esta linea estin
equipados especialmente pars el trans-
porte de frutas, Las salidas de Gdynia
tendran lugar cada quince diag.

El trafico en ¢ puerto de Gdynia.

El trafico de mercancias del puerto
de Gdynia se elevé en junie dltimo a
565.152 toneladas, de las cuales 72,450
toneladas corresponden =z la importa-
cidén, 477.594 toneladas a la exportacién
y 10.220 al trafico local.

Durante los sgeis primerogs meses del
afio el trédfico de mercancias del puerto
de Gdynia se cifré en 3.34R85.100 tonela-
das, lo gue representa, con relacién al
primer semestre de 1933, un aumento
del 28 por 100. Las exportaciones, en
particular, pasaron de 2.259.650 tonela-
dag, aumentande un 27 por 100, ¥ las
Importaciones de 360.82% a 472480 to-
neladas, con aumento de 31 por 100,

RUSIA
El puerto de Moscil.
El Gobierno de los- Soviets se estd
ocupando-adtivamente del gran proyec-

to, mediante el cusl se. dotard de un
puerto a la capital. :

Este proyecto. prevé, primero, la cons--

truccién del gran canal que unird Mos-
¢ al Volga ¥ en segnide Ia de un gran
numero de canales gué unirgn este rlo
con el Mar Negro, de tal modo, que
podran llegar a la ciudad buques de
més de 10.000 toneladas.

El CGobierno estd en fratos con una
entidad americana, tanto pare la par-
ticipacién en los trabajos como para
financiar la empresa,

Segtn los proyectos soviéticos, Moscll
deberi también disponer de un puerto
militar. Se alistard una flota de gue-
rra para operar en’los rios de la Unién

Soviética y probablemente fambién en’

los de Siberia.

A nuestros lectores

Las dificultades que han paralizado la
publicacién de esta revista desde su mi--
mere 7 han sido resueltas, y tenemos la
satisfaccion de reanudar la comunicacién
con el piablico. _

Suplicamos a nuestros lectores su bene-
volencia para esta irregularidad. Las di-
ficultades de lanzar una publicacién de
esta envergadura dentro de un mercado
tan restringido como el espaiiol, y atrave-
sando circunstancias tan criticas como las
actuales, disculpan estas anormalidades,
que somos los primeros en lamentar y pa-
decer., -

No queremos dejar de expresar nuestro
profundo reconocimienfo a los numerosos
lectores que se han dirigido a mnosotros
elogiando nuestra iniciativa y estimulan-
donos a llevaria adelante. Con agradeci-
miento reanudamos el esfuerzo, confando
con esos afectos como recompensa.

Desde su proximo nimero, “Navega-
cion, Puertos e Industrias del Mar” cam-
biard4 su nombre por otro: “MAR”, pala-
bra tan breve como sugeridora; pasando
el titulo antiguo a ser un subtitulo indica-
tive de los temas a que la revista se de-
diea,

Ese nimero, que seria repartido en la
tercera semana de enero, tendra dieciséis
paginas mas de las corrientes, y en él se
resumiran las noticias y acontecimientos
maritimos ocurridos en los cuatro fltimos
meses de 1934, con objeto de que gqueden
registrados en nuestra coleccion.
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DERECHO MARITIMO., Principios generalea y leglslacion
mercantil, administrativa e internacionsal, por F. Farifia,
auditor de la Armada, y T. Olondo, subinspector de la
Marina Civil.—Precio: 35 pesetas.—Los pedidos a don
Timoteo Olondo, Subsecretaria de la Marina Civil (Mi-
nisterio de Marina),

M&is de una vez hemos hecho notar la falta de una
obra de esta naturaleza, pues los asuntos maritinmos han
asufrido en los ultimos afios muchas innovacionea y refor-
mas; numerogog convenios internacionales muy importan-
tes estin hoy en vigor en Espafia; las practicas mercan-
tiles se han transformade hondamente desde la promulga-
ci6n del vigente C6digo de Comercio y la Administracion
piblica, cada dia m4as interesada en los asuntos maritimos,
ha ido informsndo las normas de su intervencién siguiendo
las corrientes modernas.

Quien aspire actualmente a conocer algunos aspectos de
estas materias maritimas tiene que realizar una dificil
labor &i no estid previamente preparado para ello, pues ne-
cesita manejar repertorios legislatives gque no siempre se
tienen 8. mano, y, ademés, buscar en sus indices lag posi-
bles modificaciones que cada caso haya podido sufrir, En
la esfers mercantil tendrd que ir examinando los tratados
o convenios internacionales, muchas veces en abierta con-
tradiccién con el Cddigo, ¥y aun en algunos casos pueden
verse frusirados sus deseos si quiere orientarse en algunas
materias, como averias, ventas maritimas, etc., puesto que
#6lo se encuentran publicadas las Reglas de York y Am-
beres o las de Varsovia, en obras especiales, y si carece
de bibliografia especial maritima no podrd formarse idea
de la cuestion que le interesa.

L.0os autores han recogido toda esta labor en un conjunto
sistematico, explicando el fundamento y funcién de las ins-
tituciones y relaciones maritimas modernas, abarcando la
exposicién del sistema del Derecho mercantil moderno, las
normas y funciones estatales de intervencién administra-
tiva en cuanio a la havegacién, industrias navales, puer-
tos, sanidad, aduanas, y el estudio del Derecho internacio-
nal maritimo en o que a la navegacidn mercante se
refiere. ‘

En algunas materias atienden principalmente a la doc-
trina y secundariamente a la parte legislativa, hoy anti-
cuada en muchos aspectos, Asi ocurre en las ribricas re-
lativas al bugue, a su propietario, al armador, a los con-
tratos de fletamento, seguro, abordaje, salvamento, ave-
riaq, etc.,, en que desarrollan estas ideas siguiendo una
orientacién practica, estudiando para ello las cldusulas de
las pélizas que en el comercio maritimo se emplean, meé-
tode poco seguido en las obras de Derecho mercantil hasta
ahora publicadas.

También han tenido la buena idea de citar en la obra
los numeros de las gacetas y diarios oficiales en que apa-
recen las numerosas disposiciones de que ella trata, y,
mdemis, una extensa biblisgrafia naclonal y extranjera
para ampliacién de los estudios en una materia determi-
nada.

Digno prélogo a tal labor es el que figura en la misma,
suscrito por persona de tan acusado relieve por su com-
petencia en asuntos maritimos, como es el ilustrisimo se-
fior don Emilio Suarez Fiol, actual inspector general de
Navegaclon.

Muchos nos satisfacen los esfuerzos que en sus variados
aspectos se llevan a cabo en pro de la Marina mercante,
por lo que en este caso felicitamos muy efusivamente a
log gefiores Fariiia y Olondo por e! éxito alcanzado en la
realizacién de su obra.

CONCURSO DE FOTOGRAFIAS

Ravista dn:.

Navegacién, Puertos
e Industrias maritimas

Estia revista abre un ¢oncurso piiblico de fo-
tografias con arreglo a las siguientes bases:

1. Las fotografias deberin representar
asuntos maritimos, bien sean marinas, paisa-
jes de costa, tipos y trajes, escenas en la na:
vegacién, puertos, pesca o industrias mariti-
mras, etc.,, tanto de Espafia como del extran-
jero.

2% Se concederan siete premios: el primero.
de 150 pesetas; el segundo, de 100 pesetas; ¢
tercero, de 50 pesetas, y cuatro accésits, de 25
pesetas. Ademds la revista MAR abonard i0
pesetas por cada fotogralia que adquiera para
ser publicada,

8. Las fotografias deberin tener dimensio
nes minimas de 13 ¢ 18 amn., aproximadamen- -
te, y deberan ir acompafiadas de una leyends
oxplicativa y del nembre y direccién del remi-
tente.

4 ¥l procedimiento y tono de Ia reproduc-
cion es de Hbre eleccién de los concursantes.

5.2 Los grupos d@e fotografias formando una
serie sohre un tema o motivo, se considerarin
como una sola fotografia, para los efectos que
determina la base 2.%.

6.2 No se concederd més de un premio 2
cada concursante, aunque éstos pueden remitie
cuantas fotografias deseen.

7" Si el nimero y calidad de las fotog'm-
fias presentadas lo aconsejase, la revista podrd
exponer las fotografiag remitidas haciendo
vna seleccion de ellas si lo estimase conve-
niente.

8.+ Fl plazo para la recepcion de origina-
les terminari el 1 de abrii de 1935, El fallo se
hardé pablico en el nimero de mayo signiente,
devolviéndose a sus autores las fetografias no
premiadas ni adquiridas, una vez terminada Ia
exposicién si ésta se celebrase.

Toda la correspondencia relativa a este con-
curso deberd dirigirse a

Revista MAR |
Paseo del Prado, ném, 12 - MADRID
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Navegacién, Puertos,
Industrias del Mar.

Para impulsar sus

: SUAL
REQﬁf’f fLL ?ﬁ?f?z ventas o dar a co-
TeLEFono 26753
MADRID nocer sus productos

en el mercado maritimo es-
paiiol, utilice las paginas de
esta revista.

Pida nuestras tarifas y condiciones de pu-
blicidaa antes de preparar sus presupuestos.

Telegramas | FIERROS

Telefonemas

Teléfonos 20 y 50

SUCURSAL EN AVILES

- Federico G. Fierro
ZRMADOR Y CONSIGNATARIO DE BUQUES - AGENTE DE ADUANAS

SAN ESTEBAN DE PRAVIA (Asturias)

VAPORES DE LA CASA AGENTE DE

! S. A. Altos Hornos de Vizcaya

| 5. A. Hulieras del Turdn

| 5. A. Féabrica de Mieres
GENOVEVA.F..... 2.500 — \ Ybarra y Compafifa, S. en C.

| - 3.800 toneladas

Compafiia Trasmediterrinea
i S. A. Vapores Costeros
| The Isaac Line-Londres

BARCOS ALJIBES - CARBONES - SEGUROS — FLETAMENTOS -




['E RROCARRILES
| v TRANVIASS

Si le interesan los asuntos rela-
cionados con los transportes
terrestres lea la Revista mensual

FERROCARRILES
Y TRANVIAS —

Paseo peL Prapo, 12
MADRID

El nimero correspondiente al mes de enero
sera extraordinario y dedicado al estudio
completo de los

AUTOMOTORES

Precio de suscripcion: 25 pesetas al aio

DIANA - Artes Graficas - Larra, 6 - MADRID
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