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NO LO OLVIDE

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

La revista Navegacién, Puertos, Indus-
trias del Mar puede ayudarle eficazmente
a incrementar los ingresos de su industria.
Antes de ser publicado su primer nimero ya
figuraban entre sus suscriptores las princi-
pales figuras que ocupan una posicién ejecu-
tiva en las Compainias 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 anuancio serd visto por el mayor niimero de personas en condiciones
de aceptar una oferta suya.

Considere que una firma o una marca no anunciada es un nombre extrafio que se
tiene que abrir paso. No perjudique sus negocios dejando de anunciar debidamente
sus productos.
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Bajo la firma de G. Lenoire, se
publica en el niimero de “Le Temps”,
correspondiente al 23 de diciembre
pasado, un apasionante articulo sobre los galeones hun-
didos en la ria de Vigo el 22 de octubre de 1702, por
orden del almirante espafiol don Manuel Velasco, en
pleno combate naval con la flota anglo-holandesa.

Deducidas las 1.200.000 libras, que los ingleses pudie-
ron llevar en aguella oportunidad a la Torre de Londres,
¥ lo poto que por falta de mulos se pudo desembarcar
en Vigo, en el mes que nnestra flota estuvo alli fon-
deads sin ser molestada por nadie, calcula el escritor
que ¢l valor actual de la aiin sumergido pasa de los
4.000 millones de francos.

Invoca como datos, los consignados en el tomo VI de
la “Histoire de la Marine

Los galeones
de Vigo.

ro”, “Tambor”, “Madera”, “Ligara” y “San Pedro”.

No nos sorprenderia la noticia de que cualquier dia
se intente de nuevo el salvamento de los tesoros gue
guardan los fondes de la ria de Vigo. No creemos que
tenga mayores dificultades que las que tropezaron los
tenaces {ripulantes del bugue italianc “Artiglic”, para
¢l salvamento del “Egypt”, en pleno vcedno. El tiempo
dira.

Rivalidades. Poco después de la gran guerra
comenzaron los sintomas de una ri-
validad entre los puertos de Hamburge y Trieste, que
prometia dar juego. Cada uno de ellos gueria meter su
“hinterland” dentrc del radio de accién del otro. Las

tarifas de transporte ¥ al-

Frangaise”, por Charles de
la Ronciére, prestigiosa
autoridad en la materia, ¥
el tomito tan curioso de
Magen, al respecto.

Se mencionan los dife-
rentes intentos para sacar
dichas riquezas del fonde
de arens y fango en que
yacen, las muestrasg, uten-
silios, caflones gue se han
podido rescatar; ¥y los

Desde nuestra primera pdgina dirigimos o
nuestros favorecedores un cordial salude. Tam-
 bién queremos wutilizarla para expresar en ella,
a lo prestigiose Prensa lécnica espofiola, nuestro
sentimiento de afectuosc companerismo,

Y pare nada mds queremos gquitar lineas o su
texto; que mds valor que la palobreria dedicada
o nuestroas buenas intenciones tendrdm para el
lector los comentarios que la realidad de las si-
quientes pdginas le sugiera.

macenaje bajaban ruino-
samente. Llegé un mo-
mento en que hubo nece-
sidad de frenar y el con-
flicto fué sometido a un
arbitraje, firmindose uncs
acuerdos en Munich en
1828. Se establecié una es-
pecie de frontera que l-
mitaba las zonas respecti-
vas de influencia: una li-
hea que atravesaba direc-

trabajos del famosc Co-
ronel Growen, que dirigié
los de reflotamiento de los navios hundidos en la
bahia de Sebastopol, por cuenta del Gobiernc rusc. El
Coronel Growen, vino & Vigo ¥ pudo localizar e identi-
ficar los galeones “Almirante”, “Santa Cruz”, “Tellei-

tamente por Checoeslova-
guia.

Desde cntonces, un nueve puerto entré en liza. El
de Gdymia (Polonia}, cuyo prodigioso desarrolio va s
ser el tema de una interesante informacion, gque ¢ pu-
blicard en nuestro préximo nGmero. Los puertos de
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2 NAVEGACION, FUERTOS, INDUSTRIAS DEL MAR

Hamburgo, Stettin y Dantzig comenzaron a notar los
efectos de la batalla de la competencia, pero he aqui
que el nuevo puerto polaco sufre también la influencia
del Adriatico.

Acaba de celebrarse en Viena una conferencia para
reglamentar las relaciones de Gdynia con Tricste y Fiu-
me ¥, por oifra parte, también con Dantzig. Un inten-
to, en resumen, de encauzar la expansién maritima de
Italia, que quiere llevar a sus puertos adridticos todo
el trafico de Furopa central, gquitando a Gdynia el co-
mercio de maderas de Checoeslovaquia.

Desde la construccion del “Maure-
tania” y “Lausitania”, ningtn bugue
inglés ha suscitade tanta atencidn
en todas las naciones como €l pa-
quebote de 73.000 toncladas de Ia Cunard Line, cono-
cido hasta ahora por su nfimero de construccion, 534",
¥ que desde 1931 yace en la grada de los astilleros de
John Brown & Co,, en Clydebank (Glasgow).

La reanudacién de los trabajos, gracias a una sub-
vencidn, es esperada como consecuencia de una decla-
racidn del Gobierno el 13 de diciembre en la Camara
de los Comunes, que ha producido en Gran Bretafia una
viva satisfaccion. Aguella subvencién parece gue estd
subordinada a la fusién de lag dos grandes Compaflias,
Cunard y White Star.

El ministro de Comercia, Mr. Ranciman, ha declarado
mas tarde que el Gobiernc inglés estd dispuesto a librar
una batalla de subsidiog a2 los paises que no decidan
abolir su politica de subvenciones a la, Marina mercante,

Es sabido que el programa de la Cunard era cons-
truir dos paquebotes de 73.000 toneladas. Sobre la cons-
Lruccion del segundo buque, el Gobierno no ha dado una
opinién rotunda.

Los gastos realizados hasta ahora en el “534” ascien-
den a unos dos millones de libras, y para terminarlo se-
ran necesarios 14 millones mas. Los detalles del esque-
ma financierc de la subvencién no se conocen fodavia,
pero se tiene la seguridad gue en el corriente afo van
a encontrar trabajo en Clydebimk mas de 3.800 obreros,
gin contar los que se beneficiardn con la fabricacién de
" los equipos contratados para el buque en diversas lo-
calidades,. ‘

En la nueva Compafiia, que se llamard probablemen-
te Cunard-White Star Lines, Limited, las dos agrupadas
conservarin su personalidad, convitiéndcse en accionis-
tas de la nueva entidad y nombrando sus representan-
tes en ¢ Consejo de Administracién,

La Cunard aportara 15 paguebotes: tres de la linea
Southamptom-Cherburgo-New-York: el “Berengaria”,
“Mauretania” y “Aquitania”; el “Carinthia”, "Franco-
nia”, “Lancastria”, "Laconia”, “Scythia”, “Samaria” y
log geis “A” (de unas 14.000 toneladas), del nuevoe servi-
cio Canadi-Atlintico.

La White Star trapsferira’, 10 buques: ,“Majestic”,
“Olympic”, “Homeric”, “Britannic”, “Georgic”, “Adria-
tie”, “Calgaric”, “Doric” y "Laurentic”,

El 534" y l1a
Cunard - Whi-
te Star.

Vol. I, niam. 1

El magistral articulo que el doctor
Wohl, Director de la Seccién Trans-
portes y Comunicaciones de la Ci-
mara de Comercio Internacional de
Paris, nos ha dedicado para nuestre primer niumero,
pone de manifiesto las consecuencias de una politica de
“superproduccién” que ha llevado a la navegacicn a si-
tuacién aniloga a la que padecen en €]l mundo diversas
industrias.

Sin embargo, las soluciones de armonia internacio-
nal que él preconiza no gon, por desgracia, las que se
siguen en los momentos actuales.

En otros editoriales hemos dejado sefialada la nue-
va, politica de decidida proteccidn, es decir, de fran-
ca lucha individualista, que Inglaterra va a adoptar en
breve plazo. La carrera de la competencia confinta sin
que se intente una solucién de fondo que pueda sentar
las bhases de un tranquile porvenir cuando la agudiza-
cién que en todos los problemas produce la crisis cese
con ¢l anhelado resurgir econémico.

La ‘‘super-
produccién®
en el mar.

El valor de Una interesante descripciéon que

la investi~ encontrarid el lector en este nimerc,

gacién. relativa a las modificaciones intro-

ducidas en las dimensiones y forma

del casco de cuatra bugues de la Hamburg Amerika

Linie, le hardi ser claramente el valor econdmico de la
investigacién y la fecundidad de la teoria.

Como consecuencia de los maodernos esludios sobre
las resistencias que las formas de los buques presentan
en su movimiento, la Compafiia citada va a lograr una
economia en su explotacidn, mejorando de paso las ins-
talaciones de sus buques.

La fecha que queda sefialada en
un editorial anterior marca un cam-
bio trascendente en la politica eco-
némica inglesa. La Gran Bretafia ha
sido tradicionalmente opuesta a todo subsidio a la ma-
rina mercante nacional., El principio del subsidio era
congiderado come contrario & la politica inglesa de libre
conecurrencia, opuesta a toda medida de proteccién a una
industria que no pudiera vivir por sus propias fuerzas.

Es preciso sin emhargo, tener en cuenta que Ingla-
terra comenzd, despuds de la guerra, una politica de
renovacién de su marina mercante para conservar su
supremacia, prestando enormes capitales a sus arma-
dores para construir navios modernes bajo el régimen
de “Trades Facilities Act”, hasta que fué abolido por el
exceso de tonelaje, que la crisis dejaba amarrado.

Merece recordarse el intento que para la resolucion
de los problemas de la navegacién represents la Gene-
ral Convention of Geneva on Maritime Ports (1923), en
la que se estipulé gue no se podrian hacer distinciones
de bandera en lo que se refiere a tarifas de puertos o
de Aduanas. Convenio ilusorio ya que un Estado podia
elevar por igual las tarifas de sus puertos y crear con
el nuevo ingreso un fondo para satisfacer subsidios a
los buques de su bandera.

La nueva po-
litica mariti-
ma inglesa.
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Esta ineficacia y la realidad de que las principales
naciones maritimas protegian a sus flotas mercantes,
cret en Gran Bretafia un fuerte movimiento de opinién
hacia la concesién de una ayuda del Gobierno a la na-
vegacién nacional.

En la. Memoria que la Chamber of Shipping, de Lon-
dres, elevé al Gobierno, se llegaha a la peticién concreta
de una prima 4 la navegacion de diez chelines por tone-
‘lada ¥ afiec ¥ de una prima de desguace de cinco che-
lines por tonclada. Ayuda cuyo coste se estima en tres
millones de libras esterlinas por afio.

Ademais, se solicita del Gobierno otro género de pro-
teceifin, consistente: .

12 En la revision o establecimiento de tratados co-
merciales a fin de llevar a los navios britdnicos una
parte razonable del trafico.

22 En limitar la preferencia acordada a los produc-
tos del Imperio a los importados por bugues britanicos,
estableciendo recargos sobre las mercancias que impor-
ten navios de otra bandera.

3.2 En establecer un régimen de licencias inspirado
en el que rigié durante la guerra.

Kl Gobierno inglés no puede, naturalmente, conside-
rar la politica de subsidios como una solucién. La usard
como usa un médico los balones de oxigeno con un en-
fermo. Pero no cabe duda gue tiene gue adoptar para
la, ngvegacién una politica de proteccién andloga a la
que adopté para su comercio y combatird los graves
efectos que para su economia enfrafia el “dumping”™ que
representa la, politica de subsidios seguida por nacio-
nes maritimas, como combatié los efectos del “dum-
ping” comercial.

Como datos curicsos registramos las subvenciones
anuales de que gozan las flotas mercantes de diversas
naciones:

Estados Unidos.... £ 16.800.000 Espafiz ... £ 1.700.000
Ttalia ... £ 4900000 Alemania ... £ 1.500.000
Francia ... £ 4.000.000 Japon ... £ L0600

El tonelaje britdnico, que en 1913, representaba el
43 por 100 del mundial, ha declinado a ser solamente

el 29 por 100 en la actualidad, a pesar de los muchos -

grandes bugues alemanes gue pasarom a poder de In-
glaterra al finalizar la gran guerra.

Actualmente, hay en los puertos ingleses bugues ama-
rrados por un total de 1.500.000 toneladas, con 40.0060
marineros desembarcados, sin trabajo.

El sefialado “dumping” no solamente se manifiesta
en forma de subvenciones. Citemos, por ejemplo, la
competencia que representan los salarios. En los bu-
ques ingleses, el término medio es mds de tres veces
superior al de un bugque japonés.

Los actuales momentos tienen, pues, una importancia
excepcional para la flota mercante britdnica y, per
tanto, para la navegacién mundial

El Gobierno inglés va a proteger la navegacion bajo
su bandera. Bl método a seguir se conocera pronto. La
influencia de esas medidas en la mavegacién interna-
cional también se dejard sentir pronto.

NAVEGACION, PUERTOS, INDUSTRIAS DEL MAR 3

En la descripcidn del moderno
puerto de Haifa, que nuestiros lecto-
res encontraran en otro lugar de este
namera, figuran datos sobre la ex-
portacidén de naranjas due va a facilitar dicho puerto,
que merecen un comentario.

Una de las riquezas que aportan una cifra de consi-
deracién a log ingresos nacionales, es la exportacion de
naranja. Todo el que hojee la. Prensa técnica extranjera,
estd acostumbrado a leer en sus paginas frecuentes
amenazas a nuestra exportacién frutera, como repre-
salia por nuestra politica de desmedida preteccién, aun
a industrias gue dentro del recinto nacional no existen.

La puesta en explotacién de los naranjales de Jaffa
es una consecuencia de aquella politica. Para nuestra
economia representa esa competencia y oiras muchas
que 1nos van cerrando los mercados extranjeros, un pe-
ligro tremendo. Para nuestra navegaciom, la estrangu-
lacién del comercio exterior es un motive de ruina.

Un peligro
para nuestra
exportacién.

El “super- Hay una marcada divisién de opi-

transatladn- niones sobre la politica de censtruc-

tico” cién de buques gigantes, Muchos opi-

nan que en ¢l futuro “la vereda del

Atlantico” serd surcada por bugques de tamafio medio;

que la competencia en tamafo, velocidad ¥ lujo ha sido

llevada a una situacién antiecondémica insostenible y

que es imposible conseguir un interés mdédico a las

enormes sumas que se invertirdn en la construccién del
“Normandie” o del “534".

Por ¢l ceontrario, otros afirman que el prestigio na-
cional exige la exhibicién de esas maravillas de la téc-
nica y que su construccidn responde a una preferen-
cia del plblico bien determinada. HEvidentemente, los
navios veloces ¥ lujosos se llevan lo mejor del trafico.
‘El “Bremen” y el “Europa” han monopolizado el
66 por 100 del trifico de primera clase entre los Es-
tados Unidos y Furopa, con tarifas no muy elevadas,
ya'que la minima era de 50 libras por persona.

Emplean también los defensores del “supertransat-
lintico” el argumento de su mayor economia en poten-
cia por tonelada de desplazamiento. ¥, en efecto, para
mover a 25 millas por hora un bugue medio de 25.000
foneladas, con eslora de 190 metros, se necesitan 60.000
CV., mientras gue con 100.000 CV. se puede mover a la
‘misma velocidad un navic como el “534”, de 315 metros
de eslora y tonelaje tres veces superior. Con potencia
tres veces superior a la del buque de 25.000 toneladas,
el gigantesco “Cunarder” podria mantener una media
de 33 nudos.

Si la velocidad es, come indudablemente ocurre, un
meotivo de atractivo para el pasaje, sélo se consigue eco-
nomicamente, por tonelada de desplazamiento, en un
buque grande. Una compafiia gue explotase un sdlo
buque de esta naturaleza haria un buen negocio. EI
dafio, donde se praduce es en la inutilizacion de 1os ca-
pitales invertidos en el tonelaje que cada navio gigante
deja inactivo.
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El “Rex”, de la Compaiiia Italia-Flotte riuniti-Génova, es una de las mayores naves del mundo. Presta servicio en la
linea Génova-New York. Tiene 268,25 m. de eslora ¥ 31 de manga. Su desplazamiento es de 54.000 toneladas, y su
velocidad media en servicio superior a 27 millas por hora
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El exceso de tonelaje y la limitacidon de las dimensiones
de los buques

POR EL DoCTOR PAUL WOHL, NIRECTOR DEL SERVICIO DE TRANSPORTES Vv COMUNICACIONES
DE LA CAMARA DE COMERCIO INTERNACTONAL, PARIS

Se han tratado de limitar les armamenios milita-
res, ;por qué no hacer lo mismo con los armamentos
comerciales? Esta eg la cuestidn., ;La limitacién de los
armamentos comerciales es posible? Para un cierto
namero de palses se ha intentade limitar y reglamen-
tar la produccion y la venta de azficar, poiasa, acero
¥ otros muchos productes. ;Por qué no ha de ser po-
gible limitar la produccién, las dimcnsiones y el ser-
vicio de los buques?

Eate problema es de solucién mds dificil que los an-
teriores.

Bl Cartel de la potasa puede actuar facilmente por-
que los principales yacimientos estian limitados al tfe-
rritorio de Francia y Alemania.

El Cartel de los productores de materias colorantes
buede actuar gracias a la superiondad técnica de los
paises en el mismo interesados, y aunque el Cartel
dei acero esté lejos de ser mumndial, puede funcionar,
mejor o peor, porque la competencia de los aceros ame-
ricano y asidtice mo se hace apenas senfir en el mer-
cado euyropeo, debido a que la distancia de transporte
835 demasiado grande.

La situacién del famoso Cartel Shadborne, el Cartel
del azicar, ya es mds difieil: Francia, Ingiaterra y sus
dominios ¥ la Unién Soviética no entran en su cons-
titucién. Y fuera del azicar, ios acuerdos mundiales
entre los productores de primeras malerias de uso co-
mun, como el trigo, por ejemplo, se han frustrado
siempre.

La situacion de los armamentos comerciales es algo
parecida, pero todavia mas complicada.

Casi todos los paises del mundo tienen astilleros,
¥ agquéllos que tienen limitada su capacidad de cons-
truccién, pasan sus encargos a los comstructores de
otros paises.

Casi todos los paises del mundo estimulan ¥ favo-
recen, directa o indirectamente, su navegacién mari-
tima y sus armamentos comerciales. Frecuentemente,
estos favores y estos estimulos se traducen en facili-
dades de orden financiero o fiscal o en subvenciones
a la construeccién naval.

Ahora bien; no olvidemos que la navegacion no es

una industria nacional. Todos los Estados eurcpeos
han preocedido a la ayuda de su agricultura; pero la
agricultura produce principalmente para el mercado
nacional. Por el contraric, la navegacién es, por de-
finiciém, infernacional. Ningun gobierno puede supo-
ner gue su marina mercante estd destinada a lrans-
poriar las imgportaciones y las exportaciones naciona-
les especialmente.

Este hecho queda sefizlado con toda ciaridad en la
Memoria scbre las diiicultades con que tropieza la na-
vegaciéon maritima, presentada en el ane 1931 a la
Sociedad de las Naciones por la CAmara de Comercio
Internacional, y que fué trasladada por aguélla a todos
log Gobiernos que la componen,

La mayor parte de las lineas regulares nc pueden
enconirar bastante tonelaje de mercancias delicadas y
de calidad para que el transporte de ellas exclusiva-
mente pueda dar resultades ecomdmicos, lo gue obliga
a completar la carga con mercancia a granel. Por
ejemplo en Francia, es muy rarc gque la mercancia a
granel se cargue en los puertos franceses, y los bu-
gues de esta nacionalidad se ven obligadog a buscar
el grueso de sus cargamentos en log puertos del mar
del Norte y del Baltico, completandolo en los puertos
nacionales con mercancia en geheral de poco volumen,
pero de gran valor, y asi resulia que estos buques
sirven a la vez los intereses nacionales y los interna-
cionales.

En Inglaterra, el pabellén inglés cubre més del 50
por 100 del trifico mundial de alta mar. La rmitad de
este B0 por 100 es expedido o recibido por los puertos
extranjeros, y ia otra mitad por los puertos britdnicos
Y al mismo tiempo el 40 por 100 del comercio inglés
es transportadc por buques extranjeros.

Estos dos ejemplos demuestran, por si zolos, la di-
ferencia que existe entre la navegacién maritima y to-
das las demds industrias, y prueban, ademads, que es
infitil ensayar en un pais delerminado, en interés de su
cormercio, sea nacional ¢o internacional, la restricciéon
del trafico maritime a su pabellén.

La competencia general de los armamentos comer-
ciales ¥y el caracter internacional de Ia navegacién nos
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6 NAVEGACION, PUERTOS, INDUSTRIAS DEL MAR

ensefian una cosa: que un acuerdo en la reduccién del
tenelaje, o en la limitacién de las dimengiones de los
buques, ha de ser completo e internaciomal, o de lo
contrario, no podrd existir.

En la magistral Memoria del Ministerio britanico de
Transportes se llegaba a la conclusién de que todas
las medidag nacionales adoptadas en este sentido fra-
casarian y ademds serian perjudiciales en alto grado,
puesto que no beneficiarian exclusivamente a la nave-
gacién nacional, sine que zuutomaﬁticamente ge benefi-
ciarian los armamentos del mundo entero. Por lo tan-
to, no deben hacerse restricciones y sacrificios schre
la base de un plan nacional,

Algunos esfuerzos aislados se han hecho, hay que
reconocerlo, por algunos paises. Alemania, América,
Italia y Japdén han decidide estimular el desguace de
los buques viejos. Pero no cabe pensar que con elio
ge intente llevar remedio al mal general de la des-
proporcién gue existe entre Ia capacidad de transporte
¥ €l volumen del trafico. Los acucrdos propuestos en
estos paises preven la desapariciom, en los fres pro-
ximos afics, de dos millones de toneladas.

Seg(n el proyecto japonés, 1a mitad del tonelaje viejo
geria, reemplazado por nuevas cohstrucciones navales.
. Qué efecto inmediato podrd tener la desaparicién de
aos millones de toneladas en una épocs en gue existe
todavia un sobrante de 13.500.000 toneladas?

Evidentemente, cuando los megocios se restablezcan,
cuando los buques actualmente inmovilizados en los
puertos vuelvan a la mar, la desaparicién de dos rmi-
llones de toneladas producird cierto efecto sobre el
mercado de fletes; pero aln asi serd un efecto mi-
rimo, Dos millones de toneladas menos ¢n un tonelaje
mundial de 66 millones, no es gran cosa, y adercds hay
que tener en cuenta que se trata de buques viejos.
i se recuerda que la disminucién natural de tonelaje
es, anualmente, de un millén de toneladas por término
medio, esta cifra de dos millones de toneladas que
sgerian veliradas en el curse de tres afios, y de la
cual una parte seria sustituida, pierde toda su impor-
tancia.

Es evidente que ni Alemania, ni América, ni Italia,
ni Japén tratan de limitar de uma manera general el
tonelaje sobrante. De lo que se trata es de justificar
un 1uevo concurso financiero a la mavegacién na-
cional. En el fondo estos famosos proyectos parece
que se reducen a lo siguiente: El Estado acuerda, di-
recta o indirectamente, tomando como intermediario

a un grupo de bhancos, conceder una indemnizacién a
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los armadores que accedan a desguazar o a retirar del
servicio sus barcos anticuados ¢ inutilizables, cosa que
no harian espontdneamente.

No hay duda de que solamente una accién interna-
cional seria susceptible de aliviar la situacién, y en
este sentido creemos se ha pronunciado el Subcomité
de Tra.ns.p'ortes de la Comisién France-Alemana.

La idea del plan intermacional no es nueva. Kl mé-
rito de la iniciativa pertenece a la Ballic and inter-
national Shipping Conference, en la gque han colabo-
rado la Conferencia Internacional de Armadores de
L.ondres y la Camara de Comercio Intermacional de
Paris.

La Corhisién de Transportes por mar de la Camara
de Comercio Internacional examind, en marzo de 19432,
la cuestién del excedente de ionelaje desde diversos
aspectos: subvencion a la navegacion y a los construc-
tores navales y adaptacidn racional del {onelaje a las
necesidades del mercado.

La Cédmara, no queriendo resolver el problema pre-
cipitadamente, recomendé la constitucion de un Comi-
té Internacional compuesto de armadores, bangueros,
representantes de las industrias interesadas en el des-
guace de buques y representantes de los astilleros, con
el concurso de algunos economistas independientes.
M. Cuno, antiguc canciller del Reich y después presi-
dente de la Hamburg Amerika Linie, acept6 la presi-
dencia del Comité, Anfes de convocar este Comité, la
Cédmara de Comercio Internacional prefirié conocer el
dictamen de la Conferencia Internacional de Armado-
res, que representa a los primeros interesados. Esta
Conferzneia. que, como la Camara Sindical de Arma-~
dores del Reino Unido, habia demostrado siempre una
gran reserva sobre los diferentes proyectos estudiados
para remediar ¢l exceso de tonelaje, decidié a su vez
la constitucién de un Comité especial para el estudio
de los proyectos presentados por la Conferencia del
Biltico. Dicho Comité presentd en octubre de 1932 una
Memoria preliminar, de la gue no se puede sacar otra
consecuencia sino que es dificil llegar a un acuerdo, ¥
que las deliberaciones con motive de un plan interna-
cional de desguace de buques viejos continuaran.

SOLUCIONES ESTUDIADAS

Veamos, primeramente, cudles son los proyectos que
se ban estudiado. '
La Conferencia Internacional de Armadores ha pre-
parado dos proyectos para la Conferencia del Baltico:
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vrne, relativo al desguace de buques viejos; otre, pro-
-poniendo gue una parte del tonelaje actual quedase
temporalmente retirade del servicio.

El primero parte de la idea de gue la depresién eco-
16mica durard todavia cierto tiempo ¥ que ne se vol-
verd sing muy lentamente a una prosperidad semejan-
te a la de 1928-1929; el segundo se funda en la hipo-
tesis de que, una vez restablecida la confianza, los ne-
gocios volveran a alcanzar el nivel que tenian anles
de la crisis, La Conferencia Internacional decididé to-
mar en consideracion unicamente el primer proyecto,
de donde puede deducirse que su Comité de estudio tie-
ne un criterio mas bien pesimista.

Este primer proyecto de la Conferencia Baltica pro-
pone la destruccion de todos los bugues gue tengan mas
de veinte afios y cuyos propietarios estén conformes
con el desguace mediante una razonable indemnizacién,
la. que dependera en gran parte del precio de la chala-
rra. Deberfan desguazarse asi durante el primer afio
diez millomes de Loné-ladas. Las indemnizaciones se su-
ministrarian con cargo a un fondo garantizado por los
recursos procedentes de un derecho de puerte, que se
descontaria durante algunos afios, a la manera del an-
tiguo impuesto espafiol de derramas, a todos los bu-
ques gque hagan escala en los puertos de los paises par-
ticipantes del acuerdo y seria administrade por las Aso-
ciaciones Nacionales de Armadores. Asi se evitaria te-
ner que recurrir al fisco,

Kl segundo proyecio propone solamente la inmovili-
zacién temporal de un cierto namero de barcos, con o
sin indemnizacién, para los armadores que hubies:n
aceptado la retirada del servicio, ¥ con o sin multas en
cas0 de violacién del acuerdo. Un Comité internacional
administraria el fondo de indemnizaciones, formado de
la misma manera que en €l primer provecto, ¥ decidi-
ria, ademds, a qué harcos afectaba el acuerdo, segin
las necesidades del mercado.

Conviene mencionar también un tercer proyecto, se-
mejante al segundo, y relativo a la inmovilizacién de
los buques tramps, Segin este proyecto, los armadores
de barcos tramps se comprometerian a retirar del ser-
vicie un cierto nimero de ellos de mas de 2.000 tone-
ladas. Los armadores de huques de las lineas regula-
res se comprometerian, por acuerdo amistoso, a no ha-
cer gestiones para aumentar sus cargamentos & gra-
nel con perjuicio de los propietarios de bugues vaga-
bundos o tramps. La realizacién de este plan estaria
confiada a un Comité internacional, que deberia:

1 Determinar el tonelaje que habria de inmovili-
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zarse, disponiendo a continuacion los cambios necesa-
rios con arreglo a las reglas establecidas.

2.0 Decidir sobre la exencién del plan para cierta
parie del tonelaje o para ciertos bugues.

3. Examinar las reclamaciones eventuales respecto
4 la aplicacion del plan en casos particulares. Hste es-
tudio ha sido también rechazado por la Conferencia
Internacional de Armadores.

Pero existe todavia un plan regional que ha sido re-
comendado también por la Conferencia Baltica, en el
que se propone para el transporte de maderas proce-
dentes de los puertos del Baltico y del Mar Blanco, la
inmovilizacion de la mitad del tonelaje alemdn, danés,
noruego y sueco que efectia de ordinario estos trans-
portes durante los meses de mayo, junio ¥ julio.

E} plan mds radical es de origen francés, y su autor,
M. Raoul Venture, tiene el mérito de haber sido el pri-
mero en presentar un proyecto estudiado hasta en sus
menores detalles. S8e ha publicado en el “Sémaphore de
Marseille”, en agosto de 1931, y se puede resumir del
modo siguiente:

1.2 Suspensién absoluta de toda nueva construccién
naval que no esté destinada a sustituir a los bugques an-
ticuados; limitacién de todas las construcciones nava-
les del mundo a un millén de toneladas por afio, apro-
;{ima.dame-nte. Con esto se reduciria el tonelaje mundial
en 15 millenes en un plazo de diez ahos, puesto gque la
pérdida natural de buques, seglin Venture, es de tone-
ladas 2.500.000, de las que Unicamente se sustituyen
los 2/5.

2. Durante un periodo de diez afios se desguazarian
todes los bugues gue tengan mas de veinticinco aiios,
siendce el resultado de esto el desguace de 26 millones
de toneladas en el plazo indicado.

3. Los armadores que accediesen al desguace de
sus bugques, asi cumo los astilleros, percibirian una in-
demnizacién, que seria de 75 francos por tonelada, en
pagos escalonados durante diez afios, con un interés
del 5 por 100 sobre el importe total de 1a indemnizacion
hasta su abono total; se estableceria un impuesto espe-
cial de 26 céntimos por tonelada y 10 francos por pa-
sajero sobre todos los tramsportes, a fin de asegurar el
pago de las mencionadas indemnizaciones. Se calcula
que el trifico de mercancias pagaria el 75 por 100, y
el de pasajeros, €l 25 por 100 de la totalidad.

4 El producto de estos derechos no solamente cu-
brirfa los gastos indicados anteriormente, que se cal-
culan en 201.187.500 francos, sino que, ademdis, permi-
tiria el abono de una indemnizacién al personal des-
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pedido de los astilleros navales y a los obreros que gue-
dasen en paro forzoso por la aplicacién de este pro-
vecto, Este fondo cubriria también los riesgos de las
pérdidas eventuales durante los desguaces, como con-
secuencia de las fluctuaciones del precic de la chatarra.

Este proyecto es evidentemente muy interesante y
tiende a limitar en 71 millones de toneladas el tonelaje
que—si creciese al ritmo actual—llegaria en diez afios
a, 112 millones de toneladas.

Su punto de partida es el siguiente: La progresién
del trafico es mds lenta que la del tonelaje, puesto que
de 1895 a 1913 el crecimiento de aquél ha sido de 118
por 100, mientras que el de ésté, de 238 por 100, y de
1913 a 1930, el trafico ha aumentado em un 20 por 100,
mientras que las flotas crecieron en un 57 por 100. Por
otra parte, de 1895 a 1900 el trafico aumenté el 31
por 100; de 1900 a 1906, el 29 por 100; de 1906 a 1913,
el 25 por 100, lo que demuestra que el crecimiiento del
trafico es cada vez mds lento. Si se tiene en cuenta,
ademds, gue la relacién ent.fe la. capacidad en pesoc ¥
la capacidad cibica de log bugues se ha mejorade al
misme tiempe que la elevacion sensible de la velecidad
media, ha permitido una rofacién mdés répida, se dedu-
ce que la divergemcia entre el trafico y el tonelaje es
todavia superior a la que acusan las anteriores cifras,

Se puede estar en desacuerdo con M. Venture sohre
una u otra cifra, ¥ hasta se pueden establecer perspec-
tivas m4s brillantes para el porvenir; pero no cabe du-
da que su plan es digno del més alto interés, y por esta
razén el secretario general de la Cdmara de Comercio
Internacional ha llamado 1a atencién sobre él al Co-
mité de Estudies de la Conferencia Internacional de Ar-
madores,

Todavia quedan por examinar algunos proyectos, uneo
de ellos de M. Kiep, director de la Hamburg Amerika
Linie, que tiene cierto interés, porque M. Kiep tomd
parte en los trabajos de la Comisién Francoalemana.
Propone demoler todos los barcos de més de veinte o
veinticinco afios, mediante indemnizaciones a sus arma-
dores, v a tal efecto propene la comstitucion de un fon-
do comin al que los armadores de todes los paises con-
tribuirian en cuantia propeorcional a su tomelaje viejo.

Este plan no se ha estudiado en todos sus detalles,
ignorandose principalmente si serfan los paises con ma-
ring mercante relativamente nueva, o, por el contra-
rig, los que tengan gran numero de barcos antiguos, los
que deberian aportar més al fondo comiin.

Otro plan, un tanto fantéstico, ha side estudiado por
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M. Gustave E. Sandstrom, de Gothembourg, que propa-
ne, para el Baltico ¥y el Mar Blanco, el nombramiento,
en cada uno de los paises que participasen de este tra-
fico, de una personalidad independiente, que no sea ar-
mador, a la gue se darian poderes dictatoriales. Estos
dictadores se pondrian de acuerdo sobre el tonelaje to-
tal a dedicar a este trafico, sobre el reparto del mismo
entre los contingentes nacionales y sobre las condicio-
nes de transporte, pélizas de fletamento, etec. Cada dic-
tador estaria asesoradoe por un Comité comsultivo.

El proyecto de M. A. C. Oidimann, del Armamenio
Dieppe, de Amberes, trata de constituir una nueva Aso-
ciacién Internacional de Armadores, que actuaria de
acuerdo con un Comité especial de la Sociedad de Na-
ciones, proponiendo que cada pais gquedase obligado a
mantener su tonelaje actual durante diez afios; ade-
mds, en virtud de un convenio internacional, debidamen-
te ratificado y previendo las sanciones necesarias, cada
pais impondria a los bugues gue hiciesen egcala en sus
puertos un flete mininwo para las principales mercan-
cfag que transportan las lineas regulares, y para las
que constituyen el principal cargamento de los tramps;
por otra parte, cada pais protegeria a los armadores
que hacen servicios regulares, prohibiendo a los demds,
cualgquiera gque sea su nacionalidad, establecer servicios
en competencia, si aquéllos disponen de tonelaje sufi-
ciente, proporcicnan buen servicio y ofrecen la seguri-
dad necesaria.

En fin, para completar la lista, he aqui el proyecto
del Dr. Schmumacher, de la Schult Shipping Co, de
Fleusburg, que ya ha sido propagado por la gran re-
vista alemana “Hansa”, En este proyecto se propone:

1. La conclusién de un acuerdo relativo a la demo-
licién de todos los bugues que tengan mas de veinte
afios y de 1.000 a B.000 toneladas.

20 Adhesién de los principales paises maritimos so-
lamente, aplicindose sus preceptos tan séle a los bu-
ques destinados a una de las principales lineas de
trafico (Plata, Australia, América del Norte, Mar Ne-
gro ¥y Mar Blamco).

3.» Indemnizacién a los propietarios de bugues que
tengan de veinte a veinticinco afios, de 60 Rm., o sea
360 francos, por tonelada bruta y desguazada, y 40 Rm,,
o sea 240 francos, por tonelada para los bugues mAs
antiguos.

4° Desgunace total de 10.500.000 toneladas, elevin-
dose losg gastos a 500,000.000 Rm., o sea 3.000 millones
de francos.

5 Cada pais contribuirda al fondo comin con
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14,34 Rm, por tonelada bruta del tonelaje total que le
gquedase después de la realizacion del proyecto.

El doctor Knottenbelt ha presentado otro proyecto
estudiado por un grupo de armadores holandeses. Se-
gun éste:

1. La construccion de nuevos bugques se prohibiria
en todos los paises europeos y en los Estados Unidos
de América durante un cierto numero de afios, propo-
niéndose el de 5.

2.° No se haria excepcién a esta regla mdas que en
el caso de desguazarse un tonelaje equivalente al que
se proponga construir.

La proporcién entre ¢l tonelaje construido y el des-
guazado se fijarfa cada. afio, seglin la situacién general
del mereado. Durante los fres primeros afios se reco-
inienda la absoluta prohibicién de toda nueva construc-
cién naval, 4 menos que se desguace un tonelaje triple
de buques viejos; si en estas condiciones se quisiera
construir un bugque nuevo, seria necesario comprar to-
nelaje viejo, o bien adquirir un permiso de construc-
cién a los demds armadores que dispongan de tonelaje
antiguo. Si se considera que se han botado durante el
afo 1931 méas de millén y medio de toneladas en bugues
nueves, seria preciso desguazar cerca de cinco millo-
nes de toneladas para poder continuar construyendo al
ritmo actual.

Citemos, por fin, el proyecto mas reciente, que obe-
dece a la idea expuesta por M. de Raulin, de limitar
las dimensiones de los paquebctes, principalmente en su
esiora. ¥ en su velocidad,

CONSIDERACIONES ECONOMICAS

He agui expuesta una idea de conjunto de todos los
proyectos presentados. Todos parten de la idea de que
hay exceso de ‘tonelaje. Todos insisten en e} hecho de
que el tonelaje mundial ha pasado de ser de 43 millo-
nes en 1914 a 68 millones en 1931, & sea, que ha expe-
rimentado un aumento del 57 por 100, mientras que el
comercio internacional, después de haber aumentado
en 1829 el 28 por 100 con relacién a 1913, ha quedado
después, hasta 1931, sensibiemente al mismeo nivel, y
en la actualidad se encuentra a un nivel muy inferior.

Todos estos proyectos suponen que la depresién eco-
rémica persistird; unos suponen que se anuncia un pe-
riodo de diez afios de malos negocios y perturbaciones,
0 aflin que la economia mundial se esfumard completa-
mente ante los nacionalismos econdémicos; otros esti-
man que la crisis no ha de desaparecer de un dia a
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vtro; segin elles, la crisis actual es sobre tedo politi-
ca ¥ se explica por la falta de confianza que caracte-
riza las relaciones entre los Estados.

Sea lo que sea —no podemos entrar en el fondo de la
cuestidn—todos eslin de acuerdo en lo que las cifras
confirman de maners incontestable: que el tonelaje ha
aumentado de 1914 a 1929 en una proporcién mucho
mayor que el volumen del comercio mundial; todos
coinciden en la conclusién de gque este hecho es lamen-
table, y muy pocos son los que se consuelan pensando
que semejante evolucidn estaba, estd y estard dentro
del orden natural de las cosas.

Se puede evidentemente invocar el hechn que los cam-
bios entre los grandes paises industriales de Europa dis-
minuyen en relacién con sus exportaciones a los paises
extraeurcpeos; que la mayor parte del comercio inter-
nacional se transporta por via maritima y que el indice
del volumen del comercio mundial es una cifra abstrac-
ta. Pero todos estadn de acuerdo en decir que es preciso
adaptar el tonelaje a las necesidades del mercado de
fletes. Cabe preguntar, sin embargo, si tal adaptacion
es posible. Muchos proyectos se han estudiado, pero
. pueden ser llevados a la practica? El acuerdo interna-
cional entre los armadores debe comprender a todos los
grandes paises maritimos. ;Sera posible llevarlo a
caho?

Los armadores de log Paises Bajos, Escandinavia, Ale-
mania e Italia parecen dispuestos a adherirse a un
acuerdo; pero ningun proyecto se podrd realizar sin la
adhesién de Ios armadores britdnicos. ; Cudl seri su ac-
titud definitiva? Se ignora.

M. Cuno, presidente del Comité de la Cdmara de Co-
mercio Internacional, se ha puesto en relacién con ar-
madores ¥ bhanqueros conocidos en tedos los paises ma-
ritimos; es de esperar que sus esfuerzos sarian corona-
dos por el éxito, pero las dificuitades son enormes. A
pesar de la crisis y a pesar de la penuria de los capita-
les, la competencia entre los armamentos continia.

Mientras que el doctor Knottenbelf, de acuerde con
sus amigos holandeses y con gran nimero de economis-
tas eminentes, estima gue en la actualidad hay un so-
brante de 20 millones de toneladas, en 1931 se han cons-
truido, como ya se ha dicho, méas de millén y medio, ¥
en octubre de 1932, segtn el Lloyd’'s Register, se encon-
traban en construccién 192 bugues, con un tenelaje to-
tal bruto de mas de 900.000 toncladas. No hay duda gue
existen serias razones de hecho gQue se oponen a un
acuerdo internacional. Examinemos estas razones que
obligan a los Estados a aumentar su Marina mercante,
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Haré abstraccion de las medidas inspiradas en razo-
nes seciales y financieras. Es cierto que no se pueden de-
tener en un momento las industrias importantes. Los
apuros financieros de las grandes industrias, la liguida-
cién inminente de Sociedades importantes, el aumento
del paro obrero, son peligros que todo Gobierno se sien-
te obligadc a evitar. Estas son razones excepcionales
de las que no hablaremos.

Recuerdo haber tenido el afio 1931 una larga conver-
sacién con el presidente del Shipping Board de log Es-
tados Unidos para analizar las razenes econdmicas que
incitan a los Bstados a estimular y subvencionar su
Marina mercante. Sabemos en qué proporecion ha sub-
vencionado el Estado americano sus construcciones na-
vales ¥y que €l sobrante gque zhora se padece, es debido
en gran parte al subito aumento de su Marina mercan-
te durante y después de la guerra. El presidente del
Shipping Board me hablaba del prestigic nacional cuyo
simbolo es el pabellén, replicindole yo que una parte
muy grande de lag mercancias exportadas gse destinan
a compradores que ignoran el pabellén, bajo el cual se
han transportado. Me admitia gue muchas veces se
tiende a exagerar la importancia del prestigio que al
pabellén pueda aportar la Marina mercanie, pero me
presenté otra objecidn acaso de mds peso.

Las exportaciones de mercancias con pabellén na-
cional aseguran la fidelidad de la clientela extranjera
y alejan la eoncurrencia; pero ;se cree verdaderamen-
te gque un capitan inglés o francés no sabrda hacer otra
cosa que beneficiar a los exportadores de un pais de
las relaciones de negocios de! comerciante americano
que le confie su mercancia? A pesar de la doctrina del
nacionalismo econdémico, las diferentes ramas y grupos
comerciales de un mismo pais no son siempre tan homsa-
géneos como creen algunos hombres politicos. Sabemos,
por otro lado, que, por razones técnicas, una gran parte
de las exportaciones del mAs importante pais raritimo
no pueden ser transportadas por la navegacién nacio-
nal. Aquellas razones nho tienen ningtn valor.

Pero evidentemente en cada pais existe el deseo de
niejorar su balance nacional de pagos ¥y aumentar,
como hemos dicho al principio, sus exportaciones invi-
gibles. Mr. Frowein, antiguo presidente de la Camara
de Comercio Internacional, ha insistidc en un brillante
discurso pronunciado en Londres, en lo absurdo de esta
politica, que consiste en gquerer asegurar a cada pais,
sin excepcidon, un excedente de exportacidn; estos ex-
cedentes se devorarian fatalmente unos a otros.

Hace dos afios €l economista sueco Helander propu-

Vol. I, nam. 1

50 a la Camara de Comercio Internacional que se em-
prendiese una acciéon para detener o por lo menos li-
mitar las subvenciones a la navegacién y a las cons-
truccicnes navales. Por aquella época cambié impresio-
nes con algunos miembros de los sectores maritimos, y
entre las opiniones recibidas quierolseﬁala.r la siguiente:

“Las subvenciones estdan inspiradas en dos razones:
unag de economia politica y otras de politica militar;
las primeras son menos peligrosas. Cito como ejemplo
las lineas francesas declaradas pidblicas que se explo-
tan sin miras a su rendimiento, a fin de asegurar las
relaciones entre la madre patria y sus colonias; las
subvenciones corcedidas a las lineas que tramsportan
el correo postal son del mismo orden; si tales subven-
ciones cuestan demasiado caras o no consiguen aumen-
tar el trafico, se las ve desaparecer generalmente. Las
subvenciones de orden militar son mucho més peligro-
sag para la navegacién nacional. Para su defensa no
tiene valor ningin argumento de orden econdémico. Una
vez concedidas son dificiles de suspender, aunque las
autoridades militares lo deseen; se observa con frecuen-
cia que los qgue las disfrutan se acostumbran con gus-
to a ellas € invocan argumentos de orden econdémico en
favor de su continuacién, 4 falta de otros argumentos
de orden militar. Las razones de orden militar son: la
construccion desmedida de cruceros auxiliares, politica
va sentida antes de la guerra ¢n casi todos los paises.
Se conceden subvenciones a los armadores gue se com-
prometan a construir sus barcos en forma tal que per-
mitan una rapida transformaciéon en caso de guerra.
Las conferencias y los acuerdos relativos al desarme
naval de estos itimos afios han provocado en todos
los paises una verdadera lucha por las subvenciones;
mientras més se limitan los barcos de guerra, mas se
guiere botar buques auxiliares, empleando esta palabra
en su mas amplio sentido—sigo reproduciendo las ma-
nifestaciones de mi interpelado—; éstos seran, bien bu-
ques sobre los que se pueda colocar cafiones, bien bu-
ques rdapidos que sirvan para el transporte de tropas,
bien bugues especiales como los tanques, etc., de los
cuales pudieran tener necesidad los paises cuyo abas-
tecimiento haya de hacerse necesariamente por via ma-
ritima. Las proposiciones de M. Helander son tanto mds
irrealizables cuanto que exigen la supresion de las sub-
venciones a los grandes paguebotes, gue son precisam=n-
te log que presentan mayor interés militar. Todos los
paises adolecen del mismo defecto; los armadores de-
searian librarse de los efectos de esta peolitica; todo el
mundo ve el peligro, pere se ignora el remedio eficaz”.
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Por mi parte afiado a lo anteriormente transerito
que es el resultado de una larga reflexion, y la situa-
cién de su autor no permife dudar de la exactitud de
lo gue pronostica. Estas son, en efecto, las razomes que
mueven a los Estados Unidos para estimular la Mari-
na mercante.

Bs preciso ver claro; los argumentos gue acabo de
citar confirman, 4 mi juicio, la necesidad de una ac-
cidn de solidaridad internacional; pero jen qué sentido
debe dirigirse?

Antes serd necesario llegar probablemente a lo gue
M. René Moreux ha Ilamado un Washington de la Ma-
ring mercante: 4 un acuerdo en virtud del cual ios
grandes paises maritimos se obliguen a mantener una
determinada proporcion entre sus Marinas mercantles
¥ a limitar las nuevas construcciones navales. Es im-
pogible anticipar nada sobre el resuitado de las delibe-
raciones en curso; pero parece probable que si se llega
a una solucién, gera en el sentido indicado por los ar-
madores holandeses, e implicard la. suspension o la im-
posicién de condiciones a las nuevas construcciones;
es decir, directa o indirectamente llevara consigo el
desguace de una gran parte del tonclaje viejo.

HEl argumento de gue log puertos se hacen para log
buques, parece algo ligerc. La mejora de los puertos
después de la guerra, su engrandecimiento, no solamen-
te en Furopa, sino también en los paises extraeuro-
Peos, ha absorbido capitales de importancia. La amor-
tizacion y el pago de intereses de estos capitales re-
Ppresentan gastos fijos considerables. Hacemos constar
aqui un estado de cosas del que se lamentan muchas
industrias. Los gastos fijos se han elevade tanto y re-
bresentan una proporcion tan importante con relacién
a los salarios y a otros elementos variables, que fre-
cuentemente =se prefiere llevar una cxplotacién con
pérdida a una paralizacién absoluta en la actividad co-
mercial.

El aumento de los gastos de puerto ha incitado con
frecuencia 4 los armadores a aceptar fletes y efectuar
transportes en condiciones que no hubieran aceptado
en otras circunstancias. Pero, sin duda, la mejora y el
moderno utillaje de los puertos son también el resulta-
do de una competencis entre ellos,

No es solamente, pues, la competencia entre los ar-
mamentos comerciales 1o que ha llevado al actual es-
tado de cosas, sino también la propia competencia en
el perfecclonamiento y capacidad de los puertos. Es-
timo que serfa sumamente til abrir una encuesta in-
ternacional acerca del desarrollo de les puertos des-
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pués de la guerra, sobre su ampliacién, sobre los ca-
pitales que en ellos se han invertido y sobre sus gas-
tos fijos; no disimulo las difieultades de tal encuesta.
No deberia limitarse a una comparaciéon de los dere-
chos de puerto; las condiciones de cada unc son muy
diferentes. Seria necesario determinar concienzudamen-
te el alcance de la encuesta, teniendo en cuenta la téc-
nica administrativa y fiscal, el sistema de los diferen-
tes presupuestos publicos, etc... Acaso se llegase a la
conclusién de que el acuerdo de limitar los armamen-
tos comerciales deberia completarse, al menos  para
Furopa, con otro acuerdo relativo a los puertos. Acaso
se me chjete que tal acuerdo no es posible, recordando
que la libre concurrencia es la ley fundamental que
rige nuestro sistema econémico, pero hay precedentes.
La concurrencia puede ser canalizada y razohablemente
limitada; nos esforzamos en hacerlo por medio de
tratados comerciales, por convenios internacionales ¥
por otras muchas medidas inutiles, Pero un acuerdo
entre Gobkiernos, no bastard quizd. Seria necesario, a
mi juicio, controlar su aplicacién.

81 se quiere sustituir la competencia de los arma-
mentos militares y econdémicos por una colaboracién
internacional, es preciso organizarla. Serd necesario
que cada uno de los Estados renuncie a una parte infi-
ma de su soberania, gue colabore en la formacién de
un organismo internacional; en resumen, que tengsa el
valor de orientarse hacia una idea deseada por todos
los grandes espiritus de nuestra civilizacién, que ha
guiado a los grandes iniciadores franceses, desde el
Abate San Pierre y los Enciclopedistas, a traves de la
Revolucién y del Imperio, hasta Leén Bourgeois y Al-
bert Thomas. Me refiero a la idea del super-Estado.
Cada uno de nosotros ama al pais donde ha nacido, su
iengua, sus costumbres, como amamos a nuestras fa-
miltas. Pero asi como el amor familiar no ha impedido
el amor al pais natal, tampoco éste podra impedir el
desear, al menos para Europa, una orgahizacidon méas
amplia, méas segura gue el pancrama actual de los Es-
tados.

Los Estados Unidos de América han creado una Co-
migion Federal del Trafico, la Interstate Commmerce
Comission; los Estados alemanes han creado también,
antes de unirse, una organizacién aduanera comun,
;Por qué los Estados europeos no han de lanzar las
primeras bases de una administracién ihternacional
para constitiir una Interstate Commerce Comission
para Europa, a Ia que se dirigiesen directamente lasg
Asociaciones nacionales de  armadores, las Asociacio-
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nes de puertos y otras agrupaciones econémicas reco-
nocidas, del mismo modo que las Asociaciones de pa-
tronos y los Sindicatos de obreros se dirigen directa-
mente al Bureau International du Travail. S6lo una or-
ganizacién de este género podria asegurar, a mi jui-
cio, la aplicacién de los acuerdos de que hemos hablado.

Si queremos organizar la colaboracién econémica in-
ternacional, seamos consecuentes; mo tengamos miedo
a preconizar una idea que acaso en el momento pre-
sente sea impopular, pero cuya realizaciéom nunca ha
sido tan necesaria. ; De qué nos ha servido el Convenio
internacional y el estatuto de los ferrocarriles? ;De
gué ha servido el Convenio internacional sobre el régi-
men ¥y el estatuto de los puertos maritimos y otrcs
muchos instrumentos diplométicos que para limitar la
carrera de los armamentos econdémicos, nuestro punto
de partida, no preven otras sanciones gue el recurso
a La Haya, si los Gobiernos son conducidos a actos de
malicia evidente?

Sabemos que toda la politica econémica va derecha
al encuentro del espiritu de los Convenios y gque ningiin
Estado se atreve a reprochar a otro sus incumplimien-
tos, por el temor de ser acusado a su vez. Y la Sociedad
de las Naciones, inmovilizada por su estatuto, convertida
a la impotencia por los acontecimientos, no tiene ningtn
medio de intervenir sin estar asistida oficialmente por
los propios Gobiernos. En este mismo caso, ;cudles se-
rian sus medios de accién? La solucién hay que bus-
carla pronto; quizd la Sociedad de las Naciones sea un
organismo demasiado vasto; su actuacién es mas bien
politica y la accién que yo preconizo es puramente ad-
ministrativa. Por esta misma razon estaria limitada a
los Estados que tienen negocios comunes. 5

Si los Estados europeos tuviesen la valentia de crear
para asegurar al menos la coordinacién de sus admi-
nistraciones nacionales respectivas, un organismo in-
ternacional administrativo permanente, ante ¢l cual las
Corporaciones reconocidas de los interesados tuviesen
recurso directo, les seria mas facil sanear su politica
econémica y coordinarla en ciertos aspectos.

Se me objetara que no es posible comenzar en el do-
minio de los {ransportes sin estar asegurada la soli-
daridad econémica general. Fero ;se puede comenzar
por el final? Mas vale comenzar por el principio. S6lo
Pallas Athenea salié totalmente armada de la cabeza
de Jupiter; su nacimiento es el simbolo de la creacién
de Ia Idea. Pero aqui estamos en el dominio de la ac-
cion. Para la creacién de la tierra, Dios mismo tuvo

necesidad de seis dias.
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CONCLUSIONES

Pero mi intencién no es tratar cuestiones de econo-
mia general. Me he propuesto escribir de la interesan-
te cuestion del exceso de tonelaje en la Marina mer-
cante y de la limitacién de las dimensiones de los bu-
ques, y termino con estas conclusiones: La despropor-
cidén entre el tonelaje y el trdfico es, en gran parte, el
resultado de la competencia de los armamentos eco-
noémicos. La limitacion del tonelaje seria deseable. Pero
pana que sea eficaz deberia ser objeto de wn acuerdo
internacional de todos los grandes paises. El aumento
de las dimensiones de los navios es el resultado de un
desarrollo inherente al sistema de la concurrencia eco-
nomica y del antagonismo politico de los Estados, sin
que tenga un efecto decisivo sobre el exceso de tonelaje.

Su efecto sobre los puertos y los recientes desarrollos
téenicos de éstos deberd ser objeto de una encuesta in-
ternacional y de un acuerdo, también internacional, so-
bre los precios, que completaria el acuerdo sobre la li-
mitacion del tonelaje. Para asegwrar la aplicacion de
estos acuerdos en su espiritu lo mismo gque en su letra,

preconizo la constitucion, al menos para Europa, de un

organismo técnico inlernacional y permanente.

NUESTRA PORTADA: El “Rex”, saliendo del puerto de
Génova en su viaje inaugural
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Puertos y buques

ror EDUARDO DE CASTRO,
CONSEIERO DE PUERTOS Y PROFESOR DE PUERTOS EN LA ESCULLA DE INGENIEROS DE CAMINOS

Log grandes bugues de hoy se llevan itras de si la
admiracién de todos; acaso, mas que nadic, de los in-
genieros que ven en ellos la cispide de la ingenieria.
En fodo el vasto campo de esta técnica ingenieril, no
hay nada que haya alcanzade la perfeccién del sub-
marino ¢ del destructor; sin llegar a esas maravillas,
el moderno trasatlantico es digno de enorgullecer a to-
dos aquellos en cuyo titulo se unen maguina e ingenio.

Cada bugue nuevo que vemes en el mar nos produce
Ia ilusién de que es la Altima palabra; por lo que toca
a su tamafio, siempre creemos gue eg el mayor, y que
representa el limite mAximo que durante mucho tiem-
po ha de perdurar.

La realidad nos dice lo contrario. Tras de cada unoc
viene otro mayor. Ya ha.ée muchos afics cuande apa-
recieron el “Lusitania” y el “Mauretania”, se creys que
durante mucho tiempo serian los méas grandes y los
méas veloces. El “Majestic” inglés, con sus 291 metros
de eslora y sus 56.000 toneladas; el “Leviathan” ame-
ricano (ex "“Vaterland” alemin), <] “Bremen” aleméan,
el “Rex” italiano, con sus 27 nudos de andar y el “Ile
de France” francés, han dejado muy atris a aque-
Hos buques. Cada barco de hoy es el mayor desde un
punto de vista, sea el de la velocidad o €l del tonelaje.
Armadores y constructores estdn indecisos, ¥ unos
creen que se debe ir hacia las grandes velocidades para
aharrar, a costa de mucho dinero, unas horas en la tra-
vesia del Atldntico, y otrog quieren reducir esta velo-
cidad para ganar, en cambio, en Iujo y comodidad,
como el “Ile de France”, y el “Berengaria”, y el “Aqui-
tania”, gue no pasan de 23 millas por hora,

Se ha pensado en un tipo de buque cuyo tonelaje no
exceda mucho de las 30.000 toneladas, ni su manga
llegue a 30 metros, ni su eslora pase de los 260 me-
tros y que ande a una velocidad de 32 nudos. Las pre-
visiones de hace afios daban los 300 metros de eslora
¥ los 30 de manga, como un limite al que en mucho
tiempo no se habia de llegar. El “Normandie” echa
por tierra aguellas previsiones y deja abierto el cami-
no del prodigic de la ingenieria y de la locura econd-
mica, gue e€s el que conduce a la posesién de la codi-
ciada cinta azul.

Arrancan de BEuropa unas cuantas lineas de grandes
buques que desde el canal de la Mancha y desde el mar
del Norte van a América. En esa derrota estin las li-
neas de gran lujo gue utilizan Jlos barces mas moder-
nos. En la mismea categoria, respecto a calidad, aun-

gue no por lo gque al nimero se refiere, ¢stin otras li-
neas del Mediterrdneo. Las lineas que llegan a4 nosotros
son més modestas, y no pueden sostener a esos gran-
des palacios del mar. Causa pena el pensar que las
maravillag flotantes de hoy se vuelvan viejas; esto es
inevitable. El buque gue estuvo en la cispide tiene que
descender y sufrir la humillacién de que los recién lle-
gados sean mis solicitados que €l

Pero ¢l problema presenta un aspecto inquietante.
El de que ¢l bugue gquc desciende dc categoria vy baja
desdc ia. gran altura al mivel de los humildes, no des-
ciende en tamafio ni en exigencias en el puerto. Per-
donad el simil; es el gran sefior que viene a ‘menos,
pero que tiene en su humildad exigencias de grande.

Hste es el problema que se planteari en muchos de
nuestros puertos si los frecuentan bugques modestos,
pero exigenies. Aungue log puertos se hacen para los
buques y a sus necesidades han de ajustarse, llega un
momente en due es €l bugue €1 que tiene que acomo-
darse al puerto, y ese bugue grande venido a menos,
se acomoda mal,

El buque grande exige mucho. Ha de contar con
amplio antepuerto en el gque haya espacio libre de cer-
ca de un kilémetro donde pueda parar su arrancads;
necesita también aguas profundas que no bajen de los
doce metros, no sélo para no tocar aungue el mar esté
agitado, sine para que quede por bajo del codaste la su-
ficiente capa de agua para que el barco obedezca al ti-
mén. Le hace falla encontrar en un paraje tranguilo
un muelle vertical ¥ atracable al que tengan fécil ac-
ceso los ferrocarriles. Todo esto tan fAcil de enunciar
es dificil de conseguir, ¥y a la memoria vienen muchos
puertos due estdn lejos de cumplir con esas condicio-
nes. ¥ aun en aquellos que reunen <sas excelentes cua-
lidades, faltan muchos servicios auxiliares, como e) de
remolque, que ademis necesita estar dotado de barcos
podercsos para evitar gue creyendo contar con é no
sirva cuande llegue el momento de utilizarlo.

Los grandes bugues de hoy, cuando el dia dc mafia-
na pudieran ser puestrcs clientes, es probable gue ten-
gan que abandonarnoes; que no podamos utilizar lo que
dejen los mayores. Habrd que hacer otros barcos mas
chicos. O tendrd algin puerte, de los que geogrifica-
mente estdn bien situados, que tomar la iniciativa
para ponerse eh primera linea sin mirar le que econd-
micamente le conviene; que lo gue a él no le tenga
cuenta puedc tenérsela, y muy grande, a toda la nacién.
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La pesca maritima en Espana

ror L ProrEsor ODON DE BUEN,
DIRECTOR DEL INSTITUTO BSPANOL DE DCEANOGRAFIA ¥ CATEDRATICO DE LA UNIVERSIDAD CENTRAL

; Cudl es su volumen? ; Cuales sus modalidades eco-
ndmicas? ;Cudl debe ser su organizaciéon para obte-
ner el mayor rendimiento con el minimo esfuerzo?

Es imposible contestar a estas preguntas sin la base
de una buena estadistica y no disponemos dec ello. Pre-
cisa llamar una y otra vez la atencién de los Poderes
publices v de las entidades interesadas, hasta que se
‘logre oblener un serio inventario de la rigqueza pes-
quera de muestro pais.

Al publicar en 1920 los dos volumenes, profusamen-
te documentados y con orientacién moderna, acerca de
la. pesca maritima en Espafia, hacia las siguientes ad-
vertencias:

“El inveniaric anual de la riqueza pesquera tiene
que ser forzosamente la base firme de cuanto se inten-
te realizar para la conservacién y el fomento de las
indusirias de ella derivadas, para la permanencia del
manantial productor, para legislar tendiendo a una me-
jor explotacion, para conocer bien las fluctuaciones de
abundancia y escasez y averiguar sus causas evitando
sus perjuicios, para una organizacién conveniente que
cvite los riesgos de los malos tiempos.

La falta de estudios fundamentales y de estadisticas
precisas, causa a la rigqueza puablica graves dafios que
pueden ser irreparables. La incultura y la desidia son
los principales enemigos de la riqueza porgue dejan li-
bre campo a la codicia.

La estadistica. de pesca es trabaje complejo, nada
ficil y bastante costoso si ha de tener la base cien-
tifica necesarta, y sin esta base tiene escaso valor., La
estadistica debe hacerse por especies, por cortos pe-
riodos de tiempo y por zonas o por Areas maritimas de
idénticas condiciones naturales. En cada especie debe
tenerse en cuenta la, edad, el estado sexual, el tamafio,
Conviene conocer bienr la biclogia de cada pez ntil, los
perfodos y lugares de puesta, las emigraciones, el ali-
mento en cada periodo’”,

Afios después, al publicar un resumen estadistico
de 1928 hacia algunas consideraciones previas que
conviene repetir en la parte substancial.

Marcha BEuropa—decia—rapidamente por el camino
de la, racionhalizacién de la riqueza; ¢l problema ya no

es nacicnal tan solo, es internacional y apremiante,
Precisan medidas generales contra el despilfarro, con-
tra la codicia, en cada nacién, de unos pocos oligarcas;
a la carestia crcciente, a la invasién desmedida de los
mejor organizados, atentatoria a la soberania econé-
mica de los pueblos, tendré gue oponerse como digue
un plan internacional que racionalice la produccién se-
gin el factor geogrifico y el factor humano, produ-
ciendo, transformando y dispersando con el minimo
gasto ¥y el mayor rendimiento posible.

En estos planes internacionales tendran siempre po-
sicién mas segura quienes dispongan de un mejor in-
ventario de sus rigquezasg y de procedimientos mdas ra-
cionales de explotacién; la supremacia sera de la cien-
cia, la técnica y la organizacién,

La estadistica de pesca estuvo confiada al Instituto
Espafiol de Oceanografia; a pesar de haber especiali-
zado algiin personal, desde luego escaso, no le fué fa-
vorable el ambiente; tropezé con dificultades econémi-
cas, con resistencias y aup hostilidades incomprensi-
bles en Centros oficiales y entidades particulares, v a
pesar de la afirmacién reiterada de que nada tenian
que ver los datos que se buscaban con medidas de ca-
racter fiscal.

La estadistica, publicada, del afic 1928, representaba
un gran paso adelante y significé un gran esfuerzo.

Se publicaron igualmente por el Instituto en sus
“Notas y Res(imenes”, en prestigiosas revistas extran-
jeras y en el “Boletin de Pesca”, trabajos estadisticos
con base cientifica, de ciertas especies de peces, crus-
ticeos y moluscos y de ciertas zonas maritimas, que
merecieron la atencién y aun el aplauso de Consejos y
Comisiones internacionales. Hahbiamos adelantado bas-
tante, teniamos un plan bien meditade que sancionaba
la. experiencia propia y ajena, una orientacién adecua-
da y algtin personal bien especializado. Marchéabamos
adelante, s6lo faltaba dar mayor vitalidad al orga-
nismao.

Fué un acierto crear en el Instituto de Oceanografia
el Departamento de Ictiometria y Estadistica. Los
Consejos Internacionales jnsisten cada afio, al reunirse,
en Tecomendar g los Gobiernos interesados en la pes-
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¢a, que den la méis amplia base biolégica a las esta-
disticas pesqueras; nuestro Departamento de Ictiome-
tria, llenaba este fin auxiliado por una amplia red de
Laboratorios costeros en los cuales ya se realizaba an-
tes, aunque parcialmente, este trabajo, siendo muy fa-
cil la ampliacién en la medida conveniente.

Pero al reorganizarse estos servicios, con criterio
que juzgo equivocado, en la Subsecretaria de la Mari-
na Civil, se suprimié el Departamento de Ictiometria y
Estadistica, confiando ésta a 6érganos que no han lle-
gado a tener realidad y que necesitarian bastantes afios
antes de rendir resultados eficaces y de adquirir los
prestigios internacionales necesarios.

Estoy cierto de que volveri a restablecerse el De-
partamento suprimido. Conviene que asi sea y que sea
pronto, reanudando la labor que fué interrumpida sin
beneficio alguno y con motorio perjuicio.

Respecto al sistema de administracién de la pesca
maritima es conveniente recordar el dictamen elevado
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a su Gobierno por el Fishery Board, dé Escocia, que
dice asi:

“El érgano administrativo, encargado de intervenir
en nombre del Estado en lo relativo a las industrias de
pesca, debe equipararse al servicio de Direccién y Ad-
ministracion de una amplia sociedad comercial que ten-
ga ramificaciones en todos los puertos pesqueros gran-
des y pequefios, cuyos negocios deben ser facilitados
y desenvueltos por la intervencién de aquel servicio
directivo.

A la Direccién, dependiente de un Ministerio, debe
preferirse un organismo auténomo, pero responsable
ante el Hstado”.

En estas conclusiones, en la experiencia ajena que
coincide con la propia experiencia, he inspirado mis
campafias de tantos afios. Y soy optimista, a pesar de
todos los contratiempos.

Algtn dia se impondra en Espafia la razén en ar-
monia con la conveniencia.

El puerto de Haifa (Palestina)

El moderno puerto de Haifa no es el resultado de
la evolucion y mejora de un antiguo puerto, sino un
conjunto de obras completamente nuevas, ejecutadas
como consecuencia de un proyecto debido a Sir Fre-
derick Palmer, a quien se encomendé por el departa-
mento de Colonias de Inglaterra, a peticién del Gobier-
no del protectorado, el estudio de un puerto en Pa-
lestina, determinandose por él, como lugar mas con-
veniente, el de Haifa (fig. 1.2).

El ntimero de la revista The Dock and Hdrbowr Au-
thority del pasado diciembre publica un interesante ar-
ticulo sobre estas obras, del que se han tomado los
datos que figuran en este extracto.

En junio de 1927 se decidi6 adoptar el plan Palmer
y contruir en Haifa un puerto, con presupuesto apro-
ximado de un millén de libras esterlinas. Los sefiores
Rendel, Palmer y Tritton fueron nombrados ingenie-
ros consultores para las obras.

Como resultado del estudio més detenido realizado
para la redaccién del proyecto definitivo, con sondeos
para determinar la naturaleza del fondo y estudio de
las canteras mas convenientes, se llegé a un presu-
puesto de 1.250.000 libras, decidiéndose en febrero
de 1929 ejecutarlas por administracién y comenzando-
las en abril del mismo afio. El primer tren cargado de
escollera salié de la cantera en octubre.

La situacién del puerto es muy abrigada, estando
defendido de los vientos del Sur y Sudoceste por el
monte Carmelo, de unos 300 metros de altura. En su
ladera Norte, que baja suavemente, estd la poblacién,
con estacién ferroviaria.

Kl dique rompeolas principal (fig. 2.*) tiene una lon-
gitud de 2.200 metros. Hstd constituido por escollera
natural clasificada segtin su tamafio, siendo los can-

MEDITE
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Figura 1.»—Situacién del puerto de Haifa
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Figura 2.~ Vista del rompeolas principal terminado, en la
gque se distingue la coronacion de hormigdén y un bolardo

tos mayores de 12 a 15 toneladas, colocados del lado
del mar libre. Contiene 840.000 metros cibicos de pie-
dra, habiéndose llegado a colocar en un mes 53.000 me-
tros cibicos. La piedra se colocabs con una graa es-
pecial Pillar (fig. 3."), capaz para quince toneladas, con
radio de 20 metros. La supraestructura es de hormigén
con bolardos y norays para amarre de bugques.

El contradique tiene 765 metros de lengitud, me-
nor seccién y contiene unos 176.000 metros ctbicos de
piedra. Su construccién se retrasé para aprovechar la
proteccién que ejercié el rompeolas principal, durante
los trabajos.

En la parte de costa comprendida entre los rompe-

Figura 3.—Graa Pillar, especialmente proyectada para la
construccién del rompeolas principal del puerto de Haifa.

Figura 4.°—Vista de las eanteras. El frente tiene una al-
tura maxima de 12 metros

Figura 5.»—Vista general de la ciudad de Haifa y su puer-
to, terminado, tomada desde el Monte Carmelo, en direc-
cibn Norte, Al fondo, la costa.

Figura 6. ¥l muelle, terminado, con los tinglados y vias
de servicio
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olas se expropié una zona en la que, en el extremo pré-
ximo al digque Sur, se construyé un muelle para bu-
ques de carga, que en 425 metros tiene calado bas-
tante para vapores corrientes de 90 a 120 metros de
eslora, y se contintia en una longitud de 240 metros,
utilizable por bugques mas pequefios.

En el plano (fig. 7.*) se distinguen las superficies re-
llenadas y por rellenar en un futuro proximo. El relleno
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Bosch, de Utrecht y Tilbury Contracting and Dredging
Co., de Egipto.

Por la gran cantidad de piedra necesaria, las cante-
ras (fig. 4°) han constituido una preocupacién impor-
tante. Las locales proporcionaban piedra pesada, pero
fisurada; pero a diez millas al Sur, en la costa, cerca
de Athlit (véase el plano de la fig. 1.*), se aprovecha-
ron canteras de una arenisca, aunque ligera, muy ho-

o N ¥
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4 Figura 7..—Planc del puerto de Haifa.
Main Breakwater — rompeolas principal; Navigation Light (Green) = luz de situacion (verde) ; Red = rojo; Lee Break-
water = contradique, Dredgtd Slope = talid del dragado; Moorings berths for Cargo Steamers — amarraderos para va-
pores de carga; Main Wharf = muelle principal; Future extension of wharf face — desarrollo futuro del borde del muelle:
Lighter wharf = muelle para gabarras; Reclaimed area — superficie rcllenada; Transit sheds — tinglados.

se obtuvo con productos del dragado de la zona com-
prendida entre los diques.

Se han construido dos naves metdlicas de una plan-
ta, una de ellas subsceptible de admitir una segunda
planta que se destinard al trafico de naranja. El tra-
zado de vias férreas se ha estudiado cuidadosamente.
Se ha reservado espacio suficiente para una estacién
maritima. También se ha previsto la expansién comer-
cial en los terrenos proximos.

Se han dragado 40 hectdreas hasta una profundidad
de 37 pies (11,60 m.), ¥ 30 hectdreas hasta 31 pies
(9,60 m.). Por tanto, el puerto es capaz para buques
de 30.000 toneladas, que le visitardn en la estacién tu-
ristica. Los diferentes dragados han sido contratados
a las firmas N. V. Baggerwerken de Vries and van den

mogénea, que permitié casi la supresién de bloques
artificiales,

Las obras se terminaron (fig. 5.%), inaugurandose
oficialmente el puerto, el 31 de octubre de 1933. Hsta
ya asegurada la descarga en Haifa de petréleo del Irak
por una tuberia de una capacidad de 2.000.000 de
toneladas anuales. Estd proxima a explotarse la con-
cesion de salinas del Mar Muerto. Se espera una ex-
portacién anual de 100.000 toneladas de potasa. La
exportacion de naranja de Jaffa se espera llegue a
nueve millones de cajas anuales dentro de diez afios.
Kstas esperanzas hardn necesaria una ampliacién del
puerto que estd prevista, dentro de los digues cons-
truidos, haciendo de Haifa el gran puerto del Medi-
terraneo.
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Pequefio yate

Los planos reproducidos en estas péginas corres-
ponden a un tipo de yate de crucero construido por
Adolf Harms, de Berlin-Tempelhoff, y descrito en la
revista Yachts & Yachting.

Es barato de construcciéon y entretenimiento, y puede
navegar a vela o con motor. Es de facil maniobra,
permitiendo a cuatro tripulantes hacer cruceros cos-
teros en plenas condiciones de confort y seguridad.

Sus dimensiones son: KEslora entre perpendicula-
res, 9,45 metros; manga maxima, 2,59 metros; cala-
do, 1,17 metros.

El casco es de madera, de robusta construccion.
La parte anterior esta ocupada por una cabina con
dos canapés-cama de 1,93 X 0,67 metros, encima de
los cuales van armarios. Una puerta corredera la co-
munica con el W. C.-toilette, situado a proa. La ca-
hina; de popa lleva otras dos literas de 1,82 X 0,67 me-
tros. Tiene su cubierta un dispositivo curioso que per-
mite, mediante una deslizadera, correrla haecia adelante
para proporcionar un abrigo al timomel en circunstan-
cias en que tenga que acudir a la cafia por no poder
utilizar la rueda del timoén.

El motor es Kdmpel, dos cilindros, 600/1.000 r. p. m.,
de 200 kg. peso, desarrcllando 6/11 C. V. con petréleo
y 8/14 C. V. con gasolina. Tiene depésitos de combus-
tible para 45 a 90 horas de marcha, segin la velocidad.
Con motor sélo hace de siete a ocho nudos.

Esquema del velamen

El velamen es muy sencillo, pudiéndose reemplazar
en caso de fuerte brisa la vela mayor por otra trian-
gular marcada de puntos en la figura.

e

Alzado y planta del casco
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Seceidén y distribucion del yate
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Modificaciones de proa en buques de la Hamburg-
Amerika-Linie

De las interesantisimas experiencias realizadas en
el Hamburgischer Schiffbau-Versuchsanstalt (Instituto
Hamburgués de Investigaciones sobre construccién de
buques) (1) acerca de la influencia que ejerce en la
resistencia al movimiento la forma de los cascos y sus
dimensiones relativas, la Compafija Hamburg-Ameri-
ka-Linie llegé a la conclugién de que era economica-
mente ventajoso aumentar la eslora de los buques de
la serie “Ballin” en 12 metros, proporcionindoles ade-
més una nueva forma de proa, resultado también de
los estudios experimentales hidrodindmicos.

Los cuatro buques de la serie “Ballin” tuvieron en el
inviernc 1929-30 una importante mejora en la instala-

-
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Figura 1..—Codaste y roda de una nueva proa.

cién de méaquinas y calderas para aumentar su poten-
cia propulsora de 15.000 a 28.000 CV., con objeto de
aumentar hasta 19,25 nudos la velocidad media que an-
tes era solamente de 16 nudos. Con el alargamiento y
reforma de la proa, resulta que para mantener la mis-
ma velocidad media, seri necesario utilizar finicamen-
te una potencia propulsora de 20.000 CV. en lugar

(1) Instalacion analoga al Canal de Experiencias Hidro-
dinamicas que recientemente ha construido en EI Pardo el
Ministerio de Marina y del que en un numero préximo
daremos una amplia informacién a nuestros lectores.

de 28.000, obfeniéndose como consecuencia una mnotable
economia, en la explotacién de dichos bhuques por el
ahorro de combustible liquido. Los calculos demuestran

Figura 2.*—Tanque de proa en el taller, dispuesto para su
traslado al dique flotante.

que este ahorro amortizard en solo tres afios el coste
de las obras emprendidas.

Ademds de las ventajas econémicas que se consegui-
ran con las reformas indicadas, el aumento de longitud
del casco permite mejorar notablemente las instalacio-
nes destinadas al pasaje.' Asi ocurre que en la primera

Figura 3.»-Las cuatro proas en construccién dentro del
dique flotante, De la 1ltima, en estado inicial de su cons-
truccién, sélo se distingue en la fotografia el codaste.

clase se suprimirdn los camarotes interiores, menos fa-
vorecidos en luz y ventilacién y sus espacios se afiadi-
rdn a los camarotes exteriores como habitaciones su-
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Figura 4.2—Vista de una proa desde la parte de enlace
con el casco.

plementarias. Esto represen-
ta una mejora considerable
para los camarotes de dos
camas y también poderse
aumentar los cuartos de
bafio y las duchas privadas.
Los camarotes de tercera
son igualmente mejorados,
haciéndose posible disponer-
los para dos camas y para
una sola. Igualmente en cu-
bierta va a ser posible au-
mentar el salon, disponien-
do de espacio para baile.
Recientementé se ha co-
menzado la ejecucion de la
modificacién citada y el
dia 2 de octubre ultimo en-
tr6 en los astilleros de
Blohm & Voss el “Ham-
burg”, que es el primero de.
la. serie. Para cada uno se
considera son necesarios soc-
lamente dos meses para rea-
lizar la operacion total, cal-
culdndose gue el ultimo
modificado, que sera el “Al-
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Figura b5.»—Vista de una nueva proa desde el frente.

bert Ballin”, saldrid del as-
tillero terminado a princi-
pios de julio préximo.

Para lograr ejecutar la
obra correspondiente en el
corto plazo de dos meses,
perturbando lo menos posi-
ble el servicio regular de los
buques, con salidas semana-
les, se sigue el siguiente or-
den de trabajos: las nuevas
proas se construyen en un
dique flotante, una a conti-
nuaciéon de otra; cada una
tiene 24 metros de altura,
25 metros de longitud y pe-
san 600 toneladas.

Figura 6.»—El primero de los
cuatro vapores “Hamburg",
“Deutschland”, “Albert Bal-
lin" y “New-York”, de la
Hamburg Amerika Linie, en
los astilleros de Blohm & Voss,
de Hamburgo. Se ha desgua-
zado la parte alta de proa,
antes de ponerlo a seco en el
dique flotante.
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Figura 7.»—Dentro del dique flotante se procede a demoler

la parte de proa por debajo de la linea de flotaci6n.

Tan pronto como llega a los astilleros uno de los bu-
ques, se le desguaza la parte de proa en una longitud
de unos 22 metros, aliviandole de un peso de 500 tone-
ladas. Por supuesto, todos los elementos que se pueden

utilizar después de la
transformacién, como el
cabrestante de anclas, ete.,
ge desmontan cuidadosa-
mente.

Este desguace se efec-
tia, mientras es posible,
hacerlo a buque flotante,
con auxilio de la’ poderosa
gria de 250 toneladas
existente en los astilleros,
y mas tarde, cuando se
llega a las proximidades
de la linea de flotacion,
dentro de un segundo di-
que flotante.

Una vez dispuesto e!
antiguo casco para recibir
la nueva proa, se unen los
dos diques flotantes por

Figura 8+*—El casco esti ya preparado para la union de
la nueva proa.

enlace, que se precisa por medio de una prensa hidrau-
lica adecuada.

El enlace se efectia construyendo un trozo interme-
dio de nueve metros de longitud. Tan pronto la eleva-

cién de la obra permite sa-
car el casco ampliado del
dique, se contintia hasta
su terminacién con el bu-
que a flote, con objeto de
dejar el dique libre para
repetir la operacién con
otro casco.

Las fotografias que
acompafian a esta infor-
macién dan idea de las di-
ferentes fases de tan inte-
resante obra de arquitec-
tura maval.

En la actualidad se esta
terminando la modificacion
del “Hamburg” ya a flote.
Esperamos publicar en el
proximo numero fotogra-
fias de estados mas avan-

: s - i .
sus frentes. La proa pre- F“xgura 9. Despugs de acoplados los frentes de los digues zados en la construccién,
flotantes que contienen al casco y a las proas, se procede

parada ge desliza s.o.b’re la a transportar la nueva proa, sobre una deslizadera, hasta que no hemos podido obte-
grada hasta la posicién de su posicién exacta de enlace con el casco antiguo. ner al confeccionar éste.
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La pesca del tiburén en Australia

En las costas australianas existe el puerto natural
de Pindimar, en el gue los buques de gran calado pue-
den fondear, y estd poblado por pescadores especiali-
zados en la pesca del tiburén. Ejercen uma actividad
puramente industrial explotando algunos subproductos
de estos escualos, principalmente la piel, que es muy
apreciada para la fabricacién de sacos de mano, ma-
letas y calzado.

Hace algunos afios, una importante casa inglesa en-
vi6é a Australisz personal especializado para restablecer
las bases de una explotacién racional de los tiburones
v eligieron el puerto de Pindimar, cuya bahia natural

abrigaba millares de tiburones de todas las variedades

y de todos los tamafios.

TECNICA DE LA PESCA

Para esta pesea se utilizan dos caneas-automéﬁles,
especialmente construidas para estos fines, que se lla-
man “Demon” y “Devil” (Demonio y Diablo), tienen
10 metros de esiora, calan tres pies, alcanzan la velo-
cidad de siete nudos y pueden transportar cargas con-
siderables, resistiendo & los mds violentos golpes de
mar.

Lia operacién se prepara ripidamente. A la entrada
de la bahia, que tiene 1.300 metros de anchura, se ex-
tienden varias redes especiales de 300 metros de lon-
gitud, 5 metros de altura, con mallas de 20 centimetros
de didmetro; se sostienen por boyas flotantes, separa-
das por distancias iguales y los dos extremos inferio-
res se sujetan al fondo por medic de anclas. Unos pe-
quefios flotadores de vidrio, flotando entre dos aguas
y unos plomos colocados en 'la parte inferior asegu-
ran a las redes una posicién vertical, Generalmente se
colocan por la tarde y se levantan a la maflana si-
guiente.

Fn el primer ensayo, los pescadores pueden compro-

bar que los habitantes de Pindimar no han exagerado
los méritos de su regién: los tiburones abundan. Tam-
poco tardan en apercibirse que estas bestias marinas
son verdaderamente estipidas. Su cerebro es tan poco
inteligente que sélo el de log carnercs les puede hacer
competencia. No hemces tenido ocasién de comprobar
esta cuestidn de supremacia, y solamente sabemos gue
1a falta de perspicacia de los tiburones es para ellos de
consecuencias fatales,
\ Apenas tocan la red con el morro, aungue s6lo sea
superficialmente, se empefian en forzar el obstdculo
que encuentran, acometiendo viclentamente a la red.
Por nada retroceden y este sentido exagerado de la
ofensiva les proporciona malos resultados.

El “Devil” y el “Demon” tiemen una tripulacién re-
ducida, pero experimentada; dos vigorosos marineros y

un ayudante encargado de la navegacion. Su trabajo
congiste en halar la red con la ayvuda de un aparejo
-—lo que no es una cosa baladj, si se tiene en cuenta gue
la red sin el prisionero pesa més de media tonelada—
hasta que aparece en la superficie una masa grisdcea
aprisionada por las mallas. Uno de los pescadores, es-
pecializado en esta ingrata y dificil operacion, ha de
coger la cola del tiburén. Este hombre, en equilibrio
en una pequefia canoa, ha de tener una excepcional
maestria y una fuerzs muscular poco comin para ha-
cer pasar por un nudo corredizo la cocla de un escualo
prisionero, a veces de mas de cinco metros de largo,
que se defiende furiosamente en el agua, frecuentemen-
te agitada.

Inmovilizade de esta manera- el morro en la red y
la cola fuertemente amarrada—se eleva el tiburén a
la altura de los pescadores. Solo queda desenredario,
teniendo mucho cuidado de que no deteriore las mallas,
lo que no es ficil, teniendo en cuenta que la victima
tiene una impresicnante fila de colmillos triangulares '
¥ fue lucha desegsperadamente,

i Por qué no haber matado ya al prisionero? Por-
que no se trata de una simple pesca de aficionado. La
piet debe obtenerse intacta y cualguier agujero en ella
depreciaria su valor. S8e le da muerte asestdndole un
fuerte golpe de maza sobre el morro, que es la parte
més sensible del animal; a veces se emplea un tiro de
revélver.

En algunos caseps, bastan diez minutos para conse-
gulr un tiburén de mediana talla; pero algunos no sur-
gen hasta dos horas de grandes esfuerzos. Juntamente,
las dos embarcaciones, “Demon” y “Devil”, han llegado a
capturar cincuenta piezas de todos los calibres con so-
lamente tres redes. Sin duda alguna la tarea de estos
equipos merece la admiracién de los aficionados que se
conforman con matar a su victima en cuanto ha en-
trado en la red. Los profesionales tienen como un ho-
nor no hacer uso del cuchillo o el arpén.

Se trata ahcra de llevar la carga al puerto. Pesada-
mente cargada, la canoa se dirige hacia la costa. En
Pindimar se encuentra “Charlie”, que es el encargado
de decapitar los tiburones con una coleccién de cuchi-
llos que afila y conserva celosamente. “Charlie” es un
curioso personaje que tiene algo de australiano, de ja-
ponés y de malayo. Después de haber desollado el ti-
burén, se separan la hiel, las aletas natatorias y el es-
téomago, dejande a un ayudante el cuidado de otros
subproductos cuyo valor comercial es inferior.

Contrariamente & una opinién muy extendida, los
dientes del tiburén no tienen wvalor algune y sélo
la. fantasia de algunos viajeros ha hecho creer que
aquéllos se utilizaban como monedas en las islas
del Sur,
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EL ALIMENTO DE LOS TIBURONES

Lios tiburones no son exigentes para la eleccidn de
los alimentos y objetos, que tragan sin discernimiento;
todo les parece buenc y todo lo gque enira por sus fau-
ces es prontamente asimilado, desde los peces hasta
los alambres espinosos de acero. A veces atacan a las
pequefias embarcaciones de los pescadores de langos-
tas, pero no disimulan su predileccién por los deifines.

Por estay razones los pescadores no encuentran en
sus redes mas que tiburenes. Cualquiera ctra clase de
peces gue entren son devorades por ellos.

En Pindamar se cuenta una curiosa historia. Una
mafiana, 108 pescadores cogieron un tiburdn de la eg-
pecie “Port Jackson”, que es de los mas pequefios y
menos ofensivos de los escualos. No pasa de 1,20 me-
tros de longitud y se alimenta de crustiaceos y molus-
cos; en lugar de colmillcs sus mandibulas estan guar-
necidas de una especie de corona 6sea. E] héroe de esta
histeria media un metro sclamente. Prisionerc en una
de las mallas de la red, tenia fuertemente sujeta por
la boca una de las branguias de un enorme tiburdn-
tigre, la especic mas dafiina, y que debe su apelativo
no a su audacia y acometividad, sino a gue nace ce-
brade, aungue al cabo de algunos meses, lo desaparece

Vol I, nem. 1

esta particularidad. Este monstruo no debia estar ham-
briento, porque en su estémago se encontraron dos
“Port Jackson”, siendo de suponer que gu interés por
el prisionero tenia mds de deportivo que de ali-
menticio. Después de haber olfateado €l obstaculo ten-
dido por los hombres, evolucioné alrededor del peque-
o tiburén, buscando una buena presa. Se aproximé
demasiado al “Port Jackson”, que logré desligarse de
la red justamente lo gque precisaba para atrapar una
branquia del atacador. Al levantar la red, el tenaz
“Pert Jacksen” rodé extenuado al fondo de la camoa.
después que el “tigre” hubo intentado furiosamente ii-
bertarse. La hercicidad del pequefic “Port Jackson” fué
premiada por la tripulacién devolviéndole la ansiada
libertad.

Hay tedavia la variedad llamada “Thrasher” (zorro
marino). Ataca a las ballenas, principalmente para co-
merles la lengua, para lo cual, con su rapidez de mo-
vimientos v agilidad, surge del agua buscando la len-
gua de aquellos cetaceos, lo que no le es demasiado di-
ficil por la deplorable costumbre que tienen de no te-
nerla siempre cculta. Los cazadores de ballenas en-
cuentran en esta clase de tiburones, per sus aficiones,
un valioso cclaborador que les facilita la captura, no
gicmpre fdcil, de los enormes cetdceos.
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LISTA OFICIAL DE BUQUES. — Ministerio de Marina. —
Madrid.

Ha sido publicada recientemente la “Lista Oficial" de
nuestra fiots, mercante. De las 1.238.858 toneladas a que
ageiende, 1.224 corresponden a barcos mayores de 100 to-
neladas., El numero de éstos es 987, y su clasilicacién, se-
gun el sistema de propulsién (motor de combustién inter-
na, magquina de vapor, vela) y por la clase de navegacién
a que se dedican (trafico proplamente dicho, pesca, servi-
cioa de puerto, navegacidn (e recreo), .es la sigulente,

Trafico; 52 motobuques, con 179.483 toneladas; 479 vapo-
res, con P51.087, y 121 weleras, con 22.408, o sea un total
de 692 huques, con 1.152.976 toneladas.

Pesca ; 17 motobuques, con 2.089 toneladas; 228 vapores,
con 44.481, ¥ 7 veleros, con 1.625; total, 252 bugues, con
8.195 toneladas.

Servicios portuarios: 11 motcbugues, con 1.508 toncladas,
y 64 vapores, con 19.543, o sean 75 buques en total, con
21.054 tonecladas.

Recreo: 3 motobuques, sumando 729 toneladas; 3 vapo-

res, sumando 1.512, y 2 veleres, sumando 338; en fotal, 8

bugues, con 2673 toneladas.

S8i se comparan las “Listas Oficiales de 1932 y 1833, apa-
recen dados de baja por naufragio seis vapores mayores
de mil toneladas.

Por desguace han sido baja 11 vapores, que suman 25000
toneladas, ¥ 10 més de 50 a 20 toneladas, sumando 800 to-
neladas,

En esie afo se han desguazado también tres vapores,
gue suman 9300 toneladsas.

Altas de vapores en 1932 sdlo se registran las del vapor

“Arraiz”, de 4.538 toneladas, matriculado en Bilbvao, y del
remoicador “"Montcabret”, de 223, ambos construidos en el
extranjero, ¥ de los “Alejandro”, de 346, y “Amador”, de
256, de construccién nacional,

La flota velera continia en descenso en BEspafia, como en
todus las naciones maritimas. Los efectivos actuales de
la Marina de vela espafisla son 316 veleros, con 39.834 to-
neladas, lo que representa una disminucidén de 11 velercs
vy 4.160 toncladas, en relacién com los efeectivos de nuestira
flota, velera en bugues mayores de 50 toneladas existentes
en 1 de enero de 1932,

MANUAL DEL MAQUINISTA PRACTICO, por D. Fran-
cisco Valles Collantes, maguinista de la Armada y perito
agricola, tercera edicién, 1933.—Imprenta Valladares, Can-
tén Fequefio, 24, Coruiia,

Esta obra, declarada de texto para los habilitados de
maquinistas navales, en virtud de concurse abierto por la
Direccion general de Navegacién, ce compone de 457 pa-
winas en cuarto, con numerosas figuras intercaladas en el
Lexto.

Bl autor, sin pretensiones literarias, como correspende
a la finalidad prictica de su trabajo. trata minuciosamente
ruantos asunios puedan interesar al piblico a guien se di-
rige, formando asi un verdadero libro de instruccién y de
consulta.

Divide la obra en dos partes: dedica la primera al estu-
dic del material y su conduccién—calderas, méigquinas al-
ternativas y turbinas—, y la segunda, a una pequefia re-
copilacién de matemaéticas elementales {(aritmética ¥y geo-
metria) necesarias para los problemas de trazado, manejo
de las diversas magquinas-herramientas de taller, areas,
cubicaciones, etc. Todo ello aclarado con la resolucion de
numerosos problemas y ejemplos.
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EL ANUARIO DE BUREAU VERITAS 1933-1934¢ (1).

No hace falta hacer elogios de este anuarie., Esta obra
publicada desde ¢l afio 1870 por la gran sociedad francesa
de clasifteacién de buques, es el complemento del Registro
Veritas, ¥ constituye, para todas lag ramas del comercio
maritimo, un instrumento de¢ trabajo indispensable.

La edicidn 1933-34, que acaha de publicarse (1), es digna
de los mejores comentarios. La cobra consta de cuatro par-
tes. Las tres primeras contienen la nomenclatura, por or-
den alfabético, de todos los bugues de méas de cien tone-
ladas de registro bruto perlenecienics a todos los paises
del mundo y clasificados en las tres categorias siguientes:
buques de vapor, buques de motores y de motores auxilia-
tes, veleros.

Se excluyen dec este volumen las gabarras, dragas, elcé-
tera, los barcos de rccreo y los de navegacién interior, a
excepecion, sin embarge, de los navios de los Grandes La.-
gos americanos, que hacen un servicie parcial de navega-
cién maritima,

La uitima parte del anuario comprende listas anexas,
cuva sola enumeracién es suficiente para demoatrar su
utilidad: armadores, distribuidos por nacionalidades; bu~
gues gue han cambiado de nombre; bugues provistos de
aparatos de refrigeracién; budques de mas de 10.000 tone-
ladas de registro bruto; buques petrolercs, buques-cisier-

(1) “Repertoire pgénéral de la Marine marchande de tous
leg pays”. Hdicidn 1933-1934, publicada por el Bureau Ve-
ritas, rue Rochefort, 31, Paris (XVIlle),
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nas; compafiias de salvamento; astilleros de todas clases.

En una palabra, no sclamente los profesionales de la in-
dustria. marilima, sino todos los que se interesen por cual-
guier concepto de las cuestiones econdmicas deberan acu-
dir a las estadisticas generales que completan esta obra
monumental ¥y que comprenden desde el afio 1927,

A continuacidn extractamos los datos referentes a la
construceion haval ¥ la composicién actnal de 1l flota
mercante espaficla, comparativamente con los datos del
afio anterior y segun los datos del Bureau Veritas.

Construceion naval en Espadia.

1933 1932

Niim. T. bruto Num. T. bruto

Vapores ... 7 960 3 300

Buques de mator. . 4 10.203 6 37.729

Veleros .........ccoeeeeee " R " "
Totales......... 11 11.163 9 38.119

Nuestra Marina mercante acusa, como se ve en el si-
guiente cuadro, con relacién al afio 1932 una ligera dismi-
nycion global de 415.4756 toneladas, debida principalmentle
a los bugues de vapor. :

La construccién naval en 1932 ha quedadoe reducida a
menos del tercio del tonelaje copnstruide en 1931, con un
descenso de 27.000 toneladas, debido principalmente a la re-
duceion en los buques de motor.

Camposicién de la flota espaficla (datos Veritas).

VEAPOPEE oottt et e e et e e r e e eeb e e reaan
Bugues de motor
Veleros

Totales.......o.coovviiiniii 973

1933 1 3 2

= — N1~ e
Toncladas Toncladas Toneladas Toneladas
bruto neto mero bruto newo
1.012.515 610.267 §99 1.054.562 638.135
178.943 106.697 137 176.629 105.196
32.713 28533 142 37.0565 33.262
1.224.171 T45.487 478 1.267.646 T76.583

ESTUDIO ESTADISTICO DEL TONELAJE DE LA
MARINA MERCANTE ESPAROLA, por Alfredo
Cal, inspector general de Bugques y Construccién
Naval de la Subsecrstaria de la Marina Civil.

Argilielles, ingenlero de Caminecs, del puerto de
Gijon-Musel.

FABRICACION DE HELICES DE PRONCRE-MAN-
GANESQ EN ESPANA, por Antonic Gdmez de
Arce, ingeniero Industrial.

NUESTRO PROXIMO NUMERO

Enire ofros originales e informacién de interés, se publicarin en nuestro proximo nume-
ro los siguientes articulos:

NUESTRO POTENCIAL PESQUERQ, por Ramén

EL BUQUE MAYOR DEL MUNDO: EL “NOR-
MANDIE”.—Amplia informacién de sus caracte-
risticas y estado actual, con interesantes foto-
grafias,

GDYNIA, el puerto mds de rapido desarrollo.
BIBLIOGRAFIAS
NOTICIAS

INFORMACION GRAFICA
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INFORMACION GENERAL

El XV Congreso Internacional de Navegacidon

En agoste de 1935 se celebrara en
EBruselas el XV Congreso Internacional
de Navegacién, gue se dedicara al es-
tudio de los siguientes temas:

SEGUTON T

NAVEGACION INTERIOR

Primera cuestidn.

Hstudio de los efectos gobre la nave-
gueion y sobre el mantenimiento de las
oritlas y del lecho de los canales y rios
canalizados, como consecuencia:

a) De los movimientos ondulatories
¥ de las corrientes de traslacion produ-
cidas en los tramos inmediatos a es-
clugsas de gran caida, especialmente por
el relleno y vaciado rapido de tales
ohras,

) De la elevaeion o rebajamiento del
nivel del agua por razon de las varia-
ciones en Ja alimentacion natural o ar-
tificial o bajo la influencia de los vien-
tos dominantes en los tramos largos,

Medios de remediarlos.

Segunda cuestion,

Regulacion del nivel del agua en los-

tramos de rios canalizades y del cau-
dal aguas abajo de la Ultima presa, se-
gitn gue la potencia hidraunlica se wuti-
lice o mno.

Tercera cuestién,

Regulacion de las corrientes no canali-
zadas, pero entre diques, deasde el doble
punte de vista de la navegacion y de la
defensa de los terrenos riberefios.

COMUNICACIONES

‘1. Forma de la seccién transversal
¥ sistema, de revestimiento de los talu-
des de los canales ¥ de los rios cana-
lizados o de corriente libre para resistir
egpecialmente a los efectos destructo.
res debidos a la navegacién por barcos
remolcados o por automotores. Resui-
tados obtenidos. .

2.2+ Tipos modernos de presas movi-
les, Dimensiones miaximas alcanzadas
para cada tipe. Disposiciones que hay
que dar a las partes fijas y méviles de
estas presas y principios a que debe
ajustarse su maniobra para reducir al
minimo la socavacién,

3.2 Papel de las vias de navegacitn
interior en ¢l conjunto de la red de vias
de comunicacidén de un pais,

SECCION 11
NAVEGACION MARITIMA

Primera cuestiéon.

Trazado de las obras exteriores, caon-
gervacion de las profundidades de los
puertos en playas de arena o albufe-
ras., Resultados chtenidos.

Segunda cuestion,

Constitucion de los diques maritimos
de pared vertical. Efectos de las olas.
Métadas de calculo y de construccion.
Ensefianzas y expericncias,

COMUNICACIONES

1.2 Dimensiones que hay due dar a
las obras de los puertos maritimos, es-

pecialmente a las esclusas, muelles, di-
ques de carena, puentes fijos y moéviles
(luz ¥ altura libre), seccién, profundi-
dad y trazado en planta de las vias de
acceso para respender a las previsiones
relativas a las dimensiones crecientes de
los barcos.

2 Dragas y excavadoras de gran
potencia, motores elécetricos, de vapor
o de combustion inlerna; rendimiento;
profundidad maxima; funcionamiento
con mal tiempo; modos de medida y es-
tablecimiento del precio de coste del me-
tro cibice dragado.

5.2 Kjemplos rcecientes de cimentacio-
nes de obras, tales como mures de mue-
lle 0 de esclusa en suelo de mala natu-
raleza; efecto de la capa acuifera y de
sus fluctuaciones de nivel. Estudios. Re.
sultados obtenidos.

En los temas gue lo permitan pueden
ser también relatados y discutidos los
resultados de ensayos scbre modelos,

PERSONAL

Altos cargos.

Ha sido designado para desempeiar
ia, Cartera de Marina e! excelentisimo
Br. D, Juan José Rocha Gencia.

Para la Subsecretaria de la Marina
Civil ha sido nombrado &1 ilustrisimo
Sr. D. Juan Pich y Pon, y para el
mismo cargo en la Marina Militar el
Ilmo. Sr. D. Juan Mufioz Delgado.

MARINA MILITAR

Ha sido nombrado segundo jefe de
la. Base Aeronaval de San Javier el
capitan de Corbketa D. José Lebdn de
la Rocha,

Ha sido nombrado jefe de las floti-
llas de destructores el capitdn dc Na-
vio D. Juan José Mufioz Delgado.

Ha sido nombrado comandante del
crucero "Republica” el capitin de Na-
vio 1. Juan Benavente vy Garcia de la
Vega; para igual cargo en el *Kangu-
ro” al capitan de Corbeta D. Nicolas
Pifiero Bonet; para el mismo cargo,
en e! “Contramaestre Casado”, al de
igual clase ID. Faustino Ruiz (Fonzéa-
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lez; pars el mismo cargo, en el “Alse-
do”, ai de igual clase D. Francisco
Moreno Guerra,

¥a sido nombrado segundo coman-
dante del erucero “Miguel de Cervan-
tes” el capitin de Fragata D. Manuel
Rodriguez Navas; para el mismo car-
go, eh el crucero “Libertad”, al de
igual clase D, José Maria Villeria y
Fando; para el mismo cargo, eh el cru-
cerc “Republica”, al de igual elase don
Rafael Garcia Rodriguez; para ol mis-
me cargo, del “Almirante Valdés”, el
teniente de Navic D. Rafael Martin
Jiménez; para igual cargo, en el “"Al-
mirante Lobo", el de igual clare don
Manuel Tabrera y de Sobrino,

Ha szido nombrado comandante del
erucero “Miguel de Cervantes” el ca-
pitan de Navio D, Luis IPascual del
Pohil y Chicheri.

Ha sido nombrado vecal del Patro-
nato del Canal de Experiencias Hidro-
dinamicas de E1 Pardo, como repre-
sentante de la Asociacion de Tngenie-
ros Navales, el ingeniero Naval don
Aurec Fernandez Avila.
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Ha sido nombrado profesor
de los alféreces de Fragata
alumnos embarcados en el cru-
cero “Almirante Cervera” el te-
niente de Navio D. Federico
Fernandez de la. Puente.

Ha, sido encargado de la ins-
peccion del material eléctrico
que se construya para la Mari-
na, el capitin de Corbeta, in-
geniero electricista, D. Fran-
cisco de Benito y Perera.

* ok W

Ha sido nombrado el capitin
de Corbeta D. Fernando Pérez
Cayetano profesor y jefe de es-
tudios de los alféreces de Fra-
gata alumnos embarcados en
el crucero “Libertad”.

L

Ha sido nombrado jefe de la
HEstacion Radiotelegrafica del
cafionero “Canalejas” el alférez
de Navio D. Miguel Morille

Martin.
o % *

Ha sido nombrado jefe de
Aeronautica Naval el capitan
de Fragata D. Pablo Hermida.

MARINA CIVIL

Peritos inspectores de buques.

Han sido nombrados peritos
inspectores de bugues de los
puertos que se indican y en or-
den de su puntuacion dentro

de cada peticion, los sefiores siguientes:
De Barcelona, D. José Rodriguez Ra-

dino.

De Bilbao, D. Cirilo Lapena Royo
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De Gijoén,
nez Pals.

De Bilbao, D. José Elejabei-
tia. Basafiez.

De La Corufia, D. Raman
Guerrero Sanmartin,

De Barcelona, D. Martin Zu-
bizarreta. Bilbao.

De Canarias, D. Félix Isuse

D, Ignacio Marti-

— O ERT BLON DB, =2

Petralanda,

De Huelva, D. José Elorza
Elgoibar.

De Barcelona, D. José Abrii
Campius.

De Gijon, D. Ramén Mufioz
Valdés.

De Alicante, D, Ramén Rodri-
guez Pérez.

De Bilbao, D. Wenceslao Ra-
sines Basagoiti.

De San Sebastian, D. Toméas
Fidel de ZAarate.

De Santander.
Sabando Lanela.

De Valencia, D. German Goi-
coechea Acha.

De Malaga, D. Juan Sancho
Alsina.

D. Aquilino

& * *

Ha sido ascendido a subins-
pector de primera del Cuerpo
General de Servicios Maritimos
el que lo era de segunda don
José Maffei Carballo.

Ha sido ascendido a subins-
pector de segunda del Cuerpo
General de Servicios Maritimos
DE AYER A HOY.—EI antecesor de “La Galissonniére”, D. Crescencio Navarro Delgado.
antiguo barco de guerra del mismo nombre que, man-
dado por el Almirante Coubert combatio gloriosamente £ % %

en la guerra de Tonkin,

Ha sido nombrado profesor
De Valencia, D. Manuel Fernindez de la Escuela Nautica de Bilbao don
Salutregui. Pantaleén Duchement,
De Vigo, D. Alejandro Chapela Igle-
sias., e

'.L i

‘E“Q“}m—

W'I \

R A HOY.—El nuevo crucero francés "La Galissonnidre”,
Ligts Reproduccién de un dibujo de Robert Blondel,

de 7.720 toneladas, botado en Brest el 18 de noviembre.
propiedad de la Marina francesa,

© Biblioteca Nacional de Espafia
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Ha. sido nombrado vicedirector de la
Escuela, Nautica de Cadiz, D. Emete-
rio Cesireo Diego Somonte.

& %k ¥

Ha sido nombrado secretario de la
HEscuela NAautica de Cadiz, D. José
Carlos Camargo.

PUERTOS

Ha sido nombrado ingeniero-director
de las obras del puerto de San Esteban
de Pravia D. Fernando Govantes y
Marco.

Ha. sido nombrado ingeniero-director
de las obras del puerto de Motril don
José Molero Levenfeld,

Ha sido nombrado ingeniero-director
de las obras del puerto de Algeciras
D, Francisco Martinez Tourné.

Ha sido nombrado ingeniero-director
de las obras del puerto de Palma de
Mallorca D. José Serrano Liloberes.

* de

Ha sido nombrado ingeniero-subdirec-
tor del puerto de Barcelona D. José Co-
derch.

e,

Vol. I, num. 1

TRAFICO

El trafico de mineral en el puerto de
Bilbao.

Durante los diez primeros meses del
afio 1933 se han exportado por el
puerto de Bilbao 801.917 toneladas de
mineral, de ellas 731.101 con destino al
extranjero, y 70.816 para el interior.

Nuevo horario de buques.

Se ha dispuesto que el horario de las
lineas de navegacién de Canarias, sea
el siguiente:

La linea ntimero 1: Salida de Tene-
rife para CAdiz, los viernes, a las cero
horas, para llegar los lunes al amane-
cer, saliendo después del desembarque
para llegar a Barcelona los miércoles
al amanecer.

Linea, ntumero 2: Salida de Tenerife,
los martes, a las trece, y de Las Pal-

mas los miércoles, a las trece, para
llegar a Cadiz los sibados al amanecer,
y recalar los lunes en Alicante, los mar-
tes en Valencia y los miércoles en Bar-
celona.

Linea. namero 3: Salida de Tenerife,
los martes, a las trece, y de Las Pal-
mas los miércoles, a las trece, para lle-
gar los sdbados al amanecer a Cadig,
y continuar en la forma fijada en el
itinerario vigente, su viaje al Norte de
la peninsula.

La exportacion de_nara.nja: por via
maritima,

La exportacién naranjera por via ma-
ritima durante la temporada 1932-33
ascendié a 11.851.148 cajas, que repre-
sentan 592.557 toneladas, o sea 330.046
cajas y 16.502 toneladas mas que en la
campafia anterior.

PUERTOS

Habilitacion del puerto de Guetaria.

La Direccién general de Aduanas ha
autorizado la habilitaciéon del puerto de
Guetaria (Guiptizcoa), para la impor-

Aspecto del “Rex” al salir de Génova para su viaje inaugural a Nueva York,
travesia que realiza en poco mas de seis dias,
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tacion de carbones, por la razdon de que
en el de Zumaya no pueden entrar los

,Jbuques de mas de 1.000 toneladas.

Rescision de una contrata,

Ha sido rescindida la contrata de las
obras de reconstruccion del muro de
bloques del muelle de Poniente de Al-
meria y al mismo tiempo se ha autori-
zado la continuacién de las obras por
el sistema de administracion.

Nuevo muelle para la Naval.

La Sociedad Espaifiola de Construccién
Naval ha sido autorizada para construir
un muelle en la ria de Bilbao frente a
su factoria de Sestao, y la instalacién
en el mismo de una graa para su servi-
clo particular.

Graa titin para el puerto de Adra.

Ha sido adjudicada a “La Maquinista
Terrestre y Maritima” la adquisicion de
una graa titdn de diez toneladas de
fuerza, con destino a las obras del puer-
to de Adra (Almeria), por un importe
de 120.000 pesetas y plazo de ejecucion
de seis meses.

Muelle de trasatlanticos en el puer-
to de Musel.

Ha sido aprobada por su presupuesto
de 5.200.000 pesetas, la ejecucién del tro-
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zo primero del muelle de trasatlinticos
en el puerto de Musel.

La obra total consta de dos trozos, con
un presupuesto total de doce millones.

Instalacion de una griaa temperley.

Don Carmelo Iturbe ha sido autori-
zado para instalar una gria temperley
en la margen derecha de la ria de Bil-
bao, en Deusto, con destino a la carga
y descarga de arena y otros materiales.

Adjudicaciones

Ha sido adjudicada la construccién de
las obras de vavimentacién del muelle
de La Palloza, del puerto de La Coru-
fia, a don Julio Rodriguez Blanco, por
la cantidad de 462.483,39 pesetas, con
una baja de subasta de 115.662,48 pese-
tas.

* ok ok

Ha sido adjudicada la ejecucion
de las obras de construccion del muelle
de San Pedro, del puerto de Palma de
Mallorca, a don Guillermo Duran Ca-
nellas, por la cantidad de 664.402,36 pe-
setas, con una baja de subasta de pe-
setas 35.701,50.

Ha sido adjudicada la ejecucion de
las obras de construcecién del muelle
transversal del puerto de ‘Castellén, a
la S. A. Cubiertas y Tejados, por la
cantidad de 2.878.780 pesetas, con una
baja de subasta de 650.049,14 pesetas.

%k &

Ha sido adjudicada la construcciéon de
las obras de instalacion de depositos
para aceite en el almacén numero 5 del
puerto de Sevilla, a don Luis Fernandez
Palacios, por la cantidad de 389.339,83
pesetas, con una baja de subasta de
51.510,77 pesetas.

L A

Ha sido adjudicada, la construccion de
las obras del muelle de abrigo del puer-
to de Freijo (La Corufia), a don Julio
Rodriguez Blanco, por la cantidad de
£61.706,78 pesetas, con una baja de su-
basta de 61.931,15 pesetas.

® Ok %

Ha sido a,djudicada la. construecién de
lag obras de Pm]gﬂgacién del dique del
Canonco y dragado del puerto de Luar-
ca (Oviedo), a don Juan Sudrez Suarez,
por la cantidad de 1,179.140 pesetas, con
una baja de subasta de 36.468,43 pese-
tas.

Ha sido adjudicada la construccién de
las obras de un muelle y dragado en la
darsena de Porto-Cristo (Baleares), a
la 8. A. Cubiertas y Tejados, por la can-
tidad de 398.700 pesetas, con una baja de
subasta de 27.114,07 pesetas.

Ha. sido adjudicada la. construccion de
de las obras de encauzamiento de los
trozos segundo y tercero del rio Sella y
dragado aguas arriba del puerto de Ri-
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badasella, a don Bienvenido Alegria, por
la cantidad de 378.470,43 pesetas, con
una baja de subasta de 45.180,43 pese-
tas.

Ha, sido adjudicada la construccién de
las obras de prolongacién del muelle de
Levante de la darsena pesquera del
puerto de Cadiz, a la 8. A, Hispano-he-
landesa, de Construcciones, por la canti-
dad de 2.575.000 pesetas, con una baja
de subasta de 563.511,49,

CONSTRUCCION NAVAL

La construccion de buques a motor
en la primera mitad del afio 1933.

Al finalizar el primer semestre del
afio 1933 se encontraban en construc-
cibn un total de 86 barcos a motor
con 470.000 toneladas, de los cuales cin-
co son de pasajeros, 14 buques-tanques
y 67 barcos de carga, de tipo normal.
El mayor barco a motor de pasajeros
tiene solamente una capacidad de to-
neladas inglesas 12.300, estando desti-
nado al trafico con Centro América de
la Napag. Incluyendo entre los ante-
riores los barcos a vapor transforma-
€os en propulsion a motor, aumentan
aquellas cifras a 91 barcos con 513.000

toneladas. Comparando estas cifras con
las alcanzadas en agosto de 1932, se ve
un aumento considerable, especialmen-
te en los barcos de carga a motor, que
han subido de 14 con 105.000 toneladas
a 60 con 295.000, de los cuales una
gran parte estan destinados al Japodn.
La velocidad media de casi todos estos
barcos estd alrededor de los 15 nudos.

Con la excepcién de Noruega, casi
todos los paises construyen barcos en
astilleros propios. Desde principios del
afio 1933, los nuevos pedidos han su-
mado 35 barcos a motor, con 199.000
toneladas y 177.000 CV., mientras que
durante el mismo tiempo los pedidos de
barcos a vapor suman solamente 23 con
70.000 toneladas y 45.000 CV,

.]:31 “Conte di Savoia”, bugue de turbinas de caracteristicas anflogas a las del

Rex”, de la misma Compafiia “Italia”. Vista tomada en el puerto de Génova, el

dia de salida para su viaje inaugural. El buque va provisto de un giro estabili-
zador “Sperry” due aminora los balances.
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PESCA

La Lonja del puerto de Marin.

Ha sido autorizado el Ayuntamiento
de Marin (Pontevedra), para la ocupa-
cion de una parcela de 61 por 23 metros
en término de Cantoarena, para amplia-
cion de la Lonja de contratacion del
pescado.

Documentacion de las embarcaciones
de pesca.

El Ministerio de Marina ha dispuesto
que en lo sucesivo las embarcaciones
de pesca estaran obligadas a llevar los
libros y documentos que a continuacion
se expresan:

Primero. Buques de pesca de gran
altura, yua definidos en el articulo 170
de la ley de Comunicaciones mariti-
masg, la misma documentacién que los
mercantes en navegacién de altura.

Segundo. Buques de pesca de altu-
ra, entendiéndose por tales a estos efec-
tos los que practicamente realizan na-
vegaciones de gran cabotaje, tales como
el “gran sole”, banco canario africano
0 travesias similares; patente de nave-
gacién, rol reglamentario para buques
mercantes, diario de navegacion, cua-
derno de maquinas, contratos con la
estacion, codige internacional de sefa-
les y libro registro de horas extraor-
dinarias.

Tercero. Buques de pesca litoral que
hagan navegaciones no comprendidas en
las dos reglas anteriores con propul-
sion mecéAnica y mAas de siete tonela-

das de registro, sea cualquiera su me-
dio de propulsién, el rol reglamentario
para budues mercantes.

‘Cuarto. Buques de pesca litoral no
comprendidos en ninguna de las tres
reglas anteriores: la licencia de pesca
y permiso para navegar que hasta Ila
fecha se exigia para las embarcaciones
menores de diez toneladas.

Posito de Pescadores de Ondarroa.

Ha sido autorizada la Federacion de
Cofradias y Positos de Pescadores de
Vizcaya y la Cofradia de Pescadores de
Santa Clara de Ondarroa, para instalar

un depésito de carbon en este puerto.

Venta de pesqueros al extranjero.

Desde hace tiempo se ha planteado
al Gobierno, por la Federacién Espafio-
la de Armadores de Bugues de Pesca,
el problema que plantea la prohibicién
de vender budues espafioles al extran-
jero, especialmente si se trata de naves
de pesca, que han de ser renovadas por
otras.

Haciéndose cargo de la necesidad de
introducir en esta cuestién, normas méas
holgadas, cue permitiesen la enajena-
cién condicionada a la construccién de
un tonelaje equivalente, el ministro de
Marina sefior Pita Romero llevé a un
Consejo de Ministros una disposicion
en tal sentido; pero es lo cierto que,
contra lo que se esperaba, el Gobierno
opté por mantener el estado de cosas

Vista de detalle del costado de estribor del “Conte di Savoia”,
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creado por cl decreto de 22 de agosto
de 1931, que establece tal prohibicion,
A tanto eauivale el acuerdo adoptado
por dicho Consejo, de no someter a la
aprobacion de la Diputacién Permanen-
te de las Cortes, el provecto del sefior
Pita Romero, sobre tan importante pro-
blema.

Vigilancia de la pesca,

Con objeto de obtener el mayor ren-
dimiento del personal del Cuerpo de Vi-
gilancia de la Pesca, en su primordial
misién de evitar la pesca con explosi-
vos, y demostrando la practica que en
muchas ocasiones es contraproducente
para el fin gue se persigue en los re-
conocimientos de embareaciones que di-
cho personal vista uniforme, se ha dis-
puesto por el Ministerio de Marina que
sea ampliado el articulo 42 del Regla-
mento provisional de servicios del men-
cionado Cuerpo, con el bparrafo si-
guiente:

“En circunstancias especiales y siem-
pre con la autorizacién exvresa del de-
legado regional, el personal desempefia-
ra determinadas comisiones sin vestir
el uniforme reglamentario, pero llevan-
do la placa distintiva del Cuerpo y el
armamento ocultos y siendo portadores
de sus nombramientos correspondien-
tes.”

Almadrabas.

Ha sido adjudicada a don Pedro Lli-
nares Zaragoza, la concesién del usu-
fructo del pesquero de almadraba deno-
minado “Calabardina de Cope”, empla-
zado en aguas del distrito de Aguilas,
provincia. de Murcia, por término de
veinte afios improrrogables, que empe-
zaran a contarse desde 1 de enero de
1934.

Pagaréi el concesionario al Estado el
canon de 6.066 pesetas anuales durante
el periodo del usufructo.

La importacién de conservas de pes-
cado en Francia.

El “Diario Oficial”, de Francia, pu-
blicé el dia 30 de noviembre tltimo el
siguiente aviro:

Las condiciones impuestas a los pe-
ticionarios de licencias para la importa-
cion de conservas de pescado, obliga a
los interesados a:

1. Estar inscritos en el registro de
comercio.

2.0 Haber importado, en calidad de
primeros declarantes en la aduana, en
1930 o 1931 conservas de la misma na-
turaleza y procedencia que acuéllas pa-
ra las que se solicita la licencia,

3.c Formular un extracto del “role”
de la patente concerniente a los afips
1930 o 1931.

Esta nueva disposicion entrari en vi-
gor para el reparto de los contingentes
del trimestre comprendido entre 1 de
marzo y 31 de mayo del afio 1934,
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Deslumbrante aspecto del “Conte di Savoia” de noche.

LEGISLACION

Normas para provisién de vacantes.

La Inspeccién General de Navegacion
dirige una circular a los delegados y
Subdelegados maritimos aclarando la
Orden ministerial de 26 de septiembre
ultimo, en el sentido de gue al produ-
cirse una vacante en buques con me-
nos de 40 CV. de maquina, en travesia
mayor de 150 millas y navegacion de
cabotaje, cuya dotacion de mAagquinas
sean tres fogoneros habilitados embar-
cados antes del 7 de junio, debera ser
cubierta aun interinamente por un se-
gundo maquinista, que desembarcara,
dejando el puesto al mismo habilitado
en el caso de que éste desembarcue por
enfermedad o causa justificada que le
autorice volver al barco,

Reglamento de corredores intérpre-
tes maritimos.

Por orden de 30 de noviembre ultimo
(“Gaeta” del 6 de diciembre), se aprue-
ba el Reglamento de corredores intér-
pretes maritimos que se inserta en el
mismo nuamero.

Supresion de cargos.

El Ministerio de Marina ha dispuesto
se supriman los cargos de Representante
del Delegado e Inspector de Abastos
en Barcelona, de la Compafifa Trasat-
lantica, y el de Subdelegado en Barce-
lona, de la Transmediterrinea.

Buques del Monopolio de Petréleos
con derecho a primas.

La Subsecretaria de la Marina civil
ha dispuesto gue los vapores “Campo-

amor”, “Campas”, “Campuzano” y “Cam.
pomanes”, de la Campsa, sean agrega-
dos a la relacién de los que tienen op-
ci6én al percibo de primas a la navega-
cién durante el afio 1933, por haber lle-
nado los requisitos correspondientes.

Primas a la navegacion.

Se ha hecho puablica (“Gaceta” del 15
de noviembre), la liquidacién general
definitiva de las primas a la navega-
cion devengadas durante el afio 1932,
que comprende 49 Compaiiias, con un

importe total devengado de 8.002.123,80
pesetas, siendo siete millones lo que co-
rresponde en el prorrateo. El coeficien-
te ha sido 0,8747677T1.

Abono de subvenciones.

Por orden del Ministerio de Marina
ha gido dispuesto que se proceda al pa-
go de las subvenciones de las Compa-
nias Transmediterrdnea y Trasatlanti-
ca, correspondientes a los servicios de
comunicaciones maritimas transoceéni-
cas y de soberania, del mes de noviem-
bre, que ascienden a las cantidades de
1.674.320,50 y 1.024.862,92 pesetas, respec
tivamente,

ACCIDENTES

istadistica de octubre,

Durante el pasado mes de octubre,
segln la estadistica publicada por “Bu-
reau Veritas”, el ntmero total de bu-
ques perdidos por distintas causas es
de 29, representado 27.336 toneladas.

Los bugques desguazados en el mismo
mes son en numero de 96, con un tone-
laje total de 317.670 toneladas.

En resumen: resulta que la Marina
mercante mundial ha experimentado
una pérdida de 125 buques, que repre-
sentan 345.006 toneladas.

La flota espafiola ha perdido por nau-
fragio tres buques, con un tonelaje de
2.107 toneladas, y por desguace uno, de
1.471 toneladas; representando en total
3.578 toneladas.

Los buques
son ;

espafioles naufragados,

“Alfonso Fierro”, de 1.532 toneladas,
perdido en el Cabo Torifiana, el dia 18,
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“Diciembre”, de 110 toneladas, perdido
en el Cabo de Pefias, el dia 7.

“Villa Selgas”, de 465 toneladas, per-
dido a Ja altura de Ribadesella, el 13
de octubre,

El tnico buque desguazado durante el
mes a que la estadistica se refiere, es
el “Verge del Desamparats”, de 1471
toneladas,

El “Aida”.

El dia 5 de diciembre naufragé el
buque “Aida”, de 270 toneladas, de la
matricula de Gijon, y perteneciente a
don Angel Alvarez, de Avilés.

El pesquero “Maria”,

A la altura de Vicedo naufragé, el 29
de noviembre pasado, el vapor de pesca
“Maria”, de la matricula de El Ferrol.
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El “Gloria’,

El dia 2 de diciembre ultimo se fué
a pique en la bahia de Cardigin, por
una via de agua, el bugue “Gloria”, de
la matricula de Bilbao, perteneciente a
la Naviera Vascongada, de 2.146 tone-
ladas,

Hallazgo.

El dia 24 de noviembre, navegando
de Gijén a Luarca, el vapor costero
“Asturias”, hallé6 a cuatro millas al N.
de San Esteban de Pravia un bote de
los llamados de tingladillo, pintado en
blanco, de unos siete metros de eslo-
ra, sin mAs nombre que la cabida (17
personas), en perfecto estado, y a bor-
do sélo fué hallado un chaquetén vie-
jo, un pedazo de un chaleco salvavi-
das y manchas de aceite, sin ningtn
otro efecto. Ya tenia percebe en el ban-
zo, como de ocho dias. No es aventu-
rado suponer proceda de la tragedia
ocurrida al vapor inglés “Saxilby”, a
400 millas al W. de Valentia (Irlanda),
la noche del 15 del mismo mes, y que
no pudieron salvar ni una sola perso-
na, un grupo de grandes barcos que
acudieron en su auxilio, tales como el

ASUNTOS

Jurados mixtos.

Se ha dispuesto que el Jurado mixto
de carga y descarga del puerto de Huel-
va, gquede incorporado para los efectos
administrativos al Jurado mixto de mi-
neria de la citada capital. (“Gaceta” de
24 de noviembre.)

Piscina. de cubierta del “Rex”

(Todas las fotografias gue publicamos
del “Rex” y del “Conte di Savoia”, nos

han sido amablemente proporcicnadas
por la Agencia “Saemar”, Alcala, 41.
Madrid.)

“Berengaria” (que estuvo nueve horas
intentandolo), el “City of Manchester”
¥y otros,

SOCIALES

Ha sido creado en Santander un Ju-
rado mixto menor de transportes ma-
ritimos y se segrega la indicada pro-
vincia de la competencia que tenia atri-
buida el Jurado mixto de igual clase
de Bilbao,

* K %

La Seccién de Trabajadores de Car-
ga y Descarga, correspondiente al Ju-
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rado mixto de Transportes maritimos
de Almeria, ha quedado constituida en
la. forma siguiente:

Vocales patronos: D, Ceferino Fenoy
de Sola, D. Rafael! Miras Ruano, don
Julio Garcia IbAfiez y D. Antonio Cria-
do Andujar,

Vocales obreros: D. Juan Terriza
Abad, D. Antonio Rodriguez Cordoba,
D. Manuel Ferri Espaza y D. Andrés
Grau Azori.

La Seccién de Carga y Descarga en
tinglados del Jurado mixto de Carga y
Descarga del puerto de Huelva, ha
quedado constituida en la forma si-
guiente:

Vocales patronos; D. Alonso Mora
Marquez, D. José Robles Gémez, don
Francisco Sanchez Monge y D. José
Mora Cruz,

Vocales obreros: D, Antonio Muifa-
nes Gémez, D, Pedro Rodriguez Vidal,
D. Bartolomé Jiménez Orts y D. José
Dominguez Férez.

Han sido nombrados vocales patro-
nos del Jurado mixto de Transportes
maritimos de carga y descarga de CA-
diz, D, Enrique Macpherson y Bonnati
y D. Guillermo Macpherson y Bonna-
ti, suplente,

La Seccion de Carga y Descarga en
bahia del Jurado mixto del puerto de
Huelva, ha quedado constituido en la
forma siguiente:

Vocales patronos: Sefiores Aldanuz,
Corte, Zalvide y Dominguez Hermanos,
D. Juan Mirabent Gutiérrez y D. An-
tonio Vazquez Gomez.

LA ESTACION MARITIMA DEL HAVRE.—La Compagnie Générale Transatlantique ha construide en El Havre una esta-
cién maritima gigante. Tiene tres pisos ¥ 600 metros de longitud,
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Vocales obreros: D. Antonio Suirez,
D. Francisco Loépez Garcia, D. Anto-
nio Escudero Martin y D. José Matil-

de Cruz.
&#o% %

Ha sido nombrado voeal obrero su-
plente del Jurado mixto menor de
Transportes maritimos de Valencia,
D. Vicente Leba GOmez.

L

Se ha concedido derecho electoral para
la. designaciéon de vocales obreros del
Jurado mixto Central de Pesca de Altura
y Gran Altura a la Sociedad de Patro-

MISCE

Los servicios de practicaje en el
puerto de Barcelona.

La Federacion de Armadores “Nave-
gacién Libre Espafiola” se ha dirigido
a los ministros de Obras Publicas y
Marina solicitando se reconozca la au-
tonomia de las Juntas locales de Na-
vegacion para fijar el ntimero limita-
do de practicos de cada puerto, segin
sus caracteristicas, asi como la forma-
ci6bn de tarifas y el programa para el
ingreso por oposicién en los grandes
puertos nacionales.

Carnet de identidad.

La Subsecretaria de la Marina Civil
ha concedido a los funcionarios afec-
tos a dicha dependencia el derecho a
usar un carnet de identidad ajustado
al modelo oficial.

Convenio Internacional de Seguridad
de la Vida Humana en la mar.

Este Convenio fué publicado en Ia
“Gaceta de Madrid” niimero 202, de 1932.
Recientemente se ha complementado
aprobando las instrucciones relativas a
Material de Salvamento, due se inser-
tan en la “Gaceta” del 17 de noviembre
ualtimo.

Receptor de radiotelefonia.

La Sociedad Anonima Hijos de J. Ba-
rreras, ha sido autorizada para instalar
un aparato receptor de radiotelefonia en
el muelle de La Galera, del puerto de
Algeciras,

Islas flotantes para aviacion.

El secretario de Comercio de los Es-
tados Unidos ha manifestado que el de-
partamento de Obras Puiblicas ha asig-
nado la cantidad de 1.500.000 délares pa-
ra la construccién de una isla flotante

nes de Cabotaje, Magquinistas, Practi-
cos y Mecanicos Navales “La Polar”
de Pasajes de San Pedro (Guiptzcoa).

* %

Han sido nombrados vocales obreros
del Jurado mixto de Obras del puerto
de Gijéon, D. Hilario Rodriguez Marti-
nez y D. Luis Nozal Villegas, como

suplente.
* ¥ %

Ha. sido nombrado vocal obrero su-
plente en el Jurado mixto de la pesca
de Cadiz, D. Rafael Bienvenido Go6-
mez.

LANEA

en el Atlantico para fines de aviaciém.

Si el experimento da resultado, el Go-
bierno de los Estados Unidos procedera
a la inmediata construccion de islas flo-
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El coste total de una cadena de islas
flotantes vendria a ser alrededor de
treinta millones de délares.

En el proyecto se propone el anclaje
de las “islas flotantes” entre la costa
norteamericana y la hispanoportuguesa.
Segun el proyecto, la duraciéon de los
vuelos regulares seria de treinta horas,
Nueva York-Paris; treinta y cuatro ho-
ras, Nueva York-Roma, y treinta y seis
horas, Nueva York-Berlin,

La primera “isla” seria anclada a 375
millas de la costa norteamericana; la
segunda, tercera y carta, a intervalos
de 450 millas, al este de Horta, isla de
Fayal, en las Azores; la quinta, entre
Fayal y Vigo.

De Vigo, las rutas seguirian a Bur-
deos y Paris, a Lisboa, Madrid, Barce-
lona, Génova, Roma y NAapoles.

Detector “Ericsson”,

La Subsecretaria de la Marina Civil
ha dirigido una circular participando a
los armadores constructores, inspecto-

EL TESORO DEL
las operacionas de salvamento efectuadas con ayuda del
buque “Salvor”, para recuperar la fortuna en oro, plata y
alhajas hundidas con el “Mérida” en la noche del 11 de
mayo de 1811. Bl buque yace bajo 60 metros de agua a 50
millas del Cabo Charles (Virginia, Estados Unidos)

tantes de 1.250 pies de largo con espa-
cios de 500 millas a través del Atlanti-
co, y estableceri lineas directas entre
Europa y América, regularmente,

© Biblioteca Nacional de Espafa

“MERIDA".—Este diagrama muestra Aorn

res de buques y demés personas inte-
resadas, que el aparato detector dife-
rencial “Ericsson” ha merecido el cali-
ficativo de “aprobado”.
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MARES EXTRANJEROS

ALEMANIA

Eccnomias en las grandes Compa-
iias.

A fin de hacer economias y disminuir
su balance en déficit, la “Norddeustcher
Lloyd” y la “Hamburg Amerika Linie”,
reunidas en una comunidad de intere-
ses, han decidido recientemente restrin-
gir la frecuencia de las salidas de los
pagucbotes de Hamburgo y Bremen du-
rante el invierno.

La subvencién del Gobierno alem:in
a los armadores.

El Gobierno del Reich ha dedicado
veinte millones de marcos para subven-
cionar a su marina mercante.

Las subvenciones que concede son de
3 pfennigs por dia y tonelada de re-
gistro bruto, més el 20 por 100 de la
némina de sueldos a todo bugue aue esté
en servicio. La prima por tonelada tiene
un méaximo semestral gue es de 12,50
marcos para los buques menores de 4.000
toneladas y 7,60 marcos para los infe-
riores a 1.000 toneladas.

Los armadores que perciben la sub-
vencion se comprometen a no hacerse
la, competencia entre si. Hstas cantida-
des asi invertidas deben ser reintegra-
das, tebricamente, al HEstado, si la ex-
plotacién de los buques deja superbene-
ficios.

BELGICA

Para la defensa de los intereses por-
tuarios belgas.

Con el nombre de “Belgisch Havenver-
weer”, se ha constituido en el Ayunta-
miento de Amberes un Comité, con la
representacién de los principales puer-
tos belgas, que emprenderd una accion
enérgica para la defensa de los intere-
ses portuarios nacionales y del comer-
cio en general. Uno de los primeros
acuerdos adoptados ha sido protestar de
las disposiciones gubernativas contra la
importacién de maderas para mina, que
proporciona trabajo a millares de obre-
ros en los puertos belgas.

La idea de esta agrupacion obedece
a la experiencia de ver como las pro-
testas aisladas de los puertos quedaban
desatendidas, por lo que se constituye
un organismo fuerte que ha de ser me-
jor secundado.

ESTADOS UNIDOS

Coordinacién de servicios maritimos
¥y aéreos.

Se ha llegado a un acuerdo entre la
United Fruit Line, gque mantiene im-
portantes lineas regulares entre Norte-
América y Sud América y la Pan-Ame-
rica. Airways,

que explota una tupida

EL TESORO DEL “MERIDA".—Inmersién de un buzo provisto de escafandra
especial para resistir la presiéon superior a seis atmésferas a que es preciso tra-
bajar para las operaciones de extraccion del tesoro.

© Biblioteca Nacional de Espana

Vol. I, nitm. 1

red de servicios aéreos en el continente
americano,

Las agencias de ambas Compaiiias
trabajaran unidas, y se estableceran ta-
rifas de transporte combinadas, tanto
para viajeros como para mercancias.

FRANCIA

Importantes mejoras en el puerto
del Havre.

Fara modernizar el puerto del Havre
y profundizar la dAarsena, se va a in-
vertir la importante cantidad de tres-
cientos millones de francos. Se construi-
rd una nueva estacién de pasajeros,
como primera parte de este plan, la que
tendrd una longitud de 600 mctros y 50
metros de anchura, cuyo presupuesto
estid calculado en 3.750.000 francos y se-
ra inaugurada en el presente afio. Las
obras de la darsena permitirdn el fon-
deo de dos buques tan largos como el
“Majestic”, (Véase foto pAgina 32.)

El “Normandie”.

El nuevo paquebote francés “Norman-
die”, actualmente en construccién en
Saint Nazaire, no empezari a prestar
gervicio, segiun el 1nltimo acuerdo, antes
de la vprimavera de 1935. Esta decision
se ha tomado esperando que la crisis
para los buques del Atlantico Norte
haya desaparecido en 1935. El ntmero
de pasajeros de esta linea es actual-
mente tan reducido, que si se pusiese
en servicio el afio actual el “Norman-
die”, perjudicaria a las otras lineas
francesas.

Este aplazamiento se ha aprovechado
para hacer un estudio completo de las
causas que producen el fuego en los
trasatlanticos de lujo, a fin de instalar
en el “Normandie” los equipos ignifu-
gos mAs modernos, &

Para nuestro proximo numero esta-
mos preparando una extensa informa-
cion acerca de este buque, que, como
saben nuestros lectores, es el mayor del
mundo.

Los créditos de utillaje nacional en
Francia.

Recientemente ha celebrado sesién la
Unién de Camaras de Comercio mariti-
mas francesas, bajo la presidencia del
Presidente del Consejo de Administra-
ci6n del puerto auténomo de Burdeos,
para tratar de la cuestion de los crédi-
tos para las obras de puertos.

Los eréditos que se incluyen en el pre-
supuesto para 1934 son solamente las
tres cuartas partes de los aue figuraron
en los presupuestos para 1930 y 1931.
Estas cantidades no solamente no per-
mitiran emprender los trabajos indis-
pensables acordados desde hace varios
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aflos en varios puertos, sino que seran
insuficientes para mantener la actividad
en las obras comenzadas.

La asamblea acorddé llamar la aten-
cion del Gobierno y del Parlamento so-
bre el interés que tendria llevar las
economias del presupuesto a los capi-
tulos no reproductives, en lugar de re-
ducir créditos gque, permitiendo conti-
nuar regularmente la ejecucion de los
trabajos, aportarian un concurso inte-
resante a las industrias nacionales par-
ticularment> afectadas por la crisis.

La Unién de Camaras de Comercio ha
pedido igualmente que el plan de utillaje
nacional actualmente enfocado, tenga
por objeto esencial financiar la termi-
nacién de las obras en curso y no sirva
para favorecer el comienzo de otras cu-
va utilidad es dudosa, mientras que
obras productivas acordadas hace tiem-
po permanezcan sin terminar.

La Uniéon ha sido invitada, por otra
parte, a examinar los medios de favo-
recer el transporte bajo el pabellén fran-
cés, de los carbones extranjeros impor-
tados por via maritima.

Para reemplazar al “Nicolis Paquet”

La Compafiia de navegacion "Paquet”,
ha encargado a los astilleros del Sena
un nuevo buque que sustituira al “Ni-
colas Paquet”, perdido recientemente.

Las caracteristicas del nuevo buque,
geran . eslora, 130 metros; manga, 18,90
metros; puntal, 11,25; calado en carga,
6,70 metros; cuatro calderas, dos héli-
ces ,tres turbinas sobre cada eje, velo-
cidad 21,5 millas por hora. Podra trans-
portar 434 pasajeros.

Proximo desguace del paquebote
“France”.

El magnifico paguebote “France”, de
20.624 toneladas, de la “Cie. Générale
Transatlantique”, ha terminado su ca-
rrera, ya que préximamente sera ven-
dido en el Havre para su desguace

Este buque fué botado al agua el afio
1912, en los astilleros de Saint-Nazaire,
habiendo sido destinado, hasta el afio
ultimo, en la linea. Havre-Nueva York.

Durante sus veintiiin afios de servicio
efectud numerosos cruceros de turismo
Yy, en tiempos de la guerra, transporté
grandes contingentes de tropas, siendo,
mas tarde, utilizado como buque-hos-
pital,

GRECIA
Los bugues amarrados en Grecia.

Segnun una estadistica que publica la
“Revue de la Marine Marchande”, a fi-
nes del pasado mes de agosto estaban
anclados por falta de trabajo ciento ca-
torce vapores griegos, con un total de
201.790 toneladas.
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INGLATERRA
Los bugues tramps,
El Shipping Board britanico acaba

de nombrar una comision de treinta
miembros para dictaminar sobre la si-

EL TESORO DEL “MERIDA”.—Un bu-

zo introduciéndose en la escafandra
para descender a trabajar en el buque
hundido.

tuacién de los buaues tramps. El objeto
es formular proposiciones de medidas
proteccionistas. La comisién la preside
M, J. Dunlop, de Glasgow.

Salvamento del tesoro del “Egypt”.

El sabado 5 de agosto entré en el
puerto de Plymouth el buque de salva-
mento italiano “Artiglio” para entregar
162 barras de plata, 13 de oro y unos
15.000 soberanos de oro, rescatados de
la carga del “Egypt”. El valor de lo
salvado es superior, en esta sola reme-
sa, a 36.000 libras.

Los trabajos de rescate del tesoro del
“Egypt” ofrecian ahora particular in-
terés por no poderse emplear ya las
grapas utilizadas hasta ahora con tanto
éxito. Actualmente se emplea un proce-
dimiento ideado por el primer buzo de
la Sorima, sefor Raffaelli. Consiste en
un tubo metalico cuyo volumen interior
es aproximadamente de tres metros cu-
bicos. La parte inferior de este tubo
estq cerrada por una placa de cristal,
estableciéndose en €l el vacio nor medio
de una madguina neumatica. Los buzos
colocan el tubo en el emplazamiento re-
querido, y al romperse mecanicamente
el cristal, la rapida entrada del agua en
el tubo arrastra consigo el metal pre-
cioso que pueda haber suelto por la bo-
dega.
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Al ensayarse por primera vez este
procedimiento, se recobraron mas de
6.000 soberanos de oro del “Egypt”, va-
rias pequefias barras de oro y una ba-
rra de plata de un peso superior a 10.000
onzas.

Se confia, en aue este procedimiento
abra nuevos horizontes para los futuros
trabajos de salvamento,

ITALIA
Politica de subvenciones.

Se anuncia nara dentro de pocos dias
que el Gobierno italiano prestard un
apoyo econdémico a la gran sociedad de
navegacién “Italia”, cuyo capital es de
720 millones, que consiguié reunir en
1931 con la fusién de importantes com-
pafiias maritimas.

Parece ser cue el citado apoyo gu-
bernamental consistird en la emision de
obligaciones por valor de 200 millones
con la garantia del Estado.

Las sociedades de navegacion italia-
nas “Navigazione Libera Triestina”, de
Trieste, y la “Italia”, de Génova, aca-
ban de recibir de la Unién sudafricana
una subvencion anual de 30.000 libras
para asegurar un servicio rapido y re-
gular, tanto para. mercancias como para
pasajeros, entre Africa del Sur y los
puertos mediterraneos. El Gobierno ita-
liano, por su parte, ha acordado una
subvencion doble a las dos sociedades.

Los trabajos de Capri.

Los trabajos iniciados en el puerto
de Capri el afio 1931, se terminarin en
breve y el nuevo puerto serd abierto el
afio 1935 a los buques de gran tonelaje.
A partir de este momento, no serd pre-
ciso efectuar ningan transbordo en NAa-
poles para llegar a la isla de Capri.

La Cosulich,

La “Cosulich” pone en servicio una
linea regular y mensual entre los puer-
tos de Trieste, Napoles, Livourne, Gé-
nova y el Norte del Brasil, con escalas
en Marsella, Barcelona, Funchal y Las
Palmas. Es la primera linea regular en-
tre el Mediterraneo y las regiones sep-
tentrionales del Brasil, que ‘tienen su
salida por el Amazonas y el puerto de
Belem, Estara servida por dos buques
construidos especialmente para la na-
vegacion en los paises ecuatoriales y
son el “Amazonia” y el “Ilvania”,
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MERCADO DE FLETES

De todas es conocida la lamentable
situaciin de este mercado, dque ha lle-
gado a calificarse en términos de ruina
muy especialmente para el “tramping”
de todas las naciones.

Dos puntos de maximo interés agra-
van este mercado: por una parte las
hipotecas que pesan a los barces y por
otra la depreciacién que sufre cl tone-
laje Inactivo por lo mal cuidade que
estd en esa situacién. Los tnicos que
pueden vivir. a. pesar de sus barcos vie-
jos v de los bajos fletes gque se ofrecen
en los mercados, son los griegos, que
aceptan todo lo que s¢ ofrece, hasta el
. extremno de eslar reduciéndose muchno
el tonelaje actualmente inactive arbo-
lando estu bandera.

Por otra parte, los armadores ingle-
s creyeron acertar preparindose pars
la competencia mediante la construc-
citm de tonelaje moderno, gue estima-
ban podrian explotar en condiciones ven-
tajosas, para cuando pudiera sobrevenir
una, mejoria estimable en el negocio na-
viere, que no se vislumbra afin, encon-
trandose con barcos en inmejorables
condiciones de navegacién, en cuanto
afecta a la velocidad ¥ al consumo de
combustible; perc actualmente se evi-
dencia cada wvez mis reducida la de-
manda de tonelaje, con lo gue results
cada dia mas dificil la sitwacién de los
armadores britdnicos, cue de momento
sufren la nueva amenaza que supona
el hecho de que lus armadores italianos
se dediguen a contratar sus barcos para
el IMata, saliendo de Europa en lastre,
a unos tipos de flete inferiores en unos
chelines a los que podrian aceplar los
armadores ingleses, sin que resultasen
suficientes sino para cubrir escasamen-
te los gastes de viajes.

Con relacidn a significadas partes del
mercade mundial, acreditados armado-
res han vuelto a reproducir sus insis-
tentes predicciones sobre el porvenir an-
gustioso de la navegacidn, afectada por
¢l excersivo tonelaje, en contraposicién
con las necesidades del trafico, por ly
que insgisten sobre la necesidad impe-
riosa de que se reduzea en grandes pro-
porcioneg el tonelaje coxislente, des-
cchando ¥ desguazando muchisimas bhu-
ques, ya antiguos, a fin de oue cuando
lleguen los periodos que deken consi-
derarse normales, solamente naveguen
aquellos barcos del tipo mas moderno,
que son los unicos que comercialmente
podrian competir.

Ademas, las condiciones monetarias
cn gue se desenvuelve la economia mun-
dial, lejos de mejorar han ecmpeorudo,
principalmente por lo que afecta a las
Repliblicas sudamericanas, con las con-
siguientes e inevitables repercusiones en
el intercambio mundial.

En Oriente, re ha operado reciente-
mente, dadas las dificultades sefialadas,

bastante satisfactoriamente, sobre tudo
en los sectores de Saigon, Haipong, et-
cétera, ,¥ también en Ia costa de Ma.-
dras, Bombay, Karachi, Marmagoa y
Mauricio, en tanto que los exportado-
res dustralianes se han limitado a fle-
iar un barvco desde Sur de Australia al
Mediterraneo, Reino Unido, Continen-
te A 26 8. 4 d. Se destacan fambién los
fletamentos de trigo australiano para
Mediterraneo y Gran Bretatia.

Aundgue se ha expansionado un tanto
el trafico ruse, no se manifiesta mejora
alguna en los fletes ni ¢l volumen ge-
neral del toneclaje contratado. Fara los
cargamenlos de granos del Sur de Ru-
gia a Reino Tnido se ha pagado a 9s.
4d., segin tamaiic del buque, ¥ desde el
Danubio se Indican precioy de 14s. con
desatino al Continentc y 13s. 6d. para
Amberes ¥ Rotterdam, siendo inconmo-
vihle, a pesar de estas dos cotizacio-
nes, la guletud de este sector. Varios
barcos, de mayor tonelaje al habitual,
han sido contratados para transportar
mineral de Poti ¢ Nicolaiev, ofrecién-
dose a 10s. 6d. para Continente-Boulo-
gne-Rotterdam, y los carbones de Ma-
rioupnl podrisn fletar =w 12s., hasta
125, 3d. para los Bstados Unidos. Tam-
bhién se han contratado barcos grandes
de mar Negro al Extremo Oriente, aun-
gque dificilmente se podria mejorar el
precio de 13s. 3d. para destino a Shan-
gay ¢ Dalny. En el Danubic no sc ope-
ro apenus y los mercadeos del Medite-
rrineo estan casi en completa guietud.

Los mercados madersros del Norte
han ¢cumenzado a animarse ligeramente.

El de Australia cotiza desde Australla
cecidental y meridional al Mediterra-
neo, Inglaterra Continente, con opcion a
tres puertos de descarga a 23s. 6d. En el
Medilerrineo apenas si se han movido
los minerales, apareciendo s0lo los nom-
bres cspafioles en las cotizaciones; do
Huelva, a Dantzig, 8s. 3d.; Sevilla a
Cette, 85, y Huelva a Filadelfia o Bal-
timore a 11s. Nuestra. sal de Torrevieja
paga 9s, 6d. para Calcuta y 11s. 8d. para
Japdn; se ofrecen 1¥s, para un carga-
mento de 7.000 toneladas de sal de Co-
diz a San Juan de Terranova.

Si hasta aqui cada uno de los mercn-
dns ha. acusado ligero movimiento en los
fletamentos, aparece por el contrario el
de América del Norte, aue conserva la
mas completa quietud, siendo de men-
cionar ¢l aztGcar de Cuba, que puga
13s. 8d. para dos puertos de Inglaterra
v Continente.

Hl mercado de la Argentina ea el ani-
co mercado que hasta ahora, a pesar
de las dificultades por que atraviesan
éstos, conserva un poco mas de forta-
leza y acusa un tone basiante firme en
su resurgir, Para los meses de jullo tu-
vo las siguientes cotizacicnes: a Ambe-
res 0 Rotterdam, 16s,, desde Rio arri-
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ba; con opcidn a un puerto de Reinuo
Unido, 18s. 6d.; precio aue llegd a 17s.
desde Rio arriba Lambién, ¢on opeion
a tres puertos de Inglaterra, Continente
vy Hamburgo,; desde Bahian Blanca, 14s,
6d. para. Gran Bretafia y 14 5. para Con-
tinente; desde el mismo puntu anterior a
TLiverpool y otros puertos, 13s. 6d. Para
los meses de septiembre y octubre co-
tizdé precios en extremo uceptables, ¥,
actualmente, ha preparado burcos des-
de Rio arriba a Reino Unido, con op-
cién a diferentes puertos a 13s. y desde
el mismo punto a Bergen-Wstocolmo, a
178, 6d.

El transporte de carbones ingleses
acusa una disminucitn que afecta con-
siderablemente a su flota, ya que difi-
cilmente se obtienen lletamentos de Ga-
les ¥ del Norte, y se ha llegado a con-
tratar a 58, 2d. por tonelada del Tyne
a Génova,

En los fletes pelroleros se registra
alguna mayor actividad. Del Mar Ne-
gro se paga a 8s. 3d. para fres puertos
del Reine Unido, ¥y & 7s. ¥y Ts. 6d. de
Conslanza o Londres y Amberes, res-
pectivamente. El golfo llega a pagar
10 chelines; de Venezuela a Gran Breta-
fla y Continente, Ts. 6d.; a Dunkerke,
Ts. 3. : no hay cotizacién alguna de Ca-
lifornia.

BEn Asturias, el mercada de fletes del
carbon se coliza de 10 a 11 pesetas en
barco pequefic para los puertos mas
proximos a Gijén, y llegando a 13 para
Vigo. En barco grande no se paga mas
que a i4 y 14,50 2 Barcelona.

Para retornos se tienen datos de uno,
de mineral, desde Afrau-Musel, 2 7 pe-
setas, y otro, con sal comuin, a 13, desde
Cadiz a Villagarcia de Arosa.

Otros precios para mineral son los si-
guientes:

De Bilbhao a Ymuiden.—3.100 tons.,
1-4 ¥y medio; a Rotterdam.—3.300 tons.
4.3; de Melills, a Boucau..- 4400 tons.;
de Saltacaballo a Middlesbrsd.—4.000
toneladas, 5-7 y medio; de Hornillo a
Rotterdam.—5.7060 tons., 5-9; de Huelva
a Retterdam.—5.500 tons., 6-; 7.700 tons.,
6-3, 8.000-R.800 tons., 6-; 5.800 tons, 5-10
y medio; 5800 tons., 5-10 y medio; a
Londres.—3.000-3.300 tons., 7-10 y medio;
de Almeria & Rotterdam.—5.600 tonc-
ladas, 5-3.

El carbdn paga:

De Cardifl a Marin,- 1.250 tons., 8-6;
a (randia.—1.500 tons., 8-9; a Las Pal-
mas-Tenerife.—6.000 tons., 7-; a Barce-
lona.—1.500 tons., 9-; a Vigo.—2.1C0 to-
neladas, 7-3; 1.800 tons., 7-6; a Ceuta.—
2,600 tons., 6-3: a Tarragona-Barcelo-
pa. -1.500 tonsa., 8-9; de Cardiff-Penarth-
Barry a Las Palmas.—Z2.5300 tons.,, 7-;
de Curdifl-Newport a Huelva.—3.100 to-
neladas 6-9; de Tyne a Bilbao.—1.900 to-
neladas, 8-6; de Goole a Pasajes —1.200
toneladas, 10+ de Sunderland a Ceuta.—
4500 tons., 6-8; de Firth-Forlh a Bar-
celona.—2.200 tons., 9-: 2.200 tons., 9-6;
de Blyth a Cartagena.—1.800 tons., 9-.




