


NO LO OLVIDE

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

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

No lo olvide si quiere sacar rendimiento de su presupuesto de publicidad. Con el
menor gasto su anuncio serd visto por el magor niimero de personas en condiciones
de aceplar una oferta suya. ‘

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

tive. muestra de la reabsorcién del excedente de tone-
laje a flote, que ha pasado de .66.627.000 en 1933 a .
64.537.000 en 1984, o sea, una disminucién de 2.343.000

toneladas, que es preciso abadir z ia de 1.814.000 I’-o- -

neladas que hubo en 1932-33. "gl
La disminucién en algunas naciones es la s:guiente.

[nglaterra, 965.000 toneladas; Estados TUnidos, 312000-'
Italia, 221.000; Francia, 214.000; Alema.ma., 210.000; .-
Japon, 185.000. Solamente algunos pai,ges como Rusia, .

Grecia ¥ Finlandla, aumentan, sin duda por lps barcos
~ viejos que estdn comprando.

Ha curiose observar las var;aclones en el porcegtaje
de banderzs. Inglaterra, que en 1801 pose_ia la mitad
del tonelgje mundial y en 1814 el 41,6 por 400, ha des:
cendido al 27,4 por 100. Los Hstgdos Unidos ‘hati pasado

de 4,5 por 100 en 1801 g 1527 Japén de 2,2 en 1901 y

3,8 en'1914 2 6,3 em la actualidad. Itaha de 2,7 3,31 v
a 4,5, Francia es la que mantiene mayor regula.rida.d
{4,4-4,2-5,1). Alemania, que habia vis,t§‘ elevar. su tone-
[aje de 11,1 por 100 en 1901 a 11,3 pgr 100 en- 1914, no' .

de Versalles, mAs que el 5,7 por 100, :*

. ‘Inglaterrs es, por tanto, la venclda. e este duelo por ‘

19. supremacia naval mercante, pero es preciso reco-
nocer que en los (ltimos meses parece que intenta
recobrar sus posiciones.

Todas las na.cmnes ma.ritxmas He. preocypan actual- .

- Losmmeem de

“'alemén o francés. 'Y, por s otra. parte, los 4

mente de aetwar la demo*hc;én del tonelaje viejo y
su. gustituciém, en totalidad o en parte, por buques
nuevos. En Italia se. han establecido primas-al des-
gliace. En Francia son los estimulos & la construceién
los. gque arrastrardn la destruccién del tonelaje unfi-
cuado. En Espafia se debia aprovechar la ocasi6n para
vender buques que estin y estarim amarrados durante
mucho tiempo a Rusia, Grecia y Finlandia, y también

- 8¢ debian estimular los desgiiaces y la nueva. construc-

cién, para poner & nuestrs flota en condimones de com-
petir con lag demds,

Es inferesante subrayar la tendene:a*a 1a3 unidades
gmndes. Exmten actualmente 6.104 bnques de wds de

" 4000 tonelgdas, contra 8.608 en 1914. Come sintoma de
'{.‘."' remvenecmgﬁento de las flotas merece’ observa.rse gue
_hoy hay 2.425 navios, que constituyen:el 10 por 100

S e :
Fl Lioyd Register acaba de’ pu- . & _tone!a.;e to‘ha.l con menos de cinco amz«s de ﬂotacmn_

blicar sus estadisticas del tonelajé;.f".'.
en 1834, que revelan uma instruc- :

Ha. side extraprdinario este afio
el numero de cruceros de turismo
: . organizados por ias Compa.ﬁias de
nawegacion. En Huropa, los fjordos noruegos y Spitz-
_berg, el Bdltico y Rusia,.el Mediterrines, Canarins y

tudlm

« Baleares som lo¢ lugares preferidos por el turismo in-
‘ternacional. Las Compafiias encuentran en ¢l un medio

e mover en condiciones econémicas buques que la
atracciori de los modernos paguebotes ‘ha dejado en

. lughr muy secundario entre log favoritismos del pa-

Jblico. Elste estudia el itinersric ofrecido y el precio

--(generalraente muy econbmico) sim fijarse. mucho en
" tonelaje o en bandera.

“Ep Espafia 86l0 se han hecho intentos timidoa y es

‘ sensxbl_e Ver que en la coplosa lista de viajes de des-
., +£anso y recreo ofrecidos por las Agencias no figura un
", 30lo barce espadfiol, mientras que se agolen los pasajes

en buques de més de veinte sfios de navegacién y

bequefio tonelaje, mauy ipferiores a algunas mader’na.s
; . naves espafiolas. ’
posse actualmente, como consecuengia del Tratad) y

. El ntmero de espa.ﬁolas que. utiliza @808 wervlc!as €3
‘considerable, a pesar de las molestias y sucarigingtesito
Que supone tener que ir a embarcar a umpwj:n i

barcos espafioles por costas espafiolas, serfan, sin duda,
apreciados por log extra.njeroa, 8l e les iha a huscar
“a .84 casa”. . .
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vista del estado actual de la construccién del gigantesco cunarder “534”, en los astilleros de Clydebank (Glasgow).—(Véan-
se las fotografias de la paAgina 233 y la nota de la pagina 232.)

© Biblioteca Nacional de Espafia



Modernos escan_dallos

por MANUEL ESPINOSA, PROFESOR DE LA ESCUELA NAVAL MILITAR

De sobra conocida, es, para los lectores de esta
revista, la importancia que, en navegacion, tiene el
conocimiento del fondo. A

iQué seguridad repregenta, para el marino, la
cérteza de que aun quedan varios metros bajo Ia
quilla!

;Qué satisfaccion experimenta quien lleva una
derrota estimada, cerrado en niebla, al comprobar,
por la sonda, que la recalada se presenta facil y de
.acuerdo con lo previsto!

Pero todos, queridos lectores, sabéis también que
los procedimientos que hasta hace unos afios se han
usado no se pueden emplear mAs que en condicio-
nes molestas para el personal y la navegacién y
con profundidades relativamente escasas. La sonda
corriente de plomo es incémoda, lenta, exige prée-
tica y una velocidad del bugue tanto menor, cuanto

mayor sea el fondo a medir; es, por otra parte, un .
dispositivo qué obliga al gque sonda a soportar las

inelemencias de un tiempo male y, por ultimo, s6lo
ey practica hasta profundidades de unos 40 metros,
con lo que ge precisa del eseandallo mechnico para
-mayores fondos. .

La sonda de cable fino, movida con multiplicador
e incluso con motor eléetrico, evita varias de tales
desventajas, pero su usc se limita a velocidades muy’
pequefias, trayendo consigo enorme perdn:la de tiem-
po con log gastos que ello acarrea. Son éstos, uni-
dos a la seguridad y comodidad que un sondeo ra-
pido y seguro proporcionan, causa de quz se hayan

- buscade nuevos métodos y aparatos, que procuren

les metros de profundidad, de manera, a ser posi-
‘ble, exacta e independiente de la velocldad del bu-
gue y de la magnitud a medir.

En la continua mvestlgacmn a que eate 1nteresan-
te problema ha dado lugar —después de abandonar
los métodos antlguos a que hemos hemos: hecho re-
ferencia—, se ha'echado mano de los - mg‘iuentes
procedimientos que da la Flsxca aphcada al medm
que nos interesa:

@) Medida de la velocidad de caida de un cuer-
po en la mar. \

b) - Medida de la pre516n

¢} Medida del espacio recorrido por una vibra-
cion submarina.

Fundado en el primer procedimiento de medida,
se ha desarrollado hace pocos afios, y hoy presen-
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tado al comercio completamente a punto, un dispo-
sitivo de funcionamiento extraordinariamente sen-
cillo y seguro, del que daremos una descripcién muy
somera., ‘

Se trata de una diminuta bomba cargada con
unos gramos de explosivo que se lanza a la mar,
¥ que, desde que en ella entra, baja hacia el fondo
con la velocidad constante de dos metros por se-

gundo, Al tocar el fondo, se produce la explosion,

que se percibz a bordo por la vibracién en el firme,
pudiéndose deducir la profundidad por la indicacién
de un crondgrafo que se habrad lanzado al ver en-
trar la sonda en el agua y parado al sentir—el oido
aplicado a cualquier pieza del firme—el golpe que,
a bordo, 1nd1ca haber llegado el aparateJo a su des-
tino.

Esta sonda, llamada “sonda libre” por los alema-
nes, tendra unos 15 centimetros de dimension ma-
ximg y su peso excede muy poco de ios 100 gramos;
se expenden en el comercio por cajas de unas vein-
te unidades y convenientemente acondicionadas
contra golpes y humedad; salen por unos dos mar-

.cos la pieza,

El funcionamiento es exacto. Se coloca la bomba
—cuya forma aproximada indica la figura 1.*——en el
interior del tubo que la ha de lanzar; tubo gue es
de acero y que protege por completo a quien la ma-
neja de una explosién prematura que, por otra par- \
te, es casi imposible, por el conjunto de bien estu-
diadas seguridades que lieva. Se tira a la mar con
una mano, en tanto cue con la otra se tiene el-cro-.
négrafo que se ha de lanzar, como hemos indicado,
al ver que la “sonda libre” entra en el liquido ele-
mento. .

S6lo se trata después de acercar el oido a-la bor-
da u otra parte del firme del buque que se halle en
las proximidades para detener el c¢ronégrafo al no-
tar el golpe de la explosion. Como ésta se tragmite
a la velocidad de kildmetro ¥ medio por segundo,
en tanto que la bomba en miniatura cais a razén’
de dos metros en el mismo tiempo, 14 profundidad
serd, en metros, casi exactamente el doble-del nii-

mero de segundos ‘transcurridos.

Hacemos gracia al lector del mecanismo y de Ias
dobles y triples s:guridades que esta econémica h

-diminuta bomba lleva en su interior, diciendo solo

que existen dos modelos. Uno eléctrico, en que la

Nacional de Esparia



214 NAVEGACION, PUERTOS, INDUSTRIAS DEL MAR

detonacién tiene lugar por un contacto que pone en
comunicacién la espoleta, de resistencia eléctrica,
con una verdadera pila, que se excita por el agua
cuando la “sonda libre” ha tomado una profundidad
mayor de cuatro metros. Es increible que en el pre-
cio verdaderamente reducido, quepa la colocacion
de la placa hidrostatica que exige tal seguro.

Figura 1.:.—Pequefia bomba pa-

ra medir la profundidad del fon-

do por la velocidad de caida de
un cuerpo en la mar,

Otro sistema es de explosion mecanica, y como
el anterior irreprochablemente seguro.

El lastre semiesférico va siempre hacia abajo en
el movimiento submarino, y al tocar en el fondo su-
fre un pequeno desplazamiento que, tanto en uno
como en otro tipo, provoca la explosién. La hélice
de la parte superior sirve a la regulacién y cons-
tancia de la velocidad de caida indicada.

En profundidades hasta de 50 metros, si es que
el bugue propio no es excesivamente grande, basta
para escuchar la explosiéon con pegar el oido a una
pieza del firme. Si la profundidad es mayor, se pre-
cisa el uso de hidrofonos o teléfonos submarinos,
como los que casi todos los buques modernos llevan
cerca de la proa, para orientarse por las sefiales
acusticas-submarinas que tanto bien reportan en el
Mar del Norte y en el Baltico en tiempo de niebla.
Escuchando con tales micréfonos se miden profun-
didades con la “sonda libre”, del orden de los 200
metros, con error menor de un metro.
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A velocidades de 15 millas por hora y maés, se mi-
den profundidades de 50 metros sin error y sin te-
ner que moderar la marcha del buque. En cuanto a
maxima profundidad, el que estas lineas escribe, ha
tenido ocasién de probar tal tipo de sonda en fon-
dos de 380 metros, dando buen resultado; pero sien-
do desde luego molesta la espera de los tres minu-
tos que tardaba en llegar el aparato al fondo.

Aprovechando el aumento de presién que sufre
un cuerpo cuando crece la profundidad a que esta
sumergido en la mar (aproximadamente de una at-
mosfera por cada diez metros), se han ideado di-
versos dispositivos que permiten la obtencién del
fondo y que son usados generalmente en las dos si-
guientes condiciones:

a) Para acoplar al escandallo de Thomson, cons-
tituyendo un tubo de cristal recubierto de cromato
de plata en su interior, materia que es descompues-
ta por la columna de agua entrante en dicho tubo,
lo que hace en mayor o menor medida, segin que
lo sea la presién y por tanto la profundidad.

Este tipo de escandallo ha caido, casi por com-
pleto, en desuso. Sehalemos, sin embargo, qué sus
indicaciones no estaban afectadas del error de ver-
ticalidad que, con otros medios mecanicos de son-
dar, se presenta, por minima que sea la arrancada
que el barco lleve y a poco que se descuide quien
maneja la sondaleza.

b) Como dispositivo muy interesante en faenas
y trabajos en que a veces se trata de conocer con
exactitud las menores variaciones de fondo en peque-
nas zonas, lo que significa empleo a buque casi pa-
rado. En tales condiciones—faenas de salvamento,
rastreo de torpedos y minas, pesca, trabajos de hi-
drografia, etc.—y siempre que el fondo a medir no
pase de los 50 metros, se ha sefialado como de uso
eficacisimo el dispositivo que hemos esquematizado
en la figura 2." 4

Se trata sencillamente de un piston o de un cuer-
po hueco y deformable—una pera de goma, lastra-
da, por ejemplo—que cae al fondo, comunicando la
presién del aire que encierra al manémetro sensi-
ble que, junto al oficial de guardia hay en el puen-
te, por medio del tubo que constituye al mismo
tiempo la amarra.

Tanto el pistén como el tubo de amarre estan
protegidos: el primero, contra golpes y rozaduras,
v el segundo, contra las segundas y los esfuerzos
de traccion inevitables.

Principalisima ventaja de este escandallo es la in-
dependencia absoluta entre las pequefias variacio-
nes de posicion del buque y la indicacién dei mand-
metro, que estd graduado en metros. Esto significa
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una interesante flexibilidad entre las posiciones del
peso y del bugque que sonda.

Tal escandallo ha sido empleado por el autor de
estas lineas en trabajos de rastreo para fondos de
20 y 30 metros, obteniendo una comodidad y exac-
titud dignas de conocer. Claro es que su empleo esta
restringido a las menores profundidades indicadas,
va que la masa de aire encerrada en el piston sera
forzosamente limitada y del orden de la que encie-
rra la sondaleza, lo que sefiala en la practica un li-
mite razonable. Por otra parte, es natural que las
velocidades deban ser infimas durante el empleo de
estos aparatos, pues el dispositivo no es tan elas-
tico en su manejo como la sondaleza corriente.

El tercer medio que hemos apuntado: medir el
espacio recorrido en el agua por una vibracién pro-
ducida con medios mecanicos, constituye la solucion
mas completa y moderna.

Estudios que tuvieron su iniciacién a raiz de la
pérdida del “Titanic” han llevado a varios sabios
alemanes y americanos a la investigacion de la pro-
pagacion vibratoria submarina, constituyéndose em-
presas importantes que dieron gran impuiso al des-
arrollo de esta rama de la moderna Fisica y que tu-
vieron sus modernas aplicaciones en los afios 1917
v 1918, cuando se escuchaban las hélices de los su-
mergibles para enviarles las temibles cargas de pro-
fundidad. =i

No pretendemos distraer la atencién objetiva del

MANOMETRO INDICALUR

TUBO FLEXIBLE PROTEGIDO

Figura 2.*.—Kscandallo de presién de agua.

lector con una relacién histérica de cuantos pasos
se han dado desde 1912 en este camino del trabajo
y del progreso. Digamos, simplemente, y refiriéndo-
nos a la figura 3.%, que un sistema burdo, pero de re-
sultados excelentes en profundidades de alguna im-
bortancia, consiste en dar fuego a un petardo——con
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una espoleta eléctrica—sumergido por una banda
de la embarcacién y echar a andar al mismo tiempo
un crondgrafo, que seri parado cuando el eco del
ruido, tras ser devuelto por el fondo, llegue a una
membrana telefénica.

:______———

RECEPTOR

%

Figura 3.—Esquema del sistema de medicién de la pro-
fundidad por el tiempo transcurrido entre la emision y
recepcion de una vibracién mecanica. o eléetrica.

Si la profundidad a medir fuese de 3.000 metros,
serian cuatro segundos los transcurridos desde el
momento del disparo al de la recepcion. del eco. Pero
si la profundidad a medir es de 10 metros, el tiem-
po transcurrido seria de 0,013 de segundo.

Por otra parte, por el casco del buque se trasmi-
ten, no sélo a ruido directo de la emision, sino otros
que proceden de méaquinas auxiliares, trepidaciones
eventuales, etc., etc. Se trata, pues, de emitir ruidos
muy caracteristicos y de medir tiempos del orden

«de la milésima de segundo.

La investigacién no se ha detenido ante tales obs-
taculos y solventa la dificultad de empleo de petar-
dos, produciendo la emision unas veces por marti-
llazos que da un electroiman contra el casco, y
otras con una vibracion obfenida también con me-
dios eléctricos. En cuanto a la medida del tiempo,
se efectia ésta con métodos indirectos o directos,
y siempre empleando dispositivos verdaderamente
ingeniosos.

A continuacién damos idea de algunos de ellos:

Un escandallo del tipo que nos interesa y que re-
lativamente cuenta con largos afios de experiencia,
es el desarrollado por R. A. Fessenden. Su funcio-
namiento puede seguirse en la figura 4."

Dos pares de escobillas, fijas, rozan las superfi-

© Biblioteca Nacional de Espafia
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cies de dos tambores en movimiento. Una de dichas
superficies es metalica con una interrupcion B. La
otra estd constituida por una materia aislante que
contiene una parte metalica A. Ambos tambores gi-
‘ran con velocidad constante.

TELEFONO

3¢

= A

RECEPTOR '\ 7 EMISOR
A

/

Figura 4."—Hscandallo Fessenden,

Cada vez que pasa A, bajo las escobillas corres-
pondientes, se cierra el circuito del emisor, produ-
ciéndose un golpe contra el casco por el electroiman
que lo constituye. La vibracion submarina produci-
da, llega al fondo y vuelve, activando este eco la
membrana sensible del receptor microfénico. Por
otra parte, dicho micréfono llevaria el ruido al te-
léfono si no fuese porque éste esti casi siempre en
cortocircuito debido a la superficie metélica que
pisan sus escobillas. Sélo si coincide el momento de
la. vibracion microfénice del eco con la posicion del
aislante B, bajo la escobilla correspondiente, la co-
rriente producida atravesard el teléfono de manera
sensible. :

Pero durante el tiempo que ha transcurrido en-
tre la emisién y la recepcién, el disco doble ha gi-
rado un angulo determinado. Angulo proporcional
a la profundidad y que puede medir ésta en un cua-
drante, girando mas o menos las escobillas B, hasta
que practicamente se obtenga un maximo de soni-
do en los teléfonos.

Los sondadores de esta clase funcionan muy bien,

Vol. I, niom. 7

aungue se les ha criticado ser de lectura indirecta
—precisa de una persona que busque el maximo de
sonido—y defectuosas medidas en su empleo con
pequefias profundidades. Efectivamente, cuando el
fondo es del orden de los 10 6 12 metros, se pue-
den presentar méximos ficticios que exigen cierta
practica en el personal que los maneja.

El Almirantazgo inglés, no obstante, ha regla-
mentado su empleo, y en algunos aparatos que he-
mos probado y se han montado en Espafia, no ha
sido extrafio medir fondos de 12 metros, con error
menor de un metro.

Seria una imperdonable omisién no citar, en este
resumen de modernos sondadores, un aparato idea-
do y empleado en Norteamérica, y cuyo funciona-
miento es por demds sencillo e ingenioso.

La hélice de un buque produce en el agua un ca-
racteristico ruido que se propaga en todas direccio-
nes, llegando al fondo y siendo reflejado por él. En
la figura 5." vemos las lineas representativas de una
vibracién directa ‘“hélice-fondo” y otra reflejada
“fondo-receptores”. HEstos estdn a proa: R: y R
Son dos microfonos unidos a la estacion indicado-
ra donde, por dispositivos especiales cuya descrip-
¢ién no cabe en esta revista, permiten la lectura del
angulo alfa y resolviendo mecénicamente el trian-
gulo de base a, se obtiene la profundidad p, que in-
teresa. :

Digamos, sin embargo, que tal dispositivo parece
poco aplicable a la Marina Civil, pues para llegar a
la lectura, se precisa de personal especializado en

Figura 5.».—Sistema americano de determinacién trigono-

métrica de la profundidad del fondo, fundada en el reco-

rrido dibujado por la transmision de la vibracion mecanica
producida por la hélice.

su manejo. Presenta, por otra parte, el inconve-
niente de no ser aparato de lectura directa.

Y llegamos, lector paciente, a un escandallo de
lectura directa, que desde hace unos ocho afios se
construye en Alemania, basado en las experiencias
del infatigable fisico e investigador A. Behm.

© Biblioteca Nacional de Espana



Julio, 1984

Se trata de un dispositivo en caja estanca, cuyo
aspecto exterior puede verse en la figura 6.* Su fun-
cionamiento, esquematizado, se seguird en la figu-
ra 7. ;

En este escandallo el golpe emisor se produce con
el martillo eléctrico F, accionando el botén A. La
vibracién da lugar a que instantineamente entre en
accion el micréfono de contacto D y cortando la co-
rriente del electroimén I dejara a la pieza &, gira-
toria eén su centro, en libertad de seguir el mue-
lle M. El momento de inercia de @, unido al esfuer-
zo del muelle hacen que un haz luminoso que el es-
pejo E recibe de la bombilla B y envia a la escala,
recorra el camino S, presentandose en trazo rapidi-
simo ante la vista del que mida. Pero, en tanto, el
eco de la vibracién producida por F, ha vuelto y
accionado el micréfono B y éste al galvanémetro
desviador L, lo que producird una desviacion—de
forma oscilatoria—en el trazo luminoso en un lu-
gar P de la escala, que podra sefialar el fondo que
se mide.

Es, pues, un dispositivo cronografico de gran
exactitud, en cuanto a la medida del tiempo, peaue-

Figura 6.:,—Escandallo alemin Behm.

filsimo, que tarde el eco en chocar contra el fondo
del buque.

No es dificil ver que el aparato se monta auto-
maticamente, por lo que se pueden hacer varias me-
didas con separacion de tiempo muy pequeiia.

A nuestro modo de ver, ofrece este sistema las
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ventajas de todos los de lectura directa; pero, en
cambio, es gran inconveniente el de ser su proceso
luminoso, casi instantaneo, pues habra que buscar
el nimero de la escala que marque la distorsién P,
por la impresion que ha dejado en la retina.

Figura 7.».—Hsquema del escandallo Behm.

El sondador de Behm suele presentarse al mer-
cado con dos escalas: la colocada en la parte supe-
rior del cristal de 0 a 200 metros, y la inferior, de
200 a 400 metros, que aprovecha la vuelta a su lu-
gar de la pieza mévil E. La primera puede utilizar-
se en su totalidad, en las condiciones indicadas en
el esquema; pero al tratarse de profundidades ma-
yores de 300 metros, se precisa el empleo de un am-
plificador para el accionamiento del dispositivo L,
por ser muy pequeiia la energia recibida en R e in-
significante la distorsion P, que en el rayo luminoso
se produciria si no se colocara el dispositivo de am-
plificacién.

Sefialemos también el aparato de lectura directa
de la casa alemana “Electroacustic”, de Kiel, en el
que se sustituye el haz luminoso por un indicador
de aguja o indice, que se detiene unos segundos en
el lugar de la escala ecorrespondiente a la profun-
didad que se busca, volviendo seguidamente a la
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posicidn inicial y todo ello de manera automdtica,
con solo pulsar un hotén.

Este aparato tiene fundamento parecido al ante-
rior, si- bien el eco pone en funcién un dispositivo
de frenado mecanico para la parte mévil.

El escandallo “Electroacustic” repite regularmen-
te—seis veces por minuto—la medida, mientras el
aparato esté en circuito, sin manipulacién alguna
¥, segun la casa constructora, hasta 300 metros.
Pasando tal profundidad el método se convierte en
indirecto.

Ocupémonos, para terminar, del ingeniosisimo
sondador puesto a punto por la union de una casa
americana y otra alemana, aparato conocido en los
Estados Unidos por “Fathometer” y por “Atlaslot”
en Alemania.

Tal dispositivo goza de la facilidad de empleo que
trae consigo la lectura directa y permite ver en una
escala, constantemente, la profundidad instantinea.
Es, por otra parte, un escandallo que no presenta
errores de los que pudiéramos llamar de envejeci-

i
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I

s||
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Figura 8.2, —HEscandallo Fathometer o Atlaslot.

miento, como, por.ejemplo, por descarga de bate-
rias; desigual imantacién del nicleo en un elec-
troiman, pérdida de tensién y elasticidad de un
muelle, desgaste, etc., etc.

Su funcionamiento de conjunto puede seguirse
en la figura 8.*

Vol. I, num. 7

Un motor de corriente continua M, cuya veloci-
dad se controla exactamente por medio de un fre-
cuencimetro F, hace girar el tetén P y los anillos de
roce con las escobillas de la lampara de Neon, L.

AL ILRAE

b lﬂ, ;;:

5ol ot
g T o

Figura 9.:.—Aspecto exterior del aparato Atlaslot.

A cada vuelta la palanca P envia un tren de oscila-
ciones al trasmisor 7. El eco obra en el receptor mi-
crofonico B, y aumentada por el amplificador 4, la
pequefia vibracién recibida se consigue que el elec-
troiman B abra el circuito del transformador S,
consiguiéndose que la lampara de Neon se encien-
da un instante, y viéndose su luz proyectada sobre
el lugar de la escala, transparente, del punto en que
se encuentra; ya que dicha lampara gira también
accionada por el motor M.

Ahora bien; esta regulado el aparato de tal ma-
nera que en el momento de actuar P, la lampara
de Neon pasa bajo el O; de suerte que durante el
tiempo que tarde la vibracion producida por T en
ir al fondo y volver, se habra trasladado L, en su
rotacién, la cantidad necesaria para la obtencién
de la medida deseada.

Como la velocidad de giro de L es de unas cua-
tro vueltas por segundo, se tiene la sensacion de
que la medida del fondo es absolutamente continua.

Digamos también que en su empleo entre 0 ¥ 250
metros, la medida tiene lugar de manera perfecta-
mente automatica, y el error de lectura es de un
metro aproximadamente. (Véase figura 9.*, que pre-
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senta exteriormente la caja principal del aparato
“Atlaslot.)

Una segunda escala, exterior a la primera, traen
algunos modelos, con indicaciones entre 0 y 1.200
metros, Hsta permite la medida, por métode indi-
recto, aprovechando el paso de una segunda luz
gue gira mas lentamente—I1,5 segundos por revolu-
cién—y escuchdndose con auriculares el momento

de llegada del eco, en comparacién con la posicién.

que en ese momento ocupa lz luz de-que hablamos.
El aparato prevé la medida de las mayores pro-
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fundidades oceénicas, por medio de esta segunda
escala y naturalmente con el procedimiento indirec-
to gque acabamos de indicar. .

Las menores profundidades que con él se pueden
medir, son del orden de los 5 6 10 metros segun la
velocidad del bugue.

Por filtimo, para empleo en buques planeros o in-
vestigaciones oceanograficas, se puede adaptar a
este sondador un dispositivo automético gue per-
mite registrar en un ancho papel la eurva del fon-
do obtenids durante la navegacion.

Obras accesorias en los puertos pesqueros

porR ANTONIO GARELLY, INGENTERO DIRECTOR DEL GRUPO DE PUERTOS DE SANTANDER

~Independientemente de las obras de interés ge-
neral que se ejecutan en estos pequefios puertos,
como son la construccion de. muelles; vias, tingla-
dos, ete., ¥ que afectan al servicio general del puer-
to hay otras instalaciones de pequefia importancia
economica pero que la tlenen muy grande para el
trafico pesquero, como son, entre otras, las rampas
para el varado y carena de las embarcaciones y los

" secaderos de redes. De estos ultimos nos vamos a
ocupar en el presente articulo.

No hay duda aliguna que existen’ puertos pesque-
ros que por el escaso nimero de embarcaciones en
ellos matriculadas, asi como por la poca afluencia
de embarcaciones forasteras en é&pocas de costera,
la cuestién del secado de redes no tiene mayor im-
portancia, méxime si disponen de lugares proximos
a los muelles en donde puedan hacer el tendido de
las mismas para sus reparaciones. Por el contrario,
existen otros muchos del litoral Cantébrico donde
los pésitos y cofradiags son de gran importancia,
como ocurre en Ondérroa, Bermeo, Santofia y La-
redo, -entre otros muchos, y en donde ademés no
hay lugares a propdsito para el tendido de las ar-
tes, por necesitarse grandes extensiones de terreno
de que carecen, y entonces se ven obligados a ten-
derlas, no sélo en les muelles, dificultando grande-
mente el tréfico por los mismos, sino que tienen
gue colgarlas desde los balcones de las casas,

Para dar una idea de lo gue puede llegar a ser
este problema en las épocas de abundancia de la
pesca, diremos que en el puerto de Ondérroa se nos
asegurd que las artes que alli se reiinen en deter-
minados meses estdn muy proximas a alcanzar la

longitud de noventa kildmetros. Aunque tal vez la
apreciacién de esta cifra pudiera ser exagerada,
ello, sin embargo, nos demuestra la importancia que
merece la atencion de este servicio para buscar una
sohicién que permita resolver el problema.

En los puerfos que estdn a nuestro cargo hemos
instalado en la mayoria de ellos y con éxito satis-
factorio este servicio, que segfin las condiciones ¥y
necesidades del puerto tiene distinta disposicién.

El tipo més sencillo y econémico es el construido
en los puertos de Comillag y San Vicente de la Bar-
quera. Consiste en la colocacién de unos postes de
pino kyanizado de catorce metros de longitud, con-
tando con los dos metros que van enterrados. Se
disponen {res o méas filag de ellos, seglin el nimero
de artes que han de colgarse, arriostrandose en el
sentido transversal por rollizog de igual clase, pero
de menor seceién, y a los que se sujetan las poleas
por las gue pasan las tiras o ramales de abaci, a
euyo extremo se sujetan las redes. En el sentido
Iongitudinal se atirantan con alambres para dar la
mayor rigidez posible al conjunto, anclandose a tie-
rra los gue arrancan de las filas extrelnas. A la

- altura’' de un metro del suelo se colecan en los pos-

ter unas cornamusas para sujetar los cabos cuando
se han izado las redes que cuelgan de las poleas
préximas a ellos, ¥ para este misino servicio en los
tramos centrales se disponen unas argollag ancla-
das en pegquefios macizos de hormlgon 3 rasante
del suelo.

~Cuando el terreno es bueno puede dejarse de hier-
ba, pues al tender en él lag redes para colgarlas y
descolgarlas no se ensucian; pero, en cambio, tiene
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Figura 1.»—Secadero de redes de San Vicente de la Barquera.

el inconveniente de que no puede utilizarse este lu-
gar para el cosido y reparacion de ellas, ya que en
estos climas lluviosos, solamente en las épocas del

verano y no to-
dos los dias, pue-
den sentarse so-
bre él las muje-
res encargadas
de hacer las re-
paraciones. Cree-
mos que aungue
la construecion
de un pavimento
de hormigén en-
carece la totali-
dad de la obra,
merece la pena
de su ejecucion
por la gran uti-
lidad que presta
para estos me-
nesteres, ademas
de que con ello
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Figura 3.2.—Vista general del secadero de redes de Laredo.
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Figura 2.».—Secadero de redes de Comillas.

se facilita notablemente el transito de los carritos
en que se transportan al secadero, sin estropearse
el suelo con rodadas, coo sucede cuando es terre-

no natural des-
pués de unos
dias de lluvia.

En las fotogra-
fias ntmeros 1
y 2 se muestran
los secaderos de
San: Vicente de
la Barquera ¥y
Comillas, los dos
con el sistema de
postes de pino
kyanizado, uno
con terreno na-
tural y otro con
pavimento de
hormigoén.

El segundo ti-
po de secadero
de redes a que
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hacemos referencia anteriormente,
es a base de pilastras y riostras de
hormigén armado. Estos elementos
se disponen formando cuadriculas
de cinco metros y en las riostras
situadas en el sentido transversal
del secadero, se disponen unas ple-
tinas ancladas en el hormigén y a
las que van remachados los ganchos
de los que cuelgan las redes.

Aungue el cilculo de estos ele-
mentos, riostras y pilastras son de
suma sencillez, creemos interesante
exponer los datos que sirven de
base para el mismo, ya que es un
caso que se tiene que presentar con
frecuencia en los puertos.

Una red de pesca o arte del tipo
largo, tiene una longitud de 56 brazas, que a 1,65
metros nos da 92,50 metros y su anchura es de 24
brazas, o sea 39,60 metros. El peso de ella moja-
da es de unas 80 arrobas (920 kilogramos), lo que
nos da 10 kilogramos por metro lineal de red.

Aunque la separaciéon de riostras es de cinco me-
tros, como las redes no se cuelgan tirantes, sino
formando senos o catenarias pronunciadas, la lon-
gitud efectiva de red que pesa sobre cada riostra
es de unos 6,50 metros, con un peso de 65 kilogra-
mos, que para el calculo lo fijaremos en 80 kilogra.
mos, porque no siempre las artes se tienden con
ese seno. Como cada red en ancho viene a ocupar
un metro de riostra colgada en ocho puntos, las
cargas vienen a ser de 10 kilogramos por gancho
y 80 kilogramos por metro lineal de riostra. Los da-
tos para el cilculo seran por lo tanto:

Kgs.

I e e - s e AN v s 5
Sobrecarga por redes y por me-

tro lineal, kilogramos............ 80

Peso propio, kilogramos............ 45

Claro estd que estos elementos de pies derechos
¥ riostras podian ser de madera y a primera vista
pudiera parecer mas econdmico el empleo de este
material, pero sobre el inconveniente de su menor
duracion, combustibilidad y constante conservacion,
factores muy de tener en cuenta, resulta mas cos-
tosa su construccién, como puede verse a conti-
nuacion:
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Figura 4.»,—Detalle del secadero de redes de Laredo.

En madera: Pesetas.
Coste de una pieza de 17 pies ingleses,
equivalentes a 5,20 metros, en pino tea

y escuadria de 3 1/4 por 10 ..........:..... 41,08

Acepillado y preparacion en el taller ...... 3,50

Transporte y colocacién en obra ............ 4,50
Pintado con una mano de imprimacién y

g era | T S e ST Reoe e il 9,45

ok o e AR 88,63

En hormigén: Pesetas.

0,100 metros cubicos de hormigén fino
para armar ejecutado con guijo cla-
sificado y supercemento portland a
pesetas 168,25 el metro cubico......... 16,83
22 kilogramos de acero en armaduras de
diversas secciones a 1,20 pesetas el
KOS = U Bl vt sy i oAl 26,40
Repasos, refino de la pieza y blanqueo
con cemento blanco, después de mon-
tade.y. termimadp.. . b Bl L ede 2,50

Por todas estas razones, cuando las disponibili—
dades del lugar y numero de redes aconsejan este
tipo de secadero, recomendamos el empleo del hor-
migén armado, cuya construccién resulta de cierta
esbeltez, como puede verse en las fotografias nu-
meros 3, 4 y 5, que son unas vistas tomadas del ac-
tual secadero de redes del puerto de Laredo.
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La Conferencia Naval

ror MANUEL PEREZ DE OLAGUER-FELIU

Lloyd George da por seguro que la Conferencia
del Desarme no tardara en pasar del lecho del do-
lor al atadd; y si bien es cierto que cancillerias y
embajadas cambian a diario hotas e impresiones, al
fin ¥ a la postre no hay por parte de las naciones
intenciones sinceras de desarmar, ni reducir arma-
mentos, ¥ a lo que s6lo aspiran es buscar la ma-
nera de ver cémo se presenta el fracaso de esta

Conferencia Naval envuelto en el ropaje de un '

triunfo ficticio,

Ftiles han sido los esfuerzos realizados para
conseguir el desarme, pues las naciones no han de-
jado de aumentar su fuerza, mejorando ¥ aguzando
su8 armamentos. Inglaterra, Estados Unidos, Fran-
cia, Japén, Rusia llevan a efecto sus grandes pro-
yectos de armamentos como proteceién contra cual-
quier agresién y como seguridad para la paz.

Para Francia.el Tratado de Versalles es la finica
bagse de paz admisible. Mussolini responde que ese
tratado es una situacién estitica que debe ceder
paso al dinamismo de los pueblos rejuvenecidos, y
al mismo tiempo da el toque de alarma. Y no es
un alarmista, sino un realista, y predice que, a me-
nos gue ge tomen medidas prontamente el desas-
tre serd inevitable.

Para la Gran Bretafia, si ayer fué su preocupa-

cién el mar, hoy es el aire. Francia es la potencia
mundial gue tiene el mayor niimero de aviones de
combate: unos cuatro mil, incluyendo sus reservas y
colonias. Inglaterra esté como segunda potencia,
contando con 2.500 aparatos; la siguen Italia, Es-
tados Unidos, Rusia, Japén. Inglaterra, pues, ya no
es un punto del planets inexpugnablemente defen-
dido por loz temporaleg; con todo, sigue su pre-

ocupacién per el mar y hace que MacDonald, jefe-

de Ios laboristas, diga: “El camino de Inglaterra
estd en el mar, pues es una pequefia isla. Los mer-
cados de los pueblos vienen del mar; sus defensas
y sus ritas han sido el mar: de aqui que nuestra
marina es insuficiente para esos fineg.” El Almi-
rantazgo inglés afiade: “Después de las manichras
de agosto del afio pasado en la costa escocesa, que
pusieron de manifiesto la indefension de Inglate-
rra, ¥ después de las maniobras de noviembre en
el Mediterrfheo, que demostraron cufn dificilmen-

te Inglaterra puede defender sus rutas, nos vemos -

obligados a reforzar nuestros elementos de com-
bate.”

t

Alemania, que abandoné la Sociedad de las Na-
ciones, volvera a su seno cuando se haya dado so-
lucién a la cuestién del desarme. Y nos vemos ante

.. un circulo vicioso, pues sin el retorno de Alemania
. a dicha Sociedad no hay convenio de desarme
_ poaible.

El Japén, que tampoco flg'ura en dicha Sociedad
de Naciones, estad -alarmado con motivo de las ma- -
niobras navales norteamericanas, que se interpre-
tan como una demostracién nada amistosa de las
intenciones de los Estados Unidos. En aguas de
Panami se han celebrado con todo éxito dichas
maniobras navales, ¥, sin que ocurriese otro entor-
pecimiento que una demora superior a los calculos
del almirante jefe de la escuadra, el paso por el
canal de 101 buques de guerra se yerificd en treinta
y seis horas, poniendo asi a prueba la capacidad
méxima del canal. Se queria efectuar en veinticua-
tro horas, pero estc no ha sido posible, a pesar de
que se suspendid todo el trafico comercial.

" La Conferencia de Washington en 1921 no ha
servido para nada, y si a raiz de ella se ha impe-

“dido momentineamente la continua ascensiéon de

la curva de desplazamiento en los acorazados, en
cambio, de submarines, cruceros y destructores se
han construido los mayores. Ademads, si ha sido asi
ha sido circunstancialmente y por razones finan-
cieras que, al cesar hoy, la carrera de armamentos
comienza a perfilarse con los mismos ecaracteres
tragicos de aquelios afios anteriores a 1914-1918.
Por eso, mejor gue preguntar si es posible legar
al desarme naval, es decirse ; hay necesidad de fuer-
zas navales?
- Ciertamente que hay causas, que para muchos
pasan inadvertidas, que obligan a esas fuerzas de
guerra y qué vamos a enjuiciarlas someramente.

I—AREA Y POBLACION.

Area en millas

cuadrades Poblacidn
Estadog Trnidos........ 2.974.000 120.000.000
Inglaterra .............. 94278 45.600.000
Japén ... . 147.327 £5.8680.000
Ttalig oo - 119.700 41.800.000
Francia, .....cc.ooeceee.s 212.700 4(,900.000

Del examen de estos nimeros uno a.rgi-zmentaria
que los Estados Unidos estin en titule de poseer
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la mayor escuadra. Sin embar-
go, su territorio es compacto y
vastisimo, comparado con dos
relativas cortas fajas que son
sus costas del Pacifico y Atlan-
tico. Hsto hace que su territo-
rio sea mas inmune de un ata-
gue por mar que otro continen-
te insular o peninsular, que fa-
cilmente es susceptible de ser
blogqueado, casos del Japon, In-
glaterra e Italia.

Francia, en el continente eu-
ropeo, se halla en parecidas
condiciones geograficas que los
Estados Unidos, pero su situa-
ciébn estratégica difiere, ya que
los Estados Unidos no pueden
ser atacados por sus dos fron-
teras terrestres, pues Canada y
Méjico estan desarmados, mien-
tras que Francia debe defen-
derse de Alemania, Italia e In-
glaterra; y, ademas, la comuni-
cacion entre sus dos costas,
Mediterraneo y Atlantico, se ve
cortada por Gibraltar.

Obsérvese ademas que de los
cinco Estados arriba anotados,
los Estados Unidos tienen una
densidad de poblacion de 40,4
por milla cuadrada; Francia,
192,4; Inglaterra, 483,9; Japon,
433,5; Italia, 349,1. Esas densi-
dades de poblaciéon en. territo-
rios pequefios, obligan a los Es-
tados a expansiones coloniales
que descongestionen los territo-
rios, y obliga a defender sus
posesiones en Ultramar, crean-
do la necesidad del fomento de
sus marinas de guerra.

II. — Los IMPERIOS COLONIALES.

Uno de los episodios mas fas-
cinadores de la civilizacion ha
sido como el hombre blanco se
ha impuesto en los territorios
de los hombres de color no eu-
ropeos. Inglaterra figura a la
cabeza, la siguen Francia, Ho-
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Distribucién de los territorios coloniales y bases navales en el mundo.
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landa, Italia, Portugal, ete., etc., duefios todos de
vastos Imperios coloniales.

Si una flota enemiga cortara las comunicaciones
entre el continente y la colonia, cabe decir, el Im-
perio esta destruido. De ahi, puzs, que celosamente
esos Estados interesados se apresten a la defensa
de sus colonias, como decoro, como prestigio nacio-
nal y salvaguardia de sus mercados e intereses.

El poderio colonial de los cinco Estados que es-
tudiamos es como sigue:

Area en millas

cuadradas Poblacién
Imperioc Britdnico ......... 13.000.000 400.000.000
Estadog Unidos: ...........: 119.000 14.000.000
JAPOIE e L e 114.000 24.000.000
BP0 A miie mvid s darm o 5.700.000 60.000.000
] b Ry B e ot ROl R 591.000 2.000.000

Inglaterra es duefia de una poblacion que es la
de 1/4 de la total del Mundo, siendo su Area cuatro
veces mayor que la dz los Estados Unidos, inclui-
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dos sus territorios coloniales, y siendo su poblacion
tres veces mayor. Con todo, el Imperio britanico no
es uniforme en estructura y no es de compacta for-
macion. Forman ese Imperio colonial britdnico:
Australia, Nueva Zelandia, Canada, Africa del Sur,
Newfoundland, Rodesia, 75 protectorados de la In-
dia e Irlanda. Territorios todos en todos los hemis-
ferios y latitudes del Globo, y con un pasado his-
torico admirablemente administrado por sus genios
coloniales y defendido por su poderosa escuadra.

Bajo otro aspecto, el econémico, las colonias fran-
cesas, no son tan ricas como las inglesas. Sin em-
bargo, la poblacién de Francia y sus colonias so-
brepasa dz cien millones de almas, que hace sea
mayor que cualquier Estado europeo, excepto Ru-
sia. La poblacién de Francia, ciertamente, es infe-
rior a la de Alemania, pero su politica previsora
ha hecho crear en sus colonias un cuerpo de ejér-
cito que hace qua de sus 654.000 hombres, 1/3 sea
suministrado por coloniales, y el servicio militar
que en la Metrépoli es de un afio, en las colonias
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He aqui como estaban constituidas en 1924 las escuadras de las cinco naciones signatarias del Acuerdo de “Washington”
en lo que se refiere a acorazados.
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Los acorazados de las cinco potencias signatarias del Acuerdo “Washington” al finalizar éste en 1936. Las unidades por
construir figuran con el casco desnudo. Las cifras en paréntesis los afios en servicio.

es de tres. Esto la obliga a no poder hacer conce-
siones de supremacia naval en el Mediterraneo a
Italia o a otro Estado mediterraneo, pues debe de-
fender el libre paso por este mar de sus convoyes y,
ademas, sus mercados coloniales, que alcanzan
1/3 de los mercados extranjeros.

III.—ESFERAS DE INFLUENCIA,

Inglaterra las tiene en Egipto y Abisinia, Mar
Rojo, Golfo de Aden y Pérsico, Persia, Afganistan,
Penang e Islas de Cocos. Japén defiende Manchuria

y aspira a la hegemonia del Extremo Oriente. Los
Estados Unidos, ademas de verse econdémicamente
establecidos en Centro América y los Mares Cari-
bes, se hallan en Guan, Polinesia, Carolinas, Filipi-
nas y Liberia en Africa. Razones éstas ques exigen
de estos HEstados vivir alertas, sostener el auge de
sus marinas de guerra y renovarlas constantemente.

IV.—LAS BASES NAVALES.

Todos sabemos que el més ligero de los cruceros
o destroyers dificilmente cubre a toda marcha
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mas alla de las 4.500 millas. De ahi la necesidad de
las estaciones navales o auxiliares de esas naves.
Gibraltar v Malta, en el Mediterraneo; Singapoore
v Hong-Kong, en Extremo Oriente; Aden, en el
Mar Rojo; Halifax y Bermudas, en el Mar Caribe;
Falkland y Santa Elena, en el Extremo Atlantico;

Vista aérea de los grandes acorazados de los Estados Uni-
dos durante las Gltimas maniobras navales.

Port Louir, en el Océano Indico, son inglesas. Guan-
tanamo, en Cuba; Hawai, en el Pacifico; Cavite y
Olangapoo, en Filipinas; Guan y Carolinas, en el
Mar de China, son de los Estados Unidos. Martini-
ca, Dakar, Saigong, Diego Suarez (Madagascar),
Noumea y Nueva Caledonia, son francesas.

V.—Los CANALES DE PANAMA Y SUEZ.

Por el Canal de Panami pasaron, en 1929,
29.500.000 toneladas de mercancias. La relacion del
niimero de buques y tonelaje neto, por marinas, de
las diferentes naciones que han atravesado este
Canal de Panamé durante el afio a gue nos referi-
mos antes, es el que sigue:

Vol. I, nitm. 7

Nimero Tonelaje Tonelaje

de buques total medie

Belgear e sl ki 201 89.695 5.276
INElaterra oo o i 1.774 8.994.526 5.070
S A R SRS T 30 130.599 4.353
Colombif .. i it i 17 39.072 2,298
GOt BNea: s & 1 39 39
185 1o A el e 1 194 194
Binamares s s 101 416.985 4.129
DRHZ e o e Nl 30 187.403 6.247
Holanga - o . 149 690.608 4.636
Bianidin fo. o idld 7t 16.314 2.331
§ 5 () 1 R S g 112 534.505 4,772
Ademania Tl 402 1.405.385 3.496
Gireeia N 67 261.540 3.904
gl e 83 492.472 5.933
ITzlaTa) o ) ki S b 155 775.005 5.000
Neorhegae . b o 340 1.280.184 3.7165
Panamh . e 47 113.097 2.406
Perilecr i o 46 109.100 2,372
BISDETR. - v s 31 117.528 3.791
BUBCIE & oot v i 144 618.558 4.296
Estados Unidos ....... 2.700 13.325.753 4,935
Yugoeslavia ............ 57 239.272 4,198
OAT S o 6.395 29.837.794 4.665

Por esta estadistica se deduce que los Estados
Unidos figuran a la cabeza en el comercio de cabo-
taje de una costa a otra de América, que tiene
una importancia del 23 por 100 del tonelaje total
v de la c%rga conducida, explicando que los Esta-
dos Unidos defiendan con egoismo su potencia na-
val y se hagan salvaguardadores de ese mercado.

Lo mismo ocurre a Inglaterra con el Canal de
Suez, via que le acorta en 4.500 millas la distancia
de Londres a Bombay.

Los Estados Unidos e Inglaterra, por su defensa
estratégica de esos dos canales, se ven obligados a
fomentar sus armamentos navales.

VI.—RIQUEZAS NACIONALES.

A fines de 1930 las riquezas de las naciones se
fijaban asi:

Délares
0ER- 72 6 o Bl IF o s ¥ R A 320.000.000.000
I peRn BEEATINeD . e 220.000.000.000
Lok R T e S SRS P M A T 60.000.000.000
o s PP R e Rl b 51.000.000.000
2 BT R RN I A e e 25.000.000.000

Por estas cifras se deduce que si los Estados
Unidos pueden permitirse el lujo de una escuadra
numerosa, Italia no lo puede afrontar sin perjuicio
congiderable de su Tesoro.

En cambio, la riqueza de los Estados Unidos esta
centralizada, mientras que la del Imperio britdnico
queda ampliamente dividida.
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VIL.—TRATADOS COMERCIALES.

Son éstos de dos clases: uno, por tierra, y en
nada afectan a las fuerzas navales de las naciones.
Tal es el caso de Canadé y los Estados Unidos; de
Francia y la Kuropa continental. Los segundos, fa-
talmente, se ven sujelos, y particularmente en tiem-
po de guerra, a sér defendidos por los navios de
guerra,

El valor de este comercio exterior mundial es
como gigue:

éla es
Imperio Britdnico .......... .......... 15.000.000.000
Estados Unidos ...........coevvveenns-- 9.200.000.000
FrADCIA coveeeene i ieeieieineenens 4.100.000.000
JAPON tovreniii i 1.900.000.000
B2 - VY 1.900.000.000

Este comercio se hace por naves, representadas
en toneladas, asi:

Toneladas
Imperio Briténico ...........occcinn 20,166.331
BEstados Unidos .......ocoovveieaiiiiianan. 14.377.114
FJAPOI ovivvnrieee e 4.186.652
Francif ...c.ovcvvnevreiiannaenes . 3.378.663
3.284.660

La vida de Ingliaterra toda descansa en la liber-
tad de los mares, pues todas sus primeras materias
gon importadas. Todo el té, café, cacao, azicar,
arroz, 50 por 100 de carnes, 65 por 100 de quesos
y mantequillas y 70 por 100 de los cereales. Impor-
ta todo el algoddn, seda, cobre, oro, abaca, yute
y nigquel para sus manufacturas e industrias; 93
por 100 de lanas, 98 por 100 de zinc, 84 por 100 de
plomo, 33 por 100 de hierro, 96 por 100 de petré-
leos y lubrificantes, grasas, ete., ete.

Japén e Italia se ven en parecidos términos que -

Inglaterra, con la agravante de carecer com la ri-
queza de las colonias britinicas y verse obliga-
dos a depender de otros Estados para esa impor-
tacién .

Los Estados Unidos sobreproducen, ¥y como Es-
tado, el més rico del Mundo, ha levado sus inver-

giones de capitales fuera de su territoric nacional

en mas de quince mil millones de délares. Hay ade-
més una poblacién de més de medio millén de ha-
bitantes por todo el Mundo que son americanos y
que obliga a América a defenderlos y salvaguar-
darlos,

CONCLUSION,.

De todos los esquemas anotados en los incisos

precedentes, y tomada consideracién de los facto-

res que les afectan, cabe. deducir: .
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@) Que Inglaterra y su Imperio tienen mayor
extension territorial, poblacién, costas, mercado y
maring mercante, que los Estados Unidos.

b) Que Inglaterra, Japon & Italia, dependen del

mar, para sus alimentos, primeras materias y la ex-

portacién de sus productos manufacturados.
¢} Que por las razones de sus capitales inver-

‘tidos en otrog Estados, y defender su- sobreproduc-

cién, ne por razones internas, defienden su marina
de guerrs los Estados Unidos.

Los Estados Unidoes, al defender sus fuerzas na-
vales y su podeno naval lo hace sdlo en virtud dé
la segumdad ‘bajos prmclpms de parided con los
otros Estados. Inglaterra responde estar de acuer-
do siempre gque pueda mantener una escuadra limi-
tada a un tonelaje tal que ella pueda contrarrgstar
cuslquier alianza entre Francia e Italia, Alemania
o Japén. A lo que contesta Estados Unidos: pero
si esa alianza la haces t4, Inglaterra y Japén, con-
tra mi, esta férmula de paridad mia es injusts, y
por eso, previniéndome de todo atague de vosotras
dos, debo hacer una escuadra en gue cada nave
mia sea igual a dos de las vuestras unidas,

Esta conclusién trae aparegjada que la formula
poridad no es suficiente. ;Qué hacer, pues? Los
Estados Unidos dicen: leyes gue garanticen la Hber-
tad de los mares. Si asi es, legalizamos la guerra
como institucién y estamos en contra de los prin-
cipios sustentados por la Sociedad de Naciones, que
mantiene como esencia juridica “la de que el mundo
debe organizarse de tal forma que haga imposible
romper las hostilidades, ¥y al Estado gue violara esa
ley se le tenga por agresor; y, por tanto, ias naves
de guerra de los otros mismbros de la Liga com-
batiran unidas contra aquélia”.

La misién de las escuadras, puee, es de policia
internacional. Cada nacién limiterd sus escuadras,
laa reducira a una proporcionalidad que, a decir de
un técnico francés, viena expresada asi: Inglaterra,
igual a 10; Estados Unidos, a 4,2; Francia, 3; Ja-
pom, 1,6; Italia, 1

Que la paz se halla en un laberinto es cierto;
mas todo nos hace creer que los pueblos no dejarén
de ignorar lo que la guerra en las modernas con-
diciones significa y harin siempre por encaminar
sus esfuerzos por llegar a una inteligencia y armo-
nizacién de puntos de vista, e imponiéndose el buen
sentido, sea una realidad ia comunién internacio-
nal del pacifismo; y ya que no es posible legar a
desarmar, lleguemos a Hmitarnos.
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Algunos conocimientos sobre la langosta

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

La langosta (palinurus vulgaris) en nuestro pais,
es de log crustéceos el que mAs rendimiento nos re-
porta, no soclamente por el precio a gue se vende,
sino también por la gran exportacién que pueda ha-
ceraé al extranjero, ya viva o en conserva.

Estos animales estin cubiertos de un caparazdén
calcareo y resistente. Su forma es alargada, los ojos
pedunculados -y con libre movimiento, poseen cinco
pares de pies tordcicos y bajo los ojos dos largas
dntenas que a ofros crusticeos les servirian para
nadar, ¥ en cuya bage tienen 6rganos renales.

Ademdés, tienen tres pares de patas, méviles ar-
ticuladas, las que usan para llevar @ la boca las
sustancias que constituyen su alimento; detrés de
éstas dos pares de maxilarés y luego un par de man-
dibulas. Triturado por éstas el alimento, pasa al es-
téomago, donde sufre una nueva trituraeién con unos
dientes de esqueleto quitinosc alli colocados.

La cola la forman seis laminas transversales que,
articulandose entre si, le permiten cubrir la parte
baja del abdomen. La extremidad de la cola termi-
na en cinco laminas ligeramente abombadas y or-
ladas de filamentos reunidos, de modo gque pueden
ger cubiertas por la que ocupa el centro, y se mue-
ven en forma de abanico, sirviéndole a la langosta
para nadar o como timén para dirigir sus movi-
mientos. ' )

Sobre estas ldminas movibles se encuentran fila-
mentos a log cuales la hembra fija sus huevos. Estos
filamentos existen en los dos sexos en nimero de
cuatro pares en la hembra y tres en el macho.

Los branquics estan formados per hiles plumosocs
colocadog en la base de las patas toricicas y en
continuo movimiento para removar el agua,

El nacimiento de los cineo pares de patas, que son
los miembros locomotores, estd debajo de la parte
posterior del tronco. El primer par anterior es fuer-
te, y los tubérculos o dientes que tienen en su su-
perficie les sirven para evitar que se les escape su

presa, sirviéndole al mismo tiempo de defensa para -

herir al que intente cogerlas.

Los dos pares siguientes recurvados hacia ade-
lante son delgados, redondeados, ¥ disminuyen en
punta hacia su extremidad. El cuarto par es un
poco mences inclinado y termina en una ufia en for-
ma de pico de pajaro.

El altimo par termina en la hembra en forma de
pinzas que la ayudan a desprender los huevos, y su
posicion difiere ‘de la de los anteriores en que estd
inclinado en la direccién de 1a cola.

Los érganos sexuales son dobles. En el macho
estan formados por un mamelén colocado en la hase
de cada una de lag patas posteriores.

Las hembras tienen este mismo mamelén en el
tercer par de patas, donde se encuentra la abertu-
ra genital que da paso a logs huevos; ademés, el
abanico de la cola es mucho mayor en lay hembras
gue en los machos,

Este crusticeo vive generalmente en fondos ro-
cosos ¥y abundantes en sustancias calcireas, nece-
gitando de éstas para su cambio de caparazdn, pues
necesita la aceién de aquéllas a fin de solidificar su
piel en la muda, _

La feeundacién de la langosta comienza en sep-
tiembre, durando aproximadamente dos meses. La
uniom sexual es de copulacién incompleta, Kxiste
aproximacion entre los dos animales sin introduc-
cion de apéndices copuladores. El liguido fecundan-
te queda en el plastrén en placas irregulares. Es-
peso en un principio, se licia poco a poco a medi-
da que se funden los corplsculos de que esta for-
mado, desprendiéndose la sustancia albuminosa. En
ese mismo sitio deposita la hembra sus huesvos, gue
son fecundados al contacto con el ligquido eyacula-
d¢ por el macho.

El nimero de copulas aumenta de septiembre a
noviembre en la langosta, ¥ en la especie conocida
por Homard por los franceses y Bogavante o Lu-
brigante por nosotfos, aumenta la copulacién de oc-
tubre a diciembre. Los huevos son emitidos quin-
ce o veinte dias después del contacto. Al encon-
trarse éstos en completa madurez y estar préxi-

. mos a su expulsién, las hembras aplican su cola

contra el plastrén con objeto de producir una ca-
vidad en la cual estin comprendidas las aberturas
de log oviductos, colocadas en Ia base del tercer par
de patas. De este modo, al salir los huevos, no caen
al exterior, sino en el hueco que describimos, al
par que son echadas por chorrdés sucesivosg en un
s0lo dia en namero de 20.000 para log Lubrigantes
o Bogavantes y 100.000 para las langostas.

En este periodo la hembra segrega un humor
viscoso de las paredes de aquella cavidad, que los
envuelve y coagula, pegandolos a los falsos pies en
forma de uva megra, en donde los tiene aprisiona-
dos hasta la hora de su salida. Eg en este momento
cuando empieza la incubacién y para favorecerla
suelen lavar los huevos agitando dulcemente los
apéndices incubadores. La incubacién dura aproxi-
madamente dos meses, variendo la época segiin 1a
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localidad, al cabo de 1.s cuales salen las larvas, que
al momento de nacer ganan la mar afuera para vol-
ver a la costa cuendo son crecidas. o

No cabe duda.que si legasen al estado adulto
todos los huevos que depone cada animal, no ha-

" bria por qué preocuparse de la conservacijn de la

especie; pero son tantos sus enemigos naturales,
gue tan sélo una pequeifia parte logran llegar a su
mayor edad. :

Puede establecerse como regla general que cada
individuo cambia ocho o diez veces su caparazén
el primer afio, seis el segundo, cuatro el tercero ¥
dos el cuarto,

Su cuerpo se alarga en cada muda cuatro milime-
tros en el primer afio, ocho en el segundo, 16 en el
tercero y 20 en el cuarto. Es decir, que un indivi-
duo que mide un centimetro al nacer, llegaria al
cuarto afio con 20 centimetros de longitud.

A este desarrcllo llega con grandes crisis, que po-
nen en peligro su vida, el cual disminuye a medida
gue las mudas son més raras, en cuyo periodo son
victimas de sus enemigos en mayor escala. _

Después del quinto afio, la muda es anual, lo
cual se comprende, porgue de otro medo no podrian
estar protegidos los huevos adherentes durante los

~dos mes#s de incubacién, y s agregamos a estas

causas naturales de destrueciéon las que produce la
pesca en épocas de vedas, capturando generaciones

. enteras de hembras, proximag al desove, nos expli-

cariamos la desaparicién paulatina de este sabroso
crustéiceo en nuestrag costas. ]

Las langostas son extremadamente voraces, y se
mantienen indistintamente de materias vegetales y
animales, prefiriendo estas dltimasg.

Estos animales poseen la propiedad de renovar
sus miembros deteriorados; asi se observa gue rara
vez son completamente iguales los pares, mas no
todas las épocas del afio son favorables para la re-

produccién de las partes lastimadas, pues general-*

mente continfia abierta la llaga hasta el momernto
de la muda. ‘

Las enfermedades que causan la muerte de este
crusticeo son muchas, pero la mfs grave, la que
destruye mayor numero de individuos, es Ia muda.

- Durante estos periodos el trabajo muscular es muy
- grande y suelen perecer por falta de robustez ca-

paz de soportar tan dificil transformacion, peligro
que ge presenta cada vez que el animal ge encuen-
tra en estas condiciones. '

Una de las enfermedades mAs comunes es la de
ia piel, que se manifiesta por manchas en toda la
parte superior del caparazén. ‘

Esta enfermedad se presenta en las épocas de
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méas calor y cuando se aglomeran en gran nfimero,
pues, tocandose los unos a los otros, impiden la ci-
catrizaciéon de sus llagas y se desarrollan sobre su
caparazén manchas de color de hierro viejo, gque
cubriendo poco a poco al animal concluyen con &l

Otra. causa de destruecidon es su avidez por los
detritus o materias en estado de descomposicién,
que les originan serios trastornos.

Pero, sobre todo, lo que mas contribuye a su
desaparicién es el abuso continuado que se hace de

© su pesca sin esperar el desove y capturando indi-

viduos de pequeiias tallas.

Las langostas se encuentran generalmente hasta
100 metros de profundidad, en fondos fangosos o
entre piedras, donde pueden hacerse las galerias de
refugio. :

Los artes que se emplean comunmente para su
pesca son el trasmallo y la nasa. Algunas veces la
pescan al cordel y hoy dia con redes especiales.

El transporte de estos animales es muy senci-
llo, si se tiene cuidado de no desecarlas, pues po-
seen la propiedad de conservar htimedas sus bran-
quias bastante tiemgpo.

En la actualidad se dedican a la pesca de la lan-
gosta algunas embarcaeiones nacionales con redes
especiales: estas embarcaciones se denominan lan-
gostercs. Las mayores capturas se realizan gene-
ralmente en la regién noroeste, en la regién Balear
¥ algo en la subatlintica. Es lastima que nuestros
pescadores langosteros no deriven sus actividades
hacia las costas africanas, particularmente en el
banco sahirico, que tan rico es en esta clase de
pesca. Los franceses, en buques viveros, acometie-
ron desde hace tiempo la explotacién de este rico
crusticeo, que tan abundante se encuentra en Ias
costas de Mauritania, realizando un bonito negocio,
pues en la' pesquera ha habido veces gue han trans-
portado en sus bugues viveros 8.000 kgs. de lan-
gosta verde,

Como terminacién a estos elementales conoci-
mientos sobre la langosta, nos permitimos llamar
la atencién sobre el abuso que representa la pesca
de este crustéceo en época de desove y la captura
de especies de pequefia talla, que, unido a que los
medios de locomocitn facilitan tanto su exporta-
cién, sea causa de que la ambicién de obtener ma-
yores utilidades nos lleve. a la despoblacién de nues-
tras costas de este hermoso crustéceo. Convendria,
por tanto, con objeto de evitar su extincién, hacer
un estudio estadistico de cada puerto, como com-
plemento de una gran vigilancia y severidad en
tiempo de veda, para estar siempre prevenide a evi-.
tar su desaparicion,




El elevador de buqu_es de Niederfinow

Algunos lectores se han dirigido g nosotros pidiendo detalles sobre el elevador de
barcos de Niederfinow, del que publicamos algunas fotografios en nuestro ndmero 4.
Ante el interés que esta curiosa instalacion ha despertade publicamos a continuacién
wna breve descripeion de lo migma.

La pérdida de tiempo que representa para la nave-
gacion el paso de ung esclusa ha hecho que en muchos
casos de gran intensidad de trifico se vaya prefiriendo
¢l sigtema de ascensores o elevadores, a pesar de las
coxdplicaciones que lléva comsigo, ¥y a continuacién da-

mos una idea del conjunto del elevador gigantesco cons- |

trufido en Niederfinow, ¥ gue comprende esencialmente
ung cuba en la gue flota el barco, 108 6rgancs de sus-
tentacién y equilibrio de esta cuba, los mecanismos de
mamde, la estructura que soporta el conjunto, y un

puente canal uniendo esta estructura con el resto del-

canal superior de navegacién.

La cuba consiste en una construccién de acero en
forma de puente, comprendiendo dos vigas Iaterales
principales, arriostradas emtre si cada 5,30 metros por
elementos transversales, sobre los que ge fijan peguefios
hierros en U paralelos a las vigas maestras para so-
portar el fondo de la cuba, formado, o mismo qua las
paredes verticales, con palastro de 11 milimetros. En
las dos extremidades estdn dispuestos los cuadros gue
sirven de soporte a las guias de las puertas deslizantes
verticales.

La cuba tlene 8% metros de longitud, 16 de anchura
¥ 2,50 de profundidad por debajo del nivel del agua;
tiene, por comsiguiente, una capacidad de unos 2,600
metros chbicos, ¥ la carga total a elevar, incluyendo el
pesio de los mecanismos que van sobre la cuba, es de
4.200 toneladas. La cuba es capaz de alojar un barco
de 1.000 tofieladas o uno de 600 con su remolcador;
esta sostenida por 258 cables de acero, gue pasan por
poleas de 3,50 metrog de didmetro y que se¢ alinean en
dos filas, una a cada lado, en la parte superior de la
estructura del elevador. Estos cables llevan sus corres-
pomdientes contrapesos para equilibrar el peso total de
la cuba. '

Cada cable es capaz de soportar 150 toneladas, sien-
do su carga de trabajo solamente de 22. Para evitar
ia tendenciz de torsién de los cables se han montade
por pares trenzados, uno g derecha y otro a izquierda,
sobre cada una de las poleas de doble garganta.,

Cada uno de los contrapesos de 22 toneladas esta
fijado por sus extremidades a dos cables y Bujetos por
dos barras de traccién, que a.poyan por intermedio de
resortes sobre un marco de acero; es{a disposicién per-
mite evitar los accidentes debidos a una caida del con-
trapeso en el casoc de rotura de alguno de los cables.

Para compensar el peso de 10§ cables se disponen ca--

denas sujetas g los elementos inferiores de la cuba.
Bl movimiento de la cuba estd producido por cuatro
- motores de 756 CV cada uno, que trangmiten su fuerza a
cuatro grandeg pifiones de 13 dientes, los cuales actGan
sobre otras tantas cremalleras sujetas a las paredes de
la cuba; los cuatro motores estin reglados de modo a

~

tener la misma velocidad, y ademd#s los pifiones estdn
montados sobre palancas, cuyo brazo estd sostenido por
un resorte de modo a permitir pequefios desplazamien-
tos de los pifiones con relacién a la cuba y a asegurar
la igualdad de esfuerzos en los cuairo puntos, La ve-
locidad de elevaciton ez de 12 centimetros por segundo,
¥, por consiguiente, recorre en cinco minutos los 36
metros de diferencia de nivel entre los dos canales.

Un sistema de‘seguridad impide en absolute la caida
de la cuba en caso de accidentes por rotura de cables
o por cualquier otro motivo; por ejemplo, vaciarse la
cuba, por explosién de calderas o por cualguier otra
razon. El gistema de seguridad, que no podemos deta-
Hlar, comprende cuatro plezas fileteadas en forma de
grandes torniilos dispuestos sobre los lados de la cuba
en cuatre puntog y que se potie en movimiento de reta-
cién al mismo tierapo que los motores de elevaciém.
HEstog grandes tornillos tiemen un juego de tres centi-
metros, de tal medo, que solamente cuando se produce
una fuerte alteracién de equilibrio del conjunto actiia
sobre ]os resortes de las palancas de los pifiones em
forma que los ftornillos se acufian contra sus hembras
respectivas y al mismo tiempo se corta Ia®corriente
de log motores. ' ‘

La estructura del elevador estd compuesta por nueve
grandes marcos metadlicos en forma de U invertida, de
60 metros de altura y distanciados entre 8§ unos diez
metros. .

‘Lios dispositivos de impermeabilidad de 1a uni6r entre
la cuba ¥ el canal estin formados por ums banda de
caucho interpuesta entre dos cuadrog gque apoyan
el uno contra el otro por medio de prensas de mahdo
eléctrico. Esta disposicién’ estd completada por torni-
llos. movidos por pequefios motores eléctricos, los cua-
les mantienen la cuba en la." posicion debida contra el
empuje desarrolisdo por las prensas del sistema de

.lmpermea.bmdad y comtra la accidn del viento y la pre-

sién ejercida en la junia por el agua

Todos los materiales han sido ensayades cuidadosa-
mente, particularmente Ios cables, ¥ han estado some-
tidos a numerosas experiencias durante m#s de un afic;
todos los demds 6rganos fueron enseyados sobre mo-
delos réducidos, habiéndose ejecutado también nume-’
rogos experimentos scbre los. elementos de caucho,
hormigones, enlucidos, guarniciones, etc.

El terreno estaba formado por arena con mucha agua
y de calidad muy diferente de un punto a otro.

Fué necesario bajar algunas cimentaciones por aire
comprimido hasta 20 metros de profundidad. Para la
cimentacién del elevador se empled el procedimiento de
rebajamiento de la capa acuifera, rebajdndose en fres
escalones sucesivos. Se hicieron 180 pozos y. metro ¥
medio de diimetro, repartidos entre las .tres alfuras.
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Buque-faro para la Guinea Portuguesa

Como consecuencia de unas investigaciones llevadas
a cabo en 1929 para el balizaje de las vias navegables
en la, Guinea Portuguesa, se hizo un pedido por parte
del Gobierno Colonial de 14 faros a la casa A. G. A. El
material de estos faros se suministré e instalé a prin-
cipios de 1930, d4dndose asi el primer paso para ase-
gurar la navegacién por esas costas, cortadas por des-
empocaduras de rios y circundadas por un extenso ar-
chipiélago, llamado Islas Bissagos.

Con la colocacién de los referidos faros se ha efec-
tuado ya un trabajo importante para facilitar la na-
vegacion por estos parajes; pero aun quedaba una gran
cantidad de arrecifes y bancos submarinos, que nece-
sitaban ser sefialados para poder dar una solucién sa-
tisfactoria al problema en cuestién.

El proyecto consistia en sefialar los bajos y escallos
peligrosos de la costa exterior por medio de buques-
faros, ¥y con boyas, los sitios de. igual naturaleza en
la parte interior. A pesar de que en aquel tiempo las
autoridades se inclinaban por la posibilidad de utiliza:
faros fijos en todos estos puntos de sefialamiento, aho-
ra parece ser que se inclinan al empleo de buques-faros,
habiéndose hecho pedido de uno, que ha de emplazarss
en el bajo Parcel, para servir como faro de ruta de la
entrada Norte en este archipiélago.

El motivo principal de esta decisién estriba, induda-
blemente, en que se ha visto después de una investi-
gacién a fondo, que un faro fijo en este banco traeria
consigo gastos casi incalculables, mientras que con un
buque-faro relativamente pequefio, se obtendria un se-
flalamiento eficaz y satisfactorio y cuyo coste de ins-
talacién quedaria reducido a un minimo.

Al aproximarse a estas aguas por la parte Norte,
el primer faro que se divisa es el de Cayo. Hste faro
se halla en la inmediata proximidad del cabo que lleva
el mismo nombre que el continente que constituye la
parte norte de la entrada al canal de Jeba. En 1929 se
instalé en la isla de Cayo un faro de un aleance lu-
minoso de unas 15 millas niuticas. En direccién Nor-
oeste del cabo Cayo, a una distancia de unas 28 millas
nduticas, se halla el banco de Parcel, que se extiende
en direccién hacia el Oeste hasta 12° 05’ Norte y
16° 50’ Oeste. El brazo de mar entre el banco de Par-
cel y Cayo estd interceptado por infinidad de bajos, en-
tre los cuales se abre la entrada del rio Cacheo, uno
de los tres grandes estuarios de esa colonia. Para em-
bocar el canal de Jeba, o la entrada Sudoeste del rio
Cacheo, se ve obligado el navegante a dar un rodeo
bastante considerable para salvar estos bajos, y por
este motivo es natural que el sefialamiento del banco
de Parcel, que ya desde hacia mucho tiempo era ne-
cesario, ha de temer mucha importancia, no solamente
como punto de referencia para la entrada del rio Ca-
cheo, sino principalmente, para la navegacién por el
canal de Jeba, va que los barcos en lo sucesivo podrén,

desde el buque-faro, poner rumbo exacto en direccién
a Cayo.

Refiriéndose a esta cuestién puede ser de interés re-
cordar que con anterioridad se habian efectuado prue-
bas para emplazar en mar abierto un punto de refe-
rencia, ancldndose una boya a una profundidad de siete
brazas de agua, en un hanco llamado Escollo de Jeba,
a unas 27 millas nduticas al Oeste de Cayo. Esta boya

El bugue-faro saliendo de los talleres

era, sin embargo, de dimensiones relativamente peque-
fias, y, ademds, provista de quemador a petréleo. No
dié nunca un buen servicio, por no ser una solucién
satisfactoria del problema, aparte de que un dia se
solt6é y se perdié a la deriva. En las descripciones ndu-
ticas y cartas marinas se indica ya esta boya como
de muy poca confianza.

El buque-faro destinado a ser anclado fuera del ban-
co de Parcel tiene una eslora total de 10,6 metros, y
su calado aproximado es de 1,77 metros. La altura
focal asciende a cinco metros. El buque-faro tiene un
peso de 19 toneladas, completamente equipado, incluso
con los artefactos de anclaje, en una profundidad de
unos 19,8 metros.

E1 equipo del faro se compone de una linterna Aga,
provista de aparato de destellos, para tres destellos
cada nueve segundos, ¥y un gquemador multiple del tipo
de 75 litros. La linterna estd equipada con lente tam-
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bor de 375 milimetros, de construccion especial, para
aumentar la divergencia vertical, para hacer visible la
luz a corta distancia, pues, caso comtrario, a los ba-
lanceos del buque desapareceria parcial o totalmente.
El haz de luz que se obtiene en esta lente con el que-
mador antes mencionado tiene una intensidad Iuminosa
de 585 bujias Hefner, en un amngulo vertical de 13 gra-
dos, y correspondiente a un alcance luminoso de unas
12,4 millas néauticas. Un sector de la lente emite un
haz con una divergencia vertical de 53 grados y con
intensidad luminosa de 115 bujias Hefner, correspon-
diente a un alcance de unas 8,2 millas nauticas. La

El “5

Las fotografias que ilustran la pégina siguiente
(véase también la de la péagina 212) dan idea, de la
gigantesca mole flotante que va a ser el cunarder “534",
conocido todavia por su ntmero de quilla hasta que
se le bautice y—la inferior—su estado de construccion.

El proyecto del buque es consecuencia de largos es-
tudios de los ingenieros de la Cunard Steam Ship Com-
pany Limited.

En el tanque experimental de los constructores en
Clydebank Yard, en el que es posible reproducir en
miniatura los mas violentos temporales del Atlédntico,
se han hecho millares de experimentos con modelos de
casco reducidos hasta llegar a la forma adoptada.

Vol. I, nim. 7

Después de haber efectuado

pruebas de estabilidad, el bu-

que-faro es transbordado para
embarcar en Estocolmo.

visibilidad geografica es, aproximadamente, de 9,3 mi-
llas nauticas, siempre que el observador se encuentre
a cinco metros sobre el nivel del mar. En el equipo
entra una valvula solar y una bateria de acumuladores
de gas emplazados en departamentos estancos dentro
del casco de la embarcacién. Esta bateria es suficiente
para seis meses de servicio automaético.

El buque-faro en cuestion quedara colocado en su
emplazamiento seguramente dentro de poco y sera en
lo sucesivo un auxiliar muy mecesitado en el servicio,
hasta ahora hastante insuficiente, de seflales mariti-
mas en la costa occidental de Africa.

34,,

El tonelaje del buque alcanzara la cifra aproximada
de 73.000 toneladas, siendo la eslora de 310 metros.
El peso del metal empleado en sus estructuras y ma-
quinaria excede de 55.000 toneladas. Para el casco se
han necesitado més de diez millones de roblones.

El nimero de personas que podran ir a bordo es su-
perior a 4.000, con todas las comodidades de los gran-
des trasatlanticos llevadas a un grado inigualado.

La magquinaria accionard cuatro hélices y esti for-
mada por cuatro turbinas Parsons movidas con vapor
producido en generadores Yarrow.

Se espera poder efectuar la botadura de este buque
en el verano actual.
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INFORMACION GENERAL

PERSONAL

Marina militar

Ha sido ascendido a primer masjqui-
nista D. Lisardo Rodriguez Elias.

— Ha sido seleccionado, después de
coneurso, el teniente de navio, aviador
naval, D. Luis Cellier, para cubrir una
plaza de alumno de la Escuela de Aero-
tecnia para ingeniero de Construcciones
Aeronauticas. .

— A propuesta del comandante del
destructor “Almirante Valdés" ha sido
encargado de la Direccién de tiro del
mismo el alférez de navio D. Carlos
Suances.

— El teniente de navio D. Luis Her-
nandez Cafiizares empezard el 15 de
agosto a dar doce conferencias sobre
electricidad aplicada al tiro en la Es-
cuela. de Tiro Nacional de Marina.,

— FEl teniente de navio D. Agustin
Marin ha sido designado auxiliar del
4,0 Negociado de la 3.* Secciéon del Es-
tado Mayor de la Armada.

— Han sido nombrados prefesores de
Jas materias que se indican, en el bu-
que-escuela “Juan Sebastian Elcano”,
los oficiales que a continuacion se indi-
can:

Profesor de Historia de la Marina.—
Teniente de navio D. Leopoldo Boado
Endeiza.

Profesor de Meteorologia, Oceanogra-

fia y Derrotas.—Teniente de navio don
Antonio Cardona Rodriguez.

Profesor de Desembarcos y Fortifica-
cienes.—Teniente de navio D. Victoria-
no 8. Barciiztegui.

Ayudante profesor especialista en
Electricidad.—— Alférez de navio D. Jo-
sé Martinez Montero.

Ayudante profesor.—Alférez de navio
D. Carlos Martinez Valverde.

— Sz ha recompensado al capitan de
corbeta, D. Miguel Buiza con la Cruz
de segunda clase del Mérito Naval, co-
mo econsecuencia de su brillante actua-
c¢ion en el desembarco de tropas en el
territorio de Ifni.

— El capitan de corbeta D. Pascual
Cervera ha sido recompensado con la
Cruz de segunda clase del Mérito Naval,
blanca, por su meritisima labor en el
Estado Mayor de la Base Naval de Car-
tagena.

— Se ha nombrado, con caricter in-
terino y sin desatender su actual des-
tino, auxiliar del Servicio Histérico del
BEstado Mayor de la Armada al capi-
tan de corbeta D. Vicente Agullé y
Asgensi de Cano, mientras no se cubra
reglamentariamente el destino de jefe
del mismo.

— Se han nombrado: jefe del primer
Negociado de la primera Seccién del Es-
tado Mayor de la Armada. (Moviliza-

CEANPERNE

El bugque tangue “Campeche”

Por la factoria de Matagorda, de la S. B. de Construccion Nmval, hp sido jeons-
truido para la CAMPSA el buque-tangue “Campeche”, La fotografia ha sido ob-
tenida momentos antes de la botadura
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cién) al capitian de fragata D. Trinidad
Matres Garcia; auxiliar del primer Ne-
gociado de la primera Seccion del Es-
tado Mayor de la Armada (Moviliza-
cién) al capitin de corbeta I). Rafael
Lucio Villegas; y jefe del zegundo Ne-
gociado de la primera Seccion del Esta-
do Mayor de la Armada (Flota) al ca-
pitdn de corbeta D. Manuel Pastor Fer-
ndndez de Checa; ayudante personal del
vicealmirante D. José Nufiez Quijano al
teniente de navio D. Julio César del
Castillo,

— Ha, sido nombrado jefe del Servi-
cio de Comunicaciones de la Flotilla de
submarinos de la Base naval principal
de Ferrol al teniente de navio, coman-
dante del submarino “B-1", D. Félix de
Ozamiz y Rodriguez.

— Se ha nombrado jefe del Servicio
de Comunicaciones del Estado Mayor de
la Escuadra al capitan de navio D. Luis
Pascual del Pobil.

-— Se ha nombrado auxiliar del cuar-
to Negociado de la tercera Seccion del
Hstado Mayor de 'la Armada, con ca-
racter interino, en tanto nn sea cubierta
reglamentariamente, al teniente de na-
vio D, Luis Gonzalez de Ubieta.

Marina eivil

El inspector jefe de segunda del Cuyer-
po General de Servicios Maritimos, don
Diego Argumosa, ha cesado en su des-
tino de delegado maritimo de Tarra-
gona y ha pasado a desempefiar el de
jefe de la Seccién de Puertos y Costas
en la. Inspeccién General de Navegacion.

— A propuesta del Instituto Espafiol
de Oceanografia ha sido autorizado el
teniente de navio de la Marina uru-
guaya D, Américo Dentone para tomar
parte en la Campafa oceanografica que
ha, de efectuarse en el guardacostas
“Xauen”.

—- Se ha concedido al capitin auditor
de la Armada D. Pelegrin Benito Se-
rres una comisién al extranjero, inhe-
rente a su destino, para realizar un es-
tudio sobre legislacién maritima e in-
ternacional, visitando Franecia, Ttalia,
Inglaterra, Alemania y Paises HEscan-
dinavos.

— El perito inspector de buques den
Ramén Rodriguez Pérez ha sido trasla-
dado de Alicante a Mallorca, a peticion
propia.

Ha sido nombrado capitin del buque
tanque “Atalar-Mendi”, don Ricardo
Echevarria.

— Ha sido nombrado profesor de HEi-
giene de la Escuela Nautica de Bar-
celona, don Enrique Baldoki. :

— Se ha dejado sin efecto el nombra-
miento de Asesor juridico suplente' de.
131 Delegacién Maritima de La Corufia
hecha a. favor de don Vicente Pérez Se-
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Caracteristleas principales del buque-tanque “Campeche”

Eslora entre perpendiculares
Idem total...........

Desplazamiento en carga..,
Capacidad tanques de petroleo.
Sistema. de construccién: Isherw

...... 123’442 metros,
8’362

12
17'526 =
9'192 s

12.700 tons.
8.000 —

La maquinaria principal consiste en dos motores Diesel construidos totalmente por la Sociedad Espafiola de Construccion

rra por orden ministerial de 10 de ma-
yo fltimo.

— Ha sido nombrado capitin de la
motonave “Mar Cantéabrico” el de la
Marina mercante don Domingo Idarra
Aguirre, de la inscripcién maritima de
Bilbao.

Concurso para proveer dos plazas de
delineantes entre primeros maquinis-
tas navales.

En la. “Gaceta de Madrid” correspon-
diente al dia 25 de junio dltimo, se pu-
blica. el concurso abierto por el Minis-
terio de Marina para proveer dos va-
cantes de delineantes que existen en la
Inspeccion general de Buques y Cons-
truceion Naval, dotadas con el haber
anual de 4.000 pesetas, especificAndose
las condiciones y requisitos que han de
cumplir los concurrentes.

Los interesados presentarin sus ins-
tancias, dirigidas al sefior subsecreta-
rio de la Marina Civil, en la Inspec-
cién general de Personal, antes de las
catorce horas del dia 31 de julio pré6-
ximo.

Concurso para patrones mecinicos y
marineros.

El1 Ministerio de Marina abre un con-
curso para proveer siete plazas de pa-
trones guardapescas de segunda con el

Naval en su Departamento de Sestac

haber anual de 4000 pesetas; catorce
de mecénicos guardapescas de segunda,
con el haber anual de 3.500 pesetas, ¥y
veintisiete de marineros guardapescas,
con el haber de 3.000 pesetas anuales.

La presentacién de solicitudes, diri-
gidas al sefior subsecretario de la Ma-
rina Civil, se verificard en el Registro
de la Inspeccién general de Personal
antes del 31 de julio préximo a las ca-
torce horas.

La “Gaceta de Madrid” correspon-
diente al dia 25 de junio ftltimo, publi-
ca las condiciones y requisitos que han
de cumplir los concurrentes.

Reconocimiento médico de los aspi-
rantes a Pricticos.
L.a subsecretaria de la Marina Civil

ha dictado nuevas normas para el re-
conocimiento meédico que deben sufrir

los aspirantes a Précticos de nimero de
los puertos. Se refiere principalmente al
aparato visual, exigiéndose que no pa-
dezcan diplopia ni daltonismo y que
distingan bien los optotipos de las es-
calas optométricas de Wecker, Masse-
1lon, Donder, etc.

Oposiciones a cdtedras

La “Gaceta” del 13 de julio publica
la convocatoria para cubrir por oposi-
cibn las catedras vacantes en las si-
guientes Escuelas nauticas:

Inglés; Escuela de Barcelona.

Fisica Mecénica, Electricidad y Qui-
mica; Escuela de CAdiz.

Meteorologia, Oceanografia, Cosmo-
grafia y Navegacion; Escuela de Te-
nerife.

Auxiliar de MAquinas y taller; Escue-
la de Bilbao.

TRAFICO

La Conferencia maritima de Ham-
burgo

Como ya saben nuestros lectores se
ha reunido en Hamburgo la Conferen-
cia Maritima, en la gque estuvieron re-
presentadas Alemania, Inglaterra, Ita-
lia, Noruega, Sueecia, Paises Bajos ¥y
Grecia.
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El tema principal de las deliberacio-
nes fué la discusién de un plan con-
ducente a eliminar el exceso de tone-
laje con objeto de elevar el mivel de
los fletes. La aplicacién del plan im-
plicaria la demolicién, con la ayuda eco-
némica de los Hstados, si pudiera con-
seguirse, el 256 por 100 de los barcos de
méas de 500 toneladas brutas. Se con-
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cederia a cada pais un contingents de
barcos armados y desarmados y los bu-
ques no podrian navegar Sin un per-
miso otorgado por una organizacién in-
ternacional creada al efecto.

Parece que este programa, drastico no
tiene grandes prohabilldades de ser pues-
to en ejecucién. La Conferencia de Ham-
burgo apuntaba en primer Jugar el Go-
blerno inglés; pero éste muestra, por
el contrario, mis tendencia a avanzar
en el camino de la protecciéon a la ma-
‘rina mercante nacfonal. Ni siquiera pue-
de asegurarse que aceptari la propo-
sicldén gque le ha sido hecha por los Go-
biernos escandinavos, holandés y grie-
go de reunir una Conferencia interna-
cional con objeto de estudiar los me-
dios para limitar o abolir las subven-.
ciones y pars uniffcar la oferta del to
nelaje enh el mercado mundial,

Tan- lejos se halla de ser llevado a
la practica el plan propuesto en la Con-
ferencia maritima de Hamburgo, que
en las estadisticas publicadas por el
“Lloyd"” aparece en el primer trimestre
de 1934, un aumento de bastante impor-
tancia en las construcciones navales.’

Reglamento para la entrada en el
puerto de Yzmit (Turquia).

Ha sido aprobado el Reglamento pa-
ra la entrada en el puerto de Izmit, al
que deberin someterse todos los buques
mercantes extranjercs, asi como’los pa-
gajeros extranjeros que deseen entrar
a'bordo de bugunes tureos, prohibiéndo-
se en abscluto la entrada de buques de
guerra, ’

Los preceptos de este Reglamento son
lns siguientes: ’

1. Los pasajeros extranjeros que,
por autorizeeion del Consejo de minis-
tros, viajen por esta zona quedarén so-
metidos, en los puntos en que embar-
quen y eh gue desembarquen, al con-
trol- de - los funcionarios de Policia du-
rante el curso del viaje por el goifo; los
pasajeros y.las tripulaciones extranje-
ras no podrin servirse de sus sparatos
fotogrificos, ni de sus gemelos, como
tampoco podrin levantar croquis de
 aguellos lugares.

2+ Los buques turgos no podrdn
transportar pagajeros exiranjeros que
no posean autorizacién del Consejo de
ministros, como tampoco podran tomar
a sil bordo personas cuya identidad sea
desconocida. En las localidades donde
no existan agentes de Policia, log capi-
tanes de los bugues quedardn encarga-
dos de este control. .

3. Los bugues extranjeros que po-
sean gutorizacién del Consejo de minis-
tros pueden tomar a su borde practicos
turcos en Canakkal (Dardanelos), en
Istambul o Kavak y podrén entrar en
el golfo de Izmit a condicién de seguir
la linea de navegacién reglamentaria,

Ningfin buque extranjero podri en-
trar en el puerto sin haber obtenido au-
torizacién del Consejo de ministros.
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4.° En el momento de su entrada al
golfo, los buques extranjeros deberin
detenerse frente a Darica, en donde los
aparatos visuales, los fotograificos y los
de correspondencia que se encuentren
a bordo serdn sellados por un funciona-
rio especial. Después de lo cual podran
dichos buques continuar su ruta, gula-
dos por un oficla! adjunto designado
por la autoridad superior de los lugs-
res fortificados, Respecto a los buques
que guieran salir del puerto, podran ha-
cerlo de los lugares en gue se encuen-
tren bajo la-vigilancia de un oficial ad-
junto en la misma forms designado y
deberin detenerse frente a Darica ¥ es-
perar la llegade s bordo del funciona-
rio encargado del control de los apara-

‘toa y objetos sellados a su entrads.

Cuando este oficial haya terminado su
misitn y haya desembarcado, los bu-
ques podrdn continuar su ruta,

5.0 Los buques extranjeroa no podrén
acceder mas que al lugar designado por
la, autorizacién del Consejo de minis-
tros. Mo podrén, en e! golfo, hacer es-
cala en cuslguier otras localidad.

8.0 Los bugues extranjeros podrin
entrar libremente en el golfo a cual.
quier hora de las comprendidas entre
la salide y la puesta del sol. Para la
sallda no hay limite algune de tiempo.
Cont objeto de que se tomen a tiempo
las necesarias medidas, estas embarca-
ciones guedan aobligadas s dar cuenta a
la. autoridad superior de los lugares for-
tificados con seis horas de antelacién,
su intencién de desamarrar.

7.2 Todos los buques, sin excepcién,
deberan acatar las sefiales emitidas por
la estacién de Darica. En caso de. in-
observancia de estas sefiales, se dispa-
raran; a titulo de advertencia, trea ca-
fionazos sin punterfa. Si el bugue per-
siste en no hacer casc de esta adverten-
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cia, se harh fuego sobre &l Y.0s gastos
da los proyectiles disparados serin =
cargo de los responsables, quienes tam-
bién seran perseguldos judicialmente.

Los fletes o Canarias de las conser-

vas de pescado

Atendiendo la peticién de la Junta
Pesquera y Conservera, se ha hecho ex-
tensiva 8 ]as conservas de pescado la
bonificacién concedida por orden minis-
terial del 30 de junio ultimo en los fle-
tes de “Conservas vegetales y conser-
vas de fruta en lata” desde cualquier
puerto de la Peninsula a loz de Cana-
rias, siempre que sean de produccin
nacional.

k1 flete especial gque, en virtud de esa
disposicién, concede la. Compafila Tras-
mediterrfinea para las conservas de pes-
cado gue se embarquen e€n huertos de
la Peninsula con servicio directo a Ca-
narins, es de 45 pesetas por tonelada
bordo a bordo, méis impuesto.

La peticién de esta ventaja para las
conservas de pescado fué inieiada por
una Asociacién conservera regional des-
pués de haber sido concedide el mis-
mo beneficio a las conservas vegetales

. ¥ de frutas, La Junta Pesquera ¥y Con-

gervera 1& hizo suya y Ia grden autori-
zando ]la concesién fué dictada en sep-
tiembtre del afio ltimo, no habiendo
aparecido en la. “Gaceta” hasta el 25 del
pasado abril, poer extravio de las cuar-
tillas,

Le Compafifa Trasmeditrranea tiene
sus tarifas de gérvicios subvencionadoa
autorizadas por el Goblerno, pero eso
no oBsta pars que pueda tonceder me-
joras a los cargadores, previa la co-
rregpondiente autorizacién ministerial,
que es el tramite seguido en esto asunto,

"PUERTOS

Subastas préximas

Por el Ministerio de Obras Publicas
se van.a subastar las siguientes obras:

Recrecimiento del dique de encauza-
miento de la margen derecha de lsa ria
del puerto de Deva (103.490 pesetas).

Obras de mejora y abrigo del puerto
de Rota (CAdiz), segundo trozo (pese-
tas 675.847). )

Dragado de la bahfa. de Santofia (pe-
setas 800.949).

Puerto de refugio para embarcacio-
nes en Barbate (3.948.250 pesetas).

Puerto 'de refugio para embarcacio-
nes pesqueras en la rada de Tazones
(844377 pestaa).

. Adjudicaciones

Han sido adjudicadas las obras de en-
sanche del puertc de Ciudadela a2 la
8. L. Cubiertas y Tejados. Las de ca-

© Biblioteca Nacional de Espafia

sas para obreros en el puerto de Ceu-
ta y las de un almacén en el digue Po-
niente del misme puerto a D. Angel
Palacio Bernard, .

£l bajo “La Negra”

Se va a construir una torre baliza
en el bajo “La Negra”, de la bahia de
Vigo.

El presupuesto ‘de lasg obraa es de
537.803 pesetas, ¥ se van a ejecutar por
administracién.

Los servicios de puertoe catalanes

La “Gaceta” del 8 de julio publica el
decreto relativo al traspaso de servi-
clos de puertos y otras obras publicas
@ 1s, Ceneralidad de Catalufia.

Por decreto fecha 4 de julio, publi-
cado en la “Gaceta” del 11, ¢! Esta-
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do se reserva la ejecucion de la legis-
lacion en todos los servicios y obras
de los puertos de Barcelona y Tarra-
gona, declarados de interés general, ¥y
en sus respectivas zonas.

Puentedeume

Se can a ejecutar obras en este puer-
to por un presupuesto de 187.105 pe-
setas.

Cillero

FEn este puerto se va a construir una
rampa-varadero y su camino de acceso.

Barcelona

Ha sido autorizada la Junta de Obras
del puerto de Barcelona para contra-
tar directamente las obras de una es-
tacién convertidora alterna - continua
para el funcionamiento de varias griias
eléctricas. El presupuesto de las obras
asciende a 275.498 pesetas.

Ampliaciéon del puerto de Santa Pola.

El ministro de Obras puablicas ha re-
cibido autorizacién para realizar por el
sistema de contrata las obras que com-
prende el proyecto de mejora y amplia-
cion del puerto de Santa Pola (Alican-
te), por su presupuesto de 1.689.891,75
pesetas, que se reparten en cuatro anua-
lidades.

Kl dique seco de Cadiz.

Ha sido aprobado definitivamente el
proyecto reformado de las obras del di-
que seco de carena en la. bahia de Ca-
diz, por su presupuesto de contrata im-
portante 30.256.527,16 pesetas que pro-
duce sobre el presupuesto primitivo un
adicional de 10.172.804,60 pesetas, orde-
nindose que las obras las siga reali-
zando la contrata actual.

La darsena del Berbés, en el puerto
de Vigo.

Ha sido aprobado definitivamente el
proyecto reformado de las obras de am-
pliacién de la dirsena del Berbés por
su presupuesto de contrata de pesetas
13.146.055,43, con una elevacion sobre el
presupuesto primitivo de 1.318.738,64 pe-
setas,

La construccion de nuevas obras.

Ha sido autorizado el ministro de
Obras pliblicas para realizar por el sis-
tema de contrata, mediante subasta pu-
blica, las obras de construcciéon de un
embarcadero en el puerto de Gundixe
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Construcecién de nuevos muelles de hormigén armado en el puer-o de Odesa (Rusia),
Una vista de los encofrados

(Pontevedra) por su presupuesto de
86.218,49 pesetas; las ae otro embarca-
dero en el puerto de Meira (Ponteve-
dra), cuyo presupuesto es de pesetas
150.246,28, y las de construccion de un
muro de defensa en la playa de Fortes
del puerto de Cangas (Pontevedra), cu-
yo presupuesto es de 77.713,03 pesetas.

Muelle pesquero en Vinaroz.

Ha sido - autorizado el ministro de
Obras publicas para que realice por el
sistema de contrata las obras del mue-
lle pesquero y lonja para el pescado
en el puerto ae Vinaroz (Castellon), por
su presupuesto de 131.155,80 pesetas.
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Deposito de combustibles

Se ha autorizado la habilitacion del
puerto de Ondarroa a fin de instalar
dos depositos flotantes de combustibles
de la clase D, durante el quinguenio
de 1933-38.

Concesiones.

Se ha concedido a A. Chueca y Com-
pafifa autorizacién para ampliar en se-
tenta metros cuadrados el depédsito de
carb6n que tenia ya concedido en el
puerto de Guetaria.

— Ha sido autorizado don Bartolomé
Ensefiat para construir dos muelles em-
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Restaurante flotante

Barco habilitado para restaurante, fondeado en el rio de Mosc\, precisamente
enfrente del Kremlin

barcaderos y un varadero cubierto en el
sitio denominado “La Avanzada”, de la
bahia. de Pollensa (Baleares). En la
misma, bahia y sitio de Punta Ravell,
se ha otorgado la misma autorizacion a
don Rosendo Klein, para construir un
muelle embarcadero y un varadero cu-
bierto.

— Se ha concedido a don José Riera
Pers autorizacién para construir un
muelle y escalera en la Cala’ Fons del
puerto de Mahodn, .

— Ha sido autorizado don Pedro Batle
Gallard para construir en el lugar de-
nominado “La Playola" de la bahia de
Pollensa (Baleares), tres varaderos, dos
muelles en forma de espigén y tres ca-
setas para bafios.

— Ha sido autorizado don Guillermo
Roca, Waring para construir en el si-
tio denominado “La Fortaleza” de la
bahia de Pollensa, un muelle embarca-
dero.

— Ha, sido autorizado don Bartolomé
Segui Palon para construir un muelle

embarcadero y un varadero en la zona
maritimo-terrestre de la bahia de Po-
liensa.

— Ha sido autorizado don José Ma-
ria MAdico y Pi para construir un mue-
lle embarcadero y un varadero en el
gitio denominado “I.a Avanzada”, de la
bahia. de Pollensa,

— Ha, sido autorizado don José Maria
Gordo Martinez para sanear y aprove-
char con fines agricolas una marisma
al Sur de la playa de Noja (Santander).

— Ha sido autorizada dofia Maria
Francisca. Ordinas para construir en la
zona maritima-terrestre de Porto Col6in
(Baleareg), nueve varaderos para em-
barcaciones menores.

— Han sido autorizados don Pedro
Vega, don Sebastian Aguirre y don Juan
Francisco San HEmeterio para sanear
unos terrenos marismosos en las inme-
diaciones de la ria de La Venera (San-
tander) con arreglo al proyecto del in-
geniero de Caminos don Gonzalo Gémez
Saiz.

CONSTRUCCION NAVAL

Delegacion del Estado en la Cons-
tructora Naval

Ha sido creada una Delegacion del
Estado en esta Sociedad con el fin de
asegurar de un modo eficaz la inver-
sion més adecuada de los créditos que
el Parlamento conceda para construc-
ciones navales y orientar conveniente-

mente la labor de una organizacion in-
dustrial establecida a costa de grandes
esfuerzos en los propios arsenales de la
Marina, procurando las maximas garan-
tias de acierto en la administracién de
la Sociedad Espafiola de Construcecion
Naval, coadyuvando a su mejor rendi-
miento en beneficio comin de la pro-
ducecién naecional y muy particularmen-
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te de las masas obreras técnicamente
capacitadas, amenazadas por posibles
paros.

1 titular de la Delegaciéon tendrd la
facultad de asistir a los Consejos de
Administracién y de poner el veto a
los acuerdos adoptados que estime per-
judiciales para el Estado, pudiendo to-
mar parte en las deliberaciones y for-
mular propuestas, pudiendo en casos de
desacuerdo. someterlos a la resolucién
del ministro de Marina.

Tendra también derecho la Delegacion
a intervenir la contabilidad de la Em-
presa. El cargo de delegado serd de li-
bre eleccién del Gobierno entre el per-
sonal de la Armada, habiendo recaido
¢l primer nombramiento en el teniente
coronel de Intendencia de la Armada
don José Barbastro.

Nuevos sumergibles

Se ha adjudicado a la Sociedad Es-
pafiola de Construccién Naval la cons-
truccion de dos sumergibles tipo “D”.
Las obras se ejecutaran en la zona in-
dustrial arrendada del Arsenal de Car-
tagena.

Desguaces

En Barcelona se va a proceder al des-
guace del vapor “Cabo Pefias”, de la
Compafiia Ibarra, que desplaza 1.691 to-
reladas, y que tiene nada menos que
cuarenta y siete afios de navegacion.

El “Cabo San Vicente”, de la misma
Compaiiia, que se estd desguazando en
Bilbao, desplazaba unas toneladas mas,
y habia navegado desde 1891.

Contemporaneos de ambos barcos que-
dan otros muchos, navegando y ama-
rrados, a los que seria una medida pa-
tri6tica y econdémica sustituir por nue-
vas unidades, construidas en los asti-
lleros espafioles.

Un crédito de 40 millones para cons-
trucciones navales.

Bl ministro de Hacienda ha leido en
las Cortes un proyecto de ley sobre un
crédito extraordinario de cuarenta mi-
llones de pesetas para construcciones
navales.

Excusas para construir en Espafia
los buques destinados al cabotaje na-
cional y servicios de puertos.

E1 decreto de 16 de abril de 1927 es-
tablecié las condiciones en que los na-
vieros espafioles podrian excusarse de
la, obligacién de construir en Espafia los
buques y embarcaciones destinadas al
trafico de cabotaje nacional y a los ser-
vicios de puertos. Por decreto de junio
tltimo se ha dispuesto que el apartado
d) del articulo 5.° quede redactado co-
mo sigue:
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d) Cuando en el buque adquirido del
extranjero, teniendo menos de diez afios
de vida se efectuen en Hspafia obras
de reconstruccién o modificacién, que no
puedan ser consideradas como de entre-
tenimiento mormal! y cuyo importe no
ha de ser inferior a los dos tercios del
valor del buque una vez reconstruido o
modificado.

Se acompafiard una Memoria de las
obras con su presupuesto detallado y
una vez terminadas éstas el buque de-
berd obtener la primera categoria en
cualquiera de las Sociedades clasifica-
doras cuyos certificados acepte el HEs-
tado.

Las normas de procedimiento para la
tramitacion de estas excusas serin pro-
puestas por la Comisién especial de Pro-
teccién a la Marina Mercante del Con-
sejo Superior de Servicios maritimos.

Nuevos buques fruferos isotérmicos.

El 23 de mayo ultimo la Compahia
francesa de vapores “Chargeurs Reu-
nis” inauguré el servicio de transporte
de frutas entre los puertos de Canarias
y los de Francia. Kl primer viaje lo
hizo el buque "Kakoulima", cargando
platanos en los puertos de La Lnz, La
Cruz y Tenerife. .

Congreso Nacional de Peritos Ma-
ritimos,

Recientemente se ha celebrado en Vi-
go el Congreso Nacional de Poésitos ma-
ritimos, al que concurrieron represen-
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El 11 de abril pasado una tremenda ola de marea, de considerable altura, arrasé

las costas de un fiordo noruego,

causando

grandes destrozos en los pueblos

Tafjord {y Fjorna, no solamente por los efectos directos. sino también por los
m

desprend

ientos rocosos de las laderas cue fueron azotadas por las aguas, La

fotografia representa un buque entre las ruinas de Tafjord.

tantes de todos los Pésitos del litoral
de Espafia, Baleares y Canarias,

Entre los temas principales tratados
en el Congreso figura la reduccion de
tarifas ferroviarias para el transporte
de pescado fresco y la adopcién de me-
didas para evitar que la pesca se efec-
tie con dinamita.

"PESCA

De interés para los pescadores de
altura.

Con motivo de haberse roto nueva-
mente el cable telegrifico “Casablanca-
Brest”, accidente que se supone causado
por los pesqueros de arrastre, la Ins-
peccion general de Navegacién, a ruego
del consul de Espafia en Rabat, advier-
te a capitanes y patrones de las embar-
caciones gue pescan eén aquellas zonas
la. prohibicion de calar las redes en la
zona de tendido del cable, que sefialan
las cartas que facilita el servicio de la
Marina mercante francesa a los que la
soliciten.

De interés para los conserveros.

La Delegacion de Varsovia en el Cen-
tro Internacional de Intercambio de
Barcelona comunica que en la actuali-

dad existen excelentes posibilidades de
introducir en aquel mercado sardinas en
aceite.

Todas las ofertas deberan ir acompa-
fiadas de muestras y los precios dehen
ser cotizados en moneda del pais y
franco porte en la ciudad de Dantzig.

Todos los fabricantes espafioles de
sardinas en aceite pueden dirigirse a
las oficinas del Centro Internacional de
Intercambio, Avenida Puerta del Angel,
nimero 40, Barcelona, en donde les pro-
porcionaran toda clase de datos sobre
este asunto y la forma de llevar a cabo
las correspondientes gestiones.

La pesca con explosivos

La “Gaceta” del 13 de julio publica
una ley que establece las sanciones que
se impondrin a todo patréon de embar-
cacién o pescador que sea sorprendido
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utilizando explosivos o sustancias ve-
nenosas o corrosivas en la pesca ma-
ritima.

La veda con el arte de mamparra

A instancia de los pescadores de To-
rrevieja y Altea se ha hecho extensi-
va a dichas localidades la autorizacion
para pescar con el arte de la mampa-
rra. que se otorgé a Villajoyosa por
orden de 20 de junio de 1931.

Almadrabas

Se ha desestimado la peticién hecha
por don Ginés Murcia para establecer
una almadraba en Escombreras (Car-
tagena), por no convenir a Jlas nece-
sidades militares de aquella zona.

~— A don Felipe Llinares, concesiona-
rio de la almadraba “Isla de Tabarca”,
se le ha autorizado a permutar el ca-
lamento reglamentario de dicha alma-
draba, correspondiente a los meses de
julio, agosto y septiembre, por los de
noviembre, diciembre y enero préximos.

Bacalao

Los resultados obtenidos en 1933 por
la 8. A. Pesquerias y Secaderos de Ba-
calao de Espafia son muy satisfacto-
rios, llegando la produccién a la cifra
de 9.700 toneladas.
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"LEGISLACION

Consejo Superior de Servicios Ma-
ritimes

Las representaciones en el Consejo
Superior de Servicios Maritimos han si-
do aumentadas con un vocal, que sera
nombrado por la Federacion de Prac-
ticos de Puerto. ’

Cuerpo General de Servicios Mari-
timos

Por orden ministerial de 27 de junio
filtimo ha sidle auforizada la constitu-
clén y legal funcionamiento dé la Aso-
clacién de Funcionarios del Cuerpo Ge-
neral de Servicios Marfitimos,

Los penados por Marina

Pars aplicar la ley de 28 de diciembre
de 1914 a los penados por la jurisdic-
cién de Marina se han establecida unas
reglas objeto de uma orden ministerial
de 2 de julio corriente, publicada en la
“Gaceta” del T del mismo mes.

Los inspectores de buques .

Se ha dispuesto, con el fin de evitar
dualidad de denominaciones, que les in-
genieros Navales que desempefian ecar-
gos de inspeccién de buques sean ofi-
cianlmente llamados Ingenieros Navales
Inspectores de Buques.

Las primas a la navegacién.

La Inspeccién general de Navegacion
he, comunicado & los armadores de bu-
ques con derecho a primas de nave-
gacién, la orden de que remitan a la
mayor brevedad la documentacion de

JURISPR

Abandono y averias.

A continuacién del naufragio del bu-
que “FAitima”, el armador hizo aban-
dono del mismo, reclamando al asegu-
rador el pago de la cantldad asegurads
por el bugue; el asegurador se resistic
a la demanda, pero fué condenado por
¢l Tribunal de Napoles al pago indica-
do; Qicho asegurador apelé de la sen-
tencia condenatoria, alegando que el si-
niestro no era resarcible por cuanto que
el capitin del “F4tima” estabe someti-
do a juicio penal por negligencia e im-
pericla y que el acto de abandono mno
era. vilido porque fué hecho por el ar-

las travesias efectuadas durante el pri-
mer trimesire del afio actual, con obje-
to de comprobar y rectificar errores y
cvitar retrasos en las liquidaciones,

Prorroga para los certificados de se-
guridad.

El Ministerio ‘'de Marina ha prorroga- -~

do hasta el 31 de diclembre del afio

‘actual el plazo para que loa buques ha-

cionales de pasaje, a loz que el Conve-
nio Internacional de seguridad de la
vida humana en la mar sea de aplica-
cijpn, se provean de los certificados de
seguridad. :

Se crea el titulo de conductor de em-
bareaciones de recreo.

Por orden de 14 de junio se crea el
nombramiento de conductor de embar-
caciones de recreo, que facultari a su
poseedor para el gobierno de embarca-
ciones de dicha clase inferiores a diez
toneladas ¥ para el manejo de los mo-
tores de las mismas, pudiendo navegar
hasta tres millas de la cosata.

Para obtener tal nomhramiento se ne-
cegita tener mas de diecinueve .afios y
someterse a examen, que se verificard
en las subdelegaciones maritimas sobre
las materizs siguientes: maniobra de
embarcaciones de recreo, de vela, de re-
mo, de motor y mixtas; cuarteo de la
aguja, idea de las mareas, conocimien-
to hidrografico y meteorologico del dis-
trito maritimo, reglamento de abordaje
¥ de trafico y policia del puerto; cono-
cimiento y manejo de los motores usa-
dos en las pequefias embarcaciones,

Los actuales capitanes ¥ patrones de
recreo que guieran obtener el nuevo
nombramiento, deberdn sufrir examen
complementaric sobre motores,

UDENCIA

mador y no por el propietario efectivo
del buque; pero entonces intervino este
ultimo pars ratificar la actuacién del
armador y los aseguradores se opusie-
ron a tal intervencién impugnando asi-
mizmeo la poliza de seguro como falsa
por gue estaba a nombre del armador
¥ no del propietario. La Corte de Pa-
lermo admitié como vélida la interven-
eion del propietaric y también la rec-
titud de la péliza de seguro, como re-
sultando de que los aseguradorés cono-
cian que el armador actuaba por cuenta
del. propietario; respecto a la excépeidn
del abono del dafic no es admitida, por
que el capitin habia sido absuelto de
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la acusacion de negligencia o imperi-
cia, estableciéndose que el naufragio
habia sido debido unicamente al tem-
poral excepcional y a la violencia del
mar. Por otra parte la Corte declard
inexistente el acto de abandono efec-
tuado por el armador, porque é&ate, no
teniendo la cualidad de propietario, no
ha debido disponer del bugue, negando
la validez de la ratificacién de tal acto
de abandono por parte del propietario,
calificAndola de tardia y fuera de tér-
mino. Por iltimo, establecié gque el ar-
mador puede, no ohstante la accidn de
abandono, ejercer sucesivamente la de
averia y a este objeto, admitié la apre-
ciaciéon de los dafios suiridos por el
asegurado en el sinlestro del “Fatima”.
Ambos contendientes recurrieron a la
Supremsa Corte de Casacion, confirman-
do ésta el juicio de la Corte de Pa-
lermo. .

Calidad de Ia carga.

Los receptorea del cargamento trans-
portado por el buque tanque “Athelvis-
count” - desde Constanza a Bombay en
enero de 1832, encontrando el petréleo
conslgnado a su destino decolorado, ¥
por tanto considerado como mercancia
averiada, pretendieron endosar la res-
ponsabilidad de la averia al buque, re-
clamando 3.478 esterlinas por dafios,
cantidad que fué fijada a buena cuen-
ta. La reclamacidn se basaba en la
péliza. de fletamento firmada  por el
capitin, en la cnal el cargamento en
cuestién estaba designado como “Pe-
tréleo rumano, tipo exportacién, en buen
orden y condiciones”. Peroc el capitan,
al aceptar la poliza en los términos in-
dicados por los cargadores, no habia
dejado de poner también la ceonsabida
anotacién “Ignoro calidad, peso y can-
tidad”. Afiaden los receptores que—si el
cargamento puro no fué declarado a
borde, faltando a las pruebas direcias
de filtracién en la estiba—el tanque de-
be igualmente responder del perjuicio
y sus derivados y el capitin debié ex-
¢luir por lo menos de la péliza la frase
“en buen orden y condiciones” referen-
te al cargamento embarcado, La cues-
tibn fué sometida a un arbitraje, pero
se apelé a. la Corte del! Almirantazgo,
en la cual el juez Branson confirmé en
pleno la sentencia arbitral, establecien-
do que, aun prescindiendo de la anota-
cién especial puesta en la péliza, el ca-

-pltin no tiene posibilidad ni obligacién

de cerciorarse de la calidad de la mer-
cancia que embarca, fldndose de la des-
cripelén que haga el cargador, siempre
gue ésta resulte en apariencia confor-
me en un £xamen superficial de ]a mis-
ma. Por lo tanto, quedando sin respon-
sabilidad el capitin por ¢l hecho de que
la mercancia recibida fuese de calidad
més descolorida, fueron condenados los
receptorés a todas las cosias y dafios
originados por su reclamacién.
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'ACCIDENTES

El buque inglés “Shuntien’” es ataca-
do por los pilfa.tas chinos,

Unos piratas han atacado y desvali-
jado al barco inglés “Shuntien”, de
1758 toneladas, entre Chefoo y. Tabu,
gue llevaba a bordo. & bastantes pasa-
jeros extranjeros, entre elloa dos oficia-
les de la Marina de guerra britdnica,
Field y Duce, que se cree prestaban
servicio en los submarinos “Oswald” y
“QOgiris”, respectivamente, que actual-
mente s¢ encuentran en aguas chinas.
Los piratas han raptado a variod pa-
sajeros extranjercs, a estos dos oficia-
les de la Marina britdnica y al segun-
do oficial y al segunde maquinista del
“Shuntien”. Ofros pasajeros ingleses
han resultado gravemente heridos,

Dos barcos de la escuadra inglesa,
el “Veteran” y el “Vitoch”, han salido
a toda mégquina para buscar y rescatar
a lag victimas. También colabora en la
busca la aviacién. El destructor “Witch”
llewvs asistencia médica para el pasaje-
tro herldo, que se Ilama Ross,

El “Dresden”. -

El trasatlintico aleman “Dreaden”, de
14 680 toneladas de desplazamiento, gque
con mis de un millar de pasajeros, en
su mayoria habitantes del Sarre, reali-
zabha un crucero de turismo en los ma-
rea del Norte, ha chocado con una rocs
cerca de Karmoeysund, cuando regre-
saha del fjord Rysinthe, )

E! barco detuve inmediatamente su
marcha, ¥ con objeto Qe evitar gue se

fuera, a pique, su capitdn dispuso las
operaciones necesarias para encallgrlo.

Al realizarse el traslado del pasaje a
tlerra voleé uno de los botes de salva-
mento ¥y perecieron ahogadas cuatro
mujerea. .

Tres barcos noruegos ¥y uno francés
cooperan en los trabajos de salvamento.

A las ocho de la mafiana del dia si-
guiente el “Dresden” se hundié total-
mente.

El “Nicolis Xilos™,

Cuando el bugue griego "Nicolas Xi-
los” navegaba a la vista de la costa de
Alicante en la madrugada del 11 de
junio, fué advertido fuego a bordo, in-
tentando genar el puerto, pero las ma-
lag condiciones de la navegacién le obli-
garon a embarrancar en Albuferete, lu-
gar rpcoso, donde quedé varado con
importantes averias en el casco. )

Llevaba un importante cargamento
de carbén, que ze considera perdido en
su mitad y averiado el resto,

El “Kund Hansun”,

En la noche del die 10 de junlo, cuan-
do navegaba con rumbo a Jacksonville
procedente de Igquige (Chile), se hun-
dié el bugue noruego “Kund Hansun”
en el mar Caribe, pereclendo el segun-
do capitan y dieciseis tripulantes; el
resto de la tripulacién fué salvada por
el vapor “Zacapa” a los 14¢ 30° Norte
¥y 8l° 10 Oeste,

'MISCELANEA

El créditoe maritimo

Se sigue hablande ¢on mucho inte-
rég entre los elementog parlamentarios
¥ ehtre adquelios relacionados con log
negoeios del mar del deseo que existe
en lag esferas oficiales de la Marina de
realizar el proyecto de establecimiento
del crédito maritimo en Eapsafis.

Nada tendria de particular que el
agunto saliera adelante, considerando
que la idea tiene muchog Apoyos ¥ que
en el fondo no hay duds de que podria
constitulr un instrumento de gran utili-
dad para poder realizar un plan com-
pleto de reorganizacién de nuestra eco-
nomia del mar. .

Parece que uno de los caballos de ba-
talle. de la cuestién se encuentra en la
ingtrumentacién financiera del proyec-
to. Hay partidarios de realizar inmedia-
tamente la organizacién del Banco, y
hay quien piensa que se puede crear
al- servicio sin cargarlo, por el momen-

to, con log elevados gastos de una or-
ganizacién burocritica de ess clase.
Posiblemente ,un punhto intermedio ha-
bie de ser interesante, es decir, el mon-
taje inicial del crédito marftimo, de-
jando para méas adelante completar la
organizacion con la creacién del Banco.
De todoa modos, como decimos, se con-
sidera indispensable el crédito maritimo
para ‘echar a andar un plan completo
de resurgimiento de nuestra potencia
maritima en todos 1os sentidos, dezde Ia

construc¢eién naval hasta el “tramping”, .

desde las lineas trasatlinticas hasta las

" flotas pesqueras de alta mar,

Los defencores més acérrimos de la
mejora de nuestro utilaje nautico con-
sideran gue hay que ir a un plan de
desguace general que queme de una vez
4 esos esperpentos de bugues con mas
de treinta afios ¥ con los cuales no
hay posibilidad de competir en los ma-
res internacionales. Un plan de primas
al desguace, combinado con un plen de
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crédito maritimo, pudiera hacer el mi-
lagro de lanzar al mar, bajo nuestra
bandera, una flota “tramping” perfec-
tamente utilada, rapide de andar, de
deacarga aprovechada, una flota mo-
dernizada con todos los adelantos gque
sustituyera’a los barcos gue ahora des-
cansan, amarrados, en los puertos y en
las darsenas. ’ .

Pero este plan ldnicamente e posi-
ble gracias a una organizacién de hipo-
teca naval, gque estuviera financiada a
la vez con la emisién de titulos repre-
sentativos de los préstamos concedidos,
Existe la powsibilidad de hacer viable el
sistema. considerando que el Gobierno,
segin el proyecto de ley de Cormunica-
ciones maritimas gque ahors esti en es-
tudio, se encuentra dispuesto a conce-
der las subvénciones necesariag para
abaratar el precio del dinero gue se
aplicard a este servicio del crédio ma-
ritimo. °

Nuestra Marina Mercante.

Segtlin los datos gque constan en la
lista oficial de buques formada por la
Subsecretaria de la Marina civil, con
referancia al 31 de diciembre altimo, en
eget fecha existian en las 23 provincias
maritimas espafiolas 965 buques mayo-
res de 100 toneladas, que representaban
un fotal de 1.199.840,20 toneladas,

La distribucion de esos bugques eh sus

diferentes clases es como sigue:
' Altura, gran cabotaje ¥y cabotaje: 55
barcos -a motor, cott 196.812,90 tonela-
das; idem a vapor, 456 y 909.429,71;
idem a vela, 107 y 18.546,90.

Pesca: 21 barcos a motor, con tonela-
das 2.632,59; 228 a vapor, con 44.584,30,
¥ 11 8 vela, con 2.161,53.

Trafico: 13 barcos a motor, con 1,782,07
toneladas; 67 a vapor, con 21.480,73, y
ningune a wvela.

Recreo: cuatro a. motor, con 861,24
toneladasz; dos a vapor, con 1.381.22 vy
uno a vela, con 18510, ‘

En junto habia 93 barcos a motor,
con 202.083,80 toneladas; 753 a vapor;
con $76.875,96, v 119 a vela, con 20.875,52
toneladas. ’

Las bajas en el afioc por naufragio,
desguace y accidentes diversos ascen-
dieron a 45 barcos, representativos de
56.25¢ toneladas, y las altaz por cons-
truceién, abanderamiento y revizion, a
34 barcos y 24.141 toneladas. Todo con
referencia a bugques superiores a 100
tor_\eladas.

Los buques amarrados de dicho to-
nelaje en 31 de diclembre de 1033 eran
104, por 290.551 tonesaldas; de ellos, 59,
con 160.072, en el puerto de Bilbao; 10,
con 32680, en el de Msahén: ocho, con
27.514, en el de Rarcelonsa: cinco, con .
10.798, en el de Santander, y los de-
m#s, repartidos entre Tarragona, M4-
laga, Vigo, Valencia, Villagarcia, Mo-
tril, Palma de Mallorca y CAdiz.
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MARES EXTRANJEROS

ESTADOS UNIDOS

El proyecto de subvenciones directas
no se presentari al Congreso hasta
enero de 1935.

Como consecuencia de las objeciones
formuladas por el senador Black, pre-
sidente de la Comisi6n senatorial sobre
subvenciones postales, el Gobierno ha
retirado provisionalmente el proyecto
de ley que tiende a reemplazar el sis-
tema actual de contratas postales por
un régimen de subvenciones directas a
los armadores.

Los trabajos de la mencionada Comi-
53i6n han revelado un gran numero de
abusos en la aplicacién de la ley Jones-
White de 1928, que establecié los con-
tratos postales y el Gobierno estimo
conveniente esperar al fin de estos tra-
bajos y a la publicacion de la Memoria
correspondiente para redactar el texto
definitivo del proyecto, cuyo objeto es
precisamente, remediar los abusos en-
gendrados por el régimen actual.

Los problemas que crea el “Nor-
mandie”.

En el puerto de New York se ha em-
pezado la construccién de un muelle de
atraque de 320 metros, cuyo coste esta
calculado en un millén de délares, des-
tinado a recibir al “Normandie”, por
no existir en el puerto ningin otro mue-
lle utilizable para este trasatlantico.

FRANCIA

El balance de los astilleros de Saint
Nazaire.

Durante el ejercicio de 1933 esta im-
portante Sociedad ha obtenido un bhene-
ficio de 3.098.779 francos, lo que ha per-
mitido repartir entre los accionistas un
dividendo de 40 francos por accién. Este
balance tiene importancia relativa al
compararlo con el del ejercicio de 1932,
en que los beneficios s6lo fueron de
619.963 francos y no hubo reparto de
dividendo.

El ufillaje del puerto de Oran.

Han comenzado las obras para dotar
a este puerto de moderno utillage, es-
tando en activa construccion el silo de
granos proyectado para una capacidad
de 30.000 toneladas, con un presupues-
to de 19 millones de francos.

INGLATERRA

Inglaterra se propone transformar su
flota comercial

Va a ser presentado al Gobierno bri-
tanico un informe del Comité encarga-
do de estudiar la solicitud de auxilio
cficial gque habia formulado la indus-
tria maritima de aquel pais.

Se trata, por lo visto, de ir reempla-
zando la flota maritima antigua por
unidades modernas y para ello e pro-
pondra la concesion de una ayuda fi-
nanciera. importante para cada barco
gue se construya en sustitucion de tres
gue se desarmen. Sin embargo, este pro-
cedimiento no parece entusiasmar a los
armadores, que alegan gfie asi no po-
drin obtener ningin beneficio en las
actuales circunstancias, cuando lo que
necesitarian es la concesién de aux.lios
directos que les permitieran rcembol-
sar los préstamos que recibieran para
la. construccién. Tal deseo no encuentra
ambiente en el seno del Gobierno, que
aunque reconoce gue seria eficaz para

‘combatir y contrarrestar la competi-

cién extranjera, también advierte que
daria. motivo a repercusiones desagra-
dables en los demas paises.

Lo mas probable es, pues, que se bus-
que una nueva férmula que permita ob-
tener el asentimiento de los armadores
sin gque dé motivo a esos justificados
peligros.
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ITALIA

En un viaje del “Rex” han sido trans-
portados 1.600 viajeros.

El dia 26 de mayo sali6 de New York
el trasatlantico italiano “Rex”, llevan-
do a bordo 1.600 pasajeros que han sido
desembarcados en los puertos de Gi-
braltar, Napoles y Génova, en donde
entré el dia 3 de junio.

En estos tiempos de aguda crisis en
que los trasatlanticos viajan casi va-
cios, la cifra de 1.600 pasajeros trans-
portados llama la atencién.

Entre otros articulos e informa-

ciones se publicarin en nuestro

proximo nfmero los siguientes
trabajos:

EL “ARTABRO”, por Enrique Tor-
tosa, ingeniero naval.

EL PUERTO DE MANILA, por
M. P, de Olaguer-Feliu,

LA MARINA MERCANTE ESPA-
NOLA A TRAVES DE LA HIS-
TORIA, por F. Fariiia y T. Olon-
do.

LA LUBRICACION EN LAS MA-
QUINAS, por Juliin Sarabia Vera.

El “Rio Janeiro Maru”

La motonave japonesa “Rio Janeiro Maru” al hacer la travesia del Brasil a Nue-
va Orleans con un cargamento de café y 60 pasajeros, embarranco en el exte-
rior de este ultimo puerto




