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«El mar es un buen amigo de
todos. Apacible o tormentoso es
siempre la expresion de la mas
maravillosa belleza y la prodiga
despensa de la humanidad.

»Por gratitud debemos amarle
y utilizar nobles medios para
extraer la rigueza que 10S
ofrecen.

(Mosaico de la Lonja de Com~ g
iratacion de Pescado de Buel, Yommes &
Pontevedra) . &

Il Centenario y otras ideas

Cuando en la sociedad del Velo-motor, que nosotros hemos construido,
alguien pisa los 100 afos, se les rinde un homenaje. En 1970 la Escuela Oficial
de Nautica de Barcelona ha pasado la barrera de su 2.° Centenario; sin ruido,
en silencio, meditando el nuevo viento que cada dia azota sus muros.

Nosotros, alumnos de nautica, aprendices de la mar, somos conscientes:
doscientos anos nos contemplan... He aqui nuestro homenaje.

Pero es necesario meditar; detenerse y pensar. Aunque la Sociedad nos lo
eche en cara. Dos siglos nos dan derecho a parar nuestros relojes. '

Nos miramos al espejo. Desde 1769 no lo habiamos hecho. Tenemos la
hélice en la proa y el ancla en la popa. No nos queda mas remedio: ponemos
rumbo a la revolucion. Es la tinica postura noble ante la imagen deformada que
nos da nuestra contemplacion. Hemos de cambiar todo lo que ahora tenemos: la
estructura de la ensenanza, los criterios para la formacion del hombre... Todo.

Barcelona —nuestra Ciudad Condal— olvida facilmente sus valores. La
Escuela de Nautica es un claro exponente: con 200 afos es desconocida para
muchisimos barceloneses. El problema no es nuevo, pero adquiere en nuestros
tiempos visos de tragicomedia. Sabemos instantaneamente quien ha provocado la
iltima ballata entre drabes y judios, e ignoramos con absoluta tranquilidad todo
cuanto acontece en la mar que descansa en nuestros puertos. Nos da la impre-
sion de que los peces del Mediterrdaneo hace ya afios se les borraron las barras
de la bandera catalana.

Y el mar no es ajeno al hombre. El mar es vida, esperanza. ;Le cuesta tanto
a la socidad creer en “esas” cosas?

Vimos poca gente en la inauguracion del Salon Nautico 1970. Ni la pre-
sencia de los principes de Espaiia fue capaz de atraer la atencién de Barcelona.

Nos duele esta situacion. No tan sélo como marinos, sino también y en
mayor grado como espanoles y catalanes. En la prensa se expone a diario el
mismo problema de indiferencia, en otros ordenes de la vida. ;Tanto nos ha
desquiciado el trabajo maquinal y la television? Nosotros creemos en el futuro.
Es la respuesta a nuestras reflexiones,
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Cutivo una rosa blanca

en junio como en enero

para el amigo sincero

que me da su mano franca

y paro el cruel que me arranca
el corazéon con que vivo

cardo ni oruga cultivo...
cultivo una rosa blanca
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BAR TIPICO

BARCELONA-2

El problema de la propulsién por medio de hélices
aéreas preocupa desde hace tiempo a los inventores. En
el afio 1896 se verificaron las primeras experiencias en
Cophenague, por un profesor de la universidad, en em-
barcaciones de distinto tipo. Perc como a la sazon, no se
conocia apenas el motor de explosion, no se empleaba
otra fuerza que la del viento.

En 1906 el ingeniero italianc Forlandini aplica la
propulsién aérea al casco de un hidroplano de hierro y
aluminio, dispuesto en forma de cigarro.

Pruebas posteriores se hicieron con un motor Fiat de
90 caballos. Per medio de transmisiones, dos grandes
hélices, a popa y a prea, se penian en movimiento, lo-
grando velocidades de hasta 70 kms. por hora.

Este tipo de barco hidro-aéreo, llamado hoy Hover-
Craft, se utiliza en la actualidad en trayectos cortos,
canales y lagos principalmente, con gran éxito. Se halla
en estudio la posible construccion de Hover-Crafts ocea-
nicos.

Antonio Gravalos




Igual que otros aflos y otros cursos, nuestros
alumnos van a celebrar su acostumbrado Paso del
Ecuador, pero este aio, las fiestas tendrdan una espe-
cial significacion puesto que servirin de cierre al
conjunto de actos celebrados para conmemorar el
Segundo Centenario de la Fundacién de la Escuela
Oficial de Nautica de Barcelona. Por tal motivo y
por la caracteristica especial del presente Paso del
Ecuador, los alumnos quieren publicar una revista
para que quede constancia y recuerdo de tan magni-
fica efeméride, y esta empresa a la que se han lan-
zado merece toda clase de alabanzas pues es indicio
de que se han dado cuenta de la importancia que
significa pertenecer a la promocion nimero doscien-
tos de las que han salido de la Escuela.

Por todas las vicisitudes que ha pasado nuestra
Patria y por todas las que se han sucedido en las
diversas etapas de nuestra querida Escuela, no sabe-
mos a ciencia cierta cuantos alumnos han salido de
sus aulas durante los ciento noventa y nueve afos
anteriores, pero si sabemos seguro, que todos ellos
salieron hasta la marca con un cargamento de ilu-
siones dispuestos a vivii entre cielo y mar y prepa-
rados para el paso dei Ecuador o de los 1'ropicos,
cuantas veces tuera necesario y para el paso de otras
lineas, quizas mas importantes como consiguio el
fundador del centro don Smibaldo de Mas o el Ca-
pitin Deschamps.

Si bien es verdad que la linea ecutorial divide a la
Tierra en dos partes iguales y que su prolongacion
reparte iguaimente el flumamento, no es menos cier-
to que ia analogia adoptada por los estudiantes al
llegar a la mitad de su carrera les hace emprender
la parte que les falta con nuevos brios, con mayor
ahinco y con renovada ilusion y por este motivo,
todos nosotros aceptamos el Paso del Ecuador con
agrado como fiesta, y con gran cariio como escala
obligada del viaje que representa llegar al titulo
final, con cariiio, exactamente igual que el bano de
varias cosas con que nos “bautizaron” al cruzar la
linea por vez primera hacia el Hemisferio Sur.

Insistimos en la semejanza y analogia entre las
dos versiones del Paso dei Ecuador porque el cruce
de esta linea llega a ser habitual a bordo de los bu-
ques y para nosotros los navegantes, es motivo de
orgullo y satisfaccién el que hechos y frases marine-
ras de distinto o parecido sabor pasen a formar
parte de vivir cotidiano de las gentes de tierra firme,
sintoma de que los marinos, a pesar de nuestra
soledad, seguimos formando parte de un pueblo.

Quisiéramos, por lo tanto, que del mismo modo
que se ha acogido la semblanza de la frase se acep-
tard y acogera esta publicacion, que si bien es po-
sible que no sea del todo perfecta, resume todos los
afanes e ilusiones de nuestros discipulos a quienes
debemos apoyar porque representan el resultado de
nuestros esfuerzos y porque, sin duda alguna, ha-
bran de ser quienes continiien la labor que nosotros
recibimos de nuestros mayores.

Para terminar, sélo nos queda la expresion de
nuestro mejor agradecimiento por habernos permiti-
do esta participacion en su Revista y por la prueba
de afecto que representa.

F. Piera



El hombre tiene

dos batallas que pelear:

en sueios lucha contra Dios
y despierto confra ia mar.

A. Machado

En tiempos de Colon —mnos
podemos remontar mds toda-
via—, los marinos eran gente
desposeida de ese amor a la
vida caracteristica del sigio XX;
tenian problemas con la justicia.
No pocas veces la tripulacion se
formaba en los patios de las
carceles.

Todo esto nos hace ver los
peligros que entranaban las
navegaciones de antano, la du-
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reza de la lucha que sostenia el
marino, contra la muerte. Esta
batalla es la mds antigua de to-
das las existentes sobre la mar,
y adn perdura ahora. Pero de
un tiempo a esta parte el marino
tiene planteada una lucha mas.

Amante siempre de todas las
libertades democraticas, faito de
este miramiento que a todos los
hombres de la mar se les debe,
el marino se encuentra desper-
sonalizado, extrano, con ia des-
posesion que la sociedad le
hace de estas condiciones nece-
sarias para la vida. Entonces
encuentra frente a €l una batalla
que tiene que librar. Una lucha
mas que la sociedad nos guarda,
de tan s6lo unas décadas para

acd, y que nosotros debemos
ofrontar: la lucha contra la vida.

En un enfrentamiento vergon-
zoso, dificil, a sabiendas que es-
tamos en nuestra Patria y que
los enemigos son nuestros pro-
pios hermanos. Nuestra defensa
es cobarde y pagada a muy alto
precio: el ‘auto-destierro.

Esta es la lucha que, atin sin
ganar, tenemos los marinos es-
pafioles. La otra, contra la
muerte, no nos debe prcocupar.
Un artesano del verso, como
fue Antonio Machado, nos dice
al respecto: ““...Nada trajimos,
nada llevaremos...”

La lucha ha empezado, (El
fin?...

F. L. P,

Libro de las condiciones necesarias para ingresary

permanecer en la Viuy Noble, llustre, Bizarra y Gahballerosa
“Tuna’’ de la Escuela de Nautica

Cada «Tunoy;

1¢ Habrs de estar en posesion del sexo varon.

2 Tstarda matriculado en esta Escuela, como
alumno oficial, libre u oyente.

3¢ Acreditara cierto virtuosismo musical y posee-
r4 su propio instrumento.

4° Antepondra siempre su condicion de «Tunox
a nimiedades tan insanas, perniciosas y borreguiles
como: novia, estudios y otras similares retrogradas
costumbres.

5¢ Sera hombre de pelo en pecho, que jamas
renuncie a yna buena dosis de aledhol, pese a que
llegare a ser cuantiosa.

6° Debera exponer a su ingreso en la «Tunan, los

motivos que le han llevado a pertenecer a ella y ha-
bra de convencer a todos los componentes de la
misma, de los buenos propositos que le han movido
a tan transcendental decision.

7¢  Aceptard sin ningin género de discursion el
sistema de Gobierno de la «Tuna» gue se explicara
en su momento.

8" Para su ingreso en la «Tunay, serg imprescin-
dible que llegue avalado por un «Tuno» mas antiguo

9 Sers poseedor de facil verbo y agil oratoria,
muy especialmente con las mujeres, sin olvidar ser
siempre cortés.

16¢ En definitiva, habré de ser hombre desenvuel-

to, decidido y caballero en extremo, que sepa de
de dénde viene, qué gquiere y a donde va.

«Navegé a su camino al Oueste hasta
después de mediodia. De alli fueron al sudu-
este hasta conocer que lo que decian que
habia sido tierra, no lo era, sino ciejo; an-
duvieron dia y noche 31 leguas y conté a la
gente 24. La mar era coino un rio. Los aires
dulces y suavisinosx.

Miércoles 26 de septiembre de 1542.
Diario del descubrimiento. Narracion
de la época escrita por M. Fernandez
de Navarrete.




Lz vela
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Hacia el mediodia, cercano el sol a su cénif, el
viento hinchaba las velas con ansiedad. Navegaba al
largo.

Sentado en el plan mantenia la cana y miraba,
parpadeando al sol. La brisa pegaba en mi cara y
cabellos se movian dandome sensacion de libertad y
potencia. Mis musculos relajados y el bienestar que
me proporcionaba la unién con el mar y el viento
me hacian pensar sobre la maravilla de navegar a
vela.

Al principio, recordaba, cuando algun compaiiero
me dijo lo que era una «escotay, 10 que era un «tan-
gony, y casi por misericodia me sacaba a pasear o a
una regata; comprendia que en aquel deporte habia
algo especial que desbordaba mi razon. Era incapaz
de explicar que era lo que me atraia de aquellas
largas mafianas en las que, sin comprender nada, mi
compafiero me hacia mover de una banda a otra del
bote sin parar, y cazar y amollar aquel horrible pe-
dazg de escota.

Y luego lavar, desaparejar, guardar el palo y los
herrajes, doblar las velas, trabajar con hambre ¥y
cansancio... y sin saber porque.

Pero ahora, al mirar al sol, al sentir en las velas
la racha, y en el pecho una vibracion extrana cuando
el barco arranca, comprendo perfectamente lo que
podia sentir entonces, y que ya vislumbraba al col-
garme y observar al agua revolverse en la amura.

Ahora, la preparacion de una regata, el observar
la caida del palo, vigilar la perfecta colocacion de
las velas y la coordinacion de la jarcia, preparar con
un sermén mas o menos técnico al tripulante que te
va a ayudar, ya te hace saborear lo que despues go-
zaras.

Y luego, cronometrar al segundo la salida, poner
tus nervios en tensién y concentrarte. Se forma una
especie de bola en la boca cuando suena el caflonazo
de salida, y la tensiéon se acentua cuando ves que al-
guien te va a pasar, o que haciendo una maniobra
podras aventajar a aquellos dos gue van por barlo-
vento. ’

Llegas al fin con la triunfal sensacion de la victo-
ria, o con el gusanillo de no haber quedado bien,
pero siempre satisfecho de haber pasado un maravi-
lloso rato, y soflando ya con la proxima regata, en
la que, por tcdos los demonios, has de pasar al barco
verde, aquel que hoy te adelant6 por pocos metros.

F. R.

éCataluna
marinera?

La importancia, que para Catalufia tiene la mar,
es evidente. La industria y el turismo, que son el
medio de vida de la mayoria de los catalanes y de
un nimero muy crecido de inmigrantes de otras re-
giones, deben su auge al mar.

Los puertos de Barcelona y Tarragona, son de
los mds importantes de Espafa y las posibilidades
que ofrecen a la industria, numerosisimas. También
es evidente el “gancho” turistico de nuestras costas,
que a su atractivo natural, unen el buen hacer, de
las empresas dedicadas a su explotacion.

Catalufa sicmpre ha sido una regién marinera.
Hasta hace pocos afios, los navegantes catalanes se
codeaban. con los nortefios tanto en nimero como
en prestigio. Actualmente, por desgracia, no es asi.

Para percatarnos de este fendmeno. no tenemos
mas, que fijarnos en un pequefio detalle: La Escuela
de Naittica de Barcelona, cuyo nimero de alumnos
decrece cada afio. Comparandola con la de Bilbao y
La Coruna, las dos escuelas del norte, vemos como
hoy en dia, ese trato de ti a td, no es posible y al
menos en la cantidad, nos pasan la mano por la
cara.

Las consecuencias. que se pueden sacar de esta
realidad. son quizds molestas, pero no por ello dejan
de ser verdad. La vocacién marinera de Cataluifia,
estd agonizando.

Javier Moreno

agil’vevia dv;ﬂ's wutico

Especialidad obras nauticas de texto y técnicas - Papeleria
Fusteria, 12 - Teléfono 2213647 - Barcelona-2

Efectos de escritorio - Dibujo - Pintura, etc.




De “ Onstudiantes

Hoy escribo so0lo para Ics
verdaderos estudiantes, es decir,
para los que estudian; para los
jovenes que poseidos por el gus-
to y la pasion del saber, acuden
a las aulas en busca de los cc-
nocimientos y de los titulos con
que satisfacer sus afanes y
que después, lanzados al abierto
mundo, han de ir a la Iucha por
la conquista de los puestos de
trabajo, de la fortuna, de la
fama, de los honores y del mis-
mo amor.

Escribo para los jovenes rec-
tos, enérgicos, activecs, inteligen-
tes y de buena fe, que inclinados
sobre los libros se obstinan en
disipar de sus mentes las tinie-
blas que ensombrecen y confun-
den, y la ignorancia que es la
maldicién de los dicses, y hacen
todo ésto con la alegria propia
de la juventud, en forma com-
patible con el ejercicio sensatc
de los sanos placeres, de tal
manera que siguen rezando para
ellos los versos del provenzal
d’Areno cuando ya en el siglo
XVI, decia:

Genti galantes sunt omnes Ins-

[tudiantes

et bellas garsas semper amare
[solent;

banquetant, ... ... , faciunt mira-

[cula plura
et de bonitate sunt sine fine boni.

Y en estos versos, de un latin
tan macarrénico, las lineas de
puntos sustituyen {frases que
suspendo por prematuras y que
dejo para cuando mis lectores y
yo alcancemos, si ha lugar, el
sublime uso de razéon que tantos
hombres, afortunados o menti-
rOS0S, aseguran poseer.

& % ok

Estda claro que el deber del
estudiante es estudiar y al mis-
mo tiempo por razones de salud
y de equilibrio, divertirse mode
radamente de manera que siem-
pre se sienta satisfecho de su
conducta, sin remordimientos,
incluso cuando alcance la avan-
zada edad en que, de acuerds
con Gabriela Mistral, se diga:

son mis pensamientos yedras
agarradas a los muros del pasado

y asi nunca pueda ocurrirle
como a la anciana seflora, por
todos conceptos respetable, que
en una fiesta familiar, ante sus
hijos y nietos, dio rienda suelta
al pesar que sentia por los afos
perdidos, cantando con débil
VOzZ:

Comme je regrette
mon bras si dedu
ma jambe bien faite
et le temps perdu.

Y puestos ya en el camino li-
rico acabemos citando el sabio
consejo que inscrito en un reioj
de sol, daba el poeta al lagaric:

Gai lesert, béu ton souléu,
louro passa que trop léu
e deman ploura beleu.

EE S

De las formas o estados dig-
nos que se ctrecen en la vide de
un hombre, e: de eStudiance. €S
el mas feliz; es epoca de rortiia-
cién, de diversion, de eleccion
de caminos y de redaccion de
hermosos y ambiciosos proyec-
tos que afectan en gran manera
a quien los crea y también, aun-
que en menor cuantia, a la
sociedad en que va a vivir y a
la Humanidad en general.

Locura es pues, y de la peor
especie, romper y rasgar a dies-
tra y siniestra lo que es eviden-
temente sagrado y hasta tal
punto trascendente.

Que hay malos estudiantes y
malos profesores, causa de cuan-
to lamentamos, es un hecho que
no hace falta poner en evidencia
porque ya lo estd; pero esto no
es motivo para que reuniendo en
insensato esfuerzo lo pecr de
nosotros mismos, nos juntemos
a ellos, y acabemcs de estro-
pearlo todo.

Por el contrario puesto que
Universidad y Escuela es la feliz
union de alumnos y de profesc-
res, debemos encauzar los Tres-
pectivos valores y deberes y
trabajar segun ellos a fin de que
en cada instante podamos, en
buena conciencia, sentir la satis-
faccion de haber llevadc a cabo
cuanto de bueno y posible estuvo
en nuestras manos.

Pero de mis innumeras cof-
versaciones con estudiantes de

todas las carreras he sacado la
conclusion, en cierto modo pre-
visible, de que desconocen pro-
fundamente a los profesores ¥y
al mundo académico en general,
y esta doble circunstancia difi-
culta por igual las relaciones
mutuas y el trabajo comun.

Desde hace ya un tercio de
siglo, aproximadamente, los
profesores de pasién y vocacion
son restos de un modo de ser
que ya no se da mas, son nau-
fragos de una época brillante y
pasada, y de la ficcién de Julio
Verne, los ultimos personajes
vivos.

Son, en otro aspecto, la vo0z
que clama en el desierto, y sus
palabras mgs solemnes, las que
encierran los conceptos de la
vida caballerosa, aparecen Vva-
cias a las gentes.

Y lo que no se entiende des-




pierta, a lo ma4ds, respeto, pero
no entusiasmo y se le condena
a un aislamiento y soledad que
es la riqueza del alma y la po-
breza del cuerpo.

Por ésto, de la espléndida rea-
lidad del siglo XIX han pasado
estos hombres a una miseria
dorada, orgullo y ruina de quien
la posee.

Pero ellos. siguen trabajando
con un entusiasmo que se halla
en su misma naturaleza, y esta
actitud se les ha de tener en
cuenta.

Su obra incomprendida es un
sacrificio que en el ruidoso tor-
bellino de la sociedad actual se
halla investido de la pureza y
de la elegancia de cosa que el
vulgo deja intocada por lejana y
por inutil.

Hasta hace relativamente po-
cos afnos, las diversas generacioc-
nes contemporaneas se hallaban
ordenadas en estratos bien de-
finidos y que abundantemente
comunicados entre si, ejercian
sus tradicionales y respectivas
funciones de manera natural y
racicnal a un tiempo.

Estas capas o estratos sociales
correspondian, en numero, a las
cinco edades del hombre, y por
los tanto eran: Niflez (hasta 14
afios), adolescencia (de 14 a 20
anos), juventud (de 20 a 40
afios), madurez (de 40 a 60 afios)
y vejez (de 60 afios en adelante)
y sus funciones eran las siguien-
tes:

La nifiez y la adolescencia,
por razones de adaptacion y de
formacién, se hallaban destina-
das a «obedecer y aprender».

La madurez, a la que corres-
ponden por ley natural el saber
vy la sensatez, tenia por mision
«mandar y disponery.

La juventud era un periodo
mixto en el que todavia queda-
ban motivos y ocasiones nume
rosas en que «obedecer y apren-
der» y se iniciaban ya, mas
abundantes a medida que se
adentraba en la edad, las de
«mandar y disponery; correspon-
dia ademas a esta edad de la
vida la tremenda decision que
es la eleccion de estado con to-
das sus consecuencias.

La vejez, que no quiere decir
decrepitud, y que de acuerdo
con los clasicos griegos hace-
mos comenzar a 1cs sesenta
afos. poseia la sabiduria y se
hallaba encargada del delicado
trabajo de ceder sus cargos
brusca. o paulatinamente, de

aconsejar, de ayudar, de descan-
sar, de revivir sus recuerdos, de
dictar las ultimas voluntades, y
de irse acercando a la madre
tierra, que primero es el huerto
0 el jardin y después la tumba.

Pero todo este juego, tan
perfecto y tan sencillo, se vino
abajo porque hubo una genera-
cion que, por hastio, inconscien-
cia o incapacidad, renuncio a
«mandar y disponer» cuando era
su turno, pasando tal deber a
generaciones demasiado jovenes
y, por lo tanto, no preparadas,
que dieron causa y razon a la
situacion actual.

Hace unos dos afios, en oca-
sién de estudio y discusion en
el extranjero de tan interesante
problema, Mlle. Marty, anciana
francesa de gran inteligencia y
enorme cultura, me dijo que la
solucién se halla precisamente
en la juventud actual que si
bien, investida por evidentes fa-
talidades de unos poderes pre-
maturos, ha sido autora, co-
autora o simplemente continua-
dora de un caos, cuando llegue
a la madurez, en la que habra
de alcanzar por causa, entre
otras, de su insoélita experiencia
una gran formacién, no renun-
ciara a «mandar y disponer» y
entonces ejerciendo la influencia
v el poder que, de hecho y de
derecho tendra, llevarid por
buenos cauces y a buen prove
cho las aguas en mala hora
desbordadas.

Y si en el mundo abierto tal

cosa ocurre, mas y mejor debe-
r4 darse en el mundo académico
que por ser templo de la cien-
cia, de la cortesia y del honor,
debe, a propios y a extrafos,
una leccion perpetua educativa
y ejemplar.

Los alumnos y profesores lle-
van como tales una vida comun
que, m4as que una unién, cons-
tituye una comunion verdadera;
por ella se contagia todo, las
maneras, los conocimientos, las
costumbres, los errores y, aun,
las enfermedades, pero también
las esperanzas aladas y las ver-
des ilusiones; se trata de un
mundo escogido, de un mundo
afortunado, y sobre los que te-
nemos la suerte de pertenecer a
€él, pesa el deber enorme de
trabajar, cada uno en su estracto
y todos en la misma esfera,
para el logro de los mas altos
ideales.

Con esto termino este articulo,
sacrificio de unas horas, y lo
envio seguidamente a los alum-
nos del curso actual, a llevarles
la expresion de afecto de un
viejo profesor, que ya medio
separado del mundo y de su
bullicio, duerme y suefia sobre
las imagenes rotas que fueron
antes la alegria de su juventud
y son ahora el consuelo de su
vejez.

José Pérez del Rio




Puerto de Barcelona: Renovacion laboral

La diferencia fundamental entre el trabajo en un
puerto y el que se realiza en cualquier fabrica o ta-
ller estriba en la acusada discontinuidad de, las ope-
raciones pcrtuarias.

Esta caracteristica es la fuente de todos los pro-
blemas sociales en los puertos de todo el mundo. El
ntimero de cbreros empleados debe ser tal que haga
posible la carga o descarga de un maximo calculado
de bugues, sin que estos demoren su marcha.

Normalmente un puerto no alberga siempre el
maximo de buques capaces de operar en €l Aqui la
discontinuidad. El problema es claro: los obreros
portuarios no tienen trabajo todas las jornadas...
Pero comen y viven —tienen derecho-- todcs los
dias sin excepcion.

A principios de siglo en toda Europa, los carga-
dores y consignatarics escogian sus obreros, por el
sistema del dedo. Solo trabajaban los mas guapaos.
Esta arbitrariedad llego en Espafia a extremos en
que la eleccién de un cbrero sobre otros, traia con-
sigo, en ciertos casos, el derecho de pernada sobre
la esposa o la hija.

Fn lcs afios 20, se impone en Holanda y después
en toda FEuropa un criterio de contratacion mas
humano, que supera la designacion a dedo. Ante las
necesidades de cada dia se establece un turno de
rotacién entre los obreros de plantilla. La contrata-
cion comienza hoy en el nimero del cbrero en que
acabo la contratacion ayer. Ademas se establece
como norma. que el salario del trabajo portuario sea
un cincuenta por ciento mas elevado que el salario
normal que se cobra en tierra.

Este sistema contintia vigente en Espafia y en Ho-
landa donde la rotacion se hace por equipos de
hasta 50 hombres, no por trabajadores individuales.

Durante la 2.* Guerra Mundial el capitalismo in-
glés encontro otra via de solucion al problema. Al
obrero se le pagaba los dia de trabajo un salario
mayor que el percibido en cualquier otro puesto
similar de tierra. Los dias que no trabajaran se les
remuneraria con una cantidad, algo inferior a lo
normal, llamada «salario de asistencia».

Al acabar la guerra y comprobada la bondad del
método, los puertos ingleses siguieron utilizando este
criterio con un ligero retoque: al obrero, trabajara
0 no, se le pagaria un dinero semanal fijo, equivalen-
te al salario normal que rigiera para cargos similares
en el seno de la sociedad. Si trabajaba algunos dias
y la suma de lo que hubiera percibido en ese trabajo,
superaba el «fijo semanal», se le abonaba la dife-
rencia.

Pronto fue adoptada esta solucion por casi todos
los paises europeos. Espafia comenzari en marzo del
1970 a aplicar en sus puertos el régimen de «salario
de asistencia». Son exactamente 30 afios de retraso
con respecto a Europa.

Cabe un matiz informativo en cuanto al funciona-
miento del régimen laboral portuario espaiol. Hasta
1968 el obrero, dentro del sistema teodrico de rota-
cion, escogia el trabajo que queria realizar. Los mas
indigentes eran los que realizaban los trabajan mas
sucios y pesados. En junio de 1968 una orden de la
direccion del puerto abolia esta costumbre portuaria,
bajo la amenaza de despido para aquel que no aca-
tase la «rotacién» obligatoria. La Teaccion de los
obreros, celosos de sus privilegios, fue inmediata:
Huelga.

El cambio de régimen de contrata es importante
para Espaila. Con todo intuimos que no es la solu-
cién total de problema,,, Quiza el verdadero cancer
esté en la propia estructura capitalista de la socie-
dad.
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Informacion

El puerto de Barcelona esta
situado en latitud 41° 27" Norte
y longitud 2° 10" Kste.

Desde la bocana, hasta el
muelle de Espana esta orientado
en el sentido Sur-Norte.

Dispone de 3,512.460 m’ de
muelle para operaciones, ocu-
pando una longitud de Y.393 m.
Los calados de esta darsenas
oscilan entre 8 y 12 m.

En 1968 se manipuiaron un
totai de 7,465.786 Tm. de
mercancias, de las cuaies el
80% fueron descargadas. Ei
puerte de Barcelona queda, asi
vatalogado como emineniemenie¢
importador. EI movimiento de
pasajeros fue del ordem de
518.000 personas; de estas un
78 por ciento correspondio al
trafico de las Baleares. Entraron,
ese mismo afio, en el puerto
7.621 buques con 26,260.069
T.R.B.

Ei Plan de Desarrollo prevee
para 1980 el paso por nuestro
puerto de 11,8 millones de to-
neladas en mercancias, y el
transito de 965.000 pasajeros.

El nimero de griias al pare-
cer insuficientes con que cuenta
el puerto es de 127, la mayoria
con fuerza ascensional de 3 y
5 Tm. Existen también cuatro
grias flotantes, dos de las cua-
les son del afio 1900; tres, de
ellas son capaces de levantar
80 Tm.

Economica
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Nos habla un entendido

Para completar el esquema de historia, datos
y cifras, expuestos aqui sobre el puerto de Bar-
celona, creemos nos falta algo. Muchas pregun-
tas nos surgen al pensar en la estructuracion
econOmica portuaria. No podemos quedarnos
con ellas.

Don Santiago Hernandez Yzal, cuya persona
es ocioso glosar aqui, nos concedio muy ama-
blemente la oportunidad de una informacion
consciente, no limitada a la rigidez helada de
las estadisticas.

—Este puerto no es un fin en si mismo, S$ino
un medio de comunicacion de bienes con dreas
de desarrollo industrial. Es en suma el instru-
mento de una zona industrial y comercial. El
puerto de Barcelona es la via de comunicacion
con un drea urbana de 3.000.000 millones. de ha-
bitantes, que ocupa el primer lugar de Espafia
en el aspecto fabril.

Resulta, naturalmente, objeto de una intere-
santisima inversion financiera. La infraestruc-
tura portuaria — muelles, darsenas, accesos...—
es financiada por el Estado. Los servicios
_instalaciones para recepcion de granos, cOm-
plejos frigorificos, etc.—, pueden darse y se
dan como concesién a empresas privadas.
Estas tienden a experimentar el proceso gene-
ral de concentracion en pocas firmas, solventes,
comprometidas en grandes inversiones. Esta
claro que la concentracion de empresas, arren-
datarias de servicios, interesa a la direccion del
puerto porque los riesgos som menores y por
quedar asegurada una mds perfecta coordina-
cion del total de la economia portuaria.

__El hinterland del puerto de Barcelona, con-
testando a sus preguntas, son problaciones muy
cercanas a la capital: Badalona, Tarrasa, Saba-
dell, Manresa, Mataré  El puerto tiene escasa
participacion en el desarrollo industrial del
total de Catalufia.

_ Es verdad. Los accesos al puerto son difi-
ciles. Las isocronas lo demuestran en cuanto a
que pasan por el centro urbano. El puerto tiene
proyectada, y efectia actualmente, su extension

hacia el Sudoeste. La tendencia actual desplaza
las comunicaciones portuarias fuera de la ciu-
dad. El Comsejo de Ministros del pasado dia 20
aprobd el proyecto de un nuevo acceso a la
zona franca, por la margen derecha del rio
Llobregat.

Hoy por hoy, el T.IR. ({ransportes interna-
cionales por carretera) ocupa un lugar impor-
tante en el lerreno de las comunicaciones
portuarias; no obstante yo preveo, por la logica
de su bajo costo, el crecimiento progresivo del
T.I.F. (transpories internacionales por ferro-
carril).

—La direccion del puerto es acertada. Aqui
discrepo de Vs. Se ha hecho muchisimo, tanto
en lo que respecta al utillaje y servicios, como
en lo referente a la proyectada ampliacion de
muelles y ddrsenas. Ademads la actual adminis-
traccion ha conseguido crear wuna conciencia
colectiva publica y privada— sobre las in-
quietudes y los problemas del puerto. En este
sentido cabe indicar aqui la reciente formacion
de una comision interministerial para el estu-
dio especifico de los problemas del entorno del
puerto de la Ciudad Condal.

—_8i. Ciertamente hay diferencia entre los
puertos gigantes del Mediterraneo y Barcelona.
Pero yo les aseguro que si a Marsella se le
resta del total, las toneladas de carburantes
manipuladas, queda con un volumen de trafico
muy similar a la de nuestro puerto. Asi, pues,
algunas diferencias no son tan considerables
como a primera vista las cifras dan a entender.

Hubiéramos seguido hablando con don San-
tiago. Por el interés que, en si mismo, tiene un
didlogo con él y porque nos quedan aun dudas
y chjeciones en el tintero. No fue posible. El
tiempo, nuestro soberano, lo impidi6. De todas
maneras lo hablado, ahi queda.

Antonio Gravalos
Juan Zamora
Javier Moreno
Jorge L. Castro
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Iinformacion

El puerto de Barcelona esta
situado en latitud 41Y 27’ Norte
y longitud 2° 10’ Este.

Desde Ia bocana, hasta el
muelle de Espana esta orientado
en el sentido Sur-Norte.

Dispone de 3,512.460 m-* de
muelle para operaciones, ocu-
pando una longitud de Y.393 m.
Los calados ae esta darsenas
oscilan entre 8 y 12 m.

En 1968 se manipuiaron un
total de 7,465.786 Tm. de
mercancias, de las cuaies el
80% fueron descargadas. Ei
puerte de Barcelona queda, asi
catalogado como emineniemernite
importador. EI movimiento de
pasajeros fue del orden de
518.000 personas; de estas un
78 por ciento correspondio ai
trafico de las Baleares. Entraron,
ese mismo ano, en el puerto
7.621 buques con 26,260.069
T.R.B.

El Plan de Desarrolio prevee
para 1980 el paso por nuestro
puerto de 11,8 millones de to-
neladas en mercancias, y el
transito de 965.000 pasajeros.

El nadmero de gruas al pare-
cer insuficientes con que cuenta
el puerto es de 127, la mayoria
con fuerza ascensional de 3 y
5 Tm. Existen también cuatro
orias flotantes, dos de las cua-
les son del ano 1900; tres, de
ellas son capaces de levaniar
80 Tm.

Economica

Dos son los problemas graves
a los que se enfrenta la Junta
de Obras del Puerto. Por un
lado debe hacer frente a la fi-
nanciacion de las obras de am-
pliacién y mejora en proyecto.
En el plan de Puertos 1964-67
se preveia una inversion a lo
largo del cuatrienio de 1197 mi-
llones de pesetas. En este sen-
tido el puerto de Barcelona
ocupa el 4.° lugar de entre los
espaiioles y absorbe tan solo el
7% de los fondos estatales des-
tinados a este sector. Sin em-
bargo un informe  del Banco
Mundial conferia a Barcelona el
primer lugar en la Jerarquia de
las atenciones estatgles en este
campo. En 1968 se’ invirtieron
369,5 millones de pesetas.

En segundo lugar debe hallar
la solucion definitiva al aisla-
miento en que se encuentra el
puerto con relacion a las comu-
nicaciones nacionales e interna-
cionales. La existencia del cen-
tro T.I.LR. es insuficiente.

COMPARACIONES:

Génova: 38,3 millones de to-
neladas de mercancias

Marsella: 55,9 millones
toneladas de mercancias

Rotterdam: 15,1 millones de
tolenadas de mercancias
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Sobre el IV Centenario de [a Batalla de Lepanto
"y la reconstruccion de la Galera Real

El 7 de octubre de 1971 se cumplirg el IV Centena-
rio de una de las batallas mas brillantes de la His-
toria Naval, la de Lepanto. Como se sabe ésta fue
una batalla entre la Liga (Espania, Venecia y el Papa)
y el Imperio Turco.

A poco que nos documentemos sobre dicho evento,
nos encontramos con que la Liga era una fusion de
intereses irreconciliables, y que en plan egoista era,
a todas luces inutil a Espania. Pese a ello, nuesiro
pais aporté el mayor contingente de naves, hombres
y dinero a la empresa.

Por lo anterior se demostro la grandeka de Espania
al contribuir tan generosamente a la salvaguardia
del Mediterraneo ante el peligro de un Imperio pu-
jante como era el Turco, que llevaba camino de
hacerse el verdadero amo de la mayor parte del
Mediterréneo, con las fatales consecuencias que ello
implicaria.

Con motivo del IV Centenario que Se avecina, el
Museo Maritimo, estd programando una serie de
actos, de acuerdo con tan solemne fecha, enire los
cuales resaltamos: La construccion de la Galera
Real de Don Juan de Austria, una serie de conferen-
cias, una exposicion sobre los recuerdos existentes
de la batalla y una procesion en que Se llevaria el
Cristo de Lepanto desde la Catedral a la Galera.

Para la construccion de la Galera Real se procedio

o investigar en archivos espafioles, ingleses y fran-
ceses, para temer el mayor conocimiento posible
sobre dicha nave.

En Toledo y Sevilla se estudiaron las obras de
los pintores y escultores que intervinieron en la de-
coracion de la Real para reproducir las obras que
llevaba a bordo.

Una vez que se llego al conocimiento de la Galera,
se procedié a realizar primero los planos y luego los
modelos a gran escala para, @& continuacion, Su re-
construccion en el Museo Maritimo, lugar donde
estaban las Atarazanas en el siglo XVI, y donde se
habia construido la Galera original.

Sus caracteristicas principales son:

Eslora total con espolén: 60 m.; Eslora de la cu-
bierta: 52,5 m.; Manga madzxima: 6,20 m.; Manga en-
tre porticos: 8,40 m.; Punial: 2,08 m.

El ntimero de bancos por banda es de 30, y el de
remeros por banco, 5. El nuimero total de personas
que llevaba la Real eran unos 450 hombres.

La madera empleada para Su recomnsiruccion, ha
sido roble, para la quilla, roda y cuadernas, pino
para los forros; abeto para los palos; haya para los
remos, y encina en las partes de mayor desgaste.

Rafael Lorente

Barecelona
Yy la mar

El nombramiento de un barco
es, siempre, un acto importante
no exento de solemnidad y ple-
torico de tradicion e historia.

Las compaiias navieras nom-
bran a sus buques siguiendo un
mismo criterio a través del tiem-
po. Asi la Cunard, inglesa, bau-
tiza, a todos sus barcos, con los
nombres de regiones geograficas

de la tierra (excepcién hecha del
«Queen Mary» y del «Queen Eli-
zabethy»): Mauritania, Lusita-
nia,., etc.

A través de la Historia mu-
chos buques pasearon con 0rgu-
llo el nombre de nuestra ciudad.

Hoy navegan con el nombre
de Barcelona en su proa, siete
buques mercantes.

Dos son espafioles: el «Ciudad
de Barcelona» de la Cia. Trans-
mediterranea, construido en Va-
lencia en 1955, que desplaza 5.195

Tm.; el «Sac Barcelona» botado
por la empresa Cross, en Carta-
gena en 1963. Tiene un despla-
zamiento de 5.000 Tm.

Cinco son extranjeros: el
«Barcelona Star», buque frigori-
fico inglés; el «Barcelona Maruy,
superpetrolero japonés construi-
do en 1966; el «Esso Barcelonapy,
petrolero norteamericano; el
«Barcelonay», barco argentino de
1.957 Tm.; y otro «Barcelonay,
éste de Costa Rica que des-
plaza 1.829 Tm.

Joaquin Marias

isambarb k.brunel

Brunel Isambard Kingdom. Ingeniero civil y arquitecto naval
inglés, pionero de la navegacion oceanica a vapor. Proyecto en 1838
el Great-Western, primer buque que hizo un servicio trasatlantico
regular; en 1845 disefié el Great-Britain, primer bugue a propul-
siém, por hélice; y en 1858 el Great-Eastern, el mayor barco de
vaper conocido hasta entonces.

El Great-Eastern, la obra de Brunel, fue en principio buque de
pasaje sin demasiado éxito. Posteriormente se dedico al incipiente
servicio de cables. Empezé su labor en 1865, en la isla de Valentia,
con intencion de tender el mayor cable submarino creado por el
hombre. El cable se rompié a los 2.00¢ kms. y el proyecto fracaso.

Al aiio siguiente, por cuenta de otra compafiia, Brunel logro
tender un cable hasta Terranova, con le que Europa y Ameérica
quedaban unidas por el telégrafo.

Nuevamente puesta su atencion en los buques de pasaje,
Brunel y su obra inician ury periodo de continuos fracasos. Los
calculos de traer a 4.000 pasajeros de Nueva York a Londres y
viceversa, en cada viaje, no resultaron. En el viaje inaugural solo
fueron 195 personas. La maravillosa obra de Brunel no rendia

econémicamente...
Antonio Gravalos



ENSENANZA:
Medios. estructura y consecuencias

Desde hace ya muchos anos
la ensefianza se debate en una
crisis de la que son palpables
muestras los constantes cambios
de “Plan de estudios”.

La ensefianza nautica no ha
escapado a la corriente general.
Cada dia es més evidente la ne-
cesidad de un cambio auténtico
en nuestras escuelas, que haga
de nuestro sistema educativo un
todo mas coherente y dindmico.

Los exdmenes, las clases ma-
gistrales, las arbitrariedades de
determinados profesores, son
como baules cerrados a punto
de explotar. ...Estallard y quere-
mos estar preparados para sus-
tituir los restos quemados, por
otras estructuras mas dindmicas,
capaces como norma de aplicar-
se una autocritica progresiva.

Los estudios de ndutica han
de estar orientados a foimar
formar buenos marinos, auténti-
cos profesionales... sin olvidar
nunca que el fin primordial de
cualquier sistema docente es la
formacion de personas capaces
de vivir en el mundo, sin sentir-
se aplastadas por él (sensacion
muy frecuente en mcntalidades
desdichadas).

Analizando el método peda-
gégico seguido en nuestra es-
cuela apuntamos:

a) La absoluta omnipotencia
de los profesores, en cuanto a

las clases, su desarrollo y las
calificaciones de los examenes
(totalitarismo plenamente refle-
jado en los trabajos que mnos

mandan hacer en horas fuera de

clase).

b) La actitud, no exenta de
despotismo, tomada por algunos
profesores, ante los cuales sen-
timos generalmente miedo (oca-
sionalmente también algo de
desprecio), en vez de respeto.
Huelga decir que este punto
queda corroborado por las faltas
de asistencia, empleadas con
caracter decisorio en la califi-
cacion de un alumno.

¢) La superestructura inte-
lectual que forman los profeso-
res y que es hoy, barrera insal-
vable para una auténtica comu-
nicacion con los alumnos.

PROPUGNAMOS:

__Como Norte, borrar de
nuestras mentes una ensefianza
cuyo eje sea la capacidad o apti-
tud de los profesores. En su lu-
gar ir formando una concepcion
més demodcrata, humana y ra-
cional de lo que debe ser la
pedagogia. La ensefanza ha de
estar al servicio de los alumnos.

— Promover, (en serio, no de
palabra) el didlogo y la comuni-
cacién entre maestros y discipu-
los. La participacion directa y

suficiente de los alumnos en las
decisiones generales es ya una
necesidad.

—Acabar con la clase magis-
tral. Los alumnos debiéramos,
de una u otra forma, sentirnos
parte integrante del fendmeno
educacional. Los examenes, jus-
to es, deben seguir criterios que
tengan un minimo de rigor y
carezcan por completo de capri-
chos u otras arbitrariedades
temporales, de los profesores.

—Una participacion real de
los alumnos en la correccion y
calificacion de los examenes.
(Puesto que la supresion de
estos, como elemento valorativo
de la capacidad del individuo,
es por ahora... imposible)

Conocemos nuestra limitacion.
Por eso estas lineas no preten-
den ser otra cosa que apuntes
que otro estudio, mas detenido,
debe completar.

Hemos dejado a conciencia
todos aquellos problemas muy
concretos (clases por las tardes,
puntualidad en los horarios), no
por carecer de importacia, si
no porque gritar contra ellos,
sin pretender un cambio en la
totalidad del sistema educativo,
es avanzar encadenados: siem-
pre se esta en el mismo sitio.

Hablar, ya hemos hablado...
Ahora nos toca actuar.

SERVICIOS:

Y CON

Naviera /ﬂa/[o'zgaind, 9 4.

PASEO DE COLON, 22 - TELEF. 2216570 - TELEX 797

BARCELONA - 2

BARCELONA - PALMA DE MALLORCA Y VICEVERSA (diario)
BARCELONA - IBIZA (3 salidas semana)
BARCELONA - ALCUDIA (1 salida semanal)

FRANCIA (Mediterraneo), ITALIA, ARGELIA, MARRUECOS Y
PORTUGAL. '
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Paso del Ecuador

Sintiéndome portavoz de la Escuela, quiero que
recogais mis palabras como lo que quieren ser,
felicitacién y estimulo para todos los comparfieros
que les cabe el honor de ser la 200 promocion de
futuros morinos que saldran de esta Escuela... ¥
que este ano celebran por vez primera el Paso del
Ecuador.

Por ellos y para ellos hemos preparado una serie
de actos que espero se amolden a todos los gustos y
aficiones. (Lo conseguiremos? No lo sé, pero si pue-

do aseguraros que en esta programacién hemos
puesto nuestra mejor voluntad para lograrlo.

A los que se sientan desfraudados, s6lo nos cabe
pedir y espero que también recibir el perdon.

A los que el programa ha agradado jMuchas gra-
cias!

Para terminar voto por que este Paso del Ecuador
nos una mas a todos y lime las asperezas que Dpo-
drian existir, para asi hacer mas facil el camino que
aun nos queda pPOr recorrer.

Luis Ocasar

Madrina y sus Damas de Honor.

Programa de Actos

DIA 6
10,— Santa Misa.
11,— Gran Cabalgata por la Ciudad en las Modernas Jardineras de
T.B.S.A.
15,30 Pruebas de Atletismo y Ping-Pong.
19,30 Inauguracion del Aula Magna de la Escuela.
20,30 Lunch.
DIA 7
10,— Pruebas de natacion.
12,— Moraga.
15,— 1 Manga de la Regata Paso del Ecuador,
23,— Baile de Gala.
DIA 8
10,— 2 Mangas de la Regata.
11,— Boxeo (sesion).
18,30 Baile y Reparto de Trofeos.
DIA 9
18,— En el Club, Fiesta de Despedida.

Baile de Gala

Dicho baile se celebrara en los locales de la Escuela Oficial de Nautica,
sita en la Plaza Palacio, el dia 7 a las 23,— y en él se hara la presentacion de la

Los tiquets se podrin retirar en los locales del Club de la Escuela Oficial
de Nautica o bien en la misma Escuela.
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Motonautica;

Datos y apuntes
sobre un Gampeo-
nato del Mundo

Lugar: Lago Havasu, estado
de Nevada, EE.UU. Havasu es
una palabra india que traducida
viene a ser ‘“verde-azul”’ —-co-
lor de las aguas—. El circuito
tenia 5 kms. de recorrido.

Fecha: Dias 29 y 30 d¢ no-
viembre de 1969.

Protagonistas: 125 embarca-
ciones, de las cuales mas de 100
eran catamaranes -—Molinaris y
Glastrom—, impulsados por
motores dz la maxima cilindrada
permitida para los fuera borda.

Participantes: 170 pilotos.

N.® de motores: 280, perte-
necientes a las marcas: Mercury,
Evinrude, Jhonson y Chrysler.

Espectadores: 15.000 perso-
nas en su mayoria norteameri-
canas.

Vencedor: Cesar Escotti, de
Como (Italia), corredor oficial
de Evinrude en Europa. Iba
acompahado del Sr. Paolo, su
mecdnico, del Sr. Maso, distri-
buidor en Espana del motor
ganador y del Sr. Diamant,
como coordinador.

Velocidad punta: 163 kms.
por hora.

N.O de vueltas: Escotti dio 78
y 79 wvueltas respectivamente
los 2 dias de carrera.

Velocidad promedio: 130
kms. por hora.

Combustible consumido: 100
mil litros de gasolina.

Premio para Escotti: 15.000 $
y el trofeo correspondiente.

Joaquin Diamant

Mar y pesca

La pesca es uno de los oficios quz el hombre practico desde
la mas remota antigiiedad. Aunque no existen datos fidedignos so-
bre su origen, podemos afirmar que la pesca empezo a desarro-
llarse en el instante en que el hombre, por neczsidades alimenticias,
encontrd sabrosos peces que llenaban rios y mares.

En las cuevas de Altamira, famosas por sus pinturas rupes-
tres, se han encontrado, y se encuentran, ¢ntre restos humanos y
de grandes animales terrestres, gran cantidad d: conchas, molus-
cos y crusticeos, que entonces constitufan la principal alimentacion
de los hombres que las habitaban. Se hallaron asi mismo rudimen-
tarias “nasas” que les servian para pescarlos.

Se desconoce la época en que el hombre construyd la primera
embarcacion pesquera. Erik Van Loon en su delicioso libro “His-
toria de la navegacion”, trata este tema con su jocoso estilo pero,
sin verdadera validez histérica, ya que como todos los historiadores-
novelistas, se basa en hipdtesis Gnicamente.

El descubrimicnto del Pontos griego, camino de expansion
para fenicios, romanos, egipcios, griegos y otros pueblos de la
antigiiedad, asi como los pueblos, eminentemente marineros, del
Norte, fueron los que contribuyeron en mayor grado al desarrollo
de la navegacién comercial, pesquera, y hasta turistica.

A estos pueblos habia que anadir, los orientales y los grandes
archipiélagos de Oceania.

También la Biblia trata este asunto en diversos capitulos,
aunque esto no quiera decir que la navegacion, en las épocas de
que trata, tuviese el valor comercial que en la actualidad se le
atribuye a las civilizaciones resefiadas.

Fue en la Edad Media, la época gremial, cuando los marine-
ros 0 mareantes se agruparon en asociaciones gremiales o profe-
sionales, cuando se cre6 la primera legislacion seria sobre pesca,
aunque debemos apuntar que, en la mayoria de los casos, esta
legislacion primaria apuntaba hacia el privilegio concedido por
principes, gobernantes y magnates de la Iglesia, a las Cofradias
pudientes.

Asi, por ejemplo, en las rias bajas de Galicia, cuya riqueza
pesquera era entonces enorme, se foimaron Cofradias o gremios
de mareantes que constituian, por sus privilegios frente a otros de
menor importancia, un verdadero sistema feudal de la mar. En la
ria de Pontevedra existia y existe el gremio “D’0o Corpo Santo”
—Corpus Christi— que dominaba casi todo el litoral gallego, a
base de una legislacion especial sancionada favorablemente por
Reyes, Condes y Obispos —era feudo de Compostela— y que per-
mitia a sus componentes lo que estaba vedado a los demds pesca-
dores del litoral.

En las citadas leyes podia leerse que: “Estaba prohibido uti-
lizar cercos sin que estuviese presente uno de los capitanes del
Corpo Santo”; “No se podian calar las redes en domingo o fiesta
de guardar, bajo pena de decomiso por los capitanes de la Cofra-
dia, de redes, barcos e incluso la pena de prision para los tripulan-
tes si no pertenecian al Corpo Santo, o eran tributarios del citado
gremio”; “No se podia vender producto alguno de ’salga’, ‘resalga’
o ’salazén’, sin la intervencion del Corpo Santo”.

De esa época son las primeras delimitaciones de costa, ve-
das, etc. Asi nacieron también los primeros astilleros gremiales
__“Pejraos”— vy las mutualidades también gremiales, para protec-
cion de barcos, artes y personas.

Jorge Luis Castro
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DIVAGAGIONES

El Progreso es el tirano del —

mundo actual: todo lo arrasa.
No le importan las personas, ni
sus ilusiones,,, Hay que avan-
zar, no importa a donde se lle-
gue. El movimiento es la meta.

Los inventos han llegado a la
orilla del mar y sin titubear se
prestan a agitarlo.

Ha sonado la campana que
indica el inicio de un nuevo
combate; contrincantes: la téc-
nica y los buques.

A partir de ahora los sabios
observaran a, su rival y sabran
donde aplicar sus golpes. Iran
colocando maquinas, cerebros
electronicos, computadoras y
antenas, mostrando toda su
gama de rerursos y trucos.

Los barcos encajaran el vapu-
leo hasta el limite de su resis-
tencia; al final caeran desfigura-
dos sobre la lona.

iUn triunfo mas gritaran los
vencedores satisfechos!: LOS
MARINOS YA NO SON NECE-
SARIOS... La automatizacion
de los buques es un hecho.

Los seguidores del derrotado
se marcharan de los lugares
desde donde han observado im-
potentes el desarrollo de la lu-
cha. Unos no volveran jamas a
tener ilusion: la decepcion ha
sido absoluta. Otros, mas opti-
mistas confian en poder encon-
trar alguna otra promesa en
que depositar sus esperanzas.

Para los buques ha nacido la
era de la esclavitud. A partir de
ahora forman parte de la masa
dirigida, donde no es posible el
error.

El progreso no podia tolerar
el romanticismo. Los marinos
han muerto.

Javier Moreno

Alta costura joven al servicio de una
profesién histérica

Berruezo

Ros de Olano, 11 (junto Mayor de Gracia)
BARCELONA
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Aprobar, llorando

Queremos abandonar, en lo posible, la idea estre-
cha de referirnos exhaustivamentc a temas escolares.
Vamos a hacer una unica excepcion. El tema lo me-
TECE,

La noticia, es de sobras conocida: Un alumno
(Mauricio Garcia de Paadin) lloré de alegria al
enterarse de su aprobado en T. del B., en los exame-
nes extraordinarios de febrero.

El hecho, aunque sorprendente, no deja de ser,
plenamente comprensible.

La T. del B., todo el mundo lo reconoce, tanto
profesorcs como alumnos, es “el hueso de la carre-
ra”, y para conseguir un aprobado, son necesarias
muchas horas de estudio.

Cuando un hombre, se esfuerza por alcanzar una
meta durante bastante tiempo sin conseguirlo, es
logico que se desanime; mds todavia si sabe que en
otros lugares este «sfuerzo no seria necesario. Pero
si a pesar de todo continda empenado, y al final
logra vencer, el mérito es muy grande.

El otro alumno que aprobd fue J.M. Ibanez Gal.

Dado el caracter del acontecimiento jEnhorabuena
a los dos!

Recuerdo

Un manto de 200 afios recubre la historia de
nuestra escuela del Mar.

El viejo edificio, resistiendo los embistes del
tiempo, la lluvia, el viento y el sol, como un centi-
nela, sin hacer reproches, ha visto, firme en sus
cimientos, pasar afio tras aflo las viejas y nuevas ge-
neraciones.

...Claustros que llevan en sus pétreas carnes hue-
llas mas o menos tangibles de su gloriosa ancianidad.

...Arcos que parecen extender un suefio, una
promesa, sobre cada uno de nosotros cuando, en las
tardes de Primavera, nos encontramos solos espe-
rando la charla de! compafnero o el amigo.

Son c¢llas, esas piedras y esos arcos, quienes nos
hacen sofnar en aventuras, ain a costa del sacrificio
de nuestro abandono.

Pocas veces nos hemos detenido a considerar el
valor y la belleza de este querido edificio. Cierto es
que sélo apreciamos el valor de las cosas cuando
las perdemos; quiza sea esa la razon de nuestro
olvido.

No, edificio, no estés triste. Muchos son los que
te recuerdan... Esos hombres que entraron por en-
tre tus columnas siendo adolescentes y hoy son
oficiales de nuestra Marina.

A cuantos y cudntos capitanes, navegantes intré-
pidos curtidos por la mar, les invade la nostalgia al
pisar después de muchos afios, las aulas, las esca-
leras, y todos aquellos rincones que supieron de sus
inquietudes.

Es por estas piedras, unidas con nobleza y vo-
cacion, por las que me atrevo a escribir estas lineas
un oscuro amanecer de enero.

Gracias te doy, vieja Escuela, por este calor que
me das con tu manto de dos siglos.

Luis Ocasar

Mar y Medicina

De todos es conocida la frase
de Ortega y Gasset que alude al
«yo» Yy su «circunstancia», y que
precisamente atendiendo a Su
divulgacion omitimos resefiar
aqui. Podriamos, pues, decir
apropiados del pensamiento de
Ortega que la mar es una cir-
cunstancia que puede modificar
—y de hecho asi es— el «yo», en
nuestro caso la medicina. ES
indudable que el dicho prece-
dente mayor wvalor Si, lo consi-
deramos aplicado a la medicina
de la mar, dado que en su valor
universal, mar y medicina, son
distintos conceptos, apenas Sin
relaciéon entire ellos.

La primera, y a nuestro en-
tender principal circunstancia
gue aparece en la mar es la so-
ledad, considerando aqui ésta
no como el estado animico que
envuelve a wun hombre, <ino
como el aislamiento (no inco-
municacion ni carencia de rela-
cion) de un grupo de personas
er un buque, respecto al resto
de la sociedad.

Esta soledad, este aislamiento
implica un bastarse a st mismo
que, llevado al campo de la me-
dicina, alarma al menos a los
legos en tal materia, pues a los
doctos en la misma les basta

aplicarse aquello de «médico
curate a ti mismony.

Para nuestra tranquilidad de-
bemos tener en cuenta que a
bordo existen unas personas que
al conseguir su titulo adquirie-
ron con él los conocimientos
suficientes para resolver gran
parte de los casos que Se pre-
senten y que saben transmitir
los datos mecesarios para ase-
sorarse, en los casos graves.

La medicina en el mar es, asi,
otro caso evidente de la lucha
del hombre, por si mismo, con-
tra la dificultad. Generalmente
gana el ser humano.

Angel Millan
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La construccion naval

La técnica de la Construcciéon Naval, dista mu-
cho de constituir una ciencia exacta; es mas bien un
proceso de aproximaciones sucesivas.

De un proyecto, la primera fase consiste en esta-
blecer las caracteristicas generales del encargo en-
comendado, mediante el estudiante en estudio de la
memoria, en la que el armador establece lo que
precisa del buque. El ingeniero concibe el proyecto
aproximado de un barco cuyas dimensiones, despla-
zamiento y potencia, estime se ajustan a las reque-
ridas. Los bocetos son som:tidos a una primera
comprobacién matemdtica que indicara si los valores
tomados son satisfactorios, en caso contrario debe-
rdn ser ajustados para que el proyecto cumpla las
condiciones requeridas. Una vez hecho esto, el pro-
yecto inicial es objeto de una nueva comprobacion
matemaética, y se repite el proceso hasta lograr un
conjunto de medidas, coeficientes, que cumplan
todos los requisitos. Tales datos son base de los
planos especificos, entre los que destacan: el de for-
mas, el de distribucién, el plano de seccién o cua-
derna maestra, y el de curvas o desplazamientos.

También se obtiene una aproximacion detallada del
peso, situacién del centro de gravedad del buque,
etc. Se investiga cuidadosamente la estabilidad
después de accidente y la resistencia del casco.

Las experiencias con modelos a escala reducida
permiten comprobar la potencia necesaria con ma-
yor verisimilitud que el simple calculo. Los astilleros
escogidos para contruir el buque reciben un juego de
planos y un “pliego de condiciones” que especifica
la calidad del trabajo y los materiales a'emplear. El
propio astillero confecciona los planos de detalle,
que son los que utilizan los talleres para construir el
buque.

La industria de la construccién naval es harto
compleja, pues no basta la participacién de buenos
técnicos; es sintesis, como hemos dicho, de una
serie de aproximaciones matemdticas sucesivas y de
una serie de industrias auxiliares diversas, que van
desde los equipos propulsores a los de saneamiento
y calefaccion. Solamente un 20% del buque se
construye en el astillero.

Antonio Gravalos

al 5&14/...
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