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BAQUERA
HUSCHE &
MARTIN, S. A.

FUNDADA EN 1847

bombas para todos
los servicios de marina

Ceniral: Puseo de lu Casiellana, 8
MABRID-1

Telex 27677 y 22040
Teléfono 226 10 00

SUCURSALES:

Alicante. Telex 66117.
Cadiz. Telex 76040.
Palma de Mallorca. Telex 68537.
Valencia. Telex 62771.
Barcelona. Telex 54753.
Malaga. Telex 77074.
Sevilla. Telex 72053.

Irin: Paseo de Colén, 98.
Teléfono 61 52 43.

Pasajes: Edificio Obras

del Puerto.
Teléfono 52256.
Servicios generales @ Achique de cala @ Refrigeracion del motor Port Bou: COIOH: 6.
principal y auxiliares @ Trasiego de combustible ® Engrase @ Alimentacion Teléfono 2502 28.
cebo vivo @ Lluvia artificial @ Planta de congelacion
del pescado @ Frio @ Servicios sanitarios de agua dulce L
y salada @ Contraincendio @ Intercambiadores de Oficinas en todas las Aduanas
agua dulce y acelte @ Intercambiadores de aire. interiores y aeropuertos
Gama compifta para todo tipo: de servicios en los barcos nacionales
de pesca .
CONSIGNATARIOS
DE BUQUES
REPRESENTANTES

DE LINEAS REGULARES
bor‘qbas CON SERVICIO DE CARGA

PARA TODO EL MUNDO
azcue AGENTES DE FLETAMENTOS
S a AGENTES DE ADUANAS

teléfonos B31004 - 831062 VIAJES «BAKUMAR »
Arrona (Guipizcoa) TELEGRAMAS: «BAKUMAR »

«Hoja del Mar» se remite directa- [

—_— " w ‘ Redaccién y Adminis- Imprime:
mente a sus domicilios a mas de h li ' Seneldne
22,000 suscriptores y se distribuye nla E mar FACIORN: WAUSER ¥ MEMET, S. A.
en las Casas del Mar, empresas Gabinste de Informacidn y Plomo. 19 - Madrid-5
navieras, armadores de buques de Revista mensual ilustra- Edita: publicaciones del (nstituto A e
pes-lca. “°§P‘*"3““5- ““'“"esad![ fe‘::' da de divulgacién profe- Ministerio de Trabajo Social de la Marina R
raclones de armadores, Cofradias de sional y social dirigida a . .
Pescadores, Escuelas de Formacion los trabajadores del mar. IN:ET_:T;A?!?:;AL 6énova, 24, pianta sépfima Servicio de cierre:
Profesional Nautico-Pesquera y de | Teléforos 418 39 63 y 418 07 24 INAGRA. S, A
Orientacién Maritima, consignatarios, | Madrid-4 o

astilleros, industriales, delegaciones Director:
del ISM, organismes y entidades re-
lacionados con la mar, etcétera. -

Telegramas: INSOMAR Vicenie Caballero, 3y 5
Joaquin Vidal Telox: 23746 ISMAR E MADRID
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UNAS PREGUNTAS SOBRE
EL CONFLICTO PESQUERO

«La Vanguardia=, de Barcelona, en su edicidn del
29 de agosto, publicaba el siguiente editorial, que
recogemos por su actualidad e interés:

Con periodicidad machacona e implacable, los bar-
cos de vigilancia marroqui siguen deteniendo y mui-
tando a pesqueros espafioles. Rara es la semana que
no ofrece un par de incidentes de este estilo. A
fuerza de repetirse tal tipo de actos puede suceder
que la opinién puablica espafola termine por no darles
importancia cuando lo que ponen de manifiesto es
precisamente una situacion que hasta ahora no sélo
no se ha resuelto, sino gque parece, progresivamente,
agravarse.

Por de pronto, las flotas pesqueras de algunos puer-
tos del Sur, como el de Ceuta, prefieren no aventu-
rarse por unas latitudes que, hasta hace apenas unos
meses eran relativamente tranquilas. La ame-
naza de una detencién, no siempre justificada ni si-
quiera por la propia legislacién marroqui, ha parali-
zado la actividad de varios miles de trabajadores de
la mar. Y lo grave es que, por ahora, no se vislumbra
con claridad el final del conflicto.

A partir del dia 3 de marzo pasado, en que se hizo
piblico el Decreto marroqui por el que se establecian
nuevos limites de pesca y aguas territoriales, Espafia
ha Intentado, por medio de conversaciones y contac-
tos diplométicos, llegar a un acuerdo con su vecino
africano, un acuerdo gue, salvaguardando la soberania
chericiana, permitiera a los casl 15000 pescadores
afectados por las medidas unilaterales de Marruecos
seguir trabajando. Por razones que no son del caso
¥ que aiglin dia convendria exponer de  forma amplia,
estas conversaciones se aplazaron sin que ninguna
férmula viable de cooperacién pudlera encauzarse, si
exceptuamos la modesta sociedad mixta «Marrope-
ches, de tan reciente como hasta ahora intrascen-
dente creacion,

En los meses de mayo y junio, una comisi6n espa-
fiola, presidida por el director general de Pesca, vi-

iA DONDE VAMOS A PESCAR?

. e o

Las decisiones unilaterales de ampliar aguas terri-
toriales se estd conviriiendo en verdadera epidemia
mindial. Las oltimas pretensiones al respecto, o co-
natos de pretension, se estdn produciendo, segdn
nuestras noticias, en Sudéfrica y Angola. jLo que nos
faltaba!

Leemos en el diarlo sudafricano «<Namib Timess
{edicién del pasado 10 de julio), que el director de la
compaiiia Irvin & Johnson ha llamado la atencién
del Gobierno de Sudéfrica, en el sentido de que debe
ampliar de 12 a 200 millas las aguas territoriales a
efectos de pesca, con objeto de proceder a la defensa
de esta indusiria en su ambito nacional, tarea que se
considera de gran urgencia. «Esto permitiria al Go-
bierno —sigue diciendo el mencionado diario— con-
frolar la pesca de fos buques extranjeros, dentro da
ias aguas propies, con un permiso de pescas,

Por otra parte, seglin informa el «Jormal do Co-
mercios, de Lishoa, en su edicién del pasado 26 de
julio, un grupo de industriales pesqueros reunidos en
Luanda (Angola), ha telegrafiado a los ministros por-
fugueses de Ultramar y Marina, y al gobernador ge-
neral de Angola, solicitando la extension de las aguas
territoriales angolefias para defensa de los bancos de
pesca, en beneficio de la industria nacional y colonial.

METODOS DE CARGA: NUEVOS
S PARA EL TRABAJO PORTUARIO

Incluimos en este nimero el texto del proyecto de
convenio sobre las repercusiones sociales de los nue-
vos métodos de manipulacién de cargas en los puer-
tos, que se contiene en |a correspondiente acta pro-
visional de la guincuagésima octava reunién de la OIT,
celebrada en Ginebra el pasado 6 de junio.

Creemos que tiene interés especial porque, efee-
tivamente. los puevos métodos, entre los que se en-
cuentran la adopcién de unidades de carga, la intro-
duccién de los sistemas =roll-on y roll-off= de trans-
borde harizontal y perfeccionados sistemas de meca-
nizacion y automacion, pueden incidir y de hecho in-
cidiran en el empleo de los portuarios.

Por supuesto que somos decididos partidarios de los
nuevos métodos, los cuales aceleran el transporte de
la carga y reducen el tiempo de permanencia de los
buques en puerto, y a la larga son mas baratos, todo
lo cual no supone sing un beneficio para Ja economia

sité Rabat y Casablanca para continuar las intermi:
nables conversaciones. Se acordd entonces reunirse
més adelante. Que nosotros sepamos. los previstos
encuentros no se han efectuado hasta ahora. Es [6-
gico que muchos ciudadanos, directa o Indirectamen-
te afectados por el conflicto, se pregunten por qué.
Y que esa pregunta llegue més lejos y se extienda
a zonas méas profundas. jHay o no esperanzas de un
arreglo negociado entre Espaiia y Marruecos? ;Hasta
cudndo van a continuar los apresamientos de pes-
queros esparioles? ;Deberian renunciar nuestros bu-
ques definitivamente a faenar en los caladeros afec-
tados por las medidas marroquies? ;Qué ha sucedido
con los 200 barcos que podian pescar, segln publicé
oportunamente la prensa nacional una vez formaliza-
dos los tratados? /Procuran evitar, por su parte, los
pescadores espafioles los Incidentes que se produ-
cen, a veces, 8 menos de 12 millas de la costa?

La flota del Sur afectada por las medidas marro-
quies esta pendiente de una reconversion que le
permita pescar en otros lugares méas alejados y pro-
picios. Sabemos que el plan de reconversién estd en
marcha y que, ademas de costoso, exige unos plazos;
pero, ¢no podria acelerarse? Sin perjuicio de una coo-
peracion a mas largo plazo, se trata de lograr un lap-
sus negociado que cubra durante dos afios como mi-
nimo los plazos de la reconversion. No es tanto la
pérdida material que se estd provocando (siendo
ésta considerable), lo que nos preocupa, cuanto la
sugrte de varios miles de familias espaiiolas obliga-
das a acogerse, en el mejor de los casos, al seguro
de paro. Esto, en lo que se refiere a politica interior.

La extensa problemdtica existente en nuestras rela-
ciones con Marruecos justificaria algiin encuentro &
alto nivel. Segiin nuestras noticias, no estd descartado
un viaje del ministro de Asuntos Exteriores espafiol,
senor Lopez Rodé, a Rabat ni, a la reciproca, una vi-
sita de su colega marroquf a8 Madrid.

Recordemos, a titulo de ejemplo, que cuando en
marzo pasado, la tensién entre los dos paises, debido
al conflicto pesquero, habia alcanzado particularmente
delicadas cimas, la visita del entonces ministro de
Asuntos Exteriores, sefior Lépez Bravo, a Babat, des-
hizo no pocos malentendidos y redujo considerable-
mente la hostilidad.

Por de pronto se trata de sallr del callején en que,
parece, se halla el problema. Y para ello creemos que
nada mejor que recomenzar el procedimiento, con
enfoques nuevos hechos de audacia e imaginacion,

Como Senegal ya amplié sus aguas territoriales y
otro tanto hicieron Sierra Leona y Mauritania, resulta
que en caso de prosperar las peticiones surgidas en
Sudafrica y Angola, nuestras flotas congeladoras mer-
lucera y marisquera se encontrarian con una formida-
bie barrera a lo largo de la costa occidental africana,
que impediria el normal ejercicio de {a actividad pes-
quera, con las consecuencias econémicas y sociales
que son de suponer.

Y entonces, ;dénde vamos a pescar?

Pero, de otro lado. ghasta qué punto se pueden
consentir estas decisiones umilaterales?

Naturalmente, la expectacion se centra ahora en Ia
conferencia de las Naciones Unidas scbre la Ley del
Mar, que es de esperar clarifique de una vez por fo-
das estas cuestiones. En cualquier caso, el temario
es de tanta actualidad e interés intrinseco, y tan pro-
lija la problematica juridica, y tan vitales para la to-
talidad de los paises costeros fos acuerdos que se
adopten, que cabe aventurar serd ésta [a conferencia
legislativa mds importante que ha conocide el mundo.

Un temor: que ios =grandes» impongan su criterio,
dictado por su conveniencia, en detrimento de los
spequefioss. Por ejemplo, la representacién de fos
Estados Unidos, curdndose en salud, ya ha indicado,
mediante uno de sus portavoces, que =no serin sa-
tisfactorio un tratado adoptado sencillamente por mas-
yoria de votos, pues acaso alguno de los paises méas
importantés no estuviera conforme con éis.

general. En ello se abundé también en Ginebra, se-
gin se desprende del texto citado.

Pero lo que no podria tolerarse es que por la adop-
cién de nuevos métodos se resintiera de alguna ma-
nera la seguridad de empleo de los trabajadores por-
tuarios. De una parte porque, como tales trabajado-
res, tienen pleno derecho al equilibrio de sus remu-
neraciones y a la garantia de permanencia en la ocu-
pacion. Y de otro porque el progrese ha de servir para
ayudar al hombre y no para sustituir al hombre, el
cual, por otra parte, ha venido —por siglos— ha
ciende el frabajo que ahora podrd hacer la ma-
quina, con esfuerzo, con sacrificio, y no siempre con
uha compensaclén suficiente.

El proyecto de convenio prevé estas cuestiones, ¥
en su articulado propende, sobre todo. a recomendar
la seguridad del empleo permanente o regular, para
lo cual arbitra algunas medidas Interesantes, que nos
agradaria ver reflejadas en un cuerpo legal.

Nos cabe la satisfaccion de sefialar que en la apro-
bacién del convenio;, asi como de la recomendacion
consiguiente, hubo una positiva participacion espafio-
la, en la persona de don Rafael Camps Darder, presi-
dente de la Agrupacion Nacional de Trabajadores
Portuarfos.
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TOMA DE POSESION DEL JEFE DEL
ESTADO MAYOR DE LA ARMADA
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El ministro de Marina, almirante Pita da Veiga, ha dado posesién de su cargo de jefe del Estado Mayor de 1la Arma-
da al almirante don José Ramdén Gomzilez Lépez. Estuvieron presentes em el acto los minisiros del Ejército y
Comercio, jefe del Alio Estado Mayor v otras persommﬂdades. El‘lia::'imlmlmme Gonzdlez Lépez es consejero del Insti-
tuto 1 de la s
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BANKAMERICARD

Para comprar. solo problemas ni errores en los
tiene que sacarlo de su cambios de moneda.
bolsillo: la pequena Tarjeta 1.500.000 establecimientos
de Crédito del Banco de en mds de 60 paises v zonas
Bilbao. Después, tiene estan convencidos de que usted
muchos meses para pagar. es una persona digna de crédito.
Desde su casa. Sin Y se lo dan.

LE ABORDO EL «MOSTOLES» E

10S CATORC
DEL (HARVI
MUERTOS EI

MADRID (de nuestra Redaccion):
En todo el litoral nacional ha cau-
sado profunda consternacion el des-
graciado siniestro maritimo ocurrido
en la madrugada del pasado dia 7 de
agosto, en aguas sudafricanas, en el
que hubo gue lamentar la muerte de
los catorce tripulantes que compo-
nian la dotacién del pesquero «Har-
vest del Mar» (ex «Avia»), abordado
v hundido por el petrolero espanol
«Mostoless.

LA DESAPARICION

Al parecer el abordaje se produjo
en plena noche del citado dia 7, cuan-
do el petrolero espanol navegaba a
toda magquina desde el golfo Pérsico
hacia Espafia con un cargamento de
crudos de 100.000 toneladas.

El golpe no fue apercibido por la
tripulacion del buque-tanque «Mdsto-
les» (54.127 toneladas), que poco des-
pués experimentd algunas dificulta-
des de maniobrabilidad por la zona
de proa.

El «Harvest del Mar» fue avistado
por uliima vez antes del amanecer,
por oiro buque de la misma compa-
nia, muy préoximo a un petrolero de
gran porte. Después de ello no se
volvié a ver ni tener noticias del
mismo por sus aparatos de fonia.
Inmediatamente se comenzé su bus-
queda, que desgraciadamente resul-
to infructuosa. Posteriormente se
confirmé su hundimiento por el cho-
que con el petrolerc y la total desa
paricion de sus tripulantes. La em-
bestida tuvo gue ser tremenda, ya
que el pesquero quedd partido en
dos, lo gue hizo imposible que nadie
se pudiera salvar, y mas teniendo en
cuenta gue en las horas del acciden-
te la casi totalidad de la tripulacion
estaria durmiendo.

El «Harvest del Mar» pertenecia a
una compania mixta hispano-sudafri-
cana, constituida con aportacién es-
panola de la empresa Pescanova. La
tripulacién del pesquero era total-
nente espafola, y estaba integrada,
como ya hemos dicho, por catorce
hombres, de los gue s6lo se ha recu-



:NGUAS SUDAFRICANAS

i TRIPULANTES
BT DEL MAR),
N ACCIDENTE

® LA TERRIBLE EMBES-

TIDA HIZ0O QUE EL
- BARCO SE PARTIERA
EN DOS Y SE HUNDIE-
RA INSTANTANEA-
MENTE.

perado un cadaver, dandose al resto
por desaparecidos. Los desafortuna-
do pescadores eran los siguientes:

Don José Lépez Quterelo, patrén de
pesca, natural de Covelo (Ponteve-
dra) y con domicilio en Vigo,

Don Miguel Tenorio Freire, patrén
de costa, de Bueu (Pontevedra).

Don Cipriano Patifio Diaz, segun-
do mecénico naval, de Santa Euge-
nia de Ribeira (La Corufia).

Don José de Dios Vidal, contramaes-
tre, de Gondomar (Pontevedra).

Don Rafael Estévez Pérez, cocine-
ro, de La Caniza (Pontevedra).

Don Abelardo Rodas Moldes, engra-
sador; de Bueu (Pontevedra).

Don Manuel Villar Castro, engrasa-
dor, de Cangas de Morrazo (Ponte-
vedra).

Don Emilio Barbeito Diaz, marine-
ro, de El Grove (Pontevedra),

Don Fermin Carmona Moreno, ma-
rinero, de Partalva (Almeria),

Don Domingo Collazo Vidal, mari-
nero, de Redondela (Pontevedra).

Don José Lapido Soto, marinero,
de Puebla del Caraminal (La Co-
runa),

Don Angel Martinez Novas, marine-
ro, de Bueu (Pontevedra).

Don Manuel Villar Sotelo, marinero,
de Cangas de Morrazo (Pontevedra).

Don Francisco Aldao Portas, meca-
nico naval, de Bueu (Ponteévedra).

Un tributo mas al mar, el de
esos 14 hombres, que ha llevado el
luto a hogares de Vigo, de Bueu, Can-
gas, Riveira y otros, de los cuales diez

y estaban casados y que dejan 24 hijos
huérfanos.

CONSTRUIDO EN VIGO

El buque «Harvest del Mar» fue
construido en Vigo en 1964. Tenia un
registro bruto de 205 toneladas, La
empresa naviera pesquera Sea Har-
vest Corporation (PTY) Ltd, estd
constituida con una aportacién
del 61 por 100 de Pescanova.

FUNERAL EN LA CASA
DEL MAR DE VIGO

En la capilla de la Casa del Mar
de Vigo, y organizada por el Institu-
tu Social de la Marina, fue oficiada
una misa en Sufragio por los falleci-
dos. Al acto asistieron las autorida-
des de Marina y altos cargos de la
empresa Pescanova, y fue presidido
por el almirante Fontdn, presidente
del ISM.

DON PASCUAL PERY JUNQUERA, SUBSECRETARIO DE
LA MARINA MERCANTE

N el Consejo de Ministros del dia 27
de julio, y a propuesta del ministro
de Comercio, fue nombrado sub-
secretario de la Marina Mercante el

vicealmirante de la Armada, don Pas-
cual Pery Junguera.

TOMA DE POSESION

El senor Pery Junguera fomo pose-
si6n de su cargo, en presencia del mi-
nistro de Comercio, don Agustin Coto-
rruelo Sendagorta, el dia 30 del citado
mes de julio,

Después de leidos los Decretos y to-
mado el juramento al sefior Pery Jun-
guera, el subsecretario saliente, almiran-
te Leopoldo Boado, se despidié de los
que habjan sido hasta ese momento sus
colaboradores. Se refirio' también al
personal que de una manera u otra
fuvo relacion con él, y agradecié Ia
colaboracion que siempre le habian
prestado. El almirante Boado recordé
seguidamente sus ocho afos como di-
rector general de Navegacién y sus
ornce como subsecretario. «<En ese tiem-
po —dijo— vi cuadruplicarse nuestra
Marina Mercante, que de ser vieja y
lenta, se convirtié en moderna y dina-
mica; lo mismo que vi mejorar —pro-
siguié— nuesira flota pesqueras.

El sefior Pery Junquera tomé la pa-
labra seguidamente para agradecer su
nombramiento y hacer un breve eshozo
de lo gue ti:iere gue sea su gestion
futura. De balanza de fletes dijo
«que no solo se equilibre ésta, sino

que llegue a ser un fuerte sostén de
nuesira economias. Con respecto a la
Marina pesquera, dijo gue habia gque
situarse mas alld de conseguir el abas-
tecimiento nacional, logrando incremen-
tar al maximo las exportaciones. Y que
ambas actividades se realicen con Ia
debida productividad. De los hombres
de la mar dijo que «lo mas importante
es proporcionaries el debido bienestar
social a gue su dura vida les hace
acreedoress.

Por dltimo, el ministro, sefior Coto-
rruelo, agradecié la pestion del sefor
Boado, a la que calificé de dificil de
superar, y expuso su confianza en la
futura gestién del sefior Pery Junquera,

BIOGRAFIA

Es vicealmirante de la Armada. Na-
cié en EI Ferrol del Caudillo en 1911,
En 1927 ingresé en la Escuela Naval
Militar, siendo promovide a alférez de
Navio en 1933. Al iniciarse el Movimien-
to Nacional incorporé a éste Ia ciudad
de Betanzos, embarcando a continua-
cidn en el crucero «Canarias», tomando
parte en todas las acciones de guerra,
pasando a la terminacion de ésta a
grrofesor de Artilleria de la Escuela

aval Militar. .

Ha sido comandante del cafionero
«Calvo Sotelo», de los destructores «Al-
cala Galianos v «Gravinas y del trans-
porte de ataque «Castilla», v como al-
mirante, jefe del Mando de Escolta,
jefe de la II Seccién del Alto Estado

Mayor y comandante general de Ia
Zona Maritima de Canarias.

Ha desempenado la Secretaria Ge-
neral de la Subsecretaria de la Marina
Mercante y, posteriormente, de 1962
a 1965, la Direccion General de Nave-
gacion. En la actualidad es almirante
secretario general y jefe de la Juris-
diccion Central en el Ministerio de
Marina,

DON ALBERTO JARABO PAYA NUEVO DELEGADO

NACIO
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DON BENITO SAEZ GONZALEZ-ELIPE,
GOBERNADOR CIVIL DE ALICANTE

ALICANTE (De nuestro correspon-
sal).—En el Consejo de Ministros cele-
brado el dia 17 de agosto en el Pazo de
Meirds, bajo la presidencia de S. E, ¢l
Jefe del Estado, ha sido nombrado go-
bernador civil y jefe provincial de Ali-
cante don Benito Sdez Gonzilez-Elipe,
quien hasta ahora venia ocupando el
cargo de delegado provincial del Insti-
tuto Social de la Marina, en Valencia.

Quienes conocemas de antiguo a Be-
nito Séez y sabemos de su capacidad
de trabajo, de su entrega al servicio
de los demads, de su inteligencia y de
su honestidad, nos alegramos de veras
de este nombramiento, augurandole
grandes éxitos en la nueva gestion que
se le encomienda.

Nacido en Manzanares (Ciudad Real)
el dia 3 de julio de 1920, su biografia
nos ofrece una amplia garantia de su
labor: abogado, técnico de primera dei
Instituto Social de la Marina, letrado
de Ia Escuela Técnica Sindical, asesor
juridico de Marina, presidente del Sin-
dicato Provincial de Pesca, desde 1954;
secretario general del Consejo Econd-
mico Sindical de la regién valenciana,
vocal de la Ponencia de Desarrollo Re-
gional del Plan de Desarrollo, del Con-
sejo Mediterraneo de Economias Re-
gionales y de la Comision Pesquera
del Mediterrdneo.

Ha participado, en representacion és-
paiiola, en las Reuniones hispano-fran-
cesas de Jeunes Patrons, en Valencia
y Perpignan; en lag de Barcelona, Mar-
sella, Cagliari y Palma de Mallorca del
Consejo. Mediterraneo de Economias
Regionales, formando parte de las Mi-
siones Econdmicas Valencianas de los

Paises Escandinavos, Bélgica y Extremo
Oriente.

Ex combatiente de la Divisién Azul
y mutilado de Guerra por la Patria,
condecorado con la medalla de Sufri-
mientos por la Patria; tres cruces rojas
al Mérito Militar, Cruz de Guerra, me-

de mutilado de Guerra y de la
campaiia del Este; condecoraciones ale-
manas. También estid en posesion de la
encomienda de la Orden de Cisneros y
de Ia cruz al Mérito Naval, con distin-
tivo blanco.

Desde 1941 a 1945 fue delegado del
SEU en la Facultad de Derecho de
Valencia. Inspector provincial del Movi-
miento en Ia etapa 1950-1955, consejero
provincial del ovimiento de 1954
a 1958, director de la Escuela de la
Seccién Naval de Juventudes y delega-
do comarcal de dicha Seccion hasta
el afio 1967, Director de los cursos de
Formacién Nautico-Pesquera, durante
nueve afios (1961-1970); fue también vi-
secretario provincial de Ordenacion
Econémica de la Organizacién Sindical
en Valencia.

Estd casado con dofia Marfa Teresa
Vicente-Almazan y Pons, teniendo seis
hijos, la mavoria de los cuales han ter-
minado la carrera de Derecho.

«Estoy ilusionado en ir a Alicante»,

estado el nuevo gobermador
en entrevistas periodisticas. Veinticinco
afios veraneando em esta provincia, en
una de cuya playas mds bellas y atra.
yentes —Javea— posee un chalet, esta
vinculado a las tierras y a los hom-
bres alicantinos, cuyos problemas co-
noce a fondo a través de sus cargos
en organismos econdmicos regionales.
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HOJA DEL MAR, al felicitar al co-
laborador que alcanza, por méritos pro-
pios, puesto de tan trascendente res-
ponsabilidad, le desea los mayores
aciertos en su gestion.

GOBERNADORES
DE SANTANDER Y MALAGA

En el mismo Consejo de Ministros
del Pazo de Meiras, en que don Benito
Sdez y Gonzalez-Elipe fue nombrado
gobernador civil de Alicante, fueron
asimismo designados para las provin-
cias costeras de Maidlaga y Santander

los nuevos gobernadores, don Manuel
Hernandez chez (que hace anos
fue delegado provincial de la Organi-

zacion Sindical en Alicante) y don Je-
stis. Garcia Siso, respectivamente:

Tambicn a ellos nuestra enhorabuena.
¥ a don Mariano Nicolds Garcia, que
desde Alicante, donde deja buenos re-
cuerdos, pasa al Gobierno de Cérdo-
ba. @ A. D. M.
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«PARA LA RECONVERSION DE LA FLOTA TENEMOS
HOMBRES, FALTAN EMPRESARIOS Y EMPRESAS».

El diaric "La Provincia”, en su edicion del 23 de agosto dltimo, publicé la
entrevisia gue, por 5i interés, reproducimos a continuacion:

Ofra vez, un afo mds, se encuentra enfre nosotros nuesiro paisano don Marnuel
Pérez de la Barreda, que con tanto acierio lleva el timon de la Secretaria General
del Instituto Social de la Marina. Y una ocasion mds hemos tenido la oportunidad
de charlar ampliamente, sin mirar al reloj, sobre un mundo tan amplio como es
el de los komfres del mar, y también de {as cosas de la mar y de sus problemas,
que él conoce perfectamente a (ravés de su experiencia oficial, gue data de unos
cuantos anos. Charlamos, en definitiva, con un espariol y canario que mira al mar,
3 gue lejos de descansar continiia trabajando entre nosotros, como lo prueba el
hecho de habérmelo enconirado con un "dossier’” en la mano de cara a la pro-
xima Exposicion Mundial de la Pesca, gue tendrd lugar en Vigo. Los temas van
surgiendo vy las preguntas y respuesias no se hacen esperar, aungue muchas
veces haya que recurrir & la consulta obligada de las cifras, para remarcar las
afirmaciones. En definitiva, hablar con don Manuel Pérez de la Barreda no cansa,
sino al contrario; es un enamorade del tema marino, sobre todo en su proyeccion
humana, y cuando tanto gqueda por hacer siempre hay que echarle optimismo
a la tarea. Nuestra primera pregunia se va a cenirar en la preocupacidn por las
cosas de la pesca. ¢Significa que el Instituto Social de la Marina se inchina mds
por la pesca que por la Marina Mercante?

—Rotundamente, no. Pese al hecho de —A usted, en particular, jle preocupan

que la integracién total de la Marina Mer-
cante dentro de nuesiro colective data de
seis afos, en ol Instituto Social de la Mari-
na, ni existe ni hacemos distincién alguna
entre un merino mercanie y un pescador.
UmuI gn otros merecen, por“:l'oual. nuestra
atencidon, nuesira preocupac ¥ nuesiro
quehacer ilusionado.

—iPreocupan en el Instituto Social de la
Marina. los problemas de toda indole que
afectan a las Marina Mercante y de Pesca?

—Cémo no. Aungue nuestra finalidad espe-
cifica es la social, la preocupacién por el
hombre, no podemos contemplar a ese
bre fuera de su entorno, gue tanto lo con-
diciona. Conociendo todos sus problemas,
‘tendremos ocaslén de servirle mejor. Y sir-
viendo al hombre de mar nos realizamos
plenamente, & la par gue rendimos al pais
¢l sarviclo gue el pais espera de nosotros
corca de aquellas magnificas gentes.

mucho tales problemas... sl es que los hay?

—Uisted sabe perfectamente que, tanto la
Marina Mercante como la de Pesca de nues-
tro pais, tienen problemas; graves proble-
miés, muchos de ellos. Pero lo malo no esté
en la existencia de -
rentes a todo desarrolio; lo malo estaria en
ol desconocimiento de les causas, en la ca-
rencia de volunied y de medios para ex-
Ila Imprevisién, cara al fu-

bién sabe usied, puss me conoce de afios,
gque la siento en alto grado y en gracia a
dos méviles fundamentales en ml vida: uno,
el do ml quehacer oficial, : el
otro, porgue soy un espafiol de los que mi-
ran &l mar, de los gue sstamos convencidos

que el futuro de nuestro pais serd tanto
mejor cuanio mayor sea la atencién que se
preste a las géntes y a las cosas de Ia
mar, ¥ no digamos nada si ese espaiiol es
canario —como en mi caso— y contempla-
mos el futuro de nuesiras islas.

—¢Puede hablarse de problemas comu-
nes a las dos Marinas?

—Claro que si. Tanto en Marina Mercan-
te como en Pesca, pese a los avances rsgis-
trados, sobre todo en la primera (en mi)
novecientos cincuenta y seis, el Indice de
vejez era del cuarenia y ocho por clento,
uno de los mas elevados del mundo; hoy,
sobre una mejor composicién de la fiota,
aquel indice se ha reducido al nueve por
ciento, mientras que el de juventud —uni-
dades con menos de cinco aflos— esid en
el cincuenta por ciento), es preciso com-
pletar la modernizacién de las flotas en
todos sus aspecios. ¥ es mds que conve-
niente salvar la descapitalizacién y extirpar
la atomizacién de las empresas, esta ditima
més acentuada en pescas. Y es mis que ne-
cesario, si queremos gue nuestra fuiura
flota esté iripulada por espafioles, mejorar
al méximo sus actuales condiciones de tra-
bajo v vida, a maés de las gconbmicas, gue
yo dirfa que tienen gue ser capaces, por si
mismas, de atraer las gentes & la mar
—pese a los [nconvenientea y sacrificios
de la vida a bordo— y, antra esas gentes,
Yos primeros, los compstriolas [més de
veinte mil, gue hoy estin dando lo mejor
de su esfuerzo al servicio de Marines ex-
tranjeras, competidoras de Ia nuestra).

—¢Y la siniestralidad?

—Estamos en cifras verdaderamenie preo-
cupantes, angustiosas, con mayor Inciden-
cia en pesca. La mar siempre ha cobrado
un tributo Impresionante de vides; pero lo
que se viene registrando en estos Gltimos
afhos dice, claramente, qua muchas de las
muertes y de las Incapacidades permensn-

«HAY QUE OLV
DOTANDOL

tes son consecuencia de Iallos humanos,
que hay que evitar a toda cosia y por todos
los procedimientos. En lo gue va de afio
llevamos un centenar de muertos, cifra igual
al total de mil novecientos setenia y uno,
y superada, a su vez, el pasado afio.

»Yo creo gue otro problema comin 2 las
dos Marinas es el de la importancién de bu-
ques del exiranjero, blen sean de nueva
construccién —con la posibilidad de que
nuestros armadores se beneficien de los
créditos a la exporiacién qua otorgan los
paises de procedencia— o de segunda ma-
no. Cansries, con su Régimen Econdmico
Fiscal, tiene facilidades concretas al res-
pecto.

—lY esas importaciones no perjudice-
rian a la Industria nacional?

—Voy a contestarle con cifras. El uno de
Julio de este afio, la cartera de pedidos de
nuestroa astilleros ascendian a quinientos
barcos, con més de cinco coma cinco milio-
nes de toneladas registro bruto, de los que
casl cisnto veinte, con dos coma siete mi-
liones de toneladas registro bruto, eran para
ia exporiacién, Incluso con destino a los
paises més indusirializados: Estados Unidos,
Reino Unido, Francia y Suecia.

—jPodrian senalarse problemas especifi-
cos de la Marina Mercante?

—Yo diria que el déficit en la balanza
da fletes, gue hay gquien valora en doscien-
tos cincuenta millones de délares durante
el pasado afo, pese a haber sobrepasado
la flota los cuatro millones de toneladas
regisiro bruto. Este déficit es crénico, y
proviene de nuestra todavia reducida flota
mercante y del hecho de que de los ochenta
y cinco millones de toneladas métricas de
nuestro comerclo exterior, unos ochenta mi-
llones se transporten por im mar. En petro-
leros, concretamente, pese a gue esta flota
fotaliza la mitad de las toneladas regisiro
bruto mercante, el pazado afio sélo pudimos
transportar en barcos propios el cdasrenta
y cinco por clento del total, dejando para
las flotas extranjeras més de veinte millo-
nes de toneladas métricas de crudos.

—iPor qué, entonces, construir para el
extranjero?

—En petroleros, solamente, los pedidos
en curso ® nuesiros astilleros nos reporta-
réan una floim, en mil novecientos setenia y
seis, do més de cuatro millones de tonela-
das registro bruto, con la gue eshora hu-
biésemos podido Importar directamente el
noventa por clento de Ia cifra total del pa-

afio.
»Por lo demés, la contestacién & su pre-
gunta s tremendamente polémica, Hay
quienes se Inclinan por ia continuidad de
las exportaclones de buques, con lo gque,
sobre la obtenclén de divisas, nos damos a
conocer en s} exterlor, hecho clerlamente
importante para cuando nuestras neceside-
des estén cublertas, Mientras gue oiros se
muestran partidarlos de reducir al déficit
de los fletes Incroementando la flota nacio-
nal con el squivalente de aquellas exporta-
ciones, hasta el exiremo de evaluar para
hoy una flota do miés de nueve millones
de toneladas registro bruto, si tales expor-
taclones no hubleran tenido lugar.

—Y el cabotaje?

—Cre0, con nuesiros navieros, gue esia
navegacién constituye «el medio més bara-
to para desplazamientos masivos». Su fu-
turo, en coniraposicion al resio de los sec-
toras de la Marina Mercante, no estd nada
claro, sobre todo entre puerios peninsulares,
donde tiene que afrontar la competencia del
camion y del ferrocarril.

—;Como ve usted, en conjunto, el signo
de la Merina Mercanie y de sus gentes?

—Francamente pos a Dios :
El crecimiento de ia flota es un ,
cho més ripido si se abre la mano —con
las preceuciones del caso— a la importacién
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de buques, sobre todo los de tipo especial,
Los armadores quieren seguir siendo arma-
dores, que es lo més Importante; y estdn
dande evidentes pruebas de comprension
respecto a los problemas de sus tripulacio-
nes; cuyas ratribuciones se mejoran tras
nuevos convenios colectivos —gestionados
eficazmenta por los representantes sindica-
les de los trabajadores— y modificacién de
las Ordenanzas Laborales, por &l Ministerio
de Trabajo, oidas ambas partes. El marino
comisnza a sentirse a gusto; tan a gusto
que, con la creaci6n de nuevos puestos de
trabajo, por aumenfo de la flota, podamos
srepescars a los es que tensmos en
las Marinas extranjeras, y reducir In adad
medis actual de las tripulaciones.

—Y... qué pasa con la pesca?

—La pesca, indudsblements, tiene hoy
mayor nGmero de problemas y més graves
que los de la Marina Mercante; y la reper-
cusién soclal de los mismos es sensible-
mente més grande, puss el niimero de tra-
bajadores dedicados a las feenas extracti-
vas es @l triple de los embarcados en
aquella, rebasando los ciento disz mil
hombres

=Dejando a un lado la flots artesanal,
compuests por embarcacilanes menorss de
veinte toneladas reglstra bruto [en nuestro
pais casi llegan & once mil, con més de
cuarsnta mil tripulantss, que capturan sl
dieciséis por ciento desl total del pescado
fresco), la llamada Fiota Industrial esté In-
tegrada por cuatro mil cuatrocientas em-
barcaciones de més de cien toneladas re-
gistro bruto, con un total superior a las
seiscientas veinte mil toneladas registro
bruto, y sus capturas, durante el pasado
ejercicio, rebasaron el uno coma ssis mi-
liones de toneladas métricas, por un valor,
en primera venta, superior a los treinta y
ocho mil millones de pesetas.

»Estas cifras nos convierten sn auténtica
potencia pesquera y, mundialments, nos colo-
can en las siguientes posiciones: en cuanto
a flota, ocupamos el tercer lugar, tras la
Unién Soviética (dos coma cinco millones
de toneladas registro bruto) y el Japén
(uno coma cerc millonss). ¥ en cuanto a
volumen de capturas, ocupsmos &l octavo
puesto, tras Perd, Jap6én (ocho coma gels
millones de toneladas métricas), Unién So-
vidtica (sieste coma cinco), China Popular
(seis coma cero), Noruega (tres coma cerc),
Estados Unidos (dos coms cinco) y la In-
dia (uno coma siets),

sEsta dltima enumeracién entrafia Ia ne-
cesidad de mejorar el rendimiento por to-
nelada registro bruto, qua aﬂ‘ varios da los
anteriores paises estd en funcién, simple-
mente, de la cercanla & sus costas de los
bancos pesqueros donde operan, La flota
pesquera espaiiola, an razén al empobraci-
miento de sus caladeros limitrofes —he
aqui otro problema—, ha de desplazarse
por todos los océanos, para lograr aquellas
capturas, en un esfuerzo Impresionante de
sus tripulaciones, a los que desde aqui
rindo tributo emocionado de admiracidn.

—;Como estd compuesta esa flota in-
dustrial?

—ia fiota industrial se fracciona en
costera o de lltoral, con dos mil dos-
cientos barcos entre veinte-setenta y cinco
toneladas registro bruto y veintinuave mil
tripulantes; de altura, con mil ochociantos
barcos entrs setenta y cinco-doscientas cin-
cuenta toneladas registro bruto y otros
veintinueve mil hombres, y de gran altura,
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con cuatrocientos diez barcos mayores de
doscientas cincuenta toneladas registro bru.
to y doce mil hombres.

»la flota costera o litoral, en su mayo-
ria de madera, es ls que presenta mayor
snvejecimiento, pero, junto con Ia de al-
tura, proporciona las capturas de pesca pa-
ra consumo y fabricacion de conservas.

»La flota de altura aporta el sesents por
cianto ds Ia pesca en fresco para 8l con-
sumo (la de litoral, al veinticuatro por clen-
to) de gran variedad y calidad.

wLa flota de gran altura estd integrada
por ciento sesenta bacaladeros —que tie.
nen @l problema de su necesaria polivalen-
cia, cara al futuro—, con unos cuatro mil
quinientos hombres; y luego, integrados
por unidades totalmente modernas, la ma-
yor de diez afios,” estén Ias fiotas congels-
doras: la arrastrera, con doscientos vein-
tisdis barcos y seis mil seteciantos cin-
cuenta hombres, y la de cerco o atuners,
con vainticuatro barcos y cerca de sets-
clantos cincuenta hombres.

—Puede decirme ‘algo mds de la flota
artesanal? )

—5u concepcién cbedece a criterlos fa-
miliares o artesanos; el toneiaje medio por

ién es de cinco toneladss regis-
tro bruto; y, come ya dije antes, sus cap-
turas alcanzan el disciséis por cienta dsl

fresco, y tienen el mayor valor para
el publico, por tratarse, como su nombra
indica, de una produccién précticaments ar-
tesana. Su composicién es de lo més hete-
rogénea y, d go, no | presan-
tarse como modelo. Ls atomizacién empre-
sarial que la pesca padece como uno de
sus mayorss males alcanza aqui, como pue-
de imaginarse, caractsres alucinantes, que
apsnas se suavizan en la flota costera o
litoral, para difuminarss slgo més en e de
altura. Nunca tan justificada, por necesaria,
una concentracién empresarial come en
nuesira peasca.

—¢Es ese el problema més grave que hoy
tiene la flota pesguera?

—Yo diria que, pese a-la anarquia que
ellc entrafia —lo cual no ha impedido cap-
turar uno coma sels millones de toneladas
métricas—, el problema més grave que
tiens la pesca, Junto sl de bajas y casi in-
concebibies retribuciones —que estin dando
al traste con nuevas vocaciones, sobre todo
habida cusnta del sacrificlo que comporta
estar embarcado {y en qué condiciones, mu-
chas veces}—, es el de que, desde hace
muchos afios, el ochenta por ciento de las
capturas procede de zonas hasta hace poco
ds mar libre, buena parte de las cuales
han sido declaradas, por los diversos pai-
ses que han amgpllado sus aguas, de su
uso exclusivo o preferencial.

—Ya hemos llegado a la famosa exten-
sion de las amguas jurisdiccionales...

—Y¥a hamos topado con ellas, diria yo, re-
medando & Don Quijots en cierta. manera.
Este es un problema muy complejfo y muy
serlo, que como decia ol otro dia, en La
Corufia, el sefior ministro de Marina, «No
es de los que pueda arreglarse a cafiona-
zos=, segtin he leido en la prensa.

=Las ampliaciones y las reservas, casi tan
diversas como paises —y son mis de vein-
ticinco los que han actuado asi— y algunas
hasta pintorescas, van contra el derecho
intarnacional clésico. Ello es tanto més |n-
comprensible cusnto que la mayoria de esos
paises =viven su vida» por el respeto gue
los demis, entre ellos los més fuertes,

DECLARACIONES A «LA
PROVINCIA» (LAS PAL-
MAS) DEL SECRETARIO
GENERAL DEL INSTITU-
TO SOCIAL DE LA MARI-
NA, DON MANUEL PEREZ
DE LA BARREDA.

sienten por las normas de ese derecho in-
ternaclonal que aquéllos han conculcada.

»Paro... ahi estd el hecho, a la sspera de
lo gue se decida en {a Confersncia de De-
racho dsl Mar, a celebrar el préximo afio,
bajo los auspicios de la Organizacién de [as
MNaciones Unidas en Santiago de Chile, y
postariorments en Viena sl, como se es-
pera, no se hubiess conseguido ningin
ascuerdo en la fase sudamericana. Y, lo-
grado scusrdo, falta saber cémo actuard
la Organizacion de las Naclones Unidas
para hacer que sa cumpla.

»Yo creo, en decir de Islefio, que xlo bus-
no que tiena asto as lo malo gue se estd
poniendos.

»¥ confic en que mientras, y después de
la Corferencia, puedan Irse salvando estos
dificiles escollos a base de acuerdos entre
los paises interesados, ya que, por otra
parte, muchos de los que han extendido sus
aguas parecen quersr actuar como el pe-
rro dal hortelano, pues no sélo carecen de
flota para trabajar en sus nuevas aguas,
sino que no piensan en llegaria a tener...,
lo que €s por completo inadmisible, en un
mundo donde muchas gentes se mueren de
hambre cada dia.

—Usted estuve en Rabat, formando parte
de la Delegacién Oficlal Espafiola. ;Oué
pasa con Marruecos? :

—En sfecto, tuve &l honor de formar par-
ta de la Delegacion que se desplazd s
Rabat a gestionar un nuevo acuerdo pesque-
ro entre los dos paises. Tras ia primera
gesién dd frabajo conjunte, como ya se
sabe, ss publicé el «dahir» de las setenta
millas. Marruecos es el veintitrés pais que
ha ampliado sus aguas, y nosotros somos
al pais més afectado por ssa ampliacién.
Marruscos no parece interesado en quersr
arreglar este asunto, pese al Intarés mos-
trado por Espafia; nosotros no podemos
arraglaric a cafionazos. Ya creo que o me-
jor es olvidarse ds WMarruecos, conforme
al criterlo mostrado en su dia por al Con-
gsejo General del Instituto Soclal de la Ma-
rina, y tratar de amrreglar los problemas
que la incomprension marroqui nos ha crea-
do, con repercusién en més de setscientas
embarcacionss y unos diez mil tripulantes.
Asi majoraremos nuestra fiota, déndofe una
mayor movilidad y polivalencia, benaficio-
sas en todo caso, cara al futura; mientras,
Marruecos que hagm lo que le dé s gana...
menas ametrallar cobardemente a nuestros
hombres, registrar caprichosamente nues-
tros bugues, y decomisar sin razén las ar-
tes y las capturas de nuestras gentes. Y
plenso que nosotros, por nuestra parts, te-
nemos que aplaudir al Gobldrmo al insertar
sisteméticamente los asuntos pesqueros en
al contexto de las relaciones globales entrs
Espafia y cuslquier otro pais, para evitarie
& la pesca y sus gentes, «a priori»; situa-
ciones de indefension.

—¢Y qué me dice de la pesca canaria?

—Pues que esté de pena, para decirlo
pronto, grafica y doloridaments. No puede
desconocerse, ciertaments, la aparicién, en
Las Palmas, de una modermns flota de gran
altura, compuests por mas de veinticinco
ambarcaciones, con el consigulente des-
guace de tonelaje, pero que en su mayoria
opera con el conjunto de la flota peninsular
de sus caracteristicas. Veamos algunos da-
tos: Ila fiota artesanal, que a escala nacio-
nal supone el setenta y uno coma treinta y
cinco por ciento, rebasa en Canarias, con
sus ochocientas cincuenta unidades, el

ochenta coma cuarenta por ciento. La flota

industrial, con doscientas diez unidades,
apenss llega al seis por ciento de tonela-
das registro bruto nacional, porcentaje éste
ligeramente superior, por lo que a tripulan-
tes se refiers, respecto al total nacional. La
pesca capturada, sobire las cifras del afo
sotonts, representd el trece coma cincuents
por cianto del total naclonal, mientras que
su valor era sélo del cinco coma cero cinco
por ciento def computo total. En los ren-
dimisntos-sfic aparscen cifras alin mas sig-
nificativas; veamos: Ias clfras nacionales
por toneladas registro bruto y tripulante
eran, respeactivaments, de uno coma sesen-
ta y seis toneladas métricas y nusve coms
satenta y ocho tonsladas métricas, ‘mien-
tras que las de Canarias las supsraban,
puss se llegé a tres coma ochenta y tres
y veintitrés coma noventa y dos, en uno
¥y otro caso. Sin embargo, referido a pese-
tas-afio, donde la flota nacional llegé =2
treinta y ocho mil quinientas setenta y tres
pesetas por tonelads registro bruto, la ca-
naris apesnas rebasé las treinta y una mil;
y referido a pesetas por tripulantes, donde
las cifras canarias llegaron a ciento noven-
ta y cuatro mil tresclientas ochenta y tres
pssetas, las nacionales fusron de doscien-
tas veintisiete mil quinientas cuarenta y tres
pesatas.

—Parace que no estamos mal en volGme-
nes, sino en valor.

—Pues 850 o8 lo que me duele, por volver
A otra expresién gréfica. Sl estamos mal en
valores, las retr serdn bajas; si
fos volimenes son elavados, el trabajo de
tripulaciones y barcos habré side mayor.

(Pasa u la pégina sigulfente)

«N L0 QUE VA DE ANO HEMOS TENIDO UN CENTENAR DE MUERTES EN LA MAR».




«LA PESCA CANARIA ESTA DE PENA: ES LA QUE MAS PRODUCE Y MENOS COBRA».

(Viene de la paglna anterior)

»Los volimenes, por otra parte, son con-
secuencia de la proximidad del Importante
banco pesquero canario-sahariano, en sl gue
pescan las flotas méds modernas de tode el
mundo. Y, a propdsito de esta presenclis y
de tal faenar, jcree usted gue asas flotas
tan modernas como costosas efectian Bus
capturas con una desvalorizacién similar a
la de la flota canaria? Porque I flota ca-
naria, por su falta de medios, por su anti-
giiedad, por defectos de comercializacién,
desvaloriza las especies gue les demés
flotas que operan en dicha zona revalian
con un esmerado tratamiento y con el des-
tino més adecuado para cads una.

—¢Cuél es nuestra presencia en el banco
canario-sshariano?

—Iinversamente proporcional a nuestros
tradicionales derechos en el mismo; a Ia
distancia a que estd de nuesiros puertos:
a las caracteristicas de las modernas flotas
de los paises que itrabajan en sus aguas...

»Acabo de lser en la prensa local, dichas
por un representante de los armadores de
Lanzarote, palabras tan Impresionantes co-
mo éstas:

»«jAyl, #8 muy triste reconocer que, des-
pués de tantos afos siendo los pescadoras
dusfios absclutos de aguellas mguss, estamos
asistiendo al espactéculo de que japonases,
rusos, corsanos, cubanos, griesgos, holande-
s0s, rumanos vy muchas banderas més estén
llevéndoselo todo. Todos esios sefiores pes-
can con una rigueza de medios de la gue
carecen nuesiros barcos. Sondas de un al
cance enorme; sonar, radar, motores po-
tentes, grandes redss, heladores mecanicos,
chupones hidréulicos, helicéptercs, grandes
barcos factorias dotados de hermosas Insta-
laciones de congeiacion, potentes Hbricas
de harina a bordo. Nuestros bercos, corsean.
iSabe qué es? Un hombre cton un corazdn
asi de grande encaramado en una cruceta
simple, cercana al tope del palo. Desds
alli otea el mar, para descubrir el pescado.
Estd horas y horas, desde el amsanecer,
aguantando golpes de mar, viento y chu-
bascos. E|l balance que soporte no ss cosa
do broma. Aguanta alli con toda la fuerza de
sus rifiones, en @spera de divisar Is man-
cha de pescado, comenzando enionces Ia
lucha de toda la tripulacion pars cercarla
largando la red, halar la pesca a brazos
y recogerla a bordo, todo ello con una mar
tue se niega a ser amistosa y que los va-
pulea y cala hasta los huesoss.

—Cree usted. después de todo esto, en la
pesca canaria?

—La pesca canaria ofrece una de las ms-
yoras posibilidedes, dentro de Ia pesca na-
cional, preclsamente por contar con grandes
caladeros, propios e inmediatos, de una ex-
traordinarla riqueza ictica, pero gue hay que
explotar con medios de hoy, para no das-
preciar el producto que aquéllos nos brindan.

»Tldne hombres, y pueden venir més, de
las islas y de la Peninsula. Necesita nuevos
barcos y modernizar los que hoy sean apro-
vachables, :

»Los pescadores islefios ven pasar, frente
a sus costas, bandadas de tinidos gue ape-
nas piueden intentar pescar por falta de
embarcaciones adecuadas, en tamafio y pre-
paracién.

»Tenemos, pues, pesca; contamos con
pascadores avezados y sufridos: podemos
comprar, construlr y hasta importar los
barcos necesarios, con todas Ias facilidades.

—;Qué falta, entonces?

—«Casi nadas: empresarios y empresas,
capaces de agrupar a tanto y tan magnifi-
cos armadores gue nada o apenas saben o
no quigren saber de una ordenacién da su
trabajo, de compra de pertrechos, y, sobre
todo, de una comercializacién de sus captu-
-as, de una regulacion de mercados... Yo
me pregunto: ;Es que no hay més pentes
1 organismos en las islas interesados en
las posibilidades maritimo-pesqueras del
pais? jEs que no inerece la pena gue las
Mancomunidades, los Cabildos o las Cajas
de Ahorro canarias realicen el estudio, bus-
quen los hombres-clave, adelanten dinero
y pongan en marcha una o varias empresas
capaces de actuar con auténtico sentido
empresarial, agrupando a los pescadores de
las islas gue hoy son incapaces de hacer
todo eso por si solos? O... jes gue la pes-
ca se margina por todos lpos que estén
fuera de la pesca, porc dentro del pals,

se al especticulo de las flotas exivan
eras pescando & no muchas milas de
nuestros puertos y con su base en Las
Palmas y Santa Cruz?

—iY la Administracién quiere resolver
nuestros: problemas vendiéndonos las em-
barcaciones de segunda mano gque ya no
pueden pescar en aguas marroguies, como
se nos dicho desde Lanzarote?

—Eso no es exactamente asi, segin mis
noticias, Las embarcaciones afectadas por
las medidas m_atroqallu_ puod;zo rebasar las
setencientas, y yo le garant que, enira
tantas, hay un nimero muy estimable de
unidades ‘en dptimas condiciones da conser-
vacién y trabajo, susceptlbles, incluso, de

mejoras. Sl la Administracién, por las cau-
sas que fueren, autorizare la medida excep-
cional de otorgar créditos para la comprs-
venta de tales embarcaciones, podria ser
una oportunidad singular y favorabilisima
para los puertos con problemas de flota,
para los armadores con ganas do seguir
siéndolo, para poder trabajer, en definitiva,
=desde el dia siguiente» sn barcos mejores
y més aptos que los actuales, sunque sean
de segunds mano... porqua muchos da los

gque hoy operan estén dentro del GhHime
terclo de vida y con aistemas ds captura
totalmente desfssados.

—¢Es usted partidario de rehacer una
flota compuesta por tales barcos?

—Yo méle soy un decidido partidario de
mejorar y ampllar la actual fiots. Y saas
mejoras v ampliscién podrian obtenerse,
«dasde maiianas, sustituyendo un buen ni-

mero de les sactuales embarcaciones por

otros tantos de aguellos barcos, sl es gue
tal operacién pudiera realizarse. Y comple
tar Ia flota asi renovada con nuevas cons-
frucciones, procedentes de astilleros nacio-
nales y extranjeros —beneficiindose de los
correspondlentes créditos—, o Importando

barcos del sextranjero, acogiéndose a ias
facilidades previstas a tal fin en la Ley del
Régimén Econémico y Fiscal del Archipié-
lago. Asi podria alcanzarse una flota diver-
sificads y moderna, capaz de ofrecer ren-
dimisntos favorables para la economia del
pais, v, desde luego, gue reportase unm
mejora de la situacién de sus tripulaciones
sn todos loa mEpecios.

—-%Podria decirme algo sobre la crisis
corvinera de Lanzarote, tan sireada en Ia
prensa de estos Gltimos dias?

—Mirs usted: yo ful a Lanzarote, por vez
primers, ol sfio cuarenta y ocho, con oca
sién de «la crisis da la corvinas, Estamos,
pues, ante una crisis viejn, ya cronica, pe-
ribdica y con muchos puntos #lgidos. Su
solucién definitiva estd, pars mi, dentro del
marco de las soluciones generales esboxs-
das para is pesca de Canarizs; Jo demis
son parches. ia flota tiene gue tener su
defensa en si misma: sn su movilidad, en
su capacidad de capturms y an la conser
vacion de las mismas. ¥V luego, una busna
comercislizacion.

—¢Alguna otra cosa sobre la pesca de
Canarias?

—~Considero de mayor interés para la
pesca de las islas y en las aguss conti-
guas la dlaboracion de un auténtico y com-
pleto Plan Pesquero de Canarias y sl Sa-
hara, al Igual que se ha hecho, primero, en
ol Mediterrénao; sl afic setenta y dos, en
Galicia, y este afo en sl Centdbrico, tras
una asambisa de todo el Norte celebrada
en Santander. Yo formo parts de las comi-
siones permanentes de estos fres planes y
puado assgurarie gue el trabajo dentro de
las mismas y de sus asambleas plenarias
o3 altamsnia beneficioso para los Intersses
posqueros de las indicadas zonas, qua alli
cuentan, al efecto, con Ia pressncia y sc-
tuacién estimables de [sa Cofradias de Pes-
cadores.

—;Optimista, pese a todo?

—Pues si. Por temperamento; y porque
astoy convencido de qgue loa hombres de la
mar merecen y acabardn obteniendo mejor
suerie, para su propio y legitimo baneficio
Y, en definitiva, para el ds esta Espafia
nuestra, entrafable, que todsvia seguimos
querlendo =porgus no nos gustas. [ JUAN
F. FONTE.

distribucié

(Cémo? Con la mas moderna flola pesquera.
Con las méas avanzadas técnicas frigorificas.
Con un control riguroso de la calidad. Con una el

PESCANOWA es el esfuerzo de 4.000
personas trabajando en la organizacion
pesquera industrial mas destacada de Espana.

Todo nuestro equipo trabaja

estd prestando un servicio al pais, lavoreciendo

mo de prod

pleta. En suma:
A

A su servicio.

espafiolas.

una importante organizacién

A pesar del valor de estos recursos consideramos
gue PESCANOVA ha sido posible por |a sficacia
de sus efectivos humanos, que al servicio
de una idea fueron pioneros en el espectacular
\ reciente desarrollo de las pesquerias

DE

a precios ventajosos uno de los més preciados

guera alimenios de la dieta nacional. Sin duda,
haciendo alge realmente positivo por la cesta
de |la compra en nuesiros hogares.

Pescanova,s.a.

4.000 PERSONAS PARA SU PESCADO
CALDAD

ido de que

pesqueros | facilitando




GLOSAS AL DERECHO INTERNACIONAL VIGENTE (XI

VIll. DERECHO LABORAL MARITIMO:

Por JOSE LUIS
DE AZCARRAGA

desplegando a fos lectores de esta HOJA

DEL MAR, ofreciendo unas breves glosas

al Derecho internacional vigente, nos co-
rresponde hoy finalizar nuestra tarea, segin
el esquema que insertamos en la primera co-
laboracion, dedicando nuestra atencion al De-
recho laboral o social maritimo, mencionando
también con la brevedad acostumbrada aquellos
convenios y recomendaciones que la Organiza-
cion Internacional del Trabajo ha elaborado
desde su creacion. Pero a modo preambular di-
gamos algo sobre el caricter, estructura y fi-
nalidades de la mencionada Organizacion Inter-
nacional del Trabajo, OIT en las siglas espafio-
las y francesas, o ILO segiin las iniciales en
idioma inglés.

La OIT es una institucién intergubernamen-
tal de la que forman parte miultiples Estados
miembros, participando en sus tareas los re-
presentantes de sus Gobiernos y los de sus
respectivas organizaciones, uniones o sindica-
tos de empleadores —como en el lenguaje de
la OTl se denomina a los empresarios— y de
los obreros o trabajadores.

Fundada en 1919, esto es, a raiz de finalizar
la primera gran guerra, en el propio Tratado
de Par de Versalles que creé la Sociedad de
Naciones, fue asociada a la ONU al nacer ésta
en la Conferencia de San Francisco de: 1945,
que pretendio poner fin a la segunda conflagra-
cién mundial, y vincularse, por ende, a ella con
el caracter de organismo especializado y a
través del Consejo Econdmico y Social de Ia
mencionada Organizacion de Naciones Unidas.

La estructura de la OIT adopté la tradicional
forma fripartita, comprendiendo:

a) La Conferencia Internacional del Trabajo,
organo supremo de la Organizacién, que cons-
tituye un foro mundial en el que se discuten
tedas las cuestiones sociales y participan en
stis reuniones anuales los dos delegados gu-
bernamentales, un delegado de los empleado-
res y otro de los trabajadores, siempre con
absoluta independencia y libre derecho de voz
y de voto.

b) El Consejo de Administracion, compues-
to de veinte representantes de los Gobiernos,
diez de los empleadores y otros diez de los. tra-
bajadores, que ejerce las funciones de organis-
mo ejecutivo, y

¢} La Oficina Internacional del Trabajo, Ia
Secretaria de la Institucién, el antiguo «Bu-
reau», que le dio primitivo nombre, centro ad-
ministrativo que dirige y coordina las activi-
dades concretas, reiine y estudia la documen-
tacion que recibe de todo el mundo y edita
numerosas publicaciones. Eil personal de esta
Oficina se compone de expertos de diversas
nacionalidades, cuyes conocimientos y expe-
riencia pueden ser utilizados por todos los Es-
tados miembros de la Organizacion.

La mision o finalidades de la OIT consisten
en promover la justicia social en todo el mun-
do. Con tal objeto reine las informaciones re-
lativas a los problemas laborales, encargan-
dose de la difusion de las mismas, establecien-
de normas internacionales y controlan su apli-
cacion en los distintos paises. Igualmente,
la OIT ejerce actividades de cardcter concreto
y presta asistencia técnica para la realizacién
de programas de desarrolio social y econé-
mico.

EN la amplia panoramica que hemos venido

Las normas internacionales a que acabamos
de referirnos, y que son adoptadas por el 6r-
gane supremo de fa Organizacion, esto es,
la Conferencia, revisten la forma tradicional de
los tratados internacionales, llamados conve-
nios y de recomendaciones. Los textos de
tales instrumentos se basan en estudios pre-
vios sobre la situacién que prevalece en los
diversos paises, asi como en amplias discu-
siones en el seno de dicha Conferencia.

Las decisiones de la Conferencia no tienen
por si mismas —justo es que o sefalemos de
antemano— fuerza de ley; sin embargo, los
Gobiernos tienen la obligacion de someter los
textos adoptados por la Conferencias al poder
legislativo de cada Estado, y cuando la auto-
ridad competente de un pais aprueba un con-
venio, el Gobierno de este pais esta obligado
a aplicar las disposiciones del mismo.

En el transcurso de los cincuenta y cuatro
afios de existencia de la OIT, la Conferencia
Internacional del Trabajo se ha reunido en varias
ocasiones para tratar y discutir exclusivamente
cuestiones relativas al trabajo maritimo. La es-
pecialisima consideracion concedida a tales
materias en el marco de las mas amplias ac-
tividades de dicha Organizacién, tuve su ori-
gen en una resolucion adoptada por la Comi-
sién de Legislacion Internacional del Trabajo
en el afo fundacional citado de 1919 y por
parte de la Conferencia de la Paz.

Pero la verdadera raiz de dicho acuerdo de-
bemos buscarla en una propuesta anterior del
Congreso Internacional de Organizaciones de la
Gente del Mar, en la que se hacia hincapié en
la necesidad de realizar un mejoramiento tan
répido de las condiciones laborales de la gente
de mar como el de las condiciones de los tra-
bajadores terrestres. £n dicha propuesta se
afirmaba también que en todos los paises ma-
ritimos existian leyes especiales y departa-
mentos U organismos oficiales expresamente
encargados de dar efectividad a las disposicio-
nes legislativas aplicadas a los trabajadores
maritimos y que como los trabajos a bordo
—seghn las trazas— no parecia iban a enmar-
carse dentro de la competencia de la Oficina
que estd a punto de crearse, el expresado Con-
greso reclamaba la creacion, por una parte, de
«una conferencia general permanente para fa
reglamentacion internacional del trabajo ma-
ritimo» y, por ofra, de una «Oficina Internacio-
nal de inspeccion del Trabajo Maritimo», bajo
el control de un Consejo de Administracion
cuyas funciones a favor de los marinos fueran
analogas a las de la OIT, a favor de los traba-
jadores de tierra.

La repetida Comisién de Legislacion Inter-
nacional del Trabajo estudié detenidamente la
propuesta, pero decidié que no seria convenien-
te la creacion de dos organizaciones perma-
nentes del trabajo, una dedicada al estudio de
las condiciones laborales de los «terrestress
y otra a las de los emarinos= y, en consecuen-
cia, adoptc una resolucién declarando que las
«cuestiones muy especiales relativas al mini-
mo de ventajas que deben ser concedidas a la
gente de mar podrian ser tratadas en una reu-
nion especial de la Conferencia Internacional
del Trabajo dedicada al trabajo de la gente
de mars, _

De esia manera se dio satisfaccion a las
organizaciones internacionales de la gente ma-

CONVENIOS Y RECOMENDACIONES DE LA 0T

rinera, quienes, para facilitar las cosas; reti-
raron su peticién de que se crease una oficina
auténoma del trabajo maritimo a condicién de
que se creasen una seccion maritima dentro
de la OIT y una comisién paritaria de armado-
res y marinos,

Como resultado de estas decisiones y acuer-
dos, la Il Conferencia de la OIT, celebrada en
Génova en 1920, se dedicé enteramente a cues-
tiones laborales maritimas y fue, por lo tanto,
la primera de las reuniones a gue vamos a re-
ferirnos y la primera ocasién en que fueron
elegidos los miembros de la Comision Paritaria
Maritima que habia sido constituida por el
Consejo de Administracion.

Aunque para otros sectores industriales se
han constituido también 6rganos consultivos de
Ia categoria de la Comision Paritaria Maritima,
si no sobre base tripartita, el procedimiento de
deliberacion sobre las cuestiones de trabajo
maritimo es Gnico dentro de las actividades
generales de la OIT, en el sentido de que la
industria maritima es el Gnico sector indus-
trial para el que se han convocado reuniones
especiales de la Conferencia. Ademas, ya
desde la Il Conferencia Internacional del Tra-
bajo —celebrada en 1921— se adopté una re-
solucidn por la que ninguno de los convenios
¢ recomendaciones generales elaborados por
la OIT, seria aplicable a los trabajadores de la
Marina Mercante; a menos que se refiera a
cuestiones maritimas expresamente incluidos
en el correspondiente orden del dia y hubieran
sido previamente estudiadas por ia citada Co-
mision Paritaria Maritima de la OIT. Y asi,
como resultado de la interpretacion dada en
el correr de los afios a dicha resolucién, los
convenios y recomendaciones aplicables a la
gente de mar han sido discutidos generalmen-
te en reuniones maritimas de {a Conferencia,
y sélo dos veces, en 1921 (como antes diji-
mos) y 1949, en circunstancias excepcionales,
han sido discutidas estas cuestiones en las
reuniones generales de la Conferencia de
ia OIT.

Sin perjuicio de que la «desiderata maxima»
de la OIT ha sido siempre examinar la posibi-
lidad de establecer ese estatuto internacional
de la gente del mar, bajo la forma de una co-
leccion de feyes y reglamentos que podrian ser
adoptados por los diferentes paises maritimps
COMOo Un «corpus» comiin y uniforme del De-
recho maritimo internacional, en las menciona-
das reuniones, se estudiaron principaimente
los asuntos singuientes:

a) Contrato de enrclamiento y repatriacion.

b) Higiene y bienestar.

¢} Trabajo de los menores.

d) Seguridad Social.

e) Vacaciones pagadas.

f) Ingreso, formacion profesional y certi-

ficados.

g) Cambio de bandera.

h) Inspeccién del trabajo.

i) Horas de trabajo.

Espana, en un lugar muy destacado del des-
arrolio legislativo en el orden social, ha ratifi-
cado casi todos los convenios y recomendacio-
nes elahorados por la OIT en sus reuniones
netamente de caracter maritimo y de trabajos
portuarios y me consta que sus autoridades labo-
rales y sindicales estan dispuestas a fomentar
y apoyar las minimas ratificaciones que faltan.




El «Okume» entra en el puerto de La Luz, remolcado por el «Tamardn»,

-

INCENDIO DEL
CARGUERO «OKUME»

® TODA LA TRIPULACION, MAS CUATRO MUJE-
RES QUE TAMBIEN IBAN A BORDO, LOGRARON

SALVARSE.

LAS PALMAS DE GRAN CA-
NARIA (De nuestro correspon-
sal).—Cuando navegaba en de-
manda del puerto de Santa Cruz
de Tenerife el carguero madere-
ro espanol «Okume», y encon-
trandose a unas 80 millas al
Norte del archipiélago canario,
sufri6. un inesperado incendio
que tuvo su origen en la sala
de maquinas, situada en la popa.
Ante el cariz que tomaba el fue-
go, su capitan, don Marcelo
Adrado, que viajaba en com-
pania de su esposa y una hija,
ordené a las 28 personas que for-
maban la tripulacién y las cuatro
mujeres que iban a bordo, se
pusieran a salvo en unas balsas,
mientras el telegrafista lanzaba
la llamada de socorro con las
baterias de emergencia. Esta lla-
mada no fue captada por ningun
buque, pero hubo la suerte de
que en aquellos momentos, so-
bre las 23 horas del pasado 5 de
julio, acerté a divisar un gran
resplandor el petrolero inglés
«Mysia», que nmavegaba hacia el
Norte, dirigiéndose al lugar del
siniestro y recogiendo un grupo
de naufragos integrade por un
total de quince personas, que
fueron llevados a Lisboa. Por
otra parte, el congelador espanol
«Cigala», que también acudié al
lugar del accidente, recogi¢ el
resto de la tripulacién formada
por un grupo de diecisiete per-
sonas, enires las cuales estaban
las cuatro mujeres. Mientras tan-
to, y desde el puerto de La Luz,
el cornandante militar de Marina
ordené la salida de los remol-
cadores «RA-2» y «Tamaran»,
para que colaboraran en las ta-
reas de sofocar el incendio, lle-
gando al costado del «Okume»
sobre las siete de la manana
del viernes, procediendo a la

extincion del siniestro, cosa que
lograron pocas horas después, ya
que el fuego solamente afectaba
a la zona de popa, donde estaba
la bodega ntiimero 4 y la sala de
maquinas. El puente de este bar-
co, que se encuentra situado en
el centro, no sufrié los efectos
del fuego, asi como tampoco las
dos terceras partes de la estruc-
tura del mismo. Una vez que se
hubo apagado el incendio, €l re-
molcador «Tamaran» trajo de
remolque al barco hasta el puer-
to de Las Palmas, donde
llegé a la madrugada del saba-
do, terminando en las aguas
de la bahia las tareas definitivas
de los posibles focos que exis-
tieran. Por otra parte, los die-
cisiete naufragos que recogio el
«Cigala», enire los cuales estaba
su capitan, fueron llevados a
Tenerife, para trasladarse pos-
teriormente a Las Palmas en la
tarde del sabado, alojandose
en la Casa del Marino, donde
han sido atendidos. Sobre
las causas del fuego se supone
que fueran motivadas por un de-
rrame de gas-oil desde el depé-
sito de la cocina sobre la sala
de méaquinas. Hecha una prime-
ra inspeccion en la zona afecta-
da del buque se ha podido com-
probar que la misma ha queda-
do practicamente fuera de servi-
cio, incluso su equipo motor, que
ha sido el mas perjudicado. El
«Okume», que fue botado al agua
en Cadiz en mayo de 1955, fue
hastaghace poco propiedad de la
Empresa Nacional Elcano, que
lo habia vendido a la naviera
Cobalma. En esta ocasién mar-
chaba desde Valencia a Costa
de Marfil, para recoger un car-

gamento de madera. @ JUAN F.

FONTE.

ESTANCAMIENTO EN LAS PESQUERIAS

EL RENDIMIENTO POR TONELADA-BUQUE
SIGUE S|ENDO BAJO Por JOSE PEREZ GUERRA

Los resultados del ejercicio pesquero no han estado & la altura de los es-
fuerzos realizados. La amenaza de las «70 millas» —realidad que soporta ma
parte importante del sector— se lLia convertido en una pesadilla para patrones y
tripulantes. Los naufraglios, pérdidas humanas, apresamientos de barcos —muchos
de ellos realizados en aguas llbres—, los conflictos leborales y resultados ad-
versos en el grupo bacaladero, pesan como una losa en un belence gue ofrece
escasos allclentes,

Las cifras alcanzadas muestran un estancamiento en la produccién. Es verdad
que, en conjunto, las 1.602.710 foneladas conseguidas en 1972 representan un
avance de 16.676 toneladas sobre el afio anterior, pero también es cierto que
éste no se debe = la aportacién de la flota, que en conjunto ha logrado menos
capluras, sino a los parques y viveros Instalados en el litoral, que contabilizaron
136.706 toneladas, cuando en 1871 sdlo fueron 109.498. En lo gue existe un au-
mento muy de tener en cuenta es en el factor precios: los 34.000 millones de
pesetas, valor de la pesca en 1971, se han convertido en alge mas de 40.000,
mlza gue supera el 15 por 100.

EFECTIVOS EN JUEGO

El secior pesquero es un pilar fuerte en nuestra economia. En tomo a & s
ha desarrollado una Industria naval pujante y una activided conservera-salazonemn
que ofrece numerosos puestos de trabajo y casl 100.000 toneladas en producciones.
Y un intercamblo comercial gue en las dos corrientes supera los 10.000 mi-
llones de pesetas,

Espaiia es, realmente, una potencia pesquera. Cuenta con la tercera #fota del,
mundo —tras la Japonesa y la soviética—, compuesta por 4.000 unidades de pro-
pulsién mecénica, con 610,000 TRB, ademés de 11.169 embarcaciones menores de
20 toneladas —la mayoria a vela y remo—, con 54.239 TRE. Y un censo de
109.000 tripulantes,

En el valor de capturas se baja & un cuarto puesto, pero en volumen de capturas

iende a un modesto octavo lugar, que en algunos afos llega hasta el décimo.
Delante de Espafia se sitGan Perd, Japén, la URSS, China Popular, Moruega, Es-
tados Unidos y la Indla. La relacién flota-produccién esté determinada no séio por
la eficacia de las unidades, sino por la cercania o lejania de los caladeros i
se fasna y también por el eprovechamliento Integral de todas Ias especies. Quizé
en la flota espafiola falten buques polivalentes capaces de acomodarse a las di-
ferentes &reas y » todas las pescas.

APORTACIONES

La flota congeladors, superada su crisis inicial, se estd consolidando. Durante el
oltimo ejercicio, su aportacion se situé en 322.791 toneladas, clirea ligeramente
superior a las 313,903 del afio anterior; el grupo bacaladero capturé 243.689 to-
neladas, que significa un refroceso si se tiene en cuents que en ejercicio pre-
cedente sa lograron 274.921.

Tampoco la flota de altura ha mostrado una actuacién brillante. Este grupo,
constituido por unas 1,300 unidedes, entre las 75 y 250 TRB, muestra un alo in-
dice de vejez. El mismo mal que mqueja a los efectivos de bajura, necesitados
de una reestructuracién toial. La produccion de altura y bajura es muy semejante
2 la de 1971. En ¢l ejerciclo pasado se contabilizaron 840.442 joneladas méiricas,
por B34.435 en el anterlor.

Existen otras partides que deben apuntarse a la hora de realizar el balance
pesquerc., Los transbordos en alta mar se estimaron, en 1972, en 43.468 toneladas
—34.480 en 1971—; los cinco balleneros en servicio, 9.000 toneledas: las aima-
ilrabas, 300, y los parques y viveros, 136.706. Existe también una partida gue
sin ser realmente pesca se engloba en este sector: les algas. Durante 1972 se re-
:z;g;;m;al t‘;.;?‘ir toneiadas de esta planta, lo que significa un retroceso sobre las

PLAN DE DESARROLLO

La tercera etapa del Plan de Desarrollo, ahora vigenie, aborda la problematica
de la pesqueria y senala una serie de direcirices para mejorar un sector que se
considera vital, no sdlo por las materias primas que aporta, sino por su poder
multiplicador, y por el de tener en Europa un mercado pujante para sus
productos. Sus directrices se pueden resumir en los siguientes extremos:

1. Equilibrar el proceso expansivo de |a flota de aitura —modalidad mrrasirers-
congeledora— en funcién de las exigencias de la demanda.

2. Iniroducir en la flota bacaladera buques polivalentes capaces de adaptarse
a diferentes pescas.

3. Modernas técnicas para la flota atunera-congeladora.

4. Incrementar las inversiones en los efectivos de altura y bajura.

5. Prestar mayor atencién a la flota arsenal.

6. Apoyo crediticio para equiparamiento técnico de las embarcaciones.

7. Fomentar la puesia en préctica de buques prototipos, de nuevas artes y
equipos de pesca.

8. Estimular la concentracién de empresas pesgueras.

ACCION ESPECIAL

El sector o ha camblado de fisonomia en los diez afos ditimos. Se
cuenta con una !m: de gran altura, moderna y bien perirechada; con efectivos
de bajura necesitados de renovacién. El tor necesila una programacién global
que marque pautas no sblo en la transformacién de los barcos, sino también en
los derechos del mar, en la industria conservers-salazoners, en la Investigacién

rafica y en la Infraestructura portuaria. Necesita que se estudle sin més
demora I2 razén o la sinrazén de jas amplisciones unliaterales de aguas jurisdic-
cionales, para fijar criterlos y mantenerios en Europa, en Africa y en lberoamérica.
Nuestra flola es, en un alto porcentmje, stramp» o trashumante y toda limitacién
representa un golpe gue es dificil de superar.

Otro aspecto gue es urgente afrontar es el conocimiento de muiesira plataforma
marina, de los mares préximos a2l banco canario-sshariano. Es verdad gue se
han Iniciado campafias con un bugue proplo, especiaimente disefiado para esta
labor cientifica, pero nadie ignora gue dotaciones para investigacién son
:“q‘::s cortas. ¥ el banco canario-sahariano es una responsabilided gue no admie

CAPTURAS Y VALOR DE LA PESCA EN ESPARA
Miles de  Millones de

Afios toneladas peselas
1972 .. 1.602 40.000
1834 .. 408 307
1840 .. 450 733
1850 .. (41 ] 2.541
1960 .. 983 7.883
1961 .. 7 A 1.069 B.ATA
1962 .. 1.094 9,953
1963 .. " 1420 12293
1964 .. - 1.200 13.167
1965 .. 1.340 14.100
1966 .. - 1.363 15.334
1987 .. 1.433 19.841
1969 .. 1.503 21.730
1969 .. 1.481 22.330
1970 .. 3 5 = 1.458 26.027
AP 5 s G S s s 1.506 3448
2 .. 1.602 40.000
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El pasado dia 14 de julio tuvo lugar
en La Coruna el acto de inauguracion
de los nuevos locales de la Cofradia
de Pescadores de este puerto,

que se han situado en la planta quinta
de la Casa del Mar.

Asistieron el presidente del Instituto Social
de la Marina, comandante militar

de Marina, delegado provincial del ISM,
delegado provincial de Sindicatos,
ingeniero director del puerto

v diversas autoridades y representaciones
de la provincia, y muy especialmente

del sector pesquero.

En las fotografias, un momento

de. la intervencién del almirante don
Jesus Fontan Lobé, presidente del ISM,
guien pronuncio un breve discurso,
y detalle de los nuevos locales,

8 DORES DE LA CORUNA

4 INAUGURACION DE LOS
NUEVOS LOCALES DE LA
COFRADIA DE PESCA-

_______________
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CARTAGENA:
CINE NAVAL

Del 5 al 11 de noviembre se
celebrara en Cartagena la 1T Se-
mana Internacional de Cine Na:
val, organizada por el Centro de
Inmiciativas ¥ Turismo de dicha
localidad.

El hecho de que se celebre poi
segunda vez supone ya un cierto
éxito, puesto que significa cons.-
tancia por parte de los organiza:
dores y esperanzas de mejorarlo
en cada convocatoria. La Sema-
na se compone de cuatro gran-
des apartados, en los que el nexo
de union es el deseoc de promo-
cionar a la mar y a su mundo en
todas las facetas gue la compo-
nen. De este modo, se veran en
Cartagena peliculas de MARINA
DE GUERRA, de MARINA MER-
CANTE, de MARINA DE PESCA
y relacionadas con lo deportivo,
lo cientifico o lo turistico. Cada
seccién se subdivide en dos apar-
tados: peliculas de argumento y
documentales.

Como novedad, este ano se con-
voca un Concurso de Cuentos,
‘cuya tematica serd maritima.
(De este concurso damos noticia
en ot\ro lugar de la presente edi-
cion., )

—

CARTAGENA

ISP ANA

LA FABRICA DE HIELO
DE CEUTA PRESENTA
EXPEDIENTE DE CRISIS

La fdbrica de hielo de Ceuta ha presenta-
do en la Delegacion de Trabajo expediente
de crisis por falta de rentabilidad. Por tra-
tarse de un tipo de fabrica anticuado, ne-
cesita mucha mano de obra, con lo que los
precios no son competitivos.

iLa Cofradia de Pescadores estd haciendo
gestiones con objeto de poder adquirir una
nueva fabrica, mas moderna, que en prin-
cipic se piensa podria ir instalada en el
mismo edificio de Ia antigua.

Se hace notar que es la unica fdabrica de
hielo de Ceuta, y en caso de que la Delega-
cion de Trabajo considere el expediente, y
mientras la Cofradia no empiece la cons-
truccion de la nueva, tanto la ciudad de
Ceuta como los pescadores y demas barcos
de pesca y mercante que hacen sus suminis-
tros en Ceuta, se quedarian sin hielo.

SUBSIDIO DE PARO
A LOS PESCADORES CEUTIES -

En la Coiradia de Pescadores de Ceuta
se efectud la entrega de un subsidio de dos
mil pesetas por trabajador, con un total de
410, con cargo al Fondo Nacional de Protec-
cion al Trabajo. Dicho subsidio ha sido con-
cedido para mitigar ¢l paro estacional de
los primeros meses del ano.

-




Ofrenda floral celebrada el dia
del Carmen en la bocana de 1a bahia
del puerio de La Luz.

EN LAS
PALMAS

SE CELEBRO
UNA

NUEVA EDICION DE LA SEMANA

LAS PALMAS DE GRAN CANARIA (de nues-
tro corresponsal).—Del 9 al i6 de julio tuvo
logar en esta ciudad la celebracién de uma
edicién. més de la Semana del Marino, pro-
grama que todos los afios prepara la Delega-
cion del Instituto Social de la ina, por
medio de la Casa del Marino, v con la colabo-
racién del Sindicato'de la Marina Mercante,

La edicion del presente afio ha destacado por
un: completo- programa, donde no han faltado
los actos culturales, junto a las exposiciones,
concursos, ¥ la siempre emotiva ceremonia de
la ofrenda floral, sin clvidar la clausura del
curso escolar de la Escuela Reconocida de For-
macién Profesional Nautico-Pesquera, A conti-
nuacion ofrecemos un: breve resumen de las
actividades desarrolladas:

EXPOSICION DE TRABAJOS MANUALES

Como primer acto de la Semana, se llevg
a cabo una exposicion de trabajos manuales
en el Salon Japonés de la Casa del Marino,
Dicha muestra recogfa una serie de irabajos
realizados en los cursos de Promocién de la
Mujer del Marino, que han tenido en los ulti-
o5 Imeses una intensa actividad por el Servi-
cio de Fomento Social. La exposicién fue muy
elogiada por la calidad y cantidad de los tra-
bajos expuestos.

CICLO DE CONFERENCIAS A CARGO
DE' LOS SERORES CARO BAROJA
Y DE LA NUEZ CABALLERO

Durante la Semana se pronunciaron dos
conferencias, que estuvieron a cargo de. don
Antonio de la Nuez Caballero v don Julio Caro
Baroja. La primera versé sobre el tema «<El
mar y la literaturas. El conferenciante fue
presentado por el director de la Escuela de
Formacion Profesional Nautico-Pesquera, quien
destacd las cualidades del sefior De la Nuez
Caballero, activo profesor e investigador de
nuestra literatura,

Comenzd diciendo gue, si bien la navegacion
se inici6é en el periodo prehistérico, hace diez
mil anos; la vela se invento hace seis mil afios,
mientras que la literatura fue dos mil afos
después. Mds adelante se refirié al papel gue
juegan las Canarias de cara al mar, resaltando
gque ya los antiguos conocian nuestro océano.

Seguidamente afirmd que la historia de la
ciudad de Las Palmas, del arte y de la litera-
tura y-del mar es muy larga. Citd las obras
v aufores que a lo largo de la Historia han
hecho mencién al mar, terminando su brillan-
te y documentada conferencia citando al poe-
ta canaric Tomds Morales, el joven que se
durmié demasiado temprano mientras «el cla-
ro mar sonabas.

La otra conferencia estuve a cargo de don
Julio Caro Baroja, que se desplazé desde su
residencia en Vera del Bidasoa para hablar
sobre «El mundo del hombre del mars. Pre-
sentd al destacado historiador el profesor De
la Nuez Caballero, haciendo resaltar que estd
vinculado a la generacién del 98 en razén de
sus tios don Pio y don Ricardo Baroja,

Tras la presentacion comenzé &l conferen-
ciante manifestando su satisfaccién por en-
contrarse de mnuevo en Las Palmas, lo que
no suponia para él un sacrificio; sino una
gran alegria, va que sé encontraba en una tie-
ITa netamente marinera, como la de sus Vas-
congadas, y entre gente por la que siempre
tuvo un gran aprecio. Ya entrando de lleno
en la materia la conferencia resalté que
mas gue hablar sobre el mundo del hombre
del mar queria aclarar que se frataba de re-
flejar los =diferentes mundos del hombre del
mar». Hizo mencién a la época de nuestros
abuelos, alla por los finales del siglo XIX, don-
de desaparece la madera para la construccion
de naves y tfermina el esplendor de la vela.
Mds ‘adelante anadié que la invencidn de la
vela no es una idea o una cosa elemental, sino
un ingenio trascendental, como hoy puedan ser
los mds importantes avances de nuestra tecno-

[

El nifioc Manuel Morales Pérez reclbe de manos del delegado de Educacién
y Ciencia el Premio de Pintura.

logia. Luego analiz6 €] comportamiento de la
vela de acuerdo con la version de Tucidices,
donde se dan tres fuerzas de comportamien-
to humano: el mar de la violencia, o de los
piratas; el mar de los comerciantes, y el mar
de los Reyes o legisladores. La charla de Caro
Baroja pasa después a dar una inteligente
visién de lo que significa la actuacién del
hombre en la mar, con todos sus lados positi-
¥os ¥ con una serie de «equivocoss en tal ac-
tuacion, como puede ser la pirateria, que per-
durd a lo largo de los sigios XV, XVI y XVIIL
La documentada conferencia termind recordan-
do una vex méds a los griegos primitives como
auténticos donantes a la Humanidad de una
reglamentacion marinera que adn perdura, y
en la gue se encuentra la base de todas las
reglamentaciones v actuaciones del ente hu-
mano en ese ambiente tan complejo; dificil y
peligroso como es el mar, y dentro de él, a
los marinos.

FIESTA INFANTIL CON CONCURSOS
DE PINTURA ¥ REDACCION

Otro acto brillante de la Semana del Ma-
tino. fue la celebracién de una fiesta infantil,
dedicada expresamente a los hijos de traba-
jadores del mar. misma comenzd con un
concurso de pintura y redacci6n, que tuvo una
destacada participacidn, teniendo como vence-
dor en pinfura al nific Manuel Morales Pérez,
¥ en redaccién, a Santiago Farias Farias.

A continuacién tuvo Jugar la fiesta infantil,
con la actvacion de un guifiol v otras atrac-
ciones, que hicieron las delicias de toda la grey
infantil congregada en el salén de actos de la
Casa del Marino.

AGASAJO A LOS PENSIONISTAS

También se programé por primera vez un
entrafiable agasajo a los pensionistas del Ré
Especial. Dicho acto transcurrié den-

tro de un grato ambiente, siendo animado
por &l conjunto de canciones canarias Los
Sanroguefios, que deleitaron a los presentes
con una gama amplia de sus interpretaciones.

CLAUSURA DEL CURSO ESCOLAR
DE LA ESCUELA RECONOCIDA °
DE FORMACION PROFESIONAL
NAUTICO-PESQUERA

También tuvo lugar el acto de clausura del
curso escolar 1972-73 de la Escueia Reconoci-
da de Formacién Profesional Nautico-Pesquera
de Las Palmas,

Presidié el mismg, en nombre del coman-
dante militar de Marina, ausente por enfer-
medad, el segundo comandante militar de Mari-
na, capitan de Fragata don Antonio Cervera Cer-
vera, a quien acompaiiaban el delegado de Traba-
'g;,odelegado del ISM, presidente del Consejo

vincial del Instituto Social de la Marina,
delepado de Sanidad, director de la Escuela,
delegado de Educacion g Ciencia, presidente
del Sindicato Provincial de la Pesca, inspector-
jefe accidental de Trabajo y gerente del FPO.

E] salén se encontraba completamente ocu-
pado por otras representaciones, claustro de
profesores 'y alumnos.

En primer lugar hablé el delegado del Tns-
tituto. Social de la Marina, don Antonio Be-
tancort Gonzdlez, quien hizo un resumen de
los cursos impartidos, que fueron un (otal
de 41, con 48§ alumnos titulados enire la
Escuela de Las Palmas y sus filiales de Ar-
guinegit’:in, en Gran Canaria; Puerto del Car-
men, Playa de Fama e isla de La Graciosa, en
Lanzarote, y Puerto del Rosario, en Fuerte-
ventura.

Seguidamente expresd su agradecimiento a
los profesores, verdaderos esforzados del éxi-
10 que ha conseguido la Escuela, por su cons-
tante superacion, y pasd a exponer seguida-
mente a las autoridades y representaciones
que asistfan al acto su gratitud. Al almirante
de la Zona Maritima de Canarias, por las
facilidades dadas al personal a Sus Ordenes
para asistir a los cursos; al comandanfe mili-
tar de Marina, por el estimulo y avoda reci-
bidos; a los Sindicatos de la Pesca y Marina
Mercante, por su colaboracién en los premios
especiales a-los alumnos mds aventajados; al
delegado de Trabajo, por sus constantes des-
velos y preocupacién por los hombres del
mar, v también al Fondo de Proteccién al
Trabajo, por las 300 beecas concedidas, ﬁra_ti-
md que hacia exiensiva al PPO, por su valiosa

DEL MARINO

ayuda. Termind resaltando que el Instituto
no abandonarfa nunca su atencidén al hombre
del mar y su promocién, caminando g¢ada
vez hacia metas mds altas.

Acto seguido se hizo entrega a los alumngs
de los certificados que les acreditan en sus
ensefianzas recibidas, recogiendo también los
premios exiraordinarios los alumnos mas
aventajados en las especialidades de puente,
miquinas y radio.

Igualmente se hizo entrega de los certifica-
dos de Estudios Primarios a los alumnos de
las Escuelas de Orientacién Maritima, asi como
los premios de los concurses de pintura y
redaccién celebrados durante la Semana, ¥y
los de lo exposicién de trabajos realizados por
las mujeres. de los trabajadores del mar.
A continuacién tomd Ia palabra el presidente
del Consejo Provincial del Instituto Socinl de
1a Marina, don Manuel de la Cueva Ferndndez,
para felicitar a los que habian superado las
pruebas docentes, estimulindoles a seguir
superandose en el curso dificil de la vida.

Luego hablé el delegado de Trabajo, don
Benigno Pendds Diaz, para expresar su satis-
faccion por €l éxito del curso.

Finalmente, el segundo comandante de Ma-
rina declard clausurado el curso, en nombire
del subsecretario de la Marina Mercante,

MISA Y OFRENDA FLORAL
POR LOS MARINOS FALLECIDOS

El dia de la festividad de la Virgen del Car-
men fuvo lugar en la capilla de Casa del
Marino una Santa Misa, que ofrecié; a las nue-
ve horas, el capelldn, padre José Hcrpéndu
Francés, que pronuncié una breve homilia so-
bre 'la festividad del ‘dia. Esta Misa estuvo
presidida por el segundo comandante mililar
de Marina y otras representaciones.

A continuacion, los -asistentes se trasla-
daron 'al muelle de Santa Catalina, con el
fin de embarcar en varias unidades para pro-
ceder a trasladarse hasta la bocana de la
bahia, donde tendrfa lugar una ofrenda floral
en recuerdo de los marinos fallecidos en acto
de servicio.

El padre Herndndez Francés rez6 un res-
ponso, y seguidamente se procedid al lanza-
miento al mar de unas coronas y ramos de
flores, mientras las sirenas de los bugues con-
gregados se hacfan sonar, Dicho acto resulté
muy emotivo vy de una brillantez como no s¢
habia registrado en otra ocasidn. Al regreso
de nuevo al muelle, los remolcadores de servi-
cio en puerto hicieron una exhibicién de lucha
contra incendios.

ENTREGA DE PREMIOS Y TROFEOS
Y CLAUSURA DE LA SEMANA

Como tltimo acto de la Semana, tuvo Iugar
la entrega de premios y trofeos a los ganado-
res de las competiciones deportivas gue se vi-
nieron desarroilando. Pmsmhq el acto el pre-
sidente del Sindicatc Provinecial de la Marina
Mercante, don Luis Navarro Rodriguez, en
co #ifa del delegado del Instituio Social de
Ja Marina, don Antonio Betancort, y otras re-
presentaciones. En primer lugar se procedio
a la entrega del premio anual Copsignatarios
de Bugues al trabajador de la firma Miller
y Cia. don José Martin Alfonso, por Tlevar
cincuenta y dos afos en dicha empresa. El
premio consistié en 7.500 pesetas y un diplo-
ma, que le entregd el presidente de la Agru-
K{acién de Consignatarios, don Armando Bordes

artin.

Seguidamente se procedié a la entrega de
trofecs de las competiciones deportivas, re-
sultando ganadoras las siguientes empresas: en
futbol, Trabajos Portuarios; emvile, Junta del
Puerto; domind, también la Junta del Puerto;
chapolf, Luis Hernéndez Marquez, y damas,
la Junta del Puerto. i e

Por tltimo; el presidente del Sindicato
la Marina Mercante declsini clausurad a‘].a
mana, adeciendo a los parficipantes su
aj agrde una forma especial, al Instituto
m 3;_ la Marina, por su colaboracién y es-
timulo. @l J. F. FONTE.
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ELDESAFIO DEL FUTURO

MADRID (De nuestra Redaccién).
El pasado dia 20 de julio, como ac-
to de clausura de un Curso para Ins-
pectores Médicos organizado por el
Instituto Social de la Marina, pro-
nuncié una interesante conferencia
don Gerardo Harguindey Banet, vi-
cesecretario general del organismo.
El acto estuvo presidido por el pre-
sidente del ISM, almirante don Je-
sis Fontdn Lobé, y la disertacién
del sefior Harguindey tuvo por ti-
tulo «El desafio del futurox.

RIQUEZA MAL DISTRIBUIDA

Comenzé el conferenciante anali-
zando las posibilidades naturales
que la tierra y el mar han tenido,
tienen y tendrén para el desarrollo
de las comunidades humanas y el
mismo hombre, fijando su-atencién
principalmente en los recursos ma-

los siguientes funcionarios del ISM: vicesecretario técnico, director de

los Servicios Samitarios y jefe del Gabinete de Estudios.

o CONFERENCIA DE DON GERARDO
HARGUINDEY, VICESECRETARIO
GENERAL DEL 1. S. M.

ritimos todavia por explotar racio-
nalmente, augurdndoles un futuro
prometedor en servicio de la Hu-
manidad.

Senalé a continuacién el sefior
Harguindey que a pesar de los in-
discutibles avances tecnolégicos
producidos en' la época en que nos
ha tocado vivir, el desarrollo de los
valores humanos no han ido pare-
jos con él, siendo un claro sinto-
ma de ello/el ver cémo la tecnolo-
gia no ha sido capaz de lograr el
justo y necesario afan de que la
riqueza sea bien distribuida: «La
riqueza sigue estando en manos de
una minoria que, es curioso obser-
var, ha llegado a esa situacidn en
la mayoria de los casos jugdndose
su felicidad.,.».

HUMANIZAR LA CIUDAD

Ahondando en su preocupacion
por el future~—que él cifré en los
valores humanos y  espirituales—
pasé el conferenciante a esquema-
tizar los puntos claves para que el
hombre pueda encontrarse a sf mis-
mo en las grandes urbes; lugar de
destino de las migraciones rurales
de todos los pafses. Para el sefior
Harguindey, puntos fundamentales
son ensenar al hombre a disfru-

tar de una verdadera «vecindad
social» y conseguir una larga ex-
tensién de las unidades de la gran
ciudad.

Se detuvo después en analizar la
actual situacién de la unidad de
convivencia que es la familia. Des-
tacd que la realidad social es gue
se infravalora el hogar, y gue el
poco tiempo que la familia se ve
junta, por razones de movilidad
profesional, amenazan con romper
su solidaridad. No obstante, afir-
moé su confianza en que el futuro
de la familia serd beneficiose y po-
sitivo para el desarrollo de los va-
lores que de una forma u otra el
hombre estd buscando y neacesita.

A continuacién se refirié a las re-
laciones econdmicas de las distin-
tas comunidades nacionales del
mundo y la polftica que se respira

en todo el mundo de «bienestar a

escala internacionals. Analizé tam-
bién las diferencias que marcan las
relaciones de los palses pobres y
los pafses ricos, sefialando que un
punto de presidn todavia no usado
convenientemente por los palses
pobres para combatir el egoismo de
los pafses ricos seria el de realizar
zla huelga de no venderles sus pro-
ductos naturales, sus materias pri-
mas».

LA CIENCIA AL SERVICIO
DE LA VIDA

Al final de sus palabras resumio
su larga e interesante disertacidn
el sefior Harguindey afirmando que
lo ‘mas caracteristico de nuestro
tiempo es que «la aplicacién de la
ciencia a la tecnologfa ha modifi-
cado todo», spor eso —dijo— el
destino histérico de nuestra gene-
racién ha de llevar a conseguir que
la ciencia sirva a la vida, y no que
la vida se modifique por la cienciax.

Asl, pues, el futuro serd promete-
dor si el hombre no olvida que su
principal motivo de existencia esta
en saber amar, comprender y que-
rer. Esta trascendencia serd el mo-
tor que anime la vida (si no serd
muerte) del hombre en busca de
su felicidad, una felicidad que, no
hay que olvidarfo, tiene muchas di-
ficultades, de ahl la enorme para-
doja de nuestro tiempo: el sacrifi-
cio es cada vez mds necesario.

JORNADAS MEDICAS

Con esta conferencia se clausurd
el curso organizado por el Instituto
Social de la Marina para inspecto-
res médicos del organismo, los cua-
les se reunieron en Madrid bajo la
direccion del jefe del servicio co-
rrespondiente, doctor Pérez y
L. Santamarta, para aunar criterios
y coordinar el plan de: trabajo de
cara al futuro. Dentro de estas jor-
nadas se programaron también di-
versas conferencias relacionadas con

el 1SM y la problemética del sector

maritimo-pesquero.

= !I__ /

El vicesecretario general del Institiiy Social de la Marina, don Gerardo Harguindey (izquierda de la foto), du-
rante su conferencia. Presidié el acic el almirante Fontan, presidente del organismo, a i T

=

quien acompanaroin
ia Mutua de Riesgo Maritimo, jefe de

rMﬂI]IFIﬂAl‘.lﬂN DE LA [IRI]E-N
NANZA DE TRABAJO EN LA
MARINA MERCANTE

El «Boletin Oficial del Estadow pu-
blica, entre otras, las siguientes dispo-
siciones:

Orderi del Ministerio de Trabajo por
la que se modifica la Ordenanza del
Trabajo en la Marina Mercante.

En uno de los articulos modificados,
el de tencién, se disp que el
personal embarcado tlene derecho 2 que
e sea suministrada la alimentacién de
pcuerdo con el cuadro de calorias, cali-
dad de alimentos, cantidad y nimero de
platos disp legal . a cuyo ‘fin
fas empresas deberin facilitar af capitén,
piloto o patrén las cantidades precisas
para gue por el mayordomo o personal
de fonda se efectie la compra de acuer-
da con lo dispuesto. La tencién no
serd considerada a ningun efecto como
salario.

En cuanto a los conceptos abonables
para el disfrute de las vacaciones se fi-
jan el salarfo minimo Inicial, los aumen-
to: periddicos por tiempo de servicio,
el incr to por tr te de mercan.
cias peligrosas, el plus de navegacién
por. participacién en el sobordo, las pa-
gas extraordinarias, si coinciden con las
fechas en que se inician las vacaciones,
y los gastos estimables de locomocién
previsto por la ordenanza.

En las modificaci econdmi s
contemplan: la tabla de salarios iniciaf
base, los aumentos periddicos por afios
de servicio, gratificaciones, pluses de na-
vegacién por participacién en el sobordo
y horas extraordinarias e indemniza-
ciones.

Entre los salarios inicial base corres.

den 12.799 p m ales a ca:
pitanes y 7.173 a cuartos oficiales, pri-
‘primera y séptima ia de oficiales,
respectivamente; entre los titulados de
formacién profesional niutico-pesg
ra, 6,694, 6690 y 6.489 pesetas men-
suales corresponden a las tres catego-
rins: en maestranzs oscilan entrs 6.438
y 6.138; para los subalternos va
de 5108 p 2.160 pesetas mensuales, y
\para inspegtores, el salario inicial base
varfa m‘m 16.614 y 9.906.

. 5
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LOS PRINCIPES DE ESI

— — e 3 — ' 1 SAN SEBASTIAN (De nuestro correspon-
. ) sal)—lLos pasados dias 9 a 12 de julio
visitaron Guipiizcoa los Principes de Espana
con ocasion de la celebracion de un homena-
je, organizado por la Diputacién Provincial de
Guiptizcoa, por el que se vincula esta region
a Ia Marina espaiiola, mediante la ofrenda, y
actuando como madrina la Princesa dona Sofia,
de una bandera con el escudo de Guipiizcoa
en su asta, al bugue-escuela «Juan Sebastidn
Elcano», quien Ia llevard en sus recorridos

Asimismo, los Principes acudieron a la villa
marinera de Guefaria, donde Fue celebrado un
homenaje a su hijo ilustre, Juan Sebastidn
Elcano, ante el monumento conmemorativo del
aniversario de su primera wuelta al mundo,
de la que en el pasado afio se cumplié el
noveno cincuentenario, y que constituye un
grupo escultérico obra de Victoric Macho, rea-
lizada en 1925. (De estos actos ofrecemos agui
un reporiaje grafico en color.)

Esta cuna de un pueblo marinero de raza
se visti6 de gala para recibir a don Juan
Carlos y dofia Sofifa, estandc presentes mu-
chas mujeres y mnifos, y observandose la jus-
tificada ausencia de los marineros que faenan
en la regidn atlantica.

Con la entrega del simbélico junguillo, y a
la vez que la banda entonaba-el «Agur Jaunaks,
el alcalde de Guetaria hizo el ofrecimiento de
la ciudad al Principe. Seguidamente le fueron
‘expuesias maquetas de diversos proyectos y
realizaciones, y en especial le fue mostrado




A, EN GUIPU

® EN GUETARIA PRESIDIERON
EL HOMENAIJE
A JUAN SEBASTIAN ELCANO

al Principe de Espana el proyecto de amplia-
cion del puerio pesquero, cuya primera fase
ya estd aprobada, mientras que la segunda pa-
rece ser ana idea a realizar a largo plazo.
Insistié la primera auteridad guetariarra en
considerar la necesidad de culminar la amplia-
cion del puerio, y a tal efecio recordoé que en
el pasado afio 1972 habia sido desembarcada
en sus muelles pesca por valor de 430 millones
de pesetas. En esta misma villa también es-
cuché el Principe los problemas acerca del
estado ruinoso en que se encuentra una parte
de Ia iglesia de San Salvador, auténtica joya
del arte gotico del siglo XII y monumento
nacional. Tras recorrer a pie las calles del
pueblo, que se encontraban cubiertas de redes
marineras, los Principes asistieron a una «Salve
marinera» en esta iglesia, a cuya puerta for-
maban arco, con los largos remos de las trai-
neras, viejos «arranizales». Posteriormente, el
pérroco tuvo una entrevista con los Principes,
a quien expuso el problema del coro de la
iglesia, actualmente en mal estado, con peli-
gro de derrumbamiento. Precisamente en este
coro se reunieron en 1379 las Hermandades
de la regién proclamando el primer fuero de
Guiptzcoa. «A los pescadores —dijo el sacer-

dote— no me atrevo a pedirles mads»; y recordo
a los Principes que estos hombres Iuchan dia
a dia por su subsistencia en la mar, y aungue,
como expreso el alcalde de Guetaria, «<nombres
de guetariarras ilustres han pasado a la His-
ioria —Eilcano, Iturzaeta o el mismo Balen-
ciaga—, a éstos, por dedicarse a las ‘tareas,
pesqueras, ¢l desitino les ha dado menos opor-
tunidadesx».

Siguieron los Principes su visita a Guiptizcoa
recorriendo un largo periplo, que comenzé
en Villabona, continué por Olaverria y Ormiaiz-
tegui, prosiguié por Azcoitia y Loyola y culminé
en Eibar, donde don Juan Carlos asistié a un
acto del mundo del trabajo, con una reunién
que tuvo lugar en la Universidad Laboral de
esta villa armera, y en Ia que Ie fueron presen-
tadas Ias conclusiones del I Consejo Econémico
Social Sindical de Guipiizcoa.

De vuelta a San Sebastidn, fue ofrecida a
los Principes una cena de gala de despedida
por parte de la Diputacién de Guiptizcoa y en
ja cual don Juan Carles recorddé que fue en
San Sebastiin donde comenzé a conocer de
verdad a Espafia y se forjaron en su mente
juvenil las imdgenes de este pueblo abierto al
mar. Concluyé manifestando que los hechos y
nombres de Guiptizcoa le llenaban de orgullo,
pero debiamos considerarlo sélo como un an-
tecedente para la gran tarea que nos COITES-
ponde ejecutar, haciendo que nuestro pueblo
Jogre el mdximo bienestar con justicia, orden
y libertad. @ JAVIER MARIA AGOTE.




nal de protesta por la contaminacién de las aguas,
no de proteger a las factorias industriales,

S JAPONESES

En la bahia de Tokio, diversas embarcaciones de pesca, en numero de 87, se manifestaron en se-

debida en gran parte a los planes del Gobier-

NORMA DE OBLIGADO CUMPLIMIENTO PARA LOS
TRABAJADORES DE LA EMPRESA NACIONAL ELCANO

MADRID, 7.—La Direccién Ge-
neral de Trabajo ha dictado una
norma de obligado cumplimien-
to para el personal de flota de
la Empresa Nacional Elcano de
la Marina Mercante, S. A., toda
vez que en el seno de la comi-
sién deliberadora de las partes
que debian elaborar el texto de
un nuevo convenio no se llegé a
acuerdo, informa Europa Press.

La norma de obligado cum-
plimiento, que tendra una vigen-

cia de un afio a partir del 1 de
enero de 1973, establece que
durante este periodo queda pro-
rrogado el convenio colectivo pa-
ra el personal de flota de esta
empresa, que fue firmado el 15
de mayo de 1970, sin mas ex-
cepciones que las que se esta-
blecen en dos cuadros anexos a
esta disposicion.

Segiin estos cuadros anexos,
se establecen unas retribuciones
mensuales, con unos salarios

profesionales que oscilan desde
las 3.000 pesetas para los alum-
nos de nautica y de maquinas
hasta las 13.400 para la catego-
ria de capitdn. Asimismo sefiala
la norma los pluses de antigiie-
dad, los de vacaciones, los de em-
barque (desde 1.480 pesetas has-
ta 52.262), vy los destinados a
buques petroleros en viajes al
mar Rojo y golfo Pérsico por el
cabo de Buena Esperanza, asi
como la cuantia de las dietas y
las comisiones de servicio.

ENTRA EN VIGOR LA TALLA MINIMA
PARA CAPTURAS DE ATUN RABIL

MADRID, 6 (De nuestra Redac-
cion)—La Comisién Internacio-
nal para la Conservacion del
Atiin Atldntico ha comunicado a
todos sus paises miembros la en-
trada en vigor de la regulacién
de la talla minima para el atin
rabil. 2

Esta regulacion es consecuen-
cia de una recomendacién del
Consejo General de la referida
Comisién, adoptada en la reu-

nién que se celebré en Madrid
en diciembre de 1972, y que dice

‘asi: «Se recomienda a los Esta:

dos contratantes tomar las me-
didas necesarias para prohibir
toda pesca y desembarco de rabil
con un peso unitario inferior a
3.2 kilogramos. No obstante, los
Estados contratantes podrsn
conceder unas tolerancias a los

barcos que hayan capturado in-

cidentalmente rabil con un peso

inferior a 3,2 kilogramos, a con-
dicién de que dicha captura —in-
cidental, se subraya— no exceda
del quince por ciento del nime-
ro de peces que constituyan la
captura total de rabil desembar-
cada por dichos barcos».

La notificacion se ha enviado
a todos los paises que pescan
tinidos y especies afines en el
océano Atlantico.

BASES DEL GONGURSO
JE GUENTOS

JE LA 1l SEMANA
NTERNAGIONAL

JE GINE NAVAL

El primer premio estd dotado
con 15.000 pesstas
y un trofeo conmemorativo

Con motivo de la celebracién en
Cariagena de 1a II Semana Inter-
nacional de Cine Naval, se convoca
un Concurso de Cuentos que se re-
gird por las siguientes normas.

1* Los cuentos tendrsam siempre
como motivo el MAR en sus miil
tiples facetas, siendo ¢l tema €] es-
tilo libres.

2* 'Podrdn concursar cuantos an-
tores lo deseen, de cualquier nacio-
nalidad, pero los cuentos tendran
que estar escriios en lengua espa-
nola.

3* La recepcién de originales
serd permanente, desde la publica-
ci6n de esias bases hasta un mes
antes de la fecha de iniciacién de
la Semana del Cine Naval, es decir,
hasta €l 5 de ociubre de 1973.

4" Los cuentos seleccionados se-
rén publicados en la prensa.

5* [La extensién mdxima sera de
seis cuartillas tamanio folio escritas
a doble espacio por una sola cara.
La minima, de tres cuartillas tama-
fo folio.

6. Los originales se enviardn por
duplicado a la oficina del centro
de Iniciativas y Turismo, plaza
de Castellini, 5 y 7. Cartagena, Es-
paita, en sobre cerrado indicando
«Para el Concurse de Cuentos».

7" Los cuentos seran titulados
con un fema y no llevardn nombre
mni firma. Dentro del mismo sobre se
enviard otro, en €l que consiard el
lema elegido, en cuyo interlor figu-
rardn los datos completos del au-
tfor: mombre, direccién efte.

B* Un Jurado especial seleccio-
nara OCHO cuentos de entre todos
los publicados en la premnsa. Estos
cuenfos serdn, a su vez, publicados
en el «Boletin» de la [I Semana In-
ternacional de Cine Naval de Carta-

ena.
¢ 9 El dia anterior a la clausura
del certamen se reunird nuevamen-
te €l Jurado especial para determi-
nar €l ganador, por medio de voia-
ciones secreias sucesivas. Una vez
escogido, se procederd a la apertura
de los sobres, para dar a conocer el
nombre del vencedor.

10. E] premio serd umn trofeo
conmemorativo de la II Semana In-
ternacional de Cine Naval y 15000
pesetas en metdlico. El Jurado se
reserva el derecho de conceder los
accésits que estime convenientes,
asi como el de declarar desierto

~11. Los originales quedardn a dis-
posicién de sus auiores hasta um
mes después de la clausura del cer-
tamen, en Ta oficina del C.LT. de
Cartagena. Los que mo hayan sido
retirados dentro del plazo indicado,
seran desiruidos.

12. La participacion en este Con-
curso supone la aceptacién de las
normas expuesias y de flos fallos
del Trado.

13. El nombre de los componen-
tes del Jurado, se dard a conocer al
mismo iiempo que ¢l del autor del

- cuento premiado, en el «Boletins de

la2 ¥l Semana Internacional del
Cine Naval de Carl.agena/ ena.



FUERZA, TRABAJO Y ENERGIA EN
CATORCE KILOMETROS DE VIA FLUVIAL

A importancia de la ria de Bilbao en

L toda la zona vizcaina y en la econo-
mia nacional es una realidad que pa-

rece innecesario corroborar. No nos ha lle-
vado esa importancia, por tanto, a dedi-
car al tema estas pdginas especiales de
«Hoja del Mar». Lo que si nos ha llevado
ha sido una divulgacién, comoe merecido
homenaje a un pueblo que como el vizcai-
no trabaja firmemente por su desarrollo,
esforzindose en su preparaclun cara al

futuro,

En estas paginas —dedicadas especial-
mente a la Marina Mercante— nos deja-
maos, conscientemente, muchas cosas en el
«tintero». Es nuestro deseo tratarlas como
se merecen en alguna otra ocasién: la for-
macion de los hombres del mar de Bilbao,
la contaminacién, los problemas del puer-
to, etcétera, vendrin a nuestras paginas
con personalidad propia.

En esta ocasién hemos querido simple-
mente, y en apretada sintesis, informar ex-
positivamente de la realidad de lo que sin
exageracién podriamos denominar «cami-
no de la industrializacién bilbaina», es de-
cir, de la ria y puerto de Bilbao. Gracias a
la colaboracién entusiasta de diversas per-
sonalidades, a la Cimara de Comercio, In-
dustria y Navegacién y a la Junta de Obras
del Puerto de Bilbao, esperamos haberlo
conseguido.

Y todo ello porque, como senalé Baroja
en su obra «Horas solitarias», «Bilbao es
un pueblo que cada vez se va haciendo mas
denso y mas interesante. Su ria es una de
las cosas mds sugestivas de Espana. No pa-
rece que haya en la Peninsula Ibérica nada

que dé una impresién de fuerza, de traba-

jo y de energia como esos 14 6 15 kilome-
tros de via fluvial».
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LA RIA DE BILBAO Y SU CONSTRUCCION NAVAL

la ria del Nervion, y por extensi6n en toda
Vizcaya, desde los tiempos més remotos. Con
el discurrir de los siglos esta industria ha
pasado repetidas veces desde la mas absoluta de-
presion a momentos de gran auge y prosperidad;
sin embargo, no existe ningdn periodo a lo largo
de su historia en que tal actividad haya desapa-
recido totalmente de las orillas de lo que, quiza
impropiamente, vamos a denominar ria de Bilbao.
Desarrollo a partir de 1956.—En 1956, simul-
taneamente a la promulgacion de la Ley de Pro-
teccion de la Marina Mercante, se produjo una
favorable coyuntura en el mercado internacional
originada por el primer cierre del canal de Suez,
todo lo cual contribuyé al despegue del sector
de la construccién naval de forma definitiva.
Répidamente la produccién pasd de 75.000 to-
neladas de registro bruto en 1957 a 173.000
en 1960, cifra que representaba ya el 2 por 100
de la produccién mundial. En el periodo 1961-63
la demanda se contrajo algo como consecuencia
de la apertura del canal de Suez y la produccién
disminuyé a 114.000 T. R. B. al afio. Pero superado
este pequeno bache, la construccion naval conti-
nué su ritmo de crecimiento, entregando
272,900 T. R. B. en el afio 1965, 343.117 en 1966,
396.674 en 1967, 468.731 en 1968, 604.244 en 1969
y 787.448 toneladas de registro bruto gue se es-
pera se entreguen en 1970.

EVOLUCION DE LA PRODUCCION NAVAL EN EL
i PLAN DE DESARROLLO

lA fabricacion de navios ha tenido asiento en

(T. R. B)
Previsto % de
en el Plan Real variacion
1964 . . ... .. 258.600 233.933 — 95
1985 . i 5o 271.600 272.800 + 0,3
1986 = < s s 284.600 343.117 + 20,6
1967, 5 = cot 297.600 396.674 + 333
Totales . .. 1.112.400 1.246.624 + 12,0
PRODUCCION NAVAL
PARA ARMADORES NACIONALES
{T. R- Bl] -
[ELiET o e B0 er) i e e | v i
gL G S | 11 1
Total ... ... ... . B57.736

El aumento de produccidn de 1965 sobre 1964
fue del 21 por 100, llegandose al 26 por 100
en 1966, y bajando al 11 por 100 en 1967. La tasa
media anual de crecimiento fue del 19 por 100.

La prevision del | Plan era amortizar el dé-
ficit de 813.439 T. B. B. de la Marina Mercante,
mas la construccion de 86.400 T, R. B. para la flota
pesquera, lo que hace un total de 899.839 T. R. B.
La produccion conseguida es, por tanto, inferior
en un 4,7 por 100 sobre las cifras que el | Plan
consignaba para entrega a armadores.

El valor total de las exportaciones ascendid
a 1533 millones de délares. La exportacidn re-
presentd el 35 por 100 de la produccién total.

EVOLUCION DE LAS EXPORTACIONES NAVALES

(T. R. B)

1964 ... .. o i e e e e e 102,400

OB5: ... v ieves vo Soriont b aeiimait dri mvaree 105032

O S e e e A T

TOGT il <z g w3 Sta Sl oo WESivael g v wens - SOI0ES
Total ... ... .. ... 389.337

En cuanto respecta al actual |l Plan de Des-
arrollo, se sabe que la produccién de 1969 co-
rresponde a la prevista para el afo 1971, mien-
tras que estd asegurado el trabajo hasta 1973. A
primeros de enero de 1970, la cartera de pedidos
de los astilleros esparioles alcanzaba la cifra de
349 unidades con 3.079.451 T. R. B., de las cuales,
187 buques corresponden al exiranjero —74 de
carga seca, 14 tangques, 3 de pasajes, 1 frigo-
rifico, 5 auxiliares y 40 pesqueros—, y 212 bu-
ques con 1.570.509 T. R. B. a armadores nacio-
nales, _

Las ditimas cifras de exportacién conocidas in-
dican que en el afio 1968 se entregaron
102480 T. R. B. (41 buques); para 1989,
162823 1. R. B. (89 naves), y en 1970,
297.272 T. R. B. con 39 buques. Los valores fueron

® EL 25 °/, DE LOS ASTILLEROS
MAS IMPORTANTES DE ESPANA,
SITUADOS EN VIZCAYA.

® EL SUPERPUERTO CREARA UNA
ESTRUCTURA PERFECTA PARA
LA EXISTENCIA DE ASTILLEROS.

40 millones de ddlares para 1968, 70 millones de
délares para 1969 y 120 millones de d6lares
para 1970.

Todo esto ha contribuido a situar a Espafia en
el sexto lugar entre los constructores navales de}
mundo, con el 5,55 por 100 de la cartera total de
pedidos. La verdadera expansi6n se ha producido,
sobre todo, durante los dltimos afos, y ello ha
sido debido a la favorable coyuntura internacional,
a la devaluacion de la peseta, al incremento de
la productividad de los astilleros y a la politica
crediticia que ha apoyado a este sector.

La capacidad de nuestros astilleros cuando aca-
ben los planes de reestructuracion, serid de
1,2 millones de toneladas de registro bruto. Pro-
bablemente, y con la fusién de Astilleros Espario-

les, S. A., la capacidad total de los astilleros na-
cionales se mantenga estable en 1,5 millones
de T. R. B. en toda la década del 70, siempre man-
teniendo el 5 por 100 de la construcciéon mundial.

Después de este resumen se observa que la
importancia de los astilleros vizcainos es inne-
gable. De los 40 astilleros considerados como au-
torizados para la construccién de buques de cas-
co de acero, 10 estdn situados en Vizcaya, es
decir, el 25 por 100. De todas formas, parece
preverse que el centro de la construccién naval
espafiola pasard a la bahia de Cadiz, aunque ello
no signifique necesariamente una rémora para la
potenciacién de la ria bilbaina. Es cierto, por otra
parte, que la demanda nacional y extranjera del
corriente decenio estd ya cubierta con los actua-
les astilleros espanoles, més el nuevo astillero a
construir en Cadiz por Astilleros Espaiiola, S. A.;
esto traerd consigo un retraimiento en la posible
instalacién de grandes astilleros en el superpuer-
to de Bilbao, por o menos durante los afios se-
tenta. Pero no hay que olvidar que a pesar de todo
ello la irreversible culminacién de las obras del
superpuerto bilbaino creara una estructura per-
fecta para la existencia de astilleros dedicados
a la produccién de grandes buques y reparacion
de los mismos, y no es facil que condicionantes
tan favorables queden sin aprovechar en el futuro.

0S conceptos ria de Bilbao y Marina Mercante
I_ son inseparables. Evocar el recuerdo de la ria
bilbaina, la ria por antonomasia, es lo misma
que recordar la historia de la Marina Mercante
vizcaina, la historia de la Marina Mercante espa-
ftola; lIa historia, en suma, de la navegacién co-
mercial.

La ria, antes que nada, ha sido y sigue siendo
la base de la industria de la navegacion, a la que
raulatinmente han venido a sumarse tanto aque-
las ramas industriales que la tienen como princi-
pal como las que se sirven de los servicios del
transporte maritimo.

Y la afirmacién no precisa de pruebas. Simple-
mente constatar que en estos momentos en que
fa ria se ha situado una vez mas en el plano de la
mas vigente actualidad, abriendo sus brazos con el
superpuerto a las modernas exigencias de nues-
tro desarrollo econ6mico, lo hace pensando, sobre
todo, en la industria de la navegacion, en la Mari-
na Mercante. Lo demés vendrd por afadidura.

A riesgo de pecar de pragmaticos, pero a fin
de no ser reiterativos, no pretendemos hacer his-
toria. La ejecutoria del puerio y de fa ria de Bil-
bao, origenes de la Marina Mercante espaiola y
durante muchas décadas su pilar indiscutible, es-
tan presentes en la conciencia de todos. Nuestros
deseos se concretan en esta ocasion a dejar cons-
tancia de la situacion actual de la Marina Mer-
cante vizcaina y de gue su aportacion al concier-
to maritimo nacional responde a los requerimien-
tos de su bien probada tradicién marinera.

Los avatares sufridos por nuestra Marina Mer-
canie exigieron, desde todos los puntos de vista,
una reestructuracion profunda de tan importante
sector de la economia nacional, que ilegé con la
promulgaciéon de la Ley de 12 de mayo de 1956
de Proteccion y Renovacion de la Flota Mercante.

Desde entonces, y sin solucion de continuidad,
pese a diferentes circunstancias adversas que res-
taban fluidez al desarrollo del programa, los ar-
madores espafioles han estado empefiados en con-
seguir los ojetivos del Plan, primero, y los exi-
gidos por los sucesivos Planes de Desarrollo Eco-
noémico-Social, después, para situar a nuestra Ma-
rina Mercante en el lugar que precisa y que re-
quieren las necesidades de nuestro progreso eco-
némico.

Lor armadores vizcainos no fueron ajencs a es-
tos afanes. Por el contrario, estuvieron presentes
en la primera linea del quehacer comin, y bien
mediante una profunda remodelacion de sus em-
presas, de su decidido lanzamientoc o de la cons-
titucién de otras nuevas, coadyuvaron a la conse-
cucion de las metas sefaladas, manteniendo, y
aun mejorando, la posicién relativa del grimpolén
blanquirrojo de la matricula de Bilbao.

De la primera época son la constitucion de em-

presas navieras que hoy ocupan los primeros iu-

LA RIA DE BILBAD Y LA MARINA MERGANTE ESPANOLA

Por Juan M.* Gomez y Alonso de Celada

‘teras, porque sus legitimas aspiraciones se ven sa-

\

gares en la clasificacion por importancia de to-
nelaje a nivel nacional; la construccion de los pri-
meros buques-tanques de gran porte de nuestra
matricula, propiedad de empresas navieras neta-
mente vizcainas; la posesion de los buques de ma-
yoi tamaiio y més representativos de la flota na-
cional, y la reconversién de la flota «tramp», ac-
tividad maritima por excelencia y tipica de las na-
vieras bilbainas.

A 1a segunda pertenecen el mantenimiento de
la hegemonia en los buques de mayor porte; la
creacion de la mdas importante flota de «bulk-
carriers, que parecen venir a sustituir a los
«tramp» convencionales; la creacion de las flotas
especializadas mas caracterizadas de la nacién, y
la formacién de las flotas de cabotaje mas sig-
nificativas.

Con estas realizaciones, la matricula bilbaina con-
serva, y méas acrecienta, su participacion en alre-
dedor de ese tercio del total de la flota nacional,
a pesar del fuerte impulso que la cifra de tonela-
je por unidad viene recibiendo en estos adltimos
afios y que, a su vez, requiere cuantiosas inversio-
nes, dado el notable e ininterrumpido incremento
en los precios de la construccién naval.

En los momentos actuales, ias empresas navieras
vizcainas contindan tenazmente inmersas en su
afan, como 'lo prueba el hecho de que su partici-

ci6n en la cartera total de pedidos de los asti-
leros nacionales pueda cifrarse al pie de los
2.000.000 de toneladas de peso muerto, integrado
por buques de todos los tipos, aunque, natural-
mente, las preferencias se dirijan hacia aquellos
en que fa demanda del futuro tréfico maritimo deja
sentir una presion mayor.

Para terminar, es alentador subrayar que el pro-
ceso en y continuadamente impulsado pa-
rece habrd de mantenerse en los proximos afios.
Con ¢clio se consequira el definitivo asentamiento
de la fundamental participacion de la flota mercan-
te vizcaina en la economia maritima nacional en
la historia de nuestros dias, objetivo que con inde-
pendencia de cuanto representa desde el punto de
vista estrictamente econémico permitira rescatar y
dar cabida -en nuestros buques a los marinos que
actualmente sirven bajo pabellones extranjeros.

De esta suerte habremos conseguido la mayor
aspiracion de todos cuantos de una u otra manera
servimos los intereses nacionales sirviendo a su
Marina Mercante: una industria de construccién na-
val técnica y econdémicamente competitiva, ocu-
pando lugar destacado dentro del «ranking» inter-
nacional; una flota mercante moderna, eficaz y al
servicio de todos los trificos maritimos, y una
poblacién marinera abundante, competente y con
un nivel de vida tal que no slenta la menor ten-
tacion de buscar mejoras fuera de nuestras fron-

tisfechas en su propia Patria.

J
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EL GRAN
PUERTO
EXTERIOR

BILBAO

N el nuevo gran puerto de Bilbao,

el jalén mds importante que ca-

racteriza la viabilidad de ejecucién

de dicha idea es la construccién
del digue exterior.

El Abra de Bilbao, fuera de los ac-
tuales diques, retine las caracteristicas
técnicas ideales para ejecutar las obras
de abrigo y atrague necesarias para un
gran puerto regulador, ya anteriormen-
te indicadas:

— Una zona econdmicamente accesi-
ble con fondos de cerca de 30 metros
de profundidad, que permiten pensar
en los mayores buques en operacion
© proyecto.

— Svave pendiente de la plataforma
marina que forma el fondo del mar en
dicha zona, lo que permite, con costes
razonables de las obras de abrigo, ga-
nar para el nuevo puerto cerca de
15 millones de metros cuadrados de
superficie de agua.

— Fondo de arena en grandes profun-
didades, ideales para cimentar, dragar
y, en general, realizar todas las clases
de obras maritimas necesarias, apro-
vechable también como relleno econé-
mico con cbjeto de ganar los terrenos
necesarios.

En un principio, el Anteproyecto
de Aprovechamiento Integral Portuario
del Abra de Bilbao prevefa un presu-
puesto para la construccién del dique
y contradique y dos atragques para pe-
troleros, uno utilizable para buques
entre 100.000 'y 500.000 toneladas,
y otro, para buques entre 20.000 y
100.000 toneladas, del orden de
3.875,6 millones de pesetas.

En este anteproyecto se estudiaba,
como uno de los problemas fundamen-
tales, el de la posibilidad de finan-
ciacidn total, que tendrfan que ser
aportados por los excedentes de los
ingresos de la Junta del Puerto y Rfa
de Bilbao, o a cargo de los presupues-
tos generales del Estado, repartidos en
el curso de varjos ejercicios.

La decisién adoptada en el Consejo
de Ministros celebradc en San Sebas-
tisn el dfa 11 de septiembre de 1970,
de no tomar en consideracién la pro-
puesta presentada por Petronor, que
concedia un préstamo de 45 millones
de ddblares al Estado espafiol para la
construccién del gran puerto exterior

de Bilbao, optando por la férmula al-

ternativa de la aportacién por parte
de dicha empresa de hasta 30 millones
de délares para la construccién del es-
pigén de Poniente, con atraques para
petroleros, todo de acuerde con el An-

' 008 ATRAQUES —DE MOMENTP lllltl
PARA SUPERPETROLEROS DE 350.000
TONELADAS Y OTRO PARA LOS DE
100.000 TONELADAS PESO MUERTO.

teproyecto General de Obras de Abri-
go aprobado para dicho puerto de
Bilbao por el Ministerio de Obras Pg-
blicas, ha modificado sustancialmente
el problema de la financiacién,

La decisién de obligar a Petronor a

aportar hasta 30 millones de délares

supone, autométicamente, que por el
momento se construird solamente un
dique de abrigo en El Abra, de la longi-
tud indispensable para permitir la ins-
talacién de dos atragues, uno para su-
perpetroleros de 350.000 t.p.m, y
otro para los de 100.000.

El referido Consejo de Ministros en-
comendo al Ministerio de Obras Publi-
cas el estudio y la determinacién de
las condiciones, forma y plazo que re-
gule la aportacién de Petronor, hasta
los 30 millones de délares.

En el supuesto de que el presupuesto
del digue e instalaciones de atraque
para dos superpetroleros rebasara la
aportacién méxima de los tantas veces
citados 30 millones de délares; el Mi-
ministerio de Obras Publicas comple-
tard las cantidades necesarias para la
total terminacién de la obra, que de-
berd entrar en servicio en un plazo no
superior a cinco afios a partir de la
fecha de su iniciacidn.

En este extremo de la garantia com-
plementaria y subsidiaria del Estado
para acabar las obras del mencionado
dique, han existide en estos Oltimos
tiempos confusionismos que es conve-
niente disipar..

En el proyecto del dique de abrigo

de El Abra, redactado definitivamente

por la Junta del Puerto y Ria de Bil-
bao, con fecha 26 de septiembre, se

establece un presupuesto para las obras
de 1.604 millones de pesetas, presu-
puesto que muy probablemente no va-
riard fundamentalmente, puesto que
contrastacdos los pareceres y experien-
cias de contratistas espafoles y extran-
jeros, especializados en este tipo de
obras, parecen confirmar la exactitud
de los célculos del mencionado pro-
yecto,

Otro problema mas ‘diflcil es el de
calcular en los momentos actuales el
coste exacto de los atraques para pe-
troleros, el cual puede oscilar entre
los 250 y los 700 millones de pesetas.

La idea de la posible distribucién
de la zona abrigada del puerto exterior
de Bilbao, en la cual se pueden cons-
truir, sin dificultades técnicas de nin-
guna clase, unos 20 kilémetros de mue-
lles de gran calado (en su mayor parte
més de 20 metros), con una zona de
servicio de 905 hectdreas. Pueden di-
ferenciarse perfectamente los diferen-
tes traficos: son factibles terminales
de transborde de crudos y minerales;
cabe dedicar una zona de mds de
100 hectédreas para industrias nayales,
donde podrén construirse dos diques y
dos gradas capaces para buques de
500.000 t.p.m. y tres mas para bar-
cos de 100.000; puede destinarse otra
de 200 hectsreas para instalar indus-
trias en régimen de concesiones, etc,

Y agregando los 23 millones de to-
neladas de carga seca que pueden ma-
nipularse por el puerto actval, se llega
a un tréfico admisible de 116 millones
‘de toneladas de productos petrolife-
ros y 108 millones de toneladas de
carga seca. .

‘cia de las exporiaciones a

ORIGEN
POR EL |

En las dos (ltimas décadas (1930 y 1960) se
ha podido lar un ular desarro-
llo del comercio mtemacmnaf a través del puer-
to de Bilbao. En efecto, de las 697.884 tonela-
das de importaciones ‘gm'ndas en 1950 se
han alcanzado los 3.206. toneladas en 1969,
lo que equivale a casi quintuplicar este con-
cepto. Por su parte, las exportaciones, con
sus 283,425 toneladas de 19, se convierten
en 559.810 toneladas en 1969, dupllc&ndose en
el transcursa de esntz:s veinte afios. 3 clzou]unw
to 1mptmacwnes s exportaciones), cl avan
ce és considerable, pues con base 100 en 1950 se
alcanza el nivel 384 en 1969, equivalente, pues,
a cuatriplicar el trafico de comercio exterior
por El Abra bilbaino. . §

En cuanto a su valor, se tiene que las im-
portaciones han pasado de 5913 millones de
pesetas en 1960 a 32.684 millones en 1969, lo
que equivale a una tasa de crecimiento acu-
mulative medio anual de casi el 21 por 100.
Por su parte, las riaciones también han
experimentado un erte desarrollo, pues
de 2.023 millones de pesetas en 1960 se re-
gistraron 14.038 millones en 1969, siendo
del 24 por 100 la tasa de crecimiento acumu-
lativo medio anual.

Para analizar la evolucién de este comercio
exterior en los tiltimos afios, a través del puer-
to de Bilbao, a continuacién se presenta el
siguiente cuadro, en el cual guedan
las principales c:.fras, asi como las variaciones
experimentadas en los perfodos mads caracte-
risticos de Ia lltima década transcurrida. (Ver
cuadro nmimero 1.) . .

La participacion del valor de las importacio-
nes del puerto de Bilbao sobre el conjunto na-
cional se cifraba en el 13,7 &‘;r 100 en 1960,
siendo del 11 por 100 en 1 como puede
apreciarse, la diferencia no es muy de.
Pero no ocurre asi con el valor de las cx-
portaciones, cuya participacion va aumentando
paulatinamente, ya que del 4,6 por 100 exis-
tente en 1960 ha 6,3 E?Or 100
en 1963, 7.6 en 196? ¥ 10,5 en 1969 incre-
mento de las rtaciones de productos indus-
triales en los 1ltimos afios ha tenido una fucr-
te influencia en esta zona industrial y por-
fuaria.

ESTRUCTURA DEL COMERCIO EXTERIOR

Las cifras maés significativas, en cuanto a im-
portaciones, son ﬁsﬁ 486.663 tonecladas de
sproductos minerales y meiales- valorados en
mas de 14.315 millones de tas en 1969.
Siguen en orden de importancia los «bicnes de
equipos (8.143 millones de tas}, sproduc-
ws quimmns (5.191 millones roductos de

agropecuario» (2.986 zm mes), todo
ello referido a 1969. Como podrd observarse,
estos mi roductos ocupan los primeros
puesios en 1963 y 1967, aungue con tasas de
crecimiento muy diferentes,

En cuanto a las exporiaciones, destacan en
las primeras posiciones <bienes de equipo»
5.6&!5l millones de pesetas) y «productos mi-
nerales y metaless (3.673 millones), seguidos,
ya muy d;smnmdos po roductos ori-
gen agropecuarios md ones) y sproduc-
tos quimicoss (1. rmjloncs) Estas
estéan referidas a 1969, manteniéndose la mis-
ma posicion de estos pmductos en 1963 y 1967,
aungue @l igual gue en las entradas, la parti-
cipacién sobre e] total' haya variado sensible-
mente con el transcurso del fiempo,

Distribucién geogrifica—lLas principales
areas de procedencia de las importaciones en
el nerto de Bilbao son: la CEE, la

A y los Estados Unidos, con ligero
prtdom:mo de una u ‘otra, segun los afios.
No obstante; la tasa de crecimiento en cl pe-
riodo 1961-1968 ha sido algo mayor
la EFTA (2334 por 100), maentrasm(';ne
Estados Unidos conseguia el 213,2 por |1
la CEE el 18,5 por 100. En abm»
lutas, los seis paises de la Comunidad Eco-
némica’ Europea han pasado de 2280 millones
de gesem en 1961 a 6.533 millones en . 1968;
la Zona de Libre Cambio lo hace de 2260 mi-
llones a 7.535, v los Estados Unidos, de
239 millones a 7493, Las demas zo
nas vienen ya mdés distanciadas, destacando
Sudamérica (1.194 millones de pesetas en 1968)

Asu (1420 millones) en primer lugar, y

los paises del Este europeo (523 mi-
Ilcmgs), Africa (543 millones), etcétera.

La primera observacién a realizar cuando
se analiza la distribucién g jca de las ex-
portaciones efectuadas por Abra bilbaino,
és el cambio de importancia de las expedicio-
nes con destino a pafses europeos y las dm-
gidas al continente americano. De ser las
meras las més importantes en el periodo
1963, ceden su immada a las americanas m
z}ln‘a%mde 1 Plan de Desarrollo v en el

o 1

Pero es significativo observar que la tenden-
Europa se mantie-
ne creciente en todo el perfodo 1961-68, pero

‘& un ritmo inferior que los productos desti-
América.

nados a

Por zonas geogréaficas destaca el volumen
de exportaciones a Sudamérica (2.291 millones
de pesetas en 1968), aunque hay
que este comercio, al igual que el realizado
con Centroamérica, es de



DESTINO DEL TRAFIGO DE MERCANCIAS
UERTO0 DE BILBAO

CUADRO NUMERO 1

CUADRO NUMERO 2

PARTICIFACION DE LAS MAS IMPORTANTES PROVINCIAS EN EL TRAFICO INTERNACIONAL

DEL PUERTO DE BILBAO, 1964 Y 1969

1964 1969

EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR REALIZADO A TRAVES DEL PUERTO DE BIL- Provinclas Toneladas % Toneladas %
BAO, 1960-1969 —
VARKACIONES (%) N b T 1.261.631 82,82 1.867.188 66.78
MAAFA oo oo I e e e 15389 10,13 40062 1573
1960 963 IP6T 1969 (1) 1963/60 1967/63 1969/67 MRV R o e e i s i i el L Svaal At 14.568 0.95 B7.865 3,14
GUIPUZCOR .., 1oi ver vee vee ven en esaer see oo 1es an 9.928 0,65 80.693 2,88
IMPORTACION AIRVEoeoia ci5iiote hotarety sesmetoziins sioand iy et 9.316 0,61 72756 2,60
Millones de pesetas .. .. .. .. .. .. 5913 15929 125808 32684 1694 &0 256 Barcelona ... ... ..o oo e e e 23.063 1,51 58.771 2,10
Miles de tonmeladas ... ... . . i i 470 1970 2948 3206 3191 49,6 87 N T O e R A Bl o H = A A A 6.806 0,44 53.005 1,89
Mlllones de pesetas ... ..ooze. oo owoas. 2023 2780 6451 14.038 T4 1335 1163 Burgos 3378 0,22 15.032 0,53
P N 315 =i %4 %0 257 14 121 i d 3.503 o = 0,33
COEFICIENTE DE COBERTURA (u ROOET w oo o sl tee o e [ied o cne) $oen ey dons . . .
portacién-importacién) (%)
Difecencias
Nl o i i G iie sRss Bnd Bies 342 174 2.1 429 —168 Tl 178
Volumen ... .. 61,9 12,0 B9 175 —559 —3.1 86 L | l
Nolamen . i i RESUMENES GENERALES DEL TRAFICO MARITIMO
CIO EXTERIOR NACIONAL (%) CUADRD GENERAL NUM. 1 CUADRO GENERAL NUM. 3
Valor importaciones: ... .. ... 13,7 13.6 122 1o — o1 —i4 —12
Valor exportaciones .. .. .. .. o .. 4.6 63 T4 10,5 17 13 29 Conceptos Yomeladas
Volumen importaciones ... ... ... ... 42 86 78 6,7 44 —08 —L1 Conceptos Toneladas
Volumen exportaciones .. ... ... .. ... 29 29 23 34 — 02 —04 il Graneles liguidos .. 4.652,629
el o - g ——
(1) Sin incluir Canarias, Chnneiin’ 55l ae L 5.854 368 Importacién 6470972
ol Exportacién 1.629.205
Mercancis general ... ... ... .. .. 3.27T7.014
— =S — - Cabotafe .. ... 5.649.621
@ Avitusllamlento .. .. .. .. ... .. W1e7 | rhosbordos el ”g'::;
" SE HAN DUPLICADO LAS EXPORTACIONES = rrocucuos pecmioros 70 siam  Poscn momilrosy oo foot:_ 1.
E“ Los I"J'l“os mm Aﬂos T e | 211 TOTAL 15.609.829
! . : . TOTA.LL 15.609 829 cu 0GR NN 4
® LAS PRIHGIPAI.ES DE !’- / CHADR SEneRAL ST 4
S wE=F® | (Eociuido tréfico Jocal, avituslinmienio y pesca.) Conceplos Toneladas
CIA DE LAS IMPORTACIONES SON LA Concepios Tonciads
9 £ u E.F T I Y lns EsTAnns ““mos Mercancias smbarcades ... ... ... .o 4.754.412 Gruneles sdlidos ... ... ... ... ... ... 5.854.368
/1 f Mercancias  desembarcadan 10.821.204 Mercancia general ... ... ... .. .. 3.2T1.014
| Mercancias transhordad 34.213 Wato — vk S eyl 1.955.799
® EL PUERTO DE BILBAO SIRVE, ENELCD-  w. 5ww om. ... sow
MERCIO INTERIOR, A ONCE PROVINCIAS
~ ESPANOLAS.
b — SR T = n I el w1 gell CUADRO GENERAL NUMERO &
miones. Viene a continuacién Estados Unidos, va, conviene tener en cuents la fuerte propor- EOSELARAS
mamvésddpmd:m] cidn en que intervienen los productos
bac han crecido extraordinariamente, i rales —hierro y carbén, nuciﬁlm:nw—ytl:sr Descar- Trans-
de los 121 millones pesetas en a mmlumnsfgrmdosﬁﬂpn areprﬁm
1.53 millones en I estos dosggl"upos productos el Clase de trdfico Totales Cargadns gadas bordadas
A los pafses de la Comunidad Econdmica cmmml ﬂﬂwi@mlm&m
Europea les sido idas mercancias el trifico exterior del puerto bil- _ >
por un walor de 1.378 millones de lpesetas baino, La pﬂrtnnpauén vizcaina reduci- Mercancias en cabotaje y exterior ... ... ... ... 13.784.011 3.619.780 10.130.018 34213
en 1968, con un aumento del 1542 por 100 res-  da a un 142 y un 12,9 por 100, en 1964 y 1989, ‘Trgfico focal o de F8 .o wooiiie oo o LS0AT2 8315 689.007 =
pecto & 1961, porcentaje: que supera al del  respectivamente, si se prescinde de fos emlm-
conjunio rumnnl, qw: fue del 983 piﬂ‘ 100. qr_.ufs y desembarques de los o Avituallamiento . 303.167 303.167 — —
Ma i6n imentado las ex- es y metales con origen a esu = ¥ —
yor m s Eﬂf\xpe;‘ucs dc 257 mi. pru\rmcm ¥ Pesca (incluido bacalao ¥ wngelnda) ......... 2179 2.179
ones d en 1961 r:g:tsb.iadasul? el » &n primer lugar, el origen pro-
to de alcanzado los mi- il A PN A WS e A 609, 754 412 10.821.204 34213
ki 196l oon e to del 3135 por (Pasa a la pigina sigulente) TOTALES i 15.609.829 4.7
uﬁt: (mmunta nacional, 115 por 102) Asia N E Aﬂo
es @ otros continentes, .
Elpceiaciond £ o o clinenh e nug::f B&EROAN'TES Eumaooz E ; |.llll
feriores a otras éIH.S. stran un crecimien- ucion or clases e navegacion one e
to su ‘,-enmsnton sfu]slmmm L g. y — =
uerto de Bilbao, que que tuvieron : Total en Flasta De 2.801 De 5801 7 de
g ogmidmndoelm%untﬂ nacional. Clase de nsvegmelSn el afio 2989 t aSHN6t a7OWt = 10000 16.900 ¢
uﬁ-;‘m destino, por , de Ins mer-
cancias de tréfico. —Como Caligtile ool G W e e s i e e INGImETD 3.791 3.048 499 71 103 64
completamente inédita de Ja encuesta rea. T.R.B. 5252700 1.471.100 1.558.500 501.900 798.300 922 .900
izada por la Cdmara de Comercio, Indusiria
Navcga%?:ln de Bllh?n“ de Dﬂsﬂ;g_eto :ile BEETOr 5w 56 s W e e v mrer DNCIERD m 536 " _3&% 29”33 139&53 i
no an provincial 3 uctos obj T-R. 2.397.300 518.200 2 . 3 A
tréfico internacional por puerto’ de B‘ = B
Con esta encuésta se disp de un ex Total RRCIONAIES ... ... ... (& o s e e cn e cee e 2o . NUIMIETO 4.513 3.584 570 130 119 110
documento cuantificado —con las limitaciones T.R.B; 7.650.000  1.989.300 1.800.800 797.800 937.300 2.124.800
propias de este tipo de sondeos— para deter-
minar la zona de influencia econdmica nacio- EXEETION oo toi e v see tee ene aeniaie ann aee cen ore men pee e NUMETO 2,632 1.741 305 159 270 157
nal del puerto de Bilbao, T.R.B. 8.211.500 1.177.800 1.02).300 952.000 2.287.600 2.772.800
para valorar su imporiancia dentro de ja eco-
a nacional y punto de partida para una Total CXIANJEIOS 1oe. cioo cer are nscse cere aneven won onacone aee  NUIETO 2.632 1741 305 159 )
p realista de futuro econdnmico, T.R.B. 8.211.500 177.800 1.021.300 952.000 2.257.600 2.772.500
en correlacién con el dﬁamlh de las regio-
nes o ms a las que sirve. (Ver cuadro nd- CABOMRJE ..o vov vs cre cae wereve ere st ves e seie soe wen wes ee NUMERO 3.791 3,048 499 T 103
mero 2.) T.R. B- 5.252.700 1.471.100 1.558.500 501.900 T98.300 922.900
‘El puerto de Bilbao sirve prm&haalmente a sl “
provincias, que absorbieron ei 97,82 SLBXREIOE oo 1o oo e cie 5el 2o wenene emie i wee re g e NIRETO 3.35¢ 2271 376 212 286 203
dnntu del trafico total del comercio extemr = T.R.B. 10.608.800 1.696.000 1.263,600 1.247 900 2.426.600 3.974.700
en 1964 y el 98,46 por 100 en 1969. Como pued - -
pbservarse, existe una fuerte mtmén, TORBICT. oix: e aai wssr wme) ons Eeraie GasnaRd) smicde besleis weem NIDREED 7.145 5325 875 289 389 267
pues con : T.R.B. 15.861.500 3167100  2.822.100 1.749 800 3.224.900 4.897.600 _

y Madrid, se _-{;n :
porcentaje de consideracidn. Raspacm a Vizea-

HM /21



ORIGEN Y DESTINO DEL
TRAFICO DE MERCANCIAS
POR EL PUERTO DE BILBAO

(Viene de la pagina anterior}

vincial de las mercancias gue son exportadas
por El Abra, ocupan las primeras siciones,
en 1969, \h.uaya 4937 por 1 Madrid,
20,56 por 100; Valencia, 9,31 por 100; Gulpfm:oa,
58\2 por 100; Navarra, 3,34 por 100, y més dis-
tanciadas, Z.aragm. Lo fio, M.ava, eto.

AI comparar 1964 y 1969, pueden observarse

ndes diferencias que se han producido
izcaya, que de una participacién del 72,22
por 100 en 1964, pasa al 49,37 por 100 en_ 1969.
Eslo wene a demostrar que oiras provincias
al tar su desarrollo econd-
mico y capac:dad de exportacién, estdn recu-
rriendo a los servicios del puerte bilbaino,
puerta de salida a las principales rutas mari-
timas, especialmente la  del Atlintico Norte,
donde se asientan los paises econdOmicamente
mas desarrollados del muondo.

También, en cuanto a las provincias de des-
tino de las importaciones llegadas al puerto
bilbaino, se observa la disminucién de la
panmpamén vizcaina sobre el :atal en favor
de oiras provincias al comparar %g
En efecto, del 8423 95” !DCI en 1
al 70,99 por 100 en 1 r el contrano,
aumentan Madrid, del 10,?.5 al 14,56 por 100:
Guiptizcoa, 0,56 al 2,17 por 100; Navarra, del
035 al 3,09 por 100; Ala\?a, del D,M al 2,7‘) por
ciento; Zaragoza, del 0,10 al 1,86 por 100; Lo-
grofio, del 0,03 ‘al 0,29 por 100, etc., confir-
mandose aqui también que al aumentar el de-
sarrolio econémico de las provincias se hace
imprescindible disponer de unas adecuadas
instalaciones portuarias, con unos accesos lo
mis faciles posibles.

Trifico de cabotaje.—La importancia gue tie-
ne el inifico de cabotaje de mercancias por
el puerto bilbaino se pone de manifiesto al
considerar que, en 1969, de los 96 millones
de toneladas de trafico total 5,7 millones co-
rrespondieron al trafico de cabotaje, Iu c{
representa upa participacion del 00
sobre el total.

La evolucién del comercio de cabotaje se ha
mantenido bastante estacionaria en los perfo-
dos 1960-1962 y 1964-1966, para iniciar un
fuerte incremento a partir de 1967. Con base
963 = 100, antesala del inicio del I Plan de
Desarrollo, se pasa a un indice medio del 127
en el trienio 1 1962- v del 130 en el cuatrie-
nio 1964-1967, correspondiente al 1 Plan de De-
sarrollo. El despeje se ha intensificado en
los dos dltimos afios, alcanzdndose indices del
231 en 1968 y del 217 en 1969, lo que eguivale
# doblar ampliamente el ‘trafico del aifio
base 1963.

Al analizar las entradas (desembarques) y
lidas (embargques) del trifico de cahota]c bi]
baino en el periodo 1960-1969, se pone de
manifiesto, en primer lugar, que las entradas
siempre superan amp];amente a las salidas,
por lo gue también en el tmifico nacional el
puerto bilbaino es eminentemente importador.
Naturalmente, las materias primas tlenen una
participacién decisiva en las entradas,
cialmente hierro y carbdn, mientras que en as
'salidas figuran productus transformados o
acabados, aunque también el mineral de hie-
rro €s una gran partida de los embarques.

Las principales mercancias objeto de trifico
de cabotaje son los «<productos minerales y
metaless, de los cuales se desembarcaron
3.7 millones de toneladas { embarcaron
1,6 millones en 1969. De este total de 53 millo-
nes de toneladas, gue absorbid pricticamente
todo el trdfico maritimo interior mnacional
(94,1 por 100) por muesiro puerfo, 4,6 millo-
nes (81 por 100) correspondieron a los «pro-
ductos minerales> —Seccion V' del Arancel, en
gue se incluye los minerales metaliirgicos y
los combustibles y aceites minerales—, mien-
tras que los «metales comunes ¥ sus manufac-
turass totalizaron 749.310 toneladas (13,3 por
ciento).

Entre otras caracteristicas del tréfico de ca-
botaje bilbaine pueden sefialarse las sig tes:

A) En relacion a 1967, la participacién del
puerto. de Bilbao, con sus 4,2 millones de to-
neladas, sobre el cabotaje fotal del conjunto
nac:onal se cifraba en el %3 por 100, partici-
pacion que sdlo se ve superada por los puer-
tos ‘de Santa Cruz de Tenerife {124 por 100) y
Cartagena (9,5 por 100), ambos con fuerte in-
cidencia en el trifico de productos derivados
del petrdlec. Respecto al trifico de carga
seca, el puerto bilbaino ocupa destacado el
primer ]ugnr en el cabotaje nacional.

B) El por 100 del trafico de cabotaje,
poco mas o menos, del puerto de Bilbao, se
realizé ¢on 18 puertos en los afnos 1968 y 1969,
La concentracién es mucho mayor si se con-
sidera que sdlo tres puertos (Avilés, Gijén
Santa Cruz de Tenerife) participaron con e
48,2 por 100 en 1968 y el 57,5 por 100 en 1969.

€) Respecto a Ja naturaleza de los inter-
cambios realizados entre Bilbao y los mds im-
portantes puerfos en su [rafico de cabotaje,
se tiene: Avilés es el puerto de ori del car-
bon mineral (188.607 toneladas en 1969) y ace-
ro laminado (262.512 toneladas), principalmen-
te, mientras que al mismo va destinado el mi-
peral de hierro procedente de nuestro puerfo
(675.727 toneladas); Gijon presenta las mismas
caracteristicas, el cual suministra a Bilbao
el carbén mineral (371.104 toneladas) y recibe
¢l mineral de hierro vizeaino (346, tonela-
das). Por otro lado, los combustibles liguidos
tienen su origen en Santa Cruz de Tenerife, La
Corufia v Cartagena, destacando el primero
ampliamente,

D) En una estimacién realizada, el valor
de las mercancias desembarcadas o entradas
Far el puerto de Bilbao ascendié a 31380 mi-
lones de pesetas en 1969, mientras ?ue las
embarcadas o salidas i rgé:rmban 45.091 millo-
nes. En conjunto, el irafico de cabotaje bil-
baino se poé[a valorar en unos 76,000 millo-
nes de pesetas. En comparacion, el comercio
internacional realizado en cl mismo afo es-
iaba valorado en 46.722 pallomes de pesetas.

La refineria de Somorrostro se encuen-
tra situada en los términos munmicipales
de Musqués y Abanto y Ciervana, al pie
del histérico castillo de Mufatones, a
18 kilémetros de Bilbao y a 7 kilémetros
del puerto de Santurce. Ocupa una ex-
tension de 240 hectdreas. Es la mas gran-
de construida hasta ahora en Espafa y una
de las plantas mayores en su clase en
Europa. Tiene una capacidad de trata-
miento de 8.000.000 de toneladas de crudo,
aunque de momento estd autorizada sélo
para 6.000.000 de toneladas. Dispone de
un oleoducto, formado por cinco tuberias,
uniendo la refineria con el espigén nime-
ro 2 del actual puerto exterior de Bilbao
(Santurce), en el que hoy atracan los
petroleros que transportan la materia pri-
ma para Somorrosiro. Una vez en servi-
cio los dos atraques anexos al dique de
abrigo de poniente del Abra, la refineria
dispondr4 de un nuevo oleoducto —ya en
construccién— que permitird el transvase
directo desde los grandes supertanques
procedentes del golfo Pérsico, sin nece-
sidad de hacer —como ocurre ahora—
un transbordo en Bantry Bay, de donde
luego el crudo es transportado hasta
Bilbao por petroleros de mucho menor
tonelaje. La inversién total en la planta
de Somorrostro asciende a unos 9.000 mi-
llones de pesetas, unido ello a las inver-
siones en barcos (5.000.000.000 de pese-
tas) y en obra poriuaria (2.500.000.000 de
pesetas), el total asciende a 16,4 mil mi-

liones de pesetas,

LA REFINERIA
DE VIZCAYA

Entre las cldusulas de concesién de la refineria

de petréleos de Somorrostro figuraba
la obligacién, por parte de la sociedad propietaria,

de encargar la construccién de buques hasta

un total de 800.000 toneladas de peso muerto.

Esta clausula esta totalmente cumplida.

Petréleos del Norte (Petronor) cuenta ya en servicio
con el «Muifiatones», de 98.000 toneladas

de peso muerto, y con el «Arteagas,

de 325.000 toneladas de peso muerto. En breve
recibira un buque gemelo a este ultimo,

el «Buir6n». Los tres han sido construidos

en Astano, y el «Arteaga» y el «Butrén» no sélo
son los navios mas poderosos de la Flota Mercante
espafiola, sino que son los mayores hasta

ahora construidos en Europa, y, ademas,

los mayores en su clase botados en el mundo

por el sistema clasico de deslizamiento

por grada. Est4n matriculados en Bilbao.

La foto nos muestra la impresionante proa

del «Arteaga» mormentos antes

de su botadura én abril de 1972.
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Esta fotografia aérea nos muestira
una hermosa perspectiva 'del Abra de
Bilbao. En primer término hemos
dibujado 1a silueta del dique de abri-
go de poniente del Abra, o de Punta
Lucero, al que irdan anexos los dos
atragues para superpeiroleros. Cuan-
do el dia de mafiana se construya el
oiro espigén gue partird del exiremo
de Punta Galea (en la izquierda de
la fotografifa), cosa que indicios ra-
cionales permiten suponer ocurrird
dentro de esta misma década, el Abra
de Bilbao guedard cerrado por dos
poderosos brazos, permitiendo um
abrigo cinco veces superior en exten-
sién al que hoy ofrece (al fondo) el
rompeolas de Santurce y el conira-
digue de Algoria, de ial modo que
antes de los aitos 80 del presente si-
glo se presume una actividad portua-
ria por encima de los 30 millones
de toneladas de mercancia moyviliza-
da. Ya en 1972 el puerto 'de Bilbao ha
movido 155 millones de toneladas, v
dada la evolucién gue se regisira en
el curso del presente aifo, se espera
que en 1973 pueda contabilizar cerca
de los 20 millones de toneladas. Por
tanto, no consiifuye exageracion al-
guna afirmar que, una vez ejecutadas
las obras en marcha y oiras en pro-
yecto, Bilbao dispondrd no sélo del
primer superpuerio de Espaiia, sino
de uno de los grandes puertos de
Europa con derecho a figurar en la
lista de las instalaciones porfuarias
de vanguardia en &l mundo.
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N estas péginas que HOJA DEL

MAR, con extraordinario acierto,

dedica a las circunstancias mari-

timo-pesqueras de Vizcaya, no en
balde se trata de una de las provincias
sobre cuyo pesc scondémico se asianta
el desarrollo de Espafia, aparece un
trabajo expositive de ese logro impor-
tante a nivel nacional que es el super-
puerto de Bilbao. Yo, desde Ia parcela
que s me ha asignado, voy a pretender
complementar el tema relacionéndolo
con otro en apariencia diferente y, sin
embargo, estrechamente ligado a él: |a
refineria de petréleos de Somorrostro.
A la fux de 1a historias, y en un plantea-
miento objetivo de las cosas, no es po-
sible separar una realidad, el super-
puerto, de la otra, la refineria. ¥ adn
podriamos rigorizar el aserto anradien-
do que nunca hubiera sido posible el
superpuerto —al menos en el tiempo
inmediato— de no haberse producido
la concesidén de una refineria a Vizcaya,
con la consiguiente responsabilidad por
parte de la sociedad propietaria de
ésta de financiar la construccidn del
dique de abrige de Poniente de El
Abra y de los atraques anexos al mis-
mo, con capacidad uno de ellos de re-
cibir unidades de hasta 500.000 tone-
ladas de peso muerto.

Ya en 1928, al afio siguiente de la
creacion del Monopolio de Petréleos,
la compaiiia arrendataria del mismo
interesd una refineria en Vizcaya {otra
en Barcelona y una tercera en el Sur).
Hubo que esperar cuarenta anos antes
de que a través de otras férmulas Viz-
caya dispusiera de una planta de refino
que las necesidades de su propio mer-
cado venian reclamando de mucho
tiempo atrids.

Voy a eludir los pormenores concu-
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El «Orduiia», en Ia ria bifbaina.

Y LA INIGIATIVA PRIVADA.

.

o UNA MAGNITUD PORTUARIA A ESCALA mrﬁannsmmﬂ'
MERCED A UN ENTENDIMIENTO FELIZ ENTRE EL ESTADO
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rrentes en el proceso que condujo a
dicha concesién. Lo he historiado en un
libro que circula por ahi y no es este
el lugar para detalles minuciosos, salve
que pretenda fatigar al lector, y no es
ese mi propésito. Ni tampoco citaré el
procesa, lento y costoso, mediante el
cusl, concedida ya la refineria, se llegd
al hecho concreto del superpuerto.
Acaba de hacerlo en wna magnifica
conferencia mi busn amigo Manu Sen-
dagorta, presentando las «entretelas»
de algo por lo cual é1 luchd tenaz e
inteligentements, levantando la bandera
de un proyecto que disfruté de muchos
francotiradores en la geografis espaiio-
Ila y que hoy, al fin, goxa del recono-
cimiento general, siendo interpretado
como un tanto positivo no sélo para
el desarrollo de la regidn Norte, sino
de todo el pais. Asi que vamos a si-
tuarnos en &l dia 10 de marzo de 1977,
cuando el Estado y Petrdleas del Norte,
adjudicataria de la refineria, firman el
famoso «Acuerdo de Mufiatoness al pie
mismo de la planta que emperasba ya
a nacer.

Segin este acuerdo, fruio de nego-
ciaciones, a veces muy dificiles, la Ad-
ministracidn acepta de Petrdleos del
Norte una aportacién equivalente a
30 millones de délares, con destino a
la construccién de un digue de abrige
(Oeste ) en El Abra de Bilbac, de {a lon-

gitud indispensable para permitir Ia
instalacién de dos atraques capaces de
recibir grandes petroleros. En contra-
partida, concede unas bonificaciones en
las tarifas portuarias durante treinta
afios. Aceptado esto, todo el mecanis-
mo se pone en marcha, y hoy el pre-
yecte discurre por modo muy favora-
ble, de manera que sea posible dispo-
ner de los mencionados atragues in-
cluso antes de los plazos previstos.

Cierto que en MuRatones se forma-
liza un compromise parcial respecto
del superpuerto, pero no cabe duda
que al mismo tiempo fija los pilares
de una nueva magnitud portuaris gra-
cias a una férmuls de entendimiento
feliz entre el Estado y la iniciativa pri-
vada. Sin esta iniciativa no hubiera
sido factible —insisto— llevar a cabo
el proyecto. El propio ministro de
Obras Piblicas, Gonzalo Ferndnder de
s Mora, fue en esta ocasién lo suficien-
temente explicito al glosar en un dis-
curso —que no hemos tenido la opor-
tunidad de volver a escuchar parecido
en Bilbao— el singular papel desempe-
fiado por la iniciativa privada hasta el
punto de alcanzar el acuerdo en cues-
tidn.

... Las grandes sociedades y los
grandes pueblos tienen como for-
midable virtud sociaf, virtud poli-

LA REFINERIA DE PETROLEOS DE VIZCAYA, FACTOR
GENERADOR DEL SUPERPUERTO DE BILBAO

tics y virtud econdmica, la de no
esperario todo de la Administracién,
sino esperar de [a Administracidn el
apoyo, el encavzamiento, el estimu-
lo, la ordenacidén y sse fermento,
ese fulminante que es capaz de ha-
cer poner en marcha la iniciativa
privada y la propia capacidad. Esta
experiencia del comienzo de la cons-
truccién del superpuerto de Bilbao,
gracias a la colaboracidén de las en.
tidades locales de Vizcaya, de sus
entidades financieras, de sus corpo-
raciones, del capital vizcaino y ds
la iniciativa privada me parece a
mi que es la més alta muestra de
capacidad creadora, de impetu, de
instinto econdmico, de capacidad de
iniciativa y, por tanto, de prome-
tedor futuroe.

No todo lo que se ha hablado y es-
crito posteriormente acerca del super-
puerto de Bilbao y sv financiacién res-
ponde con exactitud a los hechos vera-
ces, y he creido, por tanto, necesario
(a2 modo de remate a este leve articulo
mio en HOJA DEL MAR, donde tuve en
tiempos la satisfaccidn de colaborar y
cuyas formidables mejoras de fondo
y forma son hoy tan visibles), he cref-
do, por tanto, necesario, decia, recor-
dar y transcribir esas bellas frases del
sefior Fernéndez de la Mora, expresadas
en el umbral del histérico castillo de
Muiiatones, hace dos milos y medio,
cuando los grandes tanques circulares,
como casi plazs de toros, emperaban a
surgir en el entorno, permitiendo adi-
vinar el cardcter de una planta indus-
trial insélita en la geografia hacendosa
de una provincia donde siempre la si-
derurgia dicté su ley. B RAFAEL OSSA
ECHABURU.




INFRAESTRUGTURA
DEL PUERTO
DE BILBAO

La Junta de Obras del Puerto de Bilbao fue
creada por Orden del Ministerio de Fomento
de 19 de noviembre de 1872, si bien a causa
de la segunda guerra carhsta no pudo cons-
tituirse hasta el 3 de octubre de 1877.

Exactamente en e guinquenio en que se
cumplen los centenarios de esa fecha y en el
momento precisc en que ya se agotan las po-
sibilidades del puerto actual, abrigado por los
dlquuquosetnrmmaronenwoz se ha de
construir el superpuerto. Con ello se abrira
una nueva etapa, de porvenir nzador,
que ha comenzado ya con la actual infraestruc-
tura del puerto de Bilbao y que es la siguiente:

De las costas espafiolas que miran al Can-
tabrico, el litoral vizcaino, con sus 80 kiléme-
tros de longitud, supone poco méas del 10 por
ciento. Sus caracteristicas generales, simila-
res a las del resto de la costa, estriban en
su acantilamiento e irregularidad, condicién
esta Gltima que proporciona excelentes zonas
de abrigo.

Entre Punta Lucero y Punta Galea se encuen-
tra la boca de entrada al puerto de Bilbao,
con una longitud de 3° 1" O. (Greenwich) y
con latitud 43° 20' N. Dicha boca, orientada
al Norte, tiene un ancho de 350 metros y un
calado de B.M.V.E. de 14 metros, no preci-
sando de remolcadores los bugues entrantes.

Muelles.—E| puerto de Bilbao, tras la inaugu-
racion en agosto de 1968 del canal de Deusto,
ha pasado a un primer lugar nacional en lo
que respecta a la longitud de sus muelles.
Sus 15.745 metros le destacan muy considera-
blemente del término medio nacional, que os-
cila alrededor de los 3.000 metros. Casi las
dos terceras partes perienecen al servicio del
puerto. siendo el resto propiedad de particu-
lares.

En lineas generales, no disponemos de gran-
des calados, pero si los suficientes para los
fines a gue se les destina (talleres, armamen-
to de buques y manipulacion de graneles séli-
dos principalmente].

Zonas de flotacion—Las superficies abriga-
das o zonas de flotacién del puerto cubren
69,9 hectdreas, pertenecientes todas ellas al
servicio poriuario. La zona de mayor. extensién
es la correspondiente a la de fondeo en El
Abra, due dispone de 30 hectireas. Las demaés

. se reparten entre las diversas darsenas, des-

tacando entre ellas las de Sestao (16 hecta-
reas) y Axpe (11,5 hectireas).

De las 69,9 hectdreas de superficie abriga-
das, 64 hectareas corresponden a darsenas
comerciales; 0,80 hectdreas, a darsenas pes-
queras, y el resto, 5,10 hectdreas, a dérsenas
varias.

Instalaciones portuarias.—Los depésitos por-
tuarios de Bilbao ocupan una superficie total
de 421561 metros cuadrados en 1972. De
dicha superficie, el 85 por 100 es completa-
mente descubierto, mientras gue el resto se
reparte entre los depoésitos cerrados y otros
cubiertos y abiertos, ubicados en la ria del
Nervidn.

Mencién aparte merecen las instalaciones
del depésito franco de Bilbao, situadas en los
muelles de Uribitarte y Reina Victoria Euge-
nia (Santurce), Tiene una superficie total de
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70.617 metros cuadrados. El tinglado mas im-
portante y modermno es el ubicado en el muelle
Reina Victoria Eugenia (Santurce), que. por
sus dimensiones, supone casi la tercera parte
del total nacional.

Entre el material flotante al servicio del
al servicio de la navegacién y del comercio
hay gue sefalar las referentes a la reparacion
y construccion de barcos, digues secos, vara-
deros, instalaciones para suministros de bu-
ques (combustibles, agua, hielo, ete.), alma-
cenes frigorificos y fabricas de hielo, instala-
ciones pesgueras y otras instalaciones [repa-
racion y construccién de embarcaciones me-
nores, almacenes de productos quimicos, ofi-
cinas, etc.).

Utillaje del puerto.—El puerto de Bilbao es
el primero de Espafia en nimero de gruas en
servicio, con un fotal de 196. De ellas, son
de pdrtico 146, mientras que 26 son automé-
viles y el resto de diversos tipos. La edad
media puede establecerse en los diez anos.

En cuanto al material de carga y transpor-
te, existe un total de 214 elementos, de los
que 168 son carretillas (elevadoras y trans-
portadoras) y 21 son palas cargadoras. Se dis-
pone también de cuatro locomotoras, asi como
de 20 remolcadores, cinco portacontenedores
y un tractor.

Entre el material flotante. al servicio del
puerto se tienen 12 dragas, de [as que cinco
son propiedad de la Junta del Puerto, siendo
de particulares las demdas. La mitad son de
succién, cantidad que supone casi la tercera
parte del total nacional. La draga mas moder-
na, construida en 1967, tiene una capacidad de
275 metros ctibicos de cantara. Dentro desl
material flotante cabe citar también los re-
molcadores (18 grandes, aparte de otros més
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pequeiios), ganguiles (20), gabarras (9), bar-
cazas, elcétera.

Conclusiones.—Después de la presentacion
de las actuales instalaciones portuarias bil-
bainas, y a la vista de la evolucién del trafico
mercantil en el puerto, se llega a la conclusion
que la saturacion del puerto, tan comentada e
incluso prevista hace unos afios, es hoy un
hecho. Los atracaderos existentes no bastan
para acoger el creciente nimero de bugues
que llegan al mismo, y tampoco los muelles de
servicio dan més de si, ya gue generalmente
son de escasa anchura, dada la cercania de
viviendas y fébricas.

Con la construccion de las dérsenas de
Sestao y lLamiaco, asi como los espigones
nameros 1 y 2, se agotan las posibilidades del
puerto actual, puesto gue tampoco cabe cons-
truir nuevos muelles particulares, al menos en
longitud relativamente importante, y si sola-
mente mejorar alguno de los actuales aumen-
tando el calado, ya que, por lo general, es
imposible darles mayor anchura.

Los accesos al puerto se encuentran actual-
mente en una situacién desesperada, tanto por
carretera como por ferrocarril. Esperemos que
los proyectos ya en marcha: solucién Sur,
puente de Burcefia, desvio del puerto a la ca-
rretera nacional N-634, tercera via del ferro-
carril Santurce-Bilbao, etc., se conviertan pron-

to en una realidad y sirvan a la creciente acti-

vidad portuaria bilbaina:

Finalmente hay que seialar el practicamen-
te total aislamiento de las margenes de la ria
en la zona mas industrial de la misma. Desde
el puente del Generalisimo a El Abra no hay
un solo puente. Estan proyectados dos: el de
Réntegui, situado en Baracaldo, y el de Ola
veaga, que forma parte de la autovia que sale
de dicha zona y termina en el valle de Asia.



El dia 18 de junio, el excelentisimo sefor minis-
{ro de Obras Pdablicas, don Gonzalo Fernandez de
la Mora, a quien debe Bilbao gue el superpuerto
sea una préxima realidad, inaugurd los trabajos
del dique de Punta 'Lucero y, a continuacion, el
silo construido por Aceprosa en régimen de con-
cesion.

Pocos dias mas tarde, el 30 de junic, atracé en el
muelle Norte del espigén numero 2 el primer pe-
trolero («William Larimer Mellon») que descargd
crudos para |la refineria de Somorrostro, que asi
entré en servicio. €l 1 de agostd atracd a ese
muelle el mayor buque que hasta ahora ha entrado
en Bilbao: el «Muniatones», de 95.189 toneladas de
peso muerto.

El 17 de febrero se celebrd el concurso para la
construccion de dos atraques para grandes petro-
leros en el superpuerto, que se adjudicé el 19 de
abril a Dragados y Construcciones, S. A.

Comenzaron a trabajar las dos grias de conte-
nedores de cuarenta toneladas y dos griuas de
portico de doce toneladas, entregadas por la Di-
reccion General de Puertos, asi como la cabria
de 400 toneladas que, una vez reparadas las gra-
ves averias sufridas, estéd prestando un gran ser-
vicio.

Las obras contratadas en el ejercicio fueron las
siguientes:

’ S
adjudicacién  sdjudicacion

Embarcacién pars ls |impleza da la ria

Se terminaron y fueron recibidas provisional-
mente las siguientes obras:

Recepclin  Presupuesto
Emhtﬂcion para la limpiexa de fa ria
Yy pueric . i- .72 1499 400
Emlurmidn pil'l ol urﬂde de hupu
citn . s 1- 7-T2 1.499.400
Alumbradu del uplgﬂn numm 1 e 1- 7-72 1.4597.524
Edificio para servicios de l- Junta en
ai canal de Deusto . 30- 9-72 1.104.848
Dos grias de 40 tonsiadas . 131172 83.873.966
Dragado de uns zons de maniobra en el ]
Abra . 13-11-12 39.616.000
Pmlmonhcién uia “liness oléctricas y
dnmlmlm de agua = los nuevos
muelies puerto exterior ... ... .. 2-2-12 51.926.448
161.017.588

Deben mencionarse, ademas, las construidas en
réegimen de concesion, y entre ellas, como mas
importantes, el silo de Aceprosa a que antes nos
hemos referido, y, a finales del ano, el muelle
de Metalquimica del Nervion en la darsena de

Yy puerto . 4- 1-72 1.499.400
Embmcllin pa.ra ﬂ ufﬂcm de IM i
peccion ... .. ST 2 T e ! 4- 112 1.493 400
Alumbrado del espigd i 1 5 4 112 1.497.524
Editicio para servicio :le la Jurm en al
canal de Deusto . 23- 2-12 1.104.848
Dos atraques pars m potro(aﬂn 19- 4-12 A54.810.125
Taller en la dirsena de Axpe, 2= Flu. 24172 B.457.534
Dragado general en ol Abra ... .. ... ... 2.44-12 183.178.452
Edificlo para servicios en Saniurce ... 2214272 7.943.501
659.991.184

- Axpe.
TRAFICO
El trafico de 1972, comparado con el del afo
anterior, puede resumirse asi:
19712 1971 Diferenclas

Toln  Toralak A
Descarga . . . 10.130.018 8620688 - 1509328 9+ 1751
Carge . . ... 3.619.780 2798446 + 821334 4 29,35
Transbordo . . 34243 3B7es — 4512 —4170
SUMAS . . 13.784.011 11457880 + 23261431 + 20,30
Trifico local . 1.520.472 1241386 + 279.12% + 22,49
Avituallamianto. 303.167 332934 ~— 29767 — 8,34
Pesca . . ... 2.479 2364 — 85 — 7.83
TOTAL . . 15.809.829 13034524 4 2.575.305 + 18,76

Como se ve, el trafico ha aumentado en un
20 por 100; los 15,6 millones de toneladas mani-
puladas en 1972 suponen haber duplicado la cifra
de 19686.

Las cuatro quintas partes del aumento de tra-
fico corresponden a los fluidos, y especialmente

DE CAMINO HACIA
EL SUPERPUERTO

® DURANTE 1372 EL TRAFIGO AUMENTO EN UN 20 POR 100

a los productos petroliferos, pero también es im-
portante —e incluso superior a la media nacio-
nal— el aumento de graneles sdlidos y mas mo-
desto el de mercancia general.

La refineria ha modificado profundamente la
composicién del trafico de fluidos; esta evolucidn
debe continuar en 1973, puesto que en el gue
acaba de terminar la refineria sdlo trabajé un
semestre.

El cabotaje de carga seca ha disminuido tanto
a la entrada como a la salida, pero ello estd mas
gue compensado por el aumento de trafico exte-
rior. En mercancia general, [a importacion y la ex-
portacién contintian practicamente igualadas,
mientras en los graneles siguen predominando las
importaciones, como corresponde a una zona fuer-
temente industrializada.

La diversificacién, cada vez més acusada, del
tréfico puede comprobarse examinando gue lnica-
mente los crudos de petréleo representan un por-
centaje relativamente alto.

Dentro de la mercancia general, deben sefia-
larse los contenedores, que aumentan cada afio a
mayor ritmo. Refiriéndonos a los contenedores
iguales o mayores de veinte pies, gue son los
que propiamente merecen este nombre, Bilbao
es el puerto espanol de mayor mavimiento.

En los ocho afios transcurridos desde que en
1964 se inicio' el | Plan de Desarrollo, el
incremento acumulativo medic ha sido del 11,5
por 100 anual. La comparacién de esta cifra con
ei B3 por 100" que corresponde al conjunto de
todos los restantes puertos espanoles es la mas
EI?I? demostracion de la vitalidad del puerto de

ilbao.

El nimero de buques fue ligeramente inferior
(7.145 contra 7.395), pero el fonelaje total de re-
gistro bruto aumentd casi en la misma proporcion
que la mercancia (158 millones frente a 13,5).
Ello significa que a Bilbao vienen barcos cada vez
mayores: el tamanc medio ha pasado de 1.832
a 2220 TR.B.

VASCO MADRILENA DE NAVEGACION, S. A.

ARMADORES DE BUQUES .

: Ano
Flota el S50 Peso muerto

®IPUS® (0 vin e v e e e e s aas 1964 2.900
«Cantonad» ... 1967 3.850

«Valle de Orozco- Tl 1968 3.850

«Valle de Butrén» ... ... ... ... ... ... 1970 3.950

«Valle de Ordufia» ... ... ... ...... ... 1973 9.325

: «Valle de Ayala» ... ... ... ... .. .. 1973 9.325
- «Valle de Soba» ... ... ... ... ... ... (en construccion) 9.325

Direccion: Tebfilo Guiard, 2 - Teléfono 41 65 00 - Telex nims. 33.715-32.356
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OBRAS

Ya se han citado las obras contratadas y las
‘terminadas en el ano 1872. Entre las que se en-
cuentran en ejecucion, las mas importantes son
el dique de Punta Lucero, los atraques de crudos,
el espigon namero 2 y el acceso por ferrocarril
a los nueves muelles de Santurce,

En el dique, de los 2.498 metros de 'ongitud to-
tal, estaban practicamente terminados a finales de
afio unos doscientos y, parcialmente, otros qui-
nientos mas. A pesar de las averfas que produjo
el fuerte temporal del 28 de diciembre, el ritmo
de ejecucion es muy superjor al previsto, espe-
randose que —salvo detalles de terminacion—
se pueda reducir en un ano el plazo contratado de
‘ejecucion, que termina el 14 de diciembre de 1976.

En los atraques de crudos se han iniciado los

trabajos’ preparatorios. Las fechas oficiales de
terminacién son el 27 de abril de 18974 para el
atraque de 150.000 T.P.M., y el 9 de julio de 1975,
para el de 500.000 T.P.M.

En el espigon nimero 2 se ha terminado y
puesto en servicio el muelle Norte (645 metros
de longitud con 14 metros de calado a bajamar
viva), que provisionalmente se utiliza para el tra-
fico de: petréleos, mientras-no se disponga de los
atragues del superpuerto, y una vez que €stos
entren en servicio, se destinardn a contenedores.

La fecha contratada de terminacion del muelle

Sur es el 23 de febrero de 1974. :
En el acceso por ferrocarril. se han tenido gran-
des diflcultades en la construccidn de! tine! de-
bido a la naturaleza del terreno, o gque se ha
traducido en un retraso de |as obras que se es-
pera terminar a finales del verano proximo. M
FERNANDO RODRIGUEZ PEREZ. Ingeniero di-

rector.
{«Memoria Anual
del Puerto de Bilbao», 1972)
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REMOLCADORES IBAIZABAL

BILBAO

REMOLCADORES DE PUERTO, RIA,
SALVAMENTO, ALTURA,
CONTRAINCENDIOS
Y SUMINISTRO AGUA POTABLE

FLOTA PROPIA

«Punta Carrasquillo» ... ... ... 4.500 H. P.
«Punta San Ignacio» ... ... ... 4.500 H. P.
«Punta Begona» ... ... ... ... 4.500 H.P.
«Aznar, J. L.» ... ... ... ... ... 2.200H.P.
«Moncete» ... ... ... .o ... ... 1.400H.P.
«Silvia Segundo» ... ... ... ... 1.300H.P.
«Erandio» ... ... ... ... ... ... 1.040H.P.
«Rocio» ... ... ... ... oes et ... 900 H. P.
«Santurce» ... ... ... ... ... ... 700 H. P.
«ZOrrOZa» ... ... oo vev wuv us 700 H. P.
CATINE i ivs v dids bhe i s 550 H. P.
«Ayeta» ... ... oo iivin ien i 550 H. P.
«Raposin» ... ... ... ... ... ... 510 H. P.
CATESUN Lox s e va v s 450 H. P.
«Auntz» ... ... ... ... ... 3 280 H. P.

«|barzabal I», barcaza-aljibe. 200 tons.

«Sigio=, barcaza-aljibe ... ... 300 tons. carga util.

EN PROYECTO
OTRO REMOLCADOR DE 4.500 H: P.

SOLICITUD DE SERVICIOS
Teléfonos 25 36 23 - 25 30 41. PORTUGALETE.

SERVICIO DE TELEFONIA
U. H. F. CANAL 4.
Servicio permanente dia y noche.

DIRECCION
Plaza Alféreces Provisionales, 2.
Teléfonos 21 69 20 - 21 43 80.

BILBAO

NAVIERA VIZGAINA, 3. A.

FLOTA EN SERVICIO

Toneladas de

Buque Tipo peso muerto
«Valmasedas ... ... Tanque 20.658
«Durango» ... ... ... Tanque 20.658
«Bilbao» ... ... ... ... Tanque 35.417
«Guernica» ... ... ... Tanque 35.417
«Marquina» ... ... ... Tanque 77.205
«Orduna» ... ... ... Tanque 110.000
«Arrazua» ... ... ... Asfaltero 5.702
sBermeo» ... ... ... «Trampn» 13.627
«Elanchove» ... ... «Bulk-carrier» 49.700
«Ea» ... ... ... ... ... «Bulk-carrier» 49 658
«Ermua» ... ... ... ... <«Bulk-carrier» 53.000

Total ... ... ... ... ... ... ... ... 471,042
FLOTA EN CONSTRUCCION
Total ... ... ... ... ... ... ... ... 800.000

v

Oficinas centrales:
Espartero, 35. Bilbao-9.
Teléf. 24 89 00.

Telex: 33754.

Oficinas en Madrid:
Alcala, 41. Madrid-14.
Teléf. 222 10 17.

Telex: 22752.
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SANTURCE: UNICO
REDUCTO PESQUERO
DE LA RIA BILBAINA

0 todo es transpor-
te maritimo en la
ria bilbaina, Aum-

que pequeno, ifodavia [
ueda
-

- GIA. NAVIERA NAVIERA -
VASGONGADA, . A. BILBAINA, 3. A.

q en ella un «reduc- i
Plaza Alféreces Provisionales, 2. Telex: 32310 NABIL E-32312 NAVAS E 10: 8 ks actividad e F :

quera: pequeina co-

BILBAO-1. Teléfonos 23 47 47 - 24 0747 Telg.: NABILSA-ABASOLO ol el
Alcal4, 54. MADRID- 14 Telex: 27543 UZARA E sl el e
de Bilbao, espectadores
Teléfonos 221 46 21/3 Telg.: ZUZARA-MADRID mudos de la_ paulatina
\ aguas de su puertio y,
por tamto, de la vida
pesquera que hace afnos
ellos extraian casi, casi
a la wouerta de sus ca-
sas».,

Mo hoee g e e g

: mos que tendrian icosas que contarnos, gue
FLOTA CARGA SECA serfa interesante su_opinion sobre lo que es

«camino del desarrollo imdustrial de Bilbaos,
como €s 'su ria.

«BULX-CARRIERS» hiio. cos. Peso muerio Cubizacitn LA JUVENTUD SE QUEDA EN TIERRA

T. M. By, FL. Nedios descarga Charlamos un rato —um agradable rato—
con don Julio Lucena, patrén mayor de la Co-
fradia 'de Pescadores de Santurce.

«Vizcaya» . . . 1966 24,233 1.077.121 6 grias de 5 tons. Seaa . MamOR Shcmadires oGtnly) s o
cie;tEn :‘.;t;;s momentos hay un total de dos-
«Lekeitio» . . . 1970 27.178 1.279.236 4 graas de 10 tons. R Todon de Setercat

—thl). EnlaSafinmrcteudesca-sea l;amano 1de obra

. ora. uven t

«Banderas» . . 1970 27.178 1.279.236 4 gruas de 10 tons. 63 s Sepin Gelarie o Tima wait hey

mucha industria y, por tamio, la actividad pes-

«lujua» ., .., 1968 27.073 1.209.841 6 grias de 5 tons. Rl B o e s o e

dores son andahices,

«Serantes» .. 1969 27.073 1.209.841 6 grias de 5 tons. el o 1o peciilinen: 8 pstedes
—No. La industrializacién es un beneficio

«Deusto» . .. 1972 26978 1.272.104 4 grias de 16 tons. L o e i ee RS o

no importa, porque muesiros barcos estdn ca-
«Cobetass .. . 1973 26978 1272.104 4 grias de 16 tons. ;“f_‘ﬁgﬁ,? Feige Fims ol Tayar Secn Vi Y
lota?

«lrene».. ... 1973 19.000  853.355 3 gruas de 10 tons. v A e RS

NO HAY SARDINERAS EN SANTURCE
«Marta» . . . . 1973 19.000  853.355 3 griias de 10 tons. s L L e el

cién popular de sus sardineras? En cualquier

«Luchana» . . . 1964 14524 737976 Gearless e T

de la extraordinaria produccién pesquera del

«Las Arenas» . 1960 13729  663.676 Gearless Ssfre S °ﬂ““,ansd§*‘£”°&w‘“g?m”f‘fm° i
jando el «culio a la sardina»: hace pocas fechas
«Valentina se celebré «su entierros.

_ 4 —iPerola-—-pregtmtmnos a don Julio—, ;de géa}
Frias» . . . . 1960 13.729  663.676 Gearless e SR
—Fundamentalmente se traen de Castelldn,
: . y también, cuando las hay, claro estd, del Can-
« Alejandro Zu- : t4brico. Esio no tiene mayor importancia, por-
bi 959 13570  667.172 i 5 i e, s i ey
B \ ce» No €5

izarreta» . . 1 } . Gearless o Ahe St he G inaiedie ot s
: - i, ey sowiel i g e
(4 B E A

Enecuri» . . . 1971 7.396 358.775 10 p/untales de a'e 0 ¥ le si d"é’v tad les el
; _ svzlejamii’.«;rt:n'i de la ju}gvzn‘tud de las. tlaoenas pes-
« i » ¥ y T a

Jupiter» . . . . 1972 7.396 358.775 10 tons. q“fgfq{;m’ms 5 W”h"p"dhbm tos
{ nes que la juventud tiene para alejarse son muy
«Artagan» . . . 1972  7.396  358.775 |y 1 plumas reales. ioieass sestuiion ko fllo; G stanto chiio
Noobstameioquenosotr:lssitvratmgosde
Mi - hacer . pierda el amor a la mar,
Miraflores» .. 1972 7.356 353.125 de 35 tons. e mﬁse‘l“;h;‘ga“:l St sl
Por eso nos estamos ahora preocupando refe-

«Adriana» . . . 1969 6.352 293.971 4 puntales de 8 tons. W =de e hyesion j:“i?i procti.
Ll .
«Talo» . . ... 1970 6.321 293.971 2 plumas reales 20 tons. Y!;”"! o “Wm”h; “"‘“"*m“ b :f“"m,'- "
4 , la complejidad de la mdquina y de la tecnolo-
: «Eolo» . . . . . 1970  6.290 293.971 6 puntales de 5/8 tons. RV Hon hm plentedo s [haaiie e (ED: Ii T Y&

msepescalawdtna,dverdai Ia merluza o
el chicharro. Ahora hay que buscarlo hacia
otras aguas. # MAURO RODRIGUEZ.
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CONFERENCIA DE LA F.A.O.
SOBRE ADMINISTRACION
Y DESARROLLO DE LA PESCA

® Necesidad de racionalizar la pesca.

Durante diez dias, mas de 300 cien-
tificos, economistas, administradores,
tecndlogos y otras personas relaciona-
das estrechamente con las pesquerias
comerciales del mundo se reunieron
en Vancouver para revisar el estado
actual de los «stocks» de peces, para
examinar c¢omo podria mantenerse y
mejorar su produccion, y para sugerir
la manera en que podrian desarrollarse
fas Industrias de pesca en el futuro.

La Conferencia Técnica de la FAO
sobre Administracion y Desarrollo de
la Pesca, atrajo a participantes de
56 paises y a 15 organizaciones inter-
nacionales. El punto de arrangue estu-
vo constituido por unos 50 documen-
tos, muchos de ellos contribuciones
importantes al estudio de los recursos
de los océanos, lagos y rios mun-
diales.

Cuando se acordé que debia cele-
brarse la Conferencia, el Consejo de la
FAQ estimé que la misma podria con-
tribuir sustancialmente a difundir el
conocimiento y experiencia sobre la
administracion y desarrollo de la pes-
ca. Esto lo logré la Conferencia. Sus
documentos, series de informes y te-
comendaciones revelen los problemas
que todavia quedan por resolver, pero
éstos han sido identificados con mas
claridad y las decisiones criticas que
afecten a las pesquerias comerciales
en los afos futuros es seguro que se
guiardn por lo que se dijo y aprendi6
en Vancouver.

«Estamos aqui —dijo el sefior Pop-
per, subdirector general de Pesca de
la FAO—, para considerar los princi
pios cientificos y metodologia en unidn
del estado de los recursos, de su ex-
plotacién, mecanismos de administra-
cién y requisitos, asi como las pers-
pectivas para el desarrolio de la pes-
ca. Pero estos temas deben considerar-
se sin entrar en aspectos politicos o
problemas de jurisdiccion, o derechos
sobre pesquerias o asuntos anéalogos.
Con respecto a los asuntos econdmi-
cos, tenemos instrucciones de consi-
derarlos solamente en tanto que se re-
fieran al problema de hacer pesque-
rias provechosas y no cuando se
relacionen con todo lo social o con
problemas politicosx.

El orador no cree que este resumen
sea dificil de seguir, No pide que los
participantes. nieguen que los proble-
mas de la administracién y el desarro-
llo de la pesca tengan aspectos poli-
ticos, o que los problemas de jurisdic-
cién no tengan relacién con ellos.
«Eso no solamente seria dificll, sino
que seria absurdo. No se nos pide que
ignoremos estos aspectos y proble-
mas, pero se nos pide que los demos
por supuestos mas bien que discu-
tirlos=».

Mientras no se pudiesen tomar deci-
siones u obligar a los Gobiernos, el
sefior Popper sugiri6 que la fuerza y
la importancia de la Conferencia se ba-
saba precisamente en el hecho de que
sus participantes estaban libres de las
trabas de los delegados gubernamen-
tales. «Tenemos a nusstra disposicidn
el.maximo y significativo grado de ex-
periencia en los aspectos técnico Y
cientifico de nuestro campo que nun-
ca se haya alcanzado sobre los mis-
mos, 'y que se nos aparece sobre un
fondo de experiencia real que se ex-
tiende por todo el mundo. Esto nos
presenta un enorme reto para que ha-
gamos lo' més importante: una contri-

ucion unica a los problemas a que
tienen que hacer frente los responsa-
bles de la administracion y del desa-
rrollo de las pesqueriass, '

Resumiendo la tarea de la Conferen-
cia en una de |as sesiones de clausura,
el presidente, doctor A. H. Needler,
del Canadé, indicé que se habia hecho
un pleno uso de la oportunidad y que
el reto habia sido bien encajado.

«Creo gue es la primera vez —di-
jo—, que se ha reconocido en general
—diria que undnimemente— que el re-
cursa de la pesca na es llimitado y
que realmente podria nivelarse, si con-
tinuamos utilizando nuestros actuales
métodos y explotamos las clases o ta-
mafos de los organismos que ahora
aprovechamos, a un cincuenta por
ciento por encima de la produccién
actual».

Se hablé de una cifra de captura po-
tencial de 100 millones de toneladas
al afio. El doctor Needier estimé gque
no habia nada de =médgico» en esta ci-
fra, 'sino gue solamente Indicaba una
apreciacién general de la magnitud.

«Si |la demanda continlia creciendo
y el recurso se nivela, de ahora en
adelante se puede esperar que. la di-
ficultad en la venta del pescado sera
cada vez menor, y es cierto que ya
ha habido una tendencia a la subida
mads raplda de los precios del pescado
que |la del nivel general de los precios
de los articulos de consumo. Esto sig-
nifica, por supuesto, que habrd més
demanda del recurso. La demanda ya
es grande; se hard mayor, y ello su-
braya la urgente necesidad de una ad-
ministracion, de una adecuada admi-
nistracién, para sostener el rendi-
mientos.

También se subray6 la necesidad de
evitar el despiifarro material o econd-
mico. «Necesitamos sacar €l mejor
partido del recurso que, hace guince
o veinte afios, crefamos que estaba
muy por encima de nuestra produccién
en un tiempo en que no téniamos que
preacuparnos. Necesitamos también
buscar los medios para aumentar el
suministro mediante la acuicultura,
que es muy importante en especial en
las latitudes ftropicales, y probable-
mente mediante la busqueda de sumi-
nistros méas grandes utilizando orga-
nismos de un nivel de trafico més
bajos,

Todo esto tiene que basarse en un
considerable esfuerzo cientifico, apli-
cando los principios existentes, pero
también algin otro imaginativo o de in-
vestigacién innovadora. Muchos de los
participantes han mencionado la res-
ponsabilidad de cualquiera que utilice
el recurso de la pesca de proporcionar
los datos adecuados para una buena
administracién —bioldgica y econdmi-
ca. El doctor Needler pensé que esta
idea debia asociarse con otra sobre la
que se insistié muchas veces durante
la Conferencia— la de un amplio e in-
tegrado enfoque por parte de los cien-
tificos y de los economistas. Las me-
didas de la administracién y las medi-
das para el desarrollo tienen ‘que ser
formuladas baséndose en las necesida-
des generales sociales y econémicas
del pais o pafses afectados.

Con independencia del cambio que
puedan experimentar en el futuro en
el mundo los regimenes jurisdicciona-
les, la Conferencia ha demostrado el
valor del intercambio de ideas y de

‘asuntos técnicos y, en realldad, la ne-

cesidad creciente de un foro mundial
para tales intercambios. También reve-
16 'la constante necesidad de una ayu-
da organizada Internacional o bilateral-
mente a los paises en desarrollo.
«Creo que hemos dado un material de
principios basicos que seré itil para el

examen de los asuntos jurisdiccionales
en otro foro=.

Este otro foro es el tercero de la
Conferencia de la ONU sobre el Dere-
cho del Mar, que tendra lugar en San-
tiago de Chile en 1974. Alli, los dele-
gados de [os Gobiernos tendridn que
decidir sobre los .medios mas eficaces
para la administracién de los estockss
de peces. [nevitablemente, los argu-
mentos se centrarédn sobre la jurisdic-
ci6n y los que tomen parte en ello,
con seguridad estardn ayudados por
las ideas y por la Informacién extrai-
das de la Conferencia de Vancouver.
(De «Fishing News International.)

Organizadas por el 1.S.M.

COLONIAS DE VERANO
PARA HIjoS

DE TRABAJADORES
DEL MAR

Continuando {a labor emprendida
por el ISM, en el actual verano se or-
ganizaron las siguientes colonias para
hijos de trabajadores del mar, de las
gue se dard una mas amplia informa-
cion en nuesiro siguiente nGmero:
MOSTEIRON: Dos colonias, cada una
de quince dias. EL PICACHO (Cadiz):
Una colonia de quince dias. EL PINAR
DE TAUSADABA (Gran Canaria): Una
colonia de quince dias. EL TIEMBLO
(Avila): Dos colonias, cada una de
quince dias.

Cada colonia estaba compuesta por
60 mifios y nifias, con diez monitores,
siendo pues 300 el total de nifios que
han participado.

VACACIONES PARA JUBILADGS

El Instituto Social de la Marina
ha organizado y patrocinado en el
verano de 1973 unas vacaciones jun-
to al mar a un grupo de jubilados
restdentes en Madrid.

El lugar elegido ha sido Estepona.
Los cincuenta jubilados se han alo-
jado en el Complejo Residencial de
Nuestra Seriora de la Esperanza,
de la Mutualidad de la Construc-
cidn, acompaniados por asistentes
sociales del Instituto.

Esta primera experiencia ha sido
un éxito desde, todos los puntos de
vista, y sobre todo desde el huma-
no ¥ social, gue es la auténtica fi-
nalidad del Instituto Social de la
Marina.

El ambiente ha sido de alegria y
hermandad. Ha habido bafios de
mar, sardinadas en la playa y ex-
cursiones a Jerez, Marbella, Mijas,
Ceuta...
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Apartado 57.
Telegramas: Sadeco-Las Palmas.
ALICANTE:
Valdés, 8. -
Apartado 204.
Teléfonos 22 41 31, 223568 v 22 35 44.
Telegramps: Bergecia.
Telex 66055 RAVEL E.
AVILES:
Avenida de Lugo, 2.
Apariado 173.
Teléfonos 56 23 42 y 56 23 43.
Telegramas: Bergecia.
Talex 38208.
BARGELONA;
Via Laystans, 7.
Teléfono 319 81 00,
Telegramas: Bergecia.
Talex 54732,
BILBAO:
Alameda Mazarredo, 4.
Apartedo 165,
Teléfono 21 79 80.
Telegraimas: Bergé.
Telex 33711-32406.
GIJON:
Alvarez Garaya, 8, 32 D,
Teléfono 3408 61.
Telegramas: Bergecia.

NAVIEROS
CONSIGNATARIOS
OPERACIONES PORTUARIAS
PASAJES Y CRUCEROCS
TRANSPORTES MARITIMOS

Diracclones: Postal; Apartado 165 - Telegrafica: Bergé - Teléfonos: 21 79 80 - 86-87-88-89
Telex: 33711-32406 - Avda. Mazarredo, 4 - BILBAO-1

MADRID:
Alfonso Xil, 34,
Apartado 14136,

Teléfonos A67 49.00 y 467 49 50.
Telegramas: Berge.
Telex 27720-23301-23596.

SANTANDER:

Paseo Pereda, 13.
Teléfono 22 72 88.
Telegramas: Bergé.
Telax 35834,

VALENCIA:

Avda. del Puerto, 314.
Apartado 6061.
Teléfono 23 09 61,
Telegramas: Bergecia.
Telex 62883,

SANTA CRUZ DE TENERIRE:
Conslg. Bergé y Cia., 5. L.
Marina, 19,

Apartado 259,

Telegramas: Ba%gecm.

Teléfonos 247275, 24 7276 v 247277,
Telex 92247, ;

LAS PALMAS DE GRAN CANARIA:
5. A. de Conslg: (SADECO).
Edif. Puerto, P. Ing. M. Becerra, pita. 1.%
Teléfonos 27.07 39y 26 03 48,
Telegramas: SADECO.

Telex 95290.
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* CRONICA
ALICANTE '

wt.  DELCONFLICTO PESQUERO HISPANO-MARROQUI

“A7 ALAS ANGULAS DE GUARDAMAR

® LAS LONJAS, LOS VERANEANTES Y EL PESCADD e LABOR ASISTENGIAL DE LAS COFRADIAS

OMENTABAMOS en nuestra crénica anterior

el abordaje de la embarcacién «Joaguin y

Santiago», de Santa Pola, por las fuerzas na-

vales marroquies y el apresamiento de sus
tripulantes, llevados a Casablanca. Al redactar ésta
hemos de referirnos al suma y sigue de los inci-
dentes hispano-marroquies continvados en este ve-
ranc cdlido y conflictivo. El «lrene Martinez» tam-
bién fue obligade a poner rumbo hacia Ténger,
al ser sorprendido por unes patrulleros cuando na-
vegaba a unas 33 millas de la costa africana: cin-
co dias de zozobras e inquietudes, aunque a su
términe la alegria de la liberacidn restase impor-
tancia a las tres redes confiscadas y a la multa
satisfecha.

Después, el «Bautisia Lledé». Navegaba —que
no faenaba, segin nos dicen— a unas 24 millas
cuando fue abordado, siendo encafionados sus tri-
pulantes con metralletas y cortados los medios de
comunicacién del pesquero. En Agadir quedaron
sus artes de pesca, las capturas que llevaba y el
importe de la multa que le fue impuesta.

Y todavia, en el momento en que esta crénica
se escribe, no se tienen noticias sobre la libera-
cién del «Jerénimo Molina» y del patrén dal «Puer-
to de Santa Polax, llevados a Marruecos hace ya
varios dias, tras la operacién de apresamiento en
que fueron protagonistas junto con otras embar-
caciones de Cadiz. ;Habra que afadir nuevos nom-
bres a esta lista de pesqueros alicantinos antes de
gue nuestras cuartillas se publiquen en HOJA DEL
MAR?

Nos abstenemos de comentarios. Entre otras ra-
zones, porque nadie, en los ambientes marineros,
desea comentar. Serenidad y esperanza: he aqui
las dos actitudes que observamos.

* * %

E otro signo, mas alentador y sugerente, es

la tradicional entrega de donativos que en

nuestras Cofradias de Pescadores se entregan

para celebrar la fiesta de la Virgen del Car-
men. Viudas de pescadores y jubilados de la pro-
fesién recogen en estos dias de arraigo marinero
sus sobres y sus cestas. En Alicante, por ejemplo,
50 viudas percibieron 1.000 pesetas cada una
y 85 jubilados fueron gratificados con 1.500,
177.500 pesetas en total, con que la Cofradia hace
patente su labor asistencial, y, lo que es mds im-
portante, |a solidaridad entre la gran familia pes-
cadora.

Y asi, en nuestro litoral alicantino se festejaba
a la Patrona no solamente con cohetes y misica,
sino .que también con cordiales muestras de res-
peto, consideracién y humanidad.

* % &

OR estos dias de julio, para estar en las fies-
tas, llegan a puerto numerosas embarcacio-
nes que faenan en aguas lejanas. Ya es la
arribada motive de alegria, de contacto fa-

miliar.

Abarrotados los pueblos de nuestra costa, con
numerosos veraneantes llegados de todas partes. Es
Ia cita del sol y del agua salada, repetida en cada
vacacién anval.

Las subastas en nuestras lonjas son ahora es-
pecticulo de calidad. A la caida de la tarde, nu-
meroso publico contempla las cajas recién desem-
barcadas, con el pescado de escamas plateadas bri-
llando al sol que se apaga. Y viene la puja, el so-
niquete de la vox que marca los precios con cifras
cada vex més altas, menos asequibles para el me-
dio comprador... Pero todo se vende, se agota la
mercancla de tan grato sabor... Anochecido ya,
en los chiringuitos de la playa, en las cocinas de
todas las casas, el peneirante aroma del pescado
asado nos invita a participar del mejor festin que
nos trae el verano.

* % *

A angula de Guardamar. Era sabrosa y apete-

cfa tomarla cuando el frlo aprieta con un

buen vino tinto para refrescar la garganta

enrojecida por el picante'y el ajo que la
acompafia en las cazuelitas de barro. Pero diga-
mosle adids. Durante cinco afios se ha dispuesto
la veda en la desembocadura del rfo Segura para
asegurar asl su repoblacién. Dentro de un lustro,
pues, la: volveremos a comer —Dios lo quiera—
con la renovada fruicién de su regreso. M ANTO-
NIO DIEZ MARTINEZ.

CRONICA

% LA COSTERA DEL BONITO

GIJON (Crénica de nuestro corres-
ponsal).—Apenas comenzado junio, la
mayor parte de nuestra flota bonitera
se hizo a la mar, rindiendo el primer
viaje o calada en el puerto de Vigo,
excepto los barcos de La Arena y Cu-
dillero, que para festejar a sus Santos
Patronos, San Juan v San Pedro, res-
pectivamente, lo hicieron en el puerto
de Avilés. El resultado fue bueno. Los
que habfan entrado en Vigo y mds ma-

drugadores, quedando mds cerca de
la mar donde se habfan localizado los
bonites, pudieron repetir una segunda
calada interesante. No as( los retrasa-
dos, que sélo tuvieron ocasién en el
primer viaje, porque el pescado ha
fallado. Las noticias de la mar son
negativas por el momento. Los bar-
cos, a gran altura, estdn dispersos a
todos los rumbos, tratando de locali-
zar el ansiado bonito.

Estdn entrando barcos en Avilés gue
después de doce o mds dfas de mar,
traen entre dos mil y tres mil kilos,
que compra |a fdbrica a un promedio
de 70 pesetas. Se- han subastado hoy
en aquella lonja unos 60,000 kilos,
procedentes de unos 25 barcos de Cu-
dillero, La Arena y Puerto de Vega.

La noticia de la prensa habla del re-
greso de los barcos en protesta, pero

realmente arriban por falta de pes-
cado. Eso si, aprovechan la ocasién
para testimoniar su disgusto por el
incumplimiento de lo establecido; esto
es: que algunos barcos han calado con
cebo vivo pese a la prohibicién esta-
blecida hasta el 1 de agosto. Pero' es-
tén reabasteciéndose para hacerse a la
mar de nuevo. M RAIMUNDO RODRI-
GUEZ MORAN.

Hasta el momento:

ACCIDENTADA Y ESCASA COSTERA DEL BONITO

A costera del bonito, abn por terminar, ha sido
prédiga en sucesos y escasa en pesca, al menos
en lo que va de ella.

Si bien es cierto gue en los primeros mo-
mentos se pescd cierta cantidad, a partir de la se
gunda calada comenzd a disminuir alarmantemen-
te la captura. La historia parece viesja, aunque sea
de hace poco: cada vex hay menos pesca.

En los primeros dias de julio la prensa se hizo
eco del malestar de las flotas boniteras ante el
hecho de gue los guipuzcoanos, o mejor algunes de
ellos, pescaban con cebo vivo, contraviniendo lo or-
denado por el Ministerio de Comercio, que fijaba
la prohibicién de dicho sistema de pesca hasta el
1 de agoste. Fueron cerca de 600 barces los que

=

@ En los primeros dias de
julio amarraron cerca de
600 barcos en seiial
de protesta por, unas
infracciones a la norma-
tiva vigente.

amarraron en puerto, desde Lvge a Vizcaya, en

seial de protesta. Dias después se celebré en Bilbao

una reunién de comandantes de Marina, a la que
asistieron representanies de las Cofradias de Pes-

cadores afectadas por la conducta de los guipuz-

coanos. Se acordé aplicar la ley y sancionar a los

pesqueros gue habian infringido lo establecido. Al

margen de todo ello hay un hecho incuestionable:

el bonito escaseaba.

En la actualidad, la prohibicidn de pescar con
ucebo vivor queda relegada exclusivamente a Ia
anchoa, por estar en veda. Los pesquercs han vuel-
to a la mar, algunos cerca de las Azores, en busca
del pescado. Vuelve la tranquilidad. Esperemos

que con ella vuelva el bonito. ~




LAS AVENTURAS DE UN MARINO JOVEN E INEXPERTO

EL POBRECITO NAUFRAGO CHINO

Por aquel entonces no era yo todavia un matino joven
‘@ Tnexperto, pero ya sentia una especial inclinacién por
la mar en lo referente a ir de un puerto a otro sin pagar
ni cinco.

En realidad no se necesita ser un experio navegante
para saber que =i alguien debe trasladarse desde Cadiz,
lugar geografico [tomado como ejemplo) que conviene
abandonar por razones urgentes que no son del caso por
muchas deudas que se hayan contraido, a otro punto de
|la Peninsula lo mas alejado posible, el método méas segu-
ro es un barco, entre otras cosas porque no hay revisor.

El acceso a bordo resulta sencillo, Consisie en espe-
rar en el muelle, cerca de un barco que no vaya a partir
tres o custro horas después, la llegada de un grupo
famlliar empenado en hacerse unas fotos en la cubierta
de un fransatlintico para presumir luego entre los amigos
de largos cruceros de recreo; pegarse a ellos, silbando
aparentemente dlstraido, y, una vez rebasado el guar
dian del portalén, pasear por la cubierta durante un rato,
sin dejar de silbar, y ocultarse en el interior de un
enorme hote salvavidas. Entonces debe dejarse de silbar.

Entre un palizén y un pollzén, que pese a su seme-
janza sonora encierran consecuencias muy diferentes para
el buen estado corporal, elegi lo segundo. Todo contento,
pasé la noche dormido en el fondo del bofe, y & la
mafiana siguiente, para colmo de tranguilidad, fui escu-
chando una, luego dos y después tres largas pitadas de
la sirena del barco, el ruido de la cadena del ancla que
izahg el cabrestante, el grito lejano de «jlisto de manio-
bral» y, por Gltimo, el apagado sonido de las méquinas
a- plena marcha.

Un tipo con conocimientos nauticos no ignora que un
bote salvavidas, como Dios y el Lloyd an, posee un
compartimienta estanco en la bancada u otro sitio donde
se guarda un barrllito de agua potable y una caja de
galletas nutritivas. Mi escondite, por esos misterios de
la Marina mercante de entonces [o porque otro polizon
se hubiera alojado alll antes), carecia de galletas. Como
compensacion, le sobraba una balsa de goma hinchable,
en previsién de hundimiento de bote tras hundimiento de
barco. Pero no era nada comestible. Con lo que la nave-
gacian felicisima sonada, por la Inevitable opinién de mi
estomage, se convirtic. al dia siguiente, prolongacion de
ofros varios dias anterinres, en un beber agua y morder
goma desconsaladores. : o i i

Habia salgunas remotas posibilidades de calmar el
hambre shandonande de noche el escondite. Pera una
rapida salids de reconocimiento a esas horas me mostrs
que cocina y despensa estaban bien guardadas. Por lo

cual, lo danico bien reconocido fue la situacién deses-
perada en que me hallaba.

También cabia la solucién de abandonar el bote, subir
al puente y presentar mis respetos y mis ganas de co-
mer al capitan. Nada més peregrino, porgue, 8 pogas no-
velas de aventuras gue constituyan nuestra cultura, se
calcula facilmente el destino de un polizén: comida si,
més bien de sobras, después de lampacear cubiertas,
fregar vajlllas, pintar roscas (no de las que se comen)
y, como desenlace, entrege del viajero inesperado a las
autoridades del primer puerto de escala. Para eso, prefe-
ribles las autoridades del puerto de salids, gue ya sa-
bian de mis problemas, y me shorrabs los trabajos de
sma de barco.

Tal vez el vacio estomacal agudice las Ideas o tal
vez las agudice el estémago vacio. El caso fue que, de
repente, brot6é en mi mente la salvacion genial a mis apu-
ros digestivos: empeorar la situacién para mejorarla,

Durante la madrugada del tercer dia, abrf la vélvula
del bote de goma para que se hinchera, le até un caho,
tiré la balsa al mar y, detrds de ella, fui al agua yo, gri-
tando con todas mis fuerzas por el camino:

—{Socorrooocoo!..; ]

Por si las moscas (ias moscas sordas, claro}, disparé
un tito con la pistola de sefales que formaba parte de los
enseres del bote, apuntando gl mismo puente de 3

Cuando e! bugque de pasaje parecia alejarse definitiva-
mente, cesd el ruido de las maguinas, cayé la proa a
estribor y efectud un giro completo alrededor de mi balsa,
desde donde seguia disparando bengalas en mis fallas de
Valencia particulares. a:llngoco anunciaron un bote y quince
minutos més tarde estaba yo de regresa a bordo, cho-
rreando agua y haciendo la sefial internacional de apifiar
los dedos Jndapuntérlo'_s repetidamente hacia la boca, que
significa =dadme de comer, hijos mios». :

Ante &] cha de preguntas que me dirigian el ca-
pitdn y los oficiales, reunidos en el cuarto
opté por una mudez defensiva.

—iA qué barco pertenecia usted?

—;Dénde naufrago?

—¢Hay méas supervivientes?

—;Coémo oeurrié el hundimiento?

Yo continuaba emitiendo a sefial Internacional.

—Quizé haya perdido el habla a causa del hambre

. Tiene

especto de llevar quince dias sin probar bocada —oping
el tercer oficial, un tipo listo. Porque, en efe '
era el tiempo que llevaba sin comer dec

, en efecto, ese

Fue un auténtico banquete. Hice desaparecer més de

ocho platos de diversas clases, traidos del sbuffets fria-
de las comidas de a bordo: fiambres, lubina, roshif, ‘que-

derrota,-

sos variados... jqué sé yo! El interrogatorio seguia al
mismo tiempo.

—¢Es usted sueco?

—¢Alemén?

—;Turco?

—¢Francés?

Yo negaha con la cabeza, engulle que te engulle y pi-
diendo vino también por gestos Internacionales.

—¢Chino? —pregunté el segundo, agotadas las nacio-
nalidades de Africa, América, Europa y casl toda Asia.

—1Qué chino tan rarol —comenté el capitén—. No tiene
ojos oblicuos, ni tez amarilla, nl ha probado el arroz
bianco.

La digesti6n resulté divertidisima viéndoles subrayer con
exagerados ademanes las preguntas que en Inglés, fran-
cés y espaiol me dirigian,

—;Se hundi6? —insistia el capitdn, subiendo y bajando
la mano extendida para recordar un barco sobre las olas
y -apuntandola luege hacia abajo—. ;O chocé contra algo?
—vy lanzaba la mano adelante, haciendo con la boca:
iPugogg!...

Yo le miraba fijamente, muy serio, pero muerto de
risa por dentro, sin un pequefio gesto siquiera de en-
tendimiento.

—¢Qué hacia un barco chino por el Mediterréneo? —ra-
zonaba el capitén—. jEspiongje!. . Por eso no han dado
la noticia de su desaparicién ni la radio ni las estaciones
costeras.

El tercero se presenté con un impreso. Por sefias tratd
de explicarme que debia poner mi nombre y el dei barco
en el cual lba enrolado.

—Ching-ching-pung —respondi a lo primero. Y anadi—:
Ping-ping-ching.

—0h, ya entiende! —se admiré el muchacho—. Es un
chino listo:

—Pang.gang-chong-ting —continué diciendo para despis-
tarle., Y firmé con el dedo, que siempre gueda oporiuna-
mente analfabeto y no compromete. De seguide, volvi' a
hacer gestos de guerer comer. 1

—Habia oido hablar del hambre de China, pero nunca
pensé que fuera tanta —dijo el capitén, medio perplejo.

—Ming-fu-llng —le respondi como se& merecia.

Trajeron mas comida. El segundo oficial trajo su informe.

—El bote de goma es de fabricacion norteamericana. No
he encontrado la menor indicacion que revele la identidad
del barco al que pertenecia.

—King-kong-pang —les aclaré. - o

Por aquel entonces no era yo todavia un marinc jovein
e in , pero_ya casi habia conseguido ser un chino

‘hien alimentado. @l EL AGREGADO VITINOWSKY.




MAS TRABAJO
PARA LOS
PRACTICOS
DE PUERTO

A mas influyente de las publicaciones eco-
I_ nomicas de este pais —el diario neoyorguino

«Wall Street Journal»— dedics, en uno de
sus tltimos niimeros, un articulo de su primera
pagina al tema de los précticos de puerto, €s0s
marinos que duermen en su casa, esenciales
para la fluidez del trafico maritimo y los per:
sonajes mas discretos, mas en segundo término,
mas desconocidos también, en el colorido es-
cenario de la mar. Las razones que tiene el
«Wall Street Journal» para llevarles a primera
pagina son los cambios experimentados en su
profesién, con paralelo crecimiento de proble-
mas, al compas del cambio general sufrido en
el trafico marftimo de mercancias durante los
iltimos anos y aun decenios. Por le pronto,
estan desapareciendo los grandes bugques de
linea, los transatlanticos, los paquebotes, y si
ello, desde el punto de vista sccial, priva a los
practicos del contacto con las celebridades de
la vida publica —politicos, grandes atletas, ar-
tistas de cine, etcétera—, que ‘antes trataban en
el ejercicio de su tarea, desde el punto de vista
puramente profesional, les lleva a buques de

EL PUENTE

muy diversas caracteristicas. No nos estamos
refiriendo al «carguero» mormal, que siempre
ha sido y sigue siendo familiar para los prac-
ticos de todo el mundo, sino a los bugues
especialmente construidos para contenedores,
que es el tipo de carga que segun todos los
indicios' va a imponerse, que estan revolucio-
nando hasta la misma configuracion de los
puertos, como explicaremos en otra crémica, y
mas todavia, nos referimos al nuevo tipo de
petrolero.

A raiz de cerrarse el Canal de Suez, han
empezado a construirse y navegar en forma
creciente gigantescos bugues cisterna, cuyo to-
nelaje se hace cada vez mayor. Andamos ya
por las 500.000 toneladas y no se descarta la
posibilidad de que un dia no muy lejano vea-
mos el del millén. Los problemas de atra-
que y desatrague de estos monstruos son com-
prensibles hasta para el mas lego en cuestiones
maritimas. Ya los que hoy se construyen ne-
cesitan hasta once millas nauticas para dete-
nerse, y aunque la mayoria de ellos no recalan
en puertos normales, sinc en atracaderos espe-

DE LOS SUICIDIOS

—

hay duda, San Francisco es

la chxdad mds bonita de los Es-
tados Unidos. En tormo a una
bahfa hermosisima, gue asombré a
los marinos que la descubrieron y
sigue asombrando a los que recalan
en ella; enfive colinas, con tempera-
turas de eterna primavera y sin las

De ahi que nadie se explique edmo
sea también la ciudad norteamerica-
na con mds allo proceniaje de sul-
cidios,

Menos conocido, sin embargo, es
que desde gue el puenie se cons-
truys, en 1937, cerca de 500 perso-
nas lo han elegido para quitarse la
vida. Sélo en lo que va de 1973, la
cifra alcanzada es de 35. Podrd ex-
irafiar, pero el puenie, con su enor-
me aliura, reépresenta un irampolin
mortal para el que se lanza desde
¢éL. Un hombre de peso medio liega
a las frias aguas ‘de la bahia com
135 kam/h.; sencillamenie devasta-
dor. El doctor Jerome Moito, secre-

recorre dia y noche con ojo alerta
mundo». En efecto, el suicidarse 5 posibles suicidas. Nada de eso ha
© evitado gue la muoerie voluntaria

ciales que se han construido a propésito en
las proximidades de las refinerias, no por ello
desaparecen los formidables problemas gque
plantean, mas teniendo en cuenta que el mas
minimo error puede causar dainos en aguella
inmensa mole, fragil, por otra parte, y produ-
cir una filtracion de petréleo, con efectos de-
vastadores, tanto en la ecologia de las aguas
litorales como en la de la propia costa, hoy
estrechamente vigilada no sélo por los conser-
vacionistas, sino también por el piiblico en
general. _

Quiere decir todo ello que, por un Ilado, el
trabajo de los practicos ha perdido ciertas
compensaciones. sociales, que si no aportaban
ofra cosa, hacian mas placentera la tarea, mien-
tras por el otro se ha complicado técnicamente
su labor, hasta extremos de presentarles pro-
blemas sin previa solucién tedrica, gue muchas
veces deben resolver sobre la marcha a base
de experiencia, tacto, audacia e imaginacion.
En la ola de dificultades que ha caido sobre
la familia marinera entera, los practicos no
son una excepcion. @ JOSE MARIA CARRASCAL.

exchusivo propdsito imsisie en que
ja 'mica mamera de evitar Jos sal-
tos moriales es instalar una verja
de 2,5 meiros de aliura a lo largo
del corredor de peatones. Pero a la
immensa mayoria «de los habitanies
de San Francisco mo les gusta la
idea. Unos dicen que afearia el airo-
so puente; otros, que el millén de
ddlares gue cosiaria la verja esta-
rian mejor empleados en montar
instituciones mentales dedicadas a
combatir la obsesion del suickdio en
individuos propensos a él. Por iilti-
mo, hay los que dicen gque si al-
guien estd de verdad decidido a mn-
tarse y no puede iirarse de un pusn-
te, ya encontrard lugar y ocasién
para cumplir su propésito.

Pero los expertos en as.umio tan

en
de  se acerque una y oiva vez al famo-  delicado lo coniradicen y aseguran
es- so puente, pues los aspirantes a sui- que el impuiso de suicidio, una vez

cidas han desarrollado también sus ‘sobrepasado por cualquier causa, un
Po-  tacticas, y si algunos, generalmente  obstdculo en la ejecucién, por ejem-
los menos decididos, pueden detec- plo, desaparece por una temporada
tarse antes idel intento, otros di- m#s o menos larga, y que en nns-
simulan perfectamente v son impo- chos casos es para siempre. Y la
va fla entera pasarela de itramseiin- de turistas que pasam por alli
tes, al lado de la calzada de ve cada dia. ' _ :
Ticulos ; al 1a Un grupo civico formado con este mundo. B CARRASCAL.

N e T T e e —

macabra de las atracciones del
puente y ia bahia méds famosos del



CAMPANA EN AFRICA DEL SUR PARA EXTENDER
SUS AGUAS PESQUERAS A 200 MILLAS

CIUDAD DEL CABO (De nuestro correspon-
sal)—En una urgente defensa para salvar la
industria pesquera en Africa del Sur, el sefior
Stan Green, jefe de la compaiiia Irvin et John-
son, llamé la atencion al Gobierno sudafricano
para prevenir la merma de la pesca del pais,
extendiendo las millas de pesca de 12 a 200.

Esto permitiria al Gobierno controlar la pes-
ca de los buques extranjeros, dentro de estas
aguas, con un permiso de pesca.

«Si ahora no se foma una accién urgente
—dijo—, nos encontraremos en una crisis gue
nos amenazara con la falta de proteinass.

Hace urnos' anos, solo los barcos africanos
pescaban en estas aguas. Pero la falta de
protefnas en el mundo y el saber que en la
costa de Africa del Sur hay abundancia de
pesca, airajo a los buques extranjeros.

La amenaza extranjera a nuestra industria
de pesca estd creciendo cada dia. En este mo-
mento hay mas de 70 bugues rusos en nuestra
costa,

Recientemente, Mauritania y Senegal exten-
dieron los limites de sus aguas territoriales
a 200 millas y, por esta razén, mas barcos ex-
tranjeros, sobre todo rusos, se han dirigido a
Sudéfrica.

Esto, unido a métodos anticientificos, va a
causar problemas a la industria de pesca en el
futuro.

Fuentes de informacién han dicho que mds
de 100 barcos rusos se dirigen ahora a las aguas
de Africa del Sur. Otros paises que han im-
puesto las 200 millas son: Ecuador, Brasil,
Perd, Chile, Uruguay, Argentina, Nicaragua,
Sierra Leona, Senegal y Mauritania.

La industria pesquera sudafricana es una
fuente de tremenda riqueza y divisas, pero
permitiendo a los barcos extranjeros sacar esa
riqueza del mar, no sélo priva a Africa del
Sur de esas divisas, sino que priva a los con-
sumidores de aprovecharse de la pesca a pre-
cios razonables. Dos miembros del Parlamento
han pedido al Gobierno que tome una firme
accién internacional para proteger la riqueza
pesquera de la costa sudafricana del peligro
de extinguirse por el pillaje extranjero.

En un reportaje periodistico se dice que el
Gobierno debe buscar un nuevo convenio para
los limites de la pesca.

El asunto no es politico, sino comercial: No
hay razén para que el Gobierno permanezca
en silencio a causa de la delicada posicién
politica internacional de Africa del Sur,

GClosneste (gaw % %c'a, A
cAlawissis-cHemardares

Diputacion, 8, 3.
Teléfonos: 21 6553 y 239567
Telegramas: NAVICAM

BILBAO-S.

El senor Wiley dijo que él no estaba satis-
fecho con la respuesta dado por el ministro
de Economia, sefior Muller, quien dijo que no
seria prudente extender la zona de pesca a
200 millas por la dificultad de reforzar tal re-
glamentacién.

«El vital interés de Africa del Sur —dijo
el sefor Wiley— pide que el Gobierno tome
firme y drastica accién para proteger lo que
es nuestros.

{BIEN VENIDO EL MEDICO ESPANOL
A WALVIS BAY!

Ha estado en Walvis Bay el doctor esparfiol
José Luis Alarcos, que venia de organizar la
asistencia médica y social en Luanda (Angola).
En tres dias que ha estado, ha tomado el pulso
a todo lo concerniente con la venida de un
médico espaiiol, asistente social y enfermera.

Estuvo hablando con los médicos sudafrica-
nos y con el personal del hospital, e intervino
en la operacién de apendicitis de Robustiano

Cruz Romdn, marinero del pesquero «Ilas,
También visité la emisora de radio y hablé
con el director en orden a poder hacer consul-
tas desde los barcos con el médico espaiol.
Todos los marineros que han sabido estas
noticias se han alegrado y han mostrado exte-
riormente su satisfaccién.

Cuando visité los barcos que estaban en
puerto, los marineros, que ya conocian de Te-
rranova al doctor Alarcos, le saludaron con
carifio y entusiasmo.

Noticias como ésta, cdlida y humana, alegran
a los marineros, y esperan que la estancia ¥y
el trabajo del médico espafiol en Walvis Bay
no se haga esperar y sea prolongada y Fructi-
fera.

Asimismo, el Instituto Social de la Marina
tiene proyectado enviar a Walvis Bay una asis-
tente social y una enfermera, que junio con
un médico espafiol, atiendan a los marineros
que llegan a este puerto en sus problemas so-
ciales, laborales y de asistencia médica. l UR-
BANO VELAZ,

s

MADRID, 9.—La inversién realizada por
el Departamenio, auténomos y
RENFE ha ascendido, en 1972, a 51.072 mi-
liones de pesetas. Las inversiones directas
del Ministerio han alcanzado e porcemiaje
record del 992 por 100 de los créditos dis-
pouibles, frenie al 986 en 1971. Duran-
te 1972 se aprobaron cerca de 90.000 millo-
nes de peselas em inversiones de obras pi-
blicas.

Se ha conseguido, pues, gestionar, en un
solo afio, Ia tercera parie, aproximadamen-
te, de 1a cifira iotal programada para el cua-
trienio. Este ingente volumen de inversién
se ha plasmado en un enriguecimienio,
cantidad y calidad, del inventario de las
obras publicas de Espaiia.

Asi resume el munisiro de Obras Puabll-
cas, Gonzalo Ferndndez de la Mora, la la-
bor de su Departamento duranie el afioc pa-
sado, en una introduccién de las obras pu-
blicas en 1972, primer afio de vigencia del
Il Plan de Desarrollo Econdémico y Social:

«Al final de 1972 —informa el ministro, al
resumir 1o realizade por su Departamento—
disponiamos, respecto de 1971, de 37 kii6-
metros mds de autopistas lbres, 107 kil6-
meiros més de autopistas de peaje, 1.077 ki-
lémeiros mds de carreferas mejoradas o
ensanchadas, 44 kildmetros mds de carvefe
ras de acceso, 25203 hecidreas mids de nue-
vos regadios, 17 nuevas presas, 4412 nd-
cleos de poblacién mds con disposltives su-
ficientes de cloracién de agua potable,
3913 metros mds de diques de abrigo,
4347 metros mds de muelles, 33.125 metros
cugdrados miés de depdsitos en ddrsenss
poriuarias comerciales, 124 kildmetros de
infraestructura en vias férreas, 68,7 kiléome-
tros muis de superestructuras en vias férreas,
diez nuevas estaciones de ferrocarril, 79 ki-
Iémetros mis de ferrocarriles
aos v 950 kildmetros mds de vias férreas
1 renovadass,

En detalle, el contenido de las obras pi-
blicas en 1972 dice que em dicho afo ha

INFORME DEL MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS
SOBRE LA LABOR DE SU DEPARTAMENTO EN 1972

@® AUMENTO DEL 21 POR 100
DE PASAJEROS EN EL TRAFI-
CO MARITIMO CON RESPECTO
A 1971.

@ SE CONSTRUYERON 4.847 ME-
TROS DE MUELLES.

tos disponibles (349944 millones de pese
tas) de ja Subsecrelaria y las Direcciones
Generales de Carreteras, Obras Hidrdulicas,
Puertos y Transportes Terresives,

La Direccién General de Puertos ha lleva-
do a cabo la construccién de 3913 metros
de diques de abrigo v de 4847 meiros de
muelles, as{ como de 33.125 metvos cuadra-
dos de depdsitos en ddrsenas comerciales.

TRAFICO TERRESTRE Y MARITIMO

En 1972 se llegé a fos 124.047 millones ide
viajeros-kilémetro por carretera y ferroca-
mril, con un incremento dei 103 por 100 so-
bre la del afio anterior. Las toneladaskils-
metro transporiadas se estiman, para el
transporte terresive, en 69.168 millones, con
un incremento del 8,6 por 100 sobre 1971.

En cuanto al frdfico maritimo, el mimero

trdnsito— se elevd a 9.259.000, con un impor-
tante aumento en el ano del 21 por 100,
El de conitenedores de 20 pies o mds, mo-
vidos por los puertos espaioles, se incre-
menié un 493 por W0 y alcanzé la cifra
de 156931. El incremento de tréfico total
portuaric de mercancias manipuladas fue
del 69 por 100, y la clfra, de 163 millones de
toneladas. El niumero de bugues éntrados en
puertos espafioles se elevé a 114982, y el in-
cremento, al 4 por 108, El incremento del to-
nelaje de los misntos se elevé al 8 por 100,
y en tomeladas de registro bruto, a In cifra
de 3593 millones de tomeladas,

J




SE CLAUSURO EN SANLUCAR UN CURSO
INTERNACIONAL DE VERANO

PARA CANADIENSES,

ORGANIZADO POR EL INSTITUTO

SOCIAL DE LA MARINA

MADRID.—Ha side clausurado
car de Barrameda el | Curso Inte

Ja Universidad Me umnos canadienses

Desde Alicante

GINGUENTA Y CUATRO
NUEVOS TITULADOS
EN LOS CURSOS

DE FORMAGION
PROFESIONAL

DEL 1. S. M.

ALICANTE (De nuestro corresponsal).—El
acto de clausura de nuestros cursos de For-
macién Profesional se viene celebrando, cada
aio, en localidad distinta, haciendo entrega de
los certificados de aptitud a los alumnos de
todas nuestras Escuelas en funcionamiento.
Ha correspondido esta vez a Torrevieja, al tér-
mino del primer curse que se imparte aqui,
donde cabe destacar el entusiasmo con que
fue acogida la convocatoria, ya gue para las
quince plazas anunciadas se presentaron trein-
ta y siete solicitudes.

En la tarde del 10 de julio, con asistencia
del jefe del Servicio de Fomento Social, don
Gregorio Ramos Charro; delegado provincial de
la Organizacién Sindical, don Adolfo Garcia
Ibén; delegado provincial y presidente del Con-
sejo Provincial del ISM, sefiores Camarasa
y Buades Ruso; gerente del PPO, don José
Luis Arroyo Mufioz, y representantes de la
Alcaldia, Cofradia de Pescadores y Ayudantia
de Marina, etc., se procedié a la clausura de
los cursos de patrén de pesca litoral de segun-
da clase, de patron de pesca local v de moto-
rista naval que se habian desarrollado en nues-
tras Escuelas de Altea, Villajoyosa y Torrevieja.

Tras unas palabras del director de los cur-
sos, don Antonio Diez Martinez, quien explicé
la organizacién, desenvolvimiento y resultado
de los mismos, pronuncié la leccién final don
Gregorio Ramos, jefe del Servicio de Fomento
Social, expresamente venido de Madrid para
ello, exponiendo la labor gue en todo el litoral
espanol se esté llevando a cabo por el Instituto
Social de la Marina para el mejoramiento cul
tural, profesional y social de los pescadores;
labor que persigue una auténtica participacion
de todos en esta tarea, de tan capital impor-

l
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tancia para los trabajadores del mar. Felicito
a todos y cada uno de los alumnos gue consi-
guieron demosirar su aptitud en los recientes
examenes celebrados en la Comandancia Mili-
tar de Marina, asi como a los profesores que
dedicaron su competencia y su esfuerzo a la
preparacién que tan buenos resultados ha con-
seguido.

Seguidamente se procedié a la entrega de
ios tiulos que acreditan la suficiencia de estos
alumnos: doce, de la Escuela de Villajoyosa,
para el titulo de motorista naval; nueve, de
Altea, para patr6n de pesca local, y treinta
y tres de Altea, Villajoyosa y Torrevieja, apro-
bados como patrén de pesca litoral de segun-
da clase, quince de ellos con la calificacién
de notable.

Don José Luis Arroyo Mufioz, gerente pro-
vincial del PPO, que ostentaba también la re-
presentacion del ilustrisimo sefior delegado
provincial de Trabajo (quien, por ineludible
compromiso de su cargo, no pudo asistir como
habia anunciado), se congratulé de los felices
resultados de estos cursos, ofreciéndose desde
su puesto para la mas eficaz colaboracion con
estas manifestaciones de promocion social
de los trabajadores.

El sefior Ramos Charro, en nombre y repre-
sentacién del excelentisimo seiior presidente
del Instituto Social de la Marina, almirante
Fontén, declard clausurados los cursos impar-
tidos en el periodo 1972-73.

Autoridades, profesores y alumnos se reu-
nieron a continuacién en la planta baja de la
Casa del Mar de Torrevieja para compartir la
satisfaccién de todos tomande una copa de
vino y brindando por la consecucion de nuevas
titulaclones en futuras etapas. B A. D. M.

ASAMBLEA

ANUAL
DE OFICEMA

® LA ENTIDAD AGRUPA A 600 BUQUES.

MADRID, 7—Bajo la presidencia del ti-
tular del Sindicato Nacional de la Marina
Mercante, don José Luis de Azcarraga, y
del presidente de la Oficina Central Mari-
tima, don Eduardo de Aznar, se ha cele-
brado en la Casa Sindical la asamblea
anual de Oficema, entidad que agrupa a
las empresas navieras espanolas, con cer-
ca de seiscientos buques, que equivalen
a unos tres millones de toneladas de re-
gistro bruto y cerca de cinco millones de
toneladas de peso muerto.

Dentro de la coyuntura maritima nacio-
nal y por lo que respecta a la evolucién
de la flota mercante espaiiola, dijo el di-
rector de Oficema, don Ramoén Chapa, a
finales del ano 1972 habia alcanzado y so-
brepasado la importante cota de los cuatro
millones de toneladas de registro bruto.

Se habian entregado en el curso del
afio buques por mas de 600.000 toneladas,
que dieron un fuerte avance al volumen
de la flota nacional. Del citado total de
cuatro millones de toneladas corresponde
a la flota de petroleros mas de dos millo-
nes de toneladas, es decir, el 50 por 100.

El aumento experimentado por la flota
petrolera en relacion con el ano anterior
ha sido de 350.000 toneladas.

La elevada cifra de nuevas construccio-
nes que cada ano vienen entregando los
astilleros a los armadores espanoles esta
produciendo un continuo mejoramiento de
los indices de edad de la flota mercante
espanola.

En cuanto a construcciones navales, los
astilleros espanoles entregaron durante
el curso del ano 1972 un total de 169 bu-
ques, con 1.123.469 toneladas, equivalen-
te a casi dos millones de toneladas de
peso muerto.

Por su parte, el presidente de la Ofici-
na, don Eduardo de Aznar, en el comenta-
rio de la Memoria, comenz6 analizando la
situacion econdmica mundial del ano 1972,
y se extendi6 sobre el problema del en-
frentamiento de Europa a través de sus
organizaciones multinacionales con Esta-
dos Unidos. La diferencia europea estara
determinada, en el futuro, senal6, por los
costos unitarios de mano de obra, gue se
acercan alarmantemente a .los norteame-
ricanos.

Estudié asimismo el fenémeno de la cri-
sis monetaria, analizando los diversos
periodos de la misma, asi como las medi-
das actuales tomadas por los| distintos
Estados para hacerla frente.

Finalmente analizé los problemas de
nuestra marina mercante, que calific6 de
endémicos y gue son como una repeticion
de cuanto se expuso en afhos anteriores.

Por ultimo se celebrd un almuerzo, al
gue asistieron el subsecretario de la Ma-
rina Mercante, almirante Boado; los di-
rectores generales de Puertos, de Indus-
trias Siderurgicas, de Navegacion y de
Aduanas. Asistié también el secretario ge-
neral adjunto de la Organizacién Sindical,
asi como numerosos cargos técnicos y di-
rectivos de Oficema y de construcciones

navales.



NAVIERA
DE CARGAS
PESADAS, S. A.

Buque ""NAVIPESA DOS”

Especialmente acondicionado
para el transporte de grandes
piezas compactas de hasta 600
toneladas y 70 metros de longi-
tud por unidad; en tréafico in-
ternacional.

Domicilio social:
Teéfilo Guiard, 2.

Apartado Correos 825.

Telex: 32066-NAVIQ-E.

Teléfonos 41 65 00-41 36 29.

Direccion telegrafica:
NAVIPESA.

BILBAO-11.

Direccion comercial:

Doctor Fleming, 53, 1.° - Dpto. 3.
Telex: HARLO-E 22564 MADRID.
Teléfonos 458 20 05-458 20 09.
MADRID-16.

Pleamar
Espanola, S. A.

ORGANIZACION COMERCIAL PARA
LA VENTA DE LOS PRODUCTOS DE LA

S. A. PESQUERA INDUSTRIAL GALLEGA

E_specialidades:

Merluza congelada « Mariscos «
Conservas de pescado marcas
Santa Teresa y Pleamar

*

Oficinas: Juan Bravo, 49 duplicado- MADRID-6
Teléfono 275 65 50

En VIGO: Avyda, de las Camelias, 58
Teléfonos 21 02 04 - 23 52 03/04

En CADIZ: Muelle de Levante
Teléfono 23 32 68

TRANSPORTES,
ADUANAS Y
GONSIGNAGIONES, S. A.

BARCELONA: Calle de Aragén, 271. Tels. 215 57 66-215 47 62
Oficina en MADRID: Calle Recoletos, 22
Teléfonos 226 94 03, 226 10 16 v 275 36 00

Direccién telegrdfica: TAC

Telex (Barcelona): 54651 CROS E
Telex (Madrid): 27589 CROS E

ABMADORES - CONSIGNATARIOS DE BUQUES - FLE-
TAMENTOS - AGENTES DE ADUANA - TRANSITARIOS
CARGAS Y DESCARGAS

VAPORES
«Sac Madreids ... .. . oo w0 o e 6.964 Toms. p.om.
wSac Barcelonas ... ... ... ... v e .. 6991 = s
«Sac Badalonas ... .., ... ... o0 oo .. S22 » »
«Sac AHcantes ... ... ... i i e AR w »
MOTONAVES
Sac Sevillas ... ... ... ... oo o 15189 0w -
«Sac Huelvas ... ... oo ovoe oo cer wee e 53513 » .
AGENCIAS

Alicante - Santander - La Coruiia - Milaga - Tarragona
Sevilla - Valencia - Almeria - Cartagena - Huclva - San
Carlos de la Répita - Pasajes y Palma de Mallorca

#F NAVIERA

QUIMICA, S. A.

Tedfilo Guiard, 2.

Bilbao-11 - Apartado 825,
Teléfono 413 408.

Telex: 32066 y 32293 Navig-e.

Direccion Telegrafica:
Naviquisa.

BUQUES TANQUES PARA EL

TRANSPORTE DE PRODUCTOS

QUIMICOS Y OTROS LIQUIDOS
A GRANEL

EN TANQUES DE ACERO
INOXIDABLE

Capacidad de carga:

Tipo «As»:
Fosforico
. 1.500 m.} en 8 tan-
Sulfarico e
Nitrigs ‘ 1.900 Tm. P. M.
Etilico
Tipo «Bax:
Formol 750 m.? en 8 tan-
Fenol ques.
Metanol 1.000 Tm. P. M.
Tipo «Ca»:
3.260 m*en 10 tan-
Xileno ques.

4.000 Tm. P. M.

Todos los tanques con lineas
independientes de carga y des-
carga. Todos los materiales pa-
ra el manejo de carga en acero
inoxidable. Calentamiento de
carga hasta 60° C. Modernas ins-
talaciones de limpieza de tan-
ques con vapor, agua caliente
y detergentes. Gas inerte: ni-
trégeno.




CONFERENCIA INTERNACIONAL DEL TRABAJO. QUINCUAGESIMA OCTAVA REUNION. GINEBRA, 1973

-~ PROYEGTO DE CONVENIO SOBRE LAS REPERGUSIONES SOCIALES DE
LOS NUEVOS METODOS DE MANIPULAGION DE CARGAS EN LOS PUERTOS

La Conferencia General de la Organizecién Internacional
del Trabajo:

Convocada en Ginebra por el Consejo de Administracién
de la Oficina Internacional del Trabajo, y congregada en
dicha ciudad el 6 de junio de 1973 en su quincuagésima
octava reunion.

Considerando que se han producide y siguen producién-
dose importantes cambios en los métodos de manipulacién
de cargas en los puertos —por ejemplo, la adopcién de
unidades de carga, la introducci6n de sistemas de transborde
horizontal (roll-on/roll-off] y el aumento de la mecaniza-
cion y de la automacién— y en el movimiento de mercancias
¥ que se espera que en el futuro tales cambios adguieran
atin mas importancia.

Considerando que dichos cambios, al acelerar al trans-
porte de la carga y reducir el tiempo de estadia de los
buques en el puerto y los costos de transporte, pueden be-
neficiar a la economia del pais en general y contribuir a Ia
elevacién del nivel de vida.

Considerando que como tales cambios tienen considera-
bles repercusiones en el nivel de empleo en los puertos
y en las condiciones de trabajo y de vida de los trabaja-
dores portuarios, debérfan adoptarse medidas para preve-
nir o reducir los problemas que se presenten.

Considerando que los trabajadores portuarios deberian
beneficiarse de la introduccion de nuevos métodos de ma-
nipulacién de cargas y que, por lo tanto, a la vez que se
planean e introducen los nuevos métodos, deberian planearse
y adoptarse una serie de medidas para mejorar en forma
duradera su situacion, tales como la regularizacién del em-
pleo y la estabilizacién de los ingresos, y otras medidas
relativas a las condiciones de trabajo y de vida vy a la se-
guridad e higiens del trabajo portuario.

Después de haber decidido adoptar ciertas proposiciones
relativas a las repercusiones sociasles de los nuevos métodos
de manipulacién de cargas en los puertos, cuestion que cons-
tituye el quinto punto del orden del dia de la reunién, y

Después de haber decidido que dichas proposiciones re-
vistan la forma de un convenio internacional, adopta, con
fecha de junio de 1973, el presente Convenio, gue podré
ser cltado como el Convenio sobre sl trabajo portuaric 1973
_ Articulo 1°—1." E| Convenio se aplicard a las personas
que se dedican al trabajo portuario de manera regular y que
obtlenen de ese trabajo la mayor parte de sus ingresos
anuales.

2. A los efectos del presente Convenio, las expresiones
«trabajadores portuarios» y «trabajo portuario= designan a
las personas y a las actividades que la legislacién o la
practica nacionales definen como tales. ‘Se deberd consultar
@ las organizaciones Interesadas de empleadores y de traba-
jadores en cuanto & tales definiciones o recabar su concurso
en alguna otra forma para la elaboracién o revision de las
mismas; se tendran asimismo en cuenta los nuevos mé-
todos de manipulacion de carges y sus efectos sobre las
diversas taress de los trabajedores portuarios.

Articulo 2°—1. La politica nacional deberd estimular 2
todas las partes interesadas a que, en la medida de lo po-
sible, se asegure el empleo permanente o regular de los
trabajadores portuarios.

2. En cuslquier caso, deberd asegurarse a los trabaja-
dores portuarios perfodos minimos de empleo o ingresos
minimos, cuya amplitud e indole dependerén de ls situa
::iotn econémica 'y social del pais y del puerto de gue se
rate.

Articulo 3°—1. Deberén establecerse y llevarse registros
para todas |as categorias de trabajadores portuarios, en la
forma. que prevea la legislacién o préctica nacionales.

2. los trabajadores portusrios registrados deberén tener
la prioridad para el trabajo portuario.

3. Los trabajadores portuarios registrados deberdn ma-
nifestar que estdn disponibles para el trabajo en la forma
que prevea la legislacion o préctica nacionales.

Articulo 4°—1. E| nimero de trabajadores inscritos en
los registros deberéd ser revisado peri6dicamente a fin de
mantenerlo & un nivel gue responda a las necesidades del
puerto,

2. Cuando sea inevitable reducir el contingente total de
trabajadores registrados, se debersn adoptar las medidas
necesarias para Impedir o atenuar los efectos perjudiciales
de tal reduccién sobre los trabajadores portuarios.

Articule 5°—A fin de asegurar que [a Introduccién de
nuevos métodos de manipulaclén de cargas se traduzca en
los mayores beneficios sociales, |a politica nacional deberd
fomentar la colaboracion entre los empleadores o sus orga-
nizaciones y las organizaclones de trabajadores, para aumen-
tar el rendimiento del trabajo portuario con la participacién,
cuando proceda, de las autoridades competentes.

Articulo 6°—Los miembros deberén asegurarse de que
los trabajadores portuarios estén cublertos por disposicio-
nes adecuadas en materia de seguridad, higiene, bienestar
v formacién profesional.

Articulo 7.*—Las disposiciones de este Convenio deberan
ser aplicadas por la legisiacion nacional salvo en Ja medida
en que se apliquen por contratos colectivos, laudos arbitra-
les o por cualquier otro medio que esté conforme con la
practica naclonal.

PROYECTO DE RECOMENDACION

SOBRE LAS REPERCUSIONES SOCIALES

DE LOS NUEVOS METODOS DE MANIPULACION
DE CARGAS EN LOS PUERTOS

La Conferencia General de la Organizacién Internacional
del Trabajo:

Convocada en Ginebra por el Consejo de Administracién
de la Oficina Internacional del Trabajo, y congregada en di-
cha ciudad el 6 de junio de 1973 en su quincuagésima
octava reunion,

Considerando que se han producido y siguen produciéndo-
se Importantes cambios en |os ‘métodos de manipulacion
de cargas en |os puertos —por ejemplo, la adopcién de
unidedes de carga, la introduccion de sistemas de ftrans-
borde horizontal (roll-on/rolil-off) y el aumento de la meca-
nizacién y de la automacién— y en el movimiento de mer-
cancies y que se espera gque en el futuro tales cambios
adquieran aun mas Importancia,

Considerando gue dichos cambios, al acelerar el transpor-
te de la carge y reducir el tiempo de estadia de los bu-
ques en el puerto y los costos del transporte, pueden be-
neficiar a la economia del pais en general y contribuir a la
elevacion del nivel de vida.

Considerando gque como tales camblos tienen repercusio-
nes considerables en al nivel de empleo en los puertos v en
las condiciones de trabajo y de vida de los trabajedores
portuarios, deberian adoptarse medidas para prevenir o redu-
cir los problemas que se presenten.

Considerando que los trabajadores portuarios deberfan
beneficlarse de la introduccién de nuevos métodos de me-
nipulacién de cargas y que, por lo tanto, a la vez que se
planean e introducen los nuevos métodos, deberian ple-
nearss y adoptarse una serie de medidas para mejorar en
forma duradera su situacion, tales como la regularizacién del
empleo vy la estabilizacién de los ingresos, y otras medidas
relativas & las condiciones de trabajo y de vida y a la segu-
ridad @& higiene del trabajo portuario.

Después de haber decidido adoptar diversas proposiciones
relativas a las repercusiones sociales de los nuevos métodos
de manipulacién de cargas en los puertos, cuestién gue
constituye el quinto punto del orden del dia de la reunién, y

Después de haber decidido que dichas proposiciones re-
vistan la forma de una recomendacién que complete el Con-
venio sobre el trabajo en los puertos, 1973, adopta, con
fecha de junio de 1973, la presente Recomendacién, gque
podré ser citada como la Recomendacién sobre el trabajo
portuario 1973:

I. CAMPO DE APLICACION Y DEFINICIONES.

1. Salvo lo dispuesto en el parrafo 36, la presente re-
comendacion se aplica a las personas que se dedican al
trabajo portuario de manera regular y que obtienen de ese
trabajo la mayor parte de sus ingresos anuales.

2. A los efectos de la presente recomendacion, las ex-
presiones strabajador portuarios y «trabajo portuario» de-
signan a las personas y a las actividades que la legislacion
o la practica nacionales definen como tales. Se deberia
consultar a las organizaciones interesadas de empleadores
y de trabajadores en cuanto a tales definiciones o recabar
su concurso en alguna otra forma para la elaboracién o revi-
sion de las mismas; se deberfen tener asimismo en cuenta
los nuevos métodos de manipulacion de cargas y sus efectos
sobre las diversas tareas de los trabajadores portuarios.

il. REPERCUSIONES DE LOS CAMBIOS
EN LOS METODOS DE MANIPULACION DE LA CARGA.

3. En cada pais, y eventualmenie en cada puerio, debe-
rian evaluarse en forma regular y sistemética las posibles
repercusiones de los cambios en los métodos de manipula-
cidn de cargas, y concretamente en las oportunidades de
empleo y en las condiciones de trabajo de los trabajadores
portuarios, asi como en Ia estructura del empleo en los
puertos; asimismo deberian revisarse sisteméticamente las
medidas resultantes de tal evaluacion por organismos en que
participen representantes de las organizaciones de empleado-
res y de trabajadores Interesadas y, sl fuese apropiedo, de
las autoridades compstentes,

4. La |ntroduccién de nuevos métodos ‘de manipulacién
de cargas y las medidas consiguientes deberian coordinarse

con los programas y politicas nacionales y regionales de
desarrollo de la mano de obra.

5. Con los fines Indicados en los péarrafos 3 y 4, deberis
compllarse de forma contlnue toda la informacion pertinente,
¥y en particular:

a) Estadisticas relativas al trénsito de la carga por los
puertos, con indicacién de los métodos de manipulecién
utilizados.

b) Graficos que muestren la procedencia y el destino de
les principales corrientes de transporte de mercancias, asi
como los puntos de reunién y dispersién de la carga de loa
contenedores y otras unidades de carga.

¢} Evaluacién de las futuras tendencias, si es posible pre-
sentadas en formea andloga.

d) Previsiones acerca de la mano de obra necesaria en
los puertos para manipular la carga, habida cuenta de la evo-
lucion futura en los métodos de manipulacion de cargas y de
la procedencia y el destino de las principales corrientes de
transporte de mercancias.

6. En la medida de lo posible, cada pais deberia adoptar
los cambios en los métodos de manipulacién de cargas més
convenientes para su economia. habida cuenta, en particular,
de la disponibilidad relativa de capitales —especiaimente de
divisas—, de mano de obra y de medios de transporte
interno.

ill. REGULARIZACION DEL EMPLEO
DE LOS INGRESOS.

A) Empleo permanente o regular.

7. En lo posible, se deberia asegurar a los trabajadores
portuarlos un empleo permamente o regular,

B) Garantias de empleo o de ingresos.

8.1) En los casos en que no sea posible el empleo. per-
manente o regular, deberian proporcionarse garantias de
empleo o de ingresos, o ambas cosas a la vez; la (ndole y
la amplitud de tales garantias dependerén de la situacién
econdmica y soclal del pais o del puerto de que se trate.

2) Entre tales garantias podrian Incluirse una o varias
de las sigulentes:

a) Empleo durante un nimero convenido de horas o tur-
nos por afio, por mes o por semana, o, en su Jugar, el
pago correspondiente.

b) Asignacién monetaria cuando los trabajadores por-
tuarios estén presentes en los llamamientos o se hallen
disponibles en alguna otra forma para el trabajo, sin conse-
guirlo, mediante un sistema que no requiera la contribuci6n
financiera de los trabajadores.

¢} Prestaciones de desempleo cuando no haya trabajo.

9. Todos los Interesados deberian adoptar medidas po-
sitivas para evitar o restringir al minimo, en la medida de
lo posible, cualquier reduccién de la fuerza de trabajo, sin
perjuicio del desarrollo eficaz de |as operaciones porfuarias.

10. Deberian tomarse las disposiciones adecuadas para
dar proteccién financiera a los trabajadores portuarios en
caso de reduccién inevitable de la fuerza de trabajo, por
medios tales como:

a) | Un seguro de desempleo u otras formas de seguridad
soclal.

b) Una asignacién por terminacién de la relaclén de tra-
pajo.u otros tipos de prestacién por este motivo, a cargo de
los empleadores. ;

¢} Una combinacién de prestaciones segln prevea la le-
glsiacion nacional o los contratos colectivos.

C) Registro.

11. Deberian establecerse y llevarse reglstros para todas
las categorias de trabajadores portuarios en la forma pre-
vista por la legislacién o préctica nacionales con el fin de:

a) Evitar la utllizacién de mano de obra adicional cuan-
do el trabajo existente no baste para proporcionar medios
adecuados de vida a los irabajadores portuarios; y

b) Poner en préctica planes de regularizacién del empleo
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o astahilizacién de los ingresos y sistemas de distribu-
cién de la mano de obra en los puertos.

12. El numero de categorias especializadas deberia ser
reducido y deberfan modificarse sus atribuciones a medida
que vaya cambiando la naturaleza del trabajo y que un
niimera més elevado de trabajadores se capaciten para efec-
tuar una mayor variedad de tareas.

13. Deberia suprimirse, cuando sea posible, la distincién
entre el trabajo a bordo y el trabajo en tierra, a fin de lo-
grar mayor posibilidad de intercambio de [a mano de obra,
mayor flexibilidad en la asignacién del trabajo y mayor ren-
dimiento de ias operaciones.

14, Cuando no haya empleo permanente o regular para
todos los trabajadores portuarios, los registros deberian
tomar la forma de:

a) Un registro tnico; o de

b] Registros independientes para:

1) Los trabajadores con empleo més o menos re-

gular.
il) Los trabajadores del grupo de reserva.

15. No deberia normalmente emplearse como trabajador
portuaric a ‘quien no esté registrado como tal. En casos
excepclonales, cuando todos los trabajadores portuarios re-
gigtrsdos astén empleados, padria contratarse a ofros traba-
Jadores.

16. Los trabajadores portuarios registrados deberian ma-
nifestar que estdn disponibles para el trabajo en la forma
prevista por la legislacién o préctica nacionales.

D} Aluste del nimero de inscritos en los registros.

17. El nimero de trabajadores inscritos en los registros
deberfa ser revisado periddicamente por las partes interesa-
das de forma que resulte adecuado, pero no excesivo, para
satisfacer las necesidades del puerto. Al proceder a esas
revisiones, los Interesados deberian tener en cuenta todos
los factores pertinentes, en particular fos factores a largo
plazo, como los cambios en los métodos de manipulacién de
cargas y en las corrientes comerciales.

18.1) Cuando disminuya la demanda de determinadas ca-
tagorias de trabajadores portuarios deberia hacerse todo
lo posible por retensr a estos trabajadores en empleos de
la industria portuaria, proporcionéndoles la readaptacién pro-
fesional necesaria para trabajar en otras categorias; esta
readaptacién deberia facilitarse con suficiente antelacién
a cualquier cambio previsto en los métodos de trabajo.

2] Si fuera inevitable reducir el volumen total de ins-
critos deberian hacerse todos los esfuerzos necesarios para
ayudar a los trabajadores portuarios a conseguir otro eam-
pleo, poniendo & su disposicién los servicios de readaptacion
pmftlaslonal y la asistencia de los servicios piblicos del
empleo.

19.1) En lo posible, toda reduccién del volumen de ins-
critos an el registro que resulte necesaria deberia efectuarse
gradualmente y sin recurrir a la terminacion de la relacién
de trabajo. A este respecto, podria ser atil aplicar a los
puertos la experiencia relativa a las técnicas de planificacién
del personal en la empresa.

2) Al determinar el alcance de la reduccién deberfan to-
marse en consideracién, entre ofros factores:

a) La disminucién natural de los efectivos.

b) La suspensién de la contratacién, salvo en el caso de
funclones especiales en que no pueda formarse a los ftra-
bajadores portuarios ya registrados.

¢) La exclusién de los trabajadores que no obtengan sus
principales medios da vida del trabajo portuario.

d) La reduccién de la edad de |a jubilacidn o la ayuda con
miras a la jubilacidén voluntaria, mediante la concesién de
pensiones, suplementos a las pensiones del Estado o pago
de sumas globales.

g) Cuando la situacién lo aconseje, y a reserva de los
contratos colectivos y del consentimiento de los trabajado-
res Interasados, &l traslado permanente de trabajadores por-
tuarlos de los puertos en que haya exceso a los puertos
en que ascaseen dichos trabajadores.

3] La terminacién de la relacién de trabajo sélo deberia
considerarse después de haberse tenido debidamente en
cuenta los medios mencionados en el subpérrafo 2) pre-
cedante y a reserva de las garantias de empleo que pudie-
ren habar sido acordadas. Dentro de lo posible, la termins-
cién de la relacién de trabajo deberia hacerse segin crite-
rlos convenidos y con sujecién a un preaviso adecuado y al
pago de las msignaciones establecidas en el pérrafo 10.

E] Disminucién de la mano de obra.

20. Excepto en los casos de empleo regular o perma-
nente con un empleador determinado, deberian establecerss
sistemas de distribucién de la mano de obra que:

a) A reserva de las disposiciones de los pédrrafos 11, 15
y 17, proporcionen a cada empleador la mano de obra que
necesite para la rotaci6n répida de los barcos o, si hubiere
escaser de trabajadores y con arreglo a las prioridades
alsl:lablecldu. una parte equitativa de la mano de obra dispo-
nible.

b) Proporcionen a cada trabajador portuario registrade
una parte equitativa del trabajo disponible.

¢) Reduzcan al minimo |a necesidad de presentarse a
los llamamientos para la seleccidn y asignaci6n de trabajo,
asi como el tiempo necesario para ello. -

d) Aseguren, en lo posible, y a reserva de la necesaria
rotacidn de equipos, que los trabajos sean terminados por
los mismos trabajadores portuarios que los hayan co-
-menzado. :

21. En las condiciones que se establexcan en la legis-
lacién nacional o en los contratos colectivos, deberia per-
mitirse, en caso necesario, el traslado de los trabajadores
portuarios empleados regularmente por un empieador & un
empleo temporal con otro empleador.

22, En las condiciones que se establezcan en la legisla-
cién nacional o en los contratos colectivos, deberia permi-
tirse, en caso necesario, el trasiade temporal y voluntario
de los trabajadores portuarios de un puerto a otro.

IV. RELACIONES DE TRABAJO.

23. lLas discusiones y las negociaciones entre los em-
abajadores |

pleadores y los traba ntaresados deberian orien-

tarse no sdlo a resolver los problemas corrientes, como los
de salarios y condiciones de trabajo, sino también a obtener
un acuerdo general que abarque las diversas medidas socia-
{es necesarias pars hacer frente a las repercusiones de los
nuevos métodos de manipulacién de cargas.

24. Con tal fin, deberia reconocerse la importancia de
que existan organizaciones de empleadores y de trabajado-
res portuarios, establecidas conforme & los principios del
Convanio sobre la libertad sindical y la proteccién del de-
recho de sindicacién (1948}, y del Convenio sobre el derecho
de sindicacién y de negociacién colectiva (1848), que pue-
dan entablar lilbremente negoclaciones y asegurar la ejecu-
ci6n de los acuerdos que se concluyan.

25. Donde no exista aln deberia establecerse un sistema
paritario de relaciones de trabajo con el fin de crear un
clima de confianza y de colaboracién entre los trabajadores
portuarfos y los empleadores, merced al cual puedan
efsctuarse reformas sociales y técnicas sin tensiones ni
conflictos, y puedan resolverse rapidamente las quejas, de
conformidad con |a recomendacién sobre el examen de
reclamaciones (1967].

26. Las organizaciones de empleadores y de trabajadores,
en unién, cuando proceda, de las autoridades competentes,
deberian participar en la aplicacién de las medidas sociales
necesarias, y en particular en el funcionamiento de los sis-
temas de regularizacion del empleo o de estabilizacién de los
ingresos. 1

27. Deberian Instaurarse métodos efectivos de comunica-
cién entre empleadores y trabajadores portuarios y entre los
dirigentes de las organizaciones de trabajadores y sus afl-
liados, de conformidad con la recomendacién sobre las co-
municaciones dentro de la empresa (1967). Tales métodos
daberian ponerse sn préctica por todos los medios posibles
y & todos {os niveles.

V. ORGANIZACION DEL TRABAJO PORTUARIO.

28, A fin de que la introduccién de nuevos métedos de
manlpulacién de las cargas se traduzca en mayores bene-
ficios soclales, deberia fomentarse la colaboracién entre los
empleadores o sus organizaciones y las organizaciones de
trabajadores para aumentar el rendimiento del trabajo por-
tuario, con la participacién, cuando proceda, de las autori-
dades competentes.

29. Entre las medidas objeto de tales acuerdos podrian
incluirse:

a] €l empleo de conocimientos cientificos y de técnicas
en lo que respecta al ambiente de trabajo, con particular
referencia a las condiciones del trabajo portuario.

Programas completos de formaci6n profesional, que
comprendan formeci6n en medidas de seguridad.

c) Esfusrzos mutuos para eliminar précticas obsoletas.

d) Una mayor flexibilidad al distribuir a los trabajadores
portuarios entre {as distintas calas, entre los distintos bu-
ques, antre los que trabajan a bordo y en tierra y entre
las distintas faenas en tierra.

&) El recurso en caso necesario al trabajo por turnos
y an fin de semana.

f) Una organizacién del trabajo y una formacién profe-
sional que permitan a los ftrabajadores desempefiar varias
funclones conexas.

g) La adaptacién del nimero de trabajadores de cada
cuadrilia a las necesidades convenidas, teniendo en cuenta
la necesidad de asegurar periodos razonables de descanso.

h} Esfuerzos mutuos para ellminar en lo posible el tiem-
po improductivo.

) Disposiclones para la utilizacion eficaz del equipo me-
cénlco que tomen en cuenta |as restricciones de peso que
Impone la capacidad méxima de utilizacién de las méquinas
y todas las normas de seguridad adecuadas.

30. Dichas medidas deberian ir acompafiadas de acuer-
dos en materia de regularizecién del empleo o de establliza-
cién de los ingresos, y de las mejoras en las condiciones
de trabajo a que se refiere la parte siguiente.

Vi. CONDICIONES DE TRABAJO Y DE VIDA.

31. La legislacion sobre seguridad, higiens, bienestar y
formaci6n profesional apiicable & las empresas industriales
deberia aplicarse, efactivamente, en los puertos con las
adaptaciones técnicas que se consideren nescesarias; debe-
hfan m:smblmm gervicios de Inspeccidon adecuados y ca-

0s.

32. Las normas relativas & duracion del trabajo, descan-
so semanal, vacaclones pagadas y condiciones anélogas no
deberfan ser menos favorables para los trabajadores por-
tuarios que para la mayoria de los trabajadores de las em:
presas industriales.

3. Se deberian adoptar medidas con relacién al trabajo
por turnos; entre ellas:

a) Evitar que la misma persona trabaje en dos turnos
consecutivos més allé de los limites establecidos por la
legisiacién nacional o los contratos colectivos.

Compensacién especial por los Inconvenientes que
cause al trabajador el trabajo por turnos, incluido el efec-
tusdo an fines de semana.

¢] Fijacién de una duracidn méxima y de un horario
adecuade de los turnos, habida cuenta de ias condiciones
locales.

34. Cuando se introdurcan nuevos méiodos de manipula-
cién de cargas y se apliquen tarifas basadas en el tonelaje
u otras formas de pago por rendimiento, deberian adoptarse
medidas para examinar y, en caso necesario, revisar los
métodos de remuneracion y las escalas de salarios. En fo
posible, deberian aumentarse las ganancias de los traba-
jadores portuarios como resultade de ia introduccién de los
nuevos métodos de manipulacidn,

35, Donde no existan ain, deberian esiablecerse siste.
mas adecuados de pensiones y de jubilacidn.

Vii. DISPOSICIONES VARIAS.

36. Las disposiciones spropiedas de la presente reco-
mendacidn deberfan aplicarse, en la medida de lo pasible,
a log trabajadores portuarios ocasionales o estacionaiss,
ds conformidad con la legislacién y la préictica nacionales:
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ESPANA TIENE DEMASIADOS PUERTOS

LA COMPETENCIA EXTERIOR OBLIGA A POTENCIAR A UN GRUPO DE CINCO

ca de un pais como el nuestro, gue realiza
la casl totalidad de sus Intercambios comer-

ciales por via maritima, es necesario recurrir a
los puertos y estudiar la evolucién de sus trafi-
cos. Ellos mostrardn, con el aumento de tonelaje
transportado, la diversidad de pabellones, proce-
dencias y destinos, la realidad de un entorno. Los
puertos vienen a ser indicadores de la escasez y
de la abundancia, de la capacidad de compra y
de venta; son Indices del desarrollo y del bile-
nestar.

En 1950, el conjunto de las mercancies cargadas
y descargadas en los muelles espafioles ascendi6
a 30 millones de toneladas. Los cargamentos, refle-
jos de una economia aln primaria, se cifraban en
minerales y productos agropecuarios. Y los de-
sembarques, aparte de los crudos petroliferos, no
pasaban de la gama de cereales, ciertas manufac-
turas y alguna maquinaria. En 1960, cuando toda-
via no se habia iniciado el despegue, la cota se
situaba en los 64 millones de toneladas; en 1970
se llegaba a la cifra record de 146 millones, y en el
pasado ejercicio, 163 millones de toneladas.

Realmenie, el movimiento portuaric muestra el
cambio de la estructura econdmica que se viene
registrando. El petréleo y sus. derivados siguen a
la vanguardia, lo gue indica el alto grade de mo-
torizacién; en productos siderurgicos, €l desarro-
llo de las plantas nacionales ha llevado a produc-
ciones muy aitas, que en parte se exportan; expor-
taciones gue se extienden a los renglones de la
automocion, cemento, abonos, neuméticos, calza-
dos, maquinaria y cereales, continuandose, ademas,
con los tradicionales envios de frutas, sal, vinos,
corcho y minerales. Y vienen de fuera alimentos,
materias primas para las Industrias, maquinaria y
aparatos diversos. El movimiento de pasajeros; a
pesar de la competencia de la aviacién, no ha de-
crecido. En 1970 se contabilizaron 5,8 millones de
personas; en 1971, se pasa a 7.6, y en el ejercicio
pasado se alcanza un record, con 9,2 millones de
pasajeros.

DISPERSION DE ESFUERZOS

Espafa, pais abierto a tres litorales, con cuatro
provincias vy dos ciudades extrapeninsulares; cuen-
ta con 200 puertos, de los cuales, 29 estan a cargo
de Juntas, mientras que Jos 171 restantes depen-
den de un organismo del Ministerio de Obras PG-
blicas. En realidad, el 83 por 100 del trafico se
canaliza a través de 15 de ellos, que son los que
verdaderamente tienen importancia. El resto no pa-
san de ser simples embarcaderos, espigones mo-
destos carentes de servicios, en la mayoria sélo
utilizados por pescadores.

Esta abundancia de puertos, con ser interesantes
como puntos de refugio y bases pesqgueras, es un
lastre que ha frenado todo programa de renova-
cion. Cualquier plan de ampliacién o moderniza-
cién de un puerto siempre moviliza las «fuerzas vi-
vas> de otros gue se creen perjudicados o simple-
mente marginados. Todos exponen sus razones,
pero pocos tlenen en cuénta las razones de los de-
més o el interés superior del pafs. Y ello viene
ocasionando ung dispersion de esfuerzos gue ha
perjudicado a ese nicleo portuario gque Espaiia
necesita, no sélo por el desarrollo alcanzado, sino
también por la competencia que liega de los pai-
Ses cercanos.

pAHA conocer la transformacién socioecon6mi-

NUEVA ETAPA

Durante la tercera etapa del Plan de Desarrollo
se esta poniendo especial énfasis en la mejora
de vinco grandes puertos. Esta decisién no margi-
na a los demds. Pero =se ha tenido muy presente
que las innovaciones tecnolbgicas previstas —lee-
mos en la ponencia de Transportes Maritimos del
il Plan— hacen preciso encauzar las corrien-
tes de mercancias a unos puertos concretos que
ror sus caracteristicas técnicas pueden manipular
os tréficos realizados por los bugues» con
costos unitarios inferiores a los de menor to-
nelaje.

El il Plan de Desarrollo ha analizado la proble-
matica del sector puertos y ha previsto unos tré-
ficos para 1975 que muestran signos muy positivos.
Se destacan diez renglones, tales como petréleo
y derivados, mineral de hierro, productos sideriir-

gicos, carbén, abonos, cereales y harinas, maderas,

cemento, frutas y sal.

El consumo de petréleo para 1975 se estima en
50,7 millones de toneladas, lo que supone un fra-
fico global de 109,7 millones de toneladas, que se
cepirard sobre los puertos de Castellén, Tarrago-

- EL 11l PLAN DE DESARROLLO DESTI-

- NA 15.137 MILLONES DE PESETAS

| A MEJORAS PORTUARIAS .

[ ® I

- EN DOCE ANOS EL TRAFICO HA
PASADO DE 64 A 163 MILLONES

DE TONELADAS METRICAS

o

na, Cartagena, Algeciras-ta Linea, Huelva, Santa
Cruz de Tenerife, La Corufia y Bilbao, con Mélaga,
terminal de Puertoliano.

Los transportes originados por las siderurgias
—carbdn, hierro y productos de las acerias— so-
brepasarédn para este afo los 50 millones de to-
neladas, afectando a los puertos de Bilbao, Avilés,
Gijén, Sagunto, Huelva z otros en menor pro-
porcién. Se calcula un tréfico de cinco millones de
toneladas de abonos, otros cince millones de ha-
rinas y cereales, tres de madera, 2,5 millones de
toneladas en cementos, més de dos de fruta, 14
millones de toneladas de sal. S6lo en los diez
renglones mencionados se ‘espera para ese ano
sobrepasar los 172 millones de toneladas trafica-
das por via maritima.

INVERSIONES PREVISTAS

Las Inversiones previstas en el 1l Plan de De-
sarrollo llegan a 5.137 millones de pesetas. Para
los =cinco grandes» programa casi un tercio del
presupuesto, con 4.500 millones de pesetas. Pero
hay que tener en cuenta que un porcentaje muy
alto se asigna para obras en curso, realizacio-
nes que se Iniciaron en otras etapas del Plan.
Asi vemos gue de los 1.200 millones de pesetas
destinados a Barcelona, 1,183.1 lo son para obras
en ejecucién; de los 1.000 gue se sefialan para
Bilbao, sélo 583,8 corresponden al actual cuatrie-
nio; los 1.250 millones del puerto de Gijén son
para obras en curso; de los 300 millones para
Huelva, sélo 4,7 millones se destinan a proyec-

Por JOSE PEREZ-GUERRA

tos nuevos, y al puerto de La Luz y Las Palmas
se destinan 320,2 miliones.

En las inversiones previstas en el lll Plan de
Desarrollo, tanto para obras en ejecucién como
para nuevas, el puerto de Santa Cruz de Tene-
rife, sin estar en el grupo de los «cinco grandess,
se atiende con 1.100 millones de pesetas; el canal
Sevilla-Bonanza, con 1.040; Avilés, con 630; La
Corufia, con 370; Valencia, con 560 y la comi-
sion de Grupos de Puertos, con 1.342 millones
de pesetas.

FUTURO PORTUARIO

La politica de centrar la atencidn en un grupo
de puertos con posibilidades de competir con
puertos extranjeros préximos va a dotar al pais
de un cierte nimero de instalaciones adecuadas
a los tréficos actuales y futuros.

La evolucldén del transporte maritimo exige
muelles apropiados. Las flotas se especializan,
se construyen navios disenados para mercancias
concretas, en la gama de tanques ya navegan
gigantes de 325.000 TPM, que pronto quedaran
superados por oiros de mayor volumen. También
los «obos=, los «roll» © los contenedores re-
quieren muelles adecuados para acortar los tiempos
de carga o descarga. No hay que olvidar que un
buque produce mientras navega; que cada dia
amarrado a un muelle o fondeado en espera da
lugar a costos sin contrapartida. ¥ en millares
de barcos son muchos centenares de millones
de pesetas gue se pierden.

Las asignaciones del Il Plan se destinan a la
mayoria de los puertos espafioles, aunque las
dotaciones difieren mucho unas de otras. No se
olvida a los modestos que atienden a la flota
pesquera. Ello es natural. El sector pesquero es
una pieza clave en nuestra economia, con una
flota que embarca a mas de 100.000 hombres,
que ofrece mas de 1.600.000 toneladas de cap-
turas, con un valor en primera venta: del orden
de los 40.000 millones de pesetas. Por eso Vigo.
Pontevedra y Villagarcia de Arosa tienen presu-
puestos del orden de los 350 millones de pesetas.
Y la comisién del Grupo de Puertos, que atiende
en particular a los pesqueros, 1.342 millones de
pesetas.

DIRECCION POSTAL:
MUELLE DE LEVANTE, §/N.

TALLERES DEL ATLANTICO, S. A.

REPARACIONES GENERALES DE BUQUES
SERVICIO DE MOTORES DIESEL Y RESPETOS DE LAS MARCAS:
BURMEISTER & WAIN, SULZER, NOHAB-POLAR, WERKSPOOR Y STORK.
VARADERO PARA BUQUES PESQUEROS.

TALLERES: 23 52 00
VARADERO: 2344 99
TELEX: 76069 TATLA-E

TELFS.

CADIZ

=Vda. de

Francisco Pérez Vilela

INDUSTRIA NAVAL DE CARPINTERIA DE RIBERA - GARROS VARADEROS HASTA 350 TONELADAS

Independencia, s/n. (Barriada de Puntales). Teléfonos 23 || 73-23 72 39y 23 38 28
CADIZ




SOLUCION AL DAMERO MARINERO PUBLICADO EN EL NUMERO ANTERIOR
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DEFINICIONES

A.

Alidada o indice que en el astrola-
bio senalaba los grados.

26 17 77 6 54 93 101

81 46

Que puede nadar o se mantiene so-
bre el agua.

15 25 65 96 45 105 33
Cambiar de fondeadero o de atra-

que,

79 10 5 84 44 35 60

75

Puntas o lenguas de arena o piedra
debajo del agua y con poco fondo
que salen mar afuera.

92 86 72 16 110 7 50

30 62

Héroe mitologico griego, condena-
do por Poseidon a los mas azaro-
sos viajes, llevado de un sitio a
otro por la furia de los mares, cu-
yas aventuras se narran en la «Odi-
seas, de Homero.

66 97 9 31 47 87

. “ "

Despoja de un palo o verga de los
cabos empleados en sujetarlos y
maniobrarlos.

38 76 18 111 58 22 64

Arco de horizonte contado de 0° a
360°, a partir del Norte y en el sen-
tide del giro de las manecillas de
un reloj, hasta el vertical que pasa
por el astro.

360 85 49 56 21 63

Girase el buque, llevande su proa
desde sotavento a barlovento, o
disminuyendo el dngulo de la proa
con el viento.

55 69 939 19 106 38

Pequena embarcacion, que apenas
emergia sobre el nivel del agua,
y era portadora de un torpedo,
construida por los confederados du-
rante la guerra de Secesion ame-
ricana.

52 100 83 23 37

Al revés, en los buques mercantes,
el comedor de oficiales.

70 48 53 88 74 103

Ofrecer la tierra a la vista del na-
vegante frecuentes alturas.

108 90 68 43 8 28

s — R

L. En el Mediterraneo, virazén floja
del Sudeste.

82 12 41 67 59 78 98

20 2 32 109

M. Pequena vela trapezoidal que se
afiade a otra con viento flojito, ya
sea por barlovento o por ambas
bandas, tomando el nombre de la
vela principal (plural).

102 29 112 94

N. Parte del horizonte por donde se
pone el Sol.

1 11 91 51 24 61 TH

107 34

0. Dicese del fondo del mar sin pie-
dras, bancos de arena, ni otros obs-
taculos para la navegacidn y el fon-
deo de los buques (plural).

3 42 80 73 89 27 13

P. Suspender grandes pesos por fuera
de los costadas del buque, como
anclas, pipas, palos, etc.

14 40 S57 95 4 104
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