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on motivo de la
firma del anterior
acuerdo con Ma-
rruecos, las autori-
dades de Rabat se-
fialaban que se trataba del
dltimo compromiso en esa
linea. Sin embargo, habfan
sido tantas las insinuaciones
en esa misma direcciéon que
se habian producido en el
pasado, que no se dieron im-
portancia a unas manifesta-
ciones que se consideraban
normales en negociaciones
extremadamente duras que
se prolongaban durante mu-
chos meses.

En este momento nos ha-
llamos ante la parada mds
larga de la flota comunita-
ria que operaba en aquellas
aguas, casi 16 meses, y lo
que se habfa tomado como
unas manifestaciones sin in-
terés ya se ha convertido en
una seria advertencia. Es
probable que al final se lle-
gue a firmar un acuerdo de
pesca, pero la realidad es, a
pesar de todos los contactos
politicos al més alto nivel, a
pesar de todas las relaciones
de amistad y buena vecin-
dad, de los muchos intereses
que hay por ambas partes y
del amplio campo abierto pa-
ra la colaboracién, Rabat no
ha hecho apenas concesiones
en sus posiciones en medio
de la sorpresa de las propias
Administraciones comunita-
ria y espafiola.

La renovacién del acuer-
do de pesca con Marruecos
ha seguido siendo una de las
principales preocupaciones
del sector asi como de la pro-
pia Administracién. A pesar
de ser una parada tan larga,
el hecho de que se hayan ga-
rantizado las ayudas a los
trabajadores y armadores en
paro ha quitado hierro al pro-
blema. Sin embargo, la reali-
dad es que barcos y tripulan-
tes estdn para pescar y, a la
vista de la sitnacién, ya se
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han comenzado a buscar sali-
das. La primera sigue siendo la
firma de un nuevo compromiso
con el mayor nimero de barcos
posible. La segunda, la posibili-
dad de caladeros alternativos al
menos para una parte de la flo-
ta. La tercera, poner en marcha
una reconversion blanda y pro-
gresiva para las embarcaciones
con menos posibilidades para
afrontar el futuro por sus condi-
ciones y edad. Junto a la situa-
cién del caladero de Marruecos,
cabe destacar en el mismo con-
texto la puesta en marcha del
programa de estructuras para el
sector de la pesca que se debe
desarrollar en los préximos
aflos y que contempla ayudas
por importe de unos 300.000
millones de pesetas, desde las
acciones en materia de capturas
y modernizacién de las flotas,
hasta los procesos de transfor-
macién y comercializacion.

Buena noticia para el sec-
tor, aunque afecta a un colecti-
vo reducido, fue la liquidacién

e

por fin del contencioso que
durante mas de una década
enfrent6 a los armadores de
las empresas conjuntas en el
Reino Unido con las autori-
dades de ese pais. Todos los
armadores que participaron
en las reclamaciones han
percibido las indemnizacio-
nes correspondientes, con
un montante global de unos
20.000 millones de pesetas.

El “Esperanza del Mar”,
a pocos meses para el final de
su actividad ante su relevo
por un nuevo barco hospital
para finales de afio, volvié a
ser noticia por el desarrollo
en aguas canarias de una
simulacién de salvamento
maritimo en una operacién
donde también participaron
Sasemar, de la Marina Mer-
cante, la Guardia Civil, el
Ejército del Aire a través del
SAR y la Armada. H

Vidal Maté
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La manipulacién a bordo de pescado
de la costera artesanal

Coordinadores:
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Edita:
Cofradia de Pescadores
de Celeiro (Lugo)

a Cofradfa de Pescadores

“Santiago Ap6stol” de Celei-

10 en colaboracién con la Uni-

versidad de Santiago de Com-

postela y el Fondo Social
Europeo han publicado este libro, cuyo
primer objetivo es divulgar el importante
papel de la formacién en el sector pes-
quero.

El libro se publica como fruto del de-
sarrollo del curso de formacion sobre /a
manipulacion a bordo de pescado de la
costera artesanal realizado en el puerto de
Celeiro. El curso formé parte de un pro-
yecto piloto comunitario financiado por
Estructuras y Zonas Dependientes de la
Pesca, organismo dependiente de la Direc-
cién XIV Pesca de la Comisién Europea.

El libro esta dividido en siete capitulos
que mantienen los mismos bloques temati-
cos impartidos en el curso. El primer capi-
tulo expone los temas relacionados con la
seguridad de la flota artesanal gallega; ana-
liza la proteccion de los recursos a través
de las experiencias realizadas en Noruega;
explica el Plan Avante para la actuacion de
las unidades pesqueras; e informa sobre la
necesidad de preservar los recursos pes-
queros de A Marifia de Lugo para garanti-
zar el presente y el futuro del sector de pes-
ca de bajura-artesanal.

El segundo capitulo analiza el pescado
fresco desde un punto de vista exclusiva-
mente bioldgico y nutritivo y presenta no-
ciones generales sobre el pescado, que no
siempre son tan obvias para el consumidor.
Asi se pregunta en el texto: ;qué se entien-
de por pescado? Con el término pescado se
engloba a todos los animales acudticos, ya
sean peces o invetebrados (moluscos, crus-
taceos, equinodermos), salvo reptiles y ma-
miferos (focas, ballenas y golfifios).

También se define la expresién “pro-
ductos del mar ”, que —aparte de los men-

cionados— incluye sus partes o sus formas
de transformacién (conserva, ahumado,
etc.) y las algas, siempre y cuando sean de
uso alimentario.

Sobre la comercializacién se nos re-
cuerda que todas las especies o produc-
tos del mar, en principio, son comesti-
bles y, por tanto, comercializables. La
comercializacién de deteminadas espe-
cies depende de forma notable de con-
notaciones histéricas, culturales, etno-
gréficas, etc., del mercado al que van
destinadas. De esta forma consumir per-
cebes puede producir repulsién en otros
paises o culturas. Japén es el pafs que
por su cultura aprovecha al maximo los
productos obtenidos del mar. Finalmen-
te, en ese apartado se exponen una serie
de medidas, que en opinién de los exper-
tos, seria conveniente introducir en los
distintos eslabones de la cadena de co-

M.? Cruz Pascual Lépez
Miximo Diaz Méndez

COORDINADORES

mercializacién del pescado fresco, que
es la asignatura pendiente del sector en
nuestro pafs.

El capitulo cuarto hace hincapié en
los sistemas tradicionales y actuales uti-
lizados en la conservacién del pescado.
En otro de sus capitulos el libro recoge
la legislacién alimentaria, tanto a nivel
nacional como comunitario. Y finaliza
con un anexo en el que se incluye la en-
trevista que fue entregada a armadores y
pescadores que forman la flota de baju-
ra-artesanal del Puerto de Celeiro.

El libro cumple su objetivo notable-
mente al recoger los temas tratados du-
rante el curso y divulgar un proyecto
formativo sobre la manipulacién a bor-
do en la flota artesanal, cuya informa-
cién serd util a otras flotas de bajura de
nuestro litoral. W
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ACUERDO PESQUERO CON MARRUECOS

Siguen las negociaciones entre
la Unién Europea y Marruecos
para renovar el acuerdo
pesquero. La visita a finales
de febrero a Rabat del
comisario de Pesca
comunitario, Franz Fischler,
que se entendia como la recta
final de las conversaciones
para la firma de un nuevo
compromiso, no dio los frutos
esperados. El comisario
regreso a Bruselas con
algunos avances en cuestiones
técnicas, J:ero sin que hubiera
solventado el eje central de . X
las negociaciones, la Lo que se estimaba como recta final de
compensacion financiera. . 4
Marruecos sigue barajando las conversaciones a finales de febrero
una ayuda de 125 millones de
euros, unos 21.000 millones
de pesetas, mientras Bruselas

ofrece un méximo de 90 la dureza de Marruecos para ceder en
millones de euros, unos

15.000 millones de pesetas, SUS posiciones.
ante la reduccion de las

posibilidades de pesca.

en Rabat no pudo consumarse ante
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odo el sector de la

pesca afectado por

este acuerdo insté

a la Administra-

cién comunitaria a
seguir negociando con Rabat
de cara a lograr un compromi-
so mejor ante las ofertas plante-
adas por Marruecos, calificadas
como totalmente inaceptables
por Bruselas y también por
el Ministerio de Agricultura,
Pesca y Alimentacién.

Las dltimas fechas de fe-
brero se valoraban como un pe-
riodo clave para cerrar definiti-
vamente el acuerdo pesquero
con Marruecos. Tras los con-
tactos a diferentes niveles que
se habfan desarrollado con an-
terioridad, la visita a Rabat del
comisario Franz Fischler se
consideraba el tltimo eslabén
del proceso, simplemente para
ajustar los cabos sueltos. Sin
embargo, no fue asi. Franz
Fischler viaj6 a Rabat, donde
mantuvo contactos politicos al

mas alto nivel. En medios rela-
cionados con el sector de la
pesca se estimaba que, a la vis-
ta de las buenas relaciones que
existen entre Bruselas y Rabat
¢ igualmente entre Madrid y
Rabat, se iban a superar los
aspectos técnicos del nuevo
compromiso con otra serie de
acuerdos politicos. Marruecos
se mantuvo sin embargo en sus
posiciones y, a las primeras fe-
chas de marzo, no hay nada
claro sobre los puntos donde
realmente se han producido
avances, salvo en lo referido a
la firma de un nuevo acuerdo de
tres afios. No obstante, el comi-
sario Franz Fischler regreso a
Bruselas con cuatro propuestas
de compromisos disefiadas por
Rabat, todas ellas inaceptables
para los intereses de las flotas
comunitarias y muy especial-
mente para la espafiola. Estas
cuatro alternativas, segin el co-
municado emitido por el comi-
sario Franz Fischler, se concen-
traban en los siguientes puntos:

MAR 7




1. Un acuerdo en las lineas
del que estd en negociacion
(tres afios, reduccién posibili-
dades de pésca, incremento
desembarcos obligatorios en
puertos marroquies), a un pre-
cio medio de 90 millones de
euros por aflo y en consecuen-
cia sin tener en cuenta el prin-
cipio de compensacién finan-
ciera proporcional.

2. Un acuerdo con el 100%
de desembarcos obligatorios
en Marruecos para todas las
capturas de la UE y compensa-
cién financiera proporcional.

3. Un acuerdo para 4-5
afios y limitado a especies no
sensibles, excluyendo camarén
o cefalépodos con compensa-
cién proporcional.

4. Un arreglo para un afio
para las categorias no sensi-
bles para alrededor de 100
barcos sin compensacién eco-
némica.

8 WMAR
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Seguir negociando

A la vista del resultado lo-
grado por el representante
comunitario en Rabat, y pro-
rrogadas las ayudas desde
Bruselas durante el primer se-
mestre de este afio, la Admi-
nistracién espafiola convocé a
los representantes de todo el
sector de la pesca, asi como a
las Comunidades Auténomas
afectadas por el problema, a

una reunién en el Ministerio
de Agricultura, Pesca y Ali-
mentacion. Esta reunién estu-
vo presidida por el Ministro de
Agricultura Miguel Arias Ca-
fiete, a quien acompafiaban al-
tos cargos de su departamento
asf como la directora general
del Instituto Social de la Mari-
na, Maria Antonia Lucena.

En este encuentro con todo
el sector la Administracion ex-

Todo el sector de la pesca

apoya al Gobierno para que
defienda ante la UE la

necesidad de seguir las

negociaciones para mejorar

las ofertas de Rabat.

puso a los representantes de la
pesca el estado de las nego-
ciaciones con Rabat y las difi-
cultades para lograr un buen
acuerdo, acorde con las necesi-
dades de las diferentes flotas.
Comunidades Auténomas, Co-
fradias de Pescadores, Aso-
ciaciones de Armadores y los
sindicatos coincidieron en se-
fialar a 1a Administracion la ne-
cesidad de seguir negociando
para lograr un compromiso con
Marruecos. Sobre la mesa hay
una continuidad en las ayu-
das y todo el sector estuvo de
acuerdo en la necesidad de
agotar todas las posibilidades
para lograr que Marruecos
ceda en sus posiciones actual-
mente inaceptables. Este men-
saje fue recogido por el Go-
biemo y elevado fechas mds
tarde a Bruselas, desde donde
se apoya la firma de un nuevo
acuerdo, pero que sea equili-
brado para ambas partes. La
Unién Europea tiene claro que



no va a pagar una cantidad ele-
vada de dinero por unas posibi-
lidades de pesca mucho més re-
ducidas que las disponibles en
el acuerdo anterior.

Espaiia y Portugal, los dos
paises directamente afectados
por el acuerdo, solicitaron a la
Uni6n Europea un nuevo man-
dato negociador para hacer un
dltimo esfuerzo de cara a un
nuevo cCompromiso.

Escasos avances

Segiin se desprende de las
posiciones planteadas a fina-
les del pasado mes de febrero
en relacién con este compro-
miso, se puede seilalar que los
avances reales logrados en los
dltimos meses han sido mas
bien escasos. Bruselas ha he-
cho algunas concesiones en
sus planteamientos iniciales,
como la aceptacién de un
acuerdo por tres afios en lugar
de los cinco afios que se recla-
maban en un primer momen-
to. Pero, Marruecos no ha he-
cho apenas concesiones, segin
coinciden en sefialar fuentes
de la Administracién pesque-
ra. El Gobierno de Rabat ha
mantenido una postura de ex-
trema dureza a la hora de abrir
las posibilidades de pesca a las
flotas comunitarias, algo que
es rechazado radicalmente por
Bruselas. Marruecos volvié a
poner sobre la mesa sus pre-
tensiones en materia de para-
das biolégicas para tener la ca-
pacidad de fijar los periodos
de veda que estime mdas opor-
tunos sin contar con las auto-
ridades comunitarias. Se trata
de una actitud que ya adoptd
en los afios precedentes a pe-
sar de las protestas de Bruse-
las. La Unién Europea coinci-
de con Rabat en la necesidad
de apostar por la sostenibilidad
de los calderos de esa zona, pe-
ro también quiere participar en
los trabajos de seguimiento de

los caladeros para que las de-
cisiones no se adopten de ma-
nera unilateral.

Marruecos se ha mostrado
igualmente duro en lo que se
refiere a las zonas para que fa-
ene la flota comunitaria y
ofreci6 una serie de distancias
de la costa que hacfan préc-
ticamente imposible llevar a
cabo capturas como las que
se realizaban con anteriori-

dad en funcién de las exigen-
cias actuales.

Estas limitaciones en lo
que afecta a zonas de pesca
planteadas por Rabat se su-
maban a la reduccién drastica
de la flota con derecho a vol-
ver a esas aguas.

A pesar de estas posiciones
de dureza, Rabat plante6 a las
autoridades comunitarias una

compensacion financiera igual
a la que sc estaba pagando
hasta el afio 1999, 125 millones
de euros, equivalentes a unos
21.000 millones de pesetas.

Acuerdo equilibrado

Para los responsables co-
munitarios que han participa-
do en las negociaciones, asi co-
mo para el secretario general
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de Pesca Maritima, Samuel
Judrez, el objetivo de Bruselas
es lograr un acuerdo equilibra-
do para ambas partes. A lo que
no estd dispuesta la Comisién
de la Unién Europea es a pagar
el mismo precio por un nuevo
compromiso donde se reducen
dréasticamente las posibilidades
de pesca existentes en el acuer-
do anterior. Frente a los 21.000
millones de pesetas de los afios
precedentes, en este momento
Bruselas oftecerfa sélamente
unos 15.000 millones de pese-
tas, 90 millones de euros, por
un compromiso con derecho
para faenar a entre 280 y 300
barcos.

Para el secretario general
de Pesca Maritima, Samuel
Judrez, por lo visto en los me-
ses precedentes se puede decir
que ha faltado una voluntad
negociadora por parte de Ra-
bat. La Unién Europea y Espa-
fia, como un Estado miembro,
estdn dispuestas a pagar sola-

10 WMAR

mente lo que valga realmente
el nuevo compromiso. No se
puede pagar lo mismo por pes-
car menos.

A pesar de los problemas
habidos en este periodo para
avanzar en las negociaciones,
se mantiene la puerta abierta
para lograr un acuerdo al me-
nos para una parte de la flota
afectada por el paro, aunque se
reconoce la existencia de se-
rias dificultades. Sin renunciar
a las negociaciones, en medios

de la Administracién espafiola
y también en Bruselas se bara-
jan diferentes medidas que van
desde comenzar a hablar de
progresiva reestructuracién de
la flota afectada, la de maés
edad, hasta la bisqueda de ca-
laderos alternativos en paises
cercanos en unos casos y en
otros en zonas mas alejadas.

Los representante de la
Administracién espafiola estan
de acuerdo con la Unién Euro-
pea en la necesidad de mante-

Espana aspira a un

compromiso que

permita faenar a unos 280

barcos por unos 90

millones de euros.

ner una postura firme ante Ma-
rruecos, muy especialmente en
lo que afecta a la cuestion fi-
nanciera. Hay unanimidad pa-
ra rechazar que se pague lo
mismo por un acuerdo por el
que se trata de reducir dréstica-
mente el nimero de barcos y
las posibilidades de pesca. No
se quiere pagar por un acuerdo
lo que no vale. Pero, sobre to-
do, tampoco se quiere dar la
imagen de que Bruselas paga
cualquier precio por un acuer-
do cuando hay a la vista im-
portantes negociaciones con
otros paises donde también es-
ta operando la flota espafiola.
Bruselas tiene un presupuesto
en nimeros redondos de unos
50.000 millones de pesetas pa-
ra todos los acuerdos de pesca
con terceros paises, y si con un
pais como Marruecos se paga
cualquier precio, se teme que
la situacién de la flota se pu-
diera repetir en otros casos.
Bruselas no quiere crear un
precedente de Rabat aceptando



las pretensiones econdmicas de
Marruecos, aunque en medios
del sector se estima también
que la UE tiene en sus manos
otros instrumentos de mayor
peso para presionar a Rabat a la
firma de un nuevo compromi-
s0. Medios del sector también
asumen que, desgraciadamente
para la pesca, la UE tiene otros
muchos intereses en Marruecos
que no va a tirar por la borda
por defender el acuerdo a capa
y espada.

Aunque armadores y pesca-
dores en paro tienen garantiza-
das las ayudas durante varios
meses mas, hay coincidencias
en el sector y en la Administra-
cién sobre la necesidad de bus-
car salidas a la situacion actual.
Desde el Ministerio de Agricul-
tura se han desarrollado en los
ultimos meses trabajos encami-
nados a buscar salidas para las
flotas en otros caladeros. En esa
linea se hallan las visitas y los
contactos mantenidos con Esta-

dos como Tidnez, Argelia, Se-
negal o Mauritania, paises que
en todos los casos se hallan ca-
si en la misma zona. Igualmen-
te se estin impulsando varias
campafias esperimentales en
aguas lejanas para encontrar
salidas a una parte de la flota
que es la que esta encontrando
mas problemas para ubicarse
en esas aguas, como son los

barcos cefalopoderos y los pa-
langreros.

Una parte de las solucio-
nes para la flota afectada por el
paro es la bisqueda de nue-
vos caladeros. La otra salida, de-
safortunadamente, se halla en
procesos de reconversion al hi-
lo de las ayudas comunitarias.
Sobre ¢l papel, son unos 400
los barcos que se hallaban con

posibilidades de faenar en Ma-
rruecos de acuerdo con ese
compromiso. En este momen-
to, ese niimero ya se ha ido re-
duciendo de forma natural a la
sombra de las ayudas articula-
das por 1a UE. Hay barcos que
por su edad, al margen de que
haya o no un nuevo acuerdo
de pesca, tienen cada vez més
dificultades para faenar con
normalidad. El objetivo serfa
también iniciar negociaciones
para buscar una salida en esta
direccién que no fuera trauma-
tica. La reciente cumbre de Ni-
za ya contemplaba esa posibi-
lidad si no se habia logrado un
nuevo acuerdo por estas fechas,
y se considera que ése puede
ser uno de los debates mas im-
portantes en el Consejo de Pes-
ca comunitario de finales de
marzo. Al cierre de este nime-
ro, a principios de marzo, se-
guian las negociaciones y, con
ello, las posibilidades para lo-
grar un nuevo acuerdo. M

Vidal Maté
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Las Comunidades Auténomas deben remitir al Ministerio
de Agricultura sus propuestas antes del 30 de septiembre

: PI.AN PARA

El Ministerio de
Agricultura, de acuerdo
con la reglamentacion
comunitaria, ha dado luz
verde al Real Decreto por
el que se establece la
normativa basica para la
concesion de las ayudas
estructurales en el sector
de la pesca. Con esta
disposicion se fijan las
condiciones y baremos que
se utilizaran a la hora de
conceder las ayudas, asi
como los limites en las
inversiones.

12 MAR
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Este programa de
estructuras cuenta con una
dotacién comunitaria a
través del Instrumento
Financiero de Orientacién
de la Pesca, IFOP, de unos
282.000 millones de
pesetas, a los que se
suman otros 57.300
millones de pesetas del
Ministerio de Agricultura.
Si se suma la inversion
privada, el programa
puede suponer inversiones
en el sector superiores al
medio billén de pesetas.



La dotacion financiera del IFOP es de 282.000 millones de

! pesetas, a los que se suman otros 57. 300 millones de la
' Administracion espanola.

n los afios preceden-
tes, Espafia fue uno de
los pafses miembros
de la Unién Europea
que mejor cumplieron
sus programas de inversion.

Aunque en un primer mo-
mento hubo dificultades para el
desarrollo del plan, a partir de
1997 se logré encarrilar las in-
versiones alcanzdndose un fuer-
te ritmo que ha permitido llegar
practicamente al final de la vi-
gencia del programa con todas
las inversiones previstas sobre la
mesa. De cara a la aplicacién de
este nuevo plan, la Administra-
cién ha previsto que las comuni-

dades auténomas remitan sus
propuestas de actuaciones antes
del préximo 30 de septiembre.
Estos planes se deberdn presen-
tar cada afio en las mismas fe-
chas. Como en el programa an-
terior, el nuevo plan contempla
un amplio abanico de acciones
que van desde la actividad de la
pesca en el mar hasta los proce-
sos de comercializacion en tierra
y el desarrollo de la acuicultura.

Espaiia ha logrado un cam-
bio importante de su flota en
los tdltimos seis afios. Sin em-
bargo, el proceso de reestructu-
racién de la flota todavia no se
ha terminado y se imponen
procesos de reordenacién para
evitar problemas en el sector
provocados por la pérdida y la
la reduccién de posibilidades
de pesca en un determinado ca-
ladero.

A grandes rasgos, €l nuevo
programa de ayudas estructura-
les para el sector de la pesca se
concretaria en los siguientes
puntos:

Construccion de buques
pesqueros

Para la percepcién de este tipo
de ayudas, los propietarios de
los buques de nueva construc-
ci6n mayores de cinco metros
de eslora deberdn estar inscri-
tos en la Lista Tercera de Re-
gistro de Matricula de Buques,
asi como en el Censo de la Flo-
ta Pesquera Operativa. Es in-
dispensable que el proyecto de
construccién tenga la percepti-
va autorizacién de la Comuni-
dad Auténoma donde vaya a te-
ner su base. Todo barco de
nueva construccién que haya
obtenido una ayuda y que tenga
su puerto base en una regién
objetivo 1 solamente podra
cambiar de puerto base en los
préximos diez afios si se hace a
otra zona objetivo 1. Si lo hi-
ciera a otra region, deberd de-
volver proporcionalmente el
importe de las ayudas recibidas

tomando en consideracién el
momento de su construccidn.
Si un barco acusara baja dentro
de los 10 afios siguientes a su
construccién, deberd reembol-
sar el importe de las ayudas
percibidas en la parte propor-
cional.

En el cuadro 3 se fija el im-
porte de las subvenciones tanto
para las zonas objetivo 1 como
para las restantes zonas en fun-
cién del tipo de barco. Los cua-
dros 1 y 2 sefialan el importe

méximo de los gastos subven-
cionables para cada embarca-
cién.

Las solicitudes de ayuda fi-
nanciera para la construccion de
un barco se resolveran por parte
del 6rgano competente de la Co-
munidad Auténoma donde se si-
tie el puerto base del barco.

Hasta el 30% de la ayuda
para la construccién del barco
se pagara al beneficiario cuan-
do acredite que se ha inicia-
do la construccién del mismo.
En este sentido, se entiende por
inicio de la construccién la
puesta de la quilla en los barcos
de madera, ¢l moldeado del
casco en los barcos de poliester
o el ensamblaje de una seccién
del buque cuando es de acero.
Hasta el 60% de la ayuda podra
pagarse una vez botado el bar-

co instalado el motor principal
mientras la ayuda restante se
pagara cuando.

Modernizacion y
reconversion

Para llevar a cabo actuacio-
nes de modernizacién y recon-
versién de los buques de pesca,
es preciso igualmente que los
mismos estén en la Lista Terce-
ra del Registro de Matrfcula de
Buques y que se hallen debida-
mente inscritos también en el
Censo de la Flota Pesquera
Operativa. Es condicién ade-
mds indispensable que los mis-
mos tengan mdas de cinco afios
y menos de 30 a partir de su en-
trada en servicio. Los limites
de los gastos mdximos subven-
cionables son los que figuran
en el cuadro 1, y en el cuadro 3
se establecen los porcentajes de
subvencién del IFOP, asi como
del conjunto de las Administra-
ciones publicas.

Entre otras condiciones, los
trabajos de modernizacién o re-
conversién de una embarcacién
deberédn afectar a alguna de las
condiciones siguientes: racio-
nalizacién de las operaciones
de pesca y mejora del control
para utilizar a bordo nuecvas
tecnologias o artes mas selecti-
vos. Mejora de la calidad para
los productos pescados y con-
servados a bordo. Mejora de
las condiciones de trabajo en el
barco, asf como de la seguridad
de los tripulantes. Si se trata de
una embarcacién que ha recibi-
do una ayuda por construccion,
solamente podra optar por nue-
vOos apoyos para modernizar
cuando hayan pasado cinco
anos.

Es indispensable que las
obras de modernizacién y re-
conversion dispongan de las
autorizaciones correspondien-
tes. Como en el caso de un bar-
co de nueva construccién, las
ayudas para modernizar y re-
convertir se dan a una embar-
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cacién ligada a un puerto base.
Si se cambia de puerto, se apli-
can las mismas penalizaciones
que en el caso del barco de
nueva construccién. Si un bar-
co modernizado o reconver-
tido causa baja en los cinco
afios siguientes a la realizacién
de los trabajos, deberd devol-
ver la parte proporcional de la
misma.

Las solicitudes de moderni-
zacién y reconversion se deben
dirigir también a la Comunidad
Auténoma donde se halla el
puerto base de la embarcacién,
desde donde se tramitara, se re-
solverd y se pagarin las ayu-
das. Las ayudas correspondien-
tes se abonardn una vez se haya
constatado la terminacién de
los trabajos. Si se han aportado
barcos como baja, se deberd
acreditar igualmente su cese en
la actividad de la pesca.

Ajuste del esfuerzo
pesquero

La nueva disposicién con-
templa la posibilidad de acce-
der a ayudas por paralizacién
definitiva de la actividad a de-
terminados buques de pesca
que se hallen matriculados en
la Lista Tercera e inscritos en el
Censo de la Flota Pesquera
Operativa. La paralizacién de-
finitiva dard lugar a la supre-
sién de toda actividad pesquera
y a la anulacién de la licencia,
as{ como a la baja en el Censo
de Flota Pesquera Operativa.
La supresién de actividad se
podré realizar por las siguien-
tes vias:

a) Mediante desguace del
barco o su hundimiento

b) Traspaso a un tercer pais,
inscribirse en ese regis-
tro y darse de baja del
comunitario.

c) Ese traspaso se puede
llevar a cabo mediante la
férmula de una empresa
mixta.

d) Asignacién  definitiva
del barco a la conserva-
cién del patrimonio his-
térico.

e) Asignacion de la embar-
cacién para tareas de in-
vestigacion o formacion
pesquera.
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reestructurar y ordenar las flotas en funcion de las
posibilidades de pesca.

Para acceder a a las ayudas
en concepto de paralizacién de-
finitiva, los barcos deberdn cum-
plir las condiciones siguientes:

a) Que estén activos de la
Flota Pesquera e inscritos
en el Censo Operativa.

b) Que hayan ejercido la
actividad pesquera al
menos durante 75 dias
en cada uno de los perio-
dos de doce meses ante-
riores a la fecha de soli-
citud de la paralizacién
definitiva; en su caso,
una actividad pesquera
durante al menos el 80%
del nimero de dias de
mar autorizados por la
normativa vigente para
ese buque.

Si se produjera una pérdida
de buque entre el momento de

la decisién de la concesion de
la prima y la paralizacion defi-
nitiva real, el centro gestor ha-
rd una correccién financiera
equivalente a la indemnizacién
pagada por el seguro. Cuando
se traslade un buque a un tercer
pafs para sustituir a un barco si-
niestrado propiedad de una so-
ciedad mixta, no habrd ayuda
por paralizacién definitiva.
Cuando se trate de un traspaso
definitivo a un pafs no miem-
bro de la UE, no habrd ayuda
ptblica para los buques de to-
nelaje inferior a las 20 TRB o
22 GT, asi como si tienen trein-
ta o mas afios.

En lo que se refiere a las
ayudas, si se trata de buques de
10 a 15 afios, los baremos son
fijados en los cuadros 1y 2. Si
tiene de 16 a 29 afios son esos
mismos baremos reducidos en

un 1,5% por cada afio que su-
pere los 15 afios. Para barcos
con més de 30 afios, se aplican
los baremos iniciales con una
reduccién del 22,5%. En cuan-
to a las ayudas previstas por el
traspaso definitivo a un tercer
pais, se aplicardn las previstas
por desguace reducidas en un
50%. Los niveles de partici-
pacion de las ayudas publicas
son los mismos que figuran pa-
ra otras acciones en el cuadro
3. Las primas por paralizacién
definitiva no son acumulables
con otras ayudas comunitarias.
Los buques que hayan sido ob-
jeto de una ayuda por paraliza-
cién definitiva no podrin ser
aportados como bajas para nue-
vas construcciones o moderni-
zaciones. Cuando se trate con
barcos de menos de 12 metros,
excluidos los arrastreros, po-
drdn ser sustituidos sin ayuda
publica.



Sociedades mixtas

El Ministerio de Agricultu-
ra, Pesca y Alimentacién podrd
conceder ayudas para el desa-
rrollo de proyectos de socieda-
des mixtas en un tercer pafs
que no sea candidato a la incor-
poracién a la UE. Estos barcos
deber4n inscribirse en el Regis-
tro de empresas pesqueras de
un tercer pafs y estard acompa-
flado por el traspaso definitivo
de uno o varios barcos sin posi-
bilidad de volver a las aguas
comunitarias. La propiedad de
ese barco debe transferirse a
esa sociedad mixta y durante
un periodo de cinco afios el bu-
que no podrd ser utilizado para
actividades pesqueras que no
sean las autorizadas de ese pa-
is. Se pretende que esos barcos
cumplan las normas interna-
cionales en materia de pesca y
no habra ayudas para proyectos
de sociedades ubicadas en pai-
ses que no cumplan o cooperen
en la politica de conservacion
de recursos de la pesca.

Para acceder a las ayudas,
entre otras condiciones se re-

quiere que el barco tenga un
minimo de 10 y un méximo de
20 afios, que su tonelaje no sea
inferior a 20 TRB o 22 GT, en
el Censo Operativo de Flota
Pesquera, que esté en activo,
haber estado registrado en un
puerto espafiol y en actividad al
menos en los ultimos cinco
afios bajo pabellon espafiol, ya
sea en aguas comunitarias, en
aguas de un tercer pais en el
marco de algin tipo de acuer-
do, o en aguas internacionales
bajo un convenio.

En la solicitud para el proyec-
to, el armador debe dar amplia
informacién sobre la actividad
del buque en los afios precedentes
y presentar un plan de actividad
minimo para cinco afios.

La prima por la constitu-
cién de una sociedad mixta no
podrd exceder del 80% de la
cuant{a méxima de la prima pa-
gada por desguace. La prima
tampoco se puede acumular a
otras ayudas. El solicitante re-
cibird el 80% de la prima en el
momento de la entrega del bar-
co a la sociedad mixta, previa
presentacién de la prueba de
haber constituido una garantia
bancaria por un importe igual
al 20% de la prima. El saldo fi-
nal de la prima se abonard dos
afios después del inicio de su
actividad en la sociedad.

Ayudas a la pesca costera
artesanal

Las ayudas a la pesca arte-
sanal se concederan a barcos
con eslora inferior a los 12 me-
tros. Los fondos por esta via se
deben destinar, entre otros fi-
nes, a la mejora de las condi-
ciones sanitarias y de trabajo,
asi como para equipos de segu-
ridad, innovaciones tecnolégi-
cas, proyectos promovidos por
colectivos de pescadores dedi-
cados a la pesca artesanal diri-
gidos a mejorar su cadena de
produccién y comercializacion,
reorientacién y formacion pro-
fesional.

El importe de la prima glo-
bal a tanto alzado se limita en
150.000 euros por proyecto co-
lectivo. La solicitud de estas
ayudas la deberdn hacer un
grupo de propietarios de barcos
o familias de pescadores que

Alclas secioeconomicas

Por parte del Ministerio de Agricultura y las Comunidades Auto-
nomas se podran conceder ayudas a los pescadores de barcos
vinculados a las medidas de reestructuracion del sector pesque-
ro, bien por paralizacion definitiva o por exportacion del buque
a un pais tercero, Se entiende por pescador toda persona que
ejerza su actividad profesional principal a bordo de un buque

de pesca maritima en activo,

Las medidas de caracter socioeconomico se concretan en el esta-
blecimiento de un plan de prejubilaciones, primas globales indi-
viduales, primas globales no renovables y ayudas a jovenes

pescadores.

i e el
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Los pescadores que rednan
las condiciones que establece
el articulo 63, apartado 1, del
presente Real Decreto, podran
percibir hasta alcanzar la
edad ordinaria de jubilacion
(sesenta y cinco afios) o la
que correspondiere, segun la
normativa de aplicacion al
Régimen Especial de la
Sequridad Social de los
Trabajadores del Mar de ser
ésta inferior, la ayuda
establecida dentro de un

plan de rreiubilacién en

este Real Decreto,

Para poder ser beneficiario
del plan de prejubilaciones
deberan cumplirse las
siguientes condiciones:

¢ Estar dado de alta en el
Régimen Especial. de la
Sequridad Social de los
Trabajadores del Mar y haber
completado, al menos, al
cumplir los sesenta y cinco
aio de edad o equivalente,
un periodo minimo de

wry plan

cotizacion de quince afnos.
» Tener cincuenta y cinco afios
o mas y no haber cumplido la
edad legal de jubilacion en el
momento de formalizacion
de la peticion,
» Haber ejercido durante al
menos diez afios la profesion
de pescador.
» Estar enrolado y en alta o
en alguna de las situaciones
asimiladas al alta, no
pudiendo los beneficiarios
superar el nomero de puestos
de trabajo suprimidos a
bordo de los buques
esqueros como resultado de
a paralizacion definitiva de
las actividades pesqueras
durante todo el periodo de
programacion.
A este respecto se
considerara situacion
asimilada al alta toda aquella
que lleve aparejada la
reserva de puesto de trabajo.

- Primas globales individuales

Los pescadores que rednan
las condiciones que establece
el presente Real Decreto
podran solicitar la concesion
de primas globales
individuales de una cuantia
méxima de 10.000 euros por

ersona, siempre que el

uque pesquero en el que
esten embarcados los
pescadores sea objeto de una
paralizacion definitiva
contemplada en el capitulo V,
en funcion de los afos de
actividad y de cotizacion al
Régimen Especial de la
Seguridad Social de los
Trabajadores del Mar. Al
menos deberan haber
cotizado doce meses, y en los
casos de menor cotizacion se
disminuira la prima
Broporcionulmenfe.

ara poder ser beneficiario
de las primas globales
individuales deberén

cumplirse las siguientes
condiciones:

» Estar dado de alta en el
Régimen Especial de la
Seguridad Social de los
trabajadores del Mar y haber
cotizado al mismo durante un
periodo minimo de

quince meses,

+ Tener menos de cincuenta y
cinco afos de edad o, siendo
mayor, no tener la posibilidad
de [ubilarse.

* Estar enrolado y en alta o
en alguna de las situaciones
asimiladas al alta en el
buque objeto de ajuste
estructural desde el momento
en que el armador solicite la
prima por paralizacién
definitiva, la ayuda para la
constitucion de sociedad
mixta o la solicitud de
exportacion, hasta que, una
vez notificada su concesion,
finalice la relacién laboral con
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la empresa armadora, salvo
que pueda certificar su
ausencia en algon momento
del periodo indicado, pero
considerandose en situacion
asimilada al alta, tal y como
se define en el apartado

1. d) anterior.

La prima, cuyo derecho se

genera por meses vencidos
y de forma proporcional, en
el supuesto de que dentro
de una mensualidad
comenzara a trabajar,

se le abonara en la parte
proporcional que
corresponda segun los dias
de inactividad.

B Primas globales no renovables

Los pescadores que puedan
acreditar al menos cinco afios
de ejercicio de la profesién,
podran solicitar la concesion
de primas globales
individuales no renovables,
con vistas a su reconversion
profesional o a la
diversificacion de sus
actividades en un sector que
no sea el de la pesca
maritima, dentro de un plan
social individual o colectivo,
sobre la base de un coste
subvencionable limitado a
50.000 euros por beneficiario
individual. La Comunidad
Auténoma correspondiente
determinara la cuantia
individual en funcion de la
amplitud del proyecto de
reconversion y de
diversificacion, asi como de
los esfuerzos financieros
efectuados por el beneficiario.
Para poder ser beneficiario
de las primas globales
individuales no renovables

deberan cumplirse las
siguientes condiciones:

* Estar dado de alta en el
Régimen Especial de la
Seguridad Social de los
Trabajadores del Mar.

* Tener menos de cincuenta y
cinco afios de edad o, siendo
mayor, no tener la posibilidad
de jubilarse.

* Los demas requisitos que se
citan en el apartado €} del
articulo 61.

Para poder ser beneficiario
de las ayudas a jévenes
pescadores deberan
cumplirse las siguientes
condiciones;

s Estar dado de alta en el
Régimen Especial de la
Seguridad Social de los
Trabajadores del Mar.

* Los demas requisitos que se
citan en el apartado D) del
articulo 61.

B Ayudas a jovenes pescadores

Se podran conceder primas
individuales a pescadores de
edad inferior a treinta y cinco
aiios que puedan acreditar al
menos cinco anos de ejercicio
de la profesion o que puedan
acreditar una formacion
profesional equivalente y que
adquieran por primera vez un
buque de pesca en propiedad
total o parcial (50 por 100),
siempre que se cumplan los
requisitos siguientes:

* El buque de pesca debera
tener una eslora comprendida
entre 7 y 24 metros; en el
momento de la adquisicion de
la propiedad, debera tener
una antigiiedad comprendida
entre diez y veinte afios,
debera ser operativo y estar
inscrito en la Tercera Lista del
Registro Oficial de Matricula
de Buques y en el Censo de la
Flota Pesquera Operativa.

* La transferencia de
propiedad no tendra lugar
dentro de la misma familia
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hasta el segundo grado de
parentesco.

» El 6rgano competente
determinara la cuantia de
cada prima individual
basandose en particular en el
tamaiio y la antigiiedad del
buque, asi como en las
condiciones financieras de la
adquisicion de la propiedad;
nivel y condiciones de los
préstamos bancarios;
garantias ofrecidas, en su
caso, por terceros, y otras
facilidades de orden
financiero,

* El 6rgano competente
determinara, asimismo, los
restantes criterios y requisitos
que guien la adquisicion,

* La cuantia de la prima no
deberd exceder en ningin
caso del 10 por 100 de coste
de adquisicion de la
propiedad ni rebasar la
cantidad de 50.000 euros.

practiquen la pesca costera ar-
tesanal y quieran llevar a cabo
un proyecto colectivo.

Paralizacion temporal

Se trata de una linea de ayu-
das disefiada para hacer frente a
situaciones imprevisibles que
puedan afectar a las flotas. Se
contemplan diferentes tipos de
ayudas en funcién de la caracte-
risticas del pro-blema. Por moti-
vos bioldgicos, problemas en un
caladero, el periodo maximo de
indemnizaciones serd de dos
meses al afio o de seis meses en
el periodo 2000-2006. Por difi-
cultades para renovar un acuer-
do de pesca o la suspension del
mismo, la ayuda es de un perio-
do inicial de seis meses prorro-
gable otros seis por la Comision.
Cuando se pongan en marcha
planes para la recuperacién de
un recurso amenazado, €l perio-
do méximo de ayuda seria de
dos afios y se podria prorrogar
un aflo mas. En este caso, las
ayudas se extenderfan también a
las industrias de transformacién
afectadas, asf como a los pesca-
dores y armadores por un perio-
do maximo de seis meses.

Pesca experimental

Por esta linea se contempla
la posibilidad de ayudas para
llevar a cabo proyectos piloto
de pesca experimental en aguas
exteriores, internacionales o
bajo la jurisdiccién de terceros
paises cuyo objetivo sea probar
la finalidad técnica y econdémi-
ca de nuevas tecnologias pa-
ra adquirir y posteriormente
difundir conocimientos. Estos
proyectos seran subvenciona-
bles siempre que estén vincula-
dos a un objetivo de conserva-
cién de recursos y cuando se
prevea la aplicacién de técnicas
mds selectivas. Las ayudas son
las que se contemplan para el
grupo 4 del cuadro 3. Estos pro-
yectos tendrdn un seguimiento
por parte del Instituto Nacional
de Oceanografia o del organis-
mo que se destine para hacer
un control de los mismos.

Fomento de la acuicultura

En la acuicultura se con-
templan ayudas destinadas a la

Igualmente se
pretenden
mejorar las
estructuras de
comercializa-
cion,
equipamiento

de puertos o la

acuicultura.

produccién, construccién, co-
mercializacién de las insta-
laciones, a la mejora de las
condiciones higiénicas o de sa-
nidad humana o animal, mejora
de la sanidad de los productos
0 para reducir la contaminacién
del medio ambiente. Las inver-
siones deberdn tener un cardc-
ter duradero, asi como garanti-
as suficientes de viabilidad
técnica y que cuenten con las
correspondientes concesiones
o autorizaciones. Los limites
de las ayudas para estos fines
son los fijados para el grupo 3
del cuadro 3. Esos baremos se
podrian modificar en beneficio




de la participacion de la inicia-
tiva privada cuando se vayan a
emplear técnicas que reduzcan
sustancialmente los efectos so-
bre ¢l medio ambiente.

Proteccion y desarrollo
de recursos acuaticos

Por parte del Ministerio de
Agricultura y las Comunidades
Auténomas se pueden adoptar
medidas para el fomento de las
inversiones para la proteccién
y el desarrollo de los recursos
acudticos excluyendo las accio-
nes de repoblacion. Estos pro-
yectos suponen el seguimiento
de los mismos durante un pe-
riodo de cinco afios. Los gas-
tos subvencionables afectaran
solamente a la instalacién de
elementos fijos y moviles para
proteger y desarrollar los recur-
sos acudticos, asi como el con-
trol cientifico de los mismos.
Las ayudas previstas para estas
actuaciones son las fijadas en el
cuadro 3 para los grupos 1 o 3.

Equipamiento de puertos
pesqueros

Se contemplan ayudas para
la mejora de los equipamientos
en los puertos pesqueros siem-

pre que las mismas tengan, en-
tre otros objetivos, la mejora de
las condiciones de desembar-
que, tratamientos o almacena-
miento de los productos de la
pesca, el apoyo a la actividad
de las flotas como suministro
de carburante, hielo, agua o re-
paracién de buques, asi como el
acondicionamiento de los mue-
lles. Las ayudas son las previs-
tas en el cuadro 3 para los gru-
pos 1y 3. Tendran prioridad los
proyectos que supongan un ser-
vicio para toda la colectividad.

Comercializacion y
transformacion

contribuir a tener un efecto eco-
némico y duradero en la mejora
de las estructuras, mejora de la
produccién y gestién, equipos,
informatizacién y moderniza-
cién de instalaciones, mejora
de la calidad de los productos
o incremento de la produccién
cuando sea necesario. El impor-
te de las ayudas es el fijado en el
cuadro 3 para el grupo 3, si bien
puedan ser superiores si las in-
versiones suponen reducir sus-
tancialmente los efectos sobre
el medio ambiente.

Promocién y salidas
comerciales

El objetivo de la Adminis-
tracién con esta linea es el desa-
rrollo de investigaciones enca-
minadas a la comercializacion
en origen y destino, asi como a
la transformaciéon de los pro-
ductos de la pesca y la acuicul-
tura. Estas inversiones deberdn

BAREMOS DE PARTICIPACION RELATIVOS
ALAS FLOTAS PESQUERAS

Categoria de bugue par clase
de tonelaje (GT)

0< 10
10 < 25
25 <100

100 <300
300 <500
500 0 mas

Regiones del obje-
tive n® 1 (*).

25 % <A <50 %
8250 %

Otras regiones

TR

11.000/GT 2.000
5.000/GT 62.000
4.200/GT 82.000
2.700/GT 232.000
2.200/GT 382.000
1.200/GT 882.000

Euros

8.200/TRE
6.000/TRB + 55.000
5.400/TRB + 85,000
2.600/TRB +365.000

Grupo 3 Grupo 4

A<35% | A<75%
Bz25% B25%
C240% | Cz220%

A<15% | A<50%
B25%

C260% | C230%

(") Incluidos los previstos en el apartado 1 del articulo & del Reglamento

(CE) 1260,/1999.

Para la promocién y bus-
queda de nuevas salidas co-
merciales se prevé la concesion
de ayudas siempre que las ac-
tuaciones estén referidas, entre
otros objetivos, a la certifica-
cion de calidad, etiquetado, nor-
malizacién o racionalizacién
de las denominaciones, campa-
fias de promocién, realizacion
de encuestas, organizacion de
ferias o exposiciones, misiones
comerciales o prospecciones de
mercados. Para ello se subven-
cionard a las agencias de publi-
cidad para prestar servicios en
esta direccidn, la compra de es-
pacios informativos, gastos de
edificacion de material, etc.;
las cuantfas de las ayudas por
estas actuaciones son las con-
templadas en el cuadro 3, gru-
pos 1y 3.

Medidas innovadoras

Se preve la concesién de
ayudas para fomentar la consti-
tacién y el funcionamiento de
las organizaciones de produc-
tores reconocidas hasta el 31
de diciembre de 2000, asi co-
mo para las que se constituyan
desde el pasado 1 de enero.
Igualmente se contemplan ayu-
das para el desarrollo de pro-
yectos de interés colectivo que
supongan mejorar la gestién de
la actividad de la pesca o la
modernizacién de servicios.
Las ayudas contempladas en
esta disposicién se concederian
de conformidad con las dispo-
nibilidades presupuestarias de
cada afio. Wl

Vidal Maté
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Empresas conjuntas en el Reino Unido

LONDRES PAGO T

Terminé el contencioso entre los armadores espanioles
de las empresas conjuntas y las autoridades del Reino
Unido. Los mas de ochenta barcos que operaban en

aquellas aguas bajo el régimen de empresas
conjuntas y que se vieron afectados negativamente en
sus intereses en 1988 como consecuencia de la puesta
en marcha de la llamada Merchant Shipping Act, han
percibido al fin las indemnizaciones que reclamaban,
En total, por unas u otras vias, se estima que el
Gobierno de Londres ha puesto sobre la mesa unos
20.000 millones de pesetas. Han cobrado casi todos
los barcos que se hallaban en aquel momento
operando en aquellas aguas, excepto quienes no se
decidieron en su dia por entablar un largo y costoso
contencioso que ha durado mas de una década. Al
final, segun la gerente de la Asociacién de Armadores
de Sociedades Conjuntas Margarita Maiza, se han
satisfecho las peticiones de los empresarios espaiioles
con unas cifras que se consideran razonables.

1 Gobierno del
Reino Unido. ante
el callején sin sa-
lida en que se ha-
bia encontrado al
final del largo contencioso,
opté por dar una solucién sin
juicios para determinar la

cuantia de las indemnizacio-
nes y se abri6 la via de las ne-
gociaciones. Hoy, las més de
ochenta embarcaciones ya han
percibido las indemnizacio-
nes. La mayor parte de los bar-

cos siguen operando en esas
aguas, mientras otros optaron
por abandonar y vender barco
y cuotas. Mientras unos salfan
del caladero, también se ha da-
do el caso de otros armadores
que, a la vista de las circuns-
tancias en el conjunto de las
pesquerias en el mundo, han
optado por pescar en el Reino
Unido con las cuotas de ese
pais.

Los que hoy son arma-
dores indemnizados con una

media que se podria situar en
unos 200 millones de pesetas
por embarcacién, significan
solamente el punto final de
una larga batalla que se ha
prolongado durante casi 12
afios, muy compleja por sus
implicaciones con la normati-
va comunitaria y muy costosa
para unos empresarios que te-
nian también sus dudas sobre
el resultado final.

El problema de las empre-
sas conjuntas en el Reino Uni-
do se inicié en 1988 cuando
las autoridades de ese pafs de-
cidieron poner en marcha una
nueva normativa, la llamada
Merchant Shipping Act, por la
que se pretendia regular toda
la actividad maritimo-pesque-
ra en aguas del pais. En el ca-

so de la pesca, se imponian
una serie de restricciones para
los barcos de las empresas
conjuntas, mayoritariamente
en manos de armadores espa-
fioles. Entre las exigencias
mas destacables se hallaba la
necesidad de que las empresas
tuvieran capital mayoritaria-
mente del Reino Unido, que
sus principales propietarios
fueran de ese pais y con resi-
dencia en el mismo. La aplica-
cién de esta nueva Ley en
marzo de 1988 hizo que casi la
totalidad de los barcos de esta
flota no pudieran desarrollar
su actividad, viéndose obliga-
dos a permanecer en puerto.
La respuesta de los armadores
ante las autoridades comuni-
tarias hizo que en el plazo de




LAS INDEMNIZACIONES

cinco meses Bruselas actuara
por primera vez contra esa dis-
posicion. Los barcos volvieron
a pescar y los armadores plan-
tearon sus demandas por el lu-
cro cesante durante el periodo
que duré la parada. Posterior-
mente, en una reasignacion de
cuotas, la misma flota volvio a
verse afectada negativamente
al no tenerse en cuenta el pe-
riodo de paro cuando no pu-
dieron llevar a cabo capturas.

Las empresas conjuntas
en el Reino Unido han desa-
rrollado a lo largo de una dé-
cada una batalla ante todas las
instancias juridicas, tanto en el
Reino Unido como en la Unién
Europea. Las sentencias favora-
bles a los intereses de los ar-
madores eran permanentemen-
te recurridas por el Gobierno
del Reino Unido practicamen-
te hasta agotar la dltima posi-
bilidad. Al final, Londres tiré
la toalla y opté por la via del
didlogo, por la negociacion, en
lugar de seguir con los tribu-
nales, para la determinacién
de las indemnizaciones.

Todo el sector acepté la
propuesta del Reino Unido de
ir a una salida negociada, lo
que supone ademds para los
armadores la posibilidad de
aumentar un 10% el montante
de las indemnizaciones. Los
armadores han percibido esos
fondos ademés de una recupe-
racién de las costas, que han
sido muy elevadas en la dltima
década.

Los armadores espafloles
han ganado una larga batalla
contra el Gobierno de Londres
en defensa de los derechos de
las empresas conjuntas. Sin
embargo, la realidad es que,
aunque se han logrado impor-
tantes compensaciones, la flo-
ta de las conjuntas ha quedado
tocada. Han sido varios los ar-

madores que han optado por
vender sus cuotas a los arma-
dores de ese pais y exportar
posteriormente el barco a un
tercer pafs. En otros casos se
ha producido la venta de cuota
y barco a armadores, especial-
mente escoceses. Aunque han
sido numerosos los armadores
que a la vista de ese conten-
cioso optaron por salir de ese
caladero, lo cierto es que tam-
bién han llegado otros armado-
res para faenar en esas aguas ba-
jo bandera del Reino Unido.

Durante la larga batalla de
las empresas conjuntas, Lon-
dres logr6 de Bruselas luz
verde para poder aplicar tres
condiciones a ese tipo de so-
ciedades si querian seguir fae-
nando en aquellas aguas. Es-
tas condiciones se concretaban
en descargar en puertos del
Reino Unido hasta el 50% de
sus capturas, hacer el 50% de
los aprovisionamientos en sus
puertos y tener el 50% de tri-
pulantes de ese pais.

También se daba la posibi-
lidad de una férmula mixta de
todas ellas.

Los armadores considera-
ron desde un primer momento
que se trataba de unas exigen-
cias contra las reglas del Mer-
cado Unico comunitario. Sin
embargo, les falté fuerza en
aquel momento fuera para po-
ner en marcha otro contencio-
so y los armadores optaron por
su cumplimiento. Londres se-
fialé que cualquier barco de las
sociedades conjuntas que in-
cumpliera una de esas condi-
ciones perderia su cuota y de-
beria abandonar el caladero.
Estas medidas entraron en vi-
gor por primera vez en enero
de 1999. Hoy es la fecha en
que Londres no ha adoptado
una decisién al respecto tras
un afio de mirar papeles de
esos barcos que estaban obli-
gados a cumplir las nuevas
exigencias. En medios del sec-
tor se estima que la préctica
totalidad de las embarcaciones
seguirdn faenando en esas
aguas como lo hicieron en el
pasado. ®

Vidal Maté

mLos armadores espanoles han percibido unos
©20.000 millones. de pesetas.

m Aunque algunos vendieron sus barcos, otros

se han instalado en ese caladero.
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Son instrumentos de mejora de la calidad de la gestion

EN MARCHA LAS CARTAS DE SERVICIOS DE
LA TESORERIA GENERAL DE LA SEGURIDAD SOCIAL

La Tesoreria General de la Seguridad Social tiene ya a
disposicion de los usuarios sus Cartas de Servicios, que son
documentos escritos que constituyen un instrumento a través
del cual tanto este Organismo como el Instituto Nacional de
la Seguridad Social (INSS) informan a los ciudadanos sobre
los servicios que tienen encomendados y de los
compromisos de calidad en sus prestaciones, asi como de los
derechos de los ciudadanos y usuarios en relacién con estos
servicios. Las Cartas de Servicios en vigor son las relativas a
la Tesoreria General de la seguridad Social; la de Inscripcion
y Afiliacion; la del Servicio de Gestion y la del Sistema RED
(Remisioén Electrénica de Documentos)

as Cartas de Servi-
cios son factores de
mejora de la calidad
que responden a las
necesidades de la so-
ciedad en general y de los ciu-
dadanos en particular. En ellas
la Tesorerfa General, al igual
que el INSS en la suya, mani-
fiesta publicamente sus com-
promisos en la gestién de los
servicios que presta de acuerdo
con los principios de transpa-
rencia y responsabilidad, facili-
tando la participacién y la in-
formacién a los ciudadanos.

Segun ha explicado el Di-
rector General de la Tesoreria
General de la Seguridad So-
cial, Francisco Gémez Ferrei-
ro, “el objetivo de la Tesoreria
General es prestar un servicio
eficaz con los maximos nive-
les de calidad, atendiendo las
demandas de los ciudadanos,
proporcionidndoles las méxi-
mas facilidades en el cumpli-
miento de sus obligaciones,
con el minimo coste para la so-
ciedad. En esta Carta de Servi-
cios de la Tesorer{a General se
ofrece a la sociedad un servi-
cio de calidad que puede ser
evaluado y constrastado en ba-
se a las metas y los indicadores
que explicitamente se indican
en la misma”.
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Fines de la Tesoreria
General

La Tesoreria General de la
Seguridad Social es un Servi-
cio Comtin de la Se-
guridad Social con
personalidad juridica
propia adscrito a la
Secretarfa de Estado
de la Seguridad So-
cial, que bajo la di-
reccién, vigilancia y
tutela del Ministerio
de Trabajo y Asuntos
Sociales, asume la
gestién de los recur-
sos econdémicos y la
administracién finan-
ciera del sistema, en
aplicacién de los prin-
cipios de solidaridad
financiera y de caja
tnica.

La Tesoreria Ge-
neral de la Seguridad
Social es un Servicio
Comiin, adscrito a la
Secretaria de Estado
de la Seguridad Social, que ba-
jo la direccidn, vigilancia y tu-
tela del Ministerio de Trabajo
y Asuntos Sociales, se crea con
la finalidad de unificar todos
los recursos financieros del
Sistema de la Seguridad So-
cial, incluyendo entre sus com-
petencias:

* La inscripcién de empre-
sas y la afiliacién, altas,

| S

DE TRABAJO
i SOCIALES

bajas y variaciones de tra-
bajadores.

* La gestion y control de la
cotizacién y la recauda-
cién de las cuotas y de-
mds recursos de finan-
ciacién del Sistema de la
Seguridad Social.

* La titularidad, gestién y
administraciéon del Patri-
monio tnico de 1a Seguri-
dad Social.

* La gestion financiera y la
ordenacion del pago de
las obligaciones de la Se-
guridad Social.

* La gestion de la funcion
reaseguradora de acci-
dentes de trabajo.

Francisco Gomez Ferreiro Director General de la

Tesoreria General de la Seguridad Social.

Datos significativos sobre
la gestion

Es de resaltar la importan-
cia que, tanto por la naturaleza
del servicio que presta —esen-
cial para los ciudadanos en la
sociedad actual- como por el
importe econémico que signi-
fica y el colectivo incluido en
la misma, tiene la gestioén de la
Tesorerfa General de la Seguri-

dad Social. Basta con sefialar,
a este respecto, que el presu-
puesto de la Seguridad Social
para 2000 supone el 40,2% del
total de los Presupuestos Ge-
nerales del Estado para el mis-
mo afio.

El nimero de actos admi-
nistrativos, sélo en inscrip-
cién-afiliacién, fue de mas de
39 millones en 1999, de los
que mds de 5 millones fueron
informes y certificados de vida
laboral.

El presupuesto de la Segu-
ridad Social alcanza la cifra de
14,6 billones de pesetas, que
en relacion con el Producto In-
terior Bruto para 2000
representa el 14,9%
del PIB estimado en
97,8 billones de pese-
tas corrientes (previ-
siones del Ministerio
de Economia y Ha-
cienda en la “Presen-
tacién del Proyecto de
Presupuestos Genera-
les del Estado” para
2000).

El ndmero de tra-
bajadores afiliados se
acerca a 16 millones
(se incluyen los traba-
jadores afiliados be-
neficiarios de desem-
pleo) y el nimero de
empresas y sujetos
responsables es supe-
rior a los 3,9 millones
(estdn comprendidos
los trabajadores aut6-
nomos).

Respecto a las prestaciones
que paga, cabe destacar que
abona actualmente més de 7,5
millones de pensiones; el ni-
mero de subsidios (incapaci-
dad temporal y maternidad)
alcanza los 200.000 y los bene-
ficiarios de la prestacién fami-
liar por hijo a cargo alcanzan la
cifra de 1,5 millones.



Todo ello supone un eleva-
disimo ndmero de actos con-
cretos de gestién y de contac-
tos directos con ciudadanos y
empresas.

Estos datos ponen de mani-
fiesto la trascendencia social
que, tiene la Tesorerfa General
dentro del Sistema de la Segu-
ridad Social y en la sociedad
espailola.

Otras Cartas

Dada la complejidad de las
actividades que lleva a cabo la
Tesoreria General de la Seguri-
dad Social, tanto en los 4mbi-
tos de inscripcién-afiliacion,
cotizacién, etc., y de otros ser-
vicios que se prestan, ademas
de la Carta General se han
editado otras que, de forma es-
pecifica, ofrecen a los ciudada-
nos informacién y compromi-
sos concretos referentes a
diversas competencias y Servi-
cios que se prestan. De esta for-

ma se han editado las Cartas de
Servicios relativas a la inscripi-
cion-afiliacion, servicio de ges-
tién y atencion telefonica al ciu-
dadano y sistema de red
(remisién electrénica de docu-
mentos).

En la primera de ellas se
explican los servicios que se
prestan, que son, entre otros, la
inscripcién de empresas y
asignacién de cédigos de cuen-
tas de cotizacién; bajas y va-
riaciones de datos y cédigos de
cotizacién de las empresas;
gestion de la afiliacidn, bajas y
variaciones de datos de los tra-
bajadores y asignacién de nd-

mero de la Seguridad Social a
los ciudadanos que tiene rela-
¢ion con el Sistema de Seguri-
dad Social.

La Carta de Servicios de
Gestion y Atencién Telefonica
al Ciudadano tiene como obje-
tivo acercar al ciudadano la in-
formacién y gestion de la Te-
sorerfa General en todos los
dmbitos de la gestién que reali-
za, evitando desplazamientos
y esperas innecesarias, a través
de la comunicacién electrénica.

Finalmente, la Carta de Ser-
vicios del Sistema Red explica
cémo por medios tecnoldgicos y

‘\f

con los elementos de
seguridad necesarios,

empresas y profesiona-
les colegiados pueden es-

tablecer contacto directo
con la Tesoreria General de 1a
Seguridad Social y acceder a los
datos de su empresa, asi como
realizar la presentacion y trdmite
de documentos de afiliacién y
cotizacién estando a su disposi-
¢idn, entre otros, servicios co-
mo instalacién y configuracién
de los equipos y actualizacién de
programas, formacién tedrico-
préctica en la generacién de fi-
cheros, uso del correo electréni-
co, tramitacién o presentacion
electrénica de boletines de coti-
zacion de empresas, de altas y
bajas de trabajadores, etc.

Informacion General

Todas las Cartas de Servi-
cios llevan incorporadas al fi-
nal la lista de las direcciones
postales, telefénicas y teleméti-
cas de que dispone la Tesoreria
General, asf como la linea 900
(gratuita), que es 900 61 62 00
las 24 horas del dia.
Internet:
www.seg-social.es/tgss B

C.H.C.
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.Fﬁ;,quems esquilman las
s mas lucrativas

80

El nimero de barcos que enarbolan banderas de
conveniencia sigue en aumento. Sin embargo,
algunas de las medidas adoptadas por los
organismos de gestion pesquera, como es el
caso de la Comisién Internacional para la
Conservacion del Atin Atlantico (ICCAT),
empiezan a dar sus frutos. Un buen ejemplo es
el cambio de actitud de Panama, que ha
comenzado a sanear su registro y a controlar los
barcos que enarbolan su pabellén. Todavia
queda mucho por hacer y que los distintos
Estados empiecen a afrontar seriamente el
problema. Espaiia dio un importante paso en
este sentido con la promulgacién, a finales de
1999, de un "Real Decreto para el control de la
actividad pesquera de buques de terceros paises
en aguas espanolas” para dar cumplimiento a
las recomendaciones de la ICCAT. Mientras,
prosigue el expolio pesquero, especialmente de
las especies que resultan mas lucrativas.
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LA FLOTA CON |
BANDERAS DE 88
CONVENTENCA

1 attin rojo y el patu-

do se han converti-

do, en los tltimos

afios, en el objetivo

de las flotas atune-
ras a escala mundial, ante el
elevado precio que se ofrecen
por estas especies en los mer-
cados de Asia, Europa y Amé-
rica del Norte. El fuerte des-
censo experimentado por los
stocks de estas especies, asi
como otras afines (el merlin y
el pez espada), preocupa a los
cientificos, organismos inter-
nacionales de gestién pesquera
y ecologistas. La adopcién de
estrictas medidas para su con-
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servacion no constituye un im-
pedimento para que empresas
sin escriipulos sigan sobreex-
plotando estos recursos marinos
burlando, en muchos casos, los
reglamentos de conservacién
acordados a escala nacional o
internacional. Para ello, algu-
nos armadores no dudan en
utilizar empresas “fantasma” o
“tapaderas” para ocultar su au-
téntica identidad.

Una de las tretas mds exten-
didas es la de abanderar sus bar-
cos bajo pabellones (conocidos
como “banderas de convenien-
cia”) de pafses que no hacen
preguntas y, a cambio de una
buena suma de dinero, hacen la
vista gorda ante cualquier in-
cumplimiento de las leyes de
pesca internacionales. Hondu-
ras, Panamd, Belice y San Vi-
cente y las Granadinas han sido,
histéricamente, los mayores
transgresores mundiales, como
sefiala la organizacién ecolo-
gista Greenpeace en un amplio
informe dedicado a las reper-
cusiones en la pesca de estos
“piratas” del siglo XX, y que en
el recién estrenado XXI siguen
campando por sus respetos.

Esta actividad ha experi-
mentado un importante auge en
los dltimos afios en los barcos
dedicados a la pesca, hasta el
punto de que, en cuanto al total
de abanderamientos de conve-
niencia y respecto a los barcos
de mas de 24 metros de eslora,
éstos representan ya el 50 por
ciento, alcanzando porcentual-
mente a los mercantes, segin
declaraciones a MAR de Ricar-
do Aguilar, de Greenpeace.

Una flota muy escurridiza

Por su propia naturaleza, la
envergadura de las flotas piratas
y sus repercusiones s6lo se pue-
den calcular de forma indirecta.
Cambian de bandera sin ningu-
na dificultad y lo realizan, ade-
més, de forma frecuente, utili-
zando empresas “tapadera” para
enmascarar la verdadera identi-
dad de sus armadores. Un buen

ejemplo lo constituye el deriva-
do de una decisién de 1la ICCAT
por la que se bloqueaba la com-
pra de tdnidos provinientes de
una serie de paises con “bande-
ras de conveniencia”. Como Be-
lice no figuraba en esa lista, al
no disponer de abanderamien-
tos de palangreros piratas en ese
momento, éstos se trasladaron
rdapidamente a ese pabell6n (el
resultado puede comprobarse en
la tabla 1: “Barcos de bandera
de conveniencia por pabellén”).
Por lo tanto, a lo més que se
puede aspirar, como sefiala
Greenpeace en su informe, es a
tener una vaga idea del nimero
de barcos existente y de las ban-
deras mds utilizadas o las mds
convenientes.

Naturalmente, también cam-
bian frecuentemente de mares
para tener los minimos proble-
mas de inspeccion. Los datos fa-
cilitados por los japoneses indi-
can que se han detectado buques
en mas de un océano y que de-
sembarcan sus capturas en puer-
tos diferentes. Cada vez es més
frecuente el transbordar su carga
a buques frigorificos en alta mar
(por lo que también tienen que
ser considerados “piratas”, inde-
pendientemente de la bandera
que enarbolen), mezclandose las
capturas de los barcos piratas
con las de los que tienen autori-
zacién para pescar en la zona,
resultando pricticamente im-
posible comprobar el origen del
pescado.

Estos barcos, como resulta
obvio, burlan los reglamentos
de conservacion acordados a es-
cala nacional o internacional y
menoscaban los esfuerzos de
esos paises y de los armadores
que respetan las reglas.

Situacion de los stocks

Respecto a la incidencia so-
bre los distintos stocks, debido a
la accidn de estas flotas, poco se
sabe. En el informe elabora-
do por Greenpeace, y que se
centra en el estudio de los stocks
de atiin y especies afines en el
Atlantico central y el Mediterra-
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neo, se seflala que el atin rojo
es, con mucho, el mas persegui-
do (es la especie que mds alto
cotiza en el mercado japonés,
especialmente si se vende fresco
para el “sashimi”). En el Atldn-
tico, la biomasa adulta de los
stocks orientales se establece
por debajo de la quinta parte de
la que habfa en 1970.

A su dificil situacién, desta-
cada reiteradamente por los cien-
tificos, se une el que los pafses
miembros de la ICCAT no pue-
den, o no quieren, proporcionar
cifras precisas sobre sus captu-
ras. Todo ello dentro de un juego
de intereses para resultar mas fa-
vorecidos ante medidas protec-
cionistas. Se cita como ejemplo
la decisién de este organismo en
1994 y 1998 de adoptar medidas
para la limitacién de las capturas
con respecto a las realizadas en
1993 y 1994. De repente, a inte-
rés de los paises, habia que re-
gistrar grandes capturas histori-
cas en esos afos para evitar
tener que introducir reducciones
repentinas e inconvenientes que
exigirian las nuevas medidas de
conservacion. Asi, tras haber
descendido las capturas de atin
rojo hasta las 10.000 y 15.000
toneladas en los afios setenta, se
disparan, sobre todo en el Medi-
terrdneo, a mas de 52.000 tone-
ladas en 1996. Esta situacién,
afiadida a la incidencia de los

Tabla 1. Barcos de bandera de conveniencia por pabellén

barcos piratas, impide realizar
una evaluacién y gestién ade-
cuadas.

Las capturas de pez espada,
tanto en el Atldntico Norte como
en el Atlantico Sur, han oscilado
entre las 15.000 y las 20.000 to-
neladas durante la dltima dé-
cada, habiéndose reducido algo
en los ultimos afios. Estas cifras
son cdlculos minimos —como
sefiala el informe—, ya que no in-
cluyen los desembarcos no re-
gistrados de los barcos de ban-
dera de conveniencia y de otras
procedencias.

En cuanto al patudo en el
Atléntico, las capturas oscila-
ron entre 50.000 y 75.000 tone-
ladas durante los afios setenta
y ochenta para, posteriormente,
aumentar vertiginosamente, lle-
gédndose a capturar, en 1994,
cerca de 130.000 toneladas. De
este total, se calcula que al me-
nos un 20 por ciento correspon-
dié a palangreros y cerqueros
con “banderas de convenien-
cia”. El célculo de la ICCAT
establece en un 10 por ciento
las capturas del resto de las es-
pecies de interés comercial, en-
tre las que se encuentran el pez
espada y el merlin.

Las capturas accidentales,
como en cualquier tipo de pesca,
son muy importantes en la pesca

Tabla 2. Principales paises con barcos de

banderas de conveniencia

Total barcos Tonelaje total

Banderas >24 metros Pais Nimero de barcos

1998 1999 1998 1999 Taiwan 169
Belice 186 404 208.309 347.036 Unién Europea* e
Honduras 399 305 181.192 173.050 Belice 145
Panama 318 214 301.341 167.969 L IDE T Ll
SaniVicente y Granadinas 88 108 143.674 181753 LetCiilpriens e
Guinea Ecuatorial 53 56 27.053 30.985 z‘:rge?(‘i‘; Sur gg
Chipre 46 45 237354 103.455 o T
Vanuatu 30 34 41.753 50.609 China 37
Sierra Leona 32 27 12.552 9.767 s S 5
Mauricio 27 2 9.056 7.581
Antillas Holandesas 16 18 16.754 17482 |« gopasiafislas Canarias (116), Portugal (12), Grecia (1),
Total 1.195 1.323 1184038 | 1089687 |  peino Unido (10), Dinamarce i4), Francia (4), Ianda G6),

Holanda (3), Italia (2), Finlandia (1), Suecia (1).

Fuente: Servicio de Informacion Maritima de Lloyd’s. Fuente: Servicio de Informacién Maritima de Lloyd’s 1999.
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con palangre. Debido a la cre-
ciente preocupacion sobre la si-
tuacién de las especies de ti-
burones ocednicas, la ICCAT
comenzd en 1994 a recabar da-
tos sobre las capturas accidenta-
les de tiburén (como recordaran
nuestros lectores, Espafia parti-
cipa en esta campafia a través
del Instituto Espafiol de Ocea-
nograffa —ver MAR n.° 359,
marzo 1998-). Los resultados
obtenidos son, en general, malos
y algunos pafses no aportan nin-
gin tipo de informacién. En to-
tal, 21 paises informaron haber
capturado 42.387 toneladas de
tiburones de 18 especies, aun-
que esta cifra corresponde a to-
do tipo de artes de pesca. En un
estudio de la Organizacién de
las Naciones Unidas para la
Agricultura y la Alimentacién
(FAO) se estim6 que, s6lo con
palangre, se pescan 2,3 millones
de tiburones, lo que equivaldria
a unas 76.000 toneladas.

Las tortugas marinas sufren
también las consecuencias de la
pesca con palangre, especial-
mente las tortugas laid, golfinas,

-

SIERRA CAZORLA
FANAMA

El Consejo de Ministros aprobd,

el 26 de noviembre de 1999, un
Real Decreto sobre desembarcos de
buques terceros en puertos
espafioles. Ahora deben probar que
las capturas las han realizado
respetando las normas
infernacionales.

verdes y bobas (Espafia también
participa, a través del IEO, en un
estudio sobre capturas acciden-
tales de tortugas marinas en el
Mediterrdneo impulsado por la
Unién Europea —ver MAR n.°
388, noviembre 2000-). Tampo-
co son inmunes a esta pesqueria
los mamiferos marinos, captu-
rdndose especies como el pez
mular, calderones y orcas. Como
destaca el informe de Greenpea-
ce, toda esta informacidn provie-
ne de los palangreros que decla-
ran sus capturas, que llevan
observadores a bordo y que pre-
suntamente cumplen con las nor-

mativas de pesquerfa. Si se tiene
en cuenta que los “barcos pira-
tas” no respetan ningln tipo de
legislacién y s6lo estdn preocu-
pados por coger la mayor canti-
dad de pescado de valor en el
menor tiempo posible, las cifras
de capturas accidentales serdn
bastante més altas.

Competencia desleal

La actuacion de estas flotas
preocupa a todo el mundo, aun-
que esa preocupacion no se tras-
luce, por lo general, en medidas

adecuadas tendentes a solucio-
nar el problema. Y es que si gra-
ves son las repersuciones sobre
la situacién de los stocks, sus ac-
tuaciones afectan directamente a
los pescadores, ya que “generan
una competencia desleal”, se-
gin destacan los armadores. El
equipo de Economia Aplicada
de la Universidad de Vigo alerta
en un informe sobre la econo-
mia de la pesca que esta clase de
embarcaciones genera un de-
sorden en las pesquerfas. Desor-
denan la gestion del recurso y
estdn dariando seriamente la
conservacion de las pesquerias.
Es una estrategia claramente
erronea, ya que lo que estdn fo-
mentando es el pan para hoy y
el hambre para mariana, afirman
fuentes de dicho equipo.

Controlar estos abandera-
mientos resulta muy complica-
do. Para empezar, buena parte
de estos barcos pertenecen a ar-
madores asentados en paises ri-
cos (ver tabla 2). Fuentes comu-
nitarias calculan que hay entre
setenta y ochenta barcos de ar-
madores gallegos que estin
abanderados en los denomina-
dos “parafsos fiscales”. En la
Unién Europea hay unos 168
barcos, segun el Servicio de In-
formacién Maritima de Lloyd’s
1999,

La falta de legislacién inter-
nacional y de control de estas
embarcaciones hace que su nd-
mero siga incrementandose afio
tras afio, hasta el punto de que la
mitad del tonelaje mundial de
las embarcaciones que surcan
los océanos utilizan banderas de
conveniencia.

Samuel Judrez, secretario
general de Pesca Maritima, in-
siste en que la mejor arma para
luchar contra este fenémeno es
la via comercial. Ricardo Agui-
lar, de Greenpeace, comparte
esta idea al sefialar que es una
de las mejores. Espafia ha ido
adoptando distintas medidas pa-
ra dificultar las actuaciones de
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estos barcos, como la amplia-
cién a 49 millas de la zona de
proteccion pesquera espafiola en
el Mediterrdneo, que entré en
vigor en agosto de 1997. Una
medida que fue saludada por
Greenpeace, que destacaba que
esta iniciativa tuvo una repercu-
si6n inmediata al desaparecer
préacticamente estos barcos de
los puertos de Denia y Valencia.

Sin embargo, la imposibili-
dad legal para poder actuar con-
tra estas embarcaciones pro-
piciaba que el puerto de Las Pal-
mas siguiese siendo un puerto
muy frecuentado, especialmente
entre los meses de mayo y julio,
debido a la pesca del atin rojo.
Esto motivé una nueva actua-
cién, basada en las recomenda-
ciones de la ICCAT y la entrada
en vigor del Reglamento de
Control elaborado por la Unién
Europea (aprobado en 1998), lo
que propiciaba una base legal
sobre la que actuar. Dicha actua-
cién se concreté con la aproba-
cién, por el Consejo de Minis-
tros, el 26 de noviembre de
1999, del “Real Decreto sobre el
control de la actividad pesquera
en buques de terceros paises en
aguas espafiolas”.

Como sefialé en su dia Sa-
muel Judrez a esta revista, se
trata de un paso muy importan-
te, ya que los barcos de terceros
paises que desembarquen sus
capturas en puertos comunita-
rios deben probar que las captu-
ras han sido obtenidas respetan-
do las normas internacionales de
conservacion. Ademads, los bar-
COs mercantes que transporten
pescado también deberan aco-
gerse al mismo régimen que los
pesqueros, ya que hasta ahora
s6lo estaban reguladas las des-
cargas directamente desde pes-
queros.

Como se ha dicho, 1a falta de
una legislacién internacional,
asi como la poca rigidez en la
aprobacién de medidas coerciti-
vas, dificulta que sean persegui-
das estas embarcaciones.
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Los esfuerzos de la
ICCAT

Las medidas de control so-
bre las capturas no estdn resul-
tando efectivas, como las cap-
turas permitidas para el pez
espada, o la reduccién de cap-
turas de peces pequefios y la
prohibicién de la pesca con pa-
langre de atin rojo durante la
época del desove en el Medite-
rraneo. Sin embargo, otras me-
didas si que parecen haber re-
sultado mds efectivas a la hora
de frenar la pesca pirata. Asi, en

1992 1a ICATT adopt6 la prime-
ra resoluciéon de un grupo de
ellas para establecer el Progra-
ma para el Documento Estadis-
tico del Atin Rojo, con el fin de
identificar el atin rojo que has-
ta ese momento no lo declara-
ban ni los paises de bandera ni
los armadores. Posteriormente
aprobd resoluciones que forta-
lecieran el Programa. En 1994,
como destaca Greenpeace, se
acord¢ utilizar los datos de im-
portacién para identificar a las
partes no contratantes que han
estado pescando atiin rojo fuera

Como resultado directo de la
presion que viene ejerciendo la
ICCAT, Panama empezo a sanear

su'registro y a controlar los barcos

que enarbolaban su pabellén.

de la normativa de la ICCAT,
alertando a los pafses de lo que
estaban haciendo sus barcos, vy,
si no corregian la situacién, im-
poner medidas comerciales res-
trictivas. Al afio siguiente adop-
t6 una medida similar para el
pez espada.

Estas resoluciones se pusie-
ron en prictica y se prohibié la
importacién de atiin rojo de Be-
lice y Honduras, en 1997, y de
Panamd, en 1998. Los arma-
dores trasladaron sus buques a
otras “banderas de convenien-
cia”, por lo que la ICCAT au-
toriz6 un procedimiento que
permitirfa imponer sanciones
comerciales a cualquier pafs,
fuera miembro de la ICCAT o
no, que pescase cualquiera de
las especies bajo competencia
de este organismo.

En 1999 se impusieron nue-
vas medidas. Belice y Honduras
fueron sancionadas por pescar



pez espada; Guinea Ecuatorial
(parte contratante de la ICCAT),
por pescar atiin rojo; ochos pai-
ses fueron identificados o adver-
tidos mediante varias resolucio-
nes: Kenia, Singapur, Filipinas,
Camboya, Guinea-Conakry, Sie-
rra Leona, San Vicente y Grana-
dinas y Trinidad y Tobago.

Greenpeace sefiala que, co-
mo resultado directo de la con-
siderable presién que viene
ejerciendo la ICCAT, Panama
empez0 a sanear su registro y a
controlar los barcos que enar-
bolan su pabellén. En 1998 se
introdujo un sistema de permi-
sos de pesca internacional vy,
al mismo tiempo, se cancelaron
todos los registros de embar-
caciones pesqueras de atin pa-
namefias. Panamd entré como
parte contratante de la ICCAT
el 28 de diciembre de 1998. Re-
sulta importante destacar el ca-
so de Panamd, ya que ha sido
uno de los paises de “bandera
de conveniencia” mds impor-
tantes.
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Greenpeace, que ve positivas las
medidas adoptadas por Espaiia,
destaca que seria importante

establecer un registro de buques

autorizados a faenar en la
region, lo que haria mas sencillo
comprobar si tiene derecho

a estar alli.

La organizacién ecologista
destaca el encomiable esfuerzo
realizado por Panamd, asi como
lo que vienen haciendo Japén y
Taiwan para afrontar su papel en
la pesca pirata. Son pasos im-
portantes los que viene dando la
ICCAT, como destaca a MAR
Ricardo Aguilar, pero considera
que habria una fundamental que
atn no se ha dado, que serfa esta-
blecer un registro de bugques au-
torizados a faenar en la region,
lo que haria muy sencillo com-
probar si un buque avistado en

el caladero tiene derecho a estar
alli o si es un buque pirata.

Entre las iniciativas inter-
nacionales se destaca, como un
avance prometedor, el compro-
miso adoptado por las organiza-
ciones regionales para el atin
(Comisién Interamericana del
Atin Tropical; Comisién para la
Conservacion del Atin del Sur;
Comisién del Pacifico Sur; Co-
mision del Attin para el Océano
Indico, y la ICCAT) de estable-

cer registros regionales de las
embarcaciones autorizadas a fae-
nar en sus dreas e intercambiar
esta informacion entre ellos y
con la FAO, lo cual permitiria el
seguimiento de los buques cuan-
do se desplazan entre océanos.

Otra medida muy impor-
tante serd el Acuerdo de las
Naciones Unidas para la Con-
servacién y Gestién de las Po-
blaciones Transzonales y las Po-
blaciones de Peces Altamente
Migratorias, adoptado en 1995,
que aumentara la presién sobre
los paises de bandera de con-
veniencia para que controlen las
actividades de sus flotas. Sin
embargo, cinco afios después
(hasta mayo de 2000, en que fue
redactado el informe de Green-
peace) solo fue ratificado por 26
paises, de los 30 necesarios para
su entrada en vigor.

Resulta imprescindible que
aumente la presion internacional
para que todos los paises con
“banderas de conveniencia” apli-
quen la ley. En este sentido, la
FAO ha iniciado un importante
proceso internacional para con-
trolar la pesca ilegal, no declara-
da y no reglamentada (conocida
por las siglas TUU).

En la reunién ministerial de
la FAO en 1999 se acordé desa-
rrollar un plan de accién para
afrontar todas las formas de pes-
ca JUU. La secretaria de la FAO
ha recopilado informacién ante-
rior, distribuida en una reunién
de expertos celebrada en mayo
de 2000 en Australia. El iltimo
paso tendrd lugar en la reunién
del Comité de Pesca, que se ce-
lebraré entre el 26 de febrero y
el 2 de marzo. Se pretende que
el resultado final de este pro-
ceso sea un plan de accién de
acuerdo internacional para com-
batir la pesca IUU, incluidos
los barcos de “bandera de con-
veniencia”. Wl

Raul Gutiérrez
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ebe entenderse que la

problematica de la

pesca ilegal no docu-

mentada y no regula-

da (INDNR), que
practican sobre todo los buques
matriculados bajo bandera dis-
tinta de su pafs de origen (ban-
dera de conveniencia), tiene co-
mo objeto principal eludir no
sélo la legislacién nacional en
todos sus aspectos sino todos
aquellos acuerdos internaciona-
les cuyo cumplimiento “obliga”
a los paises firmantes.

Esta situacidn viene crecien-
do de manera paulatina en las
dltimas cinco décadas, pese a las
cada vez mds alarmantes llama-
das de los Organismos Inter-
nacionales dependientes de la
ONU y de Organizaciones eco-
logistas, en el sentido de contro-
lar las capturas, establecer vedas
o santuarios. Lo cierto es que es-
to no se ha producido, llegando
incluso a la situacién de que la
propia Unién Europea ha dado
ayudas a fondo perdido a flotas
pesqueras que incumplen mani-
fiestamente lo resefiado; asi, es
destacable el caso de los gran-
des, arrastreros de bandera ho-
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Problematica social y juridica

SITUACION LABORAL EN LOS BARCOS
CON BANDERA DE CONVENIENCIA

La situacién de los marinos embarcados en buques
con bandera de conveniencia es més propia del
siglo XiX que del xxi, donde sus derechos brillan
por su ausencia. El abogado Domingo Gonzalez,

director del Centro de Derechos del Marino de

Barcelona, perteneciente a "Stella Maris", hace una

incursién en la problematica juridica y social en que

se encuentran estas personas. El estudio se
centra en los barcos que desarrollan su
actividad en el Mediterraneo, aunque destacando
también el caso canario.

landesa que faenan en el banco
canario y que han provocado
una reduccién en el nimero de
buques de pesca artesanal de
bandera espafiola y estdn proce-
diendo a esquilmar la zona.

La Organizacion Interna-
cional del Trabajo reconocid
formalmente el problema en
un documento elaborado en di-
ciciembre de 1999, en su reu-
nion sectorial de pesca, donde se
denuncia que un gran nimero de
tripulaciones trabajan, a bordo
de buques de pesca de banderas
de conveniencia, en condiciones
de miseria. De la misma forma
la FAO y el Comité de Seguri-
dad Maritima de la Organiza-
cién Maritima Internacional han

establecido un grupo paritario
de trabajo. Asf, ademads del efec-
to devastador sobre el medio
ambiente marino, la pesca indis-
criminada, se producen una se-
rie de infracciones en la seguri-
dad maritima que ligan con la
grave mortalidad en este sector:

- Incumplimiento de la nor-
mativa nacional e interna-
cional sobre la identidad
de los buques.

- Falsificacion de certifica-
dos de aptitud, no sélo en
buques de pesca matriz, si-
no en los propios asociados.

- Modificacién sin autoriza-
cién de casco, motores...

- Infraccién de la normativa

internacional en materia de
aparejos, utilizacién de re-
des de volantas, con medi-
das inferiores no selectivas.

Este articulo pretende acla-
rar la problemdtica existente en
el aspecto social y juridico de
las tripulaciones que se encuen-
tran enroladas en los menciona-
dos buques, desarrollando todos
aquellos aspectos jurisdicciona-
les, contractuales y sociales a
que se ven sometidas las tripula-
ciones de estos buques factorfa,
determinando su estudio sobre
todo en el mar Mediterrdneo, aun-
que destacando también el caso
canario.

La contratacion de
tripulaciones

Es habitual que estas tripula-
ciones en el sector de la pesca
no sean sometidos a la multina-
cionalidad (tal y como ocurre en
las tripulaciones de crucero o in-
cluso en la propia marina mer-
cante). Es habitual, eso si, una
asignacion de categorias profe-
sionales ajustada a una categoria
nacional; asi los mandos, oficia-



La Organizacién Internacional

del Trabajo denuncié, en un
documento elaborado en diciembre
de 1999, las condiciones de
miseria en que trabajan un gran
numero de tripulaciones enroladas
en barcos con banderas de
conveniencia.

les y personales de confianza
del propietario del buque (nor-
malmente sociedad ficticia en
paraiso fiscal) suelen ser perso-
nal del llamado primer mundo
(aunque se van introduciendo
otras nacionalidades tales como
filipinos) y las tripulaciones
(marineros...) suelen contratar-
se, a través de agencias, en pai-
ses del llamado tercer mundo o
paises con unas situacioén de cri-
sis extrema (Honduras, Filipi-
nas, paises del norte de Africa,
Vietnam, Rusia, Ucrania...).

Los requisitos para poder
embarcarse en estos buques se
pueden generalizar en los si-
guientes:

1.- Inscripcién en una agen-
cia del pafs de origen del mari-
nero, la cual percibe unos dere-
chos de inscripcién y un tanto
por ciento del salario que vaya a
obtener por su trabajo (hecho

ilegal segiin los convenios de
la Organizacién Internacional de
Trabajo).

2.- Los no inscritos no obtie-
nen la documentacién necesaria
para poder navegar (libreta de
navegacién, permisos estatales
para trabajar en el extranjero o
los propios certificados de apti-
tud médicos).

3.- De la misma forma no se
admite el hecho de que el tripu-
lante haya tenido “problemas
de caricter laboral”; el conoci-
miento excluye inmediatamente
su disponibilidad para ser em-
barcado.

4.- En cuanto a las condicio-
nes contractuales tipicas, debe
reseflarse que se establecen bajo
el denominador de “igualdad
de las partes”, hecho falso, dado
que se incluyen las siguientes:

- Se incluye dentro del con-

Cuadro 1
Extracto de la legislacion de Bahamas

1. Se obliga a firmar un acverdo a toda persona que desarrolle
su trabajo en un buque de mas de 100 toneladas.

2. Existiran dos copias de contrato. Una la tendré en su poder
el capitan y la ofra el armador. Sélo existira obligacion de
mantener una copia tipo en el tablon del buque.

3. Si abandona el marinero el buque por enfermedad o
cualquier ofra razén, no tendré derecho a liquidacion alguna.

4, Si el barco naufraga se fiene derecho a dos meses de
salario, salvo que se empiece inmediatamente a trabajar
en ofro bugque.

5. En cuanto a vacaciones y fiestas, la legislacion de Bahamas
no prevé dias de fiesta. En fodo caso se tiene derecho
a nueve dias pagados por afio, 5i se trabaja un afio
consecutivamente en una compaiiia o barco, se tiene
derecho a un minimo de 12 dias de vacaciones, 18 en
caso de oficiales.

6. No existe normativa sobre un numero maximo de horas de
trabajo, deberd fijarse en todo caso en el contrato.

7. Si el marinero enferma por razén imputable a su persona,
E:r persistencia anterior de la enfermedad..., deberé hacer

nte a todos los gastos médicos que deriven de ello. En
caso contrario se le abonaran los gasto médicos, quirdrgicos,
dentales u opticos, excluyéndose todos los demés.

8. En cuanto a la seguridad del barco, los buques de bandera
de Bahamas soélo pueden ser inspeccionados por inspectores
de este Gobierno. En caso de que se detecte un situacion
peligrosa, debe ser denunciada al menos por 1/3 de la
tripulacion y en caso de que se acredite su falsedad, podra
interponerse un castigo a los denunciantes.

9. Al finalizar el contranto se extendera por el capitan un
certificado de servicio y otro de conducta. De la misma
forma se procedera a repatriacion hacia un puerto de

reso a costa de la compaiiia, pudiéndosele exigir que
trabaje en el buque de regreso.

10. En caso de despido o impago, sélo puede someterse el litigio
a los Tribunales de Bahamas.

trato el salario cerrado que
se va a percibir.

- Se determina la categoria
profesional y las labores a
desarrollar, estableciendo
una cldusula en la cual se
establece la obligatoriedad
de desarrollar cualquier
otro trabajo que se ‘“crea
conveniente” por el capi-
tén del buque.

No se incluye concepto sa-
larial alguno: “vacaciones,
horas extraordinarias...”;
todo queda incluido bajo el
concepto de salario prede-
terminado.

- Se establecen, de la mis-
ma forma, cldusulas que
violan toda la normativa
internacional (Convenios

OIT, legislaciones nacio-
nales...), al establecer la
obligatoriedad de pagarse
el propio marino los gas-
tos de repatriacion y los de
su sustituto en caso de “in-
cumplimiento contractual”,
dejando el criterio inter-
pretativo al contratante.

Es obligatorio a firmar una
cldusula que manifiesta el
no haber pagado cantidad
alguna por el embarque:
hecho contradictorio cuan-
do sélo puede embarcarse
aquella persona que esté
inscrita en determinadas
“sociedades”.

- De la misma forma, se pro-
cede a deducciones por
presuntas cotizaciones a
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BANDERAS DE CONVENIENCIA

Regimenes de Seguridad So-
cial, cuando este hecho no se
produce.

La problematica en
caso de litigios

Obviamente, esta situacién
descrita, ya de por sf grave, se
ve agravada por el hecho de que
pese a aceptar las “ilegales”
condiciones contractuales, sur-
jan problemas y éstos deban so-
meterse a un Tribunal. ;Cudl es
el Tribunal competente? ;CO6-
mo se acude a éstos? ;Cuales
son las posibles soluciones al-
ternativas?

En primer lugar, debe sefia-
larse que estos grandes buques
pesqueros factorias, que desa-
rrollan su labor en los caladeros
mediterrdneos, desarrollan sus
actividades durante largos pe-
riodos, dnicamente interrumpi-
dos cuando el buque factorfa tie-
ne sus bodegas llenas y se ve en
la obligacién de desembarcar lo
pescado; mientras tanto las tri-
pulaciones permanecen largos
periodos de tiempo sin tocar tie-
rra y en aguas internacionales.
La solucién, a los mis que pre-
visibles litigios, debe determi-
narse por tres reglas basicas, las
cuales nos daran un criterio nor-
malmente inaplicable:

a) El criterio de la jurisdic-
cién del contrato. Siempre que
exista clausula al respecto de so-
metimiento expreso, hecho que
no se produce practicamente ja-
mas.

b) El criterio del Tribunal de
la bandera del buque, normal-
mente en paises de banderas de

mﬂ

[ "mw T :Il

SUAI

"‘-"‘.v-,désarrolladas por la ONU, OMI y

FEFFFR

FAO, para la proteccion de los
derechos de los marinos.

conveniencia, donde las legisla-
ciones laborales suelen ser res-
trictivas (cuadro 1: Extracto de
la legislacién de Bahamas).

¢) El criterio de aplicar la ju-
risdiccidén del pais donde atraca
el buque para reparar, repostar,
descargar..., es un criterio apli-
cable en tanto en cuanto la le-
gislacién del pafs receptora lo
acoja. Asi, en territorio espafiol
es aplicable e incluso puede pro-
cederse al embargo del buque

para hacer frente a las responsa-
bilidades econémicas derivadas
de las deudas contraidas o la
aplicacién de normas minimas
recogidas en convenios interna-
cionales.

Es por tanto obvio que la si-
tuacién produce una manifiesta
indefensién, en primer lugar,
por obligarse a cumplir condi-
ciones contractuales en muchos
casos ilegales, por no llegar ni a

Cuadro 2. Buques arrestados en el caladero de la Patagonia con bandera de conveniencia de Belice

Nombre del buque Arrestado Causa Propietario
Belgie 111 16.04.97 Prohibicién de pesca Singapur
Arbumasa XXV 07.10.97 Prohibicién de pesca Banco Panamd
Mar del Sur Dos 29.01.98 Prohibicién de pesca Compaiiia Panama
Suma Tuma (01.04.98 Prohibicion de pesca y aparejos Saleco. Las Palmas
Mar del Sur Dos 29.10.98 Prohibicién de pesca Compaiifa Panama

Fuente ITE. International Transporting Federation.
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los minimos establecidos por la
Organizacion Internacional del
Trabajo; en segundo lugar, por
ser practicamente imposible so-
meter a una jurisdiccidn los pro-
blemas que puedan plantearse
y, en tercer lugar, por cerrar las
puertas de forma definitiva a
una futura contratacién al pasar
a formar parte de las llamadas
“listas negras”.

La situacién actual: Se esta
proyectando una conciencia en
numerosos paises de la proble-
matica de los grandes pesqueros
matrices de bandera de conve-
niencia en los caladeros interna-
cionales. Asf, en los afios 1997 y
1998 fueron arrestados 14 bu-
ques en el caladero de la Pata-
gonia, segin cifras de ITF (cua-
dro 2: Buques arrestados en el
caladero de la Patagonia). En el
caladero mediterraneo se ha co-
menzado una serie de moviliza-
ciones, sobre todo desde orga-
nizaciones ecologistas, y las ya
muy importantes desarrolladas
por la ONU, OMI y FAO, en el
aspecto de proteccién de los de-
rechos de los marinos, pero la
situacién es muy compleja en-
cuanto la aplicacién de normati-
va internacional y en cuanto a su
efectividad. W

Domingo Gonzalez Loyanes
Director del Centro

de los Derechos del Marino de
Barcelona. Stella Maris
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El “Esperanza del Mar” realizé
una demostracién de salvamento




"Esperanza del Mar, Esperanza del Mar, aqui
Boluda-Mistral, ;Me recibe? Tenemos un
tripulante accidentado y otro desaparecido.
No disponemos de medios de bisqueda.
Necesitamos asistencia inmediata, Nos
encontramos parados en posicion 2807.3N
01517.4W...”", Esta fue la dramatica llamada
que, a las 9,45 horas del pasado 2 de
febrero, se recibia en el buque-hospital
“Esperanza del Mar”, del Instituto Social de
la Marina. Con ella se ponia en marcha el
ejercicio aéreo-maritimo de simulacro de
salvamento “EVAMED-01", que se desarrollo
en aguas proximas al puerto de Las Palmas
y que serd el Oltimo en el que participe el
“Esperanza del Mar”, que dejara de prestar
sus servicios antes de finalizar el afio y sera
sustituido por el nuevo buque-hospital que
se esta construyendo en unos astilleros

de Gijon,

A partir de recibirse la demanda de auxilio
de? pesquero "Boluda Mistral", la treintena
de miembros de la tripulacion del buque-
sanitario, en coordinacion con efectivos de la
Sociedad Estatal de Salvamento Maritimo
(SASEMAR), del Servicio Aéreo de Rescate del
Ejército del Aire, de la Armada y de la
Guardia Civil, se movilizaron para proceder
al supuesto rescate y evacuacion de los
accidentados, En el tiempo récord de hora

y media Iy, tras la realizacion de una serie
de complejas y arriesgadas maniobras, el
marinero desaparecido en el mar fue
localizado por un helicoptero y trasladado
al "Esperanza del Mar", donde quedo
ingresado, mientras que el accidentado, tras
ser evacuado del pesquero al buque-hospital
por personal de éste, fue nuevamente
evacuado por ofro helicoptero a un hospital
en tierra, ante la gravedad de su estado,

El operativo no pudo realizarse con mayor
precision y eficacia, suponiendo para el
"Esperanza del Mar" una digna despedida
en este tipo de ejercicios. Asi fue reconocido
por el Secretario de Estado de la Seguridad
Social, Gerardo Camps, quien siguio el
ejercicio desde este buque, acompaniado por
la Directora General del Instituto Social de la
Marina, Maria Antonia Lucena, y ofras
autoridades civiles y militares de Las Palmas.
Gerardo Camps felicito a todos los equipos
participantes, pero muy especialmente a la
tripulacion del "Esperanza del Mar" y a su
equipo sanitario, del que afirmé que "realiza
su tarea rozando, en algunos casos, la
heroicidad",
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| ejercicio, que estaba ba-

sado en un hecho real en

el que intervino el buque-
hospital "Esperanza del Mar”
hace algin tiempo, se inscribe
en el programa habitual de
mantenimiento de los efectivos
asistenciales del Instituto Social
de la Marina. Sus objetivos
son el adiestramiento del per-
sonal tanto en las maniobras
con el pesquero como con los
medios aéreos, asi como la co-
ordinacién con los Organis-
mos de Salvamento Maritimo.

Con este tipo de simulacros
tan sélo se muestra una parte
de las actividades realizadas
por el "Esperanza del Mar",
particularmente la asistencia
sanitaria, asi como la coordi-
nacién con ofros medios para
una éptima prestacion de asis-
tencia médica a la gente del
mar que realiza su trabajo em-
barcado para que cuente con
la misma atencion que los tra-
bajadores de tierra.

- EVAMED-01

v “r El ejercicio de salvamento
) partié del supuesto de la ave-
ria del pesquero "Boluda Mis-
tral", en ruta hacia el puerto
de Las Palmas, al quedar su
hélice bloqueada por un pafio
de red, y del accidente sanita-
rio sufrido por dos marineros

Gerardo Camps y Maria Antonia Lucena observan la atégcion médica a
uno de los participantes en la operacion de salvamento.

!.'aﬁ

del mismo al realizar una in-
mersién para intentar liberar
la hélice del aparejo. Debido
al mal estado del aire de la
bombona que se usa para in-
mersién, uno de ellos queda
inconsciente, siendo auxiliado
por el segundo marinero, que
logra sacarlo a la superficie.
En la maniobra de izado del
marinero inconsciente, el otro
quedd a la deriva en el mar,
alejgndose del buque y per-
diéndose de vista.

Al no contar con medios de
bisqueda y ante la gravedad
del marinero a bordo, que
presenta sinfomas de asfixia,
el pesquero contacta con el
buque-hospital "Esperanza del
Mar", solicitando asistencia
médica urgente.

Operativo en marcha

Nada més recibir la peti-
cién de auxilio del pesquero,
el "Esperanza del Mar" inicia
el proceso reglamentario esta-
blecido que es informar, de in-
mediato, al Centro Regional
de Coordinacién de Salvo-
mento de Las Palmas (CRCS) y
solicitar la busqueda del mari-
nero desaparecido. Al tiempo
contacta con el "Boluda-Mis-
tral" para pedirle que no se
mueva de la posicién en que
se encuentra. Uno de los médi-




cos del buque-hospital da ya,
por radio, las primeras instruc-
ciones para auxiliar al marine-
ro intoxicado, que se encuen-
tra a bordo y que muestra
claros sintomas de asfixia al
haber inhalado oxigeno en
malas condiciones, e informa
de que se esté preparando la
operacion de transbordo del
enfermo al buque-hospital.

Iniciada la operacién de
rescate, ésta se efecta en dos
niveles simultdneos. Mientras
que el helicéptero de la Socie-
dad Estatal de Salvamento
Maritimo "Helimer Canarios"
llega al lugar del incidente y
comienza a rastrear la zona
para localizar al marinero a la
deriva, una lancha salvavidas
del "Esperanza del Mar", par-
te hacia el pesquero "Boluda
Mistral", con dos marineros,
un médico, el doctor Alfredo
Lago, y un ATS, Joaquin Colo-
ma, a bordo, para proceder a
la evacuacién del tripulante in-
toxicado, que se encuentra in-
consciente.

Cuando el helicoptero "He-
limer Canarias" avista al pes-
cador desaparecido, marca la
zona con humo rojo y procede
a izarlo a bordo y trasladarlo
a la helisuperficie del "Espe-
ranza del Mar", donde otro
médico del equipo sanitario
del mismo, la doctora Gloria
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Riesco, le estd esperando para
llevarlo a las dependencias sa-
nitarias del buque en las que
serd atendido. Debido a que
su estado no reviste especial
gravedad queda ingresado en
el hospital del propio barco
para observacién.

Evacuacion a tierra

Poco después regresa des-
de el pesquero "Boluda Mis-

tral" la lancha salvavidas del
"Esperanza del Mar" con el
tripulante intoxicado. Trans-
portado en camilla, ésta es
izada al buque-hospital por
una grba y el enfermo es in-
gresado répidamente en las
dependencias sanitarias. Ante
la gravedad de su estado, el
equipo sanitario, integrado
por dos médicos y un ATS, de-

cide que debe ser evacuado a
un hospital en tierra.

Para llevar o cabo esta
operacién, el capitén del "Es-
peranza del Mar", Roberto
Gonzdlez, contacta, de nue-
vo, con el Centro Regional de
Coordinacién de Salvamento
de Las Palmas, que solicita
una unidad aérea al SAR
(Servicio Aéreo de Rescate del
Ejercito del Aire). Este, a su
vez, cumpliendo la normativa

vigente, informa al Arsendl
Naval de Las Palmas y al Ser-
vicio de Operaciones Navales
de la Armada del operativo
en marcha.

En un tiempo récord el he-
licoptero del 802 Escuadrén
del SAR comenzé a sobrevolar
la helisuperficie del "Esperan-
za del Mar", en la que ya es-

taban preparados los efectivos
necesarios, incluida la dota-
cién contraincendios, para ini-
ciar la evacuacién.

Si espectaculares habian
sido las anteriores operacio-
nes de salvamento, ésta no lo
fue menos. Dos miembros de
la tripulacion del helicéptero
militar descendieron desde és-
te, que se mantuvo en todo
momento en el aire, por medio
de polea y cuerda. Tras fijar a
éstos la camilla en la que se
encontraba el marinero acci-
dentado, uno de los miembros
del equipo de rescate del SAR
subi6 con el enfermo al heli-
coéptero. El otro lo hizo con
posterioridad. Con él llevaba
una bolsa en la que los res-
ponsables del "Esperanza del
Mar" habian incluido un equi-
po basico de ropa y los dtiles
de aseo precisos para cuando
el accidentado pudiera necesi-
tarlos.

Coordinacion

Acabada esta operacién, la
coordinacién continué imperan-
do en el simulacro. El capitén
del "Esperanza del Mar", Ro-
berto Gonzdlez, informé de
nuevo al CRCS de Las Palmas
que el helicépiero del SAR ha-
bia efectuado la evacuacién pa-
ra que aquél, a su vez, comuni-
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case a Operaciones Navales de
la Armada la hora estimada de
llegada del helicéptero y solici-
tase autorizacién de aterrizaje
en el Arsenal Naval de Las Pal-
mas. Efectuado éste y evacuado
el fripulante accidentado a un
centro hospitdlario de la ciu-
dad, el SAR informa que el
transporte aéreo regresa a su
base y el CRCS de Las Palmas
hace lo mismo con el "Esperan-
za del Mar, déndose por finali-
zado el ejercicio de simulacro

de salvamento "EVAMED-01",

En todo momento las ope-
raciones fueron seguidas de
cerca por la lancha de salva-
mento "Salvamar Bentayga",
perteneciente a la Sociedad
Estatal de Salvamento Mariti-
mo, que controld la seguri-
dad de la zona.

Finalmente, cabe destacar,
por su especial significado,
que €l supuesto no se realizé
con mufiecos, sino que los tri-
pulantes accidentados, tanto el
que fue rescatado a la deriva
en el mar como el que se eva-
cué del pesquero "Boluda Mis-
tral", eran miembros de la
Guardia Civil, que contribuyo
asi a la eficaz realizacién del
ejercicio.

La direccién del simulacro
fue llevada a cabo por el Cen-
tro Regional de Coordinacién
de Salvamento de Las Palmas
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en estrecha colaboracion con
el RCC SAR Canarias, mien-
tras que la coordinacién en el
lugar del siniestro correspon-
dié al "Esperanza del Mar".

Heroicidad

El ejercicio de simulacro de
salvamento se realizé con total
precision y seguridad, lo cual
pone de manifiesto la buena
coordinacién existente entre
los organismos responsables

del salvamento y seguridad
maritimas. Pero en esta oco-
sibn este operativo ha tenido
un especial significado, puesto
que representa una mds que
digna despedida del "Espe-
ranza del Mar" de este tipo de
ejercicios, yo que antes de que
acabe el afio serd retirado del
servicio para dar paso al nue-
vo buque-hospital que, con el
mismo nombre y también ma-
triculado en Las Palmas de
Gran Canaria, empezard o

s 43
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navegar por las aguas del
banco canario sahariano junto
a la flota pesquera espafiola.

Asi lo puso de manifiesto
el Secretario de Estado de la
Seguridad Social, Gerardo
Camps, quien dl findlizar las
maniobras y después de fir-
mar en el libro de oro del "Es-
peranza del Mar" felicité a to-
dos los participantes, elogié la
coordinacién de los distintos
estamentos de la Administra-
cion del Estado responsables

del Salvamento Maritimo y
elogié el trabajo que tanto la
tripulacion del buque-hospital
"Esperanza del Mar" al com-

leto como el equipo sanitario
ﬁevun a cabo "en condiciones
heroicas".

También quiso poner de re-
lieve el responsable de la Se-
guridad Social espaiola el
significado que fiene la asis-
tencia sanitaria a la gente del
mar embarcada que se presta
desde el Instituto Social de la

Marina a fravés de este buque
asi como la que se lleva a ca-
bo desde el que se fleta cada
verano para acompafiar a la
flota bonitera del Norte, que
este afio vera ampliada su ac-
tividad hacia otras flotas.

No olvidé Gerardo Camps
rendir un homendije a los casi
20 afios de actividades realiza-
das por el "Esperanza del Mar"
y manifestar su deseo de que,
una vez "jubilado" y hunjido
como arrecife artificial, siga
prestando fan buenos servicios
desde el fondo del mar como
los que presté desde la superfi-
cie a todos aquellos que han he-
cho de la mar su profesion.

El Secretario de Estado de
la Seguridad Social, Gerardo
Camps, que siguié toda la ma-
niobra jesda el "Esperanza
del Mar", estuvo acompaiiado
por la Directora General del
Instituto Social de la Marina,
Maria Anfonia Lucena; del De-
legado del Gobierno en Las
Palmas, Antonio Lépez Ojeda;
del Vicealmirante de la Zona
Militar de Canarias, Porfirio
Carlos Moreno Sierra; del Ca-
pitén Maritimo de las Palmas,
Rafael Pastor; del Jefe del Ar-
senal de la ciudad, Carlos de
Solinis Lecuona; de la Subde-
legada del Gobierno en Las
Palmas, Natalia Lopez, y del
Subdirector Generuf de Segu-
ridad, Trafico Maritimo y Con-



taminacién de la Direccién  rumbo hacia aguas del banco
General de lo Marina Mercan-  canario schariano para reali-
te, Manuel Nogueira. También  zar su marea mensual junto @
estuvieron presentes todo el los pesmdores que faenan én
equipo directivo del Institto o zona. Ha empezado la

Social de la Marina y el Dire,c- cuenta atrés de sus Gltimas sin-
tor Provincial de este organis-  gladuras. m

mo en Las Palmas, Fernando
Lorenzo.
Concha Herndndez Carazo

Tras finalizar el ejercicio, el
"Esperanza del Mar" puso Fotos: Jesis Navarro

Medios participantes
* Direccion General de la Marina Mercante:
- Capitania Maritima de Las Palmas.
» Sociedad Estatal de Salvamento Maritimo:
- Centro Nacional de Coordinacién de Salvamento (CNCS).
- Centro Regional de Coordinacion de Salvamento de Las Palmas (CRCS
Las Palmas).
- Helicoptero de salvamento “Helimer Canarias”.
- R/S “Boluda Mistral” (que hara las funciones de pesquero figurafivo).
- E/S “Salvamar Bentayga” (que controlard la seguridad en la zona).
* Ejército del Aire:
- Helicoptero del 802 Escuadrén.
- RCC SAR Canarias.
¢ Armada Espaiiola:
- Operaciones Navales.
- Arsenal naval de la Las Palmas.
* Guardia Civil:
- GEAS Guardia Civil {como personal figurativo).

* Compaiia Telefonica de Espaiia:

- Centro de Comunicaciones Radiomaritimas de Tenerife (CCR Tenerife).
eInstituto Social de la Marina:

- B/H “Esperanza del Mar".

- Centro Radiomédico Espaiol.




El buque-hospital “Esperanza del Mar” que el Instituto Social
de la Marina tiene a disposicion de las totas pesqueras que
faenan en aguas del banco canario-sahariano esta preparado
para apoyar sanitaria y logisticamente a cualquier
embarcacion nacional o internacionl que lo precise. Dado que

a asistencia médica en
alta mar se encuadra
en las operaciones de
auxilio que un buque
debidamente equipa-
do puede prestar. En este con-
texto, el “Esperanza del Mar” ha
sido especialmente habilitado
para realizar todo tipo de auxi-
lios, especialmente los que se re-
fieren a prestaciones sanitarias,

La zona de operaciones del
“Esperanza del Mar” se sitia en
latitudes al sur de las islas Ca-
narias, entre los paralelos 26 y
16 grados norte, y en longitudes
proximas a la plataforma conti-
nental, esto es, bancos canario-
sahariano y mauritano y cala-
deros adyacentes de la flota
atunera y de palangre de super-
ficie. Su zona de influencia se
extiende mds alld de estos limi-
tes, abarcando la zona de res-
ponsabilidad SAR Canarias.

Los procedimientos de tra-
bajo implantados por el Institu-

to Social de la Marina en el “Es-
peranza del Mar” para la conse-
cucién de los objetivos enco-
mendados a lo largo de los casi
diecinueve afios de servicios
ininterrumpidos se resumen en
el diagrama de flujo que se
acompafia. Como referencia
fundamental se toman los crite-
rios aceptados internacional-
mente para cumplir las exigen-
cias contenidas en el SOLAS

COMUNICACIONES
El “Esperanza del Mar” esta dotado de equipos para recsgénci_er alas

exigencias del SMSSM, confando ademds con otros

icados

exclusivamente a escucha y realizacién de consultas radiomédicas.

Distintivo de llamada: EHOA/MID:
224633000

SMSSM: LSD,
MF/HF: 2187 ,5/4207,5/6312/
8414,5/12577/16804,5.

LSD, VHF: CH 70.

Escucha y tréfico de socorro:
MF 2182 KHz, VHF CH 16.

Escucha y tréfico CRM:
24 horas en 2272 KHz.

Servicio mévil maritimo por satélite,

INMARSAT Stb B:
Teléfono: 322463310.
Fax: 322463311,
Datos: 322463312.
Télex: 322463313.

Datos alta velocidad (HSD):
391004368.

Servicio mévil maritimo por satélite,
INMARSAT Std C:

Télex/Fax: 422463310,

TMA 689 859193.

en muchas ocasiones los patrones de los buques desconocen
esta prestacion o la forma de solicitar y realizar las
operaciones de auxilio sanitario, publicamos estas normas
elaboradas por los responsables del “Esperzaza del Mar”
para facilitar las operaciones y las comunicaciones,

74/V/10 (Enmiendas de 1995),
adaptdndolo a la especificidad
del “Esperanza del Mar”.

Las recomendaciones conte-
nidas en el IAMSAR, especial-
mente las referidas a evacuacio-
nes médicas, son observadas,
por lo que se puede afirmar que
los procedimientos resumidos
en el poster se adaptan total-
mente a las practicas reconoci-

das intenacionalmente para la
prestacion de auxilios en alta
mar.

La seguridad y la eficacia,
en el marco de un sistema para
la prevencion de riesgos labora-
les, son los referentes determi-
nantes para la consecucién de
un nivel de "calidad total" en las
operaciones realizadas.

Se distinguen tres etapas en
las operaciones de auxilio para
la prestacion de asistencia médi-
ca en alta mar: a) Conocimiento
del incidente. b) Planificacién
de la asistencia. e) Ejecucion de
las operaciones. En cada una de
estas fases los diferentes inter-
vinientes asumen unas funcio-
nes y competencias perfecta-
mente delimitadas. En todo el
proceso se tiene como norte la
responsabilidad de los capitanes
para con sus tripulantes, en lo
que se refiere a 1a obligacién de
llevarles de regreso a puerto sa-
nos y salvos.

ABREVIATURAS Y ACRONIMOS

BR.- Bote de rescate.
CA.- Consulta ambulatoria.

CLS.- Coordinador en el lugar del

siniestro.
CRM.- Consulta radiomédica.

DHMEDICO.- Mensajes médicos
los buques, gratuitamente.

IAMSAR.- Manual Intenacional de los
Servicios Aeronduticos y Maritimos de
Busqueda y Salvamento, 1999.

{SM.- Instituto Social de la Marina
LSD.- Llamada selectiva digital.
MEDEVAC.- Evacuacion médica.

MEDICO.- Asesoramiento médico.
Generclmente por radio.

MID.- Nimero para la llamada
selectiva digital.

SMSSM.- Sistema Mundial de
Socorro y Seguridad Marifima.

SOLAS.- Convenio Internacional
para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar 1974.

VDR.- Registrador de datos del viaje
“caja negra”.

Pl.- Club de Proteccién
e Indemnizacién.




OPERACIONES DE AUXILIO EN ALTA MAR:

ASISTENCIA MEDICA

Nonth ddb:Dm'IEDdIhgg de llamada;
i pasic w};u% y s-dm{wtmf

CAPITAN
BUQUE SINIESTRADO

A CENTRO DE CRM EN HOSPITAL

CONOCIMIENTO INCIDENTE

MEDICO

Informa, asesora y aconseja segiin protocolos del
Servicio de Prestaciones Sanitarias del 1SM

Recomendacion Entrelos fmmﬂh capitancs
] debren conocer y considerar figuran:
grado de urgencia;
estado clinico del paciente;
pwblblucvnlm]én :

CAPITAN
SPERANZA DEL MAR

OFICIAL DE GUARDIA|
COMUNICACIONES

Rﬁuﬂ la llamada de conformidad con el
de Radiocomunicaciones.

Datos del buque;
Armador / Operador,
Consignatarios;
Compafiia aseguradora,
P.I. Club.

NO CAPITAN-CLS COORDINACIO

acabo |a evacuncion es potestad del CLS

PLANIFICACION

CAPITAN

“ESPERANZA DEL MAR” BUQUE SINIESTRADO
La decision final sobre Ia conveniencia de llevar Acepta condici

parala i6n y las
consecuencias que se deriven

FACILITA OTRAS

Urgnte: Navegan los dos buques.
ALTERNATIVAS .

Con prioridad a otras asi
gramado: Coinddiendo con patr

[RECOMIENDAY] #~ ENCUENTRO

v

CAPITAN-CL S
ESPERANZA DEL MAR
Esublece procedimientcs. medios, personal EVACUACION
y equipo con €] asesoramiento del médico. Patron BR asume mando y respon-
Maniobra el buque i para —> W  sabilicad duranteeel tiempo de
1a puesta a flote y recuperacion del BR. navegacion, desde la puesta
Finalizada CA procede la devolucion a flote hasta recuperacion.
su buque o enrole como hospitalizado, Comunicacion radio permaneite.
avoluniad del pacients, y segin
recomendacion médica

OPERACIONES
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CAPITAN
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Lo UE refuerza
Jos medids

de sequridad
en los pelroleros ==

La produccion y transporte de petréleo constituye
uno de los riesgos ambientales mas importantes. Asi
lo atestigua el largo historial de accidentes habidos,
especialmente desde los afios sesenta, a lo largo

y ancho de nuestros océanos. El del ecuatoriano
archipiélago de las Galapagos ha sido el mas
relevante de los acaecidos Gltimamente, por el
singular ecosistema que alberga. Sin embargo, y
excepto por la singularidad de su entorno, nada
nuevo hay que resefiar. Los despropésitos, la
negligencia y la no aplicacién de medidas efectivas
para la proteccion de los océanos vuelven a ponerse
de manifiesto. La Unién Europea, por su parte,
aprobé a finales del pasado afio una serie de
medidas, a propuesta de la comisaria Loyola de
Palacio, para reforzar la seguridad en los petroleros.
Es un pequeiio avance, como lo es el operativo Ergos
puesto en marcha en Canarias.
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AMENAZA|
DE LOS M/

MAREAS NEGRAS
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ar Egeo , Urquio-
la, Erika, Exxon
Valdez... Un lar-
g0 rosario de nom-
bres asociados a
terribles catastrofes ecoldgicas
—hay mds de doscientos acciden-
tes contabilizados— a lo largo del
pasado siglo y que ya cuenta, en
el recién estrenado, con un nuevo
nombre, el Jessica. No es el tlti-
mo, ya que se produjo otro atin
més reciente en Colombia, pero
si el mas relevante, dado que se
ha producido en un paraje singu-
lar, catalogado como, patrimonio

i u‘!_:-n.é:t
o,

i

nacional de la humanidad: el ar-
chipiélago de las Galdpagos.

Allf donde Darwin observé
un escenatio privilegiado que le
llevé a formular su teorfa de la
evolucién, el evolucionado ser
humano vino a dejar su huella el
pasado 19 de enero en forma de
manchas de petréleo cuyas con-
secuencias, en el mejor de los
casos, tardardn mucho tiempo en
borrarse. La solidaridad interna-
cional no se hizo esperar, y entre
las ayudas que se desplazaron



hasta alli cabe resefiar la de un
técnico del Ministerio de Fo-
mento que, junto con expertos
de Francia y del Reino Unido,
forman parte del equipo enviado
por la Comisién Europea a peti-
cién del Gobierno de Ecuador.

Las alarmas se dispararon
cuando el vertido, los mds de
700.000 litros de fuel y diesel de
los 900.000 que transportaba,
comenzaron a acercarse a las is-
las. El ministro de Medio Am-
biente de Ecuador llegé a afir-

mar que la situacion es grave 'y
la biodiversidad de la region,
de caracteristicas tinicas en el
mundo, estd seriamente amena-
zada. De las mds de 5.000 espe-
cies que se encuentran en estas
islas, el 40 por ciento son tnicas
en el mundo.

Accidente sin precedentes

Tal y como destacaba Robert
Bensted-Smith, director de la
Fundacién Charles Darwin en de-

El accidente del Jessica, como el del
Erika y otros muchos, viene a poner
de manifiesto el incumplimiento de las
mas elementales normas de
seguridad en el transporte de
hidrocarburos.

claraciones recogidas por el dia-
rio "El Pais", la buena suerte ha
evitado una catdstrofe de incalcu-
lables dimensiones, ya que las
corrientes marinas y la evapora-
cién producida por el sol fueron
decisivas para evitar un mal ma-
yor. En estos momentos, la ma-
yor preocupacién de los cientifi-
cos se centra en cinco especies de
vertebrados: el pingiiino, la ga-
viota de lava, el petrel patapega-
da (en peligro de extincién), el
cormordn y la iguana marina.
Hasta el momento, la marea ne-
gra estd afectando a otras espe-
cies que o bien no estdn en peli-
gro de extincién o resulta mds
factible socorrerlas. Preocupa se-
riamente €l futuro de las iguanas,
ya que se alimentan de algas y €s-
tas pueden estar contaminadas
por el vertido. Las tortugas gigan-
tes, simbolo de estas islas, pare-
cen estar a salvo de momento.

Los expertos temen que lo
mas grave esté por llegar, sobre
todo porque no se sabe cémo re-
accionardn muchos de estos ani-
males ante la contaminacién, ya
que no hay precedentes de un ac-
cidente de estas caracteristicas.
Aunque el vertido no afecte se-
riamente a las islas, la incidencia
que pueda tener sobre el ecosis-
tema marino puede ser devasta-
dora, ya que el combustible flo-
tante bloquea el paso de luz solar
a las profundidades y acabard
depositandose en el fondo, da-
flando las colonias de algas, vita-
les para la cadena tréfica.

En este sentido se expresaba
Robert Bensted-Smith al sefialar
que hemos visto aves afectadas
como pelicanos, piqueros de pa-
tas azules [...] asi como lobos y
tortugas marinas. Las cantida-
des son pequenias. Hay, ademds,
una mortalidad de peces 'y crus-
tdceos dificil de cuantificar.

Hasta que no se haga una eva-
luacion a fondo, entrando en el
mar, no se conocerd con preci-
sion el impacto que el accidente
del Jessica ha causado en el
ecosistema de las islas.

Resulta urgente eliminar con
la maxima diligencia y eficacia
los restos del vertido, por lo que
el Gobierno de Ecuador solici-
t6 ayuda internacional para es-
tas tareas de descontaminacioén,
en las que estd colaborando la
Unién Europea, como se sefiala-
ba anteriormente. En este senti-
do, y ante el peligro de que el
vertido tenga un impacto pro-
fundo y duradero en las espe-
cies salvajes del archipiélago,
la organizacion ecologista Ade-
na solicitd que se limite la nave-
gacion en el entorno de las is-
las, declarando sus aguas como
"drea particularmente sensible".

Tras la alarma,
la indignacion

Pero, una vez controlado el
vertido y tomadas las medidas
precisas para paliar en lo posible
la incidencia de éste, empiezan
las preguntas sobre cémo ha
podido ocurrir, aumentando la
indignacién a medida que van
quedando al descubierto las nu-
merosas irregularidades que han
rodeado este caso.

Para empezar, el Jessica era
un vetusto barco de transporte
interior con treinta afios de an-
tigiledad. Una auténtica ruina
flotante que no reunia las mads
minimas condiciones para el
transporte de una carga tan peli-
grosa, maxime por una zona de
tan alto valor ecoldgico, y que
sin embargo fue autorizado a rea-
lizar ese recorrido por el Go-
bierno ecuatoriano. Por si esto
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fuera poco, el barco no tenfa se-
guro contra la contaminacién,
ya que la ley ecuatoriana no lo
exige para barcos de este tama-
fio. Para completar el desaguisa-
do, el capitdn no disponia de
cartas de navegaciéon. También
permanece la incognita de por
qué se tardo casi una semana en
dar aviso del accidente.

Aunque se tratara de un
transporte interior, cuyo cometi-
do era, entre otros, abastecer de
combustible a los barcos turfsti-
cos que recorren las islas, tiene
que pasar por aguas interna-
cionales, por lo que deberia es-
tar regido por normas interna-
cionales de seguridad. Todo
barco que navegue debe cum-
plir las normas de la Organiza-
cion Maritima Internacional,
sefiala a MAR Ricardo Aguilar,
de Greenpeace, y éste no pasa-
ria ni la mds minima inspec-
cion. Esto viene a corroborar
que nadie estd controlando es-
tos barcos.

Toda esta serie de irregulari-
dades no constituyen, como se-
fiala Ricardo Aguilar, ninguna
novedad. Baste recordar el re-
ciente caso del Erika, bajo ban-
dera de conveniencia, en el que
también se puso de manifiesto el
incumplimiento de las mads ele-
mentales normas de seguridad,
o el mds cercano atin del cargue-
ro quimico italiano evoli Sun,
que se fue a pique a finales de
octubre de 2000 en el Canal de
la Mancha. El ciimulo de desas-
tres de este tipo pone en eviden-
cla, una vez mas, la falta de una
legislacién adecuada o de su
aplicacién, en algunos casos,
que garantice las condiciones de
seguridad en que navegan estos
barcos. La indolencia en este
sentido, asi como a la hora de
resarcir a los afectados de las
consecuencias de estos acci-
dentes, resulta patente. Valga el
ejemplo del accidente del Mar
Egeo, que vertié 80.000 tonela-
das de crudo frente a las costas
de A Corufla. Nueve afios des-
pués, los afectados todavia no
han cobrado las indemnizacio-
nes previstas y que les debe abo-
nar el Fondo Internacional para
la Compensacién de dafios por
Hidrocarburos, ya que se sigue
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pendiente de llegar a un acuerdo
sobre las mismas. Las udltimas
noticias apuntan a que pasarin
alin muchos meses hasta que el
cobro se haga, por fin, efectivo.

La UE refuerza la
seguridad

Los dos dltimos accidentes
frente a las costas francesas
—Erika e Ievoli Sun— levantaron
una fuerte polémica, especial-
mente en Francia, que hizo que

el presidente Jacques Chirac
—presidente en ese momento de
la UE- pidiera que se acelerasen
los trabajos para la adopcién de
medidas europeas sobre la segu-
ridad de los transportes mariti-
mos. Y los resultados no se hi-

cleron esperar.

La Comisién Europea pro-
puso recientemente que las im-
portadoras europeas de petréleo
aporten 800 millones de euros
(mds de 133.000 millones de pe-
setas) para la creacién de un

fondo europeo de compensa-
cién. Este fondo servird para
compensar a las victimas de fu-
turos accidentes de petroleros,
con lo que se evitarfan situacio-
nes como la citada del Mar
Egeo. Loyola de Palacio, Comi-
saria de Energia y Transportes,
también propuso que las autori-
dades nacionales de la UE pon-
gan multas sin limitacién previa
en caso de comportamiento ne-
gligente de cualquier persona
implicada en el transporte de hi-
drocarburos.



También se propone el esta-
blecimiento de controles mads
estrictos del trdfico maritimo.
Un control que serfa aplicable a
todos los barcos que naveguen
por aguas comunitarias, tanto si
hacen escala en puertos euro-
peos como si no.

Para dar cumplimiento a es-
tas intenciones, el Consejo de
Ministros de Transportes de la
Unién Europea aprobd, el pasa-
do 21 de diciembre, tres medi-
das destinadas a mejorar la se-

guridad en la navegacién pre-
sentadas por la eurocomisaria
Loyola de Palacio. La primera
propuesta de Directiva aprobada
regulard las actividades de las
sociedades de clasificacion, que
son las entidades privadas que
certifican o avalan las condicio-
nes de seguridad de que dispo-
nen los petroleros. El segundo
texto aprobado sistematiza los
controles en los puertos comuni-
tarios. Y la tercera propuesta,
que también recibié el visto
bueno del Consejo de Ministros

de Transportes, establece en
4.400 los barcos que deberdn ser
inspeccionados cada afio en la
UE. Estas dos ultimas iniciati-
vas deberdn ser ratificadas por
el pleno del Parlamento de Es-
trasburgo.

Loyola de Palacio presentd
una cuarta propuesta en la que se
contempla un plan para retirar de
la circulacién a los petroleros sin
doble casco. La propuesta susci-
t6 una gran polémica, por lo que
se esperard al dictamen de la Or-

ganizacién Maritima Interna-
cional. El problema radica, como
comenta Ricardo Aguilar, en sa-
ber qué fecha se va a poner para
su entrada en vigor.

Sin embargo, y a pesar de re-
conocer el paso adelante que su-
pone la adopcién de las citadas
medidas, éstas son calificadas
por el miembro de Greenpeace
como de "pequefios avances"
que se ven superados sistemati-
camente por los problemas. Y es
que sigue sin adoptarse una poli-
tica seria y responsable para la
proteccién de nuestros mares.
Las de la UE son un avance, pe-
ro son necesarias otras de mayor
calado y envergadura. En este
sentido, el Gobierno espaiiol
propondré que se establezcan ru-
tas especiales para el trénsito de
mercancias peligrosas para pro-
teger sus costas. Evidentemente,
para ello serd necesaria la cola-
boracién internacional, ya que
Espaiia por si sola no puede im-
pedir ese transito.

Los vertidos petroliferos oca-
sionados por accidentes represen-
tan el 10 por ciento de los produ-
cidos. En otras palabras, el 90 por
ciento tiene lugar de forma vo-
luntaria. De ahf la importancia de
la puesta en marcha de proyectos
como el Ergos, en vigor desde fe-
brero de 2000, disehado por la
organizacion WWF/Adena e im-
pulsado por los Gobiernos central
y canario (ver MAR n.° 384, ju-
nio 2000) para enfrentarse a la
contaminacién marina por verti-
do de hidrocarburos, ya sea por
accidente o de forma voluntaria.

El accidente del Jessica ha
sido el dltimo de gravedad, por
el momento. Esperemos que
sirva para tomar conciencia del
dafio que se estd ocasionando al
ecosistema marino y de las im-
portantes repercusiones que tie-
nen estos accidentes para la po-
blacién y economia locales
afectadas. El problema merece
un estudio a fondo para anali-
zar por qué se siguen produ-
ciendo y con tan alta frecuen-
cia, si es que se pretende de
verdad detener este rosario de
accidentes. l

Rail Gutiérrez
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NUEVAS TECNOLOGIAS

LA CARTA NAUTICA
ELECTRONICA

M El Instituto Hidrogréfico de la
Marina digitaliza el litoral
espafiol, en vistas al nuevo
sistema que reemplazard la
carta a bordo —en papel-
por la pantalla.

El Instituto Hidrogréfico de la Marina ya ha
producido las cartas nauticas electrénicas de los
puertos de Barcelona, Gijén y Avilés, y estd en
fase de digitalizar asimismo las de A Coruiia y
Ferrol, dentro del profundo proceso que llevara
la carta de a bordo —de papel- a la pantalla
del ordenador y el puente de mando, en mejora

de la seguridad y las comunicaciones de
asistencias a la navegacion.

as fuentes de la referi-

da institucion, consul-

tadas por la revista

“MAR?”, estiman que

en un plazo de cinco
afios existird la carta ndutica elec-
trénica en todos los grandes bu-
ques, por lo menos, y se dard res-
puesta a las resoluciones de la
Organizacién Maritima Interna-
cional (OMI) sobre Proteccion de
la Vida Humana en el Mar, que
la contemplan en buques de a
partir de 1.000 toneladas de regis-
tro bruto.

La carta ndutica electrénica
es una formulacién lineal del
proceso de aplicacién de las tec-
nologfas digitales a la cartogra-
fia tradicional en papel de a bor-
do, que saltard a la pantalla del
ordenador a través del Sistema
ECDIS y las Normas sobre In-
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Carta nautica electrénica de la zona de la Torre de Hércules en La Corufia con veril de

de seguridad de 10 metros.

formacién y Visualizacién, que
previene el Convenio SOLAS.

Los datos electrénicos se
consideran, asi, equivalente le-
gal de las tradicionales cartas de
papel, y de uso obligatorio en
formato y exigencias publicadas
en 1996, pero el proceso cienti-
fico-técnico ya habia arrancado
a principios de los afios 70 en el
Instituto Hidrogréfico de 1a Ma-
rina espafiol y bajo la supervi-
sién del Internacional del mismo
nombre y la Comisién Electro-
técnica Internacional.

La culminacién del proceso
terminard con su desembocadura
completa en las terminales de IN-
TERNET, pero hasta entonces
atn llevard un laborioso camino
de estandarizacién, equipos y
asistencias, pues la carta ndutica

Armada, mercante, pesca,
e incluso embarcaciones de recreo

La irrupcién de INTERNET hara que, aunque las
avtoridades de la OMI no contemplen actualmente
la obligatoriedad de la carta nautica electrénica
mds que para barcos de mayor porte, la industria
ya se esté planteando estas aplicaciones para los
de pesca y recreo. Siendo esto impensable, ahora,
por sus costes econémicos y de impedimenta del
equipo, el avance de la electrénica permite sonar
con la carta navtica llevada, incluso, a la micro-
pantalla de un teléfono mévil.

Pesca y embarcaciones deportivas, que tienen
una sefalada presencia en las estadisticas de
alarmas e incidentes por averia —cuanto por su
enorme numero y navegaciones mas préximas a
costa— se beneficiarian, ademas, de todo el valor
anadido que en seguridad solamente aporta la
carta nautica electrénica.
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electrénica aporta no sélo la in-
formacién sino un conjunto de
mecanismos de respuestas inme-
diatas, de prevencién, seguridad
y emergencia, que nunca podria
haber llegado al sistema papel
tradicional.

Sistemas de
informacion/visualizacion

El instrumento de base es el
ECDIS, ¢l Sistema de Informa-
cién y Presentacién de la Carta
Electrénica (en siglas anglosajo-
nas) que conecta los soportes
del equipo electrénico de a bor-
do con los de posicionamiento y
distribucién de datos, asi como
las bases digitalizadas.

El Sistema ECDIS obtiene la
posicién del buque —via GPS—y
el conjunto de informaciones
vectoriales —formato S-57- en
cuanto que aglutina la actualiza-
cién automdtica de las cartas
electrénicas —economizando las
tradicionales operaciones de co-
rreccién manual— y surte toda la
informacién, ¢ incluso genera
alarmas preventivas de los peli-
gros proximos a la navegacion, al
disponer de datos vectoriales y
por capas.

Presenta informacion en tres
segmentos, de base, estindar y a
propia peticién del usuario, y,
segiin la profundidad de conte-
nidos y datos solicitados a vi-
sualizar en pantalla, evitando la
saturacion de la misma en tiem-
po real. Al funcionar el sistema

via satélite, suma todo este tipo
de ventajas e inmediatez tan ne-
cesarias para los supuestos de
emergencia. Contiene todas las
ayudas a la navegacién y el re-
pertorio informativo Gtil para el
acercamiento a puertos o costa,
los dispositivos de separacién

EEUU actualiza la carta
nautica de semana en semana

En el mas proximo pasado el Servicio
Nacional de Estados Unidos no llevaba a cabo la

Oceanografico
ta al

dia de la carta nautica mas que cuando se habian dado
mas de cincuenta cambios a infroducir en la misma.

Con la carta nautica electronica e INTERNET, el Servicio se ha
disparado ~desde esta primavera- y actualiza
semanalmente los datos. El nuevo sistema permite incluir,
ademds, noficias de la Guardia Costera, correcciones de
informes meteorolégico-atmosféricos, oceanogréficos, eic.,
asi como que los ficheros se puedan descargar por correo

elecirénico.

En resumen, una aprefada muestra de lo que INTERNET
puede sumar a la navegacion segura e i da,
culminando toda una época de avance cientifico, desde que
en los primeros aiios 70 la Organizacién Hidrogréfica
Infernacional sumé la asistencia del ordenador a la
cartografia y se propuso lograr la carta néutica electronica.

B INTERNET
dispara las
posibilidades de
este servicio de
la cartografia
hacia la
seguridad y
profeccién de la
vida en la mar.

de tréficos y la presentacion in-
mediata de la carta ndutica de la
zona a transitar u otras alertas
visuales de las proximidades de
la navegacién.

Digitalizacién del litoral
espaiiol

El prolongado esfuerzo que
desplegaron los técnicos del Insti-
tuto Hidrografico de la Marina
hasta la completa digitalizacion
del litoral espafiol tiene mucho
que ver con la vocacién de servi-
cio a la seguridad que, por encima
de todo, se propone la carta nduti-
ca electrénica, su utilidad para ser
normalizada y de facil lectura.

Se trata de una revision, casi
de caracter constante y que se ha
favorecido mucho con la mejora
de técnicas de deteccion subma-
rina, por las que los barcos de la
Armada han ido renovando los
mapas con la fiabilidad y profe-
sionalidad que caracterizard a
una informacién salida del Insti-
tuto, y ain pendiente de ultimar
los procesos de comerciali-
zacién y los acuerdos con la in-
dustria privada.

Ha sido una tarea gradual,
como el acopio mismo de datos,
pero que, referida a materias de
la importancia de cuanto toca a
la seguridad maritima, respon-
sabiliza de forma cruzada a los
expertos de cartografia ndutica y
a las autoridades e instituciones
signatarias de los Convenios de
Proteccion de la Vida Humana
en el Mar. @

S.deF.
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RENOVADO
EL PRIMERO
DE LOS SEIS
ACUERDOS
QUE VENCEN
ESTE ANO

LA FLOTA ESPANOLA MEJORA

SUS POSIBILIDADES DE PESCA

EN COMORES

La flota espaiiola ha mejorado sus posibilidades
de pesca en aguas del Indico Sur, tras la
renovacion del acuerdo pesquero entre la Union
Europea y la Republica Federal Islamica de
Comores. El protocolo recoge las peticiones
formuladas por los armadores espaiioles y
aumenta de 13 a 20 el nomero de palangreros de
supetficie autorizados a faenar, ademds de los 18
atuneros que venian operando en esta area.

| acuerdo tendrd una
duracién de tres afios a
partir del 27 de febre-
ro, fecha de wvenci-
miento del anterior. En
€1 se contempla un aumento del
ndmero total de licencias para
buques comunitarios, de 60 a 65,
de las que 40 corresponden a atu-

neros cerqueros congeladores y
25 a palangreros de superficie.

La flota espaiiola ya dispo-
nfa, y seguiré disponiendo, de 18
licencias para cerqueros congela-
dores y ha aumentado en siete el
nimero de palangreros respecto
al convenio anterior, con un total
de 20 licencias.

La UE aportard como contra-
partida econémica 350.250 euros
anuales (58.276.696 pesetas), lo
que supone unos ingresos totales
de 1.050.750 euros (174.830.089
pesetas) para la Repiblica de
Comores por el trienio de vigen-
cia. Los cdnones que abonan los
armadores han aumentado cinco
euros por tonelada capturada, pa-

sando de 20 a 25 euros. También
han aumentado los anticipos a
cuenta por la obtencién de licen-
cias, para equipararse a los que
se pagan en el resto de paises del
area, tarifas que se consideran
asumibles por el sector.

Para los atuneros, el anticipo
a pagar por buque y afio serd de
2.250 euros (374.368 pesetas).
El anticipo para los palangreros
de superficie serd de 1.000 euros
(166.386 pesetas) por el mismo
periodo, cuando el arqueo del
buque sea de menos de 150 tone-
ladas de registro bruto (TRB), o
de 1.375 euros (228.780 pesetas)
cuando exceda las 150 TRB de
arqueo.

El acuerdo de pesca con Co-
mores ha sido el primero en ven-
cer de los que prescriben a lo lar-
go de 2001, afio durante el cual la
Comision Europea deber4 intensi-
ficar su agenda negociadora, pues-
to que concluyen también los que
la UE mantiene con Senegal (30-
4), Guinea Bissau (16-6), Mada-
gascar (20-5), Mauritania (1-8),
Gab6n (2-12) y Guinea Conakry
(31-12). Los acuerdos relativos a
las Islas Comores o Madagascar
significan la garantia de perma-
nencia de la flota espafiola en la
costa del Africa Sudoriental, en
aguas del Océano Indico, en tan-
to que los acuerdos que vincul-
an con Senegal, Guinea Bissau,
Mauritania, Gabén y Guinea Co-
nakry garantizar las posibilidades
de pesca en la costa occidental de
Africa, en aguas del Atldntico.

En ambos supuestos la flota
atunera resulta beneficiada, aun-
que significa también una proba-
ble salida para algunos barcos
obligados a abandonar caladeros
que fueron tradicionales. M

M. V.
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Informe sobre
siniestralidad ¢

EL PAR
UNA “
EN LA

Un informe sobre la
seguridad de la pesca y
las causas de accidentes
recibido por la Comision
de Pesca del Parlamento
Europeo pide la
prohibicion gradual de
faenar para los barcos de
mas de 20 afios de
antigiiedad, al tiempo que
reclama el desarrollo de
una “cultura de la
seguridad” en la actividad
pesquera. El informe,
presentado a la comision
por la eurodiputada Rosa
Miguélez, andliza los
motivos de la alta
siniestralidad que padece
este sector y examina
aspectos como el marco
legislativo europeo, los
problemas del sector o la
prevencion de los riesgos.
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ESCA

MENTO
EUROPEO RECLAMA
ULTURA DE
LA SEGURIDAD"

a Comision de Pesca,

tras haber sido autori-

zada por la Presiden-

cia del Parlamento,

designd a la europar-
lamentaria Rosa Miguélez la
realizacion de un informe sobre
seguridad en la pesca y las cau-
sas de accidentes en marzo del
afio 2000. El informe pretende
llevar ante el Parlamento Euro-
peo no sélo cuestiones relacio-
nadas con los recursos pesque-
ros, como las TAC y cuotas,
sino también los problemas hu-
manos que afectan a los trabaja-
dores del mar.

Rosa Miguélez

El motivo principal de la rea-
lizacién de este informe se de-
be a que la pesca es el sector la-
boral que presenta el indice
més elevado de accidentes de
trabajo, que comportan un alto
nimero de muertes. Y aunque
no existen definiciones unifor-
mes para cada concepto res-
pecto a la siniestralidad en los
quince Estados miembros, del
informe se desprende que en la
UE un pescador de cada siete
sufre un accidente de trabajo al
afio. En Dinamarca, por ejem-
plo, la tasa de accidentes mor-
tales en la pesca es de 30 veces
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La pesca maritima

‘es el sector laboral que
presenta un mayor indice de
accidentes de trabajo, que
comportan un e]e:\(__‘qqg";[

Averias de maquinas
Hundimiento

Tipo de accidentes

Incendio/explosion

superior a la de los trabajadores
ocupados en tierra.

Esta alta tasa de accidentes
estd directamente relacionada
con las caracteristicas propias
del sector pesquero: la actividad
se realiza lejos de tierra firme, el
equilibrio de la embarcacién es-
td a merced de las condiciones
naturales, el trabajo y el descan-
so se dan en el mismo espacio,
las jornadas laborales son exce-
sivamente largas, etc.

El informe divide los tipos de
accidentes en siete categorfas:
naufragio, hundimiento, colision,
vuelco, incendio y explosion,
averfas de mdquinas, vias de
agua y accidentes ligados cau-
sas meteoroldgicas. De acuerdo
con esta tipologfa, el nimero de
accidentes registrados en los pai-
ses de la Unién Europea en 1998
ascendi6 a 1.347, frente a los
1.250 ocurridos en 1996, lo que
supone un incremento del 3,7%.
El porcentaje mas alto corres-
ponde a las averfas de maqui-
na (33%), seguido de naufragio
(9%), el hundimiento (9%) y las
colisiones (7%). Los accidentes
menos frecuentes son los deri-
vados de una via de agua (4%),
incendio y explosiéon (3%), el
vuelco (2%), y las condiciones
metereologicas (1%).

Por tanto, las averias de ma-
quinas son muy elevadas, 445
en 1998 y 437 en 1996. De esta
cifra se desprende que se des-
cuida el estado de las maquinas,
se da una formacién inadecua-
das a los técnicos y, finalmente,
que los equipos de seguridad es-
tan obsoletos.

Causas de los accidentes

A pesar de la heterogeneidad
de los criterios utilizados para
realizar las estadisticas en los
Estados miembros, hay tres cau-
sas que destacan en los acci-
dentes.

Los factores humanos es la
primera causa y se incluyen, en-
tre otros: la fatiga, el estrés, el
mantenimiento deficiente, las
negligencias, la rutina, la toxi-
cologfa o el alcoholismo, los
errores de navegacion, las rela-
ciones personales y las condi-
ciones de trabajo. A estas causas
hay que afiadir el ruido constan-
te en el que las tripulaciones de-
sarrollan tanto su trabajo como
su descanso. Esto hace que el
medio ambiente del barco sea
agresivo y que los pescadores
duerman poco y mal, dificultan-
do su recuperacién fisica tras
largas jornadas laborales. Du-
rante 1998, segin el estudio, el
40 por ciento de los accidentes
fueron debidos a estos factores
humanos.

La segunda causa principal de
accidentes hay que achacarla a los
factores técnicos. Entre éstos se
incluyen: la ausencia o mal fun-
cionamiento de los equipos, en
particular los sistemas de alarma
y los de lucha contra incendios, la
utilizacion de artes de pesca poco
seguras, equipos de seguridad o
de supervivencia insuficientes,
medidas de estabilidad incumpli-
das y ausencia de un control siste-
matico. Este segundo apartado al-
canza cerca del 27 por ciento del
total de los accidentes producidos
en el afio referido.
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La tercera causa recurrente
de accidentes, segiin el informe,
se centra en los factores exter-
nos, que se refieren principal-
mente a las condiciones meteoro-
16gicas. Las duras condiciones
en las que se realiza la pesca son
las responsables del 16 por cien-
to de los accidentes.

Las cifras que aporta el in-
forme indican que la pesca es
una profesién en la que atin no
estdn garantizadas unas condi-
ciones convenientes de trabajo.
Los marineros, por tanto, pade-
cen presiones econdmicas y de
competencia que les empujan a
asumir mds riesgos. En la actua-
lidad, desde la parte empresarial
se busca la reduccién de efecti-
vos en los buques, lo que lleva-
ria a un aumento de las horas de
trabajo de las tripulaciones de
las plantillas reducidas. Este au-
mento de la ya largas jornadas
laborales provocard mds acci-
dentes debido a fatigas externas.

Segtin el Servicio de Seguri-
dad y Salud en el Trabajo de la
Organizacién Internacional del
Trabajo (OIT), la tasa mundial
de accidentes mortales en la
pesca es de 80 por cada 100.000
trabajadores; estas cifras supo-
nen un total de 24.000 muertes
al afio.

Otra causa directa de las du-
ras condiciones en las que reali-
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za esta actividad son las enfer-
medades derivadas del ejercicio
de la profesién tales como: pro-
blemas cutdneos, respiratorios,
del sistema musculoesquelético,
congelacién e hipotermia debi-
das a una actividad realizada a
baja temperatura y los proble-
mas producidos por el elevado
nivel de ruido que soporta la tri-
pulacién.

Tanto los accidentes como las
enfermedades suponen un coste
muy elevado para los pescadores,
armadores, compaiifas de seguros
y para el sistema social. Por tan-
to, cabe afirmar, segin el infor-
me, que todas las acciones dirigi-
das a disminuir estas altas tasas
de siniestralidad y enfermedades
a través de la inversion en seguri-
dad resultarian rentables para to-
do el sector.

Medidas de seguridad

La jornada laboral era men-
cionada con anterioridad entre

las causas de accidentes encua-
drada en el dmbito de los fac-
tores humanos debido a su lar-
ga duracién. La reduccién del
tiempo de trabajo es un tema
crucial para los pescadores, si se
tiene en cuenta que no se bene-
fician de ninguna proteccidon
contra los riesgos sobre su salud
y su seguridad derivados de ho-
rarios excesivamente largos. El
reposo insuficiente se traduce
en numerosos accidentes que se
producen mayoritariamente a
partir de las ocho primeras horas
de trabajo de los marineros.

En el curso del debate los
armadores argumentaron para
rechazar la aplicacién de esta
directiva varias razones: la es-
pecificidad del sector, el princi-
pio de subsidiaridad, el elevado
ndmero de pescadores que fae-
nan como auténomos, las conse-
cuencias econdmicas para los
marineros que utilizan como
forma retributiva el sistema “a
la parte”, la heterogeneidad del

La acciones dirigidas a disminuir las
altas tasas de siniestralidad y las
enfermedades a través de inversiones
en seguridad resultarian rentables
para el sector.

sector. Por su parte los sindica-
tos se muestran favorables a la
inclusién del sector pesquero en
esta Directiva.

Finalmente el Parlamento
aprob¢ el pasado mayo un pro-
yecto presentado por el Consejo
que se adecua a las normas in-
ternacionales de la OIT y que
trata de garantizar la proteccién
de la salud y de la seguridad de
los trabajadores en sus lugares
de trabajo. Por lo que respecta a
los trabajadores de los Estados
miembros, podrdn optar bien
por un periodo de descanso mi-
nimo de 10 horas sobre 24 y de
77 horas a la semana; o bien por
un nimero maximo de horas de
trabajo que no superen las 14
horas sobre un periodo de 24
horas, ni las 72 horas a la sema-
na o bien las 48 horas sobre 7 di-
as pero a lo largo de un perfodo
de un afio.

Las normas de inspeccién de
los barcos varfa entre los Esta-
dos miembros de la UE. La mi-
tad de los paifses obligan a sus
barcos a inspecciones anuales;
en otros el control es bianual.
Otros paises tienen inspecciones
quinquenales o a cada cambio
de propietario. Adem4s los con-
troles estdn homogeneizados.
Por tanto, es imprescindible un
sistema de control unitario con
inspecciones anuales de los bar-



cos, de los trabajadores y de los
medios de comunicacién, la ve-
rificacién del respeto de las nor-
mas de seguridad y la sancién
en caso de transgresion.

Conclusiones

El informe presentado por
Rosa Miguélez subraya la difi-
cultad que entrafia la tarea de
poner en prictica un marco
completo de medidas de preven-
cién/seguridad en un sector que
cuenta con diferencias notables
entre sus distintas flotas. Este
marco alcanzara sus objetivos si
se dan los pasos necesarios. En
primer lugar es necesaria la rati-
ficacién y aplicacién por parte
de todos los Estados miembros
de los instrumentos internaciona-
les y comunitarios en materia de
seguridad y salud. Segundo, es
necesaria la colaboracién entre
las instancias nacionales, comu-
nitarias e internacionales para
que el marco resulte eficaz. Y,
tercero, habra que coordinar los
esfuerzos para crear un marco
que incluya:

e La garantia de las buenas
condiciones de vida para
los trabajadores.

¢ El desarrollo de programas
de formacién profesional.

 Campaiias informativas so-
bre seguridad.

» La mejora de didlogo social.

* La extensién de la pro-

teccién social de todos los
pescadores.

* El reconocimiento médico
sistemdtico y periédico de
los pescadores.

* La renovacién y moderni-
zacién de la flota.

» La construccion de los bar-
cos con materiales de bue-
na calidad y resistentes.

e Controles extractos de las
condiciones de trabajo y
de los propios barcos, me-
diante, por ejemplo, socie-
dades de clasificacion.

e Un mejor mantenimiento
de los equipos de protec-
ci6n y de lucha contra in-
cendios, humo, naufragioy
equipos de salvamento.

* La mejora de las ayudas a
la navegacion.

* Mayor control del trafico
marftimo.

* Mejora de la informacién
meteorolGgica destinada a
los profesionales de la pesca.

* Mejora de los medios de
salvamento a bordo.

« Obligatoridad de estar en
posesion de todas las licen-
cias del barco y de los tra-
bajadores.

*» Coordinaciéon de los orga-
nismo vinculados a la segu-
ridad y la satud del sector. l

Jesiis M. Salamanca
Fotos: Jesis Navarro

Recomendaciones de los
Organismos Internacionales

La seguridad y la salud de
la pescan han sido
abordadas por la Organizacion
Internacional del Tra J: (om
mediante la adopcion
varias convenciones y
recomendaciones, A éstas se
unen acciones e iniciativas,
tales como el Codigo de
Seguridad para los pescadores
y los barcos de pesca, las
Directivas sobre construccion y
equipamiento de pequefias
embarcaciones pesqueras, o el
Documento de Orientacion
para la formacion de los
pescadores, La OIT también
organiza debates pariédicos
con la Organizacion Maritima
Internacional (OMI) y la
Organizacién de Naciones
Unidas para la Alimentacion
y la Agricultura (FAO).
Entre los convenios més
importante dedicados a la
seguridad en los barcos de
destacan: la Convencion
nternacional de 1974 para la
salvaguarda de la vida
humana en el mar (SOLAS),
modificado en 1978 y en
1988, la Convencion de
Torremolinos de 1977, seguida
del Protocolo de 1993 que
lleva el mismo nombre,
Convencion Internacional sobre
las normas de formacion del
personal de los bugues de
pesca, de 1995, Aparte de
estos instrumentos la OMI ha
utilizado ofros muchos, pero su
eficacia ha sido reducida al no
haber sido rafificados por los
paises. De esta forma, el
Protocolo de Torremolinos
£|993) Unicamente contd con la
rma de cinco Estados
miembros y la Convencion
Internacional sobre las normas
de formacion (1995) fue
ratificada solamente por dos
Estados.

Los pasos que desde la FAO se
han dado en materia de
seguridad en la industria
pesquera van en dos
direcciones, Por una lado esta
la produccion de normativa: el
Codigo de Conducta para una
pesca responsable, revisado en
1995; v, por ofro, esta la

ion técnica, que se
plasmé en 1993 con la
publicacion de las Directivas de

seguridad para barcos
pesqueros en el mar.
En el ambito comunitario la
seguridad a bordo ha conocido
dos etapas. La primera fue la
Recomendacion de 23 de
septiembre de 1980 del
Consejo a los Estados
miembros a la rafificacion de
la Convencion Intemacional
de Torremolinos, La
Recomendacion tuvo que
esperar a que el Consejo
aprobara dos Directivas
EDE:S sobre la seguridad de
s barcos de pesca
comunitarios en 1993 y 1997.
La primera Directiva senala las
obligaciones minimas de
seguridad y de salud a bordo
de los buques de :
Incluye medidas de prevencion
y de seguridad que afectan a
armadores, fripulacion y
equipamiento. Esta Directiva no
se aplicd mas que a barcos de
nueva consiruccion con una
eslora superior a 15 metros y
a los barcos existente en aquel
momento de eslora superior a
18 metros, lo que afectaba
dnicamente al 8 por ciento de
la flota comunitaria.
La segunda Directiva, basada
en el Protocolo de
Torremolinos, articula la
seguridad de los barcos de
pesca de eslora igual o
superior a 24 metros, lo que
supone el 3 por ciento de
la flota.
Teniendo en cuenta los datos,
estas dos Directivas afectan al
11 por ciento de la flota y
dejan, por tanto, cerca del 90
por ciento bajo la legislacion
nacional, Ampliar la legislacion
y unificar los criterios
seguridad en todas las
embarcaciones evitaria, segin
el informe, “efectos
indeseados, como la
construccion de barcos de
menor eslora o volumen con el
Unico fin de burlar ciertos
requisitos de seguridad o
evadir la contratacion de
profesionales titulados”.

JMS.
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Abierto el
proceso de
denuncia por
“dumping”
ante la OMC
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DE VENDER
“A PRECIOS

RARIOS”

Los astilleros de Corea del Sur han acaparado el 60 por ciento del
los pedidos de construccion de buques porta-contenedores duante
los primeros ocho meses del afio 2000, segin el mas reciente
informe de la Comisién Europeq, cuyas autoridades estudian un
panel —denuncia por irregularidad comercial- contra aquel pais
ante la Organizacion Mundial del Comercio (OMC).

orea del Sur, que tiene

las gradas de sus asti-

lleros repletas hasta el

afio 2003, construye

actualmente seis de
cada diez buques solicitados por
los navieros de todo el mundo, y,
continda reventando los precios,
pues segin el informe de la Co-
misién Europea, los vende a una
tasa que so6lo cubre entre el 74 y
el 93 por ciento de sus costes pro-
ductivos. Astilleros surcoreanos
como los de Hyundai y Samsung
—para mayor paradoja— han cerra-
do con pérdidas sus balances de
los dltimos cinco afios...
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El 31 de diciembre ultimo
ha marcado un antes y un des-
pues en materia de construccién
y reparacién naval en la Unién
Buropea, porque con esa fecha
han finalizado las Gltimas pré-
rrogas concedidas a las primas a
la construccidn, y los astilleros
europeos encaran un horizonte
gris: siguen las caidas de pedi-
dos y las pérdidas desde 1997.

La Europa de la construc-
cién naval tiene claro que este
sector serd, en adelante, igual
que cualquier otro, es decir,
que no tendrd primas ni ayudas

S o

estatales mas que para los ca-
sos concretos de proyectos me-
dioambientales, investigacion
y desarrollo, fomento regional,
etc., Traducido al caso espaiiol,
la normativa que se aplica des-
de el 1 de enero de 1999 hasta
el 31 de diciembre del 2003
pasa por el fin de las ayudas en
la referida fecha de fines del
2000 por lo que a construccién
se refiere, y las primas de rees-
tructuracién —de hasta el final
del 2003— no superaran el 10
por ciento del valor base de los
contratos. Y, afortunadamente,
el Aval del Estado a la Cons-
truccién de Buques (Orden de
9 junio de 1999), que permite
financiar hasta el 27 por ciento
del precio total del buque, no
ha sido considerado como ayu-
da publica por Bruselas, por lo
que seguird funcionando para
buques nuevos o usados que
encarguen las navieras domici-
liadas en Espafia.

~ B

Los constructores europeos
se lamentan de que las autorida-
des de Bruselas hayan hilado
demasiado fino en materia de
denegacidén de ayudas publicas
a nuestros astilleros, en contras-
te con su escasa reaccion ante
los subterfugios de Corea del
Sur, que se ha llevado el merca-
do mundial a precios de “dum-
ping” y con ayudas publicas en-
cubiertas.

Corea del Sur oferta a
““precios temerarios”

El informe de la Comisién
Europea sobre el sector engor-
da el ya voluminoso dossier
con que los comunitarios as-
piran a denunciar a Corea del
Sur ante la Organizacién Mun-
dial del Comercio, y descansa
—principalmente— en los “pre-
cios temerarios” ofertados por
este pafs.



Seis de cada diez buques de
nueva construccion llevan la
etiqueta “Made in Korea”.

R T SRR T

Los constructores europeos
culpabilizan a estas practicas
la pérdida del 40 por
ciento de su mercado entre
1997 y 1999.

Datos definitivos de Bruse-
las expresan que “en el perio-
do comprendido entre los afios
1997 y 1999, los astilleros co-
reanos vendieron petroleros y
porta-contenedores a un precio
del 34 por ciento menor al que
ofertaban los astilleros europe-
0s”. Se explica que durante los
dltimos tres afios pueda decirse
que seis de cada diez barcos
construidos en el mundo lleven
la etiqueta “Made in Korea” y
su predominio en el segmento
de grandes porta-contenedores
escale al 80 por ciento de lo
construido.

Este estudio comercial par-
ticulariza también investigacio-
nes sobre la peculiar forma en
que las autoridades de Corea del
Sur permiten la formacién de
precios, subvencionan piiblica-
mente y encubren sus ayudas a
los grandes conglomerados, que
lo mismo piden para fabricar
electrodomésticos o automoévi-
les que barcos o motores mari-
nos y aerondutica. Toda esta
opacidad de mercados y precios
ya ha sido harto denunciada, pe-
ro el mds reciente informe de la
Comisién Europea desciende a
la concrecién de lo que se hace
en determinados tipos de buques.

Asi, “los petroleros cons-
truidos en Corea del Sur se han
vendido —en el dltimo afio com-
pulsado— a un 15 por ciento me-
nos del precio de la Unién Euro-

pea, pero este diferencial se pro-
fundiza encubiertamente, por-
que los costes laborales y socia-
les resultan entre un 25 y un 45
por ciento mds bajos en aquel
pafs asiatico”.

El referido informe de la
Comisién Europea denuncia,
ademds, que “el Gobierno de
Seul subvencioné con 1.200 mi-
llones de pesetas la construccién
de cada petrolero”, lo que no re-
viste ninglin misterio ni sorpresa
para Espafia, como se constrasté
por activa y por pasiva en la
pugna de la subasta de los ma-
cro-gaseros para REPSOL el ul-
timo afio.

El panel, un largo y
complicado proceso

Toda esta investigacién for-
mal de las autoridades de Bruse-
las alcanza tambien a “las venta-
jas de orden financiero con que
funcionan los astilleros asidti-
cos, con tipos de interés muy in-
feriores a los europeos y con
préstamos subvencionados”. Los
grandes conglomerados indus-
triales de Corea del Sur manejan
el crédito desde un tingladillo de
fuerte intervencionismo estatal
y opacidad, que sustenta su “mi-
lagro” y hasta la paradoja de que
Hyundai y Samsung continien
en el sector naval cuando con-
fiesan pérdidas los cinco dlti-
mos anos.
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Bruselas se propone, tras la
denuncia —en octubre tltimo—
de los navieros europeos, ir a
un proceso de denuncia a Co-
rea del Sur ante la Organiza-
cién Mundial del Comercio
(OMC), que se conoce como
“panel” y que significa un pro-
cedimiento por el que somete a
examen una accién comercial
presuntamente irregular. Un
largo y complejo proceso que
los expertos ponderan de dura-
cién aproximada a siete meses,
en los que habria que demos-
trar la existencia real de barre-
ras comerciales, y cuyo final
podria centrarse en un acuerdo
bilateral amistoso, en el mejor
de los casos.

Las autoridades europeas
han cambiado datos e informes
con sus homdlogas de Japdn,
pais éste que siendo lider mun-
dial en buques terminados en
1998, empieza a sentir asimis-
mo la misma amenaza de com-
petencia desleal en buques por-
tacontenedores. Para el caso
de Espafia, noveno constructor
mundial, la mas reciente coyun-

tura del informe de la Comision
Europea habla de un sector
“con primeros sintomas de re-
cuperacién —tras la gran caida
de 1997y con mejora del mer-
cado en carga liquida y porta-
contenedores”.

El Comisario Lamy, res-
ponsable de Comercio Exterior
de la Unién Europea, dirigird
este proceso formal, que ya se
habia intentado evitar con con-
versaciones previas cerca del
Gobierno de Sedl y con otras
acciones de protesta por parte
del Comité de Asociaciones
de Astilleros Europeos (CESA)
sin éxito alguno.

Formalmente, el acta de de-
nuncia va dirigida a la OMC
“por las ayudas ilegitimas de
Estado que estdn recibiendo los
astilleros de Corea del Sur”,
pero también remite a la actitud
torticera de ese Gobierno, que
no aplicé los acuerdos de trans-
parencia de precios alcanzados
en abril del dltimo afio. W

S.de F.

DOS ANOS

Los pedides mundiales de construccion naval durante el bienio 97-
98 han mostrade un lado catastréfico para la industria europea
del sector, que precisamente empieza a flagelarse a si misma con
la prohibicion de las ayudas publicas y una reconversion enérgica
en los principales paises productores.

Se perdi6 casi la mitad de la cartera de pedidos civiles y los Go-
biernos recortaron también los presupuestos de Defensa, por lo
que los astilleros cayeron en subactividad y desaparecieron de las
principales subastas. Excepto en el segmento de cruceros, la com-

PAIS BUQUES TERMINADOS EN 1998
(Millones de CGT) periodos 1997-1999
1 Japén 6.834 {% mercado -% carga de trabajo
2: Cans 3:656 sobre total mundial)
3. China 1,105
4. Alemania 1,086 Paises 1997 1998 1999  Variacién%
5 ltalia 0,789
6. Holanda 0,521 B v 239% 153% 141%  —41%
7. Polonia 0518 (183 CoreadelSur  151%  441% 648% +429.1%
8. Noruega 0,415
9. Espafia 0,406 (@] Japon 46%  213% 102%  -T7,1%
10.  Estados Unidos 0,360 Otros 164%  193% 10,9%  —33,5%
Fuente: AWES Lloyd's Register of Shipping.

DE PERDIDAS

petencia desleal de Corea del Sur barrié con las principales flotas
de petroleo y carga gereral, porque sus precios lo explicaban todo
al cliente y les recomendaron a los competidores europeos dos
afios “paciencia y barajar... pérdidas”.

métodos de entrar en guerras comerciales y se da conse-
jos pacientes a si mismo, pues sigue siendo lider
mundial, con la sonrisa puesta,

También Japén ha sufrido lo suyo, pero tiene sus propios

Evoluciéon de los
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Asi se gana mercado
perdiendo dinero

Los grandes conglomerados industriales surcoreanos
presentan unos cuadernos de oferta que desafian las
leyes de la economia y la capacidad de asombro del
empresario europeo, y que, en la literatura del informe
vltimo de la Comisién Europea, se nombra como *
precios temerarios”.

Para cada tipo de barco construido, entre 1997 y
1999, se retrata el “dumping” flagrante de sus porcen-
tajes de ventas bajo costes, a lo que es preciso afadir
el “dumping” encubierto en salarios, Seguridad Social,
etc., y los subterfugios en ayudas y préstamos, muchos
de los cuales provienen de organismos internacionales
y de la banca piblica mundial, de la que precisamente
Europa es contribuyente.

El sistema de opacidad se realimenta en Corea del Sur
porque sus grandes grupos industriales transfieren fon-
dos y ayudas entre sectores productivos y no permiten
clarificar una vigilancia sobre el naval. Bruselas ya in-
tenté que el Gobierno de Seul aclararse cuentas, pero
los surcoreanos ganaron tiempo y llenaron su cartera
de pedidos hasta el afio 2003,

Astillero y tipo Precio venta Precio de %
de buque -comunicado  construccion «pérdidas»

= Hyundal 6.714 8.172 ~17,8%
(Bugue cablero) 5

= Sam Sung 6.480 10.152 -36,2%
_{Poria contenedores 3.400 TEV). E

= Daowoo 12.330 15,174 -18,7%
_ {Pelrotero)

= Daedong 3.340 4495 -25,7%
(Granglero Panamax)

= Halla 3.402 5.724 -40,5%
{Granglero Panamax)

“IZAR” YA NAVEGA
HACIA LA
RENTABILIDAD

L
\y-
El bautismo oficial del nuevo grupo de
construccion naval “Izar”, producto de la fusién de
Bazan y Astilleros Espanioles, fue presidido nada
menos que por el Ministro de Hacienda, Cristobal
Montoro, como para festimoniar que ~con el
neofito- se alejan los viejos fantasmas del déficit

y las recurrentes platicas a “Santa Subvencion
Publica”.

El nuevo grupo (ver “revista MAR” diciembre
2000, pags. 48 y sigs.) asomara a la rentabilidad
en el aiio 2003, conserva todas sus plantillas

y centros de trabajo, y ha puesto rumbo al
equilibrio financiero y la mejora tecnolégica, para
hacerse lider europeo del sector.

Aspira a ofrecer una muestra del alto valor
anadido de sus producciones, en construccion civil
y militar, y dar la medida mas aproximada y
consecuente al prestigio maritimo espaiiol, por
historia y por realidad.

Bruselas se auto-emplaza
para mayo

El Consejo de Ministros de Industria de la Unién Europea
se auto-emplazé para mayo, que sera la fecha en que, si
no se consigue un acuerdo con Corea -para su cese del
“dumping” de sus astilleros- habra paquete de ayudas
al naval europueo.

Fue este mismo Consejo de Ministros ~de 5 de diciembre

ultimo- el que protocolizé el fin de las ayudas directas a

los astilleros europeos, pero el que también aludié al

Reglamento 1540, que las previene expresamente “para

zl srgmento de mercado a&cmdo por la competencia
esleal”.

Asi que la solucién, en tres meses, mejor que si se
eterniza en el procedimiento ante la Organizacion
Mundial del Comercio (OMC).
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SALVAMENTO MARITIMO

~Sulvamento Maritimo cordifio el lrescareide’
1970} ustarios de lembareaciones de recreo)
durante eliuliimpiperiodbiestival (15jonio-
15/ septiembre de 2000)en) respuesta al/6s)
emergencias habidas enilas cuatro Zonas de
Busguedaly Salvamento asignadasialEspana.




a  tendencial ere-
ciente de geciden-
talidad enlos ald=
mos veranos ofrece
indicios de hdberse
contenido; al “estabilizarse el
nimero de emergencias pro-
ducidas; a pesar del fuerte'in-
cremento. del parque de eii-
barcaciones, que se-acerca a
las 200.000; con'crecimientos
anuales porencima del 157 por
ciento. Las ayudas y rescates 4
Ja nautica de recred han signi-
ficado, en el verano del 2000,
el 46 por ciento del total aten- B
dido per Salvaniento Mari- S
timo.

La mitad de la
emergencia maritima

El espectacular aumento s
de la ndutica derecreo en Es-
paiia significa no solamentel&s
uno de los hechios sociol6gi-#s
cos mas reveladores de Tos Gl
Hmos ‘anos, Sino. también la
mitad delds actividades sal-
vamentistas: del verano, ast
que Salvamento:Marftilmoe y

las entidades ¢colaboradoras de
gste servicio pblico ~Cruz
Roja; Proteéccion Civil, Vigi-
lancia Costera, ete.~ han red-
plicadd sus:esfuerzos y cola-
boraciones.

La Direccion General de
Marina Mereante ha hecho su-

ya esta necesidad anadida, y

desde el aspecto legislativo
=Real Decreto 1434, de 10 de

~geptiembre de 1999—se instau-

1o el recornocimiento ¢ inspee-
¢ion. de las embdraciones de
recreo. y con la periodicidad
de cada campania de verano se
han ihstitucionalizado:10s pro-
gramas 'de informacion pribli-
¢ay. otros cuidados previos a
la navegacion deportiva.

Esparia tiene asignadas, in-
ternacionalmente; cuatro Zo-
nas de Busqueda'y. Salva-
mento, que suponen: una
superficie marina triple de la
ferrestre. y estas atenciones a
la emergencia s¢ refierén no
s6lo a''lag embarcaciones de
recren propiamente dichas, si-
no al ctimulo de actividades
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deportivas y conexas con el
mar y las playas, como pesca
submarina, windsurfing, mo-
tos de agua, etc., que interfie-
ren con la navegacion.

Este espacio de vigilancia
se subdivide en varias Zonas:
Atldntico, que engloba Canta-
brico y Galicia; Estrecho, que
se refiere al Golfo de Cadiz,
Alboran, etc.; Mediterrdneo y
Canarias, la Zona SAR del ar-
chipiélago, pero s¢ atiende asf
mismo —en colaboracién con
servicios extranjeros— a zonas
limitrofes y exteriores a las
aguas espafiolas.

La Zona de Mediterrdneo
y sus Comunidades Auténomas

PORCENTAJE DE EMERGENCIAS POR COMUNIDADES AUTONOMAS

(22%)

de Catalunya y Baleares desta-
ca por la produccién en la mis-
ma de casi el cincuenta por
ciento de las emergencias, co-
mo comprensible consecuen-
cia de su elevado parque de
embarcaciones. A principios
del dltimo verano, se hallaban
matriculados en Espafia mis de
180.000 barcos de recreo, y
mads de la mitad de éstos nave-
gan por esa Zona (ver Cuadro).

Fallo mecanico, estructural
o de combustible

El incremento de parque y
practicantes de la ndutica de
recreo no arroja modificacion
alguna sobre las génesis de la

emergencia, ya que contindan
produciéndose —en su mayo-
ria— por fallos mecdnicos de
la embarcacién o por derivas
ocasionadas por la falta de
motor y combustible.

Las dltimas campaiias in-
formativas de la D. G. de Mari-
na Mercante se acompaiiaron,
desde todos los Centros de Sal-
vamento y Clubs Nduticos, con
la publicacién de miles de fo-
lletos que sefialaron los cuida-
dos preventivos previos a ha-
cerse a la mar, y especialmente
la tarjeta nautica, que punteaba
al equipo al completo necesa-
rio. Todo ello, y la progresiva
respuesta al seguro obligatorio
de responsabilidad civil, asf co-
mo las inspecciones previas y

periddicas, ha hecho inflexio-
nar a la baja el niimero de ac-
cidentes y emergencias, por lo
que las autoridades de Salva-
mento Maritimo consideran
que se ha salvado el clima de
peligrosidad existente en los
primeros afios del “tirén” de la
ndutica deportiva. Se estabili-
zan las emergencias, lo que es
un sefialado éxito, si se tiene en
cuenta el enorme incremento
de embarcaciones y practican-
tes, y el nivel formativo y téc-
nico de la navegabilidad ha
mejorado asi mismo.

En el referido periodo esti-
val =15 de junio a 15 de sep-
tiembre— Salvamento Mariti-
mo rescaté asimismo a 67
bafistas, 39 windsurfistas, 23




tripulantes de motos acudticas
y a 20 submarinistas, a sumar
a las 394 emergencias por fa-
llo de motor y 82 varadas o
embarrancamientos, colisio-
nes o vias de agua.

Ha sido el tercer verano de
campafias preventivas de la
seguridad maritima en deporte
y recreo, mientras Espafia ho-
mologa su legislacién con la
de la Uni6én Europea, que data
del Convenio Internacional
sobre Busqueda y Salvamento
Maritimo, de 1979, que hace a
éste “responsabilidad de los
Estados miembros”.

S.deF.

Visita de Loyola de Palacio a los
centros “Jovellanos” y “Finisterre”

Consideré como “de
excelencia” el centro
gijonés, que impartio, este
ano, 2.000. 507 cursos de
seguridad y formé a mas
de 7.000 alumnos, y valoro  Maritima y una firma de
especialmente “la labor
salvamentista” de
Finisterre, al atender
~durante 1999- mds de 500  Malmée, y la proyeccién de
emergencias y rescates,
asi como el control de
separacion de traficos por

La Vicepresidenta de la
Comision Europea y
Comisaria de Transportes
de la UE, Loyola de
Palacio, ha calificado a los
Centros de Seguridad
Integral Maritima
Jcmﬂlunos y Zonal de
Finisterre como “los mas
avanzados de Europa”,
durante el curso de su
visita oficial a los mismos,
en Gijon y La Coruiia.

el que pasan anualmente
mas de 40,000 buques.
Anuncié la proxima
creacion de una Agencia
Europea de Seguridad

convenios -por parte de
estos Centros- con la
Universidad Maritima de

sus culturas de seguridad
hacia paises de
Iberoamérica.

Renovado el Convenio de Salvamento
Maritimo-Cruz Roja

El Plan de Accion Conjunta Salvamento

Maritimo-Cruz Roja Espaiiola ha sido
renovado bajo la firma de los

ivos presidentes, Lope Sors y

Suarez del Toro, lo que comporta la
operatividad de 31 embarcaciones de
salvamento en el litoral espafiol.

La actuacién coordinada de estas dos

instituciones ha permitido atender,

durante el pasado aiio 2000, a 3.924
emergencias maritimas y a 5.562
personas rescatadas,

El Gobierno destina asimismo, para el
presente ejercicio, 4,000 millones de
pesetas al Servicio de Socorro en la
Mar, que convalida las obligaciones
con Telefonica en materia de seguridad
maritima.
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MARINA MERCANTE

EL SECTOR NAVIERO

TOMA VELOCIDAD
DE CRUCERD

El sector espaiiol del transporte maritimo ha tomado una velocidad de
crucero que le permitira crecer entre tasas del 4 y 5 por ciento los préximos
tres aiios, segin un informe de la consultora DBK, al
que ha tenido acceso la revista MAR.

as navieras han so-
portado el tirén de
los combustibles sin
apenas repercutir-
lo, por lo que man-
tuvieron precios de fletes cons-
tantes, pero si lo han acusado
con una disminucién de su ren-
tabilidad sobre ventas, hasta el
3-5 por ciento. Los empresa-
rios destacan el indicio positi-
vo de los clevados niveles de
nuevas construcciones en asti-
llero (350.000 GT en los diez
primeros meses de 2000), co-
mo no se conocian desde 1979.
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Con la
Internacionalizacion
a favor...

Los préximos afios del trans-
porte marftimo espafiol se verdn
marcados por una intensifica-
cién de los traficos, pura con-
secuencia de la internacionali-
zacién del comercio y las nuevas
dreas de negocio en que se de-
senvuelven las industrias espa-
fiolas.

Las navieras contemplan
“un nuevo horizonte de com-

M Crecera
equilibrada-
mente a
tasas entre el
4yel5por
ciento los dos
proximos
anos.

M El pasado
aio registro
un récord de
contratacion
de nuevos
buques,
como no lo
hacia desde
1979, y se
amortiguo el
fuerte
impacto de
los
combustibles

petencia mds afinada y de
respuesta a un mercado libe-
ralizado, después de unos
afios 90 en que el sector hubo

de mejorar sus buques rdpi-
dos e introducir nuevas tec-



nologias de apoyo a la nave-
gacion y la seguridad”, pero
el corolario del nuevo tiempo

empresarial anuncia que se
terminaron los tirones y so-
bresaltos, en favor de una ve-

locidad de marcha mas cons-
tante y equilibrada.

Las viejas arrancadas de ca-
ballo y frenadas de mula que ca-
racterizaron a la demanda du-

PRINCIPALES MAGNITUDES
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rante los afios subsiguientes a
las crisis del pretroleo son ya
una anécdota, e “incluso los
alarmantes precios del combus-
tible —el “Brent” paso de los 10

a los 30 délares los iltimos me-

ses— han sido amortiguados con
precios no repercutidos en su
totalidad”. La mayorifa de los
operadores nacionales siguieron
funcionando con fletes constan-
tes levemente elevados para
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compensar costes de explota-
cién, hasta el 4,5 por ciento, y
s6lo desde febrero del afio 2000.

Tasa de crecimiento

El estudio consultor puntea
la facturacion de las navieras es-
pafiolas “desde 1999, en el que
se transportaron mercancias
por valor de 290.000 millones
de pesetas y un aumento del 6,8
por ciento”. Ello significa que
el transporte maritimo de carga
general se instalaba en un creci-
miento anual del 10 por ciento,
en téminos de volumen, pero
—aun mas— la carga rodada y
containerizada sobrepasa esa ta-
sa de crecimiento.

Del orden del 12 por ciento
han crecido los graneles sélidos
en estos dos dltimos afios, impul-
sados por la demanda de carbon
por parte de las centrales térmicas
espafiolas, mientras se estabiliza-
ban los graneles liquidos.

Para los expertos del sector
naviero, “las cifras de carga
vienen a confirmar la potencia-
lidad de un segmento economi-
co que controla actualmente
362 bugues y mueve 2.839.965
GT, cantidades positivas, pero
no sorprendentes, porque es el
sexto afio consecutivo en el que
el pabellon espaiiol crece y el
tercero en que aumenta la flota
controlada”.

Expresiva muestra de la bue-
na salud del sector —contrasta
ANAVE, la patronal de los na-
vieros espafioles— es el hecho de
que “desde el minimo de flota
alcanzado en 1995, se ha recu-
perado un 36 por ciento el pa-
bellon espanol”. Pero el aspecto
de futuro mds esperanzador vie-
ne dado por las nuevas construc-
ciones de buques, pues el sector
debe dar respuesta al grado de
envejecimiento de la flota espa-
fiola —el 60 por ciento de los
barcos tiene mds de 15 afios—y
se han despertado una gran acti-
vidad constructiva.

Precisamente, antes de no-
viembre de 2000 se construye-
ron registros brutos préximos a
las 350.000 GT, que no se cono-
cian desde 1979, en tan corto
periodo de meses, y el afio 2000
ha sido —a este propdsito— es-

62 MAR

El segundo “super-contrato”
del siglo, a la firma

La naviera espaiiola Fernandez-Tapias y un consorcio
formado por Marpetrol y Knutsen se han adjudicado el
que -tras el de Repsol- podria reputarse como segundo
“super-contrato del siglo”, para construir dos gaseros al
grupo Unién Fenosa, por valor de 150 millones de
dolares/unidad.

Con esta formula de “time-charter”, Unién Fenosa
transportara gas natural desde Egipto a partir del aiio
2004, para abastecer sus propias centrales de ciclo
combinado y vender al publico los excedentes.

El contrato presenta visibles similitudes con el que Repsol
ha instrumentado para transportar, igualmente, gas
natural desde Trinidad y Tobago, y en ambos casos
significa un sensible tiron de demanda para los astilleros
espaiioles, recientemente agrupados en lzar.

pectacular para la actividad de
los astilleros.

Velocidad de crucero
y nuevo escenario

El estudio sobre el futuro del
transportista marftimo nacional
apela a la necesidad de afrontar
un nuevo escenario de competen-
cia “con nuevas lineas, buques
rdpidos y alianzas estratégicas,
por las que los operadores han de
racionalizar y abaratar los servi-
cios u ofrecerlos a grandes clien-
tes, para elevar los volimenes de
carga’.

Tal referido escenario signifi-
ca para “las navieras espaiiolas
alcanzar nuevas zonas geogrdfi-
cas de comercio, intensificar sus
servicios en las ya operadas y to-
mar velocidad de crucero, con
unos voliimenes de negocio que
crecerdn a tasas de entre el 4 y el
5 por ciento, hasta el ario 2002”
segln estimaciones de la consul-
tora DBK.

Para los expertos de ANAVE,
“este funcionamiento positivo y
en buen régimen de marcha no
habria sido posible sin los instru-
mentos e incentivos de apoyo fis-
cal al sector, y muy especialmen-
te sin lu creacion del Registro
Especial de Canarias (REC)y las
Tax Lease”. Dicho en otras pala-



bras, “en cuanto el sector navie-
ro ha dispuesto de un marco si-
milar al de sus competidores ex-
ternos, no se han hecho esperar
los resultados, lo que confirma
—por activa 'y por pasiva— que las

233
']

oportunidades estaban ahi”.

Y al mismo propésito de
acercar el escenario competitivo
al de sus homélogos de la Unién
Europa, ANAVE formula sus me-
jores deseos para el afio 2001 de-
mandando otras mejoras de régi-
men fiscal, tipo “tonnage tax”,
como el que funciona en el 4mbi-
to comunitario.

El referido estudio consultor
destaca, asimismo, que este im-
pulso de la Marina Mercante
conlleva un tirén de actividad
—ya patente— en la construccién
naval y la industria auxiliar y una
modernizacién decidida de nue-
vas tecnologias que se han incor-
porado al transporte y la seguri-
dad maritima, el salvamento y la
vigilancia medioambiental.

Podria decirse, llamativa-
mente, que nunca Bruselas y el
Parlamento Europeo han legis-
lado tanto —en tan poco tiempo—
las materias referidas al trans-
porte, la inspeccion, el control y
los riesgos maritimos. M

S.deF.

Mercancia general:
Quinto ano de crecimiento

La carga general y containerizada sigue siendo el gran
argumento del tirén de los traficos espaiioles y ha
contrastado en 1999 un quinto afio de crecimientos
constanies. Mejoré sus propios récords anteriores, lo
mismo en importaciones que en exportaciones.

El tonelaje global de carga movida en 1999 ascendié
a 71,7 millones de toneladas, creciendo un 9,3 por
ciento respecto al aiio anterior, y la carga general
containerizada representa un porcentaje del 59,6% de
las importaciones y del 75,6% de las exportaciones.

Los volimenes de graneles liquidos se resintieron, ese
aiio 99, en un 0,5 por ciento, por la caida de las
exportaciones petroliferas, pero los graneles sélidos
escalaron a un crecimiento del 12,4 por ciento.

En cuanto a las materias transportadas, los productos
alimenticios y otras mercancias de origen animal o
vegetal siguen siendo el rubro fuerte de los traficos
maritimos espafoles.

TRAFICO EXTERIOR DE CARGA GENERAL
IMPORTACIONES

Datos en millones de Tm
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EMPRESAS MIXTAS

UN FUTURO =

LABORAL
INCIERTO

La viabilidad de las sociedades mixtas,

ve han

permitido a la flota congeladora espaiiola faenar

en aguas territoriales de los

paises ricos en recursos

pesqueros Yy, de esta forma, abastecer de productos
pesqueros al necesitado mercado comunitario, no
tiene un horizonte claro. Los armadores acogidos a
esta féormula juridica, que ha evitado el desguace
de 325 buques registrados por 148 empresas, con
un desplazamiento total de 115.000 TRB, apelan a
sus vinculos socioeconémicos con la Unién Europea
para no ser tratadas como empresas extranjeras

y de esta forma despejar su futuro.

as empresas mixtas

constituidas en terce-

ros paises han permi-

tido seguir faenando

auna parte importan-
te de la flota industrial en aguas
territoriales de paises no comu-
nitarios durante casi un cuarto
de siglo, primero como Empre-
sas Pesqueras Conjuntas y des-
de el 1991 como Sociedades
Mixtas. Pero, a pesar de haber
creado puestos de trabajo para
marineros espafioles en barcos
de empresas extranjeras parti-
cipadas con capital de armado-
res espafioles, estas empresas
aparecen de forma constante
como punto de desencuentro
entre los representantes de este
sector en los distintos foros en
los que se ha debatido la pro-
blemética del empleo marftimo
pesquero. El problema se cen-
tra en la falta de un convenio
laboral que defina la situacién
en que faenan estos marineros.
Para los armadores la sociedad
mixta supone una alternativa al
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desguace y una férmula que
posibilita a los barcos seguir
faenando y a los pescadores
mantener el empleo.

Segin el gerente de la Aso-
ciacién de Empreas Comunita-
rias en Sociedades Mixtas de
Pesca (ACEMIX), José R. Fuer-
tes, “Espafia se encuentra a la
cabeza en sociedades mixtas y
se calcula una produccién anual
de 212.000 toneladas de pesca-
do, con un valor comercial final
cercano a los 150.000 millones
de ptas. al afio”. Ademds, “estas
empresas dan empleo a 10.000
trabajadores, 2.300 tripulantes y
7.700 empleados en tierra”.

José R. Fuertes

Desde los sindicatos la pers-
pectiva es muy distintinta, ya
que las condiciones de los pai-
ses receptores de estas empresas
son cada dia mds exigentes en lo
relativo al nimero de tripulan-
tes nativos enrolados en los bar-
cos vy la situacion laboral de los
marineros espaiioles a bordo en
muchos casos no estd sujeta a
ningtn tipo de convenio o legis-
lacién laboral.

Antecedentes

Este tipo de sociedad es una
peculiar figura juridica que estd
constituida por uno o varios em-

“El sistema de las sociedades mixtas

permite el mantenimiento de 10.000

empleos comunitarios, la mayoria de
ellos en Espana”.

presarios armadores de la Unién
Europea y uno o varios socios
de un tercer pafs. La sociedad
se dedica a explotar los recursos
pesqueros localizados en las
aguas bajo soberania o jurisdi-
cién del pafs tercero. La legisla-
cién espafiola foment6 la crea-
cién de estas empresas como
consecuencia de la aplicacién a
partir del afio 1976 de la Zonas
Econdémicas Exclusivas (ZEE),
cuando un grupo de paises se
suman a la iniciativa de Perd.

Aquella medida trasladé la
jurisdiccién de las aguas de los
paises riberefios de las 12 millas
que regian en aquel momento
hasta las 200 millas actuales.
La medida tuvo como conse-
cuencia directa que el 95 por
ciento de los recursos pesqueros
quedaban dentro de la zona de
influencia de algin pais ribere-
flo. A partir de aquella fecha las
flotas industriales mas impor-
tantes del mundo tuvieron que



buscar caladeros alternativos
ante la imposibilidad de seguir
faenando libremente en cual-
quier parte del mundo.

Ante la nueva situacién, el
Gobierno aprobé un Decreto
para la promocién de Empresas
Pesqueras Conjuntas (EPC) y
creé un Registro Oficial para
éstas en la Direccién General
de Pesca Maritima. Se exigi6

un mimino del 40% de capital
social de la participacién espa-
fiola para poder acogerse a los
beneficios, que fueron entre
otros apertura de fronteras para
los productos de esas empre-
sas, cobertura de los riesgos no
comerciales en las inversiones
en el extranjero, inclusién de
las capturas en el proceso de
regulacion de la oferta de pes-
cado, etc.

“El trabajador tiene que ir en las mismas
condiciones, en lo concerniente a
seguridad social y relaciones laborales,
del pais Estado miembro de la UE al
que pertenece”.

Un total de 122 EPC se cons-
tituyeron en 18 paises durante el
periodo 1977-85 y los 231 bu-
ques de la flota pesquera indus-
trial, que totalizaban un arqueo
de més de 120.000 TRB, supo-
nfan un 20 por ciento del total de
esta flota.

Posicion de la UE

El proceso de adhesién de
nuestro pais a la CEE, que esta-
blecia que el sistema espaiiol de
beneficios de importacion libre
de pagos aduaneros a las captu-
ras de los buques registrados por
las EPC era incompatible con el
acervo comunitario, forz6 la de-
saparicion de los beneficios, pa-
ra lo que se adoptd un periodo
transitorio de siete afios en el
que los cupos fueron disminu-
yendo.

Debido a la importancia de
mantener estas empresas conjun-
tas en la Comunidad Europea,
nuestros representantes obtuvie-
ron de los socios comunitarios el
reconocimiento e, incluso, la pro-
mocién de estas empresas me-
diante ayudas directas para los
armadores que optasen por esta
via con la dnica condicién de que
esos barcos no pudieran ser de
nuevo incluidos en la lista de em-
barcaciones comunitarias.

De esta forma, a finales de
1990 y con el nombre de Socie-
dad Mixta se reconocia esta fi-
gura juridica en el marco pes-
quero de la Unién Europea.

Asi, la constitucién de una
Sociedad Mixta supone el trasla-
do definitivo de uno o mas bu-
ques a un pafs tercero, sin que se
pueda volver a registrar el barco
en aguas comunitarias. El Re-
glament6 dota a estas empresas
de distintas ayudas financieras,

tales como: subvenciones de ca-
pital, bonificacion de intereses
sobre los préstamos concedidos
a la empresa por instituciones
bancarias nacionales o interna-
cionales, o ayuda en capital para
el desarrollo de fondos de garan-
tia de los empréstitos contrata-
dos para la realizacién de la so-
ciedad.

Con posterioridad, un Re-
glamento aprobado por el Con-
sejo de la CEE a finales del
1993 consolida la Sociedad
Mixta en el acervo comunitario
y la define como “una interven-
cién estructural” que tiene doble
finalidad. Por un lado, aprove-
char los recursos pesqueros que
estén localizados en aguas de
paises terceros, con el fin de
abastecer prioritariamente al
mercado comunitario. Y, por
otro, mantener parte del empleo
en la flota comunitaria de larga
distancia, que sin ningdn tipo de
ayudas estarfa abocada irreme-
diablemente al desguace.

El Reglamento comunitario
tuvo su repercusién en nuestro
pais en dos Reales Decretos pu-
blicados en 1994 y 1995 en los
que se establecieron los requisi-
tos para la concesion de ayudas
financieras a los proyectos de
Sociedades Mixtas y el proceso
de tramitacién de las mismas.
Estas deben inscribirse en el
Registro Oficial de Empresas
Pesqueras en Paises Terceros,
adscrito al Ministerio de Agri-
cultura, Pesca y Alimentacion.
El socio espaifiol de la sociedad
estard obligado a remitir infor-
mes periddicos de los resulta-
dos de su actividad pesquera y
comercial, asf como de la situa-
cién de la sociedad.

Actividad econémica

De lo anterior se despren-
de que desde 1977 hasta 1990
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SOCIEDADES MIXTAS

N.2 Sociedades
Mixtas

Pais

Angola
Argelia
Argentina
Belice
Camerun

Chile

Congo

Costa de Marfil
Gabon
Guatemala
Guinea Bissau
Guinea Conakry
Islas Malvinas

Malvinas

- -
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Marruecos
Mauritania
Mozambique

Namibia
Santa Helena

N
o

Senegal
Sudafrica
Sudan
Togo
Uruguay

se constituyeron sociedades de
Empresas Pesqueras Conjuntas,
y a partir de esa fecha se han es-
tablecido Sociedades Mixtas.

Durante el primer periodo
se constituyeron un total de 132
EPC. De éstas 86 se extendie-
ron en 16 pafses no comunita-
rios y las 46 restantes fueron
asociaciones realizadas con em-
presarios de la Unién Europea.

Durante el periodo siguiente
se han creado 99 sociedades
mixtas. De este total, 22 son
asociaciones incluidas en el
Acuerdo entre 1la UE y Argenti-
na que se inicié en mayo de
1994. Estos acuerdos se enmar-
can en los convenios denomina-
dos de segunda generacién.

Destacan Angola, Argenti-
na, Islas Malvinas, Marruecos
y Namibia entre los paises con
sociedades mixtas a las que se
les ha otorgado ayuda financie-
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Buques

Lista A Lista B TRB

8.158,36
527,97
42.973,73
174,41
1.727,87
497,00
694,59
251,34
1.576,65
2.950,72
1.467,31
136,74
15.075,04
2.981,71
6.705,65
2.218,31
2.551,69
11.742,35
734,88
6.774,77
899,22
1.912,28
621,33
1.044,44
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ra durante el periodo 1991-96.
Argentina, por el nimero de
proyectos, con un total de 43,
que engloban a 64 buques que
desplazan cerca de 40.000 to-
neladas y suponen més del 50
por ciento del total de TRB, es
el principal receptor de este ti-
po de sociedades. También ha
sido el pafs austral, segin ACE-
MIX, el que mas problemas ha
causado a la flota congeladora
“al vulnerar las autoridades ar-
gentinas repetidas veces el
Acuerdo de Pesca entre la UE
y Argentina firmado en 1994 y
finalizado en mayo de 1999”.
La situacion fue tal que la Co-
misién Europea ha retenido una
parte de las contrapartidas fi-
nancieras establecidas en el
Convenio de Pesca.

La importancia socioecond-
mica de las socicades mixtas es
importante, y aunque la Admi-
nistracién espafiola no cuenta
con datos, se calcula para esta

flota una produccién anual de
212.000 toneladas de pescado,
que alcanzan un valor comer-
cial cercano a los 150.000 mi-
llones de pesetas. En torno al
70 por ciento de esta produc-
cién tiene como destino el mer-
cado comunitario.

Desde ACEMIX, se calcula
en 62.000 millones de pesetas
al afio el volumen de negocio
que esta flota aporta a las regio-
nes europeas en materia de
abastecimiento, descarga, repa-
raciones, etc.

Marco laboral

Por su parte los sindicatos
se atienen al dictamen del Con-
sejo Econémico y Social, en el
cual los sindicatos y la Admi-
nistraciéon estaban de acuerdo
en ofrecer a los armadores una
bonificacién del 60 por ciento

de la cuota empresarial a cam-
bio de creacién de empleo esta-
ble y negociacién de un conve-
nio colectivo.

Para el secretario del Sec-
tor Mar del sindicato UGT,
Manuel Souto, en las empresas
mixtas “el trabajador tiene que
ir en las mismas condiciones,
en lo concerniente a seguridad
social y a relaciones laborales,
del pafs Estado miembro de la
Unién Europea al que pertene-
ce”. Es decir, los trabajadores
espafioles enrolados en un bar-
co de una empresa mixta regis-
trada en Angola tendrian que
trabajar en las mismas condi-
ciones de seguridad social, ob-
tar a los mismos coeficientes
reductores que se aplican para
determinar la edad de jubila-
ci6én de los marineros de nues-
tro pafs embarcados en buques
con bandera espafiola y tener
una situacién laboral ampara-



da en la legislacién del Estado
miembro de la UE.

Las sociedades mixtas, al ser
empresas constituidas en terce-
ros pafses, son empresas extran-
jeras sujetas a la legislacién la-
boral de los paises en los que se
han constituido y los trabajado-
res espafioles que trabajan en
ellas no estdn sujetos a ningln
convenio colectivo del sector
pesquero espafiol. Los trabaja-
dores espafioles que quieren
enrolarse como tripulacién en
buques pertenecientes a una so-
ciedad mixta se tienen que dar
de baja en la sociedad espafiola
a la que pertenecen como paso
previo a darse de alta en la so-
ciedad mixta. Esto supone la
desvinculaciéon con la empresa
nacional e iniciar una nueva re-
lacidn laboral con una sociedad
extranjera. Y tiene como conse-
cuencia directa la reduccién
de las prestaciones sociales de
los trabajadores, aunque existan
tratados bilaterales entre Espa-

fia y el pafs donde se ha consti-
tuido la sociedad mixta.

Entre los pafses con tratados
bilaterales destaca Argentina,
que permite, seglin un protoco-
lo, a los trabajadores espaifioles
realizar la cotizacién a la Segu-
ridad Social en Espafia. Esto
ayuda a estos trabajadores a
mantener su vinculacién con el
sistema de Seguridad Social.

Para Manuel Souto, y debi-
do a la situacién de la pesca en
los caladeros nacionales y co-
munitarios, “cada dia va a haber
mds empresas mixtas y mas tra-
bajadores espafioles por ahi, y
no deben estar trabajando en las
condiciones del tercer mundo”.
Por esto piden a los armadores
que acepten las propuestas del
dictamen del CES y creen em-
pleo estable en el marco de un
convenio colectivo. W

Jestis M. Salamanca

MEDIDAS FUTURAS
ARMADORES

En materia estructural. Desde la asociacion de armadores
en sociedades mixtas de pesca se pide la elaboracion de
un plan o programa especifico que permita afrontar la
renovacién de una flota, con una edad media superior a
los 20 anos, mediante ayudas a la cooperacion o créditos
blandos (FAD).

En materia de mercados. La finalizacion, en 1993, del
oltimo cupo de importacién libre de aranceles para las
sociedades mixtas (SM) perjudicé notablemente a Espaiia
al haber ubicado la mayoria de las sociedades en paises
no “ACP” (Africa, Caribe y Pacifico) y, por tanto, con
arances normales o reducidos pero no nulos, ACEMIX
pone como ejemplo el caso de Argenting, en la que tras
la finalizacion del Acuerdo el arancel pasé del 5 al 15 por
ciento perjudicando gravemente a las empresas hispano-
argentinas. Los empresarios del sector piden buscar
soluciones imaginativas que permitan a las SM instaladas
en paises no “APC” tener acceso al mercado comunitario
a aranceles nulos o muy reducidos.

En imateria de empleo. El representante de ACEMIX pide
que se establezcan medidas de fomento al empleo para
las sociedades mixtas. La bonificacién de la cuota de la
Seguridad Social propuesta por el CES espaiiol podria
constituir una buena medida.

SINDICATOS

En materia laboral. Los representantes sindicales son
conscientes que, debido a la situacién de los caladeros,
este tipo de empresas aumentardn y, por tanto, el nimero
de trabajadores esparioles faenando sin un convenio que
les permita tener una situacion laboral estable. Las SM se
caracterizan por ser empresas extranjeras sujetas a las
legislaciones del tercer pais y, por tanto, la situacién
laboral de los trabajadores espafioles enrolados en
barcos registrados en SM es muy dura. Desde los
sindicatos se aboga por el didlogo con los armadores
para crear un marco laboral que iguale las condiciones
de los trabajadores esparioles en estas empresas con las
del resto de los trabajadores de nuestro pais.

En materia de empleo. Desde los sindicatos se insta a los
armadores que participan en SM a que tomen en cuenta las
consideraciones realizadas por el Consejo Econémico y
Social (CES). Estas consideraciones son: defensa de los
puestos de trabajo en los buques pertenecientes a empresas
mixtas, fomentar la estabilidad del empleo de estos
trabajadores, mejorar la cualificacion profesional de los
trabajadores, a través de formacién continua, y
subvencionar parcialmente las cuotas empresariales de la
Seguridad Social durante toda la vigencia del contrato,
correspondientes a los trabajadores espafioles que tengan
confrato en vigor o sean contratados por las SM, siempre
que éstas cumplan con los requisitos propuestos por el CES.

JM.S.
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La Secretaria General de Pesca
Maritima inicié el pasado mes de
febrero un proceso de negociacion
con los representantes del sector
pesquero y con las Comunidades
Autéonomas del Cantéabrico-
Noroeste con el objetivo de
recuperar los recursos pesqueros
en esta zona del caladero
nacional. Los representantes de la
pesca de bajura depusieron

dos semanas de acciones
reivindicativas y volvieron a
faenar tras forzar el inicio de esta
negociacién, que a lo largo de
seis meses debatira las medidas a
adoptar para la regulacién del
arte de arrastre denominado
"tren de bolos".

1 paso del tiempo no

ha servido para cal-

mar los dnimos de los

pescadores asturianos

y gallegos en conflic-
to. Pero el afio y pico transcurri-
do desde que se iniciasen los en-
frentamientos ha servido para
que el sector de la pesca de ba-
jura asturiana haya encontrado
apoyo a sus reivindicaciones en
la bajura gallega y sus presiones
hayan dado como fruto el inicio
de un proceso de negociacién
entre los sector implicados y las
Administraciones regionales y
la nacional.

En la actualidad es dificil de-
cidir si es un enfrentamiento en-
tre artes selectivas y artes menos
selectivas, como argumentan los
representantes de la bajura astu-

GALICIA - ASTURIAS

El conflicto en el
caladero del
Cantéabrico-Noroeste,
en vias de solucién

riana, apoyados en algunas de
sus reivindicaciones por cofra-
dias gallegas, o si el enfrenta-
miento oculta una pugna por el
mercado entre la lonja de Gijén
y las de Celeiro y Ribeira, como
afirman los patrones de los
arrastreros gallegos.

El origen del conflicto data de
finales de 1999 y se inici6 con la
peticion, por parte de las cofra-
dfas, armadores y mayoristas astu-
rianos, a la Administracién auté-
noma para que realizara un control
de la pesca capturada por una
treintena de buques arrastreros ga-
llegos que faenaban en el caladero
enfrente de las costas asturianas.
Esta peticién de control unid,
por una parte, a la pesca de ba-
jura, que pedfa que fueran decla-
radas ilegales las artes de pesca
de arrastre conocidas con el
nombre de “bolos” y disefiadas
para la pesca de arrastre en zo-
nas rocosas, por arrasar los fon-

dos marinos y esquilmar la pes-
ca, y, de otra, a los representan-
tes de la lonja de Gijén, que cri-
ticaban que la pesca descargada
por los arrastreros gallegos en el
puerto no fuera subastada en las
lonjas asturianas.

Esta union inicial era contra
natura, ya que colocaba juntos
al sector de la bajura, que aboga
por una pesca sostenible y se
asienta en una estructura fami-
liar caracterizada por vivir de
cara al mar, y a los representan-
te de las lonjas de Gij6n y Avi-
1és, mds interesados en aumen-
tar la cantidad de pescado que se
subasta a través de la rula para
obtener unos buenos resultados
econémicos.

La posicién del arrastre

Los armadores gallegos ar-
gumentaban la defensa de sus
intereses basadas en varios fren-




tes. Uno de estos frentes es el
mantenimiento de los recursos.
Respecto a éstos los armadores
gallegos piden a sus vecinos as-
turianos menos palabras y mas
hechos y exigen que se tomen
decisiones dirigidas a la pesca
sostenible tales como la prohibi-
ci6én de la pesca durante la no-
che o los descansos durante el
fin de semana.

Otro de los frentes es el rela-
tivo al control por parte de las
Administraciones del respeto a

ST

las normas. Sobre este punto el
arrastre exige las mismas condi-
ciones tanto para ellos como pa-
ra la bajura y quieren inspecto-
res a bordo tanto en el arrastre
como en la bajura.

Finalmente, y en el capitulo
econdmico, los armadores galle-
gos a través de los patrones ma-
yores de las cofradias de Celeiro
y Ribeira, Juan Pérez y Juan
Antonio Regal, respectivamen-
te, manifestaron que a los bar-
cos gallegos les es mds rentable
transportar el pescado descar-
gado en los puertos de Asturias
hasta las lonjas gallegas, a pesar
del incremento de los gastos que
supone el transporte, ya que el
precio que obtienen por la venta
del pescado en las lonjas ga-
llegas es més alto. Ademas, ar-
gumentan que si las pesquerias
fueran vendidas en las lonjas as-
turianas, terminarfan por hundir
los precios del pescado al crear
una situacién en la que la oferta
superaria notablemente a la de-
manda y, por tanto, el perjuicio
serfa tanto para los pescadores
del arrastre gallego y asturiano
como para los de bajura. La be-
neficiada de esta situacién seria
la lonja asturiana de Gijén, que
como las lonjas de Burela y Ce-
leiro aplica un sistema de ges-
tién empresarial. Esta aumenta-
ria la venta de pescado en sus

instalaciones y, por tanto, sus
beneficios.

La situacién, a pesar de la
tension, se ha mantenido cerca
de un afio desde que el Secreta-
rio General de Pesca, Samuel
Juérez, se reunié en Madrid con
un grupo de patrones mayores
en visperas de la celebraci6n de
la VI Asamblea Nacional de Co-
fradias de Pescadores a finales
de febrero del afio pasado. El
titular de la secretaria general
de Pesca manifesté que no era
un conflicto entre Comunidades
Auténomas, sino entre artes.

Ahora, el conflicto ha vuelto
a resurgir debido al mal estado
en que se encuentra los stocks
de pesca en el caladero Canta-
brico-Noroeste. La mala situa-
cién, segiin los representantes
de la flota de bajura, ha reduci-
do los beneficios de esta flota en
un 40 por ciento y ha colocado a
muchas familias al borde de la
quiebra y achacan esta situacién
a los arrastreros, que no solo es-
quilman todo tipo de peces ya
que no es un arte selectiva, sino
que ademds destrozan los fon-
dos marinos impidiendo la rege-
neracion de los stocks.

La dificil situacién por la
que atraviesa la bajura ha moti-
vado que este sector, tradicio-
nalmente muy desunido, se haya

organizado para manifestar su
protesta y haya amarrado la flo-
ta durante dos semanas. El ama-
rre de los barcos para reivindi-
car la erradicacién del arrastre
con “tren de bolos” en este cala-
dero se ha producido tanto en
puertos gallegos como asturia-
nos y su presién ha servido para
forzar el encuentro entre el Se-
cretario General de Pesca con
las artes implicadas.

El afio pasado, tras el Primer
Encuentro de Pesca de Bajura
del Cantdbrico-Noroeste, que
tuvo lugar en la localidad galle-
ga de Cedeira, los representan-
tes de las cofradfas pidieron a la
Administracién una politica en-
focada hacia la recuperacién
progresiva del mar. Para ello pi-
dieron la erradicacién del arras-
tre con “tren de bolos”, la prohi-
bicién del arrastre tradicional
dentro de 12 millas medidas des-
de la costa y la creacién de una
comisién de trabajo para la re-
cuperacién del caladero.

El Ministerio de Agricultu-
ra, Pesca y Alimentacidn, a tra-
vés de la Secretarfa General de
Pesca Maritima, adopt en la
reunién mantenida el pasado
mes de febrero medidas para re-
gular el esfuerzo pesquero como
la regulacién del arte del arras-
tre, descanso semanal, los hora-
rios y las zonas de pesca. Ade-
mds, no concederd permisos
para faenar con el denominado
“tren de bolos” mientras dure el
proceso de negociacién y ha pu-
blicado una Orden Ministerial
por la que se establece una veda
para determinados tipos de artes
de arrastre en el caladero. Dicha
6rden también establece que en
la zona que se extiende hasta las
6 millas, medidas desde las line-
as de base rectas, sélo podran
utilizarse artes de arrastre tradi-
cionales. Por lo tanto, el arrastre
dotado con el sistema de “tren
de bolos” queda vedado en esta
zona, y para la zona a partir de
las seis millas en la que pueden
faenar no lo hardn durante seis
meses, ya que la Secretaria Ge-
neral de Pesca ha denegado las
solicitudes de aramadores de A
Marifia Lucense. W
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El Ceniro Oceanogréfico de
Gijén abre sus puertas

Los Ministros de Ciencia y Tecnologia y Fomento, Anna Birulés y Francisco
Alvarez Cascos, respectivamente, inauguraron el pasado mes de febrero en
Gijon el octavo Centro Oceanografico ubicado en nuestro litoral. El Centro
de Gijoén se iniciara en una linea de investigaciéon que prestara especial

atencién al papel del hombre en la regulacién de los ecosistemas marinos
considerando los intereses econémicos y sociales.

I Centro Oceano-

grifico de Gijon,

inaugurado el pa-

sado mes de febre-

ro y ubicado en la
Playa del Arbeyal, centrard
su trabajo en nuevas dreas de
investigacién como la bioe-
conomia y las artes de pesca.
Hasta la fecha, estos campos
de trabajo no estaban siendo
desarrollados por ninguno de
los centros que el Instituto
Espafiol de Oceanografia
(IEO) tiene a lo largo del li-
toral de nuestro pais.

Segitin Luis Valdés, direc-
tor provisional del Centro,
Artes de Pesca y Economia
pesquera son ramas de las
ciencias pesqueras poco de-
sarrolladas; pero su deman-
da cada vez es mayor debido
a las repercusiones econémi-
cas que tiene la gestién de los
caladeros, la rentabilidad de
los buques por pesquerias y
otros factores socioecond-
micos en nuestra sociedad.

Las actividades del nue-
vo Centro se orientan hacia
la investigacién en oceano-
graffa pluridisciplinar, sobre
la influencia de los factores
ambientales en los recursos
vivos marinos y a estudios
sobre tecnologia y economia
pesquera.

Para ello el Centro cuenta
con una superficie construida
de 2.750 m? en la que se ha
invertido un total de 560 mi-
llones de pesetas. Inicialmen-
te, para la ejecucion de la obra
estaban previstos 350 millo-
nes, a los que hay que sumar
los 150 millones dedicados a
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equipamiento. Hasta la fecha
se han gastado 55 millones en
la adquisicién de mobiliario
de oficina y de laboratorio,
equipamiento informdtico y
cientffico necesario para de-
sarrollar las investigaciones
previstas.

La dotacién de personal,
que en la actualidad realiza
sus funciones de forma even-
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tual, se realizard por el pro-
cedimiento de concurso de
los 16 puestos que ya ha sido
publicada en el BOE. Se es-
pera que el préximo ejercicio
se doble la plantilla del Cen-
tro, ya que el objetivo a me-
dio plazo es que se cuente
con una plantilla acorde a las
tareas que debe desempefiar
dentro de la red del Instituto
y en el drea cantdbrica.

Investigacion
y colaboracién

El papel de este octavo
Centro de la red del IEO se-
rd llevar a cabo proyectos de
investigacién oceanogrifica
en los campos anteriormente
citados. Ademds, los equi-
pos de investigacién que se
desarrollen en el préximo
futuro en este Centro cola-
borardn con otras institu-
ciones del Principado que
realizan investigacién mari-
na, como la Universidad de
Oviedo y el Centro Regional
de Investigacién, asi como
también la coparticipacidn
en proyectos de investiga-
cién en el drea cdntabro-ga-
laica con otros Centros del
1IEO en el norte (Vigo, A Co-
rufa y Santander). ll
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a Cdtedra de Estudios

Maritimos (CEM) de-

pendientes del Ayunta-

miento de Palamés y

de la Universidad de
Girona ha analizado la comercia-
lizacién del pescado, su transfon-
nacién hacia los cambios de fu-
turo vinculados a las nuevas
tecnologfas y las innovadoras for-
mas de gestion de las cofradias en
¢l transcurso de las Primeras Jor-
nadas sobre “la comercializacion
del pescado en el litoral espaiiol”
que han tenido lugar los dfas 2 y
3 de marzo en Palamds.

Las Jornadas, que ha conta-
do con el apoyo del Museo de la
Pesca de Palamés para su orga-
nizacién, han sido una iniciativa
de la CEM vy se han celebrado
en la Casa del Mar de Palamds,
que recientemente ha sido obje-
to de una ambiciosa remodela-
cién que la ha dotado de un
equipamiento moderno.

El programa de las Jornadas
tenia como objetivo final infor-

Jornadas sobre
la Comercializacién del Pescado

La comercializacién del pescado ha sido analizada desde los ambitos
institucional y legal, innovacién y tecnologia, y distribucién durante los dias 2 y
3 de marzo en la Casa del Mar de Palameés. Las Jornadas de Comercializacién
del Pescado han sido organizadas por la Catedra de Estudios Maritimos en
colaboracién con la Direccié General de Pesca i Afers Maritims y la Federacién de
Cofradias de Pescadores de Girona.

<y

Catedra d'Estudis Maritims

mar a minoristas, empresarios,
patrones mayores de cofradfas y
pescadores, gestores de empre-
sas nacionales e internacionales
de las novedades que concurren
en el dmbito de la comerciali-
zacion,

El primer bloque del progra-
ma abordé el marco institucio-
nal y legal. Para ello contd con
representantes de la Direccién
General de Pesca, del Ministerio
de Agricultura, Pesca y Alimen-
tacion, y de la Direccién Gene-
ral de Pesca de la Generalitat de
Catalunya, que expusieron la po-
sicién de las distintas Admi-
nistraciones regional, nacional y

europea en temas de comerciali-
zacion.

El segundo bloque, tratado
durante la tarde de la primera
jornada, trat sobre experiencias
innovadoras que se estdn llevan-
do a cabo en la comercializacién
de los productos pesqueros. En-
tre los ponentes de este bloque
se dieron cita representantes de
cofradias como la de Celeiro,
que cuenta con un sistema de
gestién y comercializacién em-
presarial, o Cambrils, que el pa-
sado afios tomé la decisién de
abrir dos puestos de venta de
pescado para dar salida a las
capturas de sus cofrades debido

a los problemas que se produ-
jeron entre los pescadores y los
asentadores de pescado. Tam-
bién estuvieron representadas
las Organizaciones de Producto-
res con las intervenciones de
OPESCAYA y SA. THO. AN,
que trataron del funcionamiento
y la problemitica de estas orga-
nizaciones.

Tecnologia

El segundo dia de las jorna-
das se debati6 la influencia que
las nuevas tecnologia tienen en
el proceso comercial. En este
bloque de las jornadas intervi-
nieron representantes de las uni-
versidades de Barcelona y de A
Corufia para presentar estudios
sobre la implantacién de una su-
basta de productos pesqueros on
line. Las ponencias de la mafia-
na del sdbado se cerraron con la
intervencién de los representan-
tes de empresas dedicadas a me-
jorar la eficacia de los canales
de distribucién tradicionales.

El cuarto bloque, que puso
fin a los dos dias de trabajos de
las Jornadas de Comercializa-
cién del Pescado, estuvo dedica-
do al papel que tienen los mayo-
ristas, las grandes superficies y
otros compradores en la comer-
cializacién. Entre otros, los re-
presentantes del Gremio de la
Comercializacién del Pescado
Fresco, del Consejo de Empre-
sas Distribuidoras de Alimenta-
cién de Catalufia (CEDAC) y de
la Organizacién de Consumido-
res y Usuarios (OCUC) expusie-
ron su posicién ante la actual si-
tuacién de la comercializacién
del pescado. W
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Sanidad

a bordo
/

Cualquier trabajo
que exija un
esfuerzo fisico
necesita un
periodo de
descanso para
recuperarse de la
fatiga sufrida.

Esto es todavia
mas evidente en el
caso de la gente
de la mar, en la
que aparte del
esfuerzo propio del
trabajo, su lugar
de faena es una
superficie en
movimiento, y la
casa donde podra
descansar es otra
vez su lugar de
trabajo, el barco.
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SALUD Y LUGAR

ste pensamiento nos
lleva a estudiar de
una manera parti-
cular el poder con-
seguir un posible
confort a bordo para que el tri-
pulante pueda recuperarse del
trabajo o del esfuerzo realizado.

Se puede construir un bar-
co que sea rentable, que obten-
ga buenos resultados; pero un
barco que pesque bien no es
suficiente, habrd que pensar y
solucionar los problemas de
las tripulaciones que trabajan
en ese buque, habrd que pensar
en el ruido, el espacio de los
camarotes, los lugares de des-
canso, los cuartos de bafio, etc..
porque un tripulante cansado
aunque tenga la mejor volun-
tad serd un tripulante expuesto
a un accidente en la mar.

Confort a bordo

No se puede olvidar que un
hombre cansado no podra re-
cuperarse si su camarote es hui-
medo, ruidoso, y en el que no
cuente con una cierta intimi-
dad. Este tripulante puede ser
una persona cualificada, ex-
perimentada pero... cansada.
Puede ser que el tripulante
trabaje en un puente montado
de manera ergondémica y que
cuente con todos los adelantos
que le permitan navegar de
una manera segura, pero un fa-
llo humano ligado a la fatiga
puede ocasionar un accidente
con consecuencias humanas y
econdmicas imprevisibles, por
eso en algunos pafses existen
normas que fijan las reglas pa-
ra conseguir el confort minimo
de las tripulaciones.

La comodidad a bordo tie-
ne varias vertientes que se irdn

tocando en sucesivos trabajos,
ya que no puede olvidarse que
como cuando se construye una
casa son las personas que van
a vivir en ella las que opinan
como debe ser esto o aquello,
iqué no tendrd que decir un
marinero que va a vivir en el
barco 25 de sus 35 afios de ac-
tividad profesional!

Ruido

En las investigaciones rea-
lizadas en los tdltimos afios se
ha considerado que el ruido en
los barcos de pesca constituye
un grave problema.

Las personas que viven en
el campo o en la ciudad se be-
nefician de periodos de silen-
cio, pero la gente de la mar no
pueden beneficiarse de este si-
lencio en ningin momento,
con lo que no consigue recupe-
rarse de la fatiga auditiva que
se le causa.

TABLAS DE NIVELES DE RUIDO ACONSEJADOS
Los niveles de ruido estin aconsejados en decibelios (dBA)

DE TRABAJO

Las tripulaciones estdn so-
metidas al ruido sin parar tanto
durante el trabajo como dur-
miendo, durante largos perio-
dos de tiempo y con unos nive-
les de ruido elevados.

El ruido es generado conti-
nuamente por el trabajo del
barco, la maquina, el agua del
lavado de las capturas, las ma-
quinas de descabezar, filetear,
etcétera.

Las consecuencias son los
problemas auditivos que sufre
la gente de la mar, y con mayor
incidencia los que trabajan en
mdquinas.

El nivel sonoro a bordo de
los buques no debe sobrepasar
de 65 decibelios.

A bordo, los lugares donde
se origina la mayor parte del
ruido son el motor principal y
su reductora, el escape y la
ventilacién de las sala de ma-
quinas, la hélice y su arbol.

LIMITES
LUGAR DEL BARCO ACONSEJADOS (dBA)

Sala de méquinas (*) 105
Cubierta 75

Puente de mando 70
Comedor 70

Lugar de descanso 70
Camarote 65

(*) Con proteccién auditiva.




—& Ruido producido por la hélice.
—®  Ruido aéreo producido por el motor principal.

—# Ruido aéreo producido por los escapes de la ventilacién de la sala de maquinas,

—® Vibraciones: principales vias de propagacion.

D) Radiacién acustica en los mamparos.

El dibujo adjunto represen-
ta los origenes y los distintos
caminos de programacién de
la energia sonora y las vibra-
ciones.

Al ruido habitual de un
barco hay que afiadir los pro-
ducidos por los diferentes
equipos de la sala de miqui-
nas: motores auxiliares, bom-
bas hidrdulicas, generadores,
etc.; se puede decir que una
bomba hidraulica fijada direc-
tamente sobre un tabique pue-
de, ella sola, hacer vibrar de
una manera importante el con-
junto del casco y contribuir
significativamente al nivel de
ruido resultante.

Prevencion del ruido

La prevencidn del ruido y
las vibraciones a bordo, para

que no sea un gasto prohibi-
tivo, pasa por la eleccién de
equipos poco ruidosos y gene-
radores de bajas vibraciones
en la estructura. Esta eleccién
debe afectar a:

* Motor principal y moto-
res auxiliares.

* Reductora y arbol de le-
vas.

* Hélice y timdn.

» Sistema de ventilacién.

* Equipos auxiliares: gene-
radores, hidraulicos...

La reduccién del ruido de-
be llevarse a cabo directamen-
te en el origen del mismo, por
lo tanto:

* Se debe equipar a los
motores principales y au-
xiliares de silenciadores
eficaces y correctamente

aislados de las estructu-
ras en las que se apoyen.

¢ Dotar a las entradas y es-
capes de los generadores
de silenciosos adecuados.

* Poner en la membrana de
ventilacién las trampas
que sean necesarias para
reducir el ruido, generado
por el ventilador.

* Rectificar el lugar donde
se genera el ruido espe-
cialmente la sala de ma-
quinas.

e Colocar en la manga de
ventilacién las trampas
que sean necesarias para
reducir eficazmente el
ruido generado por los
ventiladores.

Es necesario aislar eficaz-
mente la procedencia de las vi-

braciones de las estructuras del
barco, para lo cual se coloca-
rdn sobre las bases rigidas so-
portes elasticos adaptados.

Alejando los lugares de
descanso del barco de los ori-
genes del ruido y las vibracio-
nes, se mejorard siempre el
ambiente sonoro. La reunién
adecuada de los productores
de ruido distancidndolos de los
lugares de descanso y separdn-
dolos por zonas de paso como
la gambuza, las crujias o los
bafios, puede ser una medida
muy eficaz para la prevencién
de los ruidos a bordo. W

Agradecimiento al institut
Maritime de Prevention
de Lorient

Elena Garcia Acebes.
D.U.E. de Sanidad Maritima.
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Durante este aho

El Gobierno
destinara mas de
276.000 millones
a pensiones no
contributivas

e Casi 500.000 pensio-
nistas han cobrado ya
las nuevas cuantias del
aino 2001 y la paga de
atrasos.

Mas de 276.000 millones de
pesetas serdn destinados este afio
a pagar la nomina de las pensio-
nes no contributivas. Casi 500.000
pensionistas beneficiarios de pres-
taciones no contributivas cobra-
ron a finales del mes de enero las
nuevas cuantias de sus pensiones
vigentes en el 2001,

Las nuevas cuantias han ex-
perimentado un aumento del 4,1
por ciento con respecto al mis-
mo mes del afio anterior, por la
aplicacion de la subida de un 2
por ciento en el 2001 y la com-
pensacion de un 2,1 por ciento
por la desviacion de los precios
en el 2000.

Los pensionistas de la Segu-
ridad Social recibieron ademas,
el mes de enero, una paga unica
de atrasos que les compensa por
la desviacion que experimenta-
ron los precios el afio pasado, un
2,1 por ciento, y les garantiza el
mantenimiento del poder adqui-
sitivo de sus pensiones, un dere-
cho fijado por ley en 1997.

Al abono de esta paga, que
por primera vez se ha hecho efec-
tiva en enero, dos meses antes de
la fecha limite fijada en la Ley
General de la Seguridad Social, y
a su consolidacion en la base de
la pension se han dedicado en to-
tal 4.997 millones de pesetas.
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CELEBRACION DEL CENTENARIO DE LA SEGURIDAD SOCIAL

Para culminar la celebracién del Centenario
de la Seguridad Social se reunieron el pasado
dia 12 de febrero en Madrid los ex ministros de
Trabajo, Seguridad Social y Asuntos Sociales y
otros ex altos cargos del Ministerio. Una foto
singular para este acto que supone un broche fi-
nal de oro a los cien primeros aflos de vida del
sistema de proteccién social espafiol. Después
de la foto de familia se celebré una comida pri-
vada con todos los altos cargos.

Licinio de la Fuente, Juan Carlos Aparicio, Ma-
nuel Jiménez de Parga, Salvador Sdnchez Terdn
y Luis Gamir. En la segunda fila, por la izquier-
da, Santiago Rodriguez Miranda, Jesds Sancho
Rof, Alberto Oliart (con barba), Cristina Alberdi,
Enrique Sdnchez de Le6n, Luiz Martinez Noval,
Javier Arenas, Félix Manuel Pérez Miyares, Ma-
tilde Fernandez, Rafael Calvo Ortega y Marino
Diaz Guerra. En tercera fila, por la izquierda,

Adolfo Jiménez Ferndndez, Luis Garcia de Blas
v José Antonio Sanchez Velayos.

En la fotografia aparecen los excelentisimos

sefiores ministros y altos cargos de este Ministe-
rio. Sentado, Alvaro Rengifo; de pie, primera fi-
la, empezando por la izquierda, Gerardo Camps,

Aunque en la fotografia no estdn, a la comida
de celebracién también asistieron Manuel Cha-
ves, Joaquin Almunia y José Antonio Grifidn.

I SALON INTERNACIONAL DE OCEANOLOGIA

Los proximos dias 24 a 29 de
abril se va a celebrar en el Pala-
cio de Congresos y Exposicio-
nes de Pontevedra el I Congre-
so Internacional de Ciencia y
Tecnologia marina, que con el
lema *“Océanos III Milenio” se-
14 el 4mbito en el que se deba-
tird por medio de conferencias
y trabajos sobre cuatro 4reas te-
maticas que afectan a los océa-
nos: oceanografia y medio am-
biente costero, impacto humano
en el paisaje litoral, ecologias
marinas y politica y gestién in-
tegral de costas.

Paralelamente a este Congreso
también se va a celebrar el I Sa-
16n Internacional de Oceanolo-

gia (SIO), que estd concebido
como marco en el que los pro-
veedores de las tecnologias mas
avanzadas sobre investigaci6n,
explotacién y proteccion de los
mares y costas presentardn sus
productos e innovaciones. Se-
gtin han explicado los presiden-
tes del Comité Cientifico y del
Comité Organizador de estos
eventos, el almirante y profesor
de la Facultad de Ciencias del
Mar de la Universidad de Ca-
diz, Manuel Cataldn y Enrique
Lechuga de Serantes, respecti-
vamente, en el SIO, tanto la
oceanografia, la industria de
construccién de buques y plata-
formas, las obras de infraes-
tructura maritima, los sectores

del petréleo, pesca y acuicultu-
ra, como el aprovechamiento de
energias renovables, los trans-
portes y comunicacién mariti-
mos se encontraran con innova-
dores proyectos de ingenieria
industrial y naval y con logros
cientificos y técnicos espectacu-
lares en los campos de la infor-
matica, electrénica y mecdnica
de precision, entre otros.

Las personas interesadas en es-
tos acontecimientos pueden
obtener mds informaciéon en
Grupo Tok S.A. C/ Rufino
Gonzilez, 6, 3, 28037 MA-
DRID, o en tfno.: 91- 375 15
60, fax.: 91 304 91 24, E-mail:
grupotok @infonegocio.com.
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SEGUROS DE BARCOS Y MERCANCIAS

PONGA RUMBO

4

A LA MAXIMA
SEGURIDAD

Cuando quiera seguridad, piense en Murimar.
Sélo MURIMAR pone a su servicio 70 anos de
experiencia, mas de 120 delegaciones
en el litoral espanol y una red internacional completa
de seguros y productos que se adaptan a todas las

necesidades que Vd. requiera.
Confie siempre en MURIMAR,
le guiard la maxima seguridad. M U
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Para mayor informacion,
llamenos al teléfono (91) 597 18 35.

MURIMAR

MUTUA DE SEGUROS A PRIMA FIJA
Orense, 58. 62 Planta. 28020 MADRID.




