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Programa de control de costos
jOptimiza su instalacién, mejora su
calculo de costos!

El resultado: tranquilidad durante la vida de su barco.

Desarrollado a través de mas de 80 arios de experiencia en el mar,

el Programa de Control de Costos de VOLVO PENTA le ofrece un enfoque
integrado hacia la fiabilidad, eficacia y economia en el mar.

El programa retine todos los elementos que afectan a sus
prestaciones técnicas y comerciales, para hacer la maquina de su barco
segura y eficiente y mejorar su rendimiento a largo plazo en costos de

operacion y mantenimiento.

Para mas informacion illame ahora a su concesionario VOLVO PENTA!

Motores marinos
especificos

Motores de propulsién
desde 168 kW (228 hp)
hasta 405 kW (551 hp).

Motores auxiliares
desde 110 kW

hasta 390 kW (=125 -
447 kVA).

Disefiados para una
facilidad en el servicio.

Sistemas de
combustién adaptados
para operar barcos

de trabajo.

PTO'S facilitando

el encaje de
equipamiento extra.

¢H Hultiplan: TARDIZE

Célculo de costos por
computadora

B VOLVO PENTA le

ofrece conocer con
detalle sus costos
basados en
condiciones reales

de operacién. Gastos
anuales; costos de fuel
y lubricantes, costos
de mantenimiento y
costos de reparaciones
y reacondicionamiento.
Simplemente cambie
alguna de las
variables bésicas
-tiempo de operacion,
carga, precio del
carburante, etc.—y
sabra inmediatamente
el impacto en el

costo total.

Asistencia profesional

a las instalaciones

Calculos de velocidad,
empuje e impulso.
Eleccion de equipos
extras.

B Célculos torsionales.
B Posibilidad de

clasificacion.

Sisternas de transmision
perfectamente
encajados, basados
en un conocimiento
profundo del mercado.

Contratos de servicios
opcionales

B Garantia de hasta tres
afnos vélida en todos
los paises europeos
sin limite de horas
de uso. Test de
comprobacion
de condiciones de
funcionamiento dos
veces al afo.

B Plande
proteccién de piezas
y componentes que
cubre todas las piezas
vitales.

B Contratos de servicio
completos para un
control exhaustivo del
motor y de sus costos
de mantenimiento.

Servicio continuado
de suministro de piezas
de recambio

W Redde
concesionarios de
suministro continuado
de piezas de recambio,
especialmente
entrenados y equipados
para darle un apoyo
rapido y profesional.

B Stock de piezas de
recambio adaptado y
muy completo para
cubrir la mayor parte
de sus necesidades.

B Sistemas de apoyo
24 horas al dia para
suministro de piezas
de recambio de
emergencia.

Debido a condiciones locales, no todos los mercados son capaces dé
cubrir todas las aclividades del Programa de Control de Costos.
Compruébelo en su importador VOLVO PENTA.

VOLVO
PENTA

VOLVO PENTA ESPANA S.A., Paseo de la Castellana 130,
28046 MADRID




IEMPO de si-

niestros. Duran-

te las ultimas se-

manas, tanto en
Espafia como en aguas de
otros paises, la siniestralidad
ha sido protagonista de una
actualidad teflida en unos
casos por la pérdida de vi-
das humanas y en otros por
la preocupacién ante los
graves problemas de conta-
minacion. En Espaiia, siete
marineros perdieron la vida
a orillas de la Torre de Hér-
cules en La Corufia en un
lugar donde éste no ha sido
el primero de los accidentes
de estas caracteristicas sin
que pudieran hacer nada
por el rescate de los marine-
ros los servicios de salva-
mento con que cuenta la
Administraciéon. A escasos
cientos de kilémetros de las
costas espafiolas, 150 perso-
nas perdian la vida en sen-
dos accidentes frente a los
puertos italianos de Livorno
y Génova y donde ademas
se vertian miles de toneladas
de petréleo al mar.

Por desgracia no son és-
tos los primeros siniestros
que se producen en el mar
por su magnitud ni por su
cercania con Espafia. En los
ultimos ocho afios, dicen las
estadisticas, murieron en el
mundo mas de 4.000 perso-
nas en los 24 accidentes mas
significativos, sucesos que
acaecieron especialmente en
paises asiaticos como India
o Bangladesh. En cuanto a
las mareas negras, vertidos
de petréleo o accidentes con
barcos transportando mer-
cancias peligrosas, siniestros
como ¢l ocurrido ante las
costas italianas también fue-
ron protagonistas en el pa-
sado en aguas cercanas a las
playas espafiolas.

En consecuencia, aunque
cuesta hacerse a la idea, se
podria decir que los ciuda-
danos del mundo estamos
ya habituados a que, cada
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SINIESTROS
EN EL MAR

cierto tiempo cunda alguna
voz de alarma sobre la si-
niestralidad en el mar espe-
cialmente en lo que se refie-
re a sus efectos contaminan-
tes. Pero, a diferencia de
otras ocasiones, en este ca-
so, la explosion del petrole-
ro «Haven» en aguas italia-
nas, en el mar Mediterra-
neo, a las puertas mismas de
la Comunidad Europea y de
unas zonas con altos intere-
ses turisticos y comerciales,
ha sido un golpe que ha ser-
vido para reabrir una polé-
mica que afecta a la seguri-
dad del transporte por mar,
a la seguridad para mante-
ner el medio ambiente y, en
definitiva los derechos de los
ciudadanos en defensa de su
calidad de vida. El vertido
del petréleo y la marea ne-
gra que se produjo frente a
las costas italianas ha cons-
tituido el punto de partida
para la denuncia de las mi-
les de actuaciones ilegales de
vertidos que se hacen en es-
te mismo mar por los bar-
cos petroleros lavando bo-

degas, por los vertidos urba-
nos o industriales de los pai-
ses del entorno del Medi-
terraneo.

Accidentes como el del
«Haven», si se hubieran des-
parramado las mds de
100.000 toneladas que se ha-
llaban en sus bodegas en el
momento del siniestro, son
catastrofes de impredecibles
consecuencias para las zo-
nas afectadas. Pero, dejando
a un lado esa parte negati-
va, podrian y deberian ser-
vir definitivamente como un
punto de partida para que el
conjunto de las Administra-
ciones internacionales co-
munitarias, nacionales o re-
gionales adoptasen las medi-
das oportunas para la defen-
sa del medio ambiente. Por-
que, en definitiva, la des-
truccién de los mares no cs
cosa simplemente de mareas
negras o accidentes especta-
culares sino obra diaria de
vertidos incontrolados desde
tierra o desde las propias
embarcaciones con la apli-
cacién de una normativa
mucho mas estricta.

Junto a la preocupacion
general por los vertidos y las
mareas negras en ¢l Medi-
terraneo, la mirada del sec-
tor de la pesca en Espafia ha
estado puesta en Bruselas.
Se ha ratificado el acuerdo
por tres afios con Maurita-
nia en vigor desde julio de
1990, pero se plantcan mas
problemas de los previstos
con Namibia. Cal y arena en
la politica de caladeros exte-
riores mientras se abren
muy lentamente las negocia-
ciones con los paises del co-
no sur; y, en el marco de la
Comunidad, el comisario
Manuel Marin sigue adelan-
te con sus estudios para re-
ducir la flota y ajustarla a
los caladeros y recursos. En
pesca no van a pintar preci-
samente copas. B

Vidal MATE
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a FRAUDES A LA FUEGO
SEGURIDAD Y MUERTE

SOCIAL EN EL

MEDITERRANEO

En 1990 se detectaron
100.000 infracciones de

udintyiiais Marea negra y mas de
liguidacion de cuotas. gra y

150 muertos frente a las
costas italianas.

RECUPERACION
CONSERVERA

La industria
conservera sale de la
crisis.
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En 1990 se detectaron ma

infraccion
de cuotas a la

s de 100.000

en la liquidaciér_\
o Seguridad Social

El fraude en el uso de las
modalidades de

contratacion, el cobro indebido
por prestaciones de
desempleo, concretamente en
el Régimen Especial

Agrario, y la precariedad de
las medidas de proteccién
colectiva, en materia de
seguridad e higiene en el
trabajo, son las causas que
exigieron mayor dedicacién

a la Inspeccidon de Trabajo y
Seguridad Social durante el
afio 1990. Precisamente estas
areas han sido las mds
tenidas en cuenta a la hora de
disefar la campaia de
actuacion para 1991, que se
centrara en el control del
fraude en la contratacion y en
las medidas de seguridad e
higiene en el trabajo.
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OS servicios de inspec-
ci6n del Ministerio de
Trabajo y Seguridad
Social efectuaran, en
1991, mas de 600.000 visitas a
las empresas y centros de traba-
jo, (exactamente 603.075). El
objetivo principal sobre el que
esta previsto que incida es el
control del fraude en la contra-
tacion, ademas de las condicio-
nes de higiene y seguridad en el
trabajo. El ejercicio de la ins-
peccion se diversificard en ma-
teria de empleo, Seguridad So-
cial y relaciones laborales, y al-
go mas de 100.000 de estas visi-
tas estaran destinadas a contro-
lar las condiciones de seguridad
e higiene de las empresas.
Estas previsiones suponen un
incremento del 18 por cien con
respecto al afio 1990, en el que
se llevaron a cabo algo menos
de medio millébn de visitas a
centros de trabajo (495.552).

5 L2y "

Mas de 100.000 de las

visitas que efectuara la
Inspeccion durante este
afno estaran destinadas a
controlar las condiciones
de higiene y seguridad en
el trabajo.

Este aumento se dirigira, funda-
mentalmente, al area de la cons-
truccion, sector que ocupa una
posicién de prioridad en el plan
de actuacién fijado para este
afio.

La Inspeccién tiene previsto
recaudar durante este ejercicio
70.000.000 de pesetas en liqui-

dacion de cuotas y expedientes
de sancién de la Seguridad So-
cial.

En el 4rea de empleo, las ac-
tuaciones de la Inspeccion de
Trabajo han dado cumplimien-
to a los acuerdos adoptados el
31 de enero de 1990 entre el Go-
bierno y las centrales sindicales

UGT y CCOO. En ellos se con-
templaban los aspectos relacio-
nados con el empleo y la con-
tratacion laboral, y se preveian
medidas de colaboraciéon con la
Inspeccidon de Trabajo y Segu-
ridad Social. De este modo, es-
ta Direccion General presentd a
las organizaciones sindicales y
empresariales mas representati-
vas los documentos a los que
hace referencia la Orden del 17
de enero de 1991, donde se de-
talla la actuacion inspectora en
contratacion laboral del ultimo
afio, y las previsiones para 1991.

Balance de 1990

En el afio 1990 la Inspeccion
de Trabajo hizo 495.552 visitas
a centros de trabajo, que deri-
varon en 112,911 actas de liqui-
dacién de cuotas a la Seguridad
Social, con un importe econo-
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mico que asciende a 77.000.000
de pesetas. En materia de em-
pleo, Seguridad Social y seguri-
dad ¢ higiene la accién de los
inspectores se saldo con un vo-
lumen de 16.000.000.000 de pe-
setas.

Durante el pasado afio, la
Inspeccion de Trabajo y Segu-
ridad Social llev6 a cabo varias
campafias especificas, las mads
destacables de ellas son las rea-
lizadas en el sector de la cons-
truccion, el control del subsidio
agrario en las Comunidades de
Andalucia y Extremadura y las
actuaciones en las dreas de emi-
gracion y extranjeros.

En la campafia de controles
de seguridad en el 4rea de la
construcciéon se efectuaron
47.095 visitas a empresas de la
construccion y obras puiblicas, y
se levantaron 15.274 actas de in-
fraccion, con propuestas de san-
cién por importe de casi

8 MAR

Actas Importe
infraccion (mill. de ptas.)
Empleol ctitisianmimiin oot 41,169 5,247
Seguridad Social ..........cecveiarinns 69,619 4,794
Relaciones laborales ................... 7,962 2,054
Seguridad e higiene ..................... 23,688 3,197
ODbStruccion ........cccovveieeieieiiasenn. 8,800 853
LXoE b e o T e R S 151,238 16,145
Actas Importe
liquidacién | (mill. de ptas.)
Seguridad Social ........cccceervirerennns 112,911 76,905

Subsidio agrario

2.000.000.000 de pesetas. Ade-
més, fueron paralizadas un to-
tal de 556 obras por carecer de
las condiciones consideradas
adecuadas para la seguridad.

Entre las infracciones m4s

frecuentes detectadas destacan
la falta de proteccién de huecos
y aberturas de pisos, deficien-
cias en instalaciones de anda-
mios y carencias de medios de
proteccion personal.

En el sector agrario la cam-
pafia mas importante efectuada
durante el pasado afio se dedi-
c6 al controt del subsidio de de-
sempleo de los trabajadores
eventuales en las Comunidades
de Andalucia y Extremadura.

El volumen total de controles
realizados sobre empresas fue
de 29.157, mas los 95.331 efec-
tuados sobre los trabajadores.
En total, el balance que arroja-
ron fue de casi 3.500 actas de in-
fraccion y liquidacion de cuotas
a la Seguridad Social, por un
importe de 549.000.000 de pese-
tas, y la extincién de mas de
9.000 prestaciones a trabajado-
res que cobraban el subsidio
agrario de manera indebida.

En cuanto a los extranjeros,
en 1990 se detect6 la presencia
de casi 5.000 extranjeros sin per-



miso de trabajo, como conse-
cuencia de lo cual las empresas
que los acogieron fueron san-
cionadas con 1.714.000.000 de
pesetas.

Las actuaciones sobre el con-
trol de los trabajadores extran-
jeros ascendieron a 6,32y el ni-
mero de actas de infraccion fue
de 2,3.

La Comunidad Auténoma
que se sittia a la cabeza de actas
de infraccién es Catalufia, con
811, seguida de Andalucia, con

314, y Valencia, con 264.

*  El seguimiento de los princi-
pales incumplimientos detecta-
dos por la Inspeccion de Traba-
jo y Seguridad Social durante
1990 aporta datos aclaradores
sobre cudles son las infracciones
mas frecuentes, datos que han
sido tenidos en cuenta por este
organismo a la hora de elabo-
rar el plan de actuacion para el
afio en curso.

- INSPE

Cataluia,
Andalucia Yy
Valencia son las
Comunidades
Autéonomas en

las que s€
registro mayor
namero de
irregularidadeg.’ en
la contratacion
de extranjeros:

A. Area Comiin de Actuacién de Inspectores de Trabajo y
Controladores Laborales (Empleo y Seguridad Social).

Numero de centros de trabajo inspeccionados.... 324.241
Numero de Actas de Infraccion de Empleo por
cada 100 centros de trabajo inspeccionados ...... 12
Ntmero de Actas de Infraccién de Seguridad So-
cial por cada 100 centros de trabajo inspecciona-

QOS wiieriee e e 21

B. Area especifica de Actuacién de Inspectores de Trabajo y
Seguridad Social (Trabajo y Seguridad e Higiene).

Numero de centros de trabajo inspeccionados....  71.901

Area de Relaciones Laborales
Numero de Actas de Infraccién por cada 100 cen-
tros de trabajo inspeccionados .........occovveeiinenn. 14

Numero de centros de trabajo inspeccionados . 99.410
Area de Seguridad e Higiene

Numero de Actas de Infraccion por cada 100 cen-

tros de trabajo inspeccionados .........ccccccoiviiininns 24

En el area de empleo, la in-
fraccidon mas frecuente es el
fraude en el uso de las modali-
dades de contratacién, con un
41,7 por cien. Le sigue, en or-
den de importancia, el cobro in-
debido de prestaciones por de-
sempleo, concretamente en el
Régimen Especial Agrario, que
provocd un 25,3 por cien de las
causas de infraccion.

En cuanto a la Seguridad So-
cial, el hecho mas destacable es
el descenso que se ha produci-
do en las irregularidades de ins-
cripeidn, afiliacion o alta al Ré-
gimen General, que representa-
ron, en 1990, el 27,9 por cien de
la actividad sancionadora de es-
te area, frente al 40 por cien que
se registré en 1989.

Los principales incumpli-
mientos detectados en el area de
la seguridad e higiene han sido
las infracciones en las medidas
de protecciéon colectiva, con el
38,9 por cien, y las deficientes
condiciones del lugar de traba-
jo, con un 29,7 por cien de ac-
tas levantadas.

Finalmente, en el area de tra-
bajo y relaciones laborales,
practicamente ¢l 33,4 por cien
de la actuacién sancionadora
correspondié a irregularidades
de la jornada laboral y las ho-
ras extraordinarias, seguidas de
la falta de pago de salarios, (9,5
por cien) y la modificacién de
las condiciones de trabajo, con-
cretamente un 7,7 por cien. M

Virginia LAVIN
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Martinez
Noval
interviene
en unas
jornadas
sobre
«Economia
de la salud»
en Oviedo

“El diglogo vy

lo concertacion

social son

imprescindibies”

En el momento actual, «el Estado es mds permeable
a las demandas sociales, y asume el didlogo y

la concertacion social como elementos
imprescindibles de legitimacion y eficacia»,

afirmé el ministro de trabajo y Seguridad Social,
Luis Martinez Noval, en el marco de las

Jjornadas sobre «Economia de la Salud» organizadas
por la Facultad de Econdmicas de Oviedo.

Segiin expuso en su discurso, el Estado ha perdido
el monopolio del poder sobre el bienestar

social,

A idea de que la
concertacién social
es un instrumento
estrechamente liga-

do al estado de bienestar fue

el eje principal sobre el que
gir6 la conferencia que bajo el
titulo «Vigencia de una poli-
tica de bienestar social», pro-
nuncié el ministro de Traba-
jo, Luis Martinez Noval, el
pasado 12 de abril en Oviedo,
en las Jornadas sobre Econo-
mia de la Salud organizadas
por el decanato de la Facul-

tad de Ciencias Econémicas y

Empresariales de Oviedo.

Para Martinez Noval, en el
momento actual el Estado es
«permeable a las demandas so-
ciales y asume el didlogo y la
concertacion social como ele-
mentos imprescindibles de legi-
timacion y eficacia, en tanto
reconoce la necesidad de habi-
litar amplios espacios a la par-
ticipacion de los interlocutores
sociales en la definicién de las
politicas publicas».

Segun el ministro, se trata
de «un Estado que ha perdido
el monopolio respecto al bie-
nestar social, desde el momen-

to en que ha distribuido gran
parte de sus poderes, unas ve-
ces en beneficio de otros entes
publicos, y otras en favor de
determinados sujetos sociales,
como ejemplifica el hecho de
que buena parte del bienestar
de los trabajadores asalariados
dependa de la capacidad de los
sindicatos para definir, en uso
de sus poderes sociales, un
marco movil, progresivo y
equilibrado de condiciones de
trabajo».

Segin Martinez Noval, las
diferentes modalidades de
concertacion social y tripar-
tismo ensayadas en las demo-
cracias occidentales muestran
que en una economia de mer-
cado un sistema de bienestar
social altamente desarrollado
no puede ser sostenido a lar-
go plazo sin la cooperacién y
el acuerdo entre los grandes
grupos sociales. De esto de-
duce que las iniciativas pro-
gresistas que proponen la
participacién de los sindicatos
y de las organizaciones de
empleados en proceso de con-
certacién social constituyen
una oportunidad para avan-
zar en la construccién de las
nuevas fronteras del Estado
de bienestar.

Seguridad en el empleo

Desde un punto de vista
politico, para el ministro de
Trabajo y Seguridad Social, el
nuevo Estado de bienestar,
que ha atravesado una pro-
funda crisis econémica en los
paises desarrollados, reafirma
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como objetivos prioritarios el
derecho al empleo y suficien-
tes niveles de seguridad, lo
que, paralelamente, reclama la
universalizaciéon de los dere-
chos de educacidn, en materia
de salud y también de protec-
cién social.

En lo que se refiere a Espa-
fia, Martinez Noval dijo que la
historia del Estado de bienes-
tar en Espafia ha transcurrido
sin paralelismo cronolégico
con el resto de Europa. Segun
él, la transicion democratica
tuvo que hacer frente a tres
importantes desafios en un
corto periodo de tiempo: asen-

tar las nuevas instituciones,
hacer frente a la crisis econé-
mica y sentar los cimientos del
Estado democratico.

Pero a pesar de todo ello,
segin el ministro de Trabajo
y Seguridad Social, resulta
significativo que, trece afios
después de aprobada la Cons-
titucién, el gasto publico des-
tinado a proteccién social,
medido sobre el Producto In-
terior Bruto ha pasado del 9,9
por cien en 1977 al 18,5 por
cien en 1990. Ademas, se ha
completado un nuevo disefio
de relaciones laborales, basa-
do en la libertad sindical y el

principio de autonomia colec-
tiva, y las prestaciones socia-
les basicas en materia de edu-
cacion, salud y pensiones ha
alcanzado la universalizacion.

En resumen, para Martinez
Noval, el desarrollo democra-
tico ha permitido avanzar en
la construccion de una com-
pleta red de instituciones y
prestaciones sociales en un
Estado de bienestar consoli-
dado, pero «todavia queda un
trecho del camino por recorrer
para alcanzar el objetivo de
homologarnos a los paises so-
cialmente mds avanzados de
Europa». B V. L.
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El 19 de abril se renovaron siete cargos en el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social

CARLOS NAVARRO, NUEVO SUBSECRETARIO DE TRABAJO

ARLOS Navarro Lépez
‘ es ¢l nuevo subsecreta-
rio del Ministerio de
Trabajo y Seguridad Social, que
sustituye a Segismundo Crespo,
actual delegado del Gobierno en
Madrid. Carlos Navarro, de cin-
cuenta y dos afios, ha sido, den-
tro de este mismo Ministerio, ins-
pector de Trabajo y Seguridad
Social, director general de Em-
pleo, desde diciembre de 1982 a
abril de 1985; director general de
Trabajo desde mayo de ese mis-
mo afio hasta junio de 1990, fe-
cha desde la cual, y hasta su 1l-
timo nombramiento, ha desem-
pefiado el cargo de secretario ge-
neral técnico.

Junto a él, en el Consejo de
Ministros del dia 19 de abril se
nombraron otros siete cargos del
Ministerio de Trabajo y Seguri-
dad Social. Asi, Alvaro Espina,
hasta entonces secretario general
de Empleo y Relaciones Labora-
les, abandoné este Ministerio al
ser nombrado secretario de Esta-
do de Industria, y su puesto lo
ha pasado a ocupar Jestis Aran-
go Ferndndez, que hasta enton-
ces era el secretario general de
Estructuras Agrarias, del Minis-
terio de Agricultura, Pesca y Ali-
mentacion, cargo que desempe-
fiaba desde 1987. Antes de su in-
corporacion a ese Ministerio, Je-
sis Arango Fernandez, de cin-
cuenta y un afios, fue consgjero
de Agricultura y Pesca del go-
bierno asturiano y diputado de la
Junta General del Principado de
Asturias.

El cargo de secretario general
técnico abandonado por Carlos
Navarro lo ocupa Francisco
Gonzalez, ex director general de
Trabajo. Francisco Gonzalez de
Lena habia sido, anteriormente,
subdirector general para la Ne-
gociacion Colectiva y Condicio-
nes de Trabajo de la Direccion
General de Trabajo, departa-
mento en el que también ocupd
la Subdireccion de Relaciones
Laborales.

La actual directora general de
Trabajo es Soledad Cérdova, an-
terior subdirectora general de
Reestructuracion de Empresas,

Jestis Arango
Ferndndez,

nuevo secretario general
de Empleo

¥ Relaciones Laborales.

en ese mismo departamento. So-
ledad Cérdova es madrilefia y li-
cenciada en Derecho por la
Complutense.

El actual director general de
INEM es Ramon Salabert Parra-
mon, anterior director general de
Cooperativas y Sociedades La-
borales del Ministerio de Traba-
jo y Seguridad Social. Este cargo
lo ha pasado a ocupar Juan Jo-
sé Barrera Cerezal, anteriormen-
te director téchico del Fondo de
Promocién de Empleo del Sector
Sidertirgico Integral. Juan José
Barrera es licenciado en Ciencias
Econoémicas y Empresariales por
la Complutense, y es especialista
en gestion empresarial de coo-
perativas.

La Direccién General de In-
formatica y Estadistica la ocupa,
desde el pasado 19 de abril, Pe-
dro Maestre Yenes, que hasta en-
tonces era gerente de Informati-
ca de la Seguridad Social. Ante-
riormente a 1988, fue subdirector
general en los Ministerios de
Obras Piblicas y Urbanismo y
de Educacién y Ciencia. ®

V.L.
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La Comunidad Europea acaba de salir de un final
de década en el que el crecimiento del empleo al- El parO de
canz6 cotas histéricas, y entra, aparentemente, en |arga
una nueva cuyos inicios auguran otra etapa de pros- y

peridad. Sin e¥nbargo sobre este panorama brillante duracion y la
a primera vista, se ciernen varias sombras: la com- falta de
petencia en el mercado internacional de los paises )

en desarrollo, la falta de trabajadores altamente cua- ‘trabajadores
lificados vy el paro de larga duracion, un mal endémi-

co que ni las etapas mas prosperas conseguiran altamente
emagicar. cualificados
seran los

caballos de

| LENTA .
europeos en

' los

UR A noventa.
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L inicio de la década de
E los noventa es, para la
mayor parte de la Co-
munidad Europea, una época de
crecimiento econdmico, de crea-
cion de puestos de trabajo y de
baja inflacidn. Asi lo indica un
informe sobre el empleo en Eu-
ropa elaborado por la Direccidn
General de Empleo, Relaciones
Industriales v Asuntos Sociales
de la Comisién de las Comuni-
dades Europeas. «E! empleo,
—dice el informe—, Aa crecido a
un ritmo superior al de cualquier
otra época desde los aros cin-
cuenta, y el paro, aunque sigue
siendo alto, ha disminuido signifi-
cativamente. Ante esta situacion,
la Comunidad puede esperar con
una cierta confianza la década re-
cién Iniciada.»

Esta época, segin los exper-
tos, promete ser un periodo de
enormes oportunidades para la
Comunidad. La consecucion del
Mercado interior, junto con los
avances hacia la unién moneta-
ria y la mayor coordinacién de
otros aspectos de la politica co-
munitaria, brindan la posibili-
dad de mejorar los resultados
econdmicos, conseguir un de-
sarrollo mas equilibrado y au-
mentar la cohesion social en la
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Comunidad. Los cambios
ocurridos en los paises del Este
y Europa Central son considera-
dos como una posibilidad de es-
trechar los lazos comerciales y
de alcanzar «un mayor entendi-
miento politico que puede tener
consecuencias trascendentales pa-
ra el poder, la prosperidad y la es-
tabilidad de las economias euro-
peas, tanto del oeste como del
este»,

Sin embargo, el informe con-

Euwrops excepto CE

sidera que, junto a las grandes
oportunidades, la CE deber4 su-
perar algunos problemas y retos
importantes. En primer lugar,
los productores de la Comuni-
dad se enfrentan a una dura y
creciente lucha por los mercados
por parte de productores no eu-
ropeos; en particular, las gran-
des empresas de Estados Unidos
y Japén tienden a dominar los
mercados de productos de alta
tecnologia y elevado valor afia-

Europa exceplo CE

dido, como los ordenadores o
los equipos de telecomunicacio-
nes. Y éste no es el Unico aspec-
to en el que la lucha entre los
mercados aumenta. A medida
que los paises en desarrollo se
industrializan, siguen una linea
de crecimiento basada en las ex-
portaciones, a imagen y seme-
janza de las economias europeas
y otras economias occidentales.
Si antes, los paises en desarrollo
tendian a efectuar sus incursio-
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Lucha contra el desempleo de iarga duracion

La proporcion de parados de larga dura-
cién, es decir, aquellos que permanecen en el
paro durante un afio o mas, asi como la du-
racion de estos periodos de inactividad, han
aumentado, pese a la reduccion significativa
que ha experimentado el desempleo en gene-
ral durante los lltimos afios en la Comunidad
Europea. Este tipo de paro se ha convertido
en un problema especialmente arraigado en
muchas zonas deprimidas de la CE, aunque
no se limita exclusivamente a ellas.

Cada vez estd mas claro, para los expertos,
que el problema no puede abordarse solo me-
diante medidas de caracter general, por lo que
se han adoptado diversas medidas especiales
destinadas a la categoria de personas a las que
se considera susceptibles de estar en peligro de
convertirse en parados permanentes.

El desempleo de larga duracion esta concen-
trado en diversas zonas de la Comunidad y en
determinados grupos sociales. Se da principal-
mente en las zonas atrasadas o en declive, en
las mujeres y los varones no cualificados y en
las personas con minusvalias. En algunas de
estas areas afecta fundamentalmente a los
jovenes.

Todos los Estados miembros introdujeron
medidas, en los afios ochenta, destinadas a
combatir el paro de larga duracion. En un

principio se presto especial atencion al recicla-
je y a la formacion, asi como a los programas
publicos de creacion de empleo. Incluso, en el
norte de la Comunidad han comenzado a con-
centrarse los esfuerzos de los paises en conse-
guir una formaciéon mas especifica combinada
con la orientacion personal. En el sur, sin em-
bargo, asegura la Direccion General de Em-
pleo, el énfasis ha cambiado menos. «Los cam-
bios de politica se han visto motivados, tanto por
factores presupuestarios como por las dudas de
la eficacia de los distintos enfoques, dada la fal-
ta de una evaluacion propiamente dicha, e in-
cluso de un control de la mayoria de los
programas.»

Con la reforma de los Fondos Estructura-
les Comunitarios, la reduccion del paro de lar-
ga duracién se ha convertido en uno de los
principales objetivos de la politica comunita-
ria. La Comunidad ha establecido, ademas, el
programa ERGO, que pretende fomentar la
concienciacién del problema, dar informacion
sobre las medidas posibles y desarrollar méto-
dos de evaluacién para determinar la rentabi-
lidad. Consideran que un factor importante
del éxito de las iniciativas publicas es la efica-
cia en la identificacion de los destinatarios. W

V. L.

| empleo
en Europa,
durante los
ultimos anos,
ha crecido a
un ritmo
superior al de
cualquier otra
época desde
los aios
cincuenta, y el
paro, aunque
sigue siendo
alto, ha
disminuido
significa-
tivamente.

nes en el mercado a través de
productos manufacturados basi-
cos, como los textiles o la con-
feccion, cada vez es mayor el nu-
mero de ellos, especialmente en
lo que se refiere al sudeste asid-
tico, que esta dirigiendo sus pro-
ductos y exportaciones hacia li-
neas mas sofisticadas, como los
articulos electronicos, a medida
que aumenta la cualificacion de
su mano de obra.

El programa del Mercado in-
terior, concebido para eliminar
las restricciones que pesan sobre
la capacidad de los productores
comunitarios de vender en otros
mercados, es una respuesta a es-
tas tendencias. Aunque aumen-
tard mas el grado de competen-
cia dentro de Europa, favorece-
r4 también la expansion de las
empresas mas preparadas, y en
4reas criticas de la alta tecnolo-
gia, en particular, fomentard el
aumento de la escala de opera-
ciones, con el fin de que las em-
presas de la Comunidad puedan
competir en condiciones de ma-
yor igualdad con las empresas
transnacionales, en manos de
capital extranjero.

Por otra parte, la tecnologia
continfla avanzando a un ritmo
muy rapido, como también esta
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aumentando la velocidad con la
que se difunden de unos paises
a otros las innovaciones de las
técnicas de produccién y el de-
sarrollo de nuevos productos.
Las empresas se ven en la obli-
gaciéon de actualizar continua-
mente sus métodos de produc-
cion, asi como los productos y
servicios que ofrecen, si no quie-
ren quedarse rezagados en la lu-
cha por los mercados.

Otro de los retos a los que de-
be cnfremar';e Europa es la ex-
pansion del comercio con los
paises de Europa Central y del
Este. Los niveles actuales de in-
tercambio comercial son bajos, y
la mayoria de estos paises ha
acumulado grandes deudas exte-
riores que limitan enormemente

Unidades: Millones

| 1965 I 1975 I 1985 l 1986 | 1987 | 1988 I 1989
Total
Poblacion total ..o, 292,2 3122 322,0 3228 323,6 3246 326,1
Poblacion en edad activa (14-64) ... 188,0 1981 216,0 216,9 2116 219,0
Empleo total .......ooocoocveverrirennn 1226 124.8 1243 1253 1281 130,5 132,6
Proporcion emples-pablacion ......................... 653% | 630% | 576% | 57.8% | 58,9% | h96%
Desempleo total 26 55 149 149 14,6 13,8 12,7
Tasa de desempleo ..o, 21% 43% | 108% | 10,7% | 10,3% 97% 9.0%
Tasa de desempleo juvenil (14-24) ............. 231% | 223% | 208% | 196% | 174%
Empleo en la agricultura .............c....ccooven. 20,1 13,9 10,5 10,1 9,17 94 9,0
Empleo en la industria 495 48,3 40,7 40,6 41,2 41,5 42,1
Empleo en los servicios 53.1 62,2 131 74,6 11,2 795 814
Proporcién de empleo en la agricultura ..... . 164% | 11,2% 85% 81% 76 % 13% 6,8%
Proporcion de empleo en la industria ........... 403% | 388% | 327% | 324% | 322% | 31,8% | 31.7%
Proporcion de empleo en los semicios ........ 433% | 50,0% | 588% | 59.5% | 60,2% | 609% | 615%
Varones
Poblacion total ..., 1519 156,6 151,0 1572,5 152,5 158,8
Empleo total ........ 82,2 78,1 78,2 79,6 80,5 81,2
Desempleo total .......... 33 8.0 18 14 6.7 6,0
Tasa de desempleo ......................... 94% 92% 86% 18% 10%
Tasa de desempleo juvenil (14-24) .. 214% | 206% | 188% | 172% | 149%
Empleo en ia agricultura ................ 6.8 6.5 6.4 6.1
Empleo en la industria ......... 314 31,2 31,6 31.9
Empleo en los SEMVICIOS ..........cocovvvreriernnnn, 399 40,5 4.7 42,5
Proporcion de empleo en la agricultura ........ 88% 84% 81% 16 %
Proporcién de empleo en la industria ........... 401% | 399% | 397% | 396%
Proporcion de empleo en los sewicios ........ 511% | 51,7% | 522% | 528%
Mujeres
Poblagion total .........cooocceoeeeeciiivvn e 160,3 165,4 165,8 166.1 166,5 167,3
Empleo total ............ 42,5 46,2 410 48,6 499 514
Desempleo total ...... 23 6,9 11 12 11 6,7
Tasa de desempleo 129% | 130% | 129% | 125% | 11.9%
Tasa de desempleo Juveml (14-24) . 250% | 243% | 233% | 222% | 201%
Empleo en la agricultura ... .. ... . 37 3,5 35 33
Empleo en la industria ... ... ... ... 94 94 95 9,7
Empleo en los servicios ... ..o 33,0 34,0 35,6 37,0
Proporcion de empleo en la agricultura ........ 80% 1.5% 13% 6,6 %
Proporcion de empleo en la industria . ........ 205% | 201% | 198% | 193%
Proporcién de empleo en los servicios ........ 716% | 724% | 728% | 741%
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a
Comunidad ha
reconocido
que es urgente
tomar medidas
para proteger
el medio
ambiente de la
emision de
productos
téxicos.

su capacidad de financiar el cre-
cimiento de las importaciones,
indispensables para su creci-
miento econdmico. Ademds, su
largo aislamiento de los merca-
dos mundiales y de la compe-
tencia mundial ha retrasado la
introduccién de nuevas tecnolo-
glas y la adopciéon de métodos
modernos de produccion, lo que
hace que la mayoria de sus in-
dustrias no sea competitiva. Es-
tas necesitaran bastante tiempo
y grandes inversiones para po-
der competir de manera eficaz
con las industrias de otros pai-
ses.

Crecimiento y medio
ambiente

Los problemas relacionados
con el medio ambiente, y en es-
pecial la amenaza del recalenta-
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miento del planeta, la creciente
destruccion de los recursos natu-
rales y la creciente contamina-
cién, imponen nuevas restriccio-
nes en el desarrollo econdmico,
y la Comunidad debera abordar
este problema. Los expertos lo
tienen en cuenta, aunque pun-
tualizan: «Eso no quiere decir que
se deba aceptar con agrado un
crecimiento mds lento de la eco-
nomia europea, y menos aun de

la mundial. Hay muchisimas par-
tes del mundo que necesitan cre-
cer desesperadamente para poder
desarrollarse mds, aumentar el
empleo y el nivel de vida hasta ni-
veles aceptables. Sin embargo, si
quiere decir que la necesidad de
proteger y mejorar el medio am-
biente si debe desempeniar un pa-
pel cada vez mds importante a la
hora de establecer la orientacion
del desarrollo, la pauta de creci-

miento, la clase de bienes que se
producen y los métodos que se
utilizan para hacerlo.»

La Comunidad ha reconocido
que es urgente tomar medidas
para proteger el medio ambien-
te de dafios mayores y ha intro-
ducido disposiciones especificas
en la legislacion comunitaria pa-
ra imponer unos criterios mini-
mos sobre la emision de produc-
tos toxicos, sobre la calidad del

agua y sobre el grado de conta-
minacién en general. Estas me-
didas significan que la Comuni-
dad puede esperar que la indus-
tria del medio ambiente experi-
mente una gran expansion, tan-
to en sus actividades como en el
nimero de personas que em-
plea, asi como la introduccion
de cambios en la industria qui-
mica y en el sector de trans-
porte.
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Reaccién del mercado de
trabajo

Todos estos cambios que se
estdn produciendo o deberan
producirse en un futuro proxi-
mo tienen importantes conse-
cuencias para el mercado de tra-
bajo europeo. La intensificacion
de la competencia mundial, uni-
da a los propios cambios tecno-
l6gicos, produce cambios sus-
tanciales en la demanda de tra-
bajo. Igualmente, la necesidad
de otorgar mayor prioridad a la
proteccion y la mejora del me-
dio ambiente introducira, inevi-
tablemente, en opinién de los
técnicos de la CE, cambios sig-
nificativos en la estructura de la
economia comunitaria, con con-
secuencias de igual importancia
para la demanda de trabajo.

Estos cambios del mercado de
trabajo presentan varios aspec-
tos, y dan lugar a grandes varia-
ciones en la distribucién ocupa-
cional y sectorial de la poblacién
activa. Es probable que alteren
la distribucion geografica de la
actividad. Irdn asociados, casi
inevitablemente, a la aparicién
de desequilibrios significativos
en la demanda y la oferta de de-
terminados tipos de cualificacio-
nes en muchas zonas de la Co-
munidad y en diversas areas de
actividad. Ya hay empresas en
toda la CE que declaran tener
una gran escasez de mano de
obra cualificada, en concreto,
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anto el
namero de
parados de larga
duraciéon como
el tiempo de
inactividad han
aumentado en la
Comunidad,
pese a la
reduccion
significativa que
ha experimentado
el desempleo en
general.

Perspectivas futuras

Las perspectivas de la economia y del empleo comuni-
tarios siguen siendo, seglin el informe de la Direccién Ge-
neral de Empleo, Relaciones Industriales y Asuntos Socia-
les, favorables. La Comision de las Comunidades Euro-
peas prevé que el crecimiento econdmico serd moderado
respecto a las altas tasas registradas en 1988 y 1989, aun-
que considera que, a pesar de ello, la produccién deberia
aumentar entre este afio y el anterior alrededor de un 3
por cien al afio, cifra superior a la media anual de los afios
ochenta.

Después de los aumentos considerados sin precedentes
registrados en 1988 y 1989, se espera que el empleo conti-
nuie aumentando significativamente: alrededor de un | por
cien en 1991. En términos absolutos, se espera que se creen
alrededor de 3.000.000 de puestos de trabajo entre 1990 y
1991, y que aumente el empleo industrial, en contra de la
tendencia descendente que ha experimentado en estos 1il-
timos afios.

Aunque el paro seguird disminuyendo, segiin los exper-
tos, en la mayoria de los Estados miembros, lo hard mas
lentamente que en los tltimos afios y seguira siendo ele-
vado. El paro de larga duracién continuaré siendo un pro-
blema que requirird de atencion especifica y que no se re-
solverd tinicamente con la expansién econémica.

Una de las principales razones por las que no se cree
que el aumento del empleo vaya a reducir significativa-
mente el paro es que se espera que la poblacion activa crez-
ca mas de 2.000.000 de personas entre el afio pasado y és-
te. Este aumento esperado serfa una consecuencia, tanto
del incremento de la tasa de actividad, ya que la existencia
de puestos de trabajo estd atrayendo a mas personas, y es-
pecialmente a las mujeres, como el crecimiento de la po-
blacién en edad activa, fruto en gran parte de la in-
migiacion, ®

V.L.

cientificos altamente cualifica-
dos, ingenieros y técnicos, al
tiempo que existe en muchas zo-
nas un gran nimero de parados
que no encuentra trabajo.

Pero este tipo de desequili-
brios no es considerado nada
nuevo, y los analistas lo toman
€omo una consecuencia inheren-
te a los rapidos cambios tecno-
légicos y econdmicos. La cues-
tion que se plantean es saber si
es cierto que la escasez de traba-
jadores cualificados estd debili-
tando gravemente a la larga la
posicion competitiva de los pro-
ductores de la Comunidad y au-
mentando las presiones inflacio-
nistas, tanto a escala local como
nacional, y por tanto, limitando
el desarrollo econémico de la
CE. Es una cuestion de vital im-
portancia a la que, por ahora,
los técnicos comunitarios no en-
cuentran una respuesta clara. W

Virginia LAVIN
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se adentra
en los noventa

El programa MACNET, que aglutina, desde su
creacion a mediados de los ochenta, a los
centros radiomédicos de varios paises europeos,
se enfrenta, en el 91, a una renovacion

parcial de sus subprogramas. Los que se
disefien este afio estaran vigentes, al

menos, durante el proximo trienio. Entre los
objetivos que pretende reforzar esta la
coordinacion interestatal, punto basico para el
desarrollo futuro del programa.

OS programas MAC-
I NET para los proxi-

mos tres afios serdn
una realidad en un plazo de
tiempo breve. El ISM, en cola-
boracién con SACES, la em-
presa especialista coordinadora
y gestora del programa MAC-
NET (Medical Advice Centers
Net-Work), dirigida por Mario
Corvi, esta trabajando en ello.

Aunque de momento no hay
nada definitivo, el equipo res-
ponsable del Instituto Social de
la Marina en este area cstd tra-
bajando en varias propuestas y
programas a los que Bruselas
debera dar el visto bueno.

El programa MACNET in-
tegra a varios centros médicos
europeos: el Centro de Consul-
tas Médico-Maritimas de Tou-
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lousse, el Centro Internacional
Radiomédico de Roma, el Cen-
tro Radiomédico de Atenas y el
Centro Radiomédico que el
Instituto Social de la Marina
tiene en Madrid. MACNET,
desde su constitucion, ha dado
lugar, a su vez, al disefio y
puesta en marcha de otros sub-
programas, tales como FAR-
MAC o FORMAC. El prime-
ro de ellos se constituyé en
1986, en la Comunidad Euro-
pea. En él participaron exper-
tos en sanidad maritima de to-
dos los paises de la CE. A par-
tir de este programa se definio
una Directiva comunitaria que
fijaba las condiciones de unifi-
cacidn de los contenidos de los
botiquines a bordo de las em-
barcaciones comunitarias, con
objeto de que desde los centros
de ayuda médica en la mar se
disponga de una informacién
puntual de los medios sanita-
rios con los que cuenta la em-
barcacion.

El programa FORMAC, en
el que participan el Instituto
Social de la Marina, junto al
resto de paises de la CE, trata
de definir los parametros sobre
los que se debe asentar la for-
macion sanitaria de los traba-
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Objetivo: 93

El punto de mira de Mario Corvi, responsable de la em-
presa SACES, coordinadora y gestora del proyecto MAC-
NET, con la que cada pais miembro del programa mantiene
un contrato, esté situado en el afo 1993: «En el ano 1993 Eu-
ropa va a permitir la libre circulacion de trabajadores, pero jco-
mo se va a llevar esto a cabo? Hacen falta estrategias que nos
preparen para el 93, no podemos llegar desprevenidos y encon-
Lrarnos con Sorpresas.»

Desde su punto de vista, el principal obstaculo a la hora
de conseguir una perfecta coordinacion entre los paises eu-
ropeos miembros del programa son las propias diferencias
entre unos y otros, tanto en lo que se refiere a nivel de de-
sarrollo, potencia pesquera o a la propia organizacién inter-
na de los paises. «Ni Francia ni Italia, Portugal o Grecia, por
poner algunos ejemplos, tienen un organismo como el Instituto
Social de la Marina que aglutine las responsabilidades y com-
petencias que se juntan en él. Esto quiere decir que a la hora
de intentar coordinarse, el primer problema con el que nos en-
contramos es la dispersion de competencias; luego, hay que lu-
char contra las propias estructuras burocrdticas de los paises,
y las gestiones se complican considerablemente. Por eso el es-
fuerzo ha de ser mayor. Los objetivos son dificiles de conse-
guir, pero no imposibles.»

El trabajo conjunto de todos los paises debe centrarse en
conseguir evitar que los mas retrasados retarden, a su vez, el
ritmo de los demds. Todos estos temas intentarn encontrar
visos de solucién en la reunién de directores de MACNET
que se celebrard a mediados de afio para tratar temas de es-
tructura, elemento de cuya flexibilidad depende el que se fa-
cilite u obstruya la intercomunicacion entre los paises. B

V. L.

jadores del mar, de cara a la
adecuada utilizacion de los me-
dios sanitarios de los que dis-
ponen y a la prestacion de los
cuidados a bordo en caso de
accidente o enfermedad. Pero
FORMAC no es capaz de sa-
tisfacer, en la actualidad, todas
las necesidades de formacion.
Para completarlo se estd estu-
diando la creaciéon de un nue-
vo programa de formacion sa-
nitaria que responde al nombre
de SEAMAC.

SEAMAC pretende ser un
programa de formacion sanita-
ria especifica para gente del
mar, y es una réplica a la nor-
mativa comunitaria que esta-
blece las condiciones sobre la
asistencia médica a bordo, se-
gun la cual «/a persona que ma-
neje el botiquin a bordo de un
barco deberd tener unos conoci-
mientos minimos sobre el mane-
Jjo de este botiquin». La nove-
dad que incorpora SEAMAC
es la introduccién de nuevos
cursos de formacion sanitaria
especificos, dirigidos a capita-
nes, oficiales, patrones de pes-
ca, etcétera, sobre los que pue-
da delegar la responsabilidad
del manejo del botiquin. Pero
los objetivos de este programa



no terminan ahi, ya que su
punto de mira esta situado so-
bre los marinos que estan aun
en formacion, bien en los Ulti-
mos cursos de las escuelas nau-
tico-pesqueras, bien en cual-
quier otro centro de formacion
de tripulantes de buques, ya sea
de altura, de bajura, etcétera.

Un segundo aspecto en el
que se ha comenzado a traba-
jar es la unificacién de la histo-
ria clinica, de modo que ésta
sea Unica para los trabajadores
del mar. Este es un objetivo
mucho mdés asequible para el
ISM, por su propia configura-
cion, que el resto de los orga-
nismos internacionales integra-
dos en MACNET, ya que nin-
gun pais posee un centro que
agrupe en si mismo las compe-
tencias que asume en Espaiia ¢l
Instituto Social de la Marina.
Como consecuencia, la disper-
sién es ¢l mayor enemigo de los
miembros de MACNET a la
hora de lograr la unificacion de
las historias médicas del tra-
bajador.

En la actualidad, el banco de
datos del ISM cuenta con una

relacién de pacientes ordena-
dos alfabéticamente y por ni-
meros de Documento Nacional
de Identidad, junto a los que
constan todos los posibles mo-
delos de informacién sanitaria
sobre los trabajadores (modelo
de reconocimientos médicos,
modelo de consulta radiomédi-
ca, asistencia sanitaria en el
«Esperanza del Mar», modelo
de hospitalizacién, modelo de
repatriacion sanitaria y modelo
de evacuacion).

Si los objetivos de este pro-
grama prosperan, todos los
centros radiomédicos integra-
dos en MACNET contardn
con un modelo de consulta ra-
diomédica unico.

Entre los objetivos que se per-
siguen para este proximo trienio
figuran también la elaboracion
de un mapa sanitario internacio-
nal y la modificacién de las es-
tadisticas existentes, de modo
que incorporen datos precisos
para elaborar cstudios especifi-
cos detallados, fundamental-
mente epidemioldgicos. H

V. L.
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Aun queda por recuperar el cuerpo de uno de los tripulantes

EL «GONDIEZ UNO»
UNDIDO FRENTE A

A TORRE DE
HERCULES

-

El Centro Nacional de Salvamento Maritimo de la
Marina Mercante tuvo conocimiento el pasado 9 de abril
de una llamada de socorro en la que se pedia
urgentemente la evacuacion de la tripulacion del
«Gondiez uno», pesquero con base en Burela que se
dirigia a La Coruria para vender pescado. El barco
embarranco en la zona conocida como Piedra del Buey,
frente a la Torre de Hércules, hundiéndose de inmediato.
A pesar de la rapidez con la que actuaron los servicios de
rescate, sélo pudieron rescatarse con vida tres de los 10
marineros que componian la tripulacion.

L «Gondiez uno» era un
E pequeio pesquero de

madera que nunca volve-
ra a navegar. El fin de su vida
qued6 marcado el pasado 9 de
abril cuando, tras embarrancar
en la Piedra del Buey, frente a la
Torre de Hércules, se hundid de
inmediato y con ¢l parte de la tri-
pulacién que permanecia en su
interior. El «Gondiez uno» nave-
gaba rumbo a La Corufia para
vender parte de la carga captura-
da y regresar a su base, en el
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puerto de Burela. Nunca logro6 su
cometido.

A las 22.30 horas del pasado 9
de abril, en el Centro Nacional de
Salvamento se registraba un
mensaje de socorro por el que se
pedia urgentemente medios para
evacuar a la tripulaciéon del
«Gondiez uno». A pesar de la ra-
pidez con la que actuaron los me-
dios de salvamento, las condicio-
nes meteoroldgicas hicieron sus-
pender las tareas de rescate en va-
rias ocasiones. A las tres horas

después de producirse el siniestro
eran recuperados con vida José
Aruce Miguels (patron de pesca),
José Antonio Cortés Mesa y Ma-
nuel Camafio Quintas, quienes
fueron trasladados al hospital
Juan Canalejo de La Coruiia. Po-
€O a poco, casi con cuentagotas,
iban apareciendo los cuerpos sin
vida del resto de la tripulacion:
Antonio Véazquez Castro, José
Antonio Sanchez Porca, José
Luis Méndez Casas, Manuel Diez
Eijo, Jos¢ Manuel Gomez Mar-
cote y José Vilas. En el momen-
to del cierre de este niimero, ain
quedaba sin encontrar el cuerpo
de César Méndez Casas.

Los medios enviados por la Di-
reccion General de la Marina
Mercante, la Cruz Roja del Mar,
la Comandancia de Marina de La
Coruiia, los helicopteros de la
Xunta y el SAR, asi como el gru-
po de buceadores de la Guardia
Civil, no pudieron hacer nada pa-

ra recuperar con vida algin

miembro méas del «Gondiez
uno».

A la ya de por si triste noticia
del hundimiento del pesquero, se
une la dificultad que para identi-
ficar los cadaveres tuvieron los
familiares de los fallecidos. Tan-
to es asi que, en medio de la con-
fusion, uno de los tripulantes fue
enterrado en nombre de otro. Jo-
sé Manuel Gomez Marcote reci-
bid sepultura en la villa lucense
de Cervo en lugar de Antonio
Vazquez, copropietario y meci-
nico del arrastrero hundido. Una
vez conocido el suceso los fami-
liares, desconcertados, se pregun-
taban como habia sido posible la
equivocacion, al tiempo que se
producian escenas de enfrenta-
miento entre ambas familias.

Tras el hallazgo de seis de los
siete desaparecidos, ain continia
la blsqueda de César Méndez
Casas, unico de los tripulantes
del «Gondiez uno» que atn que-
da por localizar. B



Las autoridades del pais africano consideran
que sus recursos han sido saqueados

Las autoridades namibias han apresado ocho
congeladores espafioles en menos de seis meses,
acusandoles de faenar ilegalmente en sus aguas. Los
juicios de los cinco primeros capitanes detenidos
concluyeron con similares sentencias, sumamente
duras: a las penas de cércel, conmutables por
elevadas multas, afiadieron la confiscacién de los
barcos, los aparejos y las capturas. La sentencia quiso
ser ejemplar en un pais recientemente independizado
que no esta dispuesto a permitir mas incursiones en
sus caladeros y recursos propios.

AS autoridades judi-
I ciales de Namibia

pronunciaron €l pa-
sado 10 de abril una senten-
cia que sorprendid, por su
dureza, a implicados en el jui-
cio y observadores que esta-
ban pendientes del desarrollo
del proceso. La condena im-
puesta a los capitanes de los
pesqueros «Friopesca I» y

«Friopesca 11» fue de unas
multas de 400.000 rands
(unos 16.000.000 de pesetas) y
300.000 rands, respectivamen-
te, conmutables por sendas
penas de seis y cuatro afios de
carcel. Ademas, las autorida-
des judiciales tomaron una
decision tan dura como ines-
perada: la incautacion de los
barcos capitaneados por los
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dos condenados, José Marti-
nez Curras y Francisco Bran-
ca Rial.

Los capitanes de los otros
tres barcos apresados junto al
«Friopesca I» y el «Friopesca
II», esto es, el «Isla de Tam-
bo», «Friolero» y «Puente Be-
lasar» fueron condenados a
penas similares; en total, en-
tre los capitanes de los cinco
barcos, cun sede en los puer-
tos de Vigo y Marin, acumu-
laron mas de veintitin afios de
carcel, sustituibles por el pa-
go de casi 62.000.000 de pese-
tas. El fallo establecia que el
Gobierno namibio se queda-
ria con los barcos, capturas y
aparejos que llevaban a bor-
do en el momento de su apre-
samiento. Los barcos estan
valorados en mds de
3.000.000.000 de pesetas y su-
mando las multas y las cap-
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turas, las cifras ascienden por
encima de los 5.000.000.000
de pesetas.

La Asociacién Nacional de
Buques Merluceros Congela-
dores, ANAMER, reacciond
con estupor ante la sentencia,
que calificé de «desproporcio-
nada». En este mismo senti-
do, Ramén Cortegoso, defen-
sor de los capitanes del
«Puente Belasar» (Manuel
Méndez Pifieiro), el «Friole-
ro», (Carlos Pérez Redondo)
y ¢l «Isla de Tambo», (Ma-
nuel Magdalena Martinez),
manifestd al diario gallego I
Jaro de Vigo, que la confisca-
cién de los barcos, las captu-
ras y el aparejo era el aspecto
de la sentencia que considera-
ba mas conflictivo. En cuan-
to a la globalidad de la sen-
tencia, afirmé que «en general
ha sido un juicio tremenda-

mente politizado, ya que las
autoridades y la opinién publi-
ca han presionado para conse-
guir una condena ejemplari-
zante».

En este mismo sentido se
pronuncié el embajador de
Espafia en Namibia, Carlos
Sinchez Boado, quien afir-
mé, después de conocer la
sentencia, que las autorida-
des judiciales namibias «han
preferido imponer mano dura
para sentar precedente, ya
que, si son suaves las senten-
cias, al dia siguiente tendrian
aqui a otros 20 barcos espario-
les que preferirian arriesgar-
Se»,

El temor que manifestaba
el embajador, ademds, se re-
feria a la suerte que los capi-
tanes de los otros tres pesque-
ros apresados por la misma
razén, faenar ilegalmente en

aguas namibias, podrian su-
frir. Probablemente, la misma
que sus compatriotas recien-
temente juzgados.

Estos tres barcos son el
«Cotorredondeo IV», el «Ca-
bo Primero» y el «Atlas IV».
Segun Carlos Sdnchez Boado,
la dura sentencia podria repe-
tirse con los capitanes de es-
tos tres congeladores, apresa-
dos en marzo, precisamente el
mismo dia en que se cumplia
el primer aniversario de la in-
dependencia de este pequefio
pais africano.

El problema de un
caladero

La conclusion que se dedu-
ce de este caso es que el Go-
bierno namibio estd firme-
mente resuelto a explotar sus
propios caladeros y a no per-
mitir mas incursiones que las
que autoricen las escasas li-
cencias proporcionadas, inne-
cesarias hasta hace un afio. El
propio Gobierno espafiol ha
tenido que manifestarse en es-
te sentido, y en palabras del
embajador Carlos Sanchez de
Boado «el Ejecutivo espafiol
estd al margen de las activida-
des ilegales de las empresas
pesqueras espariolas en aguas
namibias, y reconoce la sobe-
rania de sus aguas». También
pidi6 a las empresas pesque-
ras espafiolas que faenaran
fuera de las 200 millas de su
zona econdmica exclusiva. El
propio comisario europeo de
Pesca, Manuel Marin, reco-
mend6 a los armadores que
negociaran entre ellos para
llegar a un acuerdo con las
autoridades del pais africano,
y expuso las dificultades que
encerraria la hipotética nego-
ciacién de un acuerdo pes-
quero entre las autoridades
comunitarias y Namibia.

Mientras tanto, las autori-
dades namibias consideran
que sus recursos han sido sa-
queados, y la opinién publica
del pais, sintetizada en los ti-
tulares de la prensa nacional,
se muestra indignada y dis-
puesta a defender de la explo-
tacién extranjera un recurso
que considera exclusivamente
suyo. W

V.L.
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~1140 PERSONAS EL PETROLERD

MURIERON EN EL «HAVEN» SE
PUERTO DE INCENDIO Y SE FUE
|  LIVORNO AL AL FONDO DEL MAR
= CHOCAR UN CON 100.000
~ = | FERRY CON TONELADAS DE
UN BUQUE PETROLEO EN
CISTERNA. SUS BODEGAS.




| AS de 150 perso-
nas muertas y mi-
+ les de toneladas de
| | crudo vertidas en
" |el mar fueron las
| consecuencias di-
| rectas de los dos
— graves accidentes
maritimos que se produjeron
frente a las costas italianas
durante las ultimas semanas.
El pasado 10 de abril, posible-
mente por un error humano,
aunque todavia no se han da-
do a conocer las causas exac-
tas, el transbordador «Moby
Prince» colisionaba apenas
abandonar el puerto de Livor-
no con el buque cisterna
«Agip Abruzzo» provocando
la muerte por asfixia de todos
los tripulantes y pasajeros
menos una persona que logrd
abandonar el barco. Pocas
horas mas tarde, en las inme-
diaciones del puerto de Gé-
nova, cuando se realizaban
las tareas de carga y descar-
ga, se incendiaba el petrolero
«Haven» con méas de 100.000
toneladas de crudo en sus
bodegas provocando las
muerte de otras 11 personas
mientras lograban salvarse
los 23 miembros restantes de
la tripulacion. El capitan del

barco, el griego Petros Grigo-
rakakis permanecié en el bar-
co hasta el final y se halla en-
tre las victimas.

Los paises riberefios del
Mediterraneo, especialmente
los mas cercanos a ltalia, han
vivido unas semanas de an-
gustia por los efectos del pe-
troleo vertido en el mar. Ha-
bia preocupacién por la con-
taminacién de unas aguas
gue ya sufren una fuerte pre-
sién diaria de vertidos urba-
nos e industriales. Pero, en
este momento, por encima
del interés de la grave situa-
cion del Mediterraneo, los te-
mores se centraron en los
operadores turisticos, en los
negocios de las costas italia-
nas y francesas que podian
sufrir seriamente esta tempo-
rada.

En Espafia, la explosién del
petrolero finalmente sepulta-
do bajo las aguas se mir6 con
cierta lejania. A pesar de ello,
se adoptaron medidas pre-
ventivas y se ofrecié colabo-
racion a las autoridades ita-
lianas.

Entre otras medidas desta-
c6 la actuacion de la Admi-
nistracion obligando a varios
petroleros que hacian cola a
la entrada del puerto de Ca-
diz a la espera de una subida
del crudo a‘que se retirasen a
unas aguas mas lejanas.

El accidente del ferry
«Moby Prince» con sus 140
muertos pero, sobre todo, la
explosion del petrolero «Ha-
ven», ha sido también el inicio
de una vieja polémica entre
los hombres de la Marina
Mercante, los sindicatos, las
autoridades y los trabajadores

para guienes, una de las fér-

mulas para evitar en alguna
medida este tipo de siniestros
serian las buenas condiciones

laborales, jornadas justas; ho--

ras de trabajo reglamentadas,
tripulacienes preparadas, bar-
cos bien disefiados y con un
correcto mantenimiento. Por
encima de siniestros concre-

tos como éste, lo del «Haven»-

ha sido un aidabonazo mas a
la conciencia del conjunto de
la sociedad sobre el trato que
se da desde las costas y en el
propio mar al medio marino

que soporta miles.de tonela=

das de vertidos ilegales y pe-
ligrosos como si se tratara de
una fosa negra.
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La CE movilizd -
todos sus recursos i
para controlar i

el siniestro
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Once personas muertas y mas de
20.000 toneladas de crudo vertidas al
mar gue llegaron a provocar una man-
cha de mas de 50 kilbmetros cuadra-
dos han sido los efectos directos mas
inmediatos del accidente ocurrido al
petrolero «Haven» frente a las costas de
Génova cuando se encontraba reali-
zando la descarga de unas 140,000 to-
neladas de petrdleo irani. Las conse-
cuencias a medio plazo son por el mo-
mentc imprevisibles aungue todos los
grupcs defensores del medio ambiente
y las propias autoridades comunitarias
han coincidido en los graves problemas
de contaminacion que tiene ya el Me-
diterraneo asi como en la necesidad de
buscar soluciones para evitar la presion
de vertidos controlados e incontrolados
que soportan esas aguas. En este con-
texto, por desgracia, el accidente del
«Haven» se enmarca dentro de la gra-
ve problematica general para la defen-
sa del medio ambiente. La recupera-
cion del crudo que permanecia en las
bodegas del barco en una operacion
que segun las autoridades italianas se
hallaba bajo control, puede suponer
una reduccion de los riesgos de conta-
minacion en la zona pero que, en nin-
gun caso hara olvidar la magnitud del
siniestro en unas aguas con menos po-
sibilidades de recuperacion que en los
mares abiertos del Atlantico.
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ASI a la misma
hora que se pro-
ducia el choque
entre el ferry

J «Moby Prince»
con ¢l buque tanque a la salida
del puerto italiano de Livorno,
en las inmediaciones del puer-
to de Génova se anunciaba una
explosién en uno de los tan-
ques del petrolero «Haven»
cuando se hallaba en plena ta-
rea de descarga. El «Haven»
habia salido hace algunos dias
del puerto irani de Kharg Is-
land y en el momento de la pri-
mera explosion habia descarga-
do unas 40.000 toneladas mien-
tras quedaba en las bodegas un
minimo de otras 100.000 tone-
ladas. Una buena parte de la
tripulacion compuesta funda-
mentalmente por filipinos, in-
dios y griegos, enrolados en el
barco de nacionalidad chiprio-
ta, se lanz6 al agua en balsas
salvavidas y se puso a salvo
mientras 11 personas con su
capitan incluido, permanecie-
ron atrapados en el buque.

Emergencia y negocio

El «Haven» era un petrolero
construido hace aproximada-
mente dieciocho afios en los as-
tilleros de Cadiz al igual que el
«Amoco» habia sufrido hace
algunos afios dos impactos de
misiles durante la guerra entre
Iran e Irak y habia sido repa-
rado en unos astilleros de Sin-
gapur. Para algunos técnicos,
las reparaciones no se hicieron
con las garantias suficientes y
sefialaban que el «Haven» era
algo parecido a una bomba
flotante.

Nada mas producirse el su-
ceso, €l Gobierno italiano de-
cretd el estado de emergencia
en la regiéon con el fin de com-
batir el siniestro y las conse-
cuencias de la marea negra no
solamente para la actividad de
la pesca en la zona sino tam-
bién y, posiblemente, sobre to-
do, para evitar que la contami-
nacion por el crudo llegase a
las costas y playas de la Rivie-
ra italiana asi como a la Costa
Azul francesa. Probablemente,
considerando unas relaciones
fundamentalmente econémicas
entre el vertido de petréleo y la
importancia del siniestro, las
autoridades italianas se apresu-
raron a sefialar que la situacion
del buque «Haven» se hallaba
bajo control, aunque nadie ne-
gaba la existencia de un desas-
tre. Las Administraciones mu-
nicipales trataron de poner en
marcha diferentes acciones pa-
ra evitar los problemas de con-
taminacion en las costas po-
niéndose en evidencia la falta
de medios suficientes para ello
segin denunciaron reiterada-
mente los Verdes italianos. Los
planes de emergencia reales, se-
gun apuntaron las mismas or-
ganizaciones, se pusieron en
marcha cuando ya habia pasa-
do el mayor peligro de conta-
minacion en el aire tras el gra-
ve incendio que afect6 al barco.

Por parte de la Comunidad
Europea se pusieron en marcha
los mecanismos para actuar en
la zona lo que supuso la movi-
lizacion de unas 70 embarca-
ciones, especialmente de Fran-
cia e Italia que operaron en la
zona en las tareas de extraccion
de crudo, instalacion de cama-
ras de television bajo el mar

| barco se hundié
frente a las costas
de Génova con casi
100.000 toneladas de crudo
en sus bodegas.
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para ver la evolucion de la em-
barcacion y la situacion - del
crudo y extendiendo miles de
metros de barreras flotantes en
el agua para evitar el avance de
la marea negra.

Cuatro dias después de que
se declarase el siniestro, el pe-
trolero «Haven» se hundio
frente a las costas de Génova a
unos 70 metros de profundidad
en una zona arenosa que faci-
lit6 las tareas para recuperar el
crudo y evitd que el casco de la
embarcacion sufriera un mayor
y mads peligroso impacto.

Responsables de las Admi-
nistraciones de Francia e Italia
como el ministro francés del
Mar Jacques Mellick y el mi-
nistro de Medio Ambiente ita-
liano Brice Lalonde, visitaron
el lugar del siniestro y coinci-
dieron en aquellos momentos
en sus mensajes de tranquilidad
para que «nadie se deje llevar
por el panico».

Por parte de grupos ecologis-
tas se han llevado a cabo du-
rante las dltimas semanas du-
ras criticas contra la situacién
en que se halla el conjunto de
la navegacién por ¢l mar de
mercancias peligrosas o conta-
minantes asi como por las ac-
ciones concretas que se estaban
desarrollando en Italia. Green-
peace sefialé que el petroleo se
estaba enterrando en agujeros
hechos en las propias playas lo
que suponia un riesgo de dafios
mayores.

El incendio en el barco «Ha-
ven» ha sido por otro lado una
razén mds para analizar en los
medios de comunicacion la ac-
tual situacion del trafico mari-
timo y el hecho de que la ma-
yor parte de los siniestros

corresponda a embarcaciones
de empresas privadas donde en
muchas ocasiones se acude a
las tripulaciones mas baratas
con ¢l fin de ganar una mayor
competitividad en el mercado.
Segun los datos de Greenpea-
ce, el 22 por cien de las naves
inspeccionadas en 1988 carecia
de diversos elementos obligato-
rios en ese tipo de barcos como
mapas nauticos, dispositivos so-
noros, instrumentos de salva-
mento o de lucha contra incen-
dios. Igualmente, con ocasion
de este siniestro se ha reabierto
la polémica sobre la necesidad
de que los petroleros tengan
una doble pared de segunidad
para que en caso de choge no
sea tan facil el vertido del cru-
do. Seglin datos de investigacio-
nes realizadas en los Estados
Unidos, el 50 por cien de las
mareas negras que se producen
en el mar son consecuencia de
choques entre barcos.
Finalmente, hay otro dato a
tener en cuenta a la hora de va-
lorar la gravedad del siniestro
de Italia y las consecuencias de
una marea negra. Se ha produ-
cido en el Mediterraneo. Una
masa de agua de 3.700.000 ki-
lometros cubicos cuyas aguas
se mueven muy poco y donde,
a través del estrecho de Gibral-
tar Gnicamente se produce el
paso anual de 2.000 kilometros
cabicos. Eso significa que una
gran parte de la contaminacion
se queda en el propio mar y
que no tiene salida al Atlanti-
co, razdn por la cual se impo-
nen medidas mucho mas dras-
ticas para evitar los vertidos
incontrolados. ®

V.M.

iles de toneladas
ardieron en el mar
mientras se

recuperaba el petroleo para
evitar un mayor desastre.
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Mientras veian por television
el partido Barcelona-Juventus

Se estaban jugando los Gltimos minutos del partido que
enfrentaba a la Juventus y al Barcelona en el Camp Nou
cuando en el interior del ferry «<Moby Prince» se oyé
como un gran terremoto. El humo y el fuego se
apoderaron de todos los rincones del barco. La gente

pretendia correr a la desesperada intentando buscar una
salida en aquel infierno de llamas y, sobre todo, de gases
y humo que lo invadia todo. Pero, fue un esfuerzo inutil.
Viajeros y tripulacion, hasta un total de 140 personas,
perecieron asfixiados en el interior del ferry mientras
solamente una persona, un joven miembro de la
tripulacion lograba salvar su vida «milagrosamente». «<No
say un héroe —repetia horas después Alessio Bertrand.
H:: caminado por encima de mucha gente muerta. Estoy

vivo de milagro...»
L «Moby Prince»,
r__l con 141 personas a
] bordo de las que 67
eran tripulantes y
el resto pasajeros,
realizaba habitualmente la ruta
entre Livorno y la localidad de
Olbia, en la costa de la isla de
Cerdefia. En condiciones norma-
les, en época de mayor afluencia
de turistas, los pasajeros en el
«Moby Prince» podrian haber si-
do de varios cientos de personas,
pero, en esta ocasion, en ese via-
je, el ferry hacia el recorrido casi

de vacio.

Eran las primeras horas de la
noche cuando el ferry «Moby
Prince» abandonaba el puerto de
Livorno para hacer un recorrido

casi rutinario. El barco, propie-
dad de la compafiia Navarma,
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apenas habia recorrido dos mi-
lIas, cuando se topd de frente con
el petrolero «Agip Abruzzo», de
280 metros de eslora y que espe-
raba, con unas 82.000 toneladas
de materia prima a bordo, entrar
en puerto para las tareas de des-
carga. Nadie se esperaba aquel
encuentro violento en las inme-
diaciones del puerto. El ferry se
empotr6 en uno de los tanques
del buque cisterna de cuyas bo-
degas comenzaron a salir tonela-
das de petrdleo. Segiin las esti-
maciones hechas en su dia por
los técnicos, ardieron unas
12.000 toneladas de crudo mien-
tras otras 3.000 toneladas caye-
ron al mar. Consecuencia del im-
pacto entre ambas embarcacio-
nes, la peor parte correspondio al
«Moby Prince». Una intensa hu-




mareda invadié la embarcacioi
donde la mayor parte de las per-
sonas se hallaba en el salon vien-
do los ultimos minutos del en-
cuentro de fatbol entre la Juven-
tus y el Barcelona. El fuego y el
humo se propagaron de tal for-
ma que el barco se convirti6 en
una especie de trampa de la que
resultaba imposible salir y donde
tripulacidn y pasajeros murieron
por asfixia. Los trabajadores del
petrolero, un total de 28 perso-
nas, intentaron desde un primer
momento apagar el siniestro en
la embarcacion «Moby Prince».
Pero, fue imposible, razon por la
cual desistieron de su objetivo y
optaron por arrojarse al agua.
Hasta este momento, no se
han aclarado las causas que ori-
ginaron este grave siniestro, uno
de los mas importantes de los ul-
timos afios y, sobre todo el de
mayor envergadura que se regis-
tra en un pais occidental donde
se supone que son mayores las
medidas de seguridad. «La culpa
la tiene el fatbol» —llegaron a
exclamar algunos familiares de
las victimas. Sus denuncias las
argumentaban en el sentido de
que la tripulaciéon y los respon-
sables en especial de regir el rum-
bo del barco, estuvieran en ese
, momento viendo, como todos
los demds, la retransmision del

Solo se salvé una persona de
las 141 que iban en el barco

%| Otro petrolero
estalla en Pegli

Recorrido previsto
ﬂ por el transbordador
L Moby Prince

]
*
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encuentro entre la Juventus y el
Barcelona. No estan claras las
cosas. Es un hecho que tripulan-
tes y pasajeros se hallaban ante
el televisor. Pero, tampoco se ha
demostrado que se hubieran
abandonado los puestos de man-
do y que el accidente se produ-
jera llana y simplemente por una
negligencia.

Expertos del puerto de Livor-
no sefialaron en su dia que en
aquel momento habia una espe-
sa niebla que dificultaba la visi-
bilidad. Otras versiones apuntan
que la visibilidad era buena para
¢sa hora. En cualquier caso, se
trataba de una embarcacion con
los mas sofisticados sistemas de
radar como para superar un pro-
blema de niebla mds o menos
fuerte. Por otra parte, se trataba
de unos marineros y una tripula-
cién que hacian habitualmente
esa ruta y que conocian sobrada-
mente la misma como para caer
en semejante error,

A la espera de las actuaciones
oficiales, segiin responsables de
marina italianos, todo parece in-
dicar que nos hallamos ante un
fallo humano relacionado indi-
rectamente con el encuentro de
fiitbol que acapard en exceso el
interés de la tripulacion.

En medio de tanta muerte, so-
lamente una persona, el miem-

bro de la tripulacion, Alessio
Bertrand, logrd salvarse de la
quema y ni el propio afortuna-
do es capaz de contar como su-
cedieron los hechos. De una
forma que no se explica muy
bien, en el momento de decla-
rarse ¢l incendio, Alessio corrid
por encima de montones de ca-
daveres hasta alcanzar la cu-
bierta y permanecer agarrado a
una barra de hierro colgado so-
bre el agua hasta que llegaron
los barcos de rescate. Para Ales-
sio Bertrand los miembros de la
tripulacion se hallaban en sus
puestos en el momento del acci-
dente aunque no se explica muy
bien las razones del choque con
el petrolero. El ministro italiano
de Marina Mercante, Carlo Viz-
zino sefialaba a su vez su creen-
cia de que el accidente era con-
secuencia de un error humano.
Posiblemente la niebla pudo
despistar a la tripulacién pero se
trataba de una ruta que hacian
habitualmente y donde sabian
perfectamente la ubicacién de
los petroleros...

Por parte de la Comunidad
Europea se arbitré urgentemente
una ayuda de un millon de ecus
para las familias afectadas por
este siniestro. W

V.M.
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En los Ultimos ocho afios

Veinticuatro aceidentes con méds de 4.000 muertos

En los Ultimos afios, los 24 accidentes mas
importantes ocurridos en el mar arrojaron un balance
superior a los 4.000 muertos. Los paises asiaticos v, dos.
especialmente India y Bangladesh se hallan a la
cabeza de este tipo de accidentes que acabaron con
la vida de cientos de personas especialmente a bordo

de los ferries.

® 25 mayo 1983: hundido
un transbordador en el Nilo.
281 muertos, 45 desapareci-
dos.

® 23 noviembre 1983: un
transbordador naufraga fren-
te a Filipinas. 200 muertos.

® /4 agosto 1985: se hunde
un ferry en China. 161 muer-
tos.

® /8 enero 1986: naufraga
un ferry en Indonesia. 47
muertos y 61 desaparecidos.

® /] abril 1986: se hunde
un transbordador en un rio
de China. 129 muertos.

® 20 abril 1986: naufraga
un ferry en un rio de Bangla-
desh (India). 200 muertos.

® 25 mayo 1986: se hunde
un transbordador en un rio
de Bangladesh. 600 muertos.

® ]6 agosto 1986: hundido
un transbordador en Bangla-
desh. 500 desaparecidos.

® |3 septiembre 1986: se
hunde un ferry en un rio de
Bangladesh. 70 muertos.

® 6 marzo 1987: naufraga
un transbordador en Bélgica.
45 muertos y 164 desapare-
cidos.

® 6 julio 1987: naufraga un
ferry en el rio Luapula. 23
muertos y 367 desaparecidos.

® 9 enero 1988: se hunde
un transbordador al sur de
Filipinas. 30 desaparecidos.

® § mayo 1988: naufraga
un ferry en India. 41 muertos.

® 6 agosto 1988: naufraga
un transbordador en el rio
Ganges (India). 400 muertos.

® 27 diciembre 1988: hun-
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dido un transbordador en
Bangladesh. 250 desapareci-

un ferry en Mozambique. 74
muertos.

® Septiembre de 1989: se
hunde un transbordador in-
donesio. 100 muertos.

® 8 noviembre 1989: coli-
si6én de un ferry con un car-
guero en el mar del Norte.
Tres muertos y siete heridos.

® 28 febrero 1990: se hun-
de un transbordador chino.
113 muertos.

® 8§ marzo 1990: un ferry
peruano se hunde. 50 muer-
tos.

® 7 abril 1990: se incendia
un ferry en el mar del Norte.
208 muertos.

® 9 abril 1990: incendio en
un ferry irlandés en alta mar.
Un muerto y 25 heridos.

® 29 abril 1990: se hunde
un ferry en Trapani (Italia).
Seis muertos y siete desapa-
recidos.

® | enero 1989: se hunde
un transbordador frente a
Guatemala. 83 muertos.

® Junio de 1989: se hunde

En 1990 y con efecto sobre la contaminacion
Los accidentes en aguas espanolas

2 ea_: Ja terminal de petroleros
del puerto de La Corufia se produjo un derra-
me de aproximadamente cinco toneladas de
hidrocarburos, por rotura de la manguera de
carga.

® 3 diciembre: un derrame de unas 20 to-
neladas de fuel oil pesado, procedente de As-
turiana del Zinc, afect6 a las playas de Ar-
nao, Santa Maria del Mar y Salinas.

dermmé tres to das de petréleo durante
las operaciones realizadas en la planta desga-
sificadora del puerto de Cidiz.

® 4 gbril: el buque irani «Avaj 2» produjo
un derrame de 18 toneladas durante las ope-
raciones de descarga en la Terminal del Puer-
to de Mélaga.

® 7 julio: una pequefia contaminacién de




Ante la presencia de siete superpetroleros en el golfo de Cadiz

1a Administracion reguia el fondeo
tle bugues-tanque en aguas nacionales

La presencia de siete superpetroleros de bandera
extranjera en el golfo de Cadiz, con casi 2.000.000
de crudo en su interior, ha impulsado a las
autoridades espafiolas a elaborar una orden
ministerial por la que se regula el fondeo de
busques tanque en aguas jurisdiccionales o en la

OS accidentes mariti-

mos ocurridos en Ita-

lia han sensibilizado a

la opinién piblica de

tal modo que cuando se tuvo

noticia de que siete superpetro-

leros de bandera extranjera

permanecian fondeados en

aguas del golfo de Cadiz, en es-

pera de recibir 6rdenes de sus

armadores para descargar el

crudo que llevaban en su inte-

rior, las autoridades espafiolas

se vieron en la necesidad de ac-

tuar ante la inexistencia de un

instrumento legal que contem-
plara el supuesto.

En el mundo del transporte
maritimo es habitual que, una
vez cargados, los superpetrole-
ros permanezcan fondeados en
un punto en el mar a la espera
de que en ¢l mercado interna-
cional suban los precios de cru-
do. A partir de ese momento,
los armadores les dan ordenes
y determinan el puerto de des-
carga del carburante.

En esta situacion se encon-
traban los buques «Trace Ho-
nor» de Chipre con 200.000 to-
neladas de crudo en su interior,
«Mountain Spirit» de Liberia
con 253.000 toneladas, «Berge
Chief» de Noruega con 282.500
toneladas, «Indiana» de Baha-
mas con 292.000 toneladas,
«Karama Maersk» de Dina-
marca con 310.000 toneladas,
«Emerald» de Chipre con
234.000 toneladas y «Berge
Boss» de Noruega con 313.000
toneladas de petrdéleo que per-
manecian atracados a 13 millas
de la costa gaditana hasta que,
desde Marina Mercante, se dis-
puso la orden por la que se re-
gula el fondeo de buques-tan-
que en aguas jurisdiccionales o
en la zona exclusiva espafiola.

zona economica exclusiva de nuestra competencia.
A partir de ahora los buques que pretendan fondear
en nuestro territorio maritimo, sin tener como
destino uno de nuestros puertos, deberan darlo a
conocer a la Administracion espafiola que podra o
no dar su autorizacién al respecto.

De este modo, los siete petro-
leros tuvieron que abandonar
su posicion.

Hasta el momento, no exis-
tia ningin instrumento legal
que regulara la permanencia de
buques en aguas de nuestra
competencia, sin tener como
destino uno de nuestros puer-
tos. A partir de ahora, ¢l bu-
que-tanque que pretenda fon-
dear en tales circunstancias de-
berd solicitar un permiso a la
Administracién maritima espa-
fiola que, una vez tenga cono-
cimiento de los datos de la em-
barcacion, podrd o no autori-
zar la presencia del barco.

Cuando la Administracién
lo permita, el barco debera
fondear en la posicién geogra-

fica dictada por las autoridades
marinas y ser sometido a una
inspecciéon de seguridad a su
llegada al fondeadero, donde
debera contratar a un remolca-
dor que, durante su estancia,
permanecerd en posicion de
«stand by». Asimismo, tendra
que mantener el equipo de pro-
pulsion en situacion de funcio-
namiento inmediato, la linea
del sistema contraincendios
preparada y las sefiales regla-
mentarias de fondeo. Cada
quince minutos tendrd que
comprobar su situacion geo-
grafica y anotarla en el Diario
de Navegacién y, durante su
estancia, debera mantener las
guardias de puente y maquinas
y no podré realizar ningin tra-

siego de carga, limpieza de tan-
ques, ni trabajos de reparacion
sin previa autorizacion.

Si la Administracién mariti-
ma deniega su autorizacion, el
buque partird de inmediato ha-
cia alta mar lo mismo que su-
cederd cuando incumpla algu-
no de los puntos exigidos en la
nueva normativa.

Con esta orden se pretende
salvaguardar el trifico maritimo
en nuestras aguas jurisdicciona-
les y proteger los recursos natu-
rales y medioambientales de las
zonas maritimas que puedan ser
afectadas en situaciones simila-
res a la que ha tenido lugar en
el sureste espafiol. W

A.D.
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El Centro Nacional de Salvamento Maritimo opera
desde el pasado mes de febrero con nuevas
instrucciones de actuacion en las operaciones
contra la contaminacion del mar. Desde entonces,
la Direccion General de la Marina Mercante se ha
preocupado por darlas a conocer en las
Comunidades Autdnomas riberefias que, a su vez,
las han difundido en sus municipios costeros.

AY que saber actuar.
Esta frase que muy
bien podria ser el
slogan de una cam-
pafia publicitaria

sirve de maravilla para los inte-
reses que la Direccién General
de la Marina Mercante viene de-
mostrando en las cuestiones refe-
rentes a la lucha contra la con-
taminacion del mar; especial-
mente a raiz de la puesta en mar-
cha del Plan Nacional de Salva-
mento Maritimo. Hasta la fecha,
la experiencia ha demostrado
que no existe mejor «skimmer»
que la actuacién coordinada
cuando cada parte implicada sa-
be, de memoria y corrido, lo que
tiene que hacer para no cometer
fallos tontos que, de darse, no
solo se traducirian en una pérdi-
da de tiempo y dinero, sino tam-
bién en un posible empeoramien-
to de la situacion.

Conscientes de la importancia
del tema, en Marina Mercante se
ha elaborado un informe en el
que quedan recogidas las normas
a seguir ante un accidente en el

que se detecta una pérdida de hi-
drocarburos con la consiguiente
contaminacion del medio acuati-
co o del litoral. En el informe,
enviado a las distintas Comuni-
dades Auténomas con salida al
mar, se da cuenta de los pasos
que deben seguir todas y cada
una de las instituciones implica-
das en la lucha contra la conta-
minaciéon marina, con el fin de
determinar una actuacion rapida
y eficaz en caso de tener que so-
lucionar un problema de conta-
minacion medioambiental. «Des-
de nuestro punto de vista, no po-
demos mds que dar la bienvenida
a estas instrucciones ya que, des-
de su aplicacion, no sélo se nos fa-
cilita el trabajo sino que por fin
existen unas normas iguales para
todos; con lo cual, las tareas de
descontaminacion llevadas a cabo
desde aqui o desde el drea afecta-
da por el accidente estdn coordi-
nadas», nos comentaron desde el
Centro Nacional de Salvamento
Maritimo de la Marina Mercan-
te.
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Datos precisos

Cuando alguien comunique al
Centro Nacional de Salvamento
Maritimo de la Marina Mercan-
te la existencia de un accidente
en ¢l mar y cuando éste haya si-
do el causante de un proceso de
contaminacion del medio acuati-
co o del litoral, no sélo debera
identificarse al completo sino
que, ademas, debera dar cuenta
de los datos sobre la fecha y la
hora en los que ha tenido lugar
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el suceso; la situacion geografica
del centro de la mancha, el lugar
de la costa donde se ha produci-
do o su localizacion respecto a
algin punto conocido, un cabo,
un faro o una torre. Asimismo,
se necesitan conocer las informa-
ciones concernientes a la exten-
sion de la mancha, desde su cen-
tro a los extremos, asi como su
color. En este sentido, el comu-
nicante deberd tener en cuenta
una escala elaborada al respecto
en la que se determina si la man-

cha apenas es visible en perfectas
condiciones luminosas hasta
cuando su color es muy oscuro y
su espesor denso en contacto con
el agua. También se precisa sa-
ber la composicién del producto
derramado v la deriva que toma
la mancha, su rumbo y velocidad
de desplazamiento.

El comunicante debera tam-
bién dar cuenta de las condicio-
nes atmosféricas que se daban en
el momento de suceder el acci-
dente, asi como las previstas en

las siguientes doce horas al
derrame. Si no las conoce, éstas
deberan obtenerse a través del
Servicio Meteoroldgico de la zo-
na afectada.

Por ultimo, ademés de dar su
nombre y localizacion, el comu-
nicante debera informar de la
persona encargada de la recogi-
da de datos y el método que ha
utilizado en su analisis.

Una vez confirmados los datos
y dando cuenta de su veracidad,
el Centro Nacional de Salvamen-



to Maritimo se ocupard de tras-
mitirlos a su vez al subdirector
general de Seguridad Maritima y
Contaminacion, al jefe del Servi-
cio de Defensa del Medioam-
biente y a las autoridades de la
zona mas proxima al siniestro.

De acuerdo con la magnitud
del siniestro y siempre que el
coordinador de las operaciones
lo considere oportuno, se envia-
ri un mensaje de alerta a la
«Task Force», grupo comunita-
rio de expertos en medioambien-
te con sede en Bruselas que ac-
tuard oportunamente.

Protagonismo de
las Capitanias

La Capitania de Puerto de la
zona maritima donde se ha pro-
ducido la contaminacion sera la
encargada y la responsable de las
operaciones desarrolladas en el
area siniestrada, segiin las drde-
nes que le lleguen desde el Cen-
tro Nacional de Salvamento Ma-
ritimo en Madrid.

En el supuesto de que un bu-
que, presunto causante de un si-
niestro de contaminacién, se en-
cuentre fondeado en puerto es-
paiflol o esté prevista su entrada
en alguno de nuestros puertos, el
capitdn de puerto evitard que tal
buque se haga de nuevo a la mar
hasta que su armador o respon-
sable legal garantice la cobertura
de los posibles dafios y gastos
producidos por la contamina-
cién. Asi, en funcion de la mag-
nitud del siniestro, la Direccidn
General de la Marina Mercante
ha establecido unas cuantias de
hasta 10.000 pesetas/litro en ac-
cidentes en los que se hayan per-
dido hasta 100 litros de crudo y
20.000 pesetas por litro cuando
la magnitud del siniestro alcance
los 1.000 litros de petrdleo derra-
mados. Cuando el accidente sea
de mayor gravedad, correspon-
derd al director general de la Ma-
rina Mercante, al ministro de
Transportes o al Consejo de Mi-
nistros decidir la cuota a pagar
por los responsables del bugque
siniestrado; de acuerdo con lo es-
tablecido en el titulo IT de la Ley
de Costas.

Asimismo, serd responsabili-
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dad de las Capitanias de Puerto
solicitar el asesoramiento que
consideren oportuno, asi como
pedir los medios humanos y téc-
nicos necesarios a su juicio para
detener y limpiar la mancha de
petroéleo.

Interés en la costa

«Desde su entrada en vigor, las
Comunidades Auténomas ribere-
Aas han demostrado un interés
creciente por conocer las nuevas
normas de actuacion en la lucha
contra la contaminacion marina»,
informaron a MAR desde el
Centro Nacional de Salvamento
Maritimo.

Por el momento, es el Pais
Vasco la Comunidad Auténoma
con mayor interés en la nueva

normativa claborada por Mer-
cante. En este sentido, los muni-
cipios costeros de Vizcaya y Gui-
puzcoa han recibido las instruc-
ciones de actuacion en siniestros
que contaminen el medioam-
biente maritimo.

Juan Manuel Eguiagaray, de-
legado del Gobierno en ¢l Pais
Vasco, decidio enviar a los mu-
nicipios costeros vascos las ins-
trucciones dictadas desde Mer-
cante porque «aunque tales ins-
trucciones atafien exclusivamente
a los centros de la Direccion Ge-
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neral de la Marina Mercante, se
considera de suma importancia y
utilidad que todas las autoridades
costeras tengan conocimiento de
esta normativa porque nadie estd
libre de poder sufrir en algiin mo-
mento un accidente de este tipo.
Por ello se hace necesario difun-
dir al mdximo los modos de ac-
tuacion que han de seguirse; esos
métodos operativos que garanti-
cen el mdximo grado de eficacia
y coordinacién y, por tanto, de
éxito, en la lucha contra la con-
taminacion», precis6 Juan Ma-
nuel Eguiagaray.

Desde Marina Mercante se es-
pera que las actuaciones scgui-
das en el Pais Vasco se imiten en
el resto de las Comunidades Au-
tonomas costeras para que to-
dos sepan actuar en los sinies-
tros en los que se pone en peli-

o CENTRO NACIONAL DE
COORDINACION DE SALVAMENTO
Y LUCHA CONTRA LA
CONTAMINACION {CNCS-LCC)
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Los municipios costeros
saben como actuar en caso
de sufrir un siniestro en

el area de

sus competencias.

gro el ecosistema marino.

Tal como nos sefialaron res-
ponsables del Centro Nacional
de Salvamento Maritimo, el
tiempo y la experiencia demos-
trardn si esta normativa es vali-
da o por el contrario debe mo-
dificarse en algun sentido. Por el
momento sirve para contar con
un instrumento al servicio de
quienes colaboran en los proce-
sos de descontaminacion del
mar. B

A.D.



UANDO hasta
nuestros oidos
llegan noticias
como la del acci-
dente del «Ha-

ven», hundido en la riviera italia-
na con mas de 140.000 toneladas
de crudo o la existencia de seis
superpetroleros de bandera ex-
tranjera, a 12 millas de la costa
gaditana, con mas de 2.000.000
de toneladas de petrdleo almace-
nadas en su interior, no sélo se
nos ponen los pelos de punta si-
no que nos hacen pensar en el
riesgo que conlleva el transporte
maritimo de crudo y materias
peligrosas. En las terminales de
descarga de los puertos es donde
el riesgo de siniestralidad alcan-
za sus cotas mas altas; mds in-
cluso que durante la navegacion.

Conscientes de este hecho y
dado el importante aumento que
el transporte maritimo de mer-
cancias peligrosas ha experimen-
tado en las ultimas décadas, las
Naciones Unidas y la Organiza-
cién Maritima Internacional han

El indice de siniestralidad
aumenta en
las labores de descarga

Estado de alerta
en los puertos

Las tareas de descarga de crudo y materias
peligrosas en los puertos es uno de los momentos
en los que el indice de siniestralidad alcanza sus
cotas mas altas. Desde 1989, una normativa juridica
regula en nuestro pais la admision, manipulacion y
el alimacenamiento de este tipo de carga en los
recintos portuarios. En cumplimiento del citado texto
juridico, nuestros puertos estan elaborando planes
de emergencia interna que deberan estar en

funcionamiento en 1993.

pedido a las distintas Adminis-
traciones la puesta en marcha de
instrumentos adecuados para
evitar dafios a las personas y los
bienes y reglamentar asi un
transporte sin riesgo para los
barcos y las tripulaciones. En
nuestro pais y debido a que la le-
gislacion existente al respecto, el
«Reglamento para el embarque,
transporte por mar y desembar-
que de materias peligrosas», da-
taba de 1918 y, por consiguien-
te, quedaba desfasado en cuanto
a los medios técnicos de los que
dispone el transporte maritimo
en la actualidad, asi como a la
diversidad de tipos de mercan-
clas peligrosas transportadas, se
optd por la elaboraciéon de una
nueva normativa que desde 1989
regula la admision, manipulacioén
y el almacenamiento de mercan-
cias peligrosas en los puertos.

En virtud de la citada norma,
nuestros puertos se han compro-
metido a elaborar planes de
emergencia internos (los cuales
comprenden una zona maritima
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y otra terrestre) que deberan en-
trar en funcionamiento en un pe-
riodo méximo de dos aiios.

Plan de emergencia tipo

Con objeto de coordinar y
normalizar en lo posible los dife-
rentes planes de emergencia de
nuestros puertos, la Direccion
General de la Marina Mercante
elabor6 una especie de «plan ti-
po» a modo de modelo a seguir
por las distintas instalaciones
portuarias.

Segun éste cuatro son las par-
tes que debe contener un plan de
emergencia; a) Area contempla-
da y equipos, donde se informa-
ria de la zona cubierta por el
plan, del inventario de equipos y
materiales disponibles y su loca-
lizacion en un mapa disefiado al
efecto; b) Organizacion, ejercicio
y cooperacién, donde se inclui-
rian la estructura de mando del
puerto, la asignacion del perso-
nal, responsabilidades y descrip-
cion de funciones con equipo, a
utilizar por cada uno de los tra-
bajadores; programas de capaci-
taci6n continuos con simulacros
de alerta periddicos e inspeccio-
nes y puesta a punto del mate-
rial disponible; ¢) operativa, fase
en la que se establecerian los sis-
temas de alarma existentes, los
métodos de decidir estrategias de
actuacion ante una emergencia y
los modos de accion segin el ti-
po de ésta; y d) Centro de con-
trol de emergencias, donde se re-
gistrarian los gastos de las ope-
raciones y su difusién, tanto a los
medios de comunicacién y a la
poblacién como a los servicios
publicos de la zona, autoridades
y cuantos tengan algo que ver
con los buques siniestrados.

La politica de la Direccion
General de la Marina Mercante
en materia de seguridad va, sin
embargo, mas alld del mero es-
tablecimiento de directrices que
deben seguir los planes de emer-
gencia de cada uno de nuestros
puertos. Con objeto de mejorar
la formacién en temas de seguri-
dad maritima, todos los tripulan-
tes, tanto de buques mercantes
como de pesca, deberan estar en
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posesion de los correspondientes
certificados de especialidad en lu-
cha contra incendios y supervi-
vencia en la mar.

Teniendo en cuenta que mas
de la mitad de la carga transpor-
tada por via maritima esta cali-
ficada como peligrosa y, ya que
la mayor parte de los accidentes
se producen en operaciones de
descarga, tanto los operadores de
muelles como el resto del perso-
nal portuario, deben acreditar te-
ner los conocimientos suficientes
para realizar sus trabajos sin
arriesgar su vida ni las mercan-
cias. En este sentido, el Titu-
lo VII del Reglamento de admi-
sibn, manipulacién y almacena-
miento de mercancias peligrosas
establece las necesidades priorita-
rias de la formacion de los tra-
bajadores de instalaciones por-
tuarias. Asi, seglin la citada nor-
mativa, el personal de empresas
portuarias debera estar en pose-
sion de un certificado que acre-
dite que ha realizado con apro-
vechamiento un curso sobre ma-
nipulacién y almacenamiento de
carga peligrosa, con especial re-
ferencia a las labores destinadas
a la prevencion de riesgos y a la

intervencion inmediata en el con-
trol de siniestros. Por su parte,
quienes intervengan directamen-
te en las tareas de descarga, tam-
bién deberan realizar cursos es-
pecificos de reciclaje y perfeccio-
namiento. Desde su obligatorie-
dad, son ya muchos los puertos
de nuestro litoral en los que se
han impartido cursos en este sen-
tido.

La Direccion General de la
Marina Mercante realiza a su vez
grandes esfuerzos para aumentar
los medios humanos y técnicos
en los puertos. Asi, son significa-
tivas las adquisiciones de remol-
cadores y embarcaciones salva-
mares y limpiamares (previsto en
el Plan Nacional de Salvamento
Maritimo) que son eficaces para
la lucha contra la polucién ma-
ritima y disponen de medios su-
ficientes para apagar todo tipo
de incendios. Estas naves son
instrumentos indispensables de
actuacion no s6lo en sus puertos
base, sino también en aquéllos de
su area de competencias.

En otro sentido, Mercante es-
t4 incrementando el numero de
inspectores de buques y ha crea-
do la denominada «Inspeccién

Cada
puerto

esta
elaborando
un plan de
emergencia

Interno

que

estara en
funcionamiento
en 1993,



general maritima» que integra en
un tnico cuerpo a los inspecto-
res de buques, seguridad mariti-
ma y radio.

Legislacion a nivel
europeo

La actual normativa vigente
es, a juicio de representantes de
la Marina Mercante, «moderna y
acorde con las directrices y reco-
mendaciones dictadas desde Bru-

selas». Asi, en siete Titulos que-
dan ampliamente reguladas
cuantas acciones se desarrollen
en la admision, manipulacién y
en el almacenamiento de mer-
cancias peligrosas transportadas
por mar.

Entre los puntos contempla-
dos en el texto juridico destaca
que no se admitiran en la zona
terrestre portuaria cargas peli-
grosas sin la autorizacién expre-

sa del director del puerto, quien
deberd dar su visto bueno cua-
renta y ocho horas antes de la

llegada del barco. De otra parte,

las mercancias compuestas de ni-
trato amonico, en concentracién
igual o superior al 23 por cien de
nitrégeno, los desechos quimicos
destinados a ser quemados o ver-
tidos al mar, el cloro, ciandgeno
y determinadas clases de gases

deberan tener una autorizacién’

especial. Asimismo, cada uno de
los puertos deberd tener puntos

de atraque especialmente habili-
tados para la descarga de mer-
cancias peligrosas. Estos puntos
deberan estar ubicados dentro de
la zona de servicio del puerto y
lo suficientemente alejados de
donde se desarrolle habitualmen-
te el resto de operaciones de des-
carga asi como de las areas de re-
sidencia de la poblacion.

Mas de la
mitad de las
mercancias
transportadas
por mar son
consideradas
de alto riesgo.

Caracteristicas especiales

Uno de los més recientes pla-
nes de emergencia interna dados
a conocer a los medios de comu-
nicacion ha sido el del puerto de
Tarragona en el que, por sus es-
peciales caracteristicas, la exis-
tencia de un importante comple-
jo petroquimico en la zona, tie-
ne que tener en cuenta los planes
que, a su vez, han elaborado las
empresas ubicadas en su zona de
servicio: Repsol, Acesa, Ter-
quimsa, Tepsa y Repsol Butano.

En el puerto de Tarragona,
fundamentalmente industrial y
en el que, como hemos sefialado,
la manipulacién de productos
petroquimicos es muy elevada, la
importancia de tener espacios
abiertos es considerada de vital
interés. «Esta medida —sefialan
las autoridades encargadas de la
instalacion— evita el riesgo de
accidentes.» Precisamente algu-
nas de las cargas manipuladas en
el puerto de Tarragona no po-
drian llevarse al de Barcelona
por la falta de espacio que éste
tiene.

Los nuevos accesos han dado
mayor movilidad a la zona. Asi,
no sdlo se ha conseguido una
mejora de la seguridad en el re-
cinto portuario, sino también en
las dreas urbanas de Tarragona,
proximas al puerto. A esto ha
contribuido la puesta en marcha
de una terminal para carga y des-
carga de vagones-cisterna con
mercancias peligrosas (la prime-
ra construida en el conjunto de
puertos de interés general del Es-
tado) y el acceso para vehiculos,
conocido con el nombre de Eje
Transversal, por el cual los ca-
miones-cisterna con destino o
procedentes del drea de inflama-
bles del puerto no circulan ya
por los viales urbanos mas proxi-
mos a la instalacion.

En abril de 1993 deberéan estar
en marcha los planes de emer-
gencia interna de los puertos es-
pafloles; proyectos que, en cual-
quier caso, protegeran a la po-
blacién de accidentes altamente
peligrosos. M
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El SLMM critica los sistemas de contratacion vigentes

«EL CANSANCIO DE LOS MARINEROS
PRODUCE ACCIDENTES EN EL MAR»

La causa fundamental de los accidentes mari-
timos radica para el Sindicato Libre de la Marina
Mercante en las penosas condiciones laborales
que se dan en el mar. La reduccién de tripulacio-
nes y el alargamiento de la jornada laboral de los
marineros estan en el centro de una cuestion de

la que, segun Andoni Lecertua, hay mucho que

hablar.

AL como empezamos la

I conversacion con An-

doni Lecerttia, secreta-
rio del Sindicato Libre de la
Marina Mercante, seria muy
facil pronosticar que si los bar-
cos no llevasen crudo, no ha-
bria peligro de producirse acci-
dentes como el que ha tenido
lugar en aguas italianas. Como
decimos, dicha aseveracion es
gratuita y detrds de un acciden-
te maritimo, cualquiera que sea
su dimension, no existe una so-
la causa, sino un conjunto de
factores estrechamente entrela-
zados.

«A las propias dificultades del
navegar, se unen realidades tan
penosas como una fatiga del ma-
terial del buque destinado a la
seguridad; la falta de profesiona-
lidad y unos regimenes de con-
tratacion con jornadas laborales
casi tercermundistas. Al reducir-
se las tripulaciones, los trabaja-
dores que han mantenido su em-
pleo se ven obligados a trabajar
por dos, en horarios que, en oca-
siones, superan las catorce ho-
ras. Si esto es inadmisible en
tierva, en el mar deberia penali-
zarse Severamente a quienes
contratan en dichas condicio-
nes», afirma Andoni Lecertia.

Este exceso de trabajo se tra-
duce segiin el Sindicato Libre
de la Marina Mercante en una
fatiga del personal que especial-
mente en las tareas de descar-
ga (momento en el que se pro-
duce la mayor parte de los ac-

cidentes) tienen que estar en
constante estado de alerta. La
solucién a este punto pasaria,
segin Andoni Lecertiia, por el
«establecimiento de tripulacio-
nes de relevo en las propias ter-
minales de carga y descarga;
una mejor formacién de los tra-
bajadores dedicados a estos me-
nesteres y un mayor control en

las inspecciones de trabajo»,

La modificacion de la estruc-
tura y la construccion de los
petroleros es otro de los puntos
destacados por el SLMM. Pa-
ra su sccretario seria interesan-
te que los petroleros tuvieran
un doble casco lo que se tradu-
cira en «una reduccion del peso
de la carga, asi como una me-
nor capacidad de transporte del
buques, cuestion por la que,
desgraciadamentg pocos apues-
tan. Tan solo las autoridades
norteamericanas a raiz del ac-
cidente de Exxon Valdez estan
estudiando la posibilidad de re-
gular la entrada y el transito
por sus aguas jurisdiccionales
de petroleros con doble casco.

Por ultimo, Andoni Lecertiia

N‘Zﬁ . B

Andoni Lecertiia, secretario del
SLMM.

se ocupd de sefialar el peligro
que entrafia para la seguridad
del mar contratar tripulaciones
de distintas nacionalidades ya
que «aunque todos hablan in-
glés, la dificultad para entender-
se entre personas de diferentes
nacionalidades ha sido esencial
para no saber actuar en caso de
accidentes». i
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Para UGT los barcos de pabelldn nacional son mas seguros

NO A LAS BANDERAS DE CONVENIENCIA

La proliferacion de banderas de conveniencia
y la falta de control de las Administraciones en
los barcos que navegan bajo este tipo de pabe-
l16n son, a juicio de UGT Marina Mercante, la ex-
plicacion a los accidentes y siniestros que

ocurren en el mar.

I echamos un vistazo a

S los siniestros que han te-
nido lugar en el mar du-

rante los ultimos afios, una gran
proporcion de los mismos se ha
producido en barcos que nave-
gan bajo pabellones de conve-

" niencia. Con estos datos a li vis-
ta queremos sefialar que, cuan-
do por encima de todo lo que
priman son cuestiones de tipo
econdmico, la seguridad de los
buques y de las tripulaciones es
algo secundario.» Con estas pa-

labras, Carlos Bonet, responsa-
ble de relaciones externas de
UGT-Marina Mercante expre-
s6 lo que para el sindicato so-
cialista es la causa principal por
la que se producen accidentes y
siniestros marinos como el
ocurrido en Italia.

Fl sindicato socialista se ha
ocupado de denunciar en reite-
radas ocasiones la proliferacion
de barcos que navegan bajo
banderas de conveniencia y el
escaso control que, por parte

de las Administraciones, se ha
llevado a cabo en este tipo de
embarcaciones. «Hasta el mo-
mento, las inspecciones de tra-
bajo sélo se realizaban por las
criticas y denuncias hechas des-
de los sindicatos. Algo que no
debe ser ast porque las platafor-
mas sindicales no tenemos la es-
tructura suficiente, para contro-
lar cada barco que entra o sale
desde algiin puerto. Afortunada-
mente, con la puesta en marcha
del programa INSPECMAR,
parece que las autoridades de
nuestro pais empiezan a tomar
cartas en el asunto pero, mien-
tras no se traspasen definitiva-
mente las competencias que en
la actualidad tienen las Coman-
dancias militares a la Marina
Civil, no avanzaremos mucho en

el tema», expres6 Carlos Bonet.

Tras las banderas de conve-
niencia aparece ¢l fantasma de
la escasa o nula formacién de
algunas tripulaciones contrata-
das por los armadores para
ahorrarse algunas pesetas.
«Hay naciones como Panamd
que expiden titulos no reconoci-
dos por otros paises, si estas na-
ciones, aun sabiéndolo, conti-
nitan contratando a wmarineros
con escasa preparacion, ya Sa-
ben a lo que se exponen», dije-
ron fuentes sindicales.

Otro de los puntos sefialados
como causa de accidentes en el
mar es, segun el sindicato so-
cialista, la falta de control en el
trafico maritimo. «Incluso hoy
en dia, en un pais como Espaiia,
los petroleros pueden andar por
donde quieran y atracar donde
les venga en gana porque no hay
nadie encargado de hacer cum-
plir las medidas basicas de segu-
ridad. Ello es debido a que esta-
mos carentes de una legislacion
vdlida y adecuada. Nos preocu-
pamos mucho por ratificar
acuerdos internacionales para
luego no cumplirlos», manifesta-
cion desde UGT-Marina Mer-
cante.

Por ultimo, UGT denunci6
la falta de recursos nacionales
para hacer frente a una virtual
catastrofe ecoldgica, a pesar de
la existencia del Plan Nacional
de Salvamento Maritimo y Lu-
cha contra la Contaminaciéon
que ha venido a llenar el vacio
que, en la materia, se daba en
nuestro pais: «Afortunadamente
las cosas estdn empezando a
cambiar con la contratacion de
remolcadores de altura y la ins-
talacion de torres de control ma-
ritimo en dos centros estratégi-
camente claves, como son Finis-
terre y Tarifa», pero aun que-
da mucho por andar, manifes-
taron desde la Unién General
de Trabajadores. W
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NO de los expo-
nentes del de-
sarrollo econo-
mico es el gran
aumento del

trafico de buques mercantes y
gran numero de ellos trans-
portando mercancias de cier-
ta peligrosidad, que son nece-
sarias para determinado sec-
tor industrial con lo que el
riesgo potencial de siniestro
maritimo, ha aumentado en
los ltimos afios.

Los instrumentos al objeto
de controlar adecuadamente
este «riesgo potencial» son las
disposiciones a aplicar por
parte de la Administracion, a
nivel nacional e internacional,
pudiéndose destacar:

Reglamento Internacional
para prevenir los abordajes en
la mar. Convenio Internacio-
nal para la Seguridad de la
Vida Humana en la Mar (SO-

i

o |guninney N

LU

v
¥

LAS 74/78). Convenio de
Formacién, Titulacién y
Guardia para Gente de Mar.
Convenio Internacional
«MARPOL 73/78» y las Re-
soluciones OMI, por las que
se establecen criterios mini-
mos de seguridad para todo
tipo de buques.

Estas disposiciones inciden
en:
Proyectos de construccién
de buques; incorporacién de
la tecnologia més eficaz y se-
gura; elementos y material a
bordo para hacer frente a una
emergencia; grado de prepa-
racion de las tripulaciones, y
procedimientos a bordo, al
objeto de minimizar el fallo
del factor humano en los ac-
cidentes maritimos.

En cuanto a la flota mer-
cante espafiola, la exigencia
del cumplimiento de estas dis-
posiciones comienza con el

proyecto de construccidon y
continda a lo largo de toda la
vida y vicisitudes del buque.

Respecto a la flota extran-
jera que navega por nuestras
aguas, el ejercicio de con-
trol/inspeccién se realiza se-
gun el protocolo del Memo-
randum de Paris.

Factores que inciden en
los accidentes maritimos

a) El factor humano es el
comin denominador en la
mayoria de los accidentes ma-
ritimos, como son las conduc-
tas a bordo que se alejan de
los procedimientos o las reco-
mendaciones tanto naciona-
les, como internacionales o
internas, sobre seguridad y
organizacién en el propio bu-
que.

Siniestros y tréafico maritimo

b) Las circunstancias me-
teorolégicas inciden tanto en
la causa como en la eficacia,
viabilidad y resultados de las
operaciones que se realicen al
objeto de minimizar los efec-
tos en caso de siniestro ma-
ritimo.

¢) La gran proliferacion de
buques bajo pabelldn de con-
veniencia debido al éxito co-
mercial en determinados sec-
tores, no muy especializados,
del actual mercado de fletes
internacional, en donde a ve-
ces se da una competencia
desleal donde compiten bu-
ques con diferentes costos de
explotacion.

En este sentido cabe signi-
ficar que posiblemente, los
costos de explotacién inme-
diata de un buque bien pre-
parado y dotado con el debi-
do grado de titulacién y for-
macioén, son mayores que
otro cuyas cotas de seguridad
son inferiores.

Pero no hay que olvidar,
que en caso de siniestro, a
consecuencia de carecer de las
debidas condiciones de segu-
ridad las consecuencias eco-
némicas para el armador y la
compafiia aseguradora no
son rentables en relacion a la
inversion que se deberia rea-
lizar en el ccampo de la segu-
ridad a bordo.

Actuacion de
la Administracion en
caso de siniestro

Actualmente, a través del
Plan Nacional de Salvamento

Factores humanos, climatologia y

proliferacion de barcos con pabellon de
conveniencia influyen en los accidentes.
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Maritimo, hoy dia en fase de
desarrollo se estd dando res-
puesta diaria y continua, a in-
cidentes y accidentes en la

en una labor callada, pero no
por ello se ha de ignorar.
La actuacion operativa se
coordina a través de los Cen-
tros de Coordinacién de Sal-
vamento y LCC y se realiza
con las unidades operativas
de superficie o 4reas, tanto
propias como de otro Orga-
nismo o entidades con las
que se ha establecido Conve-
nio o Acuerdo de colabora-
ciéon a nivel internacio-
nal/nacional, Autonomia,
regional o local.
Afortunadamente, no he-
mos tenido accidentes que
revistan magnitud del ocurri-
do_recientemente en Italia.
En este sentido, se recuer-
da que el Plan actualmente
se encuentra en fase de de-
sarrollo. Y una vez comple-
tado seguirad estando «vivo»,
a efectos de perfecciona-
miento y de alcanzar las
maximas cotas de eficacia,
para lo cual, siempre los me-
dios podran parecer escasos.
Pero desde un punto de
vista racional y 16gico el Plan
elaborado, una vez desarro-
llado podra satisfacer ade-
cuadamente las actuales ne-
cesidades en este sentido. W

Juan SOLANO

Jefe de Servicio

de Seguridad Maritima
de la Direccidén
General de Marina
-Mercante
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URANTE las ultimas sema-
nas, consecuencia del grave
siniestro ocurrido en Italia,
los accidentes maritimos
han sido desgraciada actua-

lidad. Mientras no se concluyan las inves-
tigaciones sobre este suceso, no es correcto
hacer una valoracién expresa sobre ¢l mis-
mo. Sin embargo, si se puede afirmar que,
en la mayoria de los casos, cuando se pro-
duce este tipo de situaciones hay una serie
de causas que aisladas o de forma conjun-
ta suelen estar presentes.

Entre otras razones, se podria hablar de:

— Barcos técnicamente deficientes por
anticuados o inadecuadamente manteni-
dos.

— Barcos que no cumplen la legislacion
internacional sobre seguridad y procedi-
mientos: botes y balsas salvavidas, sistemas
contra-incendios, sefializacion de seguridad
en el interior de los mismos, deficiencia de
aparatos de navegacion y material de
derrota.

— Carencia de doble casco en los pe-
troleros.

— Oficiales y tripulantes con baja cua-
lificacion y faltos de entrenamiento en bar-
cos de banderas de conveniencia. General-
mente personal de paises subdesarrollados.

— Tripulaciones compuestas por mari-
nos de varias nacionalidades y lenguas. Por
ejemplo el «Haven» era tripulado por 23 fi-
lipinos, ocho griegos, dos indios y dos ze-
landeses. Esto supone una temeridad debi-
do al problema que origina no poder co-
municarse en un idioma comun.

— Personal con un alto indice de rota-
cién y con contratos laborales temporales
impidiendo la necesaria compenetracion
con el buque.

— Jornadas extenuantes de trabajo a
bordo. Algunos oficiales y tripulantes tra-
bajan catorce horas diarias. Los primeros
oficiales, responsables de la carga y descar-
ga, llegan a realizar hasta treinta horas se-
guidas de trabajo ininterrumpido durante
tales operaciones.

— Desmesurado afan de lucro por par-
te de los empresarios que, en dura lucha
competitiva internacional, no dudan en or-

denar a los capitanes la consecucion de
rendimientos aun a costa de la seguridad y
el incumplimiento de la legislacion.

— Debilidad de la Organizacion Mari-
tima Internacional (OMI), organismo de la
ONU que elabora los convenios y la de-
mas legislacion con criterios que imponen
los paises subdesarrollados y algunos pai-
ses avanzados que les secundan impulsa-
dos por la reduccion de costes laborales y
el objetivo de vender tecnologia a los
buques.

— Inadecuacién de las Administracio-
nes Maritimas que, por desconocimiento y
desinterés hacia el mundo maritimo, tienen
legislaciones anticuadas, carecen de profe-
sionales en la gestion, inspeccién y control
y no disponen de medios materiales ade-
cuados (buques especializados, aviones, he-
licbpteros y tecnologia en general).

Alternativas

Las alternativas y soluciones que los
profesionales y expertos del sector mariti-
mo aconsejan incluyen:

— Legislacion internacional mas restric-
tiva, completa y actualizada.

— Normativa nacional desarrollada
conforme a la internacional.

— Administracién maritima especializa-
da, en cada pais, con fuerte presencia de
profesionales y expertos en materias de
control, inspeccion y gestion.

— Mecanismos de sancién acordes con
la magnitud y el riesgo de la actividad de
transporte maritimo.

— Adecuacioén de los faros, sefializacion
y vias de trafico.

— Mayor exigencia en la formacién, las
titulaciones y el entrenamiento de los ofi-
ciales y tripulantes.

— Régimen de jornadas de trabajo y
descansos a bordo que garanticen la apti-
tud para la toma de decisiones y realiza-
¢cién de tareas.

— Eliminacién de los buques obsoletos
y mantenimiento técnico adecuado de las
flotas.

Situacion en Espafia

En nuestro pais es preciso adoptar ur-
gentes medidas para adecuar la Adminis-
tracion, la flota y las tripulaciones.

La Administracién, tradicionalmente mi-
litar, debe reformarse para disponer de una
estructura, humana y material, civil.

Su necesidad viene impuesta no sélo por
el control que demandan nuestras flotas
mercante, pesquera y deportiva, sino por
el ineludible control que hay que realizar a
los buques extfanjeros, la seguridad en
nuestros puertos y aguas jurisdiccionales.
Espafia precisa una Administracién mari-
tima civil dotada de profesionales y medios
materiales (barcos, aviones, helicdpteros,
etcétera), que puedan, realmente, controlar
el trafico maritimo y garantizar la seguri-
dad en nuestros puertos y aguas preservan- |
do el medio ambiente, los recursos natura- -
les y las actividades econdmicas como el -
turismo.

Los buques de las flotas mercante, pes-
quera y deportiva deben cumplir la legisla-
cién internacional y nacional en los ambi-
tos de la seguridad y la operatividad.

Actualmente més del 50 por cien de la
flota mercante y del 80 por cien en la flota
pesquera incumplen la normativa sobre
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dotacion técnica (botes y balsas salvavidas,
- sistemas contra-incendios, aparatos y ma-
terial de navegacion, etcétera). Concreta-
mente €l 90 por cien de los barcos mercan-
tes y el 100 por cien de los pesqueros no
han implantado el Sistema de Sefiales de
Seguridad de la OMI, que consiste en car-
teles de instrucciones sobre dispositivos de
salvamento y sus operaciones. Estos carte-
les y sefiales deben estar pegados y visibles
en lugares adecuados de los buques para
facilitar a tripulantes y pasajeros el cono-
cimiento de los sistemas y medios de sal-
vamento asi como las vias de escape en ca-
sos de siniestros. El no cumplir la norma-
tiva, en este caso concreto, pone en peligro
la vida de tripulantes y pasajeros y ello se
debe a la negativa de los empresarios a in-
vertir presupuestos en capitulos de segu-
ridad.

Los marinos necesitan, por su parte,
mantener un alto nivel de profesionalidad,
meta dificil de lograr mientras la Adminis-
tracién no exija el cumplimiento de las le-
yes y los empresarios no cumplan los con-
venios colectivos, garanticen estabilidad en
los empleos y destinen presupuesto a la
formacion y entrenamiento permanentes
de las tripulaciones.

Siniestros maritimos

Algunas de estas carencias podrian lle-
gar a estar, si acaso, detras de algunos de
los ultimos accidentes, que a continuacidn
se mencionan y que nos dicen de la serie-
dad del asunto.

— El 11 de abril el ferry «Moby Prin-
ce» colisiond con el petrolero «Abruzzo»
en ¢l puerto de Livorno (Italia). La coli-
sibn provocod un incendio que destruy6 el

Joaquin Buelga Garcia. Presidente del
Colegio Oficial de la Marina Mercante
Espaiola (COMME).

ferry causando 139 muertos y el derrame
de 25.000 toneladas de petréleo en la mar.

— El petrolero «Haven», de bandera
chipriota, explosioné el 11 de abril cuando
se hallaba fondeado descargando crudo a
cinco millas de Génova (Italia). Transpor-
taba 143.000 toneladas de petroleo irani. El
accidente produjo cinco muertos y 31 he-
ridos y se derramaron unas 20.000 tonela-
das de petréleo en la mar.

— También en este mes el ferry griego
«Rodos», de 1a linea Atenas-isla de Rodas,
sufrié un incendio aunque sin victimas. Sus
660 pasajeros pudieron abandonar el bar-
co en los botes salvavidas.

— El pasado 9 de abril el pesquero
«Gondiez», con base en Burela (Lugo),
naufragd cerca de La Corufla después de
embarrancar. Este naufragio causé siete
muertos.

Precedentes

La flota espafiola ocup6 un destacado lu-
gar en numero de barcos hundidos o acci-
dentados durante los afios ochenta. De he-
cho, sufri6 mas accidentes que los paises
europeos tradicionalmente maritimos si-
tudndose entre los paises que tienen ban-
deras de conveniencia. Ha experimentado,
sin embargo, cierta mejoria recientemente.
Véase la estadistica siguiente:

La flota mundial pierde mas de 300 bar-
cos mercantes al aflo por accidentes mari-
timos. Los paises que figuran en cabeza de
las estadisticas son los de bandera de con-
veniencia, Liberia, Panam4, Chipre, et-
cétera.

Concretamente la flota mundial en bu-
ques tipo ferry alcanzd las pérdidas si-
guientes.

Afio Lugar I;Eilrgrtg:
1986 Dacca (India) 227
1987 Zeebruge (Bélgica) 193
1987 Manila (Filipinas) 3.005
1989 Filipinas 100
1990 Oslo (Noruega) 158
1990 Taiwan 61
1990 Harifa (Israel) 21
1991 Livorno (Italia) 139

Afio Buques  Buques Num. de
hundidos accident. muertos
1984 40 64 96
1985 29 56 56
1986 41 82 27
1987 38 88 32
1988 23 63 9
1989 39 93 66
1990 31 69 4

En aguas espafiolas han ocurrido en la
ultima década gravisimos accidentes tanto
a barcos espafioles como extranjeros. En-
tre ellos destacan por su pérdida de vidas
e importantes dafios ecolégicos algunos si-
niestros como se indica en la informacion
que sigue:

1985: «Camponegro», «Camponavia»,
«Petragen one», «Laura Pando», «Johan-
na».

1986: «Castillo de Salas», «Alpro», «An-
gela Pando», «Isla de Ons».

1987: «Baxias 5», «Sotjeska», «Cason»
«Zhilly», «Indian Grace».

1988: «Velazquez», «Athenia Venture».

1989: «Vakis Tsakiroglou».

1990: «Kharg 5».

Alcanzaron notoriedad por su importan-
cia, entre otros, el «Cason» con 27 muer-
tos, y el «Camponavia» y «Petragen One»,
que explotaron en Alegeciras produciendo
30 muertos.

Dafios causados

— Un ntimero muy elevado de muertos
y heridos.

— Gravisimos dafios ecoldgicos en au-
mento constante debido, en buena parte, al
gran tamafio y carga transportada por los
petroleros.

— Daifios a los recursos naturales.

— Pérdidas econdmicas considerables
en zonas turisticas y pesqueras. M

B Joaquin Buelga Garcia. Presidente del
Colegio Oficial de la Marina Mercante Fs-
pafiola (COMME).
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Europa colaborara en la
extincion de los pozos kuwaities

de Ecus
para recuperar

gl ecosistema
tlel Golfo

La Comunidad Europa
destinara 2.040.000.000
de-pesetas (16.000.000
de ecus) para paliar
los dafios causados
por la destruccion de
los pozos petroliferos
de Kuwait durante la
Guerra del Golfo. La
ayuda responde a las
estrategias que varios
expertos europeos,
entre los que se
encuentra el espanol
Manuel Manero,
disefaron para la zona
y a las peticiones de
socorro emitidas por
algunos de los paises
afectados por la marea
negra.
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= OS dafios me-

dioambientales

ocasionados por

la guerra del Gol-
_I fo son, para los
expertos, dificiles de predecir
sobre todo cuando aun arden
en Kuwait mas de 50 pozos pe-
troliferos. «Pasada la emergen-
cia de la marea negra, el interés
se centra ahora en la extincion
de los pozos que ain estdn ar-
diendo; ya que, al realizarse una
combustion imperfecta, son nu-
merosos los agentes téxicos que
se desprenden, produciéndose
una contaminacion ambiental
que muy bien puede calificarse
de catastrdfica», afirma Manuel
Manero, uno de los primeros
expertos que la Comunidad
Europea envié al Golfo para
analizar los efectos de la guerra
en el medioambiente de la zo-
na.

En respuesta a la peticion de
ayuda emitida por el gobierno
de Arabia Saudi al sentirse in-
capaz para luchar por si solo
contra la mancha de petrdleo
originada, en una terminal de
carga kuwaiti, durante el con-
flicto que enfrentd a las tropas
de Sadam Hussein y a la fuer-
za multinacional encabezada
por los Estados Unidos, la Co-
munidad Europea selecciond
de inmediato a tres técnicos,
entre los que se encontraba el
espafiol Manuel Manero, quien
no dudo en trasladarse a la zo-
na para analizar in situ los da-
fios del conflicto. Por lo que he
podido ver, unos 400 kilometros
lineales de la costa saudi se han
visto afectados por la marea ne-

gra, desde el paralelo 28 Norte
hasta la isla de Abu Ali», nos di-
ce el capitan de la marina Mer-
cante, experto en temas de con-
taminacion del medio acuético.

Durante el conflicto, miles
de toneladas de crudo fueron
vertidas al mar indiscriminada-
mente, produciendo un desas-
tre ecoldgico sin precedentes.
Los dafios ocasionados por la
guerra del Golfo superan inclu-
so con creces los producidos
por el Exxon Valdez en las cos-
tas de Alaska. «Aun cuando
contdbamos con pocos medios a
la hora de luchar contra la ma-
rea negra, los resultados de las
operaciones han sido mucho mds
positivos que los obtenidos por
las autoridades norteamericanas
en el caso del Exxon Valdez»,
afirma Manuel Manero, «aqui
el azar y la propia geografia de
la zona han jugado a nuestro
Sfavor».

Esa geografia que, en deter-
minados momentos, ha sido
beneficiosa para el desarrollo
de las operaciones, bien sirvien-
do de barrera natural, bien al
no soplar vientos en contra evi-
tandose, de ese modo, una ma-
yor expansion de la mancha
hacia la costa de otras nacio-
nes, ha sido, sin embargo, un
factor negativo para la regene-
racion de la zona afectada. Al
tratarse de un area cerrada y de
escasa profundidad, la vuelta a
la normalidad tardara en pro-
ducirse. De momento un buen
numero de especies acudticas y
aves migratorias sera el que su-
fra de cerca los efectos de la
guerra del Golfo.

«Responsable Sadam»

«Reequilibrar el ecosistema de
la zona costard mucho tiempo y
dinero, tanto por la naturaleza
de estos delitos medioambienta-
les como por el alcance incalcu-
lable de los darios causados» son
palabras del comisario europeo
de medioambiente, el italiano
Carlo Ripa di Meana quien no
dudo en sefialar a Sadam Hus-
sein como el responsable direc-
to de esta catastrofe.

Las especies animales no se-
rdn quienes Unicamente sufran
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los efectos de la contaminacion
ambiental. Los pozos de petro-
leo que atin arden en Kuwait
han producido una nube con-
taminante que, ademas de cu-
brir ya la region, se ha exten-
dido a las cadenas montafiosas
del Himalaya y de Los Balca-
nes, llegando incluso a Grecia,
donde se han detectado trazas
de polvo y aceite. Los expertos
desconocen el alcance real que

T

L1y |li|m'1[.i il

(e
1

DBW - MONTERO S. A

Los pozos petroliferos que
aun arden han producido
una nube contaminante
cuyos efectos son dificiles
de predecir.

DBW MONTERO, S. A.
fabricante de materia-
les alslantes de Lana

| J Mineral BARLAN, hadesa-
7 rrollado un sistema de
MAMPAROS, PUERTAS y PER-
FILERIA donominndo ISONELL, paira
ulllizngién en habllitaelén noval.

CASE

MAMFAROS |SONELL do 25,40y 60Wnm,  B-16
PERFILERIA:

i PUERTAS ISONELL P-30 .

i PUERTAS ISONELL P-50

: | SUELOS FLOTANTES SF-50

SUELOS FLOTANTES SF-76

CUBIERTAS BEPALITE do 40 mm.

B-16

G/, Retuerto n.? 15 - BARACALDO (Vizcaya) - Spain

Direccion Postal: Apartado (P.O. Box) 558 - 48080 BILBAO - Spain
Teléfonos: (94) 499 33 00" - 499 53 00 Telex: 32125 MONSA-E
Telefax: (94) 490 18 92

esta nube contaminante puede
producir en la poblacion de la
zona.

Santuario ecolégico

La Comision Europea ha
aprobado una subvencién to-
tal de 16 millones de ecus
(2.040 millones de pesetas) pa-
ra recuperar el ecosistema de la
zona y ayudar sanitariamente a
la poblacién afectada por la
contaminacién ambiental.

Seghin ha anunciado el comi-
sario Ripa di Meana, una par-
te de la ayuda comunitaria se
destinara a la creacion de una
especie de «santuario ecologi-
co» en la isla de Abu Alj, sita
entre Kuwait y el emirato de
Bahrein. Abu Ali servira de es-
te modo de modelo y zona de
ensayo donde los cientificos
podran estudiar el proceso de
rehabilitacion de la zona afec-
tada.

La mayor parte de la ayuda
ofrecida por la Comunidad Eu-
ropea se ofrecera, sin embargo,
al consorcio formado por las
empresas Elf-Aquitania, de
Francia; Agip, de Italia y Fina
de Bélgica las cuales van a ela-
borar un plan operativo con-
junto, al que pueden adscribir-
se cuantas compafiias europeas
lo deseen, para trabajar en las
tareas de extincion de los pozos
petroliferos de Kuwait. El res-
to de la aportacién dada desde
Bruselas se repartira entre la
elaboracién y puesta en mar-
cha de proyectos de asistencia
técnica a la poblacion de la zo-
na y aquéllos de asesorantiento
y apoyo material a los paises
del area afectada por la conta-
minacion. La cantidad de dine-
ro destinada a la asistencia sa-
nitaria de la poblacion seré ca-
nalizada a través de la Cruz
Roja y otros organismos su-
pranacionales.

Para Manuel Manero, la
proporcion de estas ayudas no
es nada exagerado y «si se ad-
ministran bien» servirdn para
favorecer la recuperaciéon de
un ecosistema, €l del Golfo
Pérsico, destruido en la
guerra. B

A.D.
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Causnrpos

n

tercio del
pescado
fresco que
se consume
en Espana
viene de las
aguas
marroquies.

LGO mas de 700 bar-
cos cspafioles faenan
habitualmente en las
aguas del caladero

marroqui. Son buques con base,
fundamentalmente, en Canarias,
Andalucia y Galicia, aunque
también los hay de la Comuni-
dad Valenciana, y de los puertos
de Ceuta y Melilla. Son pesque-
ros que extraen especies como el
calamar, el choco, ¢l salmonete,
¢l besugo, el pez espada, la pes-
cadilla o la gamba, entre otras, y
que dan trabajo a cerca de
11.000 pescadores espafioles.
Ademés de ellos faenan también
en esas aguas 45 barcos portu-
gueses, ocho franceses, dos ho-
landeses y algunos otros griegos
y daneses, aunque estos ltimos
de forma maés esporadica. Todos
ellos ademas de los propiamente

marroquies, estimados en una ci-
fra cercana a los 150.

La presencia de estos barcos
en aguas marroquies se debe al
acuerdo firmado por la Comuni-
dad Europea con ¢l Reino Alaui-
ta, como sustitucion a acuerdos
anteriores firmados Unicamente
por Esparia y el pais magrebi. Un
acuerdo que beneficia a las dos
partes, pero que no ha estado
exento de problemas en el pasa-
do, aunque el ultimo afio se ha
desarrollado con plena calma,
después de las protestas de los es-
pafioles por la inseguridad juridi-
ca con que trabajaban. El acuer-
do, que ahora se renegocia entre
Bruselas y Rabat para un nuevo
periodo de vigencia, hace posible
que los mercados espafioles se
vean abastecidos de pescado fres-
co, de forma que se calcula que




un tercio de éste proviene de esas
mismas aguas.

Rafael Montoya, patrén ma-
yor de la Cofradia de Pescadores
de Algeciras, dirige una de las
entidades mas sefialadas durante
las protestas del afio pasado con-
tra la politica de mano dura de
las autoridades marroquies. Para
él, que tuvo un lugar destacado
en el bloqueo de los puertos que
se llevo a cabo para asegurar una
mayor seguridad juridica a las
faenas, «la situacion del caladero
en el ultimo ano ha sido muy bue-
na. Se han respetado las millas y
los acuerdos y se puede decir que,
salvo raras excepciones, ha sido
un aro muy calmado».

Peticiones a Bruselas

Ante la renegociacién del
acuerdo entre las autoridades
marroquies y las de Bruselas, los
pescadores espafioles esperan
que, al menos, se mantengan el
mismo nimero de licencias y las
mismas condiciones que les han
permitido trabajar en los tltimos
afios y, sobre todo, en el ultimo
ejercicio. No obstante, conside-
ran que alguna circunstancias se
pueden mejorar, El mismo Ra-
fael Montoya, por otra parte
consciente de las limitaciones de
sus solicitudes, cree que algunos
elementos administrativos po-
drian ser modificados para faci-
litar la tarea de los pescadores es-
paiioles. Entre otras cosas ha pe-
dido a la Administracion espa-
flola, para que lo transmita a los
encargados por la Comunidad
Europea de renegociar ¢l acuer-
do, que las licencias que se con-
cedan no tengan que reflejar el
nombre del patrén de la embar-
cacién de que se trate. «Y ello
—dice— no por nada malo, sino
por los trasiegos que se vienen ha-
ciendo entre patrones y tripulacio-
nes y que no es siempre el mismo
patren o los mismos marineros los
que salen a faenar.»

Sus deseos se concretan ademds
en otras cuestiones que cree, por
lo demds, no demasiado proble-
mdticas. Ademds de la menciona-
da, Montoya queria que las auto-
ridades del pais magrebi tuvieran
mds flexibilidad para los barcos
del cerco, que hoy pueden faenar
hasta la altura de Larache y que
les gustaria pudieran hacerlo has-

ta Casablanca. Asimismo, consi-
deran que los barcos que faenan
en las aguas del estrecho de Gi-
braltar y que ahora tienen que ha-
cerlo a cuatro millas de la costa
pudieran echar sus redes a cero
millas «ya que en el Estrecho en
cuanto te alejes algo de la costa
estds en aguas internacionales, pa-
ra lo que en teoria no haria falta
ninguna autorizacion», afirma.

El ultimo de los puntos que
considera de interés a la hora de
renegociar este acuerdo es elimi-
nar los limites establecidos por
Marruecos en la divisoria del ca-
bo Noun. «FEstin delimitadas dos
zonas .a partir de este cabo: una
hacia el norte y otra hacia el sur
—continia Montoya—. Para no-
sotrosh—dice— seria bueno que
en clertas temporadas se autoriza-
ran las faenas en la zona norte a
algunos de los barcos que tienen
licencia para la zona sur y eso
porque en la primera de ellas las
capturas son mucho menores, lo
que se podria completar con la se-
gunda.» Ademés de las mencio-
nadas, y sobre todo, el patrén
mayor de la Cofradia de Algeci-
ras pide que no haya reducciones
en los tonelajes autorizados y en
las licencias «lo que traeria la rui-
na a una flota ya de por si afec-
tada cada dia mds por las trabas
que nos vamos encontrando».

Valencianos pioneros

El caladero marroqui, proble-
matico en afios pasados y atn
hoy con enorme repercusién en
la opinién publica espafiola, ha
sido lugar habitual de la flota pe-
ninsular y canaria desde décadas.
Los 740 barcos que hoy calan re-
des y aparejos en la zona no son
sino un ntmero mucho menor
de los que surcaban esas mismas
aguas no hace demasiados afios.
Son buques hoy dedicados a di-
ferentes pesquerias y que em-
plean artes distintas seglin su es-
pecialidad. Asi los hay del cerco,
del arrastre, atuncros cafieros,
palangreros e incluso los llama-
dos artesanales, procedentes es-
tos ultimos en su mayoria de las
islas Canarias. Son barcos que se
dedican a la pesca de la sardina
y del boquerén en el caso del cer-
co; de la gamba, la faneca, la ba-
caladilla o el marisco en general
en el caso del arrastre; del pez es-
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pada, sobre todo, del marrajo,
los palangreros asi como los de
otras artes como el enmalle; el
atiin y ¢l bonito, los cafieros y el
besugo, el besuguete, ¢l burro y
la gallineta los llamados artesa-
nales canarios. Unas especies que
abastecen la tercera parte del
pescado fresco que se vende en
los mercados espafioles y que su-
pone, por eso mismo, una des-
pensa fundamental para nuestro
pais.

Los primeros en darse cuenta
de la riqueza de estas aguas fue-
ron los pescadores valencianos,
que ya a principios de siglo acu-
dian alli a llenar sus redes de ca-
balla y bonito. Tras la Segunda
Guerra Mundial, por los afios
cuarenta y cinco y cuarenta y
seis, los mares que bordean la
costa marroqui empezaron a ver
a los primeros marrajeros, quée
faenaban a partir de las 10 y 12
millas de la zona del cabo Espar-
tel y que se fueron desplazando
mas tarde a las zonas situadas
frente a las ciudades de Larache
y Casablanca. Ellos fueron los
pioneros de una situacidn que

veinte afios después tendria su
momento de mayor apogeo, sin
que ninguna flota de otro pais ni
la propia marroqui llegara a al-
canzar, ni con mucho, esa mis-
ma dimension.

Futuro del caladero

El patrén mayor de la Cofra-
dia de Algeciras, donde se cuen-
ta con 79 licencias de pesca y
donde viven mas de 800 marine-
ros dedicados a estas aguas, cree
hoy, sin embargo, que el futuro
del caladero es, por lo demis,
bastante incierto. «E/ afio 1968
—seflala— fise la época de vacas
gordas para nosotros y del 1970
para acd, lo que ademds vino
acompaiiado por entonces con la
crisis econdmica del petréleo, lo
que empezé a suponer para noso-
tros el primero de los reveses que
hemos venido sufriendo hasta aho-
ra.»

En esos afios dorados, segin
cuenta Montoya, calaban en las
aguas proximas a Agadir una

media de 40 palangreros de no

mas de 30 toneladas. «Habia tan-

ta pesca por entonces que el pa-
langre se llenaba enseguida y nos
teniamos que volver pronto a
puerto porque Si no se terminaba
hundiendo el arte de lo cargado
que iba. Echdbamos apenas 200
anzuelos —continiia— y regresd-
bamos en un par de dias. De he-
cho —anade— tarddbamos mds
tiempo en la navegacion que en las
propias faenas pesqueras. Esto,
claro, no ocurre ahora.»

Explica el patron mayor de Al-
geciras que la situacion actual es
totalmente diferente. «Los barcos
de medio porte —dice— se tiran
ahora mds de veinte dias para po-
der traer 6.000 6 7.000 kilos de
pescado y cada palangre leva
ahora unos 2.500 anzuelos cuando
hace unos afios eran muchisimo
menos. A pesar de ello —afiade—,
en una noche de pesca no se lle-
gan a coger con esas artes mds de
300 kilos de pez espada, cuando
se llega a esta cifra. Es mds —se-
Aiala—, hoy firmariamos todos por
poder coger 300 kilos de pez es-
pada en esas circunstancias.»
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Barcos marroquies

De lo que es consciente, tanto
él como otros marineros que fae-
nan en la zona, es que cada dia
son mas los barcos marroquies
que extraen pescado de sus pro-
pias aguas, cuando hace apenas
unos afios era algo practicamen-
te inaudito. La rentabilidad que
pueden obtener de esas especies
en los mercados espafioles mads
que el interés de los propios ma-
grebies por su consumo es lo que
les ha impulsado a ello. A la ho-
ra de hacerse con una flota pes-
quera han ido aprovechando con
el tiempo las técnicas aprendidas
de los propios espafioles y bus-
cado también las facilidades es-
pafiolas para enrolar tripulacion

marroqui. De esta manera, hoy
son mas de 150 barcos marro-
quies los que se dedican al pez
espada, operando en una zona
que va desde Casablanca al Es-
trecho y utilizando unas artes co-
mo las redes de enmalle, prohi-
bidas por Espafia para sus pro-
pios pescadores y que algunos
organismos internacionales quie-
ren eliminar de las aguas at-
lanticas.

Rafael Limon, vicepatrén ma-
yor de la misma Cofradia de Al-
geciras, explica en este sentido
que «el caladero se estd perdien-
do poco a poco desde hace ya unos
cuantos arios». Al respecto ariade
que «somos conscientes de que Es-
pafia va a pasar en un tiempo de
ser un exportador de pescado a

importarlo directamente de esos
paises. No hay mds que ver —afir-
ma— los camiones que cada dia
pasan por el puerto de Algeciras
procedentes de Marruecos con
pescado destinado a nuestros mer-
cados. Algo impensable hace un
tiempo y que cada vez vemos con
mds frecuencia».

Motoya ariade al respecto que
«cada vez hay mds marroquies en-
rolados en barcos esparioles y no
ya por obligacién, sino porque
ademds es cada dia mds dificil en-
contrar gente de aqui que estd dis-
puesta a trabajar en la pesca».
Comenta el patrén mayor de Al-
geciras que el sector se pone ca-
da dia més duro y que han pa-
sado de 1.230 marineros en su
cofradia en el afio 87 a los 830




inscritos en la actualidad. De la
misma manera, han pasado de
tener 120 licencias en el afio 76 a
las 79 licencias de que dispone
hoy el puerto pesquero de Alge-
ciras. Segun él, todo esto ha he-
cho que se dedique a la pesca
aquel que no tiene mas remedio
0 no ha encontrado en tierra otra
salida mejor. La dificil situacion
del caladero es lo que ha ido de-
salentando también a los jove-
nes, que prefieren basar su vida
en algo que les proporcione ma-
yor seguridad para el futuro. Un
planteamiento que, segin Mon-
toya, ha hecho a algunos no tan
jovenes abandonar o vender sus
barcos para dedicarse también a
otra cosa.

Redes de enmalle

La economia de Algeciras,
muy vinculada a estas pesquerias
y, sobre todo, a la del pez espa-
da, ve cambiar poco a poco la si-
tuacion. A esta Ultima especie se
dedican en ese puerto mas de 70
barcos. Algunos de ellos vienen
empleando redes de enmalle, co-
mo lo hacen sin problemas los
propios marroquies. La Admi-
nistracién espafiola, sin embar-
go, ha prohibido su uso para los
matriculados en nuestro pais, a
pesar de que faenen en aguas ju-
risdiccionales de otro. Una situa-
cion con la que no esta de acuer-
do la Cofradia de Algeciras, tal
y como sefiala su vicepatrén ma-
yor, Rafael Limén.

Estas redes de enmalle, de
unos 2.500 metros de longitud,
vienen a pescar lo mismo que ¢l
palangre de anzuelos, seglin ex-
plica Limon, y «sdlo se utilizan
alrededor de ciento veinte dias al
ano frente a los 260 6 280 que vie-
nen trabajando el palangre», aiia-
de. Es, ademas, un arte mas ba-
rato, ya que el enmalle no preci-
sa de la carnaza que se coloca en
los anzuelos y que supone, por
tanto, un gasto mas para la ob-
tencion de pez espada. Unas ven-
tajas que enfatiza el propio Ra-
fael Limon para defender su uti-
lidad.

No estd de acuerdo el vicepa-
trén mayor de Algeciras con las
criticas que hacen los ecologistas
hacia estas redes de enmalle y
que, al parecer, han sido recogi-
das en buena medida por la le-
gislacion espafiola. «Les doy la
razén a los ecologistas —afirma
Limén— en cuanto a los enma-
lles que emplean los barcos de
Tatwan o de Corea, que tiran re-
des de 60 millas de largura, lo que
causa un gran destrozo a los ca-
laderos, que quedan exhaustos,
Las nuestras, en cambio —afia-
de— no son asi, son mucho mds
pequerias y con un enmalle de 43
centimetros, lo que impide que se
capturen ejemplares pequerios.»
Segiin ¢l, la talla minima que se
llega a conseguir en el caso del
pez espada es de individuos de
mds de 63 kilos, muy por enci-
ma de lo permitido por la legis-
lacién que es de 25 en adelante.

Una delegacion de los arma-
dores afectados ha tratado re-
cientemente esta cuestion con la
Secretaria General de Pesca, a la
que han solicitado el poder con-
tinuar empleando las redes de
enmalle en las aguas marroquies,
en las que si que estan permiti-
das por esc pais. Sobre todo,
porque dada la dimension y ca-
racteristicas de sus barcos no po-
drfan adaptarse a otras artes y
tendrian que abandonar o ven-
der sus naves. Una circunstancia
que no descartan otros no direc-
tamente afectados por este pro-
blema pero que califican el futu-
ro del caladero como incierto.
Sus esperanzas se centran ahora
en que la situnacion actual no
cambie y han renunciado ya a
volver a la buena racha de déca-
das pasadas, W
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1.0S CONSERVEROS
SE PREPARJ
PARA EURGPA

La industria conservera .espafiola se prepara para la tremenda compe-
tencia que se le vendrd encima con el Mercado Unico Europeo a partir de
enero del 93. El sector, que ha empezado a remontar la mala situacién de
los 1ltimos afios, se va a encontrar de nuevo con otro reto, para el que se
empiezan a definir estrategias. Ofrecer calidad frente a precio parece, por
ahora, una de las posibles salidas.




SPANA es ¢l pais de
Europa con mas em-
presas conserverass
Una circunstancia que
no significa, sin embargo, que
los productos aqui fabricados
inunden los mercados de la

CE o de otros paises extraco-’

munitarios, Por el contrario,
en nuestro pais existen cerca
de 130 empresas dedicadas a
la elaboracion de conservas
de pescado y marisco, con
una produccion estimada en
algo mas de 200.000 tonela-
das anuales y una facturacion
proxima a los 100.000 millo-
nes de pesetas el afio pasado.

Unas cifras que segiin José
Manuel Sanchez Mora, direc-
tor gerente de la Asociacion
Nacional de Conserveros
(ASCOR), indican sobre todo
una gran atomjzaciéon que
«hace que en el mercado exis-
tan empresas pequerias, casi
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Sfamiliares, que no cuentan sin
embargo con la estructura su-
ficiente para enfrentarse a la
tremenda competencia que se
avecing». Su asociacién es
una de las dos que agrupa a
las firmas conserveras de pes-
cado junto con la Asociacion
Nacional de Fabricantes de
Conservas de Pescados y Ma-
riscos (ANFACO), lo que po-
dria indicar también esta di-
versidad de esfuerzos de la
que habla, aunque seflala que
«no existen intereses contra-
puestos entre las dos, sino to-
do lo contrario, nos guia el
mismo objetivo de conseguir el
mejor marco para el desarrollo
del sector».

De cualquier manera, el re-
to que tienen planteado cada
una de ellas es la libertad de
comercio en el interior de las
fronteras comunitarias, lo que
beneficia a priori a industrias

spafia,
con cerca de
130 firmas, es
el pals de la
CE que tiene
mas
empresas
conserveras.

como las portuguesas o las tai-
landesas, estas ultimas ya pre-
sentes en Europa, asi como las
marroquies, que han ido des-
plazando a la conserva de
otros paises comunitarios en
los ultimos afios gracias a sus
precios.

Reestructuracion en curso

Segiun Sanchez Mora estos
son los desafios que tiene que
asumir el sector para el futu-
ro, para lo que ya existe de he-
cho una reestructuracién en
curso. «No es que la haya de
manera formal —indica—, pe-
ro las duras caracteristicas del
mercado han hecho ya que du-
rante los ultimos arios se hayan
cerrado muchas empresas, lo
que no se descarta que siga
ocurriendo en el futuro ante el
Mercado Unico que se avecina.»



La situacién por la que pa-
sa ahora mismo la industria
conservera espafiola les deja,
sin embargo, cierto respiro y
margen de maniobra. A la
caida de produccién y ventas
de los primeros afios de los
ochenta les ha seguido un li-
gero despunte durante los tres
ultimos ejercicios, lo que ven-
dria a mejorar algo la situa-
cién. De esta manera, la pro-
ducciéon conservera alcanzd
en 1989 las 202.142 toneladas
frente a las 198.889 del afio
anterior, lo que es indicativo
de este ligero incremento. Los
datos correspondientes a
1990, a la espera de ser cono-
cidos de forma definitiva, pa-
recen sefialar también una li-
gera subida, que podria llegar
a conformar a los mas op-
timistas.

Fuentes del sector, no obs-
tante, no dan la situacién por

excelente, al haberse perdido
en la ultima década algunos
de los mercados tradicionales
y que son ahora pricticamen-
te imposibles de recuperar.
Los precios ofrecidos por las
conservas de pescado del su-
reste asidtico, hoy presentes
en los mercados europeos,
son dificiles de igualar. Lo
mismo ocurriria con la sardi-
na marroqui, que se ha hecho
un hueco importante durante
los ultimos afios, ayudada en
cierto modo por haber servi-
do de contrapartida al acuer-
do pesquero con ese pais. La
sardina portuguesa, también
con una gran tradicion en los
mercados europeos, ha visto
también perder parte de su
cuota, aunque conserva la
supremacia en ¢l Reino Uni-
do y, de cualquier manera,
presenta precios mucho me-
nores a los que puedan llegar

] sector
produce
anualmente
mas de 200000
toneladas y
cerca de
100,000
millones de
pesetas.

los espafioles.

Mercados exteriores

El destino europeo que te-
nia tradicionalmente buena
parte de la produccién espa-
fiola se ha visto asi perdido
durante la dltima década. Al-
go parecido ha ocurrido con
el mercado africano, en don-
de solo se encuentran presen-
tes en la actualidad empresas
canarias y que llegan a expor-
tar solamente alrededor del
30 por cien de lo que vendian
alli hace diez afios.

A pesar de todo, el despun-
te de los ultimos afios ha trai-
do también un incremento de
las exportaciones espafiolas,
que en 1989 experimentaron
una subida de 4.771 toneladas
respecto al ejercicio anterior,
en que fueron 24.912 las to-
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neladas que se vendieron fue-
ra. En este sentido aumenta-
ron también los ingresos pro-
venientes de la exportacion,
que en 1989 fueron de 14.195
millones de pesetas, frente a
los 11.662 registrados en
1988.

Esta dificultad por encon-
trar mercados ha venido tam-
bién acompafiada por las im-
portaciones. Conservas de
pescado que no se producen
en Espafia como las de aren-
que y bacalao, entre otras,
han encontrado en nuestro
pais un buen punto de venta,
del que se benefician sobre to-
do paises nérdicos como Di-
namarca e, incluso y en deter-
minados casos, los conserve-
ros alemanes. En este sentido,
las importaciones crecieron
durante 1989 en 3.895 tonela-
das respecto al ejercicio ante-
rior, al pasar de las 27.105 to-
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neladas en 1988 a las 31.000
de 1989, algo que en términos
econdmicos se tradujo en un
aumento desde los 13.070 mi-
llones de pesetas de 1988 a los
13.607 del §9.

En cualquier caso, el sector
apuesta por ofrecer calidad,
marketing y diversificacion
frente a la lucha de precios en
que les resulta dificil compe-
tir. Segun Sanchez Mora aqui
va a estar la llave del futuro
para los conserveros espafio-
les, que cuentan con una alta
calidad tecnolégica. Las em-
presas espafiolas preparan ac-
tualmente su estrategia para
los préximos aiios en este sen-
tido, lo que podria traer la
aparicion de nuevos produc-
tos o la mayor difusién de
otros como las conservas de
trucha o de salmén, ya pre-
sentes en el mercado. En es-
tos dos casos, no obstante,
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a
dimensién
media de las
empresas
espafiolas es
por 1o general
pequefia y, en
algunos casos,
familiar.

existen problemas para que
lleguen a convertirse en pro-
ductos de gran consumo, al
ser dificil por ahora encontrar
la materia prima suficiente en
las cahtidades y precios ade-
cuados.

Rey atiin

El atlin, sin embargo, se ha
convertido en estos ultimos
afios en el rey del sector. A €l
se debe, en buena parte, la sa-
lida del bache en que habia
caido la industria conservera
espafiola, hasta el punto de
que ha habido empresas que
se han especializado practica-
mente en esta especie, apos-
tando fuerte, con lo que han
conseguido una buena situa-
cién frente a las demas. El au-
mento del consumo de atin
no ha sido, en cambio, un he-



cho espaiiol. En el resto de
Europa ha aumentado tam-
bién su consumo en un 8 por
cien de media durante los l-
timos afios, lo que también ha
ocurrido en Suramérica.

La disponibilidad de esta
especie, con un incremento
también de la flota dedicada
a ella en los ultimos tiempos,
a la vez que la variedad de
usos en que se emplea en las
cocinas espafiolas son algunas
de las razones del despegue de
su consumo. Algo para lo que
también han contribuido las
campafias de publicidad, de
manera que practicamente la
mitad de'la produccién del
sector estd dedicada a esta
especie.

La sardina, en cambio, que
era antafio la base de esta in-
dustria ha pasado a ocupar
un lugar menos destacado.
Ademas de por la competen-
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cia exterior, por el menor ni-
mero de capturas que se han
venido produciendo en los 1l-
timos afios, lo que ha hecho
que se encarecieran sus pre-
cios. Una circunstancia que el
sector teme se repita también
en la campafia del presente
afio.

Tanto esta especie como el
mejillén vy el berberecho ocu-
pan asi unos lugares menos
destacados en proporcién al
«rey atun», Las tres llegan a
suponer cada una algo mas
del 10 por cien de la produc-
cioén total. Les siguen en esta
escala otras especies como la
anchoa, con poco mas del 7
por cien del total; el calamar,
con algo mas del 4 por cien,
y la caballa, que representa
una cifra superior al 2 por
cien. W

M. P.
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El Consello de la Xunta de Galicia
aprobé el dia 12 de abril un
proyecto de Ley de Pesca de la
Comunidad Auténoma que regira
todo tipo de relaciones en este
sector y determinara el ambito de
actuacién administrativa. En esta
normativa se integrarén todas las
actividades de pesca, marisqueo y
acvicultura. La redaccion de este
texto responde a la necesidad de
disponer de un marco legislativo
actualizado y coherente que
permita abordar la adecuada
ordenacion del sector, que lo haga
capaz de enfrentarse al reto del
Mercado Unico Europeo.
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GALICIA

Aprobado el 12 de abril por
el Consello de la Xunta

Proyecto de Ley
de Pesca para
modernizar el

sector

UENTA con 103 articu-
‘ los repartidos en siete ti-

tulos, y recoge aspectos
como la ordenacion pesquera, la
vigilancia, los limites del maris-
queo o la politica industrial del
sector en lo que se refiere, entre
otros aspectos, a la gestion eco-
noémica de ayudas y subvencio-
nes que pasarian a estar regula-
dos por el proyecto. Junto a ello
se tratard de racionalizar los re-
cursos marinos, sometidos en la
actualidad a una sobreexplota-
cidn, derivada de la falta de ac-
tividades laborales de la pobla-
cién costera gallega.

El presidente del ejecutivo ga-
llego, Manuel Fraga, manifesto
que el proyecto constituye el tex-
to legislativo mas completo de
los existentes sobre este tema, «y
permitird la modernizacicn del
sector y la defensa de nuestros im-
portantisimos intereses en esta
materia».

La futura norma pretende dar
un caracter globalizador del sec-
tor e incide en aspectos directa-
mente relacionados con la explo-
tacion del mar. Ademas, recono-
ce la necesidad de crear un mar-
co adecuado para su moderni-
zacion.

El proyecto, que serd remitido
al Parlamento para su aproba-
cién, sera sometido previamente
a la consulta de las entidades re-
presentativas del sector, de las
cooperativas, cofradias y asocia-
ciones de profesionales, con el fin
de que aporten las sugerencias al
texto, adoptandose las medidas
que mejor convengan al interés
publico y conforme a los objeti-
vos de la propia Ley.

Esta, una vez aprobada, ven-
dra a completar las Le-
yes 2/1985, de ordenacion de
pesca maritima en aguas de la
Comunidad Auténoma de Gali-
cia, y 15/1985, de ordenacién
marisquera y de cultivos mari-
nos, «que cumplieron una impor-
tante etapa historica, en la que se
trataba de dotar a las institucio-
nes de un contenido legislativo mi-
nimo que permitiera una rdpida
asuncion de los medios transferi-
dos para ejercer las competencias
previstas en el Estatuto de Au-
tonomia».

Pero, seglin el ejecutivo galle-
g0, el tiempo transcurrido desde
la aprobacion de aquellos textos



y, sobre todo, los acontecimien-
tos de estos afios, entre los que
sobresale el ingreso de Espafia en
la Comunidad Europea, afecta-
ron a todo el entramado econé-
mico de la pesca, en especial a
los sectores més débiles, como
son la pesca de bajura y el ma-
risqueo, circunstancias que hicie-
ron necesario un ajuste en la le-
gislacion existente hasta el mo-
mento.

La citada normativa reconoce
la necesidad de dotar a la Comu-
nidad Auténoma de un marco
adecuado para la modernizacién
del sector y para su adaptacién a
la nueva situacién econémica in-
ternacional que exige trabajar
con una fuerte competitividad
para la que hay que estar prepa-
rados desde todos los frentes.

También se hace mencién a
los aspectos sociales de esta aco-
modacion, lo que harfa impres-
cindible, segiin se especifica en el
texto del proyecto, ofrecer for-
mas de avanzar de cara al obje-
tivo citado minimizando el im-
pacto social en la medida de lo
posible.

En este sentido, los miembros
del ejecutivo gallego se compro-
meten a arbitrar las formulas ne-
cesarias para que la explotacion
de los recursos se realice de la
forma mas eficaz y ordenada po-
sible, atendiendo a las caracteris-
ticas socioecondmicas de las co-

El presidente del ejecutivo gallego,
Manvuel Fraga, manifesté que el
proyecto constituye el texto
legislativo mas completo de los
existentes sobre este tema.

“

La futura norma pretende dar un
cardcter globalizador al sector e
incide sobre aspectos directamente
relacionados con la explotacién

del mar.
‘

munidades costeras que tradicio-
nalmente. dependen de la pesca.

La Xunta pedirda mds
competencias pesqueras

A través de una proposicién
no de ley aprobada por la comi-
sion parlamentaria de Pesca, el
drgano legislativo de la Comuni-
dad Auténoma Gallega instara a
la Xunta a reclamar las compe-
tencias en materia de pesca en
todas las aguas gallegas. La pro-
posicion fue presentada por el di-

putado de Esquerda Galega, L6-
pez Facal, constando de diversos
puntos de los cuales solo se apro-
bé el anteriormente citado que
obtuvo el respaldo del Grupo
Popular.

Ya el pasado afio el presiden-
te de la Xunta envi6 una misiva
a su homologo en el Gobierno
central, Felipe Gonzilez, en la
que le reclamaba més competen-
cias pesqueras para Galicia. En
la  documentacion hasta el mo-
mento preparada por la Conse-
lleria de Pesca para su presenta-
cion en la Comisién Mixta de

Transferencias se contempla la
asuncién de competencias en los
puertos pesqueros de Vigo, La
Corufia, Ferrol, Marin y Villa-
garcia; ordenacion del sector: los
laboratorios del Instituto Ocea-
nografico de Vigo y La Corufia;
el Instituto Social de la Marina;
y los centros de ensefianzas nau-
tico-pesqueras.

El paro biolégico y la
comercializacion

El paro biolégico ordenado
por la Conselleria de Pesca, en-
tre ¢l 1 de marzo y el 15 de abril,
no solo afect6 a los sectores ma-
rineros implicados sino que tam-
bién se extendié a unas 100 fa-
milias gallegas cuya actividad es-
t4 relacionada con la comerciali-
zacion de la sardina y del jurel.
En este sentido se manifest6 la
asociaciéon de compradores de
Malpica, en representacion de to-
dos los afectados de la Comurii-
dad Autonoma.

Segin los representantes de es-
te colectivo ellos no se muestran
en contra de la medida tomada
por las autoridades gallegas, pe-
ro creen que deberian haber sido
consultados previamente, y ase-
guran tener derecho a percibir
una indemnizacion por este tiem-
po en el que no pudieron obte-
ner ningun tipo de garantia.

En relacion a las indemniza-
ciones de los pescadores afecta-
dos por el paro biolégico, la
Conselleria de Pesca informé que
diez dias antes de concluir el pe-
riodo de paro bioldgico estable-
cido para la flota del cerco, el 50
por cien de los barcos afectados
alin no habia presentado sus so-
licitudes para acogerse a las in-
demnizaciones previstas en la or-
den que establecia la menciona-
da paralizacién temporal.

Del otro 50 por cien que pre-
sento las solicitudes de indemni-
zacion, un 40 por cien se encon-
traba incompleto o presentaba
defectos de forma, lo que obligd
a la Conselleria a enviar una cir-
cular a las cofradias afectadas
para urgir a la presentacién de
solicitudes, y que éstas se formu-
len de forma completa. B

Elena CEBRIAN
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Denunciada la presencia de marineros marroquies

que faenan ilegalmente en la flota de cerco

Se incrementa la vigilancia
pesquera en las islas

El Consejo de Pesca de Baleares se ha reunido
para aprobar los proyectos de acciones previstas
pora el presente afio 91, destacando el aumento
de presupuesto en materia de vigilancia de pesca.
Asimismo, se ha denunciado la presencia de
marineros marroquies que faenan ilegalmente en
la flota de cerco palmesana y la preocupacién por
la escalada de saqueos en el puerto pesquero.

RESIDIDO por el conseller

de Agricultura y Pesca, Pe-

dro Morey, se ha reunido en Pal-
ma el Consejo de Pesca con el
objeto de revisar los proyectos
mas puntuales previstos a de-
sarrollar el afio en curso. En este
Consejo, que es el primero que
se celebra este afio, se acordd in-
crementar la cobertura asisten-
cial a las 16 cofradias de pesca-
dores de Baleares y otras entida-
des estrechamente relacionadas

con la pesca, los cultivos marinos
y la venta de extractivos en la
Lonja de- Palma.

El Consejo de Pesca considerd
necesario mantener las ayudas a
la flota pesquera artesanal ¢ in-
crementar las ayudas a las cofra-
dias, pues son una corporacion
que facilita el desarrollo de pro-
gramas de estadistica de produc-
cién extractiva y de censo de la
flota. Esta actitud estd en linea
con la puesta en marcha, desde

la CEE, de la politica comtn de
pesca para el Mediterraneo, la vi-
gilancia de flotas y el control de
licencias profesionales de pesca.
Para la vigilancia de pesca, este
afio se ha aumentado el presu-
puesto en 10.000.000 de pesetas.

De otro lado, Miguel Massuti,
director general de pesca, ha ma-
nifestado que se ha informado al
Consejo de tres grandes progra-
mas de cultivos marinos. «Uno es
el estudio de especies alternativas
al monocultivo de la dorada, co-
mo la morruda, serviola, lubina y
denton; otro, es el estudio de las
enfermedades de los peces en cul-
tivo, con objeto de poder llegar a
declarar las islas, a corto plazo,
zona libre de patologias y fabricar
vacunas que combatan las enfer-
medades habituales de los peces en
cultivo. El tercer gran programa
es que la Administracion central
incluya a Baleares en el Plan Na-
cional de Serviola.»

Marroquies ilegales

Una denuncia que se ha pre-
sentado y que esta en relacion
con la vigilancia de la pesca en
Baleares, es la presencia de ma-
rineros marroquies que faenan
ilegalmente en la bahia de Pal-
ma. Se trata de inmigrantes que
trabajan en la flota de pesca «al
cerco», muy préxima al litoral.
Al no tener la Comunidad Au-
tonoma transferencias en materia
de vigilancia, existe gran irregu-
laridad en el puerto de Palma,
tanto desde la Junta del Puerto
como de la Guardia Civil.

Estos marineros ilegales traba-
jan a bordo de pequeiias embar-
caciones, sin contrato de trabajo
ni Seguridad Social, percibiendo
unas retribuciones mensuales que
oscilan entre las 40.000 y las
60.000 pesetas. En muchas de es-
tas «trainas» hay una tripulacién



de 10 hombres de los que sdlo
cuatro estan contratados; el res-
to es ilegal y trabaja «sin pape-
les». El director general de pesca
seflalé que «desde que la Junta del
Puerto traspaso las competencias
de vigilancia a la Guardia Civil,
se estd creando una situacién pro-
visional de irregularidad por falta
de control, lo que propicia la exis-
tencia de extranjeros de forma
ilegal».

Fuentes de la Cofradia de Pes-
cadores y del especialista en emi-
grantes marroquies, han mani-
festado que se trata de hombres
de unos treinta afios que han de-
jado sus familias en Marruecos.
Han sido embarcados sin contra-
to de trabajo ni beneficios socia-
les, con un salario medio men-
sual de 50.000 pesetas, trabajan-
do en barcos donde hay maés
compatriotas suyos incluido el
patrén.

En el Consejo de Ministros del

pasado 12 de abril, se aprob6 de-
jar sin efecto los acuerdos de su-
presion de visados entre Espaiia,
Marruecos y la Reptiblica de T-
nez, acuerdos establecidos en los
afios 1964 y 1966 respectivamen-
te. A partir del 15 de mayo de
1991 se exigira el visado consu-
lar espafiol a la entrada, trinsito
o permanencia de ciudadanos
marroquies y tunecinos en terri-
torio espafiol. En este sentido,
Miguel Ortufio, abogado espe-
cializado en emigrantes afirma
que «todo trabajo ilegal es pro-
penso a la explotacicn de la per-
sona que lo ejerce, y la postura del
Estado no estd favoreciendo la so-
lucion de estos problemas»,

Saqueos a bordo

La inseguridad también ha lle-
gado a los pesqueros amarrados
en el «Mollet»; la falta de vigi-

lancia ha desencadenado una su-
cesion de robos, desaguisados e
incendios en los pertrechos de a
bordo de pequefias y grandes
embarcaciones de pesca. Ha sido
de tal magnitud que gran parte
de los patrones pasa las noches
en sus buques armados con esta-
cas y cuchillos para protegerse de
los ladrones. El pasado afio el
valor de los dafios superd los
9.000.000 de pesetas.

De las 107 embarcaciones de
pesca que amarran diariamente,
24 son de arrastre, dedicadas a la
gamba; las trainas, para la pesca
al cerco son 15 y el resto barcas
de menor porte especializadas en
otros esfuerzos pesqueros. Las
que mayor dafio sufren son las
gamberas y trainas, pues llevan a
bordo aparatos tecnoldgicos de
alto precio y enseres de valor.

Las horas propicias para las
fechorias van desde las diez de la
noche del viernes a la madruga-

da del sdbado, tiempo en que el
muelle de pescadores estd des-
protegido de vigilancia por ser el
tiempo libre de los pescadores.

Pero los malhechores conocen
las costumbres de patrones y ma-
rineros y como van pertechados
los barcos. Los mendigos y mar-
ginados suelen «reventar» la
gambuza, dependencia donde se
guarda el «costo», es decir, la ali-
mentacion semanal para los tri-
pulantes. Los ladrones profesio-
nales saben que si hay un barco
nuevo amarrado ha de pasar la
revision ante la Comandancia de
Marina, por lo que encontraran
prismaticos, sonar, sondas, ra-
dio-teléfono y otros valiosos ele-
mentos de navegacion. En los
barcos de siempre, encontraran
pequefias cantidades de dinero y
efectos personales que los mari-
neros guardan en sus literas.

El patrén mayor, Domingo
Bonnin, ilustra los hechos delic-
tivos con algunos ejemplos. En
una ocasion un ladrén robd un
radar reproductor de imdgenes
en color, cuyo precio es de
1.500.000 de pesetas. Dias des-
pués, el ladron intentaba vender
el aparato por 70.000 pesetas y al
no tener éxito entre los pescado-
res lo arrojo al fondo del mar.
Rollos de cable nuevo que lo
ofrecen por un precio 10 veces
menor de su coste real; destrozos
al romper puertas y portillos o al
pisar, como ocurrid, un sonar
cuya reparacion costd al arma-
dor 500.000 pesetas.

Ante la falta de celadores de
puerto, responsables de la vigi-
lancia, la Junta del Puerto ha to-
mado unas medidas calificadas
de insuficientes por la Cofradia
de Pescadores. Se colocaron ver-
jas que cercaban el recinto con
tres puertas de facil acceso, y
unos letreros que prohibian el
transito de personas ajenas a los
trabajos portuarios desde el ano-
checer. De otro lado, el patrdn
mayor considera que cerrar los
accesos directamente y establecer
un orden disciplinario a pescado-
res y embarcaciones, supondria
una inversion de unos 20.000.000
de pesetas anuales, que no pue-
den sostener. M

Emilico MORANCHO
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infraccién
mas
frecuente
fue el uso
ilegal de
artes
prohibidas.

La inspeccién pesquera formulé

615 denuncias en 1990

Segun los inspectores, desde
que se puso en marcha el
servicio de inspeccién
pesquera, en 1985, el
furtivismo ha disminuido de
forma notable.

EISCIENTAS quince de-
nuncias fueron formula-

das en 1990 por los funcionarios
del Cuerpo de Inspeccién Pes-
quera, dependiente de la Conse-
jeria de Ganaderia, Agricultura
y Pesca. Las infracciones mas
frecuentes fueron el uso ilegal
de artes prohibidas y las deriva-
das de la préctica del marisqueo
por personas no profesionales.
En la bahia de Santander,
Inspeccion Pesquera decomiso
67 redes salmoneteras (con

13 detenidos por contrabando

RECE personas fueron detenidas
en una operacién anti-contraban-
do de tabaco que tuvo lugar a la en-
trada del puerto de Bilbao y en la que
intervino la patrullera «Alcaravan I»,
del Servicio de Vigilancia Aduanera de
Santander. El alijo incautado asciende
a 400.000 cajetillas de tabaco rubio
americano.
10 de los detenidos pertenecen a la
tripulacion del barco «Cadauli» un pes-

quero de bandera panamefia que trans-
portaba en sus bodegas unas 340.000
cajetillas de tabaco rubio americano.
Otras tres personas fueron apresadas
en la gabarra «Siglo», con base en Bil-
bao, a la que se habia transbordado
parte de la carga del «Gadauli», unas
60.000 cajetillas, para acercarlas a
tierra. W

V.G.

14.200 metros de longitud) y 71
tresmallos (con 7.800 metros),
ademds de cinco palangres, una
traina y cuatro butrones. En la
zona de Santofia, las redes de
trasmallo aprehendidas fueron
68, junto con 17 redes salmone-
teras, tres palangres, dos trai-
nas, 32 cestas de nécora y 16
jaulas de cachén, todos ellos
instrumentos prohibidos por la
normativa pesquera.

Seglin los inspectores, desde
que se puso en marcha este ser-
vicio en 1985, el furtivismo ha
disminuido de forma notable.
Un descenso que ellos estiman
en un 70 por cien en el caso de
la pesca ilegal y en un 90 por
cien para el marisqueo.

Hace seis afios, un gran ni-
mero de recolectores no profe-
sionales devastaba las playas
cantabras al no respetar en su
mayoria vedas ni tallas mini-
mas, ocasionando graves efec-
tos sobre las especies. Actual-
mente el marisqueo aficionado
es practicamente nulo y se ha
convertido en requisito obliga-
do para realizar esta actividad



disponer de una licencia, que
expide 1a Consejerfa de Pesca.

El director regional de Pesca,
Manuel Lainz, ha destacado la
labor realizada por los inspec-
tores y ha anunciado el propé-
sito de potenciar el servicio. «No
se van q permitir de ninguna ma-
nera actuaciones ilegales que
rompan las cadenas bioldgicas de
las especies causando un dario
irreparable», ha asegurado
Lainz.

Para el director regional de
Pesca, aunque el furtivismo en
Cantabria no presenta un pro-
blema tan grave como en Gali-
cia, los profesionales del sector
deben «colaborar estrechamente
con los inspectores de Pesca, de-
nunciando si es preciso aquellas
situaciones irregulares de que
tengan constancia».

Actualmente, el Cuerpo de
Inspeccion Pesquera cuenta con
16 inspectores debidamente ar-
mados y uniformados, distri-
buidos en tres equipos, que tie-
nen su base permanente en las
localidades de Santander, San-
tofia, y San Vicente de la Bar-
quera. Los medios materiales
con que cuentan son Seis em-
barcaciones de distinto calado y
potencia, con base en los cita-
dos puertos, y dos zodiacs de
apoyo, que por su facil movili-
dad son trasladadas a aquellas
ZOonas que requieren una mayor
vigilancia segiin las épocas del
afio. @

Violeta GONZALEZ
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L puerto de Santander
obtuvo en 1990 maés de
10.000.000 de pesetas de fon-
do de explotacién y unos in-
gresos totales de
2.212.000.000 de pesetas, con
un resultado neto de
603.000.000, segin el balance
dado a conocer por el presi-
dente de la Junta del Puerto
de Santander, Miguel Angel
Pesquera.

Multa de 240.000 pesetas
para un pesquero

E L pesquero «Nuevo Sollube», con base en la locali-
: dad céntabra de Santofia, ha sido condenado a pa-
gar una multa de 12.000 francos, unas 240.000 pesetas,
después de ser apresado por una patrullera de la Arma-
da francesa cuando se encontraba faenando a 24 millas
de la costa del pais vecino con 15.000 kilos de verdel a
bordo, una especie para la que no disponia de licencia

de pesca.

Una vez hecho efectivo el pago de la sancién, el «Nue-
vo Sollube» fue autorizado a abandonar el puerto de
Santofia, donde se encontraba amarrado, W

V.G.

Balance del Puerto de

El responsable del puerto
santanderino ha indicado que
este resultado neto representa
un incremento del 23 por cien
respecto a 1989 y calificd el
balance de positivo, en linea
con la actividad de los ulti-
mos dos afios. Pesquera des-
tacod la posibilidad de conso-
lidar el trafico que se engloba
dentro del tipo ro-ro, como el
de automéviles, remolques y
semi-remolques, ¢ indicd que
en 1989, Raos despaché 8.999
vehiculos, mientras que el pa-
sado afio se alcanzd la cifra
de 46.766 vehiculos.

Las inversiones realizadas
por el puerto en 1990 han si-
do destinadas en su mayoria
a facilitar y desarrollar los
traficos de graneles solidos.

La actividad comercial del
gjercicio refleja un incremen-
to del 7 por cien en este tipo
de traficos, siendo la subida
total de trafico en unidades fi-
sicas de mas de un 4 por cien.

Las principales mercancias
despachadas por el puerto de
Santander son el carbon, la
chatarra, habas de soja, pien-
sos, las maderas y la pasta y
el papel.

Stnder e 1-90

Las inversiones externas al-
canzaron la cifra de 1.475 mi-
llones de OJO FALTA TEX-
TO buques de 60.000 tonela-
das mientras que en este mo-
mento el maximo es de unas
40.000, segun el director del
puerto, Eugenio Alonso.

Alonso apunt6 que otra in-
version importante es la ad-
quisicion de seis grias de 16
toneladas que permitirdn una
descarga mas rapida y por
tanto reducir el tiempo de
atraque de los buques.

Para la pasarela de acceso
de la terminal del Ferry, que
enlaza Santander y Plymouth
(Inglaterra), se han destinado
108.000.000. Los responsables
de las instalaciones portuarias
aseguraron ademas que estd a
punto de contratarse la obra
de conexién de Raos con las
autovias de Bilbao y Torrela-
vega, Cuyo presupuesto as-
ciende a 240.000.000 de pese-
tas, y que para la nueva sede
de la Junta del Puerto se des-
tinara este afio una partida de
450.000.000. =

V.G.
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Después de tres afios de campafia, serd sustituido

por el «Hespérides»

El buque «las Palmas» cumplié
su misiéon en la Antartida

El pasado 15 de abril llegé a la
base de la Armada en Las
Palmas el A-52, buque
oceanogréfico ulas Palmasn, que
venia de regreso de la tercera

Campaiia Antdrtica Nacional que

este barco ha realizado en dicha
zona del planeta, y que sera
sustituido por otro de nueva
construccién encargado por el

Ministerio de Defensa para tal fin

bajo el nombre de «Hespéridesn.

EL puerto grancanario es el
ultimo punto espafiol que
¢l buque polar toca al iniciar ca-
da expedicién y también el pri-
mero que toca a su regreso. Ello
es debido a que era un antiguo
remolcador de la Marina Mer-
cante con base en el Puerto de la
Luz y de las Palmas, de ahi su
nombre.

Para su recibimiento, la base
naval se vistio de gala y el buque

fue acompafiado por remolcado-
res y varias embarcaciones de
otro tipo haciendo sonar sus si-
renas. En la base se¢ encontraban
autoridades civiles y militares y
centenares de estudiantes de en-
sefianzas medias de la isla que
asistieron también alli a confe-
rencias que responsables del bu-
que les ofrecieron tras hacer su
recorrido por el barco. También
en Las Palmas la tripulacién fue
homenajeada por la Universidad
grancanaria en un acto académi-
co en el que el jefe de la Agru-
pacién Antartica del Ministerio
de Defensa, Enrique Moreu ex-
puso las realizaciones de la Cam-
pafia Antértica Espafiola.

Con la llegada al puerto gran-
canario, se ponia fin a la expedi-
cion iniciada el 15 de octubre de
1990 cuando el barco partio des-
de San Fernando de Cadiz para
pasar por Las Palmas y desde
aqui tomar rumbo hacia Améri-
ca del Sur al objeto de embarcar,
a mediados de noviembre, al
equipo cientifico y trasladarse
luego a la zona de las islas Shet-
land del Sur, donde se concentra
la presencia espafiola en la An-
tartida.

A mediados de marzo pasado,
finalizada la actividad en la zo-
na, desembarcé nuevamente al
equipo cientifico en América pa-
ra iniciar su regreso.

Durante los mas de cien dias
de permanencia en la Antértida,
¢l buque oceanogréfico «Las Pal-
mas» efectud trabajos de hidro-
grafia, oceanografia y geofisica, a
la vez que prestd apoyo logistico
a la Base Antartica Espafola
Juan Carlos], y a los refugios-
observatorios cientificos del Ejér-
cito de Tierra en las islas Livings-
ton y Decepcion.

El equipo completo de tripu-
lantes estaba integrado por 44
personas entre cientificos milita-
res y civiles, se trata de una do-
tacién totalmente voluntaria
existiendo una gran demanda pa-
ra pertenecer a ella. La dotacion



estd al mando del capitan de cor-
beta Fernando de Quirds.

Espafia en la Antartida

La Antartida fue descubierta
en 1603 por el Almirante espafiol
Gabriel de Castilla a bordo del
«Buena Nueva», y en 1819 ¢l na-
vio «San Telmo» se perdid entre
los arrecifes que bordean la cos-
ta norte de la isla Livingston de-
jando sepultados para siempre y
en circunstancias tragicas a 644
marineros y soldados espafioles
en aquellas aguas.

Ya en este siglo, desde los afios
cincuenta, varios cientificos espa-
floles trabajaron en la zona, tam-
bién visitada por algunas expedi-
ciones incluso privadas. Pero fue
a partir de 1987 cuando Espafia
inici6 una nueva fase de presen-
cia antdrtica. Asi, dentro de una
unica Campafia Antirtica Na-
cional el Ministerio de Educa-
cién y Ciencia organizd ese mis-
mo afio una expedicion terrestre
que opera desde la Base Antar-
tica Espafiola Juan Carlos I. Pa-
ralela y complementariamente el
Ministerio de Defensa inicié una
expedicion embarcada en la que
ademas de apoyar logisticamen-
te a la Base se efectiian investi-
gaciones cientificas por organis-
mos del propio Ministerio de
Defensa y por otros de caracter
civil a bordo del buque oceano-
grafico «Las Palmas».

La actividad de las naciones en
la zona antartica se encuentra re-
gida y dirigida por el Tratado
Antértico que consagra todo el
continente para la investigacion
cientifica. En el seno del Tratad-
do existen unas comisiones que
regulan y promueven estas acti-
vidades y controlan, con espiritu
proteccionista el futuro de los re-
cursos vivos y minerales de estos
territorios. En lo que respecta a
Espafia, nuestro pais no mantie-
ne reivindicaciones territoriales
en la Antartida, sino que sus ob-
jetivos son cientificos, como
miembros de pleno derecho del
Tratado. El acceso a ¢l se efec-
tud en base a la evaluacién por
los otros Estados de su esfuerzo
por mantener una Base Ant4rti-
ca y realizar campafias cientificas
significativas. Espafia tuvo ¢l vo-
to unanime de todos los miem-
bros para su ingreso en septiem-
bre de 1988.

También ¢s importante desta-
car que al igual que Espafia la
mayoria de los paises recurre a
sus Ejércitos por disponer éstos
de personal y medios adecuados
para operar en una zona hostil
geograficamente como es la An-
tartida. Por ello, el propio texto
del Tratado prevé en su articula-
do lo siguiente: «.. El presente
Tratado no impedird el empleo de

.‘kﬁ-‘» o

Jig2d
=
)

v »” ':.'J“

i4 . 132 .
personal o equipo militar para in-

vestigaciones cientificas o para
cualquier otro fin pacifico.» Lo
que serd incompatible con el es-
piritu del Tratado, segin expre-
sa el mismo, es la realizaciéon de
maniobras militares o el ensayo
y la utilizaciéon de cualquier cla-
se de armas.

Area para la investigacion

La Antartida ofrece la posibi-
lidad de hacer una investigacién
singular dadas las condiciones
climaticas Unicas y se pueden
abordar investigaciones cruciales
para el modelo global de las
ciencias de la Tierra y en general

de todas las ciencias. Alli se pue-
den experimentar equipos en
condiciones extremas, constitu-
yéndose en un verdadero labora-
torio de control de calidad.
Junto a estas caracteristicas el
continente helado es también
nico en otros aspectos al ser el
ultimo territorio sobre el que se
extiende una colaboracion hu-
mana sin fronteras, donde la fau-
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na estd inalterada y donde toda-
via se puede sentir al recorrer es-
tos territorios la sensacion de na-
vegar y pisar zonas que nunca
conocieron la presencia del hom-
bre y que por tanto permanece
incontaminada.

Segun datos facilitados por el
DRISDE algunos trabajos reali-
zados por la expedicidn cientifi-
ca de Defensa a la Antartida, en
especial los referentes a cartogra-
fia pueden considerarse un segu-
ro anticontaminante, por el
aporte que supone para evitar
accidentes navales en una zona
imperfectamente cartografiada.
Ahora, tras cuatro afios de labor
para obtener datos fiables, los
cientificos y técnicos militares y

civiles han ultimado las cartas
terrestres y marinas, no existen-
tes hasta el momento y que faci-
litan un trabajo seguro en la
zona.

Junto a este aporte, geodestas
militares han completado —en
colaboracion con Chile y Argen-
tina— la instalacién de una red
de estaciones, tinica en la zona,
del denominado Sistema Global
de Posicionamiento, que permite
establecer distancias exactas en la
confeccion de nuevos mapas y
observar los movimientos de la
corteza terrestre en un area geo-
logica que pone de manifiesto
que la produccion de materia en
el planeta no ha finalizado.

En lo que se refiere a 4reas de
estudio de la Tierra se han logra-
do avances en vulcanologia con
el perfeccionamiento de los mé-
todos de prediccion de sefsmos y
erupciones en zonas geoldgicas
similares a las estudiadas, como
por ¢jemplo en las islas Canarias.

En el campo de la zoologia se
han efectuado investigaciones so-
bre 15 especies de aves, cuatro de
focas y dos de ceticeos, obser-
vandose auténticos paraisos eco-
16gicos, como Punta Hannah en
la isla de Livingston, donde se da
una de las mayores concentracio-
nes de fauna terrestre del con-
tinente.

También ha habido avances
en medicina, obteniendo resulta-
dos en campos de estudio como
psicologia y metabolismo huma-
nos y las reacciones cardiovascu-
lares en tierra y subacuaticas en
condiciones de gran frio, lo que
ha permitido establecer una nue-
va tabla de descomprensiones
para buceadores en condiciones
extremas. '

Por su parte, los especialistas
militares en logistica y montafia
han estudiado tecnologias y pro-
cedimientos que permitirdn a fu-
turos viajeros antérticos trabajar
y vivir con mayor seguridad y
comodidad en las duras condi-
ciones polares. Como ejemplo
cabe mencionar un modelo en
base-refugio que garantiza la no
contaminacién ambiental al ser
totalmente moévil y no tenerse
que abandonar una vez termina-
das las investigaciones cientificas
en el asentamiento. Este modelo
de base-refugio ha despertado el
interés de otros paises. W

C.R.
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La Conselleria
de Obras
Publicas y
Urbanismo de la
Generalitat
Valenciana
emprendié el
pasado mes de
enero una
campaia de
reconstruccién y
modernizacién
de todos los
puertos
importantes de
la Comunidad
Avuténoma. En
la actualidad la
infraestructura
portuaria
valenciana se
acerca al
abandono en la
mayor parte de
las poblaciones
que aln
cuentan con un
puerto no
deportivo.
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La Generalitat lava la cara
a las instalaciones portuarias

de

L abandono de la activi-
dad pesquera por parte de
la poblacion en beneficio del

* turismo, y la escasa sensibilidad

de la Administracién en esta
materia, han posibilitado que
se llegue a 1991 con los puer-
tos pesqueros mas deficientes
de la costa mediterranea.

Con la llegada a la Conselle-
ria de Obras Publicas (CO-
PUT) de Eugenio Burriel, anti-
guo delegado del Gobierno en
la Comunidad Valenciana, se
emprende un estudio minucio-
so para analizar las carencias y
el estado actual de las localida-
des con salida al mar. Esta de-
cisién coincide con la agudiza-
cion de la crisis del turismo, y
como consecuencia con la nue-
va politica de lavado de imagen
de los municipios dedicados a
la industria turistica (mejora de
infraestructuras y servicios, cui-
dado del entorno medioam-
biental, etcétera). Todo ello

la Comunidad

unido le ha dado un caracter de
urgencia a la renovacion de los
puertos y cabe esperar. una fi-
nalizacion de los proyectos an-
tes de la entrada en el Merca-
do Unico Europeo.

Todas estas reformas estin
incluidas en las actuaciones
previstas en el Plan de Puertos
de la Generalitat Valenciana,
que contempla una inversion
de 3.522.000 de pesetas en to-
da la Comunidad Auténoma,
correspondiendo a la provincia
de Alicante la mayor parte,
2.637.000 de pesetas.

Municipios turisticos

Si damos un repaso a los
proyectos redactados nos en-
contramos con que las actua-
ciones se centran en municipios
dedicados preferentemente a la
actividad turistica, sobre todo
en la provincia de Alicante. En

el puerto de El Campello las
obras van a permitir que el mu-
nicipio disponga por fin de un
puerto pesquero. De este modo
se atiende una de las mas anti-
guas y sentidas aspiraciones de
los vecinos de esta comarca.

En 1921 se redact6 el primer
proyecto de construccién de un
puerto pesquero, pero nunca se
gjecutaron las obras. Ahora la
COPUT esta ampliando la dar-
sena de abrigo, considerada co-
mo poco operativa, para confi-
gurar un auténtico puerto pes-
quero. Los muelles que se es-
tan construyendo, estaran con-
cluidos en el mes de julio as-
cendiendo su presupuesto a
116.000.000 de pesetas.

En el puerto de Villajoyosa
las obras de prolongacion del
dique estaran concluidas a fina-
les de este afio, y tienen un pre-
supuesto de 487.000.000 de pe-
setas. Esta elevada inversion se
explica por la complejidad téc-



nica de esta prolongacion, de
169 metros de longitud, que se
realiza en una zona de gran ca-
lado. El objetivo primordial de
la COPUT es conseguir un
puerto con acceso seguro para
todo tipo de embarcaciones, asi
como un abrigo efectivo de to-
das ellas, permitiendo asi la uti-
lizacién integral de las instala-
ciones que podran ser compar-
tidas por instalaciones de recreo
y barcos de pesca.

En esta misma localidad ali-
cantina se ha anunciado la
puesta en marcha de las obras
para instalar una depuradora de
aguas residuales antes de cator-
ce meses. Esta estacion debera
tratar diariamente 8.400 metros
cubicos de aguas residuales, y
atender las necesidades de una
poblacion de 40.000 habitantes.
El coste previsto supera los
446.000.000 de pesetas.

Otros proyectos que destacan
en la provincia de Alicante son:

La remodelacion del muelle
pesquero de Javea, presupues-
tada en 213.000.000 de pesetas.
Con esta obra se incrementa la
longitud de los muelles pesque-
ros duplicando su longitud ac-
tual, de 114 metros a 229 me-
tros totales. La importancia de
esta obra estriba en proporcio-
nar longitud de atraque para la
flota de cerco, que utiliza este
puerto como base, subastando
la pesca en su lonja, junto a la
flota local de Javea.

En Calpe se han invertido
69.000.000 millones en conver-
tir en zona util toda la longitud
del muelle pesquero, aumen-
tando en 93 metros los 206
existentes, con un incremento
de superficie en tierra de 1.150
metros cuadrados.

En Denia ya se ha ultimado
el dragado del puerto y consi-
guientemente la consecucion de
calado suficiente en la zona co-
mercial y pesquera. Con esta

obra queda configurada la dar-
sena definitiva que se construi-
ra con el Plan de Puertos. Esta
modificacioén rectifica el canal
de acceso, hoy tortuoso y peli-
groso para la navegacion y se
crea una darsena de uso comer-
cial (carga y pasaje) de seis me-
tros de calado uniforme y una
darsena pesquera de cuatro
metros de calado.

Inversiones en Castellon

En la provincia de Castellon
las modificaciones realizadas
en los principales puertos supe-
ran los 400.000.000 de pesetas
y cabe destacar el refuerzo del
dique en Peiiiscola, la urbani-
zacion de la zona pesquera en
Burriana y la prolongacién del
dique de Benicarlo.

La obra de Pefiiscola ha re-
parado el manto de escollera
del dique en una longitud de

532 metros que se encontraba
en un estado lamentable por la
mala calidad de los materiales
que se emplearon originaria-
mente en su construccion. Se
ha adaptado el espaldén del di-
que (parte visible desde tierra)
al entorno medioambiental del
,puerto, preparando la silleria
ciclépea con que estaba cons-
truido.

En Burriana la urbanizacion
de la zona pesquera termina la
remodelacion de esta zona, que
se inicid6 con la ejecucién del
nuevo muelle y la nueva lonja,
con una superficie de urbaniza-
cion de 17.000 metros.

La prolongacién del dique
de Benicarld costard mas de
250.000.000 de pesetas y si los
plazos se cumplen no estara
terminado antes de las Navida-
des de 1991. Este puerto es un
conjunto mal abrigado con la
mayoria de la darsena desapro-
vechada, ademas de ser insegu-
ro para la estancia de embarca-
ciones. La prolongacion del di-
que en una longitud de 186 me-
tros permitird la utilizacién in-
tensiva de todo el puerto con la
construccién de nuevas instala-
ciones deportivas de gran im-
portancia estratégica al ser al-
ternativa a otros emplazamien-
tos de puertos deportivos que
implicaran mayores impactos
sobre el medio ambiente.

El proyecto ha exigido llegar
a un compromiso entre el abri-
go y accesibilidad del puerto,
ya que por la poca profundi-
dad de la bocana ambos obje-
tivos eran contradictorios.

Obras programadas

Otras obras incluidas en el
Plan de Puertos de la Genera-
litat pero cuya ejecuciéon no es-
ta prevista antes de 1992 son:

La urbanizacién de Peiiisco-
la (325.000.000 de pesetas), la
urbanizacién de Denia
(60.000.000 de pesetas), la nue-
va lonja de Altea (70.000.000),
y una nueva lonja para Santa
Pola (90.000.000), donde ade-
mas se invertirdn 140.000.000
de pesetas en la ampliacion de
la zona pesquera. B

Beatriz VALBUENA
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La cofradia de Algeciras pide una entrevista con
el ministro de Agricultura y Pesca

La pesca recupera protagonismo
en el Parlamento andaluz

Tras un «impassen en lo que se refiere a las
cofradias de pescadores, sobre lo que nadie quiere
hablar mucho una vez que se da por hecho el
retraso en la convocatoria de elecciones para que se
incorporen las entidades que ain no han constituido
las mesas electorales, la actualidad de la pesca
volvié a protagonizarla la Cofradia de Pescadores de
Algeciras, por el encierro de bastantes de sus
miembros por la prohibicién de la red de enmalle a
la deriva que se inicié a principios de abril.

RAS varios dias de
encierro y de con-
tactos con la Admi-

nistraciéon central solicitan-
do que se permitiera faenar
de esta manera, ya que no
consideraban que las in-
demnizaciones solucionen
sus problemas, ¢l tema se ha
intentado llevar ante la CE,
aunque por lo que alli se de-
batia, parece mas que im-
probable una solucion en el
sentido en que desea la co-
fradia algecirefia, mds aun
cuando son los demas pai-
ses comunitarios los que
pueden incorporarse a la
medida adoptada por la
Administracion espafiola.
La cofradia de Algeciras ya
ha pedido una entrevista
con Solbes para explicarle
su punto de vista.

Dentro de los asuntos
mas locales, hay que desta-
car el mayor protagonismo
del sector pesquero dentro
del Parlamento andaluz, en-
tre otras cosas, porque los
partidos parecen haberse
dado cuenta de la necesidad
de mencionar en sus campa-
flas electorales un sector
muchas veces olvidado.
También los sindicatos, en
este caso la UGT, centran
algunas de sus actividades
en ¢l sector pesquero. Re-
cientemente ha hecho publi-
co un informe en el que re-
cordaba que mas de la mi-
tad de la flota pesquera del

puerto de Almeria deberia ir
al desguace por no reunir
condiciones de seguridad ni
higiene sanitaria.

De las 170 embarcacio-
nes, unas 80 han sido cons-
truidas hace un periodo de
entre treinta y cincuenta
aflos y aproximadamente el
70 por cien no reunia las
minimas condiciones sani-
tarias.

Esto pone de manifiesto
que pese a la fuerte inver-
sién de la Junta de Andalu-

cia en renovar la flota, los
buenos resultados afectan
sobre todo a los barcos mas
grandes, mientras que los
pesqueros mas pequerfios si-
guen siendo en buena medi-
da obsoletos y peligrosos.

Sin embargo, aparte de la
pesca, el mar ha sido prota-
gonista por otras cuestiones.
Tras la catastrofe padecida
por la costa de Italia, los su-
perpetroleros fondeados en
el golfo de Cadiz eran vistos
con franca inquietud por los
habitantes de la zona.

El superpetrolero norue-
go «Beige Boss», Gltimo bu-
que-tanque que permanecia
fondeado frente a las costas
de Cadiz, zarp6 el pasado
20 de abril en cumplimiento
de los requerimientos efec-
tuados por las autoridades
espafiolas. En los dias ante-
riores, seis superpetroleros
de diferentes banderas per-

manecieron fondeados a
unas 15 millas de las costas
de Cadiz, con casi 1.500.000
de toneladas de petrdleo en
sus tanques, costumbre ha-
bitual en estos barcos tras
viajar con crudo de Oriente
Medio destinado a los mer-
cados occidentales.

Los barcos abandonaron
la zona tras la entrada en vi-
gor de la nueva normativa
para el fondeo de este tipo
de navios en aguas jurisdic-
cionales espafiolas o en la
zona econdmica exclusiva
de 200 millas, en cuyo texto
se determinan nuevas medi-
das de seguridad y vigilan-
cia de los buques-tanque.

Otros tres buques petrole-
ros fondeados frente al
puerto de Cadiz fueron el
«Mountain Spirit», que fue
inspeccionado por la Direc-
ciébn General de la Marina
Mercante, asi como el «Ka-
rama Maersk» y el «India-
na X». Alguno de estos su-
perpetroleros dejé las costas
gaditanas para dirigirse al
sur de Inglaterra.

La presencia de los bar-
cos fue denunciada por di-
versos grupos ecologistas
gaditanos que consideraban
un grave peligro para el me-
dio ambiente la concentra-
cién de superpetroleros con
los tanques llenos, a escasas
millas de la costa, mas aun
teniendo en cuenta las re-
cientes consecuencias del ca-
so italiano. Asimismo, estos
grupos ecologistas habian
denunciado la escasa vigi-
lancia sobre estos buques y
la escasa preparacion de las
autoridades espafiolas para
atajar una catastrofe ecolo-
gica a causa de los superpe-
troleros en caso de produ-
cirse en nuestras costas. M

Lola FERRAND
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E forma totalmente
inesperada el minis-
tro de Obras Publicas

y Transportes, Jos¢ Borrell, ha
inaugurado oficialmente la
nueva terminal de graneles so-
lidos del puerto gijonés de El
Musel que con una inversi6n
de 7.000.000 de pesetas sitia a
esta instalacibn como la mads
moderna de todos los puertos
espafioles y la quinta con ma-
yor capacidad de todo el con-
tinente europeo.

Con motivo de una visita a
Asturias de Borrell estaba pre-
vista la inauguracién de la ter-
minal de El Musel pero una
huelga del personal portuario
«frené» el acto protocolario
hasta Ultima hora de la mafia-
na del 15 de abril pasado. No
era prudente que el ministro
llegase al puerto en plena rei-
vindicacion de los estibadores.
Pero horas antes de que el «su-
perministro» llegase a Asturias
se solucionaba el conflicto la-
boral y sin dar tiempo a colo-
car la cinta y las banderas
Borrell arribé a El Musel, re-
corri6 las instalaciones en cues-
tién de veinte minutos y se fue
hasta el Ayuntamiento de Gi-
jon donde tenia que firmar un
convenio con el municipio pa-
ra el saneamiento integral de la
cindad y la recuperacién de
una importante franja de li-
toral.

Las obras de la nueva termi-
nal de graneles solidos del
puerto gijonés de El Musel fue-
ron adjudicadas el 10 de junio
de 1986 a ASWEBA, unién
temporal formada por las em-
presas Imenosa, S. A., de El
Ferrol; Babcock Wilcox Espa-
fiola, S. A., de Bilbao y PHB
Weserhiitte, S. A., de Gijon,
por un importe inicial de
4.398.000 de pesetas y con un
plazo de ejecucion de veintio-
cho meses. A consecuencia de

El coste ha sido de 7.000.000, y es la instalaciéon mds
moderna de Espafia y la quinta de Europa.

e T i o
Inaugurada la nueva

terminal de graneles
solidos de El Musel

una serie de mejoras y de mo-
dificaciones aprobadas en su
dia por la Direccion General de
Puertos y Costas, el presupues-
to se increment6 en un 54,4 por
cien hasta los 6.791.000 de pe-
setas.

El Muelle de Minerales, en el
que se encuentra instalada la
nueva terminal de graneles so-
lidos ha tenido un presupuesto
de 1.049.000.000 de pesetas (en
pesetas de los afios 1979 a
1985) pero el presupuesto final
llegé a los 2.000.000.000 de pe-
setas a cuya cantidad hay que
afladir la pavimentacion del
mismo que es la ultima obra
presupuestada. El valor de in-
ventario de dicho muelle, mas
el dique Principe de Asturias,
donde operan los barcos, es de
25.000.000.000 de pesetas.

La nueva terminal cuenta
por el momento con dos poérti-
cos de descarga y se estudia ac-
tualmente la posibilidad de ins-
talar un tercero. El parque de
almacenamiento de graneles
solidos tiene una capacidad de
535.000 metros cubicos. Los
porticos propiamente dichos
tienen una fuerza ascensional

el RE

de 50 toneladas y estd previsto
que el rendimiento libre de ca-
da portico sea de 2.000 tonela-
das a la hora aunque el rendi-
miento medio puede estimarse
en las 1.000 toneladas ya que no
se alcanzan los mismos resulta-
dos cuando la descarga de un
barco se esta iniciando como
cuando ya va muy avanzada.

Cuenta asimismo la nueva
terminal con dos rotopalas pa-
ra almacenar y recoger los gra-
neles soélidos, con una capaci-
dad de hasta 2.800 toneladas vy
se complementa con un carga-
dero que tiene una capacidad
de carga de 2.800 toneladas a
la hora, situado en el Muelle
Norte, de tal manera que per-
mite descargar un barco, alma-
cenar tras el muelle, mandar la
mercancia al parque de Abofio
o a los cargaderos del ferro-
carril —hay una linea férrea di-
recta con Ensidesa de Gijon y
de Avilés— y hacer la carga de
otro barco que estuviera atra-
cado en el segundo tramo del
Muelle Norte. Y toda esta ope-
racion se puede realizar de for-
ma simultanea.

A partir de las seis de la ma-

fiana del pasado dia 16 la nue-
va terminal ha comenzado a
trabajar ya con personal y ba-
jo la gerencia de la European
Bulk Handling Installations
(EBHI), que es la empresa que
explota la nueva terminal de
graneles solidos e integrada,
con capital mayoritario de la
Junta del Puerto de Gijon, por
la propia Junta, Hidroeléctrica
del Cantabrico, Tudela Veguin
y Ensidesa. La EBHI absorbe
a 184 trabajadores de la Uni6n
Asturiana Estibadora, S. A., y
a 37 maquinistas de la Junta
del Puerto de Gijon.

Esta inauguracion de la ins-
talacion de descarga de grane-
les solidos mas importantes de
Espafia coincide en el tiempo
con una informacién no oficial
que da cuenta de que el puerto
de El Musel, segiin la memoria
que estd elaborando su propia
Junta, ha perdido en el pasado
afio un trafico superior a las
670.000 toneladas siendo los
graneles so6lidos los que han te-
nido un bajén mas considera-
ble ya que es del orden de las
630.000 toneladas con relacion
al afio 89. La mayor parte de
los traficos de El Musel tiene su
puerto de origen o de destino
en Brasil (3,4 millones de tone-
ladas), Espafia (2,4 toneladas),
Estados Unidos (2,3 toneladas),
Australia (1,1 toneladas). B

José de ARANGO
MAR 77



INFORMACION
JURIDICO
LABORAL

Al hablar de vacaciones nos
vienen a la memoria y al
recuerdo los dias felices que
cada afio, libre del deber
diario del trabajo cada cual
pasa en el lugar que mejor
se adapta a sus
posibilidades. Es la época
del cambio. El cambio del
trabajo por el descanso, del
negocio por el ocio, del
stress por la relajacion y la
tranquilidad del cronémetro
por el tiempo libre, etcétera.
No cabe duda que el
descanso vacacional
produce efectos favorables
en toda persona, tanto
psiquico como fisico. No
obstante, la figura de las
vacaciones como institucion
obligatoria es, desde el
punto de vista de las
relaciones del mundo
laboral, una institucion
reciente y con tendencia
positiva ascendente hacia
una ampliacién que
claramente se percibe en el
cambio normativo que sobre
la materia se efectiia cada
vez con un lapso de tiempo
menor y con fijacion de
minimos vacacionales mas
amplios a medida que la
norma se produce mas cerca
en el tiempo.

A pesar de todo, esta figura
esta muy lejos de lo que los
expertos hablan acerca de
que el gran problema del
futuro en este sentido seré el
ocupar y orientar
adecuadamente el tiempo de
ocio, puesto que la jornada
laboral tiende a disminuir y
las vacaciones y el tiempo
libre, a aumentar.

78 MAR

LAS VACACIONES LABORALES

A figura de las vacacio-

L nes esta regulada, por
el articulo 38 del Esta-

tuto de los Trabajadores, arti-
culo que fue objeto de modifi-
cacion por la Ley 4/83 de 29 de
junio que ampli6 de veintitres
a treinta dias, por el Convenio
de la Organizacién Internacio-
nal del Trabajo (OIT), ntme-
ro 132, que fue publicado en el
BOE del 5 de julio de 1974, por
el Real Decreto Legislati-
vo 521/90 de 27 de abril por el
que se aprueba la nueva Ley de
Procedimiento Laboral, y por

la Constitucién en su articu-
lo 40.

1. PRECEDENTES

Los precedentes legales mas
cercanos de esta figura son, al
igual que del Estatuto de los
Trabajadores en general, la Ley
de Contrato de Trabajo y la de
Ley de Relaciones Laborales.

La Constitucién como prin-
cipiorque ha de regir la politica
social y economica, expresa en
su articulo 40.2 que: «Los po-
deres piblicos... garantizardn el
descanso necesario mediante la
limitacién de la jornada laboral
y las vacaciones periddicas retri-
buidas..., y procesalmente tiene
reconocido un procedimiento
sumario y preferente del que se
hablara mas adelante.»

En todos estos textos resefia-
dos queda constancia inequivo-
ca de la importancia que esta
figura tiene dentro del mundo
laboral.

2. CONTENIDO
NORMATIVO

Como ya se ha resefiado el
contenido de la regulacion de
las vacaciones viene establecido
en el articulo 38 del Estatuto de
los Trabajadores (ET), que fue
modificado por la Ley 4/1983
de 29 de junio, cuyo tenor lite-
ral es el siguiente: «El periodo
de vacaciones anuales retribui-
das, no sustituible por compen-
sacidén econdmica, serd el pac-
tado en convenio colectivo o

contrato individual. En ningin
caso la duracion serd inferior a
treinta dias naturales.»

Por tanto, como en toda
norma de caricter laboral la
duracién de treinta dias es el
minimo establecido, que podréa
ampliarse a través del convenio
colectivo o contrato individual,
pero nunca reducirse.

La periodicidad del disfrute
es anual y proporcional al tiem-
po trabajado, partiendo de
treinta dias por afio, de forma
que obtenemos una proporcion
de dos dias y medio de vaca-
ciones por mes trabajado, has-
ta completar el nimero de
treinta dias por los doce meses,
para quien haya trabajado to-
do el afio para el empresario.

2.1. Obligatoriedad de
las vacaciones

El caracter obligatorio de las
vacaciones impide que su dis-
frute pueda ser sustituido por
una compensacion economica,
impide que el trabajador traba-
je las vacaciones a pesar de que
pueda percibir salarios duplica-
dos por ese mes de vacaciones
no disfrutado, sblo en el su-
puesto de que un contrato se
haya extinguido antes de haber
disfrutado el periodo de vaca-
clones, se podra abonar en me-
talico los dias de vacaciones
correspondientes no disfruta-
dos.

Al establecer la obligatorie-
dad anual de su disfrute, se
prohibe también el que las va-
caciones se acumulen de un
afio para otro, por lo que de-
ben ser disfrutadas dentro de
cada afio natural, pues no ca-
be ¢l quedarse un afio sin va-
caciones para al siguiente dis-
frutar dos meses.

2.2. Retribucion

El concepto retribuidas sim-
plemente significa que las va-
caciones deben ser abonadas
como si de tiempo de trabajo
efectivo se tratase, a pesar de
ser un periodo marcado por la

inactividad laboral.

Determinar el salario que en
vacaciones debe abonarse al
trabajador es una cuestion més
compleja y habrd que estar a lo
que cada convenio u ordenan-
za sectorial establezca en su ca-
s0, que en general admite que
el periodo de vacaciones se
abone de acuerdo al promedio
obtenido durante un periodo
determinado anterior a su dis-
frute incluyendo en su abono el
promedio de lo cobrado por
primas u otros incentivos per-
cibidos en ese periodo anterior
tomado como referencia.

A titulo de ejemplo, los mé-

dicos de la Seguridad Social,
cobran en el mes de vacaciones
el promedio de lo cobrado en
los seis meses anteriores a su
disfrute, incluyendo el prome-
dio de lo obtenido en ese pe-
riodo por guardias médicas.

El abono de las vacaciones
debe efectuarse al iniciar su dis-
frute y no al retorno de las
mismas.

2.3. Inactividad laboral,
permisos y
vacaciones

Una nota importante que de-




riva del carActer obligatorio de
las vacaciones, viene dado por
el hecho de que no se pueden
descontar de las vacaciones los
dias de permiso retribuido que
se hayan disfrutado a lo largo
del afio y a los que se tenga de-
recho de acuerdo con el articu-
lo 37 del ET.

Tampoco se podran imponer
sanciones que consistan en la
reduccién de la duracion de va-
caciones u otra minoracion de
los derechos al descanso del
trabajador, segun establece el
numero 3 del articulo 58 del
ET que complementa en este
aspecto al articulo 38 del mis-
mo cuerpo legal, lo que denota
la importancia que el ET da a
la obligatoriedad de las vaca-
ciones.

Los periodos de Incapacidad

Laboral Transitoria (ILT),
consecuencia de enfermedad
comun, accidente laboral o ba-
ja por maternidad, no se po-
dran contar como parte de las
vacaciones minimas anuales
pagadas, periodos que deberan
considerarse como tiempo de
servicio a los efectos de estable-
cer las vacaciones anuales, de
forma que no se puedan des-
contar de las vacaciones dias
proporcionales que correspon-
derfa al periodo de baja labo-
ral. Es decir, un trabajador tie-
ne derecho a treinta dias de va-
caciones aunque haya estado
dos meses de baja laboral y no
se le pueden descontar cinco

dias que corresponderian a los
dos meses de baja.

En este sentido, es claro el
articulo 6.° del convenio nime-
ro 132 de la OIT que al ser ra-
tificado por Espafia y publica-
do en el BOE forma parte de
nuestro derecho normativo, y
como tal debe ser observado.

3. PROCEDIMIENTO
DE EJECUCION
DE LAS
VACACIONES

El articulo 38.2 establece con
buen criterio que el periodo de
disfrute de las vacaciones se fi-
jard de comin acuerdo entre
trabajador y empresario, admi-
tiéndose el disfrute en dos pe-

SNSRI SE

riodos. A falta de acuerdo, ha-
bra que estar a lo que dispon-
ga el convenio colectivo respec-
tivo, para en ultima instancia,
acudir al auxilio judicial si de
ninguna de las dos formas an-
teriores se ha logrado fijar el
periodo vacacional.

No obstante, existen ciertos
criterios que hay que respetar
por indicacién del articulo 38
del ET cuales son;

1. El empresario podra ex-
cluir como periodo vacacional
aquel que coincida con el de
mayor actividad productiva de
la empresa, previa consulta con
los representantes de los tra-
bajadores.

2. Se podran fijar los perio-
dos de vacaciones de todo el
personal por acuerdo entre em-
presario y los representantes le-
gales de los trabajadores, bien
en turnos, o con suspension to-
tal de la actividad de la empre-
sa, a excepcion de los encarga-
dos de turnos de mantenimien-
to y conservacion.

3. Si se establece un régimen
de turnos, los trabajadores con
responsabilidades familiares
tienen preferencia a elegir el su-
yo coincidiendo con periodos
de vacaciones escolares. Pero
no cabe argumentar el hecho
de haber disfrutado las vaca-
ciones en la misma época du-
rante algin o algunos afios,
puesto que ello no da lugar a
adquirir un derecho en este
sentido.

4. Cuando existe desacuerdo
entre las partes, la Jurisdiccién
competente fijara la fecha que
para el disfrute corresponda, y
cuya decision, serd irrecurrible.
La Ley de Procedimiento La-
boral (LPL), recoge la regula-
cién del procedimiento de fija-
cién de las vacaciones en sus
articulos 125 y 126.

3.1. Jurisdiccion

El conocimiento de estos li-
tigios corresponde a la Juris-
dicci6n Social, antiguas Magis-
traturas de Trabajo, hoy Juz-
gados de lo Social, de acuerdo
con el articulo9,5 de la Ley
Orgénica del Poder Judicial y
1.° de la LPL.

3.2. Procedimiento

El procedimiento es urgente,
preferente y especial. Quizds
sea en razon al caracter urgen-
te, por lo que queda eximido
dicho procedimiento de la
Conciliacion Previa, de confor-
midad con el articulo 64 de la
LPL, lo que significa que la de-
manda se ha de interponer di-
rectamente ante el Juzgado de
lo Social correspondiente, sin
que tenga que haber concilia-
cién previa ante el Organo Ad-
ministrativo correspondiente,
en Ja actualidad Instituto de
Mediacion, Arbitraje y Conci-
liacton (IMAC), Asimismo, se
exceptia a este procedimiento
de la Reclamacién Previa, para

el caso de que el demandado
fuese el Estado, Comunidades
Auténomas, Entidades Locales
u organismos auténomos de-
pendientes de éstos, seglin lo
preceptuado en el articulo 70
de la LPL.

3.3. Contenido de
la demanda

Seglin determina el articu-
lo 125 de la LPL, este proceso
especial, solo es aplicable a la
fijacion individual o colectiva
de la fecha del disfrute de las
vacaciones, quedando excluida
cualquier otra problematica
que no tenga relacién con la fi-
jacion de la fecha.

3.4. Plazos

En razén a su caracter ur-
gente y preferente, los plazos
para ejercitar la accion, son
cortos y hay que entenderlo de
caducidad a todos los efectos.

Cuando la fecha esté fijada
en convenio colectivo, contrato
individual, acuerdo entre em-
presario y representantes de los
trabajadores, o de forma unila-
teral por el empresario, el tra-
bajador dispone de veinte dias,
a partir de aquel en el que hu-
biera tenido conocimiento de la
fecha, para presentar la deman-
da en el Juzgado de lo Social.

Si por el contrario, la fecha
del disfrute de las vacaciones,
no estuviera sefialada, la de-
manda debe presentarse, como
minimo, con dos meses de an-
telacién a la fecha en la que se
pretenda disfrutar las vacacio-
nes.

Cuando el objeto de la de-
manda sea el solicitar una pre-
ferencia a disfrutar las vacacio-
nes en una fecha determinada
en detrimento de otros compa-
fleros, éstos han de ser también
demandados, puesto que la
sentencia que recaiga ha de sur-
tir efectos directa o indirecta-
mente, sobre el resto de los tra-
bajadores, Lo que desde el
punto de vista juridico recibe el
nombre de [itisconsorcio pasi-
vo. W

José Manuel MARTINEZ
GALAN
Abogado
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SOBRE LAS QUEMADURAS

QUEMADURAS

Son lesiones que afectan a
piel y mucosas, y en las que
hay que tener en cuenta va-
rios factores.

Causas de quemaduras

Agentes fisicos, como ca-
lor, frio, radiaciones ionizan-
tes o electricidad.

Agentes quimicos, como
acidos o alcalis fuertes.

B4
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Valoracion de
las quemaduras

Los indices de valoracion
de la gravedad de una que-
madura son:

1. Extension. Existe una
regla llamada regla de los 9
mediante la cual dividimos el
cuerpo en zonas de 9 por
cien de la totalidad del cuer-
po, asi valdran 9 por cien:
cabeza, torax anterior, torax
posterior, abdomen anterior,
abdomen posterior, miem-
bro superior, miembro infe-
rior anterior, miembro infe-
rior posterior; completando-
se el 100 por cien con un 1
por cien de la region genital.

En quemaduras que no
afecten a la totalidad de una
zona, valoraremos en un 1
por cien la extension equiva-
lente a la superficie de la pal-
ma de la mano.

2. Profundidad. a) Primer
grado. Son quemaduras que
afectan a la zona mas super-
ficial de la piel y presentan:
dolor, enrojecimiento, des-
camacion, no dejan cicatriz.
Su ejemplo mas tipico son
las quemaduras producidas
por una exposicién prolon-
gada al sol. b) Segundo gra-
do. Afectan a estructuras
mds profundas y sus mani-
festaciones son: dolor, mas
intenso que en el caso ante-
rior; ampollas, por la reac-
cién del organismo enviando
agua a la zona quemada;
tienden a dejar cicatrices per-
manentes. Un ejemplo de
¢llas es la quemadura produ-
cida por un cigarrillo.
¢) Tercer grado. Afectanala
piel en toda su profundidad
y presentardn: aspecto ne-
gruzco de la zona (escara),
dejan cicatrices importantisi-
mas. Las quemaduras de ter-
cer grado no presentan dolor
en si mismas puesto que la
quemadura ya ha afectado a
las terminaciones nerviosas
destruyéndolas, no obstante
las quemaduras pueden par-

ticipar de los tres grados, es
decir, una quemadura de ter-
cer grado puede aparecer ro-
deada por zonas de segundo
y ésta a su vez de tercero.

3. Localizacién. Se consi-
deran mas graves las produ-
cidas en: cara, superficies de
flexién, region genital, ma-
nos.

4. Otras circunstancias.
Existen, ademas de las ya
mencionadas otras circuns-
tancias que también es nece-
sario valorar: edad, son més
peligrosas las quemaduras
en los ancianos; estado fisi-
co; enfermedades asociadas,
sobre todo en el caso de la
diabetes.

Complicaciones de
las quemaduras

Dos son las complicacio-
nes que debemos vigilar con
mas cuidado: infecciones y
deshidratacion.

Tratamiento de
las quemaduras

Las quemaduras de pri-
mer grado son de pronostico
leve. En estos casos aplicare-
mos una crema hidratante,
aconsejaremos la ingesta de
bastante agua y si existe mu-
cho dolor un analgésico por
via oral.

En el resto de las quema-
duras el tratamiento ird en-
caminado a prevenir las dos
complicaciones importantes
que acabamos de exponer, y
con ese fin debemos poner
especial cuidado en:

a) Cura local. Antes de
comenzar la cura local, sera
necesario en algunas ocasio-
nes administrar un analgési-
co potente por lo que siem-
pre debemos entrar en con-
tacto con el Centro Radio-
médico para recibir las ins-
trucciones necesarias. Reti-
rar los restos de ropa que ha-
yan podido quedar adheri-




Y LAS CONGELACIONES

dos a la superficie quemada.
Desinfeccion de la zona. En
el caso de que existan ampo-
llas, respetarlas, y si alguna
se hubiera reventado recor-
tar los restos de piel con unas
tijeras fijas escrupulosamen-
te desinfectadas. Cubrir la
zona con compresas de vase-
lina. Cubrir con algodon y
vendar sin comprimir.
Cuando la quemadura afec-
te a una zona de flexion, €l
vendaje debe realizarse con
la articulacion extendida, y si
afecta a varios dedos, éstos
deberan vendarse separada-
mente, ya que si dos superfi-
cies quemadas se ponen en
contacto la cicatrizacion
tiende a unirlas.

b) Medidas generales. Ins-
taurar una cobertura anti-
bidtica que debe ser estable-
cida por el Centro Radiomé-
dico. Prevenir la deshidrata-
cion, administrando al pa-
ciente al menos dos litros y
medio diarios del siguiente
preparado: a un litro de agua
se le afiadiran: una cuchara-
dita de las de café de bicar-
bonato, una cucharadita de
las de café de sal, tres cucha-
radas soperas de azacar y el
zumo de tres limones.

Si el enfermo se encontra-
ra inconsciente debe re-
currirse a la administracién
de sueros por via endoveno-
sa. Administrar gamma glo-
bulina antitetdnica.

c) Cuidados y atenciones.
En un paciente con quema-
duras importantes debe vigi-
larse: constantes vitales, ca-
da cuatro o seis horas; medir
la cantidad de orina; limpie-
za de cama y camarote del
paciente.

En un tripulante con que-
maduras graves se debe en-
trar siempre en contactos
con ¢l Centro-Radiomédico.

CONGELACIONES

Se llaman congelaciones a
las lesiones producidas por el

frio y se incluyen en este ca-
pitulo porque pueden pro-
ducir lesiones similares, de
hecho las congelaciones pue-
den considerarse como que-
maduras térmicas. Las con-
gelaciones no son extrafias
en nuestro medio porque
existen muchos buques, tan-
to de pesca como de mercan-
te, que trabajan con bodegas
y tuneles de frio.

En la mayoria de los ca-
sos, las congelaciones apare-
cen en las partes del cuerpo
que al estar mas alejadas se
enfrian con mads facilidad,
como es el caso de nariz, ore-
jas, manos y pies.

Las cougelaciones, lo mis-
mo que las quemaduras, sc
dividen en tres grados. Pri-
mer grado: lesioén superficial.
La piel presenta un aspecto
palido o moteado azul y
blanco, dura y entumecida.
Segundo grado: aparecen ve-
siculas e inflamacion. Tercer
grado: la zona aparece cian6-
tica (azul intenso) por la fal-
ta grave de oxigeno y termi-
na por presentar una gan-
grena.

Tratamiento de
las congelaciones

El tratamiento que nos in-
dica la légica es el calenta-
miento de la zona. Debe
huirse de antiguos recursos
como frotar enérgicamente
la zona, o hacer beber al pa-
ciente alguna bebida alcohd-
lica. Sila zona congelada son
manos o pies, éstos deben
sumergirse en agua templa-
da, y si el area afectada es la
nariz o las orejas, se aplica-
ran toallas humedecidas en
agua templada mantenién-
dose durante algunos mi-
nutos.

Al tiempo que la zona va
calentdndose el paciente re-
cuperd la sensibilidad y pro-
bablemente se quede un do-

lor intenso, que es pasajero.

La piel se pondra enrojecida
y templada.

Después del calentamien-
to con agua, debe secarse
suavemente la zona y tratar-
la como una quemadura, ha-
ciendo una cura con gasas de
vaselina y no rompiendo las
vejigas administrando profi-
laxisantitetanica-analgésicos
y antibi6ticos segiin nos in-
dique el Centro Radiomé-
dico.

José TOSCANO
Carlos MONTANES
Elena GARCIA ACEBES
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Examenes

para
embarcaciones
de recreo

El Ministerio de Transpor-
tes, Turismo y Comunicacio-
nes ha hecho publica una or-
den, por la que se convocan
los examenes ordinarios para
la obtencidon de titulaciones
para ¢l gobierno de embarca-
ciones de recreo. Dicha orden
se incluye en el Boletin Oficial
del Estado del pasado 27 de
marzo del 91 y en ella se da
cuenta de los plazos para la
presentacion de solicitudes,
lugares de examen, desarrollo
de los examenes, asi como de
otros requisitos necesarios pa-
ra poder realizarlos. El plazo
de presentacion de instancias
finalizard el 10 de mayo de
1991 y deberdn presentarse,
directamente o a través de
cualquiera de las modalidades
previstas en la Ley de Proce-
dimiento Administrativo, en
la Direccion General de la
Marina Mercante o en las Di-
recciones Provinciales del Mi-
nisterio de Transportes, Tu-
rismo y Comunicaciones, que
las remitiran a los respectivos
tribunales de examen, una vez
se constituyan, W

Convalidacion de
titulaciones nauticas

La Direccion General de la Marina Mercante ha actua-
lizado la normativa hasta ahora vigente sobre convalidacio-
nes de titulaciones exigibles para el gobierno de embarca-
ciones de recreo. Estas convalidaciones interesan a los pro-
fesionales del mar o a aquellos que cuenten con titulos pro-
fesionales y que quieran acceder a estos otros necesarios pa-
ra embarcaciones de recreo.

Los interesados en obtenerlas deberan solicitarlo por es-
crito dirigido al inspector general de Ensefianzas Superio-
res Nauticas, cumplimentando al efecto un modelo de ins-
tancia que podréa solicitarse a la Direccion General de Ma-
rina Mercante en las delegaciones del Ministerio de Trans-
porte.

En los casos en que ¢l solicitante no se encuentre ain en
posesion del titulo profesional que le permitiria acceder, por
convalidacion, a uno de los de recreo, pero si haya supera-
do el examen correspondiente a aquél, podrd obtener la
convalidacion del examen de éste alegando tal circuns-
tancia. H

Ayudas por parada hiologica

Cerca de 220 barcos y 1.700 trabajado-
res del sector pesquero gallego, que se han
visto afectados por la parada bioldgica que
se establecid en parte del litoral gallego des-
de ¢l pasado 28 de febrero y hasta el 15 de
abril, tendran derecho a recibir ayudas por
el paro a que se han visto obligados.

La Xunta de Galicia, a través de su Con-
selleria de Pesca, tiene dispuestos
155.000.000 de pesetas como compensacién
a los afectados por este paro biolégico, es-

tablecido para preservar y regenerar los ca-
laderos de merluza mas préximos al litoral.

El proximo afio, segun fuentes de la
Xunta de Galicia, la duracién de la parada
biologica podria durar dos meses, esto es,
quince dias mas que lo regulado hasta aho-
1a, tal y como establece el reglamento co-
munitario. Para mas informacién sobre las
subvenciones compensatorias dirigirse a la
Conselleria de Pesca de la Xunta de Gali-
cia, teléfono (981) 57 1318. W
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Seminario
sobre
acuicultura

europea

La Comisiéon de las Co-
munidades Europeas ha or-
ganizado un seminario sobre
la Acuicultura Europea en el
Mercado Unico de 1992, que
tendra lugar en Bruselas del
30 al 31 de mayo de este afio.
Durante las jornadas se toca-
ran temas como la accién de
la Comisién Europea para el
desarrollo de la acuicultura,
debates sobre los productos
acuicolas y las nuevas nor-
mas sanitarias, reglamenta-
cién sobre fraudes, competi-
tividad de mercados y prin-
cipios para la creaciéon de
una organizacién profesio-
nal, entre otros.

El seminario contard, pre-
visiblemente, con la partici-
pacion de destacados espe-
cialistas en la cuestion, asi
como serdn ponentes de las
conferencias y charlas exper-
tos de la Direccion General
de Pesca de la Comunidad y
de otras instituciones. Para
mds informacion, llamar al
teléfono de Bruselas
07-32-2-2351111 o dirigirse a
la Direccién General XIV,
Rue de la Loi, 200. B-1049
Bruselas (Bélgica), W



MURIMAR LE CUBRE
SUS RIESGOS

SEGUROS MULTIRRIESGO. Ahora MURIMAR, avalada por 60 afios al
servicio de la navegacion, extiende sus redes a tierra para cubrir el terreno de
su desarrollo. Su hogar, su comunidad, comercio, oficinas o almacenes
quedaran cubiertos mediante los nuevos Seguros de Incendio, Robo

unas garantias basicas y
facer todas las exigencias.
con usted, amplia sus

sus riesgos.

y Multirriesgo, ofreciéndole
opcionales capaces de satis-

Porque MURIMAR avanza
seguros para disminuir

MURIMAR

MUTUA DE RIESGO MARITIMO
Orense, 58 - 69 plta. 28020 MADRID Tel.: 597 18 35 - Telex: 46550 - Fax: 597 18 13




motores marinos
CAT’

«Siempre a punto»

Pesquero
«Salvador Divino»
con base en el
puerto de Bermeo.

Su armador, don José Antonio Baza, se manifiesta
asi:

«En este puerto hay muchos motores CAT instalados en
pesqueros con resultados extraordinarios.

Cuando se exige confianza, potencia, bajo consumo y motores
siempre a punto, no hay duda... el motor es CAT. Y si ademas
quieres el mejor respaldo técnico hay que acudir a Finanzautos.

PROPULSORES
50 a 7.270 HP

GRUPOS AUXILIARES
50 a 4.800 kW (50 Hz.)
65 a 4.400 (kW (60 Hz.)

36 centros de servicio en nuestras costas

Gerona e Barcelona o Tarragona e San Carlos de la Rapita
Benicarld e Palma de Mallorca o Pollenca o Valencia
Denia e Alicante o SantaPola e Cartagena e Almeria
Motrl e Malaga o Marbella o Manilva o Algeciras
Barbale e Huelva o IslaCristina o Ribeira e Boiro
Vigo e laCoruia e Muros e Camariias e Cedeira
Burela o Cudilero o Bilbao e LaPama e Tenerife
Guaza e LasPalmas e Lanzarote

¥ mas de 1.000 en el resto del mundo.

d
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motor marino CAT" modelo 3508 775 Hp a 1600 rpm. - 580 kW - 8 cilindros en V

Central: Arturo Soria, 125

Finanzauto [HAV Tels (91) 4130013 - 41390 12
®

28043 Madrid



	3517_001.pdf
	3518_001.pdf



