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Dondequiera que estén, los hombres del mar no estén solos.
Porque, las 24 horas del dia, les acompana el Servicio Maritimo de Telefénica.
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AS ultimas semanas
han sido escenario
de una serie de
compromisos y
acuerdos de cola-
boracién entre dife-
rentes Organismos
de la Administracién con el fin de con-
sequir una mayor coordinacién en el
conjunto de actuaciones dirigidas ha-
cia el sector maritimo. El Instituto So-
cial de la Marina suscribia un acuerdo
con la Direccién General de la Marina
Mercante y con la Secretaria General
de Pesca mientras, en el Ministerio de
Transportes un total de ocho departa-
mentos se comprometian a coordinar
su actuacién en el Plan Nacional de
Salvamento Maritimo y Lucha contra la
Contaminacién.

N un pais como Espafia, con mas

de 7.000 kilémetros de costas y
una vida en gran parte dependiente
del mar, el sector maritimo ha sido tra-
dicionalmente escenario de una fuer-
te dispersién de competencias en
buena medida derivadas de la varie-
dad de las actuaciones posibles (pes-
ca, mercante, turismo, obras publicas,
puertos, aduanas, seguridad, defensa,
comunicaciones, etcétera), y también
de una concreta esiructura
administrativa del pasado,
donde determinadas compe-
tencias ministeriales se veian
como algo propio. Esta fuer-
te dispersién ha dado lugar a
gue, en muchas ocasiones, se
hayan producido vacios ad-

conseguir que las funciones actuales
se cumplan con la méxima eficacia.

A coordinacién prevista entre

otros Ministerios para el Plan de
Salvamento Maritimo y Lucha contra la
Contaminacién, donde también parti-
cipa el ISM, ha sido, por el momento,
lo que se pudiera considerar como la
accién més espectacular. Pero, lo cler-
to es que, los esfuerzos en esta via no
son de ahora y que se lleva ya algu-
nos aflos trabajando en defensa de
una coordinacién para el mar.

ESDE el ISM se han suscrito

Acuerdos de Colaboracién con
el INEM, el Banco de Crédito Agrico-
la, el Ministerio de Defensa y la Dele-
gacién del Gobierno en el Plan Nacio-
nal sobre Drogas, de cuyo contenido
se ha dado cuenta sucesivamente a
través de las pdginas de esta revista.

N todos estos Acuerdos ha esta-

do presente la idea de colabora-
cién que el instrumento ahora firmado
propugna, siendo de destacar que el
posterior desarrollo de todos ellos
evidencia y pone de manifiesto los
efectos favorable de que la accién
coordinada comporta. En todo caso,
nunca podrd afirmarse que el ciclo es-

cdiforial

ministrativos mientras en
otros, el problema ha sido de
duplicidad de cometidos. El
resultado, en ambos casos,
era negativo para los intere-
ses del colectivo cuya vida
depende del mar.

Mas coordinacion

para el mar

partir de esta realidad, del con-

vencimiento de que es preciso
aumentar el grado de coordinacién en
el seno de la propia Administracién
para lograr una mayor eficacia, se ha
comenzado a sentar los primeros pila-
res de lo que deberla ser una nueva
estructura basada en el dilogo, la par-
ticipacién v las acciones conjuntas. No
se trata de que determinados Organis-
mos o Instituciones de la Administra-
cién pierdan sus actuales competen-
cias y que las mismas vayan a ser de-
sarrolladas por otros departamentos.
En principio, aunque la Administracién
Maritima integrada sigue ahf como una
posibilidad, de lo que se trata es de

td cerrado; antes al contrario, el Insti-
tuto Social de la Marina estard siempre
presente allf donde exista una iniciati-
va orientada a favorecer unas mejores
condiciones de vida y trabajo para €l
colectivo maritimo pesquero.

ACIA falta més coordinacién para

el conjunto de las actuaciones de
la Administracién en el sector maritimo.
Las Ultimas semanas han sido escena-
rio de algunos acuerdos concretos, Pe-
10, estos compromisos no han surgido
como algo espontaneo, no se han pro-
ducido por sorpreso, sino que constitu-
yen el resultado de una linea iniciada
ya hace algunos aflos y que, indudable-
mente, debe seguir en el futuro. W
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GCOORDINACION
PARA EL MAR

Representantes de siete
departamentos
ministeriales se han
puesto de acuerdo para
coordinar sus
actuaciones en el
desarrollo del Plan
Nacional de Salvamento
Maritimo y para la
lucha contra la
contaminacion,
elaborado por el
Ministerio de
Transportes. Este
compromiso supone un
paso adelante para
lograr una mayor
eficacia en las
actividades de la
Administracién para el
sector maritimo, y se
enmarca dentro de una
politica de acuerdos de
cooperacién que se han
suscrito también entre
otrgs organismos.
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EMPRESAS CONJUNTAS

El alcance real
se sabra en las proximas
semanas

El Tribunal
de la Ck
jallo confra
a ley
Ing l€sa
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El Tribunal de Justicia de la Comunidad dicto, el
pasado 10 de octubre, auto a instancias de la Comision
de la CE en relacion con la ley britdnica (la Merchan
Shipping Act) por la que se imponian serias '
restricciones a las actuaciones en las empresas
conjuntas hispano-britdnicas en el Reino Unido. La
decision, provisional hasta que el alto organismo no se
pronuncie sobre todo el contenido de la disposicion
inglesa, da la razon a los armadores esparioles en
cuanto a la nacionalidad de los accionistas
mayoritarios. Sin embargo, hasta el momento de cerrar
este niimero no estaban todavia las cosas claras en
relacion a la exigencia de residencia y domicilio que
solicitaban también las autoridades inglesas.

OS armadores espafio-
les, de una primera
reaccion totalmente
negativa a la decision

del Tribunal de Luxemburgo,
han pasado a otra mas optimis-
ta, mientras se manifiestan fa-
vorables a cumplir las exigen-
cias britdnicas para lograr la
calificacién de residentes y do-
miciliados. A pesar de ser un
fallo favorable a las posiciones
espafiolas, de acuerdo con la fi-
losofia de una Comunidad a
doce miembros y a las puertas
del mercado Unico, los arma-
dores temen que las autorida-
des britdnicas apliquen restric-
ciones indiscriminadas a la ho-
ra de dar el visto bueno a fin
de que pueda ser registrado un
barco.

Eliminar la flota

En una Comunidad con gra-
ves problemas de recursos pes-
queros y, donde cada dia son
més importantes los caladeros
alternativos, el Reino Unido ha
intentado en los ultimos meses
una politica encaminada a con-
trolar las actividades pesqueras
en sus mares. Fruto de este in-
terés o preocupacion fue la
promulgacién de la conocida
Merchan Shipping Act, ley a
partir de la cual sc quieren es-
tablecer unas nuevas reglas de
juego en el sector maritimo.

En lo que a pesca se refiere,
su entrada en vigor se remonta
a los primeros meses de este
afio. La primera condicion era
el establecimiento de una lista
de barcos de pesca o registro.
Todos los barcos que deseasen
faenar en aquellas aguas debe-
rian tener todos sus papeles en
regla. Las autoridades britani-
cas, en contra de lo que se ha-
bia hecho con anterioridad y
con el fin de proteger sus cala-
deros de empresas extranjeras,
pusieron como condicién que

las empresas pesqueras conjun-
tas con el Reino Unido tuvie-
ran como socio mayoritario a
una persona de nacionalidad
inglesa. El punto mas polémi-
co en la aplicacion de esta Ley
estaba contenido en el articu-
lo 14, donde se contemplan las
condiciones requeridas para ac-
ceder al registro de una embar-
cacion de pesca con derecho a
ejercer la actividad en aguas del
Reino Unido.

Las empresas conjuntas con
este pais, en unos casos consti-
tuidas con barcos excedentes
espafioles exportados al Reino
Unido y en otros, en base a bu-
ques comprados en este Esta-
do, tenian una composicioén de
capital mayoritariamente en
manos de ciudadanos espafio-
les y solamente una parte mini-
ma en manos de ingleses.

Con la entrada en vigor de
la nueva Ley el pasado 1 de
abril, para poder registrar un
barco se exigia que la capital,
al menos en un 75 por cien es-
tuviera en manos de personas
fisicas o juridicas cualificadas.
Esta condicion de cualifica-
cidén suponia la necesidad de
que el capital estuviera en ma-
nos de ciudadanos ingleses
con domicilio y residencia en
ese pais.

Por parte de los armadores
espafioles, se inicié automatica-
mente un proceso ante los tri-
bunales ingleses contra la dis-
posicion del gobierno britani-
co. Los resultados de todo este
proceso, desde el principio has-
ta el ultimo fallo de la Corte de
Justicia comunitaria, ponen de
manifiesto la existencia de una
gran complejidad que hasta el
momento ha hecho dificil una
clara interpretacion del proble-
ma a esos niveles, aunque para
los armadores y en instancias
politicas comunitarias la cosa
esta muy clara. No es posible
imponer este tipo de restriccio-
nes a una actividad empresarial

No es obligatorio que el 75 por cien del capital esté en
manos de personas cualificadas del Reino Unido
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cuando se avanza hacia el mer-
cado unico en el marco de la
CE.

Aunque los armadores espa-
fioles nunca han reconocido
valor a la disposicion britdnica,
algunos empresarios intentaron
durante los Ultimos meses una
adecuacion a la misma con el
fin de seguir pescando en aque-
llos caladeros en lugar de per-
manecer con el barco amarra-
do desde el 1 de abril. Los re-
sultados han sido también ne-
gativos para estos armadores,
poniéndose en evidencia que la
ley inglesa lo que trata es de eli-
minar esta flota.

Por parte de casi una doce-
na de empresas conjuntas, se
procedié al pase de capital a
personas fisicas o juridicas in-
glesas, en unos casos por actua-
ciones empresariales y en otros
en base a lazos familiares con
ciudadanos britinicos. De estos
casi doce intentos, solamente
han fructificado tres, cuyos
barcos han podido volver a la
mar. Se ha puesto de manifies-
to que no se trataba de pasar
el capital a manos britanicas si-
no simplemente de evitar la ac-
tividad de una flota cuyas cap-
turas se hacen en aguas ingle-
sas y cuyas ventas en su mayor
parte estan en Espafia.

La batalla de los
tribunales

La batalla de los armadores
de empresas conjuntas ante los
Tribunales de Justicia para de-
fender sus intereses en el Reino
Unido ha sido larga y costosa.
Los responsables de la Asocia-
cion Nacional de Armadores
Espafioles de Sociedades Con-
juntas ¢ Internacionales tuvie-
ron siempre las ideas claras. En
lugar de provocar actuaciones
de protesta y movilizaciones a
diferentes niveles para defender
sus intereses, optaron por la via
de las acciones de justicia. Tras
conocerse la sentencia, en los

mismos medios de las empresas
pesqueras conjuntas se dudaba
ya en algunos casos si quiza no
hubiera sido interesante haber
utilizado también la protesta
para defender sus derechos.

El camino de los tribunales
ha sido largo y todavia no ha
concluido. La primera fase del
proceso se inici6 el pasado mes
de febrero ante un Tribunal
londinense de primera instan-
cia. La decision del Tribunal se
conocid el pasado 10 de marzo
y suponia la suspension de una

T T A

Tribunal de Justicia Comunitario, en la ciudad de Luxemburgo.

parte de la Merchant Shipping
Act, por estimar que iba en
contra de determinados princi-
pios basicos de la Comunidad.
Este fallo que se consideraba
como un triunfo histérico por
parte de los armadores, se con-
virti6é en un acto irrelevante pa-
ra el problema de la flota. La
Administracién britanica re-
curri6 al Tribunal de Apela-
cion, desde donde se dejo el
asunto en suspenso. En lineas
generales, vino a decir que un
Tribunal de primera instancia

no podia suspender una Ley
aprobada en el Parlamento bri-
tanico.

La tercera fase ante los Tri-
bunales ingleses se desarrolld
en la Camara de los Lores,
equivalente al Tribunal Supre-
mo de Espaiia. El pasado 18 de
mayo dictd sentencia y se remi-
tia el caso a la Corte de Justi-
cia de la CE. Los jueces consi-
deraban imposible emitir un fa-
llo mientras no conocieran las
posiciones del maximo 6rgano
de justicia de la Comunidad.

Habra que esperar a que en las pr6ximas semanas las autoridades
britanicas apliquen el fallo para ver el alcance del mismo
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Una sentencia insuficiente

Confusién en torno a un fallo que ofrece varias
interpretaciones segun los intereses de cada parte

IEN barcos pescando en unos buenos ca-
laderos es un niimero importante en el
conjunto de las pesquerias espafiolas. De ahi
el interés general para lograr un resultado fa-
vorable en el contencioso con el Reino Uni-
do, y las incertidumbres que se han plantea-
do tras conocerse el fallo del Tribunal de Jus-
ticia de Luxemburgo.

En respuesta a las peticiones de los arma-
dores espafioles, la Comision planteé un re-
curso que, segun los armadores, solicitaba a
la Corte suprema de la CE su definicién en
relacién solamente con el concepto de nacio-
nalidad del capital de este tipo de empresas.
Por este motivo, el Tribunal se ha pronuncia-
do sobre este apartado, aunque las versiones
en los primeros momentos eran confusas.

La respuesta del Tribunal obliga a suspen-
der las condiciones contempladas en la Ley in-
glesa sobre la nacionalidad. Ello significa que
no es obligatorio que el 75 por cien del capi-
tal esté en manos de personas cualificadas, lo
que venia a suponer que fueran inglesas do-
miciliadas y residentes en ese pais. Para los ar-
madores espafioles, en una primera lectura,
ello significaba que habian quedado libres de
la obligacién de malvender su flota a perso-
nas o empresas del Reino Unido, que habia si-
do la pesadilla durante mas de medio afio. Sin
embargo, no quedaba clara la exigencia sobre
el domicilio y la residencia.

Juristas al servicio de los armadores, con
bufete en el Reino Unido, hacen constar que
el Tribunal de la CE, en su fallo no habla de
suspender la condiciéon de nacionalidad sino
«las condiciones», lo que se interpreta que
con ese concepto se abarca no solamente a
las exigencias de la Ley en cuestion del capi-
tal, sino también a las referidas al domicilio
y residencia. A partir de este fallo, de lo que
se trata es de ver como se comportan las au-
toridades britinicas cuando un armador de
empresa conjunta pretende acceder al domi-
cilio o a la residencia. La residencia, en con-
diciones normales, se obtiene en un plazo de
treinta dias. Para el domicilio, se esta mas al
arbitrio de las autoridades britinicas y es ahi
donde se teme una interpretacion restrictiva,
aunque no se ven razones para que haya dis-
criminaciéon con una u otra persona. Los ar-
madores no estdn dispuestos a que se les apli-
que una norma en este sentido que no sea la
general para cualquier ciudadano. En el caso
de empresas conjuntas que pertenezcan a una

sociedad anonima, la dificultad realmente es
superior en cuanto es imposible que sus pro-
pictarios puedan tener en su totalidad el do-
micilio o la residencia en el Reino Unido.

Por parte de los armadores, aunque les hu-
biera gustado que la sentencia de Luxembur-
go hubiera sido mucho més clara en estos
puntos, estin dispuestos a aceptar su conte-
nido y comenzar a cumplir sus exigencias, €s-
to es: vivir una persona representante de ca-
da empresa en el Reino Unido. Los barcos de
las empresas conjuntas tienen licencia hasta
el 1 de noviembre, por lo cual es urgente que
se clarifique el alcance real de la sentencia.

Los armadores confian que la Comisién de
la Comunidad haga una valoracion e inter-
pretacion de la misma de forma oficial. En
medios oficiales espafioles y de la propia Co-
munidad, se ha hecho una primera valoracién
positiva por estimar que respondia a las pe-
ticiones espafiolas.

Desde el momento en que se conocio el fa-
lio de Luxemburgo, los armadores espafioles
iniciaron los procesos para cumplir las con-
diciones de residencia y domicilio en el Rei-
no Unido. La respuesta a estas posiciones por
parte de las autoridades britdnicas no se co-
nocera hasta pasadas algunas semanas. B

UM.

———— ... e - e = e e s

Mientras se insistia ante los

" Tribunales ingleses por parte

de los armadores, el sector
abri6 un nuevo frente en el
marco de Bruselas, donde Ma-
nuel Marin ocupa el puesto de
comisario de pesca. El recurso
planteado por la Comision an-
te el Tribunal de Luxemburgo
fue presentado a inicios del mes
de agosto y se solicitaba una
respuesta con caracter de ur-
gencia. La vista tuvo lugar en
septiembre, y el fallo el pasado
10 de octubre, aunque la sen-
tencia sobre todo el texto de la
Ley puede producirse en el pla-
zo de un afio.

Volver al mar

Por parte de los armadores

espafioles, ademas del conteni-
do de las sentencias, es impor-
tante que las mismas, aunque
sean provisionales, se produz-
can con rapidez.

Los 95 barcos de las empre-
sas pesqueras conjuntas con el
Reino Unido permanecen
amarrados en puerto desde el
pasado 1 de abril. Las pérdidas
de este periodo han sido muy
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elevadas si se considera que
los ingresos previstos habrian
ascendido a unos 6.000 millo-
nes de pesetas. En consecuen-
cia, el primer objetivo de los
armadores era volver al mar
para mantener unos trabajos
directos para unas 1.500 per-
sonas mientras los indirectos
en tierra serian de unas
6.000 personas.

El amarre de la flota y las di-
ficultades para el registro ha
supuesto un grave perjuicio
economico también desde la
perspectiva del valor real de las
embarcaciones. Un barco de
empresas conjuntas en el Reino
Unido tenia un valor medio an-
tes de la ley inglesa en torno a
120 6 130 millones de pesetas.
Unos meses mds tarde, los pre-
cios ofertados por los mismos
barcos no superaban en mu-
chos casos los 30 millones de
pesetas, lo que supone un per-
juicio que podria ascender a

8.000 millones de pesetas si no
se buscan otras salidas para la
flota.

En principio, el objetivo de
los armadores es seguir en este
caladero. Se trata de barcos de
fresco, no congeladores. Desde
esta perspectiva, las posibilida-
des para encontrar otras pes-
querias no son faciles. Durante
los meses del conflicto, los ar-
madores de las empresas con-
juntas han mantenido diferen-
tes negociaciones con armado-
res escoceses ante la posibilidad
de llegar a compromisos de
unién y seguir en diferentes ca-
laderos. Estas conversaciones,
por el momento se habrian de-
jado en suspenso. Los armado-
res quicren sacar el maximo
provecho del fallo de la Corte
de Luxemburgo para defender
su derecho en el caladero in-
glés. M

Vidal MATE



Las planeadoras

& actuaban también a

[ pleno dia. Estas

fotografias muestran las

= actividades de cuatro

, : (W lanchas que recogieron
: el cargamento del barco

«Meli San Lorenzo»,
fondeado en aguas
internacionales. El
carguero entro
posteriormente en
aguas espanolas. No
tuvo problemas con las
autoridades judiciales.

Entrd en
funcionamiento el
Plan de control de

planeadoras

Las Rias Bajas gallegas y la
Costa del Sol son las zonas del
litoral espaiiol en las que las
acciones delictivas relacionadas
con el contrabando y el trafico de
drogas se desarrollan con mayor
frecuencia.
El uso de embarcaciones rapidas,
en la mayoria de los casos, impide
a las autoridades aduaneras evitar
muchos de estos actos. Con el fin
de frenar las acciones ilegales en
nuestras aguas, entrd en vigor el Plan
de control y seguimiento de
planeadoras, enmarcado dentro del ya
existente Plan Nacional de Lucha
contra la droga.
Con su puesta en funcionamiento,
algunas embarcaciones han decidido
dejar Galicia e instalarse en Portugal,
donde aln no hay una legislacién al
respecto.

Golpe
Gotrafico
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N el litoral espaiiol vy,
particularmente, en la
Costa del Sol y de las
Rias Bajas gallegas,
los delitos relacionados con el
contrabando y el trafico de
estupefacientes no llaman la
atencion. Los habitantes de
estas zonas, muchas veces im-
plicados en los mismos suce-
s0s, no quieren hablar del te-
ma; sin embargo, lo conocen
y lo viven. Cada noche, algu-
na planeadora cruza la ria de
Arosa sorteando, a elevada
velocidad, bateas y criaderos
de moluscos. Mas al sur, en
la costa malaguefia, el tema
tampoco es lejano para la po-
blacién. Cerca de la linea del
Estrecho, las planeadoras
también protagonizan delitos
de contrabando y narcotrafi-
co. Las autoridades y patru-
lleras aduaneras no pueden
evitar, en muchos casos, estas
acciones ilegales. Los delin-
cuentes, huyendo de la policia
espafiola, entran en aguas
territoriales de Gibraltar o
Portugal donde nuestra legis-
lacién no puede actuar.

Ante esta situacion, los de-
partamentos ministeriales de
Economia, Interior y Trans-
portes decidieron coordinar
sus esfuerzos con el fin de ela-
borar un plan de actuacién
contra las planeadoras que
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Las planeadoras se
acercan al
buque nodriza,
situado en

aguas
internacionales,
para recoger la
mercancia.

navegan en el litoral espafiol.
Un programa que, enmarca-
do dentro del Plan Nacional
de Lucha contra la droga, sir-
viera para controlar y abortar
las acciones de contrabando
(especialmente de tabaco) y
narcotréafico que tienen lugar
en nuestras aguas. Con esta

intencién ha nacido el deno-
minado Plan de control y se-
guimiento de planeadoras,
cuyo objetivo no es otro que
el de regular las embarcacio-
nes rapidas para que no pue-
dan utilizarse fraudulenta-
mente.

Segin anuncié en Galicia
el director general de la Ma-
rina Mercante, Rafael Lobeto
Lobo, la regulacién del uso de
las planeadoras se hard a tra-
vés de una serie de medidas co-
mo la exigencia de autorizacio-
nes para la navegacion; el aco-
tamiento de zonas navegables
y la inspeccion de las activida-
des desarrolladas por estas em-
barcaciones. Sin embargo, el
desarrollo de todos estos tra-
bajos no serd posible sin un
aumento de efectivos huma-
nos. El director general de la
Marina Mercante apuntd, en
este sentido, que el Plan con-
templa también «un incre-
mento de la dotacién huma-
na en las tareas de vigilancia
aduanera». Tanto las autori-
dades maritimas dependientes
de la Marina Mercante, como
las directamente relacionadas
con la seguridad del Estado,
el Gobierno Civil y la Direc-
cién General de Aduanas van
a unificar medios y esfuerzos
para identificar y controlar a
las planeadoras.

Con la puesta en marcha
de este Decreto, se pretende
controlar administrativamen-
te el acceso de estas embarca-
ciones rapidas a aguas territo-
riales y puertos espafioles y
autorizar sus actividades, al
mismo tiempo, que se com-
prueba que dichas tareas se
realizan dentro de la legali-
dad, respetan el interés puibli-
€o y no ponen en peligro la
seguridad de los demas. El
principal objetivo del Plan de
control y seguimiento de pla-
neadoras es, por consiguiente,
observar a las embarcaciones
que desarrollan actividades
ilegales, sin perjudicar con el
Decreto a las lanchas rapidas
de caracter deportivo.

La normativa contempla,
entre otros aspectos, el con-
trol de la velocidad; la identi-
ficacion de las embarcaciones
(con nombre o marca facil-
mente legible), la de sus acti-
vidades de navegacion, la de
sus propietarios y el destino
final que se dar4 a las planea-
doras, una vez hayan sido
decomisadas.

De acuerdo con la norma-
tiva, las planeadoras, antes de
salir de puerto, deberan soli-
citar un permiso a la Coman-
dancia de Marina, aportando
relacién de tripulantes y
acompafiantes e indicar a las



autoridades el objeto de la sa-
lida, asi como el punto de
destino. A la llegada tendran
que comunicar, antes de
transcurrida una hora, si hu-
bo variacién en la relacién de
tripulantes y acompafiantes.

Respecto a la velocidad, las
embarcaciones tendrdn que
navegar a no mas de 15 nu-
dos y por los canales de acce-
so a los distintos puertos de
la ria, prohibiéndose, expresa-
mente, la navegacion entre los
poligonos de las bateas. A las
planeadoras se les exigird, asi-
mismo, un seguro que cubra
la responsabilidad civil, por
un importe no inferior a los
50 millones de pesetas, y de-
beran disponer a bordo de la
documentacion correspon-
diente y los medios de salva-
mento reglamentarios y sin
caducar.

El patrén, por su parte, de-
ber4 estar titulado adecuada-
mente y las comunicaciones
entre éste, el armador y la
Comandancia de Marina de-
beran hacerse por escrito, con
constancia documental de las
mismas.

El incumplimiento de la
normativa dard lugar a in-
coacciéon de un expediente
sancionador, tal y como esta
previsto en la Ley de Proce-
dimiento Administrativo. Co-

mo medida cautelar, se pro-
cederd al precinto de inmovi-
lizacién de la embarcacion in-
fractora.

Desde que, a mediados del
pasado mes de septiembre, se
aprobase este Plan las accio-
nes desarrolladas por las pa-
trulleras de vigilancia aduane-
ra se¢ han dirigido especial-
mente a abortar delitos que
estaban a punto de producir-
se. Precisamente dias antes de
la entrada en vigor del Real
Decreto regulador del Plan de
Planeadoras, en Galicia se in-
cautaron un total de 22 em-
barcaciones rapidas cuya si-
tuacion era ilegal. El goberna-
dor civil de Pontevedra, Jor-
ge Parada, manifesté a los
medios de comunicacién que
con la entrada en funciona-
miento de esta normativa no
queda en las Rias Bajas ningu-
na planeadora que desarrolle
actividades ilegales, por lo que
deben estar en otro sitio.

Con la llegada de este De-
creto, por el que se obliga a
los patrones a fondear las pla-
neadoras en las darsenas de
puerto, muchos propietarios
de embarcaciones han decidi-
do abandonar Galicia o soli-
citar a la Comandancia de
Marina el permiso necesario
para marchar de la ria. Mu-
chas de las planeadoras que

Con el Real Decreto
aprobado
recientemente, las
embarcaciones
de gran velocidad
veran
dificultadas sus
actividades en
nuestro litoral.

operaban en la ria de Arosa
se encuentran ya cn aguas
territoriales de Portugal; espe-
cialmente en las localidades
lusas de Viana do Castelo,
Valenga do Minho o Carmi-
fia donde la mayoria de las
embarcaciones estableceran
sus bases de operacion para,

de ese modo, seguir actuando
impunemente en el contra-
bando y el trafico de estu-
pefacientes.

Ante esta situacion, la Ad-
ministracién espafiola esta es-
tudiando la posibilidad de
crear un acuerdo hispano-
portugués que permita, en el
futuro, la aplicacién del De-
creto contra las planeadoras
tanto en FEspafia como en
Portugal.

Desde que entr6 en vigor la
presente normativa ha su-
cedido en Villagarcia de Aro-
sa algin que otro incidente.
El més destacado, el protago-
nizado por dos presuntos
contrabandistas quienes, el
pasado 29 de septiembre,
arrojaron al mar a dos solda-
dos de la Marina cuando cus-
todiaban una planeadora;
embarcacion que las autori-
dades militares habian requi-
sado en Cambados. Los con-
trabandistas aparecieron subi-
tamente, al tiempo que se
apoderaban de la embarca-
¢i6n y huian con la planea-
dora.

A pesar de este incidente, la
Consellerfa de Pesca de la
Xunta de Galicia valora posi-
tivamente el contenido de es-
te Real Decreto. ®

Ana DIAZ
MAR 13



El puerto
de Vigo,
el

principal
reflejo
del
problema

Los mas de 200
barcos congeladores
de la flota nacional
han planteado a Ia
Administracién
espaiola y
comunitaria la
necesidad urgente de
buscar salidas a la
falta de caladeros, asi
como a los bajos
precios que tienen en
el mercado las
especies capturadas
por estas
embarcaciones.
Calamar, pota y
merluza atraviesan
desde hace algin
tiempo dificultades
para una correcta
comercializacién,
mientras se ha
producido una gradual
apertura de fronteras
a las importaciones.
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LA FLOTA
GELADORA
LO TIENE
NEGRO

ARA los armadores del
sector, las soluciones
pasan por una parali-

zacién rotatoria tem-
poral de parte de la flota asi co-
mo por el establecimiento de
medidas que limiten las com-
pras en el exterior, aplicando
estrictamente la normativa co-
munitaria. Los sindicatos del
sector han expresado también
su preocupaciéon por los pro-
blemas de una flota que sola-
mente en Galicia emplea a mds
de 7.000 personas. Hasta el
momento, no se han adoptado
medidas para paliar la situa-
cion.
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La flota de congeladores es-
pafiola consta aproximada-
mente de algo mas de 200 uni-
dades, de las cuales 156
corresponden a la Cooperati-
va de Armadores de Pesca del
Puerto de Vigo, 46 a otra or-
ganizacidn, Aspe, y otras siete
embarcaciones a Pescapuerta.
Los problemas planteados se
extienden por igual a los bar-
cos de los diferentes colecti-
vos, pero especialmente a los
que faenan en los caladeros de
Namibia v de Malvinas, que
representan a casi la totalidad
de los bancos, excepto unas 15
unidades que lo hacen en la

zona del Atlantico Norte (Na-
fo).

Sobran barcos

Namibia y Malvinas son los
dos caladeros mas tradicionales
para la flota congeladora espa-
fiola para una serie de capturas
que se limitan a unas pocas es-
pecies. En Namibia, las captu-
ras son fundamentalmente de
merluza, pescadilla, palometa y
rape mientras en Malvinas las
capturas son de merluza, cala-
mar y pota.

Los problemas de la flota
congeladora se centran en tres
cuestiones: elevado numero de
embarcaciones; reduccion de
stocks en unos caladeros cada
vez con mayores dificultades y
pérdida de los mercados nacio-
nales mientras no se ganan po-
siciones en el exterior.

Aunque los armadores no
ponen esta circunstancia en pri-
mer lugar, en medios del sector
se estima que la flota nacienal
de congeladores esta sobredi-
mensionada para atender a las
posibilidades que ofrecen los
caladeros lejanos donde se ha
faenado tradicionalmente. La
politica de apoyos a la cons-
truccion, iniciada ya antes del
ingreso de Espafia en la Comu-
nidad, y que ha seguido con
posterioridad, dio lugar a un
aumento de nuevas unidades,
con una mayor capacidad de
maniobra y de capturas, en ba-
se a la aportacion de barcos

que estaban en paro, inutiliza-
dos o en otras circunstancias.

De acuerdo con la situacion
actual, una de las primeras me-
didas solicitada por los propios
armadores, segin sefiala José
Ramoén Fuertes, director de la
Cooperativa de Vigo, seria la
paralizacién temporal de parte
de esa flota con el fin de no ex-
plotar en exceso los caladeros a
la vez que se climinaba oferta
del mercado interior en espe-
cies que hoy son excedentarias.

En este momento, en el
puerto de Vigo ya hay parados
una docena de barcos congela-
dores cuyos armadores han es-
timado mas rentable esta situa-
cidén que permanecer faenando.
En medios sindicales, como se-
fialaba el responsable de pesca
de la Federacién de Transpor-
tes de UGT, Manuel Souto, se
temia por el paro general de la
flota que podria afectar a mas

de 7.000 marineros solamente
en Galicia, a la vez que se so-
licitaban medidas para evitar
las importaciones masivas de
pescado en la Comunidad vy,
concretamente, en Espafia. En
esta misma linea se manifesta-
ban los responsables de Ae-
tinape.

Por parte de los armadores
de barcos congeladores, al am-
paro de la normativa comuni-
taria, se han planteado la con-
veniencia de que entre 40 y 50
barcos de este tipo lleven a ca-
bo una paralizacion temporal
con las ayudas dispuestas por
la CE. Parece que en medios

comunitarios la peticién no ha
sido mal recibida, aunque, por
el momento no se han puesto
en marcha los mecanismos
orientados a tomar esta medi-
da. Esta solucion podria ser
una salida mientras se encon-
traban formulas alternativas
para esta flota o se hallaban
nuevos caladeros.

Problema de oferta

La existencia de una flota ex-
cesiva para las posibilidades de
los caladeros tradicionales y
otros donde se han reducido o
eliminado las licencias como en
los Estados Unidos, no seria el
grave problema que supone en
la actualidad si hubiera un
correcto funcionamiento de los
mercados en Espafia y en el
conjunto de la CE.

La flota congeladora espa-

fiola tiene anualmente unas
capturas entre 250.000 y
300.000 toneladas, lo que supo-
ne una tercera parte del total de
la pesca nacional. De esta can-
tidad, los calamares ascienden
a unas 60.000 toneladas y la
pota a otras 30.000 toneladas.
La mayor parte de las cantida-
des restantes corresponden a la
merluza y pescadilla. Junto a
estas partidas, la nota destaca-
da en los Gltimos afios, desde el
ingreso de Espaiia en la Comu-
nidad no ha sido el aumento de
la produccién nacional, sino el
incremento de las importacio-
nes desde terceros Estados.
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Los
armadores
proponen un
paro relativo
ante la falta

de caladeros
suficientes
para todo el
sector.

_—————— s

Segin los datos de la propia
Comunidad (Cuadro I), las im-
portaciones de merluza conge-
lada en Espafia experimentaron
un fuerte aumento en los ulti-
mos seis afios. En 1983, las
compras en el exterior de mer-
luza entera ascendieron a 9.000
toneladas, para pasar a 17.600
toneladas en 1986, y superar las
60.000 toneladas en 1988. Las
importaciones de filetes han te-
nido una evolucién similar,
aunque con cifras mas reduci-
das. De unas compras inferio-
res a las 3.000 toncladas en
1983, en 1986 ascendieron a
4.854 toneladas para superar
las 13.000 toneladas en 1988.

Este rapido incremento de
las importaciones es una de las
cuestiones planteadas por los
armadores ante la Comunidad.
Tebricamente, de acuerdo con
los compromisos contemplados
en el Tratado de Adhesién, las
importaciones de estos produc-
tos se regirian por unos contin-
gentes o cantidades maximas a
comprar en el exterior. Esas ci-

fras estarian en funcion de las
en los tres afios anteriores.

De acuerdo con esos crite-
rios, los contingentes de merlu-
za congelada entera deberian
haber sido de un maximo de
21.300 toneladas en 1988 y de
unas 5.000 toneladas para la
merluza en filetes, cantidades
que se han quedado muy lejos
de las partidas realmente ad-
quiridas en el exterior.

Calamares sin fronteras

Sobre el papel, la regulacion
de los diferentes mercados pes-
queros en el seno de la Comu-
nidad contiene los mecanismos
suficientes para evitar hundi-
mientos de precios y mantener
un equilibrio entre los intereses
nacionales y los defendidos por
terceros Estados. Sin embargo,
la realidad ha sido bien diferen-
te en los ultimos afios, sobre
todo en lo referido a una serie
de especies cuyas ventas corres-
ponden a paises donde estan

Cuadro I

IMPORTACIONES DE MERLUZA CONGELADA
EN ESPANA (PENINSU

(Cantidad en tonelada )

LEARES) |
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1) Importaciones .......ccciviers

=TT e 8.980 11.493 12.843 17.611 | 33.660 60.909

— Filetes ......ccceeererrireeene. 2.809 3.733 1.429 4.854 | 8.440 13.186
2) Media importaciones tres

ultimos afios anteriores:

— Enera o — — — 11.105 |13.982 21.37

— Filetes ......coooeveirecennnene, — — - 2.657 | 3.339 4.908
3) Contingentes de

importacion anuales:

— EDera oo | — - = 11.100 | 17.000 (1) | 22.750 (2)

— Filetes ....ccoconniiniieininiin — — — 3.516 | 6.500 8.000
NOTA: Estas cifras incluyen las importaciones procedentes de Empresas Conjuntas.
(1) En 1987, el contingente se elevé a 22.750 toneladas en el mes de noviembre (Reg. 3.433/87).
(2) En 1988, el contingente se elevé a 27.750 toneladas, en el mes de octubre de 1988 (Reg. 3.407/88).
FUENTE: COMEXT (DG XIV).

Cuadro II
PRODUCCIGN NACIONAL DE MERLUZA
~ CONGELADA
(Cantidad en toneladas) el
1. Entera .......c..ooecenne | 72.980 | 70.766 | 78.536 | 72.252
2 Filcte e 17.363 | 35.694 | 31.777 | 56.890

FUENTE: COMEXT (DG XIV).

los caladeros de la flota co-
munitaria.

Los calamares han sido uno
de los productos donde se ha
producido un mayor aumento
en las importaciones, especial-
mente en las procedentes de los
Estados Unidos cuyos calade-
ros fueron utilizados tradicio-
nalmente por Espafia. Hasta el
pasado mes de agosto, las im-
portaciones realizadas en 1989
se elevaban a 16.000 toneladas,
en su mayor parte de los cala-
deros estadounidenses. La ofer-
ta nacional de calamares es de
60.000 toneladas.

El calamar congelado tiene
un precio de referencia en el
marco comunitario. Este precio
fue fijado, en un principio, en
190 pesctas. Posteriormente,
fue modificado para situarse en
solamente 135 pesetas. Frente a
estas cantidades, el precio real
de entrada de este producto ha
llegado a las 90 pesetas, lo que
ha supuesto un ataque frontal
contra los intereses de los ar-
madores nacionales. La entra-
da masiva de calamar nortea-
mericano ha dado lugar a difi-
cultades para la venta de la
produccion nacional, lo que se
ha reflejado en unos stocks su-
periores a las 30.000 toneladas
a inicios de verano. Para los ar-
madores nacionales, se hace in-
dispensable la aplicacién de
una cldusula de salvaguarda
para evitar la entrada indiscri-
minada de este producto a pre-
cios muy bajos. Los armado-
res, mds que opomerse a las
partidas que puedan ser expor-
tadas por otros Estados no in-
tegrados en la CE, rechazan la
posibilidad de que se importe a
precios de ruina.

Un problema similar al de
los calamares es el planteado
con la pota. Las capturas de la
flota espafiola se elevan a unas
30.000 toneladas. Las importa-
ciones en los ocho primeros
meses de este afio alcanzaron
las 12.000 toneladas. Al igual
que con el calamar, el proble-
ma no atafic solamente a las
cantidades importadas, sino a
los precios a que se adquiere
esa mercancia. Las importacio-
nes se hacen especialmente des-
de la URSS y Polonia, mientras
la produccién de los barcos es-




paifioles encuentran dificultades
para su comercializacion.

Los armadores espafioles de
la flota congeladora lamentan
que las decisiones de la CE has-
ta la fecha hayan supuesto una
discriminacion para su$ intere-
ses en relacion con terceros Es-
tados. Junto a las limitaciones
para las entradas de calamar y
pota con la aplicacién de la
clausula de salvaguarda, los ar-
madores solicitan también ayu-
das para ¢l almacenamiento de
los cefaldpodos congelados.
Hasta el momento, tampoco se
ha producido una respuesta de
las autoridades comunitarias y
espafiolas.

Merluza en libertad

Problema diferente es el
planteado en el caso de la mer-
luza. La politica de importacio-
nes para este producto se basa
en la fijacién de contingentes a
las entradas, de acuerdo con
los datos disponibles referidos
a los tres ultimos afios. Igual-
mente, la actitud de Ja CE res-
pecto a este mercado iba a es-
tar en funcién de la situacion

general de los precios y la aper-
tura progresiva de nuevos ca-
laderos.

No ha sido asi. La merluza,
se puede decir, ha tenido préc-
ticamente la puerta de las im-
portaciones abierta. Las cifras
de importaciones referidas a los
tres afios precedentes se han
visto superadas permanente-
mente por las decisiones politi-
cas con la mirada puesta en la

*_

evolucion de los precios al con-
sumo. La merluza, en la regu-
lacidon comunitaria, carece del
precio de referencia. La politi-
ca de importaciones se hace so-
lamente con la fijacion de can-
tidades para compras en el ex-
terior en funcién de las com-
pras efectuadas en las tres cam-
pafias precedentes. Nada de eso
se ha cumplido en el pasado.
Por otra parte, mientras Espa-

fia abria progresiva y rapida-
mente sus fronteras a las im-
portaciones, los paises donde se
ubican esos caladeros y que se
han convertido en importantes
exportadores, no han abierto
paralelamente sus mercados.
Paises como Chile, Argentina o
Sudafrica se han convertido en
los principales exportadores de
merluza hacia Espafia.

De acuerdo con los proble-
mas existentes en el sector de la
flota congeladora, los armado-
res agrupados en las primeras
organizaciones de productores
consideran urgente dar un giro
de 180 grados a la politica ac-
tual para el sector que se apli-
ca desde la CE para regular los
mercados. Entre otras cosas, s¢
solicita un procedimiento que
asegure la aplicacion de la clau-
sula de salvaguardia para los
productores que distorsionan
mercados como la pota y el ca-
lamar. En el caso de la merlu-
za, se apoya unas restricciones
cuantitativas, esto es, limitar las
compras a una determinada
cantidad para que no perjudi-
que los mercados nacionales.
Los armadores defienden la
aplicacion del principio de pre-
ferencia comunitaria para los
productos de la pesca. En otras
palabras, que no se den toda
clase de facilidades a las impor-
taciones mientras los armado-
res comunitarios no pueden
vender sus capturas.

Paro en el banco
sahariano

Finalmente, como los pro-
blemas no vienen solos, a la si-
tuacién general de la flota de
los grandes congeladores, se su-
ma el paro biolégico que se ha
debido realizar el mes de octu-
bre en el banco sahariano. El
amarre ha supuesto la paraliza-
cion de las actividades para
unos 25 barcos. Las autorida-
des de Rabat, en base a los es-
tudios sobre recursos, contem-
plaron la necesidad de que, en
determinados periodos del afio
se eliminase la actividad pes-
quera para permitir la recupe-
racion de los recursos. B

Vidal MATE
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El Ministerio de Agricultura, Pesca y

Alimentacién ha doblado la cuantia de las

ayudas concedidas a la acuicultura, dentro del

marco de la Ley de Cultivos Marinos, que

contempla este tipo de subvenciones del

Gobiemo central en calidad de colaborador con

las comunidades auténomas. El afio pasado se

concedieron setenta millones de pesetas en

concepto de ayudas para la repoblacién de

especies marinas, y en esta ocasién las

subvenciones han ascendido a un total de ciento

cuarenta millones de pesetas. El dinero ha ido a

parar a ocho comunidades auténomas, de las

cuales la mds favorecida ha sido la murciana.

L MAPA, —Ministerio
de Agricultura, Pesca y
Alimentacion—, esta-
blecié el pasado cinco
de septiembre la distribucion
de la aplicacién presupuestaria
de repoblacion de especies ma-
rinas entre las Comunidades
Auténomas que desarrollasen
acciones contribuyentes de al-
guna manera al cumplimiento
de los objetivos del programa
de orientacion plurianual del
sector de la acuicultura. Las
ayudas han sido destinadas a
las comunidades que han pre-
sentado proyectos de actuacion
para 1989 destinados a regene-
rar y proteger poblaciones na-
turales de especies de interés
para la acuicultura marina, cu-
yo cultivo depende del abaste-
cimiento de ejemplares jovenes
a partir de dichas poblaciones
naturales. Los proyectos a los
que han sido designadas las
ayudas son los aprobados a fi-
nales de junio en la décimasép-
tima reunion de la Junta Na-
cional Asesora de Cultivos Ma-
rinos, entidad que fue consti-
tuida al amparo de la Ley de
Cultivos Marinos del 84. Los
objetivos con los que nacid es-
ta Junta fueron los de facilitar
la coordinacién y las activida-
des de las distintas comunida-
des autébnomas y efectuar un
seguimiento de los planes na-
cionales. De esta junta forman
parte todas las consejerias de
pesca del pais y del sector de
cultivos marinos.
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En esta edicion el Ministerio
ha concedido una cantidad to-
tal de ciento cuarenta millones
de pesetas, exactamente ¢l do-
ble de la ayuda que se contem-
pla en la edicion anterior de
1988. El motivo por el que se
ha producido este incremento
ha sido la consideracién del
auge de esta industria, en la
que las demandas sobrepasa-
ban las ayudas reales. La dis-
tribuciéon que se ha hecho de
este dinero entre las ocho co-
munidades auténomas que
han solicitado la subvencidn es
la siguiente: cuarenta y dos mi-
llones y medio de pesetas para
Murcia, veintiséis millones y
medio para Galicia, veinticua-

AYUDAS POR VALOR DE
CIENTO CUARENTA MILLONES
PARA LA ACUICULTURA

Repoblacion
de especies
marinas
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— i La Administracién central
Gt ' ofrecerd una serie de

ayudas técnicas y
_’ administrativas

Il complementarias a las

econoémicas.

< - tro millones y medio de pese-
tas para las islas Baleares, die-
ciocho y medio han ido a pa-

= In rar a la Comunidad Catalana,

ER Y & trece a la Valenciana, siete a
o Cantabria, cinco a Canarias y

: tres a Asturias.
i I Las Comunidades Autbno-
i mas, por su parte, que cuentan

con estos proyectos de actua-
el ci6én aprobados, deberan dar
cuenta, en ¢l seno de la Junta

Nacional Asesora de Cultivos
Marinos de los resultados téc-
nicos de las acciones desarro-
lladas durante 1989, y deberan
justificar ante la Secretaria Ge-
neral de Pesca Maritima al fi-
nal de un afio el destino de los
fondos transferidos.

A cambio, la Administra-
cién central ofrecerd una serie
de ayudas técnicas y adminis-
trativas complementarias a las
econémicas, como por ejemplo
el estudio de los puntos con-
cretos que ofrecen unas espe-
cies que engordan mejor y de
las técnicas que puedan dar
impulso a esta practica.

Este afio el MAPA ha con-
templado cuatro planes nacio-
nales: abastecimientos juveni-
les de anguilas, pectinidos, que
sufren de falta de semillas na-
turales en unas zonas de de-
sarrollo esquilmadas, plan na-
cional de ostras, especie que
presenta problemas con la ca-
lidad de la semilla, y seriola o
pez limoén, cultivo que se ha
desarrollado con gran éxito en
Japon y que en Espafia estd
ofreciendo excelentes resulta-
dos. Con estos planes se pre-
tende ofrecer un apoyo a las
industrias que actualmente es-
tan explotando estos cultivos,
que pueden presentar algin
problema en su desarrollo por
las condiciones particulares
que afecten a cada uno.

En esta edicién de 1989 el
Ministerio de Agricultura, Pes-
ca y Alimentacion ha hablado
por primera vez de «planes na-
cionales» en lugar de «ayudas
a la repoblacion de especies
marinas», posibilidad que ha
facilitado el fallo a favor del
Tribunal Constitucional, en el
que se hallaban impugnados
estos planes. Este punto de
partida significa la puesta en
marcha del nuevo programa
de repoblacion, cuyo objetivo
es facilitar la conservacion y la
regeneracién de recursos de
especial interés para las insta-
laciones de cultivos marinos.
De momento ya estdn contem-
pladas las nuevas ayudas eco-
nomicas que se concederdn
durante el ejercicio de 1990,
ayudas que igualaran la canti-
dad de ciento cuarenta millo-

nes de pesetas otorgadas este
afio.

La acvicultura en Espaiia

Los cultivos marinos o ma-
ricultura se iniciaron en Espa-
fia a gran escala hace varias
décadas, con los cultivos de
moluscos en bateas. Esta prac-
tica ha situado al pais en lugar
destacado en relacion con el
resto del globo, fundamental-
mente en lo que concierne al
cultivo del mejillébn, que colo-
ca a Espafia en la cabeza del
ranking mundial. Esta activi-
dad se reguld por medio de un
reglamento para la exporta-
cion de viveros de cultivo,
aprobado por Decreto en no-
viembre del 1961. En la actua-
lidad esto es historia. Cuando
los cultivos bivalvos se exten-
dieron a la zona maritimo-
terrestre se hizo patente la ne-
cesidad de ampliar la legisla-
cibn a este respecto para lo que
se cre6 una Ley de ordenacion
marisquera. Estas disposicio-
nes vieron pronto sobrepasa-
das sus intenciones de encau-
zar la maricultura dentro de
los conocimientos y usos de la
época. Los rapidos progresos
cientificos en el desarrollo de
los cultivos marinos han roto
los antiguos moldes.

En 1984 se pensé que la fal-
ta de una legislacién adecuada
estaba entorpeciendo el de-
sarrollo de una industria de
importante potencial en Espa-
fia, por las caracteristicas de
sus costas en relacion con la
temperatura, salinidad, riqueza
pancténica, configuracion y ex
tensién. Por estos motivos el
Gobierno creyé oportuno so-
brepasar el dmbito de las co-
munidades auténomas y pro-
mulgar una ley de caracter ge-
neral que regulara esta indus-
tria. Surgio, de esta forma, la
Ley de Cultivos Marinos de
1984, ley que contempla los
mecanismos de funcionamien-
to en base a los que en la ac-
tualidad se estan desarrollando
los planes, incluidas la crea-
cién de la Junta para coordi-
nar las acciones del Gobierno
central y los intereses de las co-
munidades auténomas. B

Virginia LAVIN
MAR 19



Rafael Lobeto, director general de la Marina Mercante, José Loira, secretario general de Pesca; y Jests Muela, director general del ISM.

' Jesus Muela, director general del ISM

potencia la eficacia

de la Administracion”

—¢Cudl es la valoracion que
desde el Organismo que usted
dirige se da el acuerdo reciente-
mente suscrito entre la Secreta-
ria General de la Marina Mer-
cante y el Instituto Social de la
Marina?

—Mi valoraciéon necesaria-
mente tiene que ser muy favo-
rable por cuanto el instrumen-
to suscrito viene a dotar a la
actuacion administrativa de
unos componentes de coordi-
nacidon que era necesario rati-
ficar, en aras a una mayor efi-
cacia de la actividad desplega-
da por los tres Organismos fir-
mantes, en favor del colectivo
maritimo pesquero.

Sabido es que con frecuen-
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El Instituto Social de la Marina ha suscrito con la
Secretaria General de Pesca y la
Direccion General de Marina Mercante un reciente
acuerdo para la colaboracion de los tres
organismos en cuestiones relacionadas con el mar. Sin
embargo, las actuaciones en esta linea del
ISM no se limitan solamente a este compromiso, sino
que abarcan a otros organismos de la
Administracion. El director general del ISM, Jests
Muela, hace un analisis de las acciones
del Instituto.

e ———————————————————————————————————————————————————————————————

cia se acusa a la Administra-
cion de que una excesiva frag-
mentaciéon de competencias en
varios Departamentos Ministe-
rales, dificulta y entorpece la
puesta en marcha de los meca-
nismos administrativos preci-
sos para la atencion de cuestio-
nes puntuales. Ciertamente, en
algunas ocasiones puede
ocurrir asi, por lo que una ac-
cién coordinada se entiende
obligada en aras —como se in-
dica en el preambulo del
acuerdo— a potenciar la efica-
cia de las actuaciones de los
tres Organismos.

Una lectura detallada del
Acuerdo y sobre todo de las
areas en las que el esfuerzo co-



laborador va a tener especial
repercusion, nos invita a la re-
flexién sobre este aspecto. Ha
de tenerse en cuenta, que te-
mas de tanta trascendencia
sectorial como las relaciones
socio-laborales, la formacion,
la politica social maritima co-
munitaria y la participaciéon en
los Organismos Internaciona-
les, las actividades subacudti-
cas, ¢l salvamento, la lucha
contra la contaminacion, etcé-
tera, van a ser analizados y tra-
tados con pardmetros unifor-
madores lo que a buen seguro,
habra de posibilitar la elimina-
cién de duplicidades innecesa-
rias en la accién administrati-
va o, en otro caso, la falta de
actuacién por solapamiento
competencial.

Desde el ISM, insisto, se
contemplan con optimismo las
consecuencias que pueden de-
rivarse del desarrollo del
Acuerdo. Creo sinceramente,
que desde la experiencia profe-
sional que avala a todos los
que prestamos servicios a esta
Institucién, asi como los me-
dios materiales e instalaciones
que ponemos al servicio de los

objetivos que se pretenden, se
estd en inmejorable disposicion
para dar respuesta a las nece-
sidades del sector.

—Puede decirnos si el mar-
co colaborador definido en el
acuerdo abre una nueva etapa,
a por el contrario el ISM viene
ya cooperando con otros Orga-
nismos en materia de su com-
petencia?

—Desde el Instituto Social
de la Marina, se viene asu-
miendo en los ultimos afios
que para mejor cumplimiento
del abanico competencial que
tenemos encomendado, €s ne-
cesario actuar de forma coor-
dinada, con aquellas otras Ins-
tituciones que, asimismo pue-
den favorecer ¢l mejoramiento
de las condiciones de vida y
trabajo de la gente de mar. En
este sentido, se han firmado
varios acuerdos de colabora-
cién, de los que la revista
MAR ha informado debida-
mente a sus lectores, por lo
que simplemente me limito a
recordarlos.

En octubre de 1987 se firma
un convenio con el Instituto
Nacional de Empleo cuya fina-

«El Instituto esta en
inmejorable disposicion para
dar respuesta a las
necesidades del sector.»

lidad es la mutua colaboracion
de ambos Organismos en or-
den a conseguir una mayor
cualificacién de los trabajado-
res del Sector Maritimo Pes-
quero.

En octubre de ese mismo
afio se suscribe un acuerdo en-
tre el Ministerio de Defensa y
el de Trabajo y Seguridad So-
cial orientado a la activacion
del Servicio Aéreo de Busque-
da y Salvamento (SAR), desde
el Centro Radiomédico y des-
de el Buque Hospital «Espe-
ranza del Mar».

En abril de 1988 se firmd un
acuerdo entre ¢l Instituto So-
cial de la Marina y la Delega-
ci6on del Gobierno para el Plan
Nacional sobre Drogas con el
objetivo fundamental de esti-
mular la coordinaciéon de las
acciones y programas en mate-
ria de drogodependencias.

En abril del afia en curso se
firma un convenio de coopera-
cién entre el Instituto Social de
la Marina y el Banco de Cré-
dito Agricola con la pretension
fundamental de mantener al
colectivo informado, en todo
momento de las actuaciones
prograrmadas por dicha institu-
cién para el fomento economi-
co de la actividad maritimo-
pesquera, al tiempo que trami-
tar las solicitudes desde las
propias Casas del Mar.

Dentro de esta linea de ac-
tuacién es necesario significar
que el aspecto coordinador no
solo tiene proyeccién externa,
sino que dentro del mismo De-
partamento se vienen llevando
a cabo actuaciones que eviden-
cian una linea integradora y de
trabajo en comun. En este con-
texto cabe enmarcar el progra-
ma INSPECMAR, reciente-
mente aprobado, a través del
cual el Instituto Social de la
Marina va a prestar todo el
apoyo y colaboracién necesa-
rios a la Inspeccion de Traba-

jo y Seguridad Social para un
mejor desarrollo de las activi-
dades que ésta tiene encomen-
dadas en el &mbito maritimo.

No quiero extenderme en
consideraciones acerca del de-
sarrollo puntual de cada uno
de los convenios de colabora-
cibn a que acabo de referirme.
Ello harfa demasiado prolija la
respuesta y excederia, ademas,
del alcance de su pregunta.

He querido, no obstante, ci-
tarlos, para reiterar la disposi-
cion permanente del Organis-
mo que dirijo en el estableci-
miento de lineas de actuacién
coordinadas que, sin duda, re-
fuerzan y potencian la activi-
dad institucional y producen
efectos favorables en el sector.

—Puede indicarnos breve-
mente las lineas de actuacion de
la entidad y su proyeccidn de fu-
turo inmediato?

—Su pregunta exige una re-
flexion en profundidad.sobre
la actividad institucional que
intentaré desarrollar breve-
mente, sin merma de la obliga-
da concrecién sobre algunos
aspectos puntuales.

Como bien saben los lecto-
res del MAR el Instituto Social
de la Marina diversifica su ac-
¢ién competencial en dos gran-
des bloques de actividad. De
una parte, como Entidad Ges-

“tora de la Seguridad Social le

compete la gestién, adminis-
tracion y reconocimiento del
derecho a las prestaciones del
Régimen Especial para los
Trabajadores del Mar. En este
drea de trabajo, la actividad
que se viene desarrollando se
proyecta en una doble vertien-
te: hacer participe al colectivo
de todas aquellas mejoras del
Sistema de Proteccién Social
que se vienen aplicando para el
conjunto de la poblacion, sin
renungciar, por otra parte, a la
atencioén especifica requerida
por el sector maritimo pesque-
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ro, como ha sido, por ¢jemplo,
la extension de la proteccion
por desempleo a tripulantes
por cuenta ajena que prestan
servicios en embarcaciones en-
tre 10 y 20 toneladas de regis-
tro bruto.

En el aspecto gestor, los es-
fuerzos se vienen encaminando
hacia una modernizacion de la
actuacién administrativa, me-
diante su racionalizacién, in-
formatizacién y desconcentra-
¢ién, con plena garantia de los
derechos de los ciudadanos.
Las dos resoluciones de la se-
cretaria general para la Seguri-
dad Social de febrero de 1988
vy marzo de 1989 se orientan
claramente hacia ¢l logro de
estos objetivos que conducen
inequivocamente a un menor
plazo en el reconocimiento de
las prestaciones otorgadas por
el Sistema, y a una mayor agi-
lidad y transparencia en la ges-
tion.

En este sentido puede ha-
blarse de una importante re-
duccion de tiempos de trami-
tacion de expedientes, que ha
ido acompaifiada de una menor
exigencia en el aporte docu-
mental de los usuarios a la ho-
ra de solicitar la pension y de
una potenciaciéon de la estruc-
tura informativa de la entidad,
en el doble nivel de asesora-
miento y de atencién perso-
nalizada.

La actuacion del Instituto
Social de la Marina en este
area de trabajo se orienta, en
definitiva, a perfeccionar sus
métodos gestores, a potenciar
sus unidades de informacién y
a facilitar los derechos de los
asegurados respecto al sistema
de Seguridad Social. Creo sin-
ceramente que se esta traba-
jando bien en este sentido y
que los logros alcanzados se
corresponden con las expecta-
tivas creadas en un principio;
de todas formas soy conscien-
te de que hay que seguir pro-
fundizando en este aspecto y
proseguir en los esfuerzos que
se vienen llevando a cabo.

En el otro areca de Régimen
Especial del Mar, la asistencia
sanitaria en tierra, tengo que
manifestar que se estan reali-
zando importantes esfuerzos
de coordinacion con el Institu-
to Nacional de la Salud y los

Servicios Sanitarios de las dife-
rentes Comunidades Autono-
mas. Como e¢s sabido la Ley
14/1986 de 25 de abril, Gene-
ral de Sanidad define un mo-
delo publico de Salud, al que
¢l Instituto tiene que acomo-
dar sus estructuras, sin merma
de la calidad en la atencion
prestada. En esa linea venimos
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trabajando intensamente, en la
seguridad de la conjuncién de
esfuerzos y la actuacion coor-
dinada, propicien una asisten-
cia sanitaria acorde con el mo-
delo pretendido por la Ley.

Programa asistencial

1 All€
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y estadistica y pasihfer pnhﬁmniann conjuntas.

El 6rgano permanente de enlace y coordinacion ya ha ce-
lebrado su primera reunidn y prepara las primeras actua-
ciones posibles para los proximos meses.
originados por este acuerdo serdn asumidos
por cada uno de los organismos, aunque se pueden firmar
acuerdos especiales para acciones concretas. B

El segundo bloque de activi-

unt

dad institucional lo constitu-
yen los programas especificos
definidos en su momento para
tratar de dar respuesta a las
demandas sectoriales de pro-
teccidn social. Desde estas mis-
mas paginas se ha venido in-
formando a los lectores del
contenido de estos programas
asi como sobre su ejecucion y
desarrollo. Mi propdsito, pues,
en esta ocasioén, no va mas alla
de reflexionar brevemente
acerca de doénde estamos y
cual es nuestra linea de traba-
jo en un futuro inmediato.

Por lo que a Sanidad Mari-
tima respecta, hay que hablar,
en términos generales, de una
absoluta consolidacién del
Programa. En su nivel prima-
rio o preventivo se han inten-
sificado notablemente los reco-
nocimientos médicos previos al
embarque, para lo que ha sido
decisiva la incorporacion, en
los ultimos afios, del ntimero
de facultativos necesarios para
el establecimiento de una red
de centros costeros suficiente y
adecuada a las necesidades del
colectivo. Por otra parte, se ha
profundizado en la imparticion
de cursos de sanidad maritima,
en un doble nivel: basico, para
tripulantes y superior para
mandos, con un nivel de acep-
tacidbn y aprovechamiento, en
los dos casos, verdaderamente
notables.

En el nivel asistencial nos
sentimos satisfechos de lo al-
canzado hasta ahora, sin que
ello suponga renuncia a seguir
intensificando los esfuerzos
en favor de una actividad de
singular trascendencia para el
trabajador del mar, alli don-
de mas necesita asistencia; es-
to es, a bordo y en el ex-
tranjero.

Creo que lo mejor que pue-
de decirse del Centro Radio-
médico del Buque Sanitario
«Esperanza del Mar» y de los
Centros en el extranjero es que
su misma existencia y presen-
cia activa, constituyen elemen-
tos importantisimos en el ¢jer-
cicio diario de la actividad pro-
fesional. La tranquilidad que
representa para cualquier tra-
bajador, alejado en muchas
ocasiones, en tiempo y distan-
ci. de tierra, saber que estd
permanentemente atendido
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ante cualquier alteracion de su
estado fisico, hace disminuir,
sin duda, la importante carga
psicologica que pende sobre el
profesional ante una eventuali-
dad de estas caracteristicas.
Las lineas de actuaciéon proxi-
mas se orientan a potenciar la
eficacia de estos centros sani-
tarios; recientemente se ha do-
tado de mayor operatividad al
buque mediante la adquisicion
de una lancha rapida, y ia rea-
lizacion de unas obras de re-
forma y modernizacién en su
interior. El Centro Radiomédi-
co, por su parte, pretende dia
a dia potenciar su actividad,
mediante el perfeccionamiento
tecnoldgico de sus instalacio-
nes y la potenciacion de las es-
tructuras de medios persona-
les. Los Centros en el extran-
jero ya existentes estan siendo
objeto de remodelacion y se es-
tudia la posibilidad de abrir
nuevos en aquellos lugares en
que la presencia de la flota lo
demande.

No quisiera abandonar esta
breve descripcion del progra-
ma de Sanidad Maritima, sin
glosar debidamente el aporte
del Instituto a la necesaria co-
laboracion internacional en la
materia. Los programas comu-
nitarios MAC-NET, PHAR-
MAC y FORMAC, han avan-
zado notablemente y, en gene-
ral, dando cumplida respuesta
a los objetivos pretendidos. En
este sentido, el III Simposio
Internacional de Centros Ra-
diomédicos, celebrado en Pal-
ma de Mallorca en diciembre
del pasado afio, puso de mani-
fiesto la trascendencia de las
actuaciones coordinadas y las
repercusiones favorables que
las mismas pueden alcanzar a
nivel internacional.

Accion formativa

En el programa de forma-
ci6on se ha dado un importante
paso cualitativo, especialmente
a través del Plan de Formacién
Ocupacional Maritimo, que,
como los lectores conocen, re-
presenta la aplicacion al sector
del Plan Nacional de Forma-
cion ¢ Insercion Profesional.
Una vez superada la etapa ini-
cial de vigencia del Acuerdo
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con ¢l INEM, al que antes me
referi, orientada a consolidar
las estructuras internas de pro-
gramacién y seguimiento, fue-
ron programados los cursos a
desarrollar que, en el momen-
to actual se llevan a cabo con
plena normalidad. Obviamen-
te, no puedo detenerme en la
descripciéon y detalle de estos
cursos, pero a titulo de ejem-
plo me gustaria destacar los
correspondientes a Seguridad
Maritima, asi como los relati-
vos a Salvamento y Formacion

- Sanitaria, que estdn teniendo

un alto grado de participacion
y aceptacidn entre el colectivo.

ofertar al colectivo las necesi-
dades formativas que deman-
da. Estamos, pues, en condi-
ciones de dar respuesta a una
formacién moderna, especia-
lizada y acorde con las
corrientes internacionales en
la materia. Puedo manifestar-
le a este respecto, que existe
un continuo flujo de informa-
cién con aquellos paises en los
que la formacion profesional
para esta rama de actividad
estd mas avanzada (Ingla-
terra, Irlanda, Suecia, Dina-
marca, ctcétera), cuyas expe-
riencias pretendemos proyec-
tar sobre nuestros programas

Elemento importantisimo
en el desarrollo de este pro-
grama va a constituirlo el
Centro Estable de Formacion
Profesional, sito en Bamio
(Villagarcia). Dentro de pocas
fechas van a iniciarse las
obras de reforma previstas,
que propiciara el inicio de sus
actividades, probablemente a
lo largo de 1990. Esta instala-
cién junto a las Casas del Mar
y Escuelas de Formacién Pro-
fesional Nautico-Pesqueras y
las Unidades Moviles recien-
temente puestas en funciona-
miento, constituyen la in-
fraestructura necesaria para

formativos en orden a poten-
ciar su eficacia.

No quisiera finalizar el repa-
so al aspecto formativo sin de-
tenerme, siquiera brevemente,
en la actividad llevada a cabo
por los cuatro colegios que el
Instituto Social de la Marina
tiene en la costa. Mejorar la ca-
lidad de la ensefianza y dotar
al alumnado de instalaciones
adecuadas, siguen siendo obje-
tivos inalterados de la Institu-
ci6n, siendo de destacar al res-
pecto la importante inversion
efectuada durante los ultimos
afios en estos Centros en orden
a su ampliacién y reforma.

Bienestar social

En cuanto al Programa de
Bienestar Social, tengo que de-
cirle que sin perjuicio de man-
tener y mejorar los servicios
que, en la actualidad se pres-
tan —Hospederias, Guarde-
rias, etcétera— se trabaja in-
tensamente en su redifinicion,
al objeto de dar cumplimiento
a los distintos Convenios y Re-
comendaciones Internaciona-
les, especialmente los aproba-
dos en la 74.* Conferencia In-
ternacional de la OIT, celebra-
da en Ginebra en el mes de oc-
tubre de 1987. Creo, sincera-
mente, que las lineas de traba-
jo deben de ir por una doble
direccion. De un lado, mante-
ner permanentemente infor-
mado al colectivo de todas las
acciones que el Estado, las Co-
munidades Auténomas, las
Corporaciones Locales, etcéte-
ra, desarrollan en favor de la
ciudadania en general, y en las
que la gente de mar debe estar
presente y participar activa-
mente. Y, por otra parte, per-
feccionar la Accién Social es-
pecifica en favor de los traba-
jadores maritimo-pesqueros,
en especial alli donde s¢ hace
mAas preciso; en puerto y a bor-
do. En esta linca estamos tra-
bajando, en la seguridad de
que, con la colaboracion de to-
dos, alcanzaremos el modelo
que se pretende.

Son numerosos, obviamen-
te, los programas, actividades
y trabajos concretos que el Ins-
tituto Social de la Marina, al
margen de los citados, viene
desarrollando. Razones de
tiempo y espacio, que no esca-
pan a la consideraciéon de los
lectores de MAR, aconsejaban
un ejercicio de repaso y no un
detalle minucioso de todo
aquello que nos ocupa dia a
dia a quienes trabajamos en ¢s-
ta Casa. Espero no obstante
haber trazado nuestras lineas
fundamentales de trabajo y si-
tuar a todas las personas que
fielmente siguen esta publica-
cibn, en el marco protector con
que el Instituto pretende dar
respuesta a las necesidades sec-
toriales. M
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PLAN I\_lACIUNAL DE SALVAMENTO Y LUCHA CONTRA LA CONTAMINACION

Mayor coordinucié enl
Administracion Maritima

M

El ministro de
Transportes, Turismo y
Comunicaciones, José
Barrionuevo, dio a
conocer a los medios de
informacién el Plan
Nacional de Salvamento
maritimo y Lucha contra
la Contaminacién. La
importancia de este
proyecto en el que, por
primera vez en la
historia, participan todos
los organismos
relacionados con el mar
radica en que éste, no
solo servird para
coordinar los trabajos
que las distintas
instituciones realizan en
su lucha contra la
contaminacién del mar,
sino también para
regular el intenso tréfico
maritimo que opera en
nuestro litoral. Un plan
que, a lo largo de la
préxima década, exigird
inversiones de mas de
1.000 millones de
pesetas al afio.
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Siete Ministerios, la Cruz Roja del Mar, la Compafiia
Telefénica y los organismos autondmicos, provinciales

y locales colaboran en el proyecto.




COPE
(p

OMO «camino de fu-

turo» definio el mi-

nistro de Transpor-

tes, Turismo y Comu-
nicaciones el Plan Nacional de
Salvamento y Lucha contra la
contaminacién. José Barrio-
nuevo, en el acto de presenta-
cion del proyecto, manifesto a
los representantes de la Admi-
nistracién y a los periodistas
asistentes a la rueda de prensa
que, «el principal mérito del
Plan es su propia realizacion.
Llegar hasta este punto —di-
jo—, no ha sido una tarea facil
de lograr; sin embargo, a partir
de ahora, este Plan marcara la
pauta de las actuaciones fu-
turas».

Tal como manifestd el minis-
tro, este Plan marcard los mo-
dos de actuacion futuros ya que,
por primera vez en la historia, se
ha conseguido que una veintena
de organismos relacionados con
el mar ainen sus esfuerzos con

DESPLIEGUE DEL PLAN DE SALVAMENTO
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el fin de hacer posible este Plan.
Un Plan, inmerso en la Ley de
Proteccion Civil, cuyo estableci-
miento era una necesidad para
nuestro litoral.

Espaila, con sus cerca de
7.000 kilébmetros de costa, nece-
sitaba un Plan destinddo a la
coordinacion del control del
trafico maritimo, asi como a la
prevencion de accidentes con
riesgo de contaminacion del
medio marino. En la actuali-
dad, nuestro pais dispone de
dos centros de control de trafi-
co maritimo. Por una parte, el
situado en el 4rea del estrecho
de Gibraltar, con base en la lo-
calidad gaditana de Tarifa, al
que proximamente se le afiadi-
ran antenas de radar adiciona-
les en Ceuta y, por otra, el lo-
calizado en la denominada
«costa de la muerte» donde
pronto entrara en funciona-
miento el centro de Finisterre,
cuyo marco de accion engloba-

ra la totalidad del litoral ga-
llego.

El Plan Nacional de Salva-
mento, creado por la Direccion
General de 1a Marina Mercante
y en el que colaboran multiples
organismos, contempla la insta-
lacién, a corto y medio plazo,
de ocho nuevos centros con los
que se establecerd un sistema
eficaz de vigilancia y control del
trafico en nuestro litoral. Estos
nuevos centros estaran ubica-
dos en cabo Machicaco (Vizca-
ya), cabo Pefias (Asturias); ca-
bo de Gata (Almeria), con an-
tena remota en la isla de Albo-
ran; cabo de San Antonio (Ali-
cante); cabo Blanco (Mallorca),
con antena remota en cabo Pe-
ra; Cabo Salou (Tarragona); ca-
bo Bagur, en Gerona y, por ul-
timo, el que se situaré en la zo-
na de Las Palmas de Gran Ca-
naria, con antena remota en la
isla de Fuerteventura.

El Ministerio de Transportes

invertird un total de 3.200 mi-
llones de pesetas en la realiza-
cién de estos proyectos; centros
cuya labor no sélo sera el con-
trol del trafico maritimo de
nuestro litoral, (muy denso si te-
nemos en cuenta que por nues-
tra situacion estratégica, tanto
en materia defensiva como co-
mercial, son mas de 200.000 los
buques que navegan anualmen-
te por nuestras aguas naciona-
les entre barcos mercantes, tu-
risticos, deportivos y pesque-
ros), sino que, ademas, desem-
pefiarin un trabajo de gran im-
portancia en lo que a la preven-
cion de siniestros se refiere.

Unidades operativas

Una vez que ha temido lugar
un accidente es necesario contar
con el servicio que prestan las
unidades moviles. En este senti-
do, hay que hablar, sin duda al-
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guna, de los remolcadores. La
Marina Mercante dispone en la
actualidad del «Alonso de Cha-
ves», con base en Vigo y los des-
tacados en Gijon, «Punta Servi-
ce»; en Las Palmas, «Punta Sa-
linas»; en Algeciras, «Punta
Mayor» y en Palma de Mallor-
ca, «Remolcanosa V».

Respecto a los remolcadores,
el Plan Nacional de Salvamen-
to contempla la adquisicion,
por parte de la Marina Mercan-
te, de seis nuevas embarcacio-
nes de 60 metros de eslora y més
de 8.000 caballos de potencia
que se ubicaran en los puertos
de Bilbao, La Corufia, Huelva,
Cartagena, Castellon y Tarra-
gona. Este apartado requerird
una inversion, durante la proxi-
ma década, cercana a los 9.000
millones de pesetas.

Ante un siniestro con conta-
minacién del medio ambiente
las actuaciones deben estar, en
todo momento, coordinadas y
descritas minuciosamente con
la finalidad de que cada cual se-
pa de antemano cémo se debe
actuar sin perder esfuerzos,

TRAFICO MARITIMO

SINIESTRO
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OTROS

Operacion
salvamento

L centro de control de trafico maritimo viene a
ser algo semejante a las torres de control en los
aeropuertos. Sus funciones, también son similares.
Desde Tarifa o Finisterre, los centros de control de
trafico maritimo «vigilan» los buques que navegan
dentro de su marco de accion y establecen con ellos
un permanente contacto de modo que, en cualquier
momento, pueden tener conocimiento de un acciden-
te o siniestro.

Cuando ocurre un accidente se pone en marcha to-
do un dispositivo de accion. Por un lado, se establece
un flujo de mformacién operativa entre el centro de
control, la Armada, el Servicio Aéreo de Rescate
(SAR), la Cruz Roja del Mar, la Comunidad Auto6-
noma y cuantos organismos locales se interesen por
el suceso quienes, a su vez, ordenan a sus respectivas
unidades de salvamento el modo en el que deben ac-
tuar. De otra parte, a través del centro de control se
coordinan todas las instrucciones y se observa c6mo
los remolcadores de la Direccion General de la Ma-
rina Mercante, las patrulleras de la Armada, los heli-
copteros del SAR y las unidades de la Cruz Roja se
dirigen al lugar del siniestro para rescatar y evacuar
a los heridos e, incluso, limpiar las aguas de produc-
tos contaminantes.
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tiempo y dinero. Se puede de-
cir, incluso, que las tareas de
salvamento son como una pro-
duccién en cadena: donde no
llegan unas unidades, si lo ha-
cen en cambio otras. Asi, en
ocasiones, se¢ hacen necesarias
unidades operativas mas peque-
fias que los remolcadores. En
este sentido, la Direccién Gene-
ral de la Marina Mercante ten-
dra, una vez acabado el proce-
so de compras ¢ inversiones,
una flota de 20 embarcaciones

ORGANISMOS

de 10 metros de eslora y mas de
25 nudos de velocidad que se es-
tacionaran en las localidades de
Pasajes, Bilbao, Santander, Gi-
j6n, Burela, La Corufia, Muros,
Santa Eugenia de Riveira, Vigo,
Huelva, Algeciras, Malaga, Al-
meria, Alicante, Palma de Ma-
llorca, Castellon, Barcelona y
Santa Cruz de Tenerife. Al mis-
mo tiempo, adquirird una flota
de 15 lanchas de limpieza, capa-
ces de combatir la contamina-
cién en las zonas costeras y el



interior de los puertos. Estas
lanchas tendran progresiva-
mente sus bases en Bilbao, San-
tander, Gijén, La Corufia, Vi-
go, Huelva, Cadiz, Algeciras,
Malaga, Cartagena, Castellon,
Tarragona, Barcelona, Palma
de Mallorca y Las Palmas.

Desde Madrid a la costa

NAVTEX son las siglas con
las que se nombra el servicio de

impresion directa internacional
con el que se difunde a los bar-
cos avisos nauticos, meteorold-
gicos o cualquier otro tipo de
informacion urgente de seguri-
dad maritima relativa a las
aguas costeras. En la actuali-
dad, la gestién en Espafia del
servicio internacional NAV-
TEX esta ubicada en el centro
de control y coordinacion que
tiene la Direccion General de la
Marina Mercante en Madrid.
Desde el interior de la Peninsu-
la, los datos se codifican y tras-
miten por via terrestre a la cos-
ta. En las estaciones costeras del
NAVTEX se descodifican dos
mensajes que vuelven a codifi-
carse y llegan, por via hertzia-
na, a los buques, en la frecuen-
cia de 518 kiloherzios. Las esta-
ciones NAVTEX en la costa es-
tardn, definitivamente asenta-
das, en La Corufia, Chipiona
(Cadiz), Canarias y Alfabia
(Palma de Mallorca).

Sin embargo, el Plan Nacio-
nal de Salvamento Maritimo no
solo comprende la compra de
aparatos sofisticados. El pro-
grama abarca asimismo la crea-
cion de unos planes de forma-
cion de personal y elaboracion
de equipos técnicos y humanos
capacitados y cualificados. En
este sentido, la Direccidon Gene-
ral de la Marina Mercante cuen-
ta con el apoyo del resto de or-

EL PLAN POR COMUNIDADES AUTONOMAS

Galicia Torre de Finisterre (La Coruiia).
Remolcador existente: Vigo.
Remolcador propuesto: La Corufia.
Unidades menores: Burela (Lugo), La Corufia, Muros
(La Corufia), Santa Eugenia de Ribeira (La Corufia),
Vigo.
Lanchas de limpieza: La Coruiia, Vigo.
Pais Vasco | Torre de Machichaco (Vizcaya).
Remolcador propuesto: Bilbao.
Unidades menores: Bilbao, Pasajes (Guiptizcoa).
Lancha de limpieza: Bilbao.
Asturias Torre de Cabo Pefias.
Remolcador existente: Gijon.
Unidad menor: Gijén.
Lancha de limpieza: Gijén.
Baleares Torre de Cabo Blanco con antena en cabo Pera
(Mallorca).
Remolcador existente: Palma de Mallorca.
Unidades menores: Palma de Mallorca (2).
Lancha de limpieza: Palma de Mallorca.
Cataluiia Torre de cabo Salou (Tarragona) y Torre de cabo Ba-
gur (Gerona).
Remolcador propuesto: Tarragona.
Unidades menores: Tarragona, Barcelona.
Lanchas de limpieza: Tarragona, Barcelona.
Comunidad | Torre de Las Palmas de Gran Canaria con antena en
Canaria Fuerteventura.
Remolcador existente: Las Palmas de Gran Canaria.
Unidad menor: Santa Cruz de Tenerife.
Lancha de limpieza: Las Palmas de Gran Canaria.
Andalucia | Torre de cabo de Gata con antena remota en la isla de
Alboréan.
Torre de El Estrecho en Tarifa (Cadiz), incluyendo la
Bahia de Algeciras, Ceuta y Areas Orientales.
Remolcador existente: Algeciras.
Remolcador propuesto: Huelva.,
Unidades menores: Huelva, Algeciras, Malaga, Almeria.
Lanchas de limpieza: Huelva, Céadiz, Algeciras, Mdlaga.
Region Remolcador propuesto: Cartagena.
de Murcia | Lancha de limpieza: Cartagena.
Comunidad | Torre de cabo San Antonio (Alicante).
Valenciana | Remolcador propuesto: Castellon.
Unidades menores: Alicante, Castellon.
Lancha de limpieza: Castellon.
Cantabria Unidad menor: Santander.
Lancha de limpieza: Santander.
Comunidad | Servicio Navtex.
de Madnd

ganismos implicados en este
Plan de Salvamento y Lucha
contra la contaminacién: el Mi-
nisterio del Interior, a través de
la Direccién General de Protec-
cion Civil; el Ministerio de
Obras publicas y Urbanismo, a
través de la Direccién General
de Puertos; el Ministerio de
Economia y Hacienda, a través
del Servicio de Vigilancia Adua-
nera; el Ministerio de Agricul-
tura, Pesca y Alimentaciéon a
través de la Secretaria General

de Pesca; el Ministerio de Tra-
bajo y Seguridad Social, a tra-
vés del Instituto Social de la
Marina; Presidencia del Go-
bierno a través de la Direccién
General de Infraestructura y se-
guimiento para situaciones de
crisis; el Ministerio de Defensa
con la Armada; la Cruz Roja
del mar; la Compafiia Teleféni-
ca y las administraciones auto-
ndémicas y provinciales. B
Ana DIAZ
Fotos: Julio PALOMAR
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LITORAL 21’70 - Con superestructura y puente

21'70 - Con sélo puente y puntal bajo Xﬁ;ﬁ?g falgs - Popa cerrada
- Popa cerrada - Popa rampa
- Popa rampa - Palangre
- Nasa
- Cerco

24'10 - Con las mismas caracteristicas y los mismos tipos que
el modelo anterior.

: 24'10
24’10
LITORAL LITORAL
G F R E O PESQUERO ARRASTRE POR POPA
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ALTURA ALTURA
ARRASTRERO POR POPA PESCA AL PALANGRE

SERVICIO FINANCIACION BELLIURE
ESTUDIAMOS SU CASO PERSONAL



ALTURA

21’70 - Arrastre - Por popa
- Por centro
- Palangre
- Nasa
- Cerco
- (Polivalentes)

24°10 - Con las mismas caracteristicas y los mismos tipos que
el modelo anterior.

Con una auténtica voca-
cién al mar, nace en 1953
ASTILLEROS BELLIURE,
S.A. Desde entonces y hasta
hoy esa vocacién y una cons-
tante renovacién técnica han
hecho de los Astilleros una
firma acreditada dentro del
mundo de la navegacién.

Los Astilleros inician sus
actividades con la construc-
cidn de embarcaciones de pes-
ca de madera. Unos afios mas
tarde, en 1974, se establece
una divisién de embarcacio-
nes de recreo y se incorporan
nuevos materiales y nueva
tecnologia para construir ya-
tes de vela de hasta 50 pies de
eslora.

En 1982 BELLIURE da el
paso definitivo para su con-
solidacion, dotando a los As-
tilleros de nuevas instalacio-
21'70 nes equipadas con la mas so-

1°70 fisticada maquinaria y crean-
LITORAL do un importante departa-
PESQUERO DE ARRASTRE POR POPA mento técnico, de esta mane- .
ra amplia su oferta al merca-
do al construir ademads, em-
barcaciones ONE OFF dise-
fiadas por los mas prestigio-
sos arquitectos navales del
mundo.

En la actualidad, BELLIU-
RE decide aplicar toda su al-
ta tecnologia y experiencia en
la construccién de pesqueros
de poliester, dedicando para
ello a su potente equipo téc-
nico.

Tecnologia de materiales
de construccion, disefio y un
acabado de muy alta calidad
han logrado que ASTILLE-
ROS BELLIURE, S.A. sean
reconocidos a nivel mundial
como uno de los mé&s moder-
nos astilleros de construccién

naval.
24’10
ALTURA
ARRASTRERO CON TANGONES
Astilleros

Belliure, SA.

Aptdo. Correos 133 - _
03710 CALPE (Alicante) ESPANA
Tels. (96) 583 03 50 - 583 02 16
< Télex 66673 ASBE-E - Fax (96) 583 07 72
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La imaginacion futurista de Julio Verne no alcanzé a sofiar con

autopistas submarinas, puentes o taneles que, bajo las aguas del

i mar, uniesen entre si islas y continentes. La fantasia de autores
: mas recientes e incluso la filmografia actual han permitido
. imaginar ciudades y mundos subacuaticos que atin estan lejos de
: ser realidad. Pero no todo es fantasia. El tunel de Seikan, el Canal
de la Mancha o el sistema de puentes colgantes entre las islas

japonesas de Houshu y Shikoki ponen de manifiesto la viabilidad

de obras de ingenieria submarina. La sociedad espafiola
SECEGSA y la marroqui SNED estudian la posibilidad de construir
un enlace fijo en el estrecho de Gibraltar, un proyecto de

comunicacion para el siglo XXI.

L control del Estrecho
de Gibraltar ha sido el
leif motiv. de muchos
pueblos y civilizaciones

que, en su afan de poseerlo,
sostuvieron en sus aguas san-
grientas luchas. La escasa sepa-
racion entre los continentes eu-
ropeo y africano en la zona del
Estrecho desperto, desde anti-
guo, la idea de establecer alli
una comunicacion fija que las
se.

" Sin embargo, los primeros

estudios sobre el tema datan
tan sélo del siglo XIX. En
1869, el Consecjo de Obras Pu-
blicas y Urbanismo informé al

_conde Laurente Valldeuil de un

proyecto que enlazaba los con-
tmentes a la altura de Gibral-

Sotomayor, Jepovois ¢ Ibafiez
de Ibero; asi como las investi-
gaciones de los ingenieros de
Caminos Garcia Faria, Men-
doza, Gallego y Pefia Boeuf,
algunas de los cuales gozaron,
dada la época de su elabora-
ci6n, de un indudable soporte
tecnologico. A pesar de todo,
la mayoria de las obras se han
debido a actuaciones indivi-
duales y, en cualquier caso,
unilaterales por parte espafiola.

La iniciativa de llevar a cabo
un trabajo coordinado entre
Espafia y Marruecos es relati-
vamente reciente. Todo ocurrio
en Fez, en 1979, con motivo de
la visita de los Reyes de Espa-
fla a Marruecos. En Fez, Juan
Carlos I y Hassan II, conscien-
tes del papel que ambos paises

-. deblan desempenar en la coo-

afncano-europea de-




térico en las relaciones hispa-
no-marroquies. Por primera
vez, se expresa la voluntad de
los dos paises por trabajar con-
juntamente en el proyecto vy,
también por primera vez, se fir-
ma un acuerdo por el que se
permite la realizacién de los es-
tudios técnicos necesarios para
llevar a cabo la construccién
del Enlace Fijo en el Estrecho
de Gibraltar.

Como consecuencia de esta
voluntad de cooperacion, se
crean dos sociedades estatales:
la Sociedad Espafiola de Estu-
dios para la Comunicacién a
través del estrecho de Gibraltar
(SECEGSA) y, en Marruecos,
la Societé Nationale d’Etudes
du Detroit (SNED).

En octubre de 1980, un
acuerdo complementario crea
el Comité mixto hispano-
marroqui, o6rgano encargado
de coordinar los trabajos reali-
zados por ambas entidades es-
tatales y que se basan, funda-
mentalmente, en el reconoci-
miento fisiografico de la zona
del Estrecho; la viabilidad téc-
nica de los proyectos presenta-
dos; los problemas juridicos
que plantea el establecimiento
del Enlace Fijo y los analisis
econémicos, de trafico de mer-
cancias y pasajeros, derivados
del mismo.

Los trabajos que, en estos
momentos, desarrolla SECEG-
SA son el resultado del Plan
adoptado en la décimosegunda
reunion del Comité mixto, ce-
lebrada en Rabat, en 1985. Un
plan cuatrienal cuyos objetivos
son la toma de datos proceden-
tes tanto del medio terrestre co-
mo del acuatico en la zona del
Estrecho; la homogeneizacion,
desde el punto de vista técnico-
economico, de las distintas for-
mulas ofrecidas al proyecto (ti-
nel o puente); el desarrollo de
una metodologia capaz de se-
leccionar algunas de las solu-
ciones dadas; los andlisis de
rentabilidad del proyecto; la
potencialidad del desarrollo de
estudios que hagan referencia
al Enlace Fijo asi como la pu-
blicidad de los mismos en la
marco de la comunidad cienti-
fica internacional y, por tiltimo,
la evaluacién del Derecho apli-
cado a los estudios, la cons-
truccién y la explotacion del
proyecto.

El objetivo final del mencio-
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| enlace marcard un
hito en la historia de
los dos continentes.

nado plan sera establecer la
viabilidad del proyecto del
Enlace entre Europa y Africa
a la altura del estrecho de
Gibraltar.

La idea del Enlace Fijo ha si-
do presentada, asimismo, en
diversos foros internacionales
desde donde los organismos
mundiales se han pronunciado
al respecto. De este modo, ca-
be mencionar la Resolucién
57/82 del Consejo Econdmico
y Social de las Naciones Uni-
das por la cual se insta a las co-
misiones econémicas para Eu-
ropa y Africa (CEPE y CEPA)
a realizar los estudios prelimi-
nares sobre la posibilidad téc-
nica, econémica y juridica del
proyecto de comunicacion fija
entre Espafia y Marruecos.

La idea de establecer enlaces
fijos a través del mar surge en
la segunda mitad del siglo XIX,
época de gran desarrollo de la
ingenieria civil, debido a la
aplicacién de materiales férreos
en la estructura de las construc-
ciones. Por otra parte, las pre-
siones sociologicas y economi-
cas del tiempo justifican, en
gran medida, la construccién
de este tipo de obras.

Gibraltar, un enlace mas

A lo largo del presente si-
glo y, particularmente, a par-
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tir de 1950, al avance tecno-
logico posibilita la realizacion
de algunos de aquellos «sue-
fios», imposibles de imaginar
en la pasada centuria. Obras
como el tunel de Seikan, los
enlaces entre las islas japone-
sas de Houshu y Shikoku o
los puentes sobre los estre-
chos del Grant Belt, Pequefio
Belt, Messina y Bésforo cons-
tituyen claras muestras de los
logros conseguidos por la in-
genieria contemporanea.

Seikan ostenta el récord
mundial en la longitud de td-
neles subacuaticos. Tiene una
longitud de 53,85 kil6metros,
de los que 23,30 discurren ba-
jo el mar. Con la puesta en
servicio de este tunel, ciuda-
des como Tokio y Saporo,
cuya distancia significaba casi
dieciseis horas de viaje en
ferrocarril se unen mediante
el denominado «Tren Bala»,
en tan solo seis horas.

Por otra parte, a través de
una serie de puentes de diver-
sa tipologia (colgantes, atiran-
tados, de hormigdn, de es-
tructura metalica, etcétera...),
quedaran unidas, en un futu-
ro no muy lejano, las islas ja-
ponesas de Houshu y Shiko-
ku. Lo mas destacado de este
enlace sera el puente Akashi
que, con 2.000 metros de
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Europa y Africa.

«luz», ostentara el récord
mundial en las construcciones
de su tipo.

Mas cerca nos queda el To-
nel de la Mancha, entre Gran
Bretarfia y Francia, cuya cons-
truccion se adjudicé reciente-
mente a un consorcio en el
que participan constructoras
y entidades bancarias de di-
versos paises, aun cuando el
capital mayoritario sera inglés
y francés. El «Chunel», nom-
bre con el que se conoce po-
pularmente el proyecto, ten-
dra una longitud de 52 kilo-
metros, de los que 36 seran
subacuaticos, y unird por
ferrocarril las terminales de
Chériton, cerca de Folkeston,
en Gran Gretafia, con Fréh-
tun, en Calais, en la costa oes-
te francesa. De este modo,
Paris y Londres quedaran
unidas por tren en 1993. La
distancia sera recorrida en tan
sOlo tres horas y quince mi-

os empresas nacionales
se encargan de estudiar
el proyecto del enlace entre

nutos, cinco horas menos que
las que se precisan en la ac-
tualidad para trasladarse de
una capital a otra.

La dificultad del reconoci-
miento del entorno, la com-
plejidad de los problemas téc-
nicos a resolver, los aspectos
econdémicos, financieros y fis-
cales y, sobre todo, las cues-
tiones politicas derivadas de
estos proyectos, hacen que el
plazo de tiempo necesario
desde la gestion de la obra
hasta su construccion sea len-
to, largo y dificil de negociar.

El caso del puente o el ti-
nel que unira en el futuro las
costas europeas y africanas
no es una excepcién. Adn
cuando las primeras propues-
tas de construccion se realiza-
ron en 1970, hasta ¢l proximo
siglo no sera real el proyecto
en Gibraltar. Los técnicos en-
cargados de los estudios del
programa del Enlace Fijo eu-

ropeo-africano apuestan por
tres soluciones, como las mas
viables de ejecutar: tinel sub-
terrdneo, puente sobre apoyos
fijos y puente sobre apoyos
flotantes.

Para Vicente Garcia, vice-
presidente de SECEGSA, «las
posibilidades que ofrecerd el
Enlace en el estrecho de Gi-
braltar son unicas porque, por
primera vez en la historia, que-
dardn unidos dos continentes.
Por otra parte, quedardn de
nuevo unidas dos culturas que
lo han estado muchas veces en
la historia: la espariola y la
drabe. Las posibilidades de de-
sarrollo que el Enlace puede
ofrecer a Marruecos y Andalu-
cla son muy significativas ya
que serdn zona de paso obliga-
do de pasajeros y mercancias
transportadas de Europa a
Africa, o al contrario».

Desde la Embajada de
Marruecos en Madrid, la opi-
nidn sobre la construccién del
Enlace Fijo en el estrecho de
Gibraltar también se ve con
buenos ojos. El Consejero
Econ6émico de la Embajada
de Marruecos en Madrid,
Monsieur Fassi, manifest6 a
MAR que «Marruecos apoya
el proyecto con todos los me-
dios humanos y técnicos a
nuestro alcance. El Enlace Fijo



es solo uno de los muchos pro-
yectos de union futuros y, por
supuesto, es una ilusion conuin
entre Espaia y nuestro pals
que no sélo ha servido para in-
tensificar y mejorar las rela-
ciones diplomdticas bilaterales
sino, ademds, para intensificar-
las desde el punto de vista in-
tercontinental. El Enlace del
estrecho de Gibraltar es un
proyecto ambicioso en el que
muchos paises africanos y eu-
ropeos comienzan a interesar-
se y del que ha hablado Has-
san II en su reciente visita a
Espana.»

Tinel o puente

Aunque el Enlace Fijo es
algo ya en la mente de mu-
chos, lo cierto es que aun no
se ha determinado qué tipo de
construccion unira los dos
continentes. Las opciones de
tunel excavado o la de puen-
te, sobre apoyos fijos son las
que cuentan con mas posibi-
lidades, seghin técnicos encar-
gados de los estudios.

En caso de que se optara
por el tunel excabado, éste
tendria el récord mundial en
la combinacion longitud-pro-
fundidad con sus 50 kilome-
tros de longitud y con pen-
dientes maximas del 2 por
cien. Uno de los problemas
planteados es el de la ventila-
cion de tunel, apto tanto
para el trafico de vehiculos
como el de trenes, que exi-
giria la construccion de uras
chimeneas de aireacion con
riesgo semejantes a los de las
pilas de un puente. El proble-
ma, sin embargo, quedaria
solucionado si el tanel se
construyera exclusivamente
para el trafico ferroviario. En
este caso, los coches y camio-
nes discurririan por el tinel
sobre una plataforma ferro-
viaria.

La solucion de puente so-
bre apoyos fijos es una op-
cién mas valida para el trafi-
co de vehiculos que para el
trafico ferroviario; sin embar-
go, plantea mayores proble-
mas juridicos que los deriva-
dos de la construccion del ti-
nel excavado, que sin acabar-

Puente o tiunel submarino, los

se todavia serian menores de
los que ocasionaria la edifica-
cién de un puente sobre apo-
yos flotantes. En el caso de
optarse por este tipo de cons-
truccion, la «luz» de los vanos
del puente del Estrecho serian
de 2.000 metros.

Para Vicente Garcia, vice-
presidente de SECEGSA,
«aun no se ha decidido cudl va
a ser la solucion definitiva aun-
que, probablemente, sucederd
lo que en el caso de Chunel

que, en el concurso de ideas, se
aceptaron ambas soluciones».

Por su parte, el Consejero
Econémico de la Embajada
de Marruecos en Madrid afir-
ma que, «en el supuesto de que

el Enlace Fijo no se llevara a

cabo, las investigaciones que,
tanto la empresa marroqui
SNED como la espafiola SE-
CEGSA han realizado durante
todos estos arius, no habrian si-
do un fracaso ya que los estu-
dios realizados han permitido

ingenieros todavia no se han decidido por una de estas opciones.

conocer a fondo la zona del es-
trecho de Gibraltar, algo que
hasta entonces habia sido un
misterio para los cientificos».

Probablemente, en el siglo
XXI no seran las columnas
de Hércules en Gibraltar y
Ceuta las que marquen el ca-
mino hacia el océano Atlanti-
¢o, sino un tinel o un puente
que, a través del mar, unan
Africa y Europa.®
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Los accidentes mortales en
el sector pesquero

son diez veces superiores a
los de otras

actividades de tierra
consideradas
tradicionalmente como las
mds peligrosas. Los
especialistas reunidos en un
seminario sobre el tema
celebrado el pasado mes de
septiembre en la

Bretania francesa consideran,
en este sentido, que

solo una actuacion integral
sobre los distintos

factores de riesgo puede
reducir tan disparada
estadistica. Sobre todo,
empezando por

concienciar a los propios
interesados.
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Segun especialistas reunidos
en Francia el pasado mes
de septiembre
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A minerfa, la construc-
cion y la agricultura son
consideradas general-
mente por la opinion

publica como las actividades
profesionales mas peligrosas.
Los datos estadisticos, sin em-
bargo, no reflejan lo mismo vy,
segun cifras oficiales de la Co-
misiéon Europea, la pesca es
muy por encima de ellas la que
presenta un mayor nimero de
accidentes mortales.

Luc Dutailly, administrador
principal de la Direccién de Sa-
lud y Seguridad de la Comisién
Europea, aclar6é en un reciente
seminario sobre seguridad en la
pesca maritima la verdadera
realidad de esta situacion. Se-
gun sus datos, la pesca mariti-
ma es incluso la mds peligrosa
de todas las grandes actividades
humanas, con unos indices de

frecuencia de accidentes morta-
les que se sitdan entre el 1y el
3 por mil, lo que equivale a de-
cir que son diez veces mds ele-
vados que en las actividades hu-
manas de tierra firme mds pe-
ligrosas.

Para ¢l, como para otros es-
pecialistas presentes en el mis-
mo seminario, esto se produce
por un cumulo de circunstan-
cias y no por una sola razon.
Pero, sobre todo, y en unos tér-
minos que encerraban una du-
ra acusacion, sefiald que a la
conclusion a que se llega en la
Comunidad Europea es que los
riesgos que conoce la pesca ma-
ritima son el resultado de un
clerto abandono general por par-
te de las autoridades nacionales
y de la propia profesion.

Dutailly razon6 esta afirma-
cidn en la dispersiéon que existe

generalmente en todos los pai-
ses europeos sobre los organis-
mos competentes en materia de
seguridad. Asi aseguré que un
observador britanico ha contabi-
lizado en su pafs mds de 98 or-
ganismos relacionados con la
seguridad en la pesca, lo que
puso como ejemplo de maraiia
administrativa que puede in-
fluir negativamente en la efica-
cia de la gestion. Del mismo
modo explicd que pese a que la
evolucion tecnologica y norma-
tiva ha sido considerable en los
ultimos veinticinco afios y que
ésta se ha presentado siempre
como un progreso de cuestio-
nes de seguridad las estadisticas
demuestran que en realidad ape-
nas st se ha mejorado.

Segtin su analisis, que vino a
coincidir con buena parte de
los presentados por otros po-

nentes, detras de cada acciden-
te suele estar tanto lo relacio-
nado con las propias caracteris-
ticas del barco como de la ac-
tividad del pescador. Esto es,
que son achacables en un 50
por cien a las condiciones de la
nave por un lado y por otro a
las caracteristicas del trabajo y
a la falta de prevision sobre los
riesgos que toman los propios
pescadores, en la misma pro-
porcion.

Tony Morral, del British
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Maritime Tecnology, llegé a
parecidas conclusiones en su
exposicién sobre la seguridad
en los pequefios buques pes-
queros. Sefiald que el numero
de accidentes registrados, de fa-
llecimientos y de lesiones se ha
mantenido en niveles elevados
y bastante constantes desde
1975 en el ambito de la Comu-
nidad, aunque la proporcicn es
cada vez mucho mayor, ase-
gurd.

Para él, las causas que los
provocan suelen estar relacio-
nadas tanto con las cualidades
marineras de las embarcacio-
nes, como con lo que llamo6
JSactor humano o actitudes de
los propios trabajadores frente
a su seguridad, con las manio-
bras y operaciones propias de
las faenas pesqueras y con la
estabilidad de la embarcacion.

El profesor Andro, del Insti-
tuto Universitario de Tecnolo-
gia de Lorient (Francia), puso
por su parte especial énfasis en
las condiciones de trabajo de
los pescadores y en las fuertes
circunstancias de ruido en que
lo llevan a cabo. Este exceso
condiciona en gran manera to-
da la vida a bordo y perjudica
a la larga tanto la salud fisica
como psiquica de las personas
que se ven expuestas a estos en-
tornos sonoros.

El cuadro dibujado por estos
especialistas, fruto de arduas
investigaciones y de experien-
cias contrastadas, no ofrece du-
das sobre la dureza de la vida
del marinero. Tanto es asi, que
el profesor Patrick Dorval,
también del Instituto Universi-
tario de Tecnologia de Lorient,
llegd a decir que, estadisticas en
mano, se podria asegurar que
un pescador de cada veinte per-
derd la vida por causas labora-
les en el transcurso de un perio-
do de actividad de veinticinco
anos.

(Como solucionarlo?

Ante el duro panorama y lo
tajante y claro de la realidad no
cabe una Unica solucién mila-
grosa, sino' lo que los especia-
listas vinieron a denominar co-
mo actuacion integral sobre to-
dos y cada uno de los factores
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que estan detrds de los acci-
dentes.

Luc Dutailly, que hablé en
nombre de la Comisiéon Euro-
pea, sefiald que a la vista de es-
tas observaciones, el organis-
mo comunitario ha decidido
actuar con resolucion sobre el
problema. ;Coémo hacerlo? Se-
gun explic, considerando la

seguridad de todas las fases,
tanto en el disefio de los bar-
cos, en la distribucién de ta-
reas, asi como en la formacién
profesional. Pero no sélo en
ellas, sino también y sobre to-
do, creando una conciencia del
riesgo existente entre los pro-
pios pescadores, fomentando la
idea de seguridad y el aprendi-

zaje necesario para superar los
peligros.

Si a pesar de todos los esfuer-
zos —afladio— la seguridad del
barco o de los hombres se ve
comprometida por una concate-
nacion de circunstancias adver-
sas, se debe garantizar una asis-
tencia médica y unos servicios de
socorro adecuados, con unas
presiaciones comparables a las
que se ofrecen en lierra firme, e
incluso en algunos aspectos su-
perior, debido al aislamiento del
lugar de trabajo.

Es decir, que la actuacion in-
tegral de la que se hablo en es-
te foro pasaria por una forma-
cion profesional de los pesca-
dores que hiciera especial hin-
capié en los problemas de segu-
ridad. Por otro, llevar a cabo
campafias de seguridad en el
trabajo, vigilar y establecer las
condiciones minimas que de-
ben observar las embarcaciones
y, como complemento de todo
lo anterior, desarrollar una
asistencia médica y de auxilio
en la mar. -

El profesor Dorval explico
por su parte que la pasividad es
la principal causa de los acci-
dentes de trabajo, por lo que
demandaba una colaboracion
por parte de los medios de co-
municacién social para hacer
llegar a los pescadores la im-
portancia que tiene la previsién
de riesgos y para hacerles cam-
biar, si acaso, las actitudes ha-
cia su propio trabajo que entra-
flan peligro. Para Dorval, pro-
ductividad, seguridad y calidad
no son contradictorios, ni en el
sector de la pesca ni en cualquier
otra actividad industrial.

En la misma linea se mani-
festo el ingeniero naval britani-
co John Tvedt, que sefialdé que
en el Reino Unido, los medios
de comunicacion han hecho hin-
capié en los peligros y catdstro-
Jes que sobrevienen a buques o
tripulaciones, pero no han insis-
tido lo suficiente en las maneras
de evitarlos y prevenirlos.

Su compatriota Alan Dean,
de la Sea Fish Industry Autho-
rity britanica, se refirié también
al papel fundamental que pue-
den desempefiar los medios de
comunicacion a la hora de con-
cienciar a los propios trabaja-
dores de los riesgos a que se
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ven sometidos. En este sentido
sefiald que las medidas legales
SOn muy necesarias, pero existen
también muchas otras que debe-
rian adoptarse por sentido co-
mun. Para él, seria mucho me-
Jor ofr a un patrén decir: «Quie-
ro cubiertas antideslizantes por-
que es mds sensato» que «He de
tener cubiertas antideslizantes
en mi barco porque me lo man-
da la ley.» El escuchar una u
otra afirmacion —dijo— depen-
derd del papel que desemperien
los medios de comunicacién en
esta tareq.

Propuestas concretas

Pero a parte de estas pro-
puestas, de caracter mas gene-
ral, surgieron a lo largo del se-
minario otras de caricter mas
concreto que fueron desgrana-
das por los distintos especialis-
tas que participaron en él. La
propia Comisién Europea ex-
plicé su programa integral pa-
ra la prevencion de los acciden-
tes en la mar, que va desde lo
relativo a la formacién profe-
sional hasta el fomento de la
colaboracion entre los distintos
sistemas radiomédicos existen-
tes en algunos paises comu-
nitarios.

En cuanto a lo primero, des-
taca el curso encargado al equi-
po del profesor francés Patrick
Dorval sobre prevencion de ac-
cidentes del trabajo. Igualmen-
te, la campafa de formacion de
investigadores llevada a cabo
por el Instituto Universitario de
Tecnologia de Lorient, para
que estudien en los distintos
paises las condiciones de vida y
de trabajo en la pesca. Por ul-
timo, el patrocinio del progra-
ma MAC-NET, de coordina-
cidon de centros radiomédicos,
en el que el Instituto Social de
la Marina espafiol lleva a cabo
un importante papel.

Los portugueses Amantino
Lopes y Jests Proenca, del
Centro de Formacién Profesio-
nal del Sector Pesquero y de la
Escuela Nacional de Pesca, res-
pectivamente, enfatizaron la
importancia que tiene la ense-
fianza profesional en la preven-
cién de accidentes. Para el pri-
mero de ellos, la seguridad de-
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be comenzar ya a considerarse
en el diserio mismo del buque,
ademds, en la construccién na-
val, en la estructura de los cas-
cos, la ergonomia, la seguridad
e higiene en el puesto de traba-
Jo, las faenas de pesca, la nave-
gacion, las comunicaciones, e in-
cluso en los sectores anejos al
pesquero.

Los britanicos propusieron,
sobre todo, una mayor aten-
ci6én a la construccién naval y
a los problemas de estabilidad,
de creacion de departamentos
estancos y a la existencia de 1ti-
les mas efectivos para las tareas
de salvamento.

Jean-Claud Le Berre, direc-
tor de Radio Animation Peche,
emisora francesa especializada
en pesca y organizadora de es-
te encuentro europeo, iba mas
alld en sus propuestas. El pro-
yecto Telemer, de empleo de la
telematica a bordo de los bu-
ques, abarca tanto aspectos de
seguridad como comerciales o
de comunicacién. El objetivo
de este proyecto, actualmente
en fase experimental, es ¢l de
creacién de bancos de datos
maritimos que puedan ser con-
sultados tanto desde el mar co-
mo en tierra, asi como contem-
pla una nueva red de comuni-
cacion para las pescas marifti-
mas que permita el desarrollo
de servicios ain inexistentes y
de la microinformatica a bor-
do.

Con la aplicacion de este sis-
tema, un patrén podra conocer
por su ordenador del puente las
previsiones metereologicas para
la zona; podra tener informa-
cion sobre bancos de pesca
préximos por medio de los pla-
nos de temperatura de las
aguas, asi como tendra acceso
a otras informaciones de su in-
terés relativas a la comerciali-
zacion de las especies.

Todo este proceso sera posi-
ble gracias a la utilizaciéon de
un satélite. El proyecto, si bien
estd por ahora en mantillas,
cuenta ya con dos experiencias
pilotos: una en un atunero
francés que faena en la costa de
Africa y otra en un barco arte-
sanal con base en Le Guilvinec,
el mayor puerto de Francia en
buques de este tipo.




Experiencias espafiolas

El doctor José A. Acebes
Garcla, asesor del Servicio dc
Sanidad Maritima del Instituto
Social de la Marina, y José L.
Lépez Redondo, asesor técnico
laboral maritimo del mismo or-
ganismo cspafiol, fueron los
dos ponentes representantes de
nuestro pais en este seminario.
Sus intervenciones despertaron
el interés de los asistentes, so-
bre todo, por lo avanzado de
nuestro pais en lo que se refie-
re a sanidad maritima y a la
importancia de nuestro sector
pesquero en relacion a los de
los otros Estados comunitarios.

El doctor Acebes, que inter-
vino junto con su colega fran-
cés el doctor Pujos, director del
Centro de Consultas Médicas
Maritimas de Toulouse, pre-
sentd los pormenores del pro-
grama MAC-NET (siglas del
Medical Advice Centres Net-
work), que tiene por objeto la
coordinacién progresiva de los
centros de asistencia médica
por radio en la mar, a fin de
aumentar los niveles de salud y
seguridad de los marineros y
pescadores. Por ¢l sc trata asi-
mismo de incrementar la utili-
zacion y el desarrollo de las
nuevas tecnologias de la infor-
macién, proceso de datos y te-
lecomunicaciones, y en espe-
cial, de los servicios de tele-
medicina.
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Asimismo, el doctor Acebes
contd la experiencia espafiola
en lo que a atencidon meédica
por radio se refiere y a la red
montada por el Instituto Social
de la Marina para atender cste
servicio. De este modo explico
los niveles de asistencia sanita-
ria, la existencia del buque hos-
pital «Esperanza del Mar», uni-
co en Europa, y la creacion de
centros asistenciales tanto en
las Casas del Mar ubicadas en
los principales puertos espafio-
les como en aquellos otros del
extranjero donde la flota espa-
fiola tiene una presencia mas o
menos constante.

José L. Lopez Redondo cen-
tré su intervenciéon, por su par-
te, en el programa Inspecmar,
de control de las condiciones
de vida y trabajo a bordo, so-
bre el que se informa mas de-
talladamente en paginas de es-
te mismo numero. Para Lopez
Redondo la inspeccion supone
un aspecto fundamental de la
prevision de accidentes y expli-
cd que la novedad de este pro-
grama se basa en el aspecto in-
tegral que trata de establecer.
Las originalidades de Inspec-
mar son fundamentalmente, se-
gun detalld, el hecho de estar
basado especificamente en el
sector maritimo pesquero; que
las visitas de inspeccidn tienen
en una primera fase un cardc-
ter informativo y que el equipo
que las lleva a cabo esta forma-
do tanto por un inspector de
trabajo como un profesional
maritimo y de un médico de sa-
nidad maritima, auténticos es-
pecialistas en los problemas de
seguridad y salud a bordo.

Con todas estas cuestiones se
quiere, al menos, concienciar a
los propios pescadores, a arma-
dores, a educadores y a cons-
tructores navales de la necesi-
dad de hacer mas seguro el tra-
bajo en la mar. Seria éste un
primer paso necesario para re-
ducir las cifras de accidentes y
para acabar en un futuro con
tan luctuosas estadisticas. El
Trabaja pero seguro, viejo lema
de la sanidad laboral espafiola,
no ha perdido desgraciadamen-
te parte de su triste actuali-
dad. B

Miguel PEDRERO
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LOS ULTIMES
CARPINTERDS
DE RIEERA
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Planos de los ensamblajes de la reproduccion de una carabela.

La fibra de vidrio termina con un oficio milenario

Elegir los troncos apropiados en los mejores bosques
peninsulares. Tratar la madera una vez aservada. Armar
quilla, tajamar y codaste. Montar cuadernas y berlingas.
Calafatear y levantar la arboladura. Son todas operaciones
de un oficio que desparece, al que apenas se dedican hoy un
centenar de personas. Se trata de los llamados carpinteros
de ribera, herederos de un saber que hace cinco siglos hizo
posible la aventura americana.
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OLON no hubiera
descubierto  Améri-
ca si no hubiera con-
tado con las naves

apropiadas. Esta verdad de
Perogrullo, simple y facilona,
encierra sin embargo un claro
homenaje a estos artesanos.
Intuitivos hombres de la cos-
ta, fueron afinando de padres
a hijos, de generacion a gene-
racion, las técnicas capaces de
"aplicar a las nuevas embarca-
ciones. Experimentaron en ca-
da ocasion nuevos perfiles y
ensamblajes y fueron ganando
en conocimiento con cada
nueva travesia.

De aquellos maestros, en
cambio, no quedan hoy si no
nietos sin descendencia. Tra-
bajan también con la azuela,
con ¢l formén y con el mallo.
Emplean practicamente las
mismas maderas y resuelven
en general los mismos proble-
mas con técnicas parecidas.
Sin embargo, es el suyo un ofi-
cio que desaparece, un gremio
condenado al olvido, que ter-
minard seguramente apartado
en los anaqueles de la ar-
queologia.

Pedro Caparréds, 44 afios,
nacido en el cartagenero
barrio de Santa Lucia, es
consciente de la muerte préxi-
ma de su profesion. Se extin-
gue porque se van imponiendo
el acero y el poli¢ster, dice. Se
lamenta igualmente del dificil
relevo generacional y sefiala
que no hay una formacion pro-
Jesional adecuada que haga
continuar el oficio en la juven-
tud y esto se nota en la falta de
operarios con que NOS encon-
tramos.

José Martinez, también de
Cartagena, de 54 afios, vive el
ejemplo en su propia familia.
Se define a si mismo como
carpintero de ribera desde que
me reconozco 'y cuenta que
aprendi6 el oficio de su padre,
en su propia casa. Por eso mis-
mo ve con pena que su Unico
hijo varén camine hoy por
otros derroteros. A él no le
gusta este irabajo ni el apodo
de «legones» con el que se co-
noce a toda la familia desde
tiempos de mi bisabuelo. Yo en
cambio me siento orgulloso
tanto de una cosa como de otra,
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porque las dos han formado
parte de vida desde que tengo
uso de razon.

Hacer tradicional

Ambos han trabajado en la
reciente construccion de una
reproduccion de la carabela
«La Nifia», encargada por la
Sociedad Estatal Quinto Cen-
tenario. Esta nueva embarca-
cién, cuya botadura fue ama-
drinada recientemente por la
Infanta dofia Elena, navegara
con sus hermanas en los actos
conmemorativos del Descu-
brimiento. Las tres pondran
de nuevo proa a tierras ameri-
canas, en una travesia que se
quiere igual a la que realizara
el almirante de la Mar Océa-
na,

Por esa misma razon las na-
ves se han construido de una
manera muy similar a como lo
fueron a finales del siglo XV.
José Martinez, ha sido el

Cornamusas y cabotajes para «La Nifia».

maestro de obra que ha dirigi-
do con el ingeniero naval to-
das las operaciones, afirma en
este sentido que, de todas for-
mas, la carpinteria de ribera no
ha evolucionado en lo funda-
mental desde los tiempos de
Colon.

Cuenta por ello que se ha
empleado madera de roble ga-
llego, que eligid personalmen-
te en las fragas nortefias. Se
aserraron los troncos y pasa-

ron una temporada hundidos
en el agua marina. Con esta
madera han construido la
quilla, la roda, la contrarro-
day el caterol, asi como el ro-
daje de la popa y el espejo.
Con otra segunda remesa de
roble galaico y de pino na-
varro y vascongado han
construido la carena, las cu-
biertas y la obra muerta de la
embarcacién y con pino sego-
viano de Valsain la arboladu-

Codaste de una.quiﬂa en madera ¢



ra de maéstiles, vergas y an-
tenas.

La construccion es muy sim-
ple —dice—, siempre que sea
un profesional el que la lleve a
cabo. Explica que se hace si-
guiendo el modo tradicional.
Lo primero es instalar la quilla

roa de «La Nifia» un traba-

jo de artesania,

y las cuadernas. Luego se mon-
tan éstas sobre picaderos y se
empliezan a poner unas formas
de proa a popa, para que todo
el cuadernaje quede uniforme
en su parte exterior. Luego se
pone la primera encinta y los
palmejares o berlingas. Segui-
mos con la carlinga y, mds tar-
de, con la cubierta, que va a co-
la de milano sobre el durmien-
te. Estos durmientes reciben las
cabezas de los baos, que quedan
ensamblados y con una solidez
propia de la construccion. Lue-
go vienen los trancaniles, que
reciben las tracas del forro de
cubierta. Una vez estd la cu-
bierta principal terminada
—continta—, se lleva a cabo
el mismo proceso en la cubier-
ta de tolda (popa) y en la de ti-
lla (proa). Se sigue con el cala-
fateo, a base de estopa. Se
construyen las escotillas de ac-
ceso a la bodega, los cabestran-
tes para la izada de anclas, las
cornamusas para amarrar los
cabos y se hace el timdn con

Madera y cuerda, base del trabajo.

madera de roble, para concluir
con toda la cabulleria y el vela-
men, una vez instalada la arbo-
ladura y montadas las jarcias
fijas y de labor.

Este proceso, en realidad,
no ha cambiado mucho desde
aquelios tiempos, si bien en
construir esta reproduccion de
La Nifia han tardado apenas
afio y medio, desde el 15 de
enero del 88 en que comenza-
ron hasta el 30 de agosto en

que ha estado lista, a falta de
armar mastiles y velas.

Pero si bien ¢l modo de tra-
bajar la madera no ha variado
en lo esencial, si lo hicieron las
lineas aerodinamicas de los
barcos una vez se asentd la co-
lonizacién americana. Galeo-
nes primero y bergantines y
navios mas tarde fueron la pri-
mera evolucién, que siguid
luego con los acorazados de
metal del siglo XIX y con los
barcos impulsados a vapor.
Una tendencia que no ha pa-
rado en nuestro siglo y que
amenaza por €so mismo a es-
te gremio pionero.

Atacados por la técnica

José Martinez tienc por eso
claro ¢l fin de su oficio. Y es
consciente de ello por las difi-
cultades que se encuentrana la
hora de luchar con las nucvas
técnicas. Nuestra profesion
—dice— ha sido atacada por la
implantacion de la fibra de po-
liéster. Yo mismo —asegura—
he trabajado a veces con este
material, pero lo he tenido que
dejar por su toxicidad, que ter-
minaba haciendo peligroso mi
propio trabajo. La fibra de vi-
drio se ha terminado implan-
tando en casi todos los barcos
de pesca y en los deportivos y
es este material el que ha ter-
minado por rematar el oficio.
Hoy casi nadie construye en
madera y los carpinteros de ri-
bera que van quedando tram-
pean con las reparaciones, pero
casi ninguno con las nuevas
CONSIIUCCIONes.

Yo, sin embargo, —dice—
prefiero claramente las nuevas
construcciones. Las reparacio-
nes nunca me han gustado y
cuando las he hecho, que ha si-
do a menudo, ha sido porque
necesitaba el trabajo para vivir.
Pero prefiero construir mis pro-
pios barcos. Yo soy un enamo-
rado de mi profesion y por eso
mismo me gusta crear. Cuando
tenia mi propio astillero escu-
chaba primero la intencion del
cliente, el tipo de embarcacion
que queria y la potencia de mo-
tor que iba a meter. Con todo
esto, yo me hacia mi propio
modelo y jugaba con mi creati-

vidad. El resultado por lo ge-
neral era bueno y el cliente se
mostraba contento con el pro-
ducto. Hoy esto es muy dificil
de hacer, porque cada dia se
construye menos en madera y
porque son muy pocos los que
van teniendo su propio as-
tillero.

José Martinez Ruiz cuenta
su caso. Trabajo como oficial
de carpinteria de ribera en el
Arsenal Militar de Cartagena,
aunque con categoria de civil.
Generalmente me dedico a
construir los botes salvavidas de
los barcos de guerra. Conmigo
hay también otros siete carpin-
tevos de ribera que trabajan en
el Arsenal, pero el que mds y el
que menos tiene alguna chapu-
cilla fuera. Nos dedicamos tam-
bién a las reparaciones de los
dragaminas de la Armada, que
son de madera para evitar las.
minas. De ellos arreglamos tan-
to las carenas como las cubier-
tas y, en general, de cualquier
embarcacion que esté construi-
da en este mismo material.

Como su compaiicro Ca-
parrds cree que no se hace na-
da desde la Administracion
para evitar ia desaparicion del
oficio. Yo mismo —cuenta—
he intentado promocionar esta
especialidad en lus escuelas de
Formacién Profesional de Car-
tagena, pero me han dicho
siempre que no podian apartar-
la del resto de especialidades de
madera y, la verdad, un carpin-
tero de ribera es muy diferente
a uno de blanco y, de hecho, pa-
ra la construccion de la carabe-
la hemos tenido que recurrir a
estos ultimos, porque apenas
quedan ya de nuestra profesion,
pero hemos tenido que enseriar-
les lo que es construir un bar-
co, que no es lo mismo que un
mueble o las jambas de una
puerta.

Define su trabajo como una
profesion dura, corporal, que
econdmicamente no estd pa-
gada. En ello coincide con F.
G., otro carpintero de ribera,
corufiés, que ha preferido
mantenerse en el anonimato.
Para esta ultimo, no es una
profesion de mujeres y se nece-
sita a veces la fuerza fisica ne-
cesaria para dar un acabado,
que una mujer no puede tener.
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El, como sus compafieros de
Cartagena, aprendio el oficio
observando cémo trabajaba
su propio padre y otros como
él. Se puede decir que mamé la
profesion, sefiala. Por eso mis-
mo dice desconfiar de la For-
macién Profesional para sal-
var esta artesania del olvido.
Creo que en el Ayuntamiento
de Oleiros (La Corufia) se estd
enseriando a algunos chavales el
oficio, pero esto no quiere decir
nada, porque si no hay trabajo
¥ 81 son pocos los jovenes a que
les guste trabajar en esto, la
profesion desaparecerd como
antes han desaparecido muchas
otras. El problema no es de For-
macion Profesional, sino de que
haya trabajo o no haya. Ha-
biendo nuevas comstrucciones y
quedando reparaciones por ha-
cer todo estaria salvado. Pero
la verdad es que esto estd cada
dia mucho mas dificil. ;Que qué
hacer? Yo, sinceramente, no le
veo ninguna solucion, o por lo
menos no una que sea fucil.

Pedro Caparroés, el otro car-
pintero que ha colaborado en
la reproduccion de La Nifia
cuenta también sus impresio-
nes personales. Yo empecé con
siete u ocho arios a aprender es-
te oficio. Era el que entonces
prevalecia en mi barrio de San-
ta Lucia. Aprendi de ver a los
mayores en mis ratos de ocio,
porque en mi casa no habia na-
die que se dedicara a ello. Pero
a mi me gusto ya de chaval y
que conste que me sigue gustan-
do. Me parece el oficio mds bo-
nito del mundo. ;Que por qué?
Porque me parece de mucha ar-
tesania, muy manual y donde se
puede poner mucho de uno mis-
mo. Aunque también es un ofi-
cio rudo en ocasiones, tanto,
que a una mujer le podria lle-
gar a resultar dificil, Por ejem-
plo, ellas no tendrian problemas
en la construccion de un bote,
que es mds liviano, pero si con
la carabela, que ha sido un tra-
bajo muy duro.

Pero como le gusta su ofi-
cio se resiente cuando piensa
que esta condenado a morir.
Estoy convencido que esta
nuestra generacion es la ltima
en la carpinteria de ribera.
Quedardn, si, carpinteros de
blanco, pero no serd lo mismo,
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José Martinez Ruiz, maestro carpin-
tero de ribera de Cartagena.

V. ik

Herramientas propias de la carpinteria de ribera.

Célculos en la base aserra-
da de un mastil.

no es la misma profesién. Con
nosotros morird el arte de la
carpinteria de ribera y del ca-
lafateado. Estos dos eran antes
trabajos distintos, diferentes es-
pecialidades. Pero ya desde ha-
ce afios vienen siendo la misma,
al no haber tampoco muchos
barcos que hacer o reparar.
Hoy, al ser tan pocos los que
quedamos, hacemos igual a la
estopa que a la madera y estoy
seguro de que comn nosotros de-
saparecerd tanto la una como la
otra.

El oficio desaparece con las
tltimas construcciones en
madera.

Gloria pasada

Con ellos desaparecera una
profesion con historia; una ar-
tesania con gloria que contri-
buy6 a ensanchar la Tierra.
Tratados sobre el oficio como
el de Diego Garcia del Pala-
cio, de 1587, o el de Tomé Ca-
no, de 1622, constribuyeron a
mejorar todo lo conocido en-
tonces sobre construccion na-
val. La Instruccion Ndutica del
primero o el Arte para fabri-
car, fortificar y aparejar naos
del segundo constituyeron au-

ténticos modelos, que han ser-
vido durante muchos afios y
en los que se recoge buena
parte del saber de estos traba-
jadores de la madera.

Mis antiguo que ellos, pero
no menos (til a los que se en-
frentaron a la tarea de fabri-
car embarcaciones que nave-
garan por los océanos es el tra-
tado de los Ventiin Libros de
los Ingenios, de autor andni-
mo, que ya hace varios siglos
aclaraba en un castellano hoy
rancio: que para poner un va-
sillo en talle es menester pro-
veer de muchas cosas, remos,
dncoras, cuerdas, maromas,
poleolas, tornos, bombas, pun-
tas, de los vasillos, las torres,
bateles, escalas, gabias, ente-
nas, velas y maderos.

También quedaran atrés el
saber de otros autores mas
modernos que los anteriores y
con conocimientos, si cabe,
mas cientificos. El Examen
Maritimo, de Jorge Juan
(1771), o las Reflexiones sobre
las Mdquinas y las Maniobras,
de Francisco Ciscar (1791) se
comprenden entre estos wlti-
mos. Con ellos se podria citar
incluso las Ordenanzas de la
Armada de la Mar Océana, de
1633, que unifico criteros, es-
tablecié semejanzas y obligd a
uniformar la flota de altura
espafiola.

Con estos ltimos artesanos
se perdera parte de la memo-
ria de los mares. Si bien ya no
se ven cocas, carabelas o
carracas. Si ya no hay galera,
navio o galedn que ice velas,
tampoco existira la posibili-
dad fécil de reconstruirlos.
Atras quedaran los berganti-
nes, las corbetas y las goletas.
No habra, quiza, ni jabeques,
balandras o faluchos que se
hagan a un mar de cabotaje.
Se ird perdiendo poco a poco
este saber. No habré quien ar-
me quillas, quien monte cua-
dernas, ni levante arboladu-
ras. Habra desaparecido la es-
topa y la brea y no habra tam-
poco quien emplee el mallo en
el calafate. Serdn tiempos de
fibra, de poliéster y de metal.
Pero la mar, cefiida y brava,
no olvidara el crujir de aque-
lios cascarones de madera. W

M. PEDRERO



CONSTRUCCION DE BARCOS
DE PESCA Y DEPORTIVOS
EN MADERA Y EN
POLIESTER REFORZADO,
HASTA 30 M DE ESLORA

TALLER DE ARMAMENTO

REPARACIONES NAVALES

CONSTRUCCION DE
MAQUINILLAS DE PESCA

Pesquero nombrado “MIGON II” de 25 metros de Esloray 99 TR.B,
dedicado a la pesca de arrastre y fabricado en PRFV.

Primer astillero de Espaiia
que construyo
buques de pesca en PRFV,
habiendo construido
el que en su dia fue

el mayor pesquero de Europa S ey Pesquero “Nuestra Sra. del
en este material : Carmen 1l”, de 8 metros de
‘ Eslora, dedicado a la
pesca artesanal.

ASTILLEROS BLASCO

Avenida Santiago Bernabeu, 35
Apartado 10
Teléfonos:
Oficinas: 411871
Talleres: 411767y 411178

Frarfatlinech iRl Pesquero nombrado “PIXARE II” de 25 metros de Eslora y 96 de T.R.B,
S A dedicado a la pesca de palangre y fabricado en PRFV.

LOS BARCOS DEL FUTURO, HOY




 EL ISM ADQUIERE UN
«SIMULADOR DE PESCA
Y NAVEGACION»

El trabajo diario representa, hoy por
hoy, el mejor medio para Ia
adquisicién de conocimientos sobre
el dificil arte de la pesca. Esta
experiencia viene a complefarse con
los cursos de formacidon
programados desde la Subdireccion
General de Accion Social Maritima
del Instituto Social de la Marina. A
pesar de todo, se constata una
importante laguna en la preparacion
de estos profesionales —pescadores,
capitanes y patrones— por lo que
respecta al manejo de los nuevos y
sofisticados instrumentos para la
deteccidn de pesca. En breve esta
situacion quedard paliada, ya que el
ISM adquirié un «simulador de
pesca y navegacion» que permitird,
gracias a su utilizacién en los cursos
de formacidn y reciclaje, completar
la preparacidn de estos
profesionales en el manejo de los
mds sofisticados instrumentos
relacionados con su trabajo. Cracias
a este equipo, el primero de estas
caracteristicas que existe en el
Estado espafiol, se podrd adquirir
formacion y experiencia sin
necesidad de embarcarse.
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PESCAR EN TIERRA

A carrera tecnologica en
el sector de la pesca co-
menz6 hace tan solo
unos veinte afos. Des-

de entonces, se viene desarro-
llando un importante creci-
miento en el nimero y calidad
de las ayudas eclectrénicas a
disposicién de los capitanes y
patrones de buques de pesca.
La mayor parte de este de-
sarrollo se ha producido en las
areas de la deteccion de pesca
y en la navegacion.

Por regla general, la ense-
flanza y preparacion de los
pescadores, capitanes y patro-
nes en el uso de nuevos y so-
fisticados instrumentos resulta
inadecuada, cuando no inexis-
tente, constatandose una falta
de formacién sobre los siste-
mas de deteccion de pesca. Por
ello, el Instituto Social de la
Marina, y con el fin de paliar
esta situacion, decidioé la ad-
quisicién de un «simulador de
pesca y navegacion». Con ¢l se
dota, a las actividades forma-
tivas que se vienen realizando,
de un inapreciable instrumen-
to de apoyo para la formacién
y reciclaje de los profesionales
de la pesca.

Las ventajas de esta unidad
son muchas y variadas. Su al-

to coste (26 millones de pese-
tas) queda totalmente justifica-
do en cuanto se analicen sus
resultados. Un par de horas de
trabajo en el «simulador de
pesca y navegacion» es sufi-
ciente para realizar las tareas
que, en un barco, llevarian al
menos dos dias de navegacion,
con el consiguiente ahorro de
combustible. Y ello, sin contar
con los riesgos que conlleva to-
do este tipo de operaciones en
la realidad, acrecentados en el
caso de alguien que esta apren-
diendo. Si aqui se comete un
error no pasa nada, sin embar-
go en un barco puede suponer
perder una red, perder un lan-
ce, dafios humanos...

Otra importante ventaja es
la referida al rendimiento ob-
tenido. La formacion resulta
mas completa y, a tenor de los
datos existentes, rentable.
Comprobaciones efectuadas en
el Reino Unido, a comienzos
de los afios setenta, demostra-
ron que el personal que seguia
este tipo de cursos de simula-
cion de pesca obtenia un nota-
ble aumento en el nlimero de
capturas.

El «simulador de pesca y na-
vegacién» consta, basicamen-
te, de los principales instru-
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El «simulador de pesca y navegacion» consta,
bdsicamente, de los principales instrumentos que pueden
encontrarse en un barco de pesca.

mentos que pueden encontrar-
se en un barco de pesca de los
mas completos, como los que
se desplazan a Malvinas o a
Gran Soi. Dispone de un orde-
nador central que controla to-
do el sistema; dos sondas, una
de color y otra de papel, que
harian la funcién de sonda del
barco o de sonda de la red; un
sonar; un plotter; una pantalla
de video, donde se obtiene una
representacion de radar arpa.
También dispone de una con-
sola central donde se encuen-
tran los diversos mandos de
maquina, timén, maquinillas
de largado y virado del apare-
jo, hélice de proa, piloto auto-
matico, indicadores de veloci-
dad, tension del aparejo...

Todo el sistema trabaja de
forma coordinada, de manera
que, al «navegar» a un deter-
minado rumbo y velocidad, las
sondas, los bancos de pesca, el
aspecto de la costa, las lecturas
de los sistemas de situacién
van variando de acuerdo al
desplazamiento del buque y se-
gun las dérdenes dadas por el
alumno.

El nimero de variables que
se pueden programar es tan
completo que resulta una si-
tuacién casi idéntica a la que
se podria producir en la reali-
dad. Asi, se puede programar
desde las caracteristicas del
barco (tonelaje, potencia de
maquinas, altura de la antena
del radar...), hasta el niimero
de barcos de pesca, el peso de
las puertas, caracteristicas de
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las redes, los flotadores, el tipo
de pesca (desde cerco, arrastre
demersal y pelagico, deriva,
pesca de arrastre por el costa-
do). Ademas, se pueden intro-

o

ducir otros datos, como el es-
tado de la mar, viento y
corrientes, sectores ciegos para
el radar otros buques en el
area... En definitiva, es como si

la persona que recibe el curso
estuviera embarcada. Evidente-
mente, todas esas variables im-
plican un manejo determinado
de los instrumentos de mando,
y eso es lo que € tiene que
resolver.

Al final de todo el proceso,
el ordenador ofrecera una eva-
luacién de lo bien o mal que lo
haya realizado el alumno, in-
cluso con datos sobre la canti-
dad de pesca obtenida.

El «simulador» se puede
adaptar a las caracteristicas de
la persona que esta recibiendo
las clases, desde capitan de
pesca a patrén de pesca litoral
o cabotaje. Lo ideal es que el
«simulador» no sea utilizado
por mas de tres personas cada
vez, que estaran al frente de los
mandos una hora y media,
aproximadamente, que es el
tiempo que se considera 6pti-
mo para lograr el maximo ren-
dimiento en el aprendizaje. La
duraciéon del curso dependerd
del grado de complejidad del
mismo.

Como se sefialaba anterior-
mente, el «Simulador de pesca
y navegacion» es el primero
que existe en nuestro pais. Pe-
ro, dentro de poco, esta previs-
to adquirir nuevos simulado-
res. En concreto, se pretende
instalar uno en la escuela de
Gijon y otro en el centro de
Bamio, en Villagarcia de Aro-
sa. Ambos estarin emplazados
de forma permanente en estos
centros, a diferencia del ahora
adquirido que se desplazard a
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Modelo Pantalla Frecuencias Potencias Escalas Basicas Memoria Modos”
Sonda Brazas Presentacion
V-105 107 28 KHz 2 Kw 16 de 5 a 2.000 1 Pantalla 3
V-122 117 28 y 50 KHz 2 Kw 16 de 5 a 2.000 3 Pantallas 9
V-144 15" 28 y 50 KHz 3 Kw 16 de 5 a 2.000 3 Pantallas 15
2 Kw

* Resolucién: 400 x 256 pixels.

* Datos de temperatura y velocidad, con sensores opcionales.

* |nformacién de latitud y longitud, opcional en modelos V-122 y V-144.

* Expansion de escala y enganche de fondo.

* Presentacién simultdnea o individual de las frecuencias en modelos V-122 y V-144,
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Maritima Espanola

Edison, 4

Efecto lupa en V-144.
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En la prdctica, resulta como si el alumno estuviera
a los mandos de un barco.

donde haga falta. El que se ins-
talara en el centro de Bamio,
segiin lo previsto, sera doble,
con lo que se podra simular la
navegacién de dos barcos na-
vegando coordinadamente, co-
mo si se estuviera realizando
arrastre en pareja.

Tras la programacion de los
cursos, €l «simulador de pesca
y navegacién» iniciard su re-
corrido por los distintos pun-
tos de la geografia espafiola.
Ya se han recibido peticiones
desde algunos centros de for-
macion. Antes de fin de afio,
es0 ya es seguro, los cursos de
formacién contaran, entre sus
materiales didacticos, con este
sofisticado invento. W

Raidl GUTIERREZ
MOLINERO
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Dentro de los Cursos de Formacién Ocupacional Maritima, organizados por ¢l Instituto Social de la

Marina, préximamente daran comienzo los que a continuacién se relacionan.

Direcciéon g Fecha Fecha
Bl Provincial el inicio término
Basico Mixto de Seg. Maritima ..... Cantabria Brunete 11 dic. 15 dic.
(Madrid)
Entrenamiento ER.A. ..vvvvveeeernnnns Vizcaya Bermeo 27 nov. 7 dic.
Formacion Sanitaria Bésica ........... Huelva Isla Cristina 14 dic. 22 dic.
Formacién Sanitaria Mandos ........ Castellon Castellon 11 dic. 21 dic.
Introduccién Seguridad Maritima .. Gijon Gijon 13 dic. 13 dic.
Huelva Isla Cristina 29 nov. 30 nov
Huelva Isla Cristina 28 nov. 29 nov.
Vizcaya Bermeo 27 nov. 7 dic.
Lucha Contra Incendios Basica ..... Huelva Isla Cristina 15 nov. 28 nov.
Villagarcia Brunete 20 nov. 24 nov.
(Madrid)
STI DE VIV CT Gl Huelva Isla Cristina 1 dic. 15 dic.
Huelva Isla Cristina 30 nov. 13 dic.




— La HIAB
. | frente al Puntal Tradicional

En posicion plegada, la HIAB es pequefia y compacta.
Su bajo centro de gravedad contribuye a reducir

los momentos que actdan en cubierta, lo cual

mejora el comportamiento de la embarcacion en la mar.

Totalmente extendida, la HIAB cubre una zona realmente grande.
Con la carga directamente conectada al gancho, puede

llegar incluso bajo cubierta, o puede “‘telescopar” entre

los elementos de la jarcia o a través de aberturas estrechas.

La HIAB puede girar en un circulo completo, y su funcion

de giro mantiene una potencia uniforme en todos los sectores.

D)

En posicion erecta, la HIAB puede alcanzar su objetivo
superando con gran facilidad obstaculos elevados, tales
como casetas de cubierta, y puede trabajar sobre el muelle,
incluso en condiciones de marea baja.

(......-

Cy HIAB-VALMAN

C/ Limite, s/n Poligono Las Fronteras
Apartado de Correos 8
28850 TORREJON DE ARDOZ (Madrid)
Tel.: (91) 627 01 00 - Télex: 42019 HIAB E - Telefax: {91} 627 01 06

En la posicion de la figura, la HIAB puede hacer
llegar la carga justamente hasta su propia base.
Su sistema de brazo articulado garantiza

un manejo de la carga sin oscilaciones, inclusc
en plena marejada.




El Principado de Asturias y su capital maritima,
Gijon, fueron el escenario del encuentro de
personalidades del mundo marino que, procedentes
tanto de la Europa comunitaria como de los paises
del este, se dieron cita en la ciudad marinera para
elaborar un programa comiin capaz de preparar a
los profesionales del sector. Seminarios, reuniones
de especialistas y mesas de trabajo sirvieron para
perfilar lo que serd el futuro del Instituto Europeo
de Estudios Maritimos, institucion que se inagurd
bajo el marco del Dia Maritimo Mundial.

URANTE los pasados

18 al 22 de septiem-

bre, la Escuela Supe-

rior de la Marina Ci-

vil de Gijon, adscrita ya a la

Universidad y sede, a su vez, del

Instituto Europeo de Estudios

Maritimos, fue el escenario del

encuentro de especialistas y

profesionales cuyo trabajo esta

conectado con el mar. Se trata-

ba de un intercambio de expe-

riencias y conocimientos que se

traducirian en la puesta en mar-

cha de un ambicioso proyecto

destinado a la formacién inte-
gral de posgraduados.

Numerosos y destacados fue-
ron los representantes que, pro-
cedentes de los doce paises co-
munitarios, de la Union Sovié-
tica, Canada, Panami y Vene-
zuela, se dieron cita en Gijon
con el fin de coordinar los pro-
gramas y trabajos que en el fu-
turo desarrollara el Instituto
Europeo de Estudios Mariti-
mos, institucién que nace con
pretensiones de hacerse notar
tanto en Europa como en la
comunidad internacional. Para
ello, contara con el indispensa-
ble apoyo de las administracio-
nes local, autondémica y central
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INAUGURADO EL IEEM Y CELEBRACION DEL

y el visto bueno de Bruselas.
Para el director del IEEM (Ins-
tituto Europeo de Estudios
Maritimos), Antonio Vifial, e/
nacimiento de la Institucién no
habria sido posible sin la exce-
lente cooperacion y el entusias-
mo demostrado por las tres ad-
ministraciones. De no ser asf
—explica— no habria sido posi-
ble celebrar este seminario inau-
gural en tan solo tres meses.
Gracias al esfuerzo conjunto de
las tres administraciones, lo que
hasta hace pocas fechas era so
lo una idea ambiciosa, hoy es un
proyecto hecho realidad.

Las actividades de las que se
encargara el Instituto, tal como
explicé el director del IEEM a
MAR son miultiples y variadas.
Dichas actividades se basaran,
fundamentalmente en la puesta
en marcha de dos masters, uno
sobre Derecho Maritimo y otro
sobre Direccion de Empresas
Maritimas, dirigidos especial-
mente a graduados en faculta-
des de Derecho y/o Economia
y en centros y escuelas de Es-
tudios Maritimos. Sin embar-
go, los trabajos del IEEM irdn
mas lejos: El seminario inaugu-
ral con el que esta institucion

inicia su andadura es una re-
flexion comun sobre los distintos
aspectos que constituyen la for-
macion integral de los profesio-
nales. A él, seguirdn los dos
masters de Direccion de Empre-
sas y Derecho Maritimo y, pos-
teriormente, ya inciado el curso,
se realizardn nuevos seminarios
sobre investigacion y desarrollo
de tecnologias y sobre el merca-
do del seguro maritimo. Debo
seiialar, ademds, que se estd es-
tudiando la posibilidad de crear
un tercer master o curso especi-
fico sobre seguridad y sanidad
maritimas, al cual el Instituto

SIS

Social de la Marina podria apor-
tar grandes cosas, explica Anto-
nio Vifal.

Precisamente el tema de se-
guridad maritima fue el que lla-
mo la atencién a la delegacion
soviética llegada a Asturias.
Para el viceministro de la Ma-
rina Mercante de la URSS,
Oleg Savin, la profesicn marine-
ra estd intimamente relacionada
con numerosos problemas en los
que se hace necesaria la coope-
racion internacional. Problemas
referentes a la seguridad social,
la educacion y formaciones sani-
tarias y aspectos concernientes a
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la seguridad maritima en la na-
vegacion. Temas, todos ellos,
que nos preocupan grandemente
ya que su investigacion y de-
sarrollo implica, en definitiva, la
mejoria de las condiciones labo-
rales de los hombres del mar.

El viceministro de la Marina
Mercante soviético, «estrella»
en el seminario inaugural del
IEEM, visito las instalaciones
del puerto gijonés de El Musel
al que augurd un futuro espe-
ranzador y del que le impresio-
naron gratamente sus instala-
ciones mecdanicas de descarga
de graneles solidos. También
conocid, acompafiado por el
director provincial del ISM, las
dependencias de la Casa del
Mar de Gijén, a las que califi-
¢6 de excelentes.

No descartd el viceministro
soviético la posibilidad de esta-
blecer convenios de intercam-
bio y cooperacion entre el re-
cién constituido Instituto Euro-
peo de Estudios Maritimos y el
centro de estudios maritimos
de Leningrado.

Los convenios internacionales
seran los que definan el caracter
multinacional del IEEM. Du-
rante las fechas en las que tuvo
lugar la celebracion del semina-
rio inaugural de la institucién se
firmo el acuerdo hispano-portu-
gués de intercambio de alum-
nos, profesorado y material di-
dactico y documental. Otros
convenios internacionales con

Francia y el Reino Unido seran
constituidos proximamente.

Dia Maritimo Mundial

Antes de inaugurarse oficial-
mente el Instituto, tuvo lugar la
celebracion del Dia Maritimo
Mundial (21 de septiembre)
que este afio se desarrolld en el
marco de la bahia de la playa
de San Lorenzo. A una milla
de la costa, los asistentes a los
seminarios, los turistas y veci-
nos de Gijén pudieron obser-
var el desarrollo del simulacro
de incendio y lucha contra la
contaminacién marina en la
que participaron el remorcador
del puerto «Cabo Pefias», que
desempefiaba el papel de buque
siniestrado; el remolcador de
salvamento «Alonso de Cha-
ves», de la Direccidon General
de la Marina Mercante; una
unidad de apoyo, papel de-
sarrollado por el remolcador de
la Armada Espafiola «Mahdn»
y varias unidades de rescate:
embarcaciones de la Cruz Roja
del Mar, el helicoptero del
Principado de Asturias y el pa-
trullero de la Armada. Y el bu-
que «Azor», desde el que los
medios de comunicacion y las
autoridades contemplaron el
desarrollo del gjercicio.

Supuestamente, en el «Cabo
Pefias» se declaraba un incen-
dio de grandes proporciones

de encuentro
de la marina

que provocaba heridas y que-
maduras a los tripulantes y el
escape de gran cantidad de hi-
drocarburo. La primera fase
del ejercicio consistié en apagar
las llamas del barco (tarea en la
que participaron el «Alonso de
Chaves» y ¢l «Mahon»). Poste-
riormente, el helicoptero y las
embarcaciones sanitarias se
ocuparon de la evacuacion y el
traslado de heridos a los cen-
tros hospitalarios de la costa y,
finalmente, se procedié al con-
trol de la mancha de petréleo
en la superficie marina. Para
Fernando Pardo Marco, de la
Direccion General de Medio
Ambiente, Seguridad Nuclear y
Proteccion Civil de la Comuni-
dad Europea, el desarrollo del
gjercicio constituyd todo un
éxito. He quedado gratamente
satisfecho —dijo— por el de-
sarrollo del simulacro ya que los
trabajos se han realizado con
precision, rapidez y seguridad;
factores indispensables para sa-
ber actuar cuando se trata, no de
algo ficticio como en esta oca-

sion, sino de algo real. Para Fer-
nando Pardo nuestro pais se
encuentra en un nivel medio
entre los paises desarrollados,
en lo que se refiere a un equi-
pamiento contra la contamina-
cion marina. Sin embargo, ma-
nifesto, los elementos empleados
en este simulacro no sélo son
buenos, sino que estdn entre los
mds modernos del mercado.

Durante el simulacro, mu-
chos de los asistentes al acto re-
cordaron al «Bakis», encallado
hace- escasos meses a muy po-
cos metros del lugar donde se
desarrollaba el simulacro de
salvamento.

La ceremonia de clausura del
seminario estuvo presidida por
las autoridades locales y auto-
némicas. Vicente Alvarez, al-
calde de Gijén; Pedro de Silva,
presidente del ejecutivo autéd-
nomo; asi como por el director
general de la Marina Mercante,
Rafael Lobeto; el subsecretario
del Ministerio de Transporte,
Turismo y Comunicaciones,
Emilio Pérez Touriflo; el direc-
tor general de Transportes de
la Comisién de las Comunida-
des Europeas, Eduardo Pefia y
el director del Instituto Euro-
peo de Estudios Maritimos, pa-
ra quien la semana habia sido
«provechosa y muy interesan-
te», y a quien auguraron un
gran futuro en su empresa. W

Ana DIAZ
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orque en nuestro horizonte Con la mayor cobertura y el cos-

solo existe un rumbo: Tu seguridad. te capaz de satisfacer las exigencias con-
Porque sdlo una Mutua con més de 60 afios cretas de cada Mutualista. Un seguro a tu me-
al servicio de los hombres de la mar sabe lo dida y mas de 120 Delegaciones atendiéndote
que ti necesitas para navegar tranquilo. en todo el litoral espanol.

Porque en la Mutua de Riesgo Maritimo Mutua de Riesgo Maritimo, a tu lado pa-

ra evitar el riesgo. La responsabilidad
que NOS une.

evolucionamos contigo. Por todo eso
podemos ofrecerte el mejor seguro
a prima fija para tu barco

o : Con seguridad, hacia el futuro.
(Casco, maquinaria, aparejos, etc.).

Mutua de Riesgo Marftimo

SOCIEDAD DE SEGUROS A PRIMA FLJA

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




BASILIO FIDALGO
ARNALDO, S.A.

ASTILLEROS “LA PARRILLA”
SAN ESTEBAN DE PRAVIA
(ASTURIAS)

! | o

— Construccion de barcos con casco de madera
hasta 250 toneladas, unidad.

—Construccion de barcos con casco de acero
hasta 100 toneladas, unidad.

— Reparaciones y transformaciones en barcos de
acero.

— Reparaciones y transformaciones en barcos
con casco de madera.

—Muelle de armamento —150 mtrs.—.

—Taller de caldereria para acero y aluminio.

TELEFONOS: Particular: Muros de Nalén, 58 32 41 - Oficina: S. Esteban, 58 0128 y 58 0313

MARITIMA DEL NORTE S.A.

SSITELSA

EMPRESAS ASOCIADAS
MARITIMA DEL NORTE (PANAMA), S.A.
NAVIERA DE PRODUCTOS LICUADOS, S.A.
TERMINALES QUIMICOS, S.A.

Ha trasiadado sus oficinas. labora-
- =} £ kY 3 g Al & g2 £} #
torios y almacen de expediciones a: ot TS
Teléfono: 563 46 44 (seis lineas)
Télex: 27718 y 27295
Telefax: 261 89 62
Telegramas: MARINORTE, MADRID

FLOTA
TRANSPORTES FRIGORIFICOS

Via Augusta, 186 - 08021 BARCELONA N i,
- SIERRA ARALAR 135,000 P3
SIERRA CAZORLA 136,000 P3
Teléfono Centralita: ... .......... 93414 01 92 g:E::ﬁ g:ﬁ:éﬂA g;ggg ::g
" Dpto. Nauticsr ... ... ... 9341448 12 SIERRA GUADALUPE 123000 P3
" Dnto, Telecomunicaciones: 93414 33 72 g:g::z ggé‘gggﬂAMA 33333 Eg
T Dpto. Informdtica ... ... .. 93/414 62 32

Fax: oo 03/414 25 33 LINEAS REGULARES Y TRAMP TRANSPORTES DE GAS

Telex: nuwmnesmmmmansresmmsaaes 34218 SITE DE MERCANCIAS FRIGORIFICAS AlETA  GNL 40000 M3

TRANSPORTES DE GASES LICUADOS




Colaboracion

EGUN manifestacio-
nes del director gene-
ral del Instituto So-
cial de la Marina, Je-

sus Muela, la celebracién de es-
te curso en Madrid ha supues-
to materializar el esfuerzo de
colaboracién entre el Ministe-
rio de Trabajo y la OIT, y re-
presenta el inicio de una serie
de actuaciones previamente es-
tablecidas, a las que seguiran,
de acuerdo con el Programa
aprobado durante la reunion
celebrada en Turin el 30 de sep-
tiembre de 1988, los mddulos
de formacion de tripulaciones
sobre legislacion social mariti-
ma, las gulas socio-laborales
para la gente del mar y la me-
jora del conocimiento y la apli-
cacion de los Convenios Inter-
nacionales de la OIT en el 4m-
bito de los pafses iberoamerica-

OlT-Trabajo

Una veintena de técnicos pertenecientes a los
cuerpos de inspectores de Trabajo y
Seguridad Social del Ministerio de Trabajo,
médicos de Sanidad Maritima y Asesores
Técnicos Laborales del ISM, asi como
personal de la Direccion General de Marina
Mercante, participaron en un curso impartido
por la Organizacion Internacional del
Trabajo (OIT) sobre normativa referida a los
aspectos sociales en el sector maritimo.
Este curso, producto de la colaboracion entre
el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social
y la OIT, fue dirigido por el profesor Potobsky
y conté también con la presencia del
director de la oficina de la OIT en Madrid,
Manuel Simon.

nos. Por su parte, para el direc-
tor del curso, el profesor Po-
tobsky, debe existir el compro-
miso de prestar mayores y me-
jores servicios para el sector
maritimo. El punto de partida
debe ser la informacion y el co-
nocimiento de todas las dispo-
siciones vigentes. Para Po-
tobsky, de la OIT, los proble-
mas se deben resolver, por la via
de la colaboracién y manifiesté
sus deseos de que cursos como
éste se repitan en el futuro de
acuerdo con el programa de co-
laboracién iniciado por el Minis-
terio de Trabajo.

La 74* Conferencia maritima
de la Organizacidén Internacio-
nal del Trabajo celebrada en
Ginebra en septiembre de 1987
constituye el antecedente mds
cercano del programa de cola-
boracion entre la OIT y el Mi-
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nisterio de Trabajo y Seguridad
Social en el campo social ma-
ritimo. En aquel encuentro se
adoptaron diferentes instru-
mentos para este sector como
fueron los convenios: 163 sobre
bienestar de las gentes del mar;
el convenio 165 sobre seguri-
dad social; el convenio 164 so-
bre proteccion a la salud y asis-
tencia médica; y el convenio
166 sobre repatriacion.

En aquellas reuniones parti-
ciparon representantes del Mi-
nisterio de Trabajo y Seguridad
Social y, especialmente, técni-
cos del ISM. En relacién con la
ratificacion de acuerdos y con-
venios por los diferentes paises,
se insistio en las dificultades de
los Estados latinoamericanos a
la hora de la aplicacion de los
mismos en cuanto carecen de
medios humanos, técnicos y
econdmicos para esta tarea.
Considerando que el ISM
cuenta con unas estructuras
avanzadas en este sector, se
planteé la posibilidad de esta-
blecer programas de colabora-
cién con estos Estados. Igual-
mente se constatd en aquellos
contactos el generalizado des-
conocimiento, que existe entre
pescadores y marinos mercan-
tes de la normativa laboral.

Tras estos contactos, meses
mas tarde se concretaron cues-
tiones sobre la posible colabo-
racién entre la OIT y el Minis-
terio de Trabajo y Seguridad
Social en el campo social ma-
ritimo. Esta consta de dos par-
tes. Una primera, en Espafia,
que se basaria en un curso in-
formativo sobre los instrumen-
tos normativos de la OIT en es-
te sector. Una segunda, en
otros paises de la CE, para co-
nocer la situacién social mari-
tima y las actuaciones de ins-
peccién.

El curso celebrado en Ma-
drid bajo la direccién del pro-
fesor Potobsky se ha centrado
en ¢l conocimiento de la nor-
mativa maritima de la OIT, su
interpretacién correcta, asi co-
mo los modelos de aplicacion
existentes a escala mundial. Se

Director del curso de la OIT, profesor Potobsky.

La Organizacion Internacional del
Trabajo Iucha para que se
apliquen en el mar los convenios
internacionales y evitar las
infimas condiciones laborales de
muchos buques.

trat6 de ofrecer el maximo de
informacion sobre las disposi-
ciones de la OIT y que se com-
plementaran con la celebracién
de la segunda fase del curso,
atendiendo a supuestos practi-
cos a bordo en otros paises.
Uno de los problemas a resol-
ver a la hora de la aplicacion
de las disposiciones en vigor, es
la existencia de competencias
en diferentes organismos, que
en ocasiones dificultan una
profundizacién de cada proble-
ma. Se puso de manifiesto la
necesidad de una mayor coor-
dinacion a todos los niveles,
para el cumplimiento de las
disposiciones en materia social
para el mar.

Para este mes de noviembre,
en principio, estaba prevista la
celebracion de la segunda fase
del curso en paises como Ho-
landa, Francia, Reino Unido o
Alemania.

La normativa internacional
obliga a realizar inspecciones
en el 25 por cien, como mini-
mo, de los barcos con pabellén
no nacional que visiten los
puertos de cada pais, de acuer-
do con el Memorandum de Pa-
ris, ante las deficientes condi-
ciones laborales que existen en
parte de esa flota de convenien-
cia, y que constituye ademads un
grave problema de competen-
cia desleal para el resto de los
barcos que cumplen con sus
condiciones laborales. La Co-
munidad esta interesada en lu-
char contra esta situacion de
ilegalidades laborales que supo-
nen un auténtico «dumping so-
cial», al tener esas embarcacio-
nes unas mayores posibilidades

"de competir a costa de la segu-

ridad de los trabajadores. Para
dar respuesta a un problema en
el mar de cardcter internacio-
nal, la OIT estd interesada en

“trabajar para la formacion de

técnicos en este tipo de norma-
tiva en cada pais, como ha si-
do el caso del curso de colabo-
racion celebrado con el
ISM. m

Y.M.
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Servicio, aunque se escriba de formas distintas, tiene el mismo significado en cualquier idioma. I

Por eso, si usted trabaja con el extranjero, necesita un banco que le ofrezca la misma eficacia en todos

los paises. n I
Nuestros especialistas en comercio exterior le pueden asesorar sobre cualquier operacion financiera:

créditos tanto en moneda extranjera como en pesetas, préstamos puros en moneda extranjera, . :
cuentas en divisas y cuentas extranjeras en peZetas. p P ! Banco de Crédito Industrial
También sobre pagos y cobros. Desde cheques y transferencias hasta remesas simples o avales. LA NUEVA BANCA PUBLICA

LIdmenos.



EL PROGRAMA INSPECMAR
TIENE UN OBJETIVO

Recientemente se ha puesto en prdctico ‘ \

el programa INSPECMAR, con el i |

objetivo fundamental de velar por el . Tl " "

cumplimiento de la normativa laboral en — - \
el sector maritimo pesquero, asi como : ! ' SR
elevar progresivamente los niveles de ' =
seguridad y salud en el trabajo y
mejorar las condiciones de vida y trabajo
a bordo de los buques mercantes y
pesqueros. El programa, a desarrollar
por la Inspeccion de Trabajo y
Seguridad Social, en estrecha
colaboracion con el Instituto Social de la
Marina, permitird, asimismo, aumentar
el grado de conocimiento de la situacion
socio-laboral del sector maritimo
pesquero y contribuir, con la presencia
inspectora, a la eficacia de otras

actuaciones del Ministerio de Trabajo y
Seguridad Social, especificamente los
programas sociales del Instituto Social
de la Marina.

L programa INSPEC-

MAR que, desde el pa-

sado mes de septiem-

bre, se desarrolla en los

principales puertos espafioles,

el banco canario-sahariano y

los puertos extranjeros donde

recalan barcos espafioles per-

mitira, en un futuro, acrecentar

el conocimiento de las condi-

ciones de vida y trabajo de los

pescadores y marinos de nues-
tro pais.

Si, en la mayoria de las acti-
vidades profesionales, los con-
troles realizados por la Inspec-
cion de Trabajo de la Seguri-
dad Social son algo habitual y
normal no ocurre asi en el mar
donde, hasta ¢l momento, ape-
nas si se conocian las condicio-
nes en las que faneaban y vi-
vian los trabajadores del sector.

Ante esta laguna, tanto la

Direccion General de la Ins-
peccion de Trabajo de la Segu-
ridad Social como la Direccidn
General del Instituto Social de
la Marina se han comprometi-
do, a través de INSPECMAR,
a coordinar, seguir y efectuar
los analisis de las inspecciones
y los controles laborales nece-
sarios para conocer y mejorar,
en lo posible, el trabajo y la vi-
da en el mar. En este sentido,
ambos organismos colaboran,
desde 1986, en el denominado
«Programa piloto para la ins-
peccion de las condiciones de
trabajo y seguridad social en el
sector maritimo pesquero».
Dentro de este proyecto, se han
inspeccionado un total de 357
buques de la flota pesquera y
mercante en las comunidades
autonomas de Andalucia, Pais
Vasco y Cantabria. Dichas ac-

tuaciones han sido, segin los
inspectores, muy satisfactorias.

A pesar de todo, INSPEC-
MAR no es solo competencia
de la Inspeccion. de Trabajo y
el Instituto Social de la Mari-
na. Las comunidades auténo-
mas con capacidad de actua-
cién en materia laboral tam-
bién pueden participar en este
programa; un programa dirigi-
do por dos oOrganos: de una
parte, los denominados «res-
ponsables del programa» que,
por la Inspeccion del Trabajo,
interviene el subdirector gene-
ral de Planificaciéon y Coordi-
nacion y, por el Instituto Social
de la Marina, el subdirector ge-
neral de Accién Social Mariti-
ma y el subdirector general de
Seguridad Social para los tra-
bajadores del mar. El segundo
6rgano de direccién es la Uni-
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dad de Coordinacién Central,
integrada por el inspector de
Trabajo y Seguridad Social, el
jefe de servicio de Asuntos La-
borales Maritimos, el jefe del
Servicio de Sanidad Maritima y
el asesor técnico nimero uno
de la Subdireccion General de
la Seguridad Social de los tra-
bajadores. Esta unidad estard
encargada de coordinar, ejecu-
tar y seguir las directrices da-
das por los responsables del
programa.

Cada dos meses se van a ins-
peccionar cinco buques mer-
cantes y diez pesqueros por ca-
da comunidad auténoma y por
cada provincia. Este baremo
varia en Canarias, Andalucia y
Galicia, en donde se priorizan
las acciones de inspeccion; por
lo que en éstas seran veinte los
pesqueros que se controlen,

El ISM y la Inspeccién de
Trabajo de la Seguridad
Social coordinan sus
esfuerzos en el programa
INSPECMAR, proyecto que
mejora la labor maritima.

manteniéndose idéntico el ni-
mero de mercantes a investigar.
Asimismo, se inspeccionaran
un total de diez pesqueros al
mes en el banco canario-saha-
riano cuando estén faenando;
dicha inspeccion se extendera a
los barcos espafioles que fae-
nan en caladeros lejanos sin vi-
sitar los puertos nacionales.
Con estos controles, la Ad-
ministracién pretende avanzar
en la aplicacion del «Memoran-
dum de Paris», firmado por Es-
pafia el 26 de enero de 1982 re-
ferente al convenio nimero 147

de la Organizacién Internacio-
nal del Trabajo sobre normas
minimas en la Marina Mer-
cante.

Durante los controles efec-
tuados, la inspeccion de traba-
jo sefalara, en un test, los da-
tos de los barcos referentes a
las condiciones laborales de los
miembros de la tripulacion; las
protecciones de los trabajado-
res para realizar las facnas (cas-
cos, guantes, calzado...); los
medios sanitarios y de protec-
cién contra incendios y sinies-
tros de los que dispone ¢l bu-
que; el estado de las maquinas
y la metodologia de trabajo
que se sigue, entre ofros as-
pectos.

Este plan para mejorar las
condiciones de vida y trabajo
de los trabajadores en el mar
estd, asimismo, respaldado por
el programa editorial del Insti-
tuto Social de la Marina. En es-
te sentido, cabe destacar la
aparicion del libro «Lucha con-
tra incendios a bordo» (del que
nos ocupamos en estc Nimero
de MAR) que, junto al ya edi-
tado «Técnica de prevencion e
higiene a bordo», y el de proxi-
ma publicacion «Supervivencia
en la mar», completan un mar-
co divulgativo para mejorar la
seguridad y las condiciones la-
borales en el mar.

El programa INSPECMAR
constituye, por fanto, una im-
portante medida de actuacion
dentro del «Plan de Accion de
la Seguridad Social» para el
cuatrienio 1989-1992, especial-
mente en lo referente a la po-
tenciacion y ejecucion de los
programas dirigidos a colecti-
vos especificos, como ¢s ¢l ca-
so de los marinos y pescado-
res. B

Ana DIAZ
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El proximo verano comenzara a funcionar en Espaiia, si
los duendes de la técnica no retrasan el proceso, un nuevo
sistema de telecomunicaciones marinas con el que se ope-
(| ra en la actualidad en parte del mundo v que supone una

1l mejora sustancial para la seguridad de los navegantes. El

| sistema, denomin@{o NAVTEX, proporciona una transmision

] permanen{e de aviSes urgentes para la navegacion y de in-
|

formacion de rutina, permitiendo al propio bugue elegir el
tipo de mensaje que desea recibir.
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E conoce con ¢l nom-
bre de «NAVTEX»
un servicio internacio-
nal de impresion di-

recta para la difusion a los bu-
ques de avisos nauticos y me-
teorologicos, entre otros, que
afecten a las aguas costeras
hasta cuatrocientas millas, to-
mando como referencia la esta-
cion costera desde la que se
emite el aviso. En el ambito de
la meteorologia, no solo se
emiten avisos de temporal, sino
cualquier pronéstico de rutina.

Hace cuatro afios se dieron
los primeros pasos para la ins-
talacién en Espafia de este sis-
tema, que funciona en gran
parte del mundo, pero aiin no
es realidad. Probablemente, y

segun el pronostico de los res-
ponsables del tema, el sistema
entrard en funcionamiento en
el verano de 1990. Todo depen-
de, en parte, de la agilidad de
Telefénica, encargada de la ins-
talacion de estos equipos por
cuyo servicio no recibe impor-
te econoémico alguno.

Aunque alguno de los técni-
cos implicados en el proyecto
se ha mostrado excéptico sobre
la fecha inicialmente prevista
—verano de 1990—, lo cierto
es que ya se ha convocado la
oposicion que cubre las plazas
de las personas que estaran al
frente de las estaciones NAV-
TEX. Estas estaciones estaran
emplazadas en La Coruia,
Punta Umbria o Tarifa, Palma

de Mallorca y Arrecife de Lan-
zarote. La manipulacion de es-
tas estaciones se hard por con-
trol remoto desde Madrid.

En la actualidad la mayor
parte de Europa, desde el Mar
Negro hasta Yugoslavia y des-«
de Noruega hasta Francia,
cuenta con este sistema. Unica-
mente queda por cubrir en el
Mediterraneo el hueco carto-
grafico que dejan en la red de
este tipo de comunicaciones
Espaiia e Italia.

El sistema contempla la exis-
tencia de un dispositivo selecti-
vo de mensajes incorporado al
receptor, que permite al nave-
gante la informacién que ¢l
considere apta a sus necesida-
des, rechazando el resto. La

transmisién se hace en inglés,
aunque actualmente tiende a
informarse en el idioma na-
cional.

Los receptores NAVTEX
son equipos de frecuencia fija
capaces de seleccionar los men-
sajes que se¢ han de imprimir
con arreglo a una clave técnica
con cuatro caracteristicas que
aparecen en el preambulo de
los mensajes y con la posibili-
dad de rechazar los mensajes
que no sean de seguridad, que
hayan sido recibidos. Estos re-
ceptores no pueden rechazar
los radioavisos nauticos, me-
teorologicos y de informacion
urgente, al objeto de que todos
los buques reciban siempre la
informacién de caracter vital.
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Las categorias en las que se
dividen los mensajes son las si-
guientes: avisos a los navegan-
tes, avisos de temporal, infor-
macioén sobre los hielos, aviso
inicial de peligros, mensaje me-
teorolégico, servicio de practi-
caje, sistema de radiolocaliza-
cion y navegacion por satélite.
Las zonas en las que se dividen
los océanos para las transmi-
siones NAVTEX son las mis-
mas de NAVAREA. En cuan-
to a los mensajes meteorologi-
cos relativos a una de estas zo-
nas maritimas del NAVTEX se
transmitiran normalmente dos
veces al dia, y los mensajes,
meteoroldgicos o no, se clasifi-
can en orden decreciente de ur-
gencia, esto es, vital para la
transmisiéon inmediata, impor-
tante para el siguiente periodo
de silencio disponible y rutina-
rio para la transmision durante
la emision programada siguien-
te.

El sistema que funciona hoy
en dia para el suministro de
avisos e informaciones en alta-
mar en apoyo de la seguridad
y la vida humana fue disefiado
en los afios cuarenta, y se esta-
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NAVTEX operard con seis

estaciones instaladas en

diferentes puntos de la costa que

seran coovdinadas desde

Madprid.

blecio de acuerdo con unos
presupuestos, entre ellos la ne-
cesidad de proporcionar una
cobertura global de los océanos
del mundo, las emisiones por
radio de informacion meteoro-
logica destinada a los barcos
efectuadas por las estaciones
costeras de radiocomunicacién
y los procedimientos de empla-
zamiento y funcionamiento de
esas estaciones costeras de co-
municacion.

El sistema actual de socorro
y seguridad en la mar tiene su
base en una condicion funda-
mental: que los buques que se
encuentren en la mar manten-
gan constantemente una escu-
cha radiofénica continua utili-

zando las bandas de frecuencia
de socorro internacionales asig-
nadas por la Unién Internacio-
nal de Telecomunicaciones. Es
también fundamental que lle-
ven equipos radioeléctricos ca-
paces, no solo de recibir en es-
ta banda mencionada, sino
también de transmitir hasta
una distancia minima especi-
fica.

La Organizacién Maritima
Internacional (OMI) decidio,
en la asamblea anual que man-
tuvo hace diez afios, que era
conveniente establecer un nue-
vo sistema mundial de socorro
y seguridad maritima que in-
corporase los avances técnicos
con los que se contaba desde

hacia algiun tiempo, y se deci-
di6, asimismo, que dado que
los nuevos equipos radioeléctri-
cos tenian sus propias limita-
ciones en cuanto a cobertura
geografica y a los servicios que
podian prestar, serian los pro-
pios buques los encargados de
elegir los equipos mds adecua-
dos a las caracteristicas de las
zonas de navegacion habituales
en sus rutas.

La introduccion de comuni-
caciones satelitarias para mejo-
rar la seguridad maritima ha si-
do especialmente importante
para establecer una red fiable
de comunicaciones. Los satéli-
tes se emplean tanto en las co-
municaciones buque-tierra y
tierra-buque como en las que
mantienen los buques entre si.
Este servicio estA suministrado
por la Organizacion Interna-
cional de Telecomunicaciones
Maritimas por Satélite, IN-
MARSAT, entidad que pone a
disposicion de sus usuarios una
gama completa de medios pa-
ra dar alerta de socorro y una
serie de medios para la comu-
nicaciéon en general, entre los
que se encuentran teléfonos, té-
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lex, unidades de transmision de
datos, facsimil, etcétera. A fina-
les del afio 1986 eran cuarenta
y seis los paises que se benefi-
ciaban de sus servicios.

El sistema satelitario IN-
MARSAT consta de tres com-
ponentes principales: los pro-
pios satélites, las estaciones
terrenas-costeras y las estacio-
nes terrenas sobre buques. La
coordinacién corre a cargo del
Centro de Control de Opera-
ciones, CCO para abreviar em-
plazado en Londres, cuya mi-
sién es, ademas, encargarse de
la puesta en funcionamiento de
las nuevas estaciones.

Los satélites de primera ge-
neracion se encuentran en una
orbita geoestacionaria, esto es,
a treinta y seis mil kilbmetros
por encima del ecuador. Estan

situados respectivamente sobre
los océanos Atlantico, Indico y
Pacifico, y cada uno de ellos
satisface las necesidades de es-
tas distintas areas de cobertura.
Los viejos satélites seran reno-
vados por los que se han deno-
minado de segunda generacion,
que entraran en funcionamien-
to en el afio magico, 1992.
Las estaciones terrenas-cos-
teras las proporcionan los pro-
pios signatarios de INMAR-
SAT y son el punto de enlace
que engancha, por asi decirlo,
los satélites y las redes terrena-
les de telecomunicacion. Estas
bases se encargan de transmitir
a los satélites las sefales utili-
zando una frecuencia determi-
nada para que éstos las devuel-
van transformadas en otra fre-
cuencia apta para ser enviada

ssssuvIne
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en forma de informacion a los
servicios de télex y telefonicos
en general. Las estaciones de
Southbury en Estados Unidos,
Yamaguchi e Ibaraki en Japén
sirven como coordinadoras de
la red.

En el afio 1986, el nimero de
estaciones terrenas-costeras de
INMARSAT en funcionamien-
to era de dieciséis en todo el
mundo, y otras tantas estaban
en proyecto, entre ellas una es-
pafiola, la que esta previsto que
sea emplazada en la localidad
madrilefia de Buitrago de Lo-
zoya, y que aun no ha sido
construida.

Sistema mundial
de radioavisos

El sistema INMARSAT, con
el que aun no se opera en Es-
pafia, vendra a sustituir al an-
tiguo «NAVAREA», con el
que se trabaja tradicionalmen-
te.

La necesidad de coordina-
cion de la transmisién de ra-

dioavisos nauticos dio lugar a
la creaciéon del Sistema Mun-
dial de Radioavisos Nauticos,
establecido por la Organizacion
Maritima Internacional y Ia
Organizaciéon Hidrografica In-
ternacional. Este sistema con-
templa dos variantes, una coor-
dinacion de los avisos de larga
distancia que reciben el nombre
de avisos <NAVAREA» y los
costeros, conocidos por el
nombre de «<NAVTEX»,

El servicio de avisos «NA-
VAREA» tiene por objeto la
difusién oportuna por radio de
la informacién sobre peligros
para la navegacién. En el caso
de la meteorologia, solo se emi-
ten avisos de tormentas impor-
tantes. Por cada zona NAVA-
REA se establecen instalacio-
nes adecuadas y eficaces para
una transmisiéon programa a
toda la zona y a una distancia
de hasta setecientas millas de
las zonas limitrofes.

Las posibilidades que ofrece
este sistema llevan a suponer
que su utilizacion se generaliza-
ra en los proximos afios, sobre
todo porque, entre otras cosas,



hay que tener en cuenta que
dentro de algin tiempo —con-
cretamente se ha previsto la fe-
cha de 1990—, van a desapare-
cer las emisiones radiotelegrafi-
cas. Estas serdn sustituidas, en
la mayoria de los casos, por
otro tipo de emision, pudiéndo-
se hacer mediante INMARSAT.
A esto hay que afiadir también
que en muchas zonas del globo
se estan encontrando graves di-
ficultades para una adecuada
instalacion de las estaciones
NAVTEX, bien porque las
condiciones de propagacion de
la frecuencia en la que opera
no son buenas, bien porque re-
presentan una inversion de cos-
te muy alto que no siempre es
asequible a los paises poco de-
sarrollados. Ambos incove-
nientes pueden soslayarse con
una estaciéon INMARSAT.
Hay un aspecto que es espe-
cialmente interesante desde el
punto de vista meteorolégico, y
es el hecho de que desde cual-
quier punto del globo un nu-
mero ilimitado de barcos pue-
da recibir la informacién que
se les transmita desde una esta-
cién costera, informacién que
puede contemplar desde avisos

Actualmente las
comunicaciones por satélite

estdn sustituyendo
a las antiguas emisiones
radiofonicas.

hasta boletines, o rutas, exis-
tencia de hielos, etcétera.

La Comisién de Meteorolo-
gia Marina celebrd en febrero
de este afio una reunion en el
Centro de Conferencias de la
Unesco en Paris, y sefiald que,
actualmente, siete de las veinte
estaciones terrestres costeras
INMARSAT estan disponibles
para la concentracion de infor-
mes meteorologicos de buques
sin cargo alguno para estos {il-
timos, y estan situadas en
Francia, Japon, Arabia Saudi-
ta, Singapur, Reino Unido y
Estados Unidos de América.
En la misma se sefialé que las
estaciones terrestres costeras de
China y URSS también estaran
en breve a disposicion de la
concentracion de informes me-
teorologicos procedentes de
buques.

La aceptacion y utilizacion
de este sistema por la industria
naviera estd ampliandose rapi-
damente, y el 15 por cien de los
buques de observaciéon volun-
taria estan equipados con esta-
ciones buque-tierra INMAR-
SAT.

Virginia LAVIN




La apertura de la
campaiia de
marisqueo en Galicia
tuvo lugar el pasado
mes de octubre,
manchada por el
conflicto provocado
por los
intermediarios de la
venta de las partidas
recogidas. La
Asociacion Gallega
de
Comercializadores
de Marisco,
AGACOMAR,
declar¢ el boicot a
la campana como
protesta por los
controles e
inspecciones,
excesivos en su
opinion, llevados a
cabo durante el afio
por la Conselleria de
Pesca gallega. Los
mariscadores, pese a
todo, han continuado
con la campafia en
un aiio en el que la
calidad y la cantidad
de las extracciones
son consideradas
memorables.
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A economia de 20.000 fa-
milias gallegas depende
del marisqueo, y todas
cllas se dispusieron du-

rante la primera semana de oc-
tubre para mojarse la pantorri-
lla en esa tarea de buscar alme-
jas y demas especies. La cam-
pafia, no obstante, se ha abier-
to este afio manchada por el
boicot de los intermediarios en-
tre los mariscadores y los com-
pradores, lo que ha provocado
conflictos en la apertura de la
veda y una caida de los precios
en determinados momentos,
precisamente este afio cuando
se previa un aumento de bene-
ficios respecto a la campafia
anterior, debido a la gran can-
tidad y calidad del marisco
existente en las rias.

Desde el pasado dia 2 de oc-

la fijacion de las semillas.

Este sector esta cada vez mas
profesionalizado, lo que bene-
ficia la propia tarca marisque-
ra. Desde 1988 se pide, para
obtener una licencia de maris-
cador profesional, que el traba-
jador demuestre que el maris-
queo es su actividad principal.
Hasta esa fecha, se permitia
que cualquier espafiol mayor
de dicciséis afios, residente en
una provincia maritima e ins-
crito en una cofradia, pudiera
mariscar.

Uno de los problemas prin-
cipales con los que tiene que
enfrentarse este sector, y que
esta siendo su caballo de bata-
lla durante la presente campa-
fia, es el sistema de venta. El
propio secretario de la Federa-
cidn «Ria de Vigo» ha afirma-

cidon de bivalvos ha sido este
afio superior a la anterior. El
presidente de la Agrupacion de
Ribeira atribuja estos resulta-
dos espléndidos a las medidas
de vigilancia y control llevadas
a cabo por la cofradia. Y mien-
tras estos factores hacian que se
esperase en esta campafia un
balance de beneficios que supe-
rara en 20 millones los obteni-
dos en la campafia 88-89, los
mariscadores han tenido que
enfrentarse a una caida de los
precios provocada por el boicot
de AGACOMAR, la Asocia-
cién Gallega de Comercializa-
dores de Marisco.

«Excesivo control»

La postura de AGACO-

oportunidad para terminar con
la lacra que suponen los inter-
mediarios, que se apoderan de la
mayor parte del beneficio de la
captura de mariscos a costa del
trabajo del mariscador.

En medio del conflicto, mien-
tras la Conselleria de Pesca se
negaba a revisar los puntos re-
ferentes a las inspecciones, so-
bre los que se quejaba AGA-
COMAR, desde el mismo go-
bierno auténomo se estudiaba
la posibilidad de poner un pre-
cio de compra a la baja para
subsanar los perjuicios.

Por su parte, los represen-
tantes de las cofradias de ma-
riscadores de las cofradias ga-
llegas anunciaron que seguirian
su campafia de extracciones,
independientemente de la acti-
tud que mantuviera la Asocia-

tubre hasta el 28 de febrero de
1990 la Conselleria de Pesca
autoriza la captura de las si-
guientes especies marisqueras:
almeja fina, almeja rubia y ba-
bosa, berberecho, que son las
especies preferentes, almeja ja-
ponesa, berberecho rabioso,
almeja bicuda, carneirolo,
moelo, longueirdn, navaja, os-
tra, morruncho, vieira, zambu-
rifia, volandiera, percebe, cara-
mujo, mincha y coquina. Los
mariscadores deberan, durante
ese periodo de tiempo, cumplir
una serie de normas como, por
ejemplo, escoger el marisco
desde la embarcacion en la
que se estd mariscando y de-
volver al mar el que no tenga
el tamafio reglamentario, lim-
piando antes las conchas de
piedras con el fin de favorecer

do recientemente que e/ sisterma
de venta no estd regulado y esto
origina, en ocasiones, que depo-
sitemos el producto en el merca-
do y no se venda o se haga a
precios muy bajos. El secretario
de la citada organizacién
ha criticado la falta de uni-
dad del sector: Algunos repre-
sentantes de mariscadores inten-
taron pactar normas con el sec-
tor transformador para garanti-
zar unos precios minimos y la
compra del propio producto, con
el fin de evitar que la venta se
haga a la buena de Dios, pero la
falta de cohesicn en el sector
marisquero impidic el acuerdo.

De esta coordinacién depen-
de el futuro del sector, como
los acontecimientos han de-
mostrado durante la apertura
de la campafia. La concentra-

MAR ha sido provocada, se-
gun su’ presidente, para pro-
testar por la severidad de las ins-
pecciones que han sufrido por
parte de la Conselleria de Pes-
ca, asi como por una serie de
sanciones impuestas a los inte-
grantes de la asociacion por
parte de la Inspeccion Pesque-
ra, medidas ambas que califi-
can de injustas. En este senti-
do, el sindicato UGT califico
de «inconcebible» y «caciquil»
la decision tomada por esta
asociacion. UGT afirmé que
todo el sector marisquero orde-
nado legalmente ha apoyado
las acciones de inspeccién lle-
vadas a cabo por la Conselle-
ria de Pesca para terminar con
la sangria que supone el maris-
queo furtivo. Para el sindicato,
ésta puede ser una magnifica

cion Gallega de Comercializa-
dores de Marisco. En las zonas
de Cambados y Vigo una par-
te de las capturas efectuadas ha
sido adquirida por las propias
cofradias, que mantienen las al-
mejas vivas colgadas de las ba-
teas mientras se les buscaba
una salida en el mercado.

La mayor parte de las ex-
tracciones efectuadas en estas
campaifias esta destinada a la
industria conservera, y los con-
flictos que han caracterizado la
apertura de esta campafia
1989-90 ponen de manifiesto la
opinidon de muchos de los im-
plicados en el sector, partida-
rios de la profesionalizacién del
mismo y del establecimiento de
un sistema de compra diferen-
te al actual. B

V.L.
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Durante el mes de septiembre la
Guardia Civil y la policia local deco-
misaron en Malaga mas de 6.000 ki-
los de inmaduros, lo que supone que
en dicho periodo se ha intervenido
casi el doble de la cantidad de chan-
quetes incautada durante el afio an-
terior, alrededor de 3.500 kilos.

En la madrugada del 5 de septiem-
bre la Policia Municipal de Malaga
intervino en las proximidades del
puerto 4.300 kilos de inmaduros, el
mayor decomiso efectuado desde que
se prohibié esta clase de capturas,
hace cinco afios. Durante los dias si-
guientes del mes, se efectuaron deco-
misos menores aunque de gran im-
portancia. La mercancia retenida

ANDALUCIA

Pesca de inmaduros

corresponde normalmente a alevines
de boquerdn y sardina, jureles y be-
suguitos, y a ejemplares en fase de
crecimiento que no alcanzan la talla
minima legal establecida en siete cen-
timetros y medio.

Las medidas para evitar estas cap-
turas, que contribuyen a la esquilma-
ci6n de las aguas marinas, pasan por
el control de las capturas y la vigi-
lancia de las ventas que realizan ba-
res y restaurantes, medidas que, en
opinién del director de Consumo de
la Junta de Andalucia, deberian re-
forzarse.

Por otra parte, a comienzos de afio
esta previsto que se renueve el folle-
to turistico de Malaga, editado por la

direccién General de Turismo de la
Junta de Andalucia y Turespafia,
que cita los chanquetes entre los pro-
ductos tipicos de la gastronomia ma-
laguefia, a pesar de que su captura y
comercializacién estd prohibida por
la Consejeria de Agricultura y Pesca.
Este folleto fue editado en 1988 y se
tiraron aproximadamente 100.000
ejemplares para su difusion por la
geografia nacional. La Junta de An-
dalucia culpa de esta referencia a los
chanquetes a una empresa madrilefia
encargada de la realizacion del citado
folleto, y afirma que la Direccién Ge-
neral de Turismo remiti6 los textos a
incluir sin que figuraran en la relacién
de pescados los chanquetes. B



PAIS VASCO

La Administracion apoya la lucha

El problema del uso de redes pela-
gicas y volantas, que vienen efectuan-
do los pescadores franceses en el Gol-
fo de -Vizcaya, se ha agravado esta
temporada pese a las quejas conti-
nuas de los pescadores vascos ante las
autoridades autondmicas, central y
comunitaria. Estas practicas distintas
a la pesca con artes tradicionales, ca-
cea y cebo vivo, defendidas por los
pescadores espafioles del Cantabrico,
suponen un grave peligro de esquil-
macion del mar y dificulta la locali-
zacion de los bancos de pesca, cada
vez mas alejados a causa de las vo-
lantas.

Ante ¢l aumento casi €scandaloso
que se ha producido en su empleo por
parte de los franceses, los represen-
tantes de las cofradias vascas se tras-
ladaron durante el mes de septiembre
una vez mas a Madrid para insistir en
el problema. La primera peticidn que
los representantes de los puertos vas-
cos y gallegos presentaron fue que se
persiguiera la importacion de miles de
kilos de atin vendidos en los puertos
franceses a unos preciosos irrisorios,
hecho que hace pensar a los arrant-
zales —pescadores vascos— que tales
precios estan motivados por el mal
estado del pescado.

La Administracién espafiola ya ha
pedido a la Comunidad Europea que
se prohiba el uso de estas artes hasta
que un equipo de bidlogos exponga
sus conclusiones sobre sus efectos en
los bancos de pesca. Los bidlogos es-
tan estudiando las razones por las que
en la Gltima temporada han descen-
dido las capturas de anchoas y atu-
nes. Hay dos grupos de estudio sobre
esta cuestion, el de los expertos espa-
fioles que realizan sus observaciones
acompafiando a los pesqueros y el de
la Comision para la Conservacion del
Atdn del Atlantico, cuyo plan de tra-
bajo es a largo plazo y se esta llevan-
do a cabo con bidlogos de todo el
mundo. Estos informes exigen tiem-
po y estudios comparativos entre va-
rias mareas, ya que las causas de la
falta de pescado en estos ultimos afios
pueden ser tanto climaticas como
ecologicas o de superexplotacion. Sin
embargo, la tendencia logica y razo-
nable impulsa a culpar al empleo de
redes pelagicas y volantas, como ha

contra el uso de volantas

sugerido la secretaria general para las
Relaciones Internacionales de la Pes-
ca, Pilar Garcia de Ofioro: El sector
los bidlogos y la Administracién apun-
tamos como una de las razones causan-

te de la disminucion de capturas el em-
pleo de estas artes, pero eso hay que
demostrarlo para que la CEE imponga
un reglamento, lo cual lleva tiempo pa-
ra recoger y estudiar los datos. W
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El bugue mercante «Mercedes del
Mar», perteneciente a Trasmediterra-
nea, llegd el dia 5 de octubre al puer-
to ferrolano para cargar acero en ci-
lindro destinado a la construccion,
con destino a Tenerife. El buque inau-
gura una linea regular de transporte
de mercancias entre este puerto y las
islas Canarias. La periodicidad de es-
te transporte sera de veinte dias ini-
cialmente, aunque mas adelante po-
dria acortarse hasta quince si la de-
manda demuestra que s necesario.

La primera partida de mercancias

FERROL-CANARIAS

Nueva linea maritima

de esta linea estuvo compuesta por
500 Tm de acero de construccidn pro-
cedente de la aceria Megasa, en Na-
rén, ademds de varios contenedores.
No se descarta, sin embargo, la posi-
bilidad de que otro ‘tipo de mercan-
clas vaya consolidando la linea mari-
tima, cuyo agente local es la empresa
consignataria Pérez Torres.

El puerto de Ferrol se utiliza en los
Ultimos afios para el traslado de mer-
cancias de mucho volumen e incluso
para la exportacion e importacién de
materia prima; el movimiento de

mercancia manufacturada es escaso.
Los productos de mas movilidad son
la madera, que se importa de los tro-
picos y se exporta hacia las industrias
papeleras nordicas, asi como el mine-
ral de dunita destinado a las acerias.
Estos muelles perciben también gran
cantidad de chatarra destinada a la
aceria Megasa, la misma de la que
procedian las 500 Tm de acero que
inauguraron esta nueva linea mariti-
ma entre ambos puertos emplazados
geograficamente en distintos conti-
nentes. ®



POR VALOR DE 8.000 MILLONES

La Compaifiia Trasmediterranea,
propiedad del patrimonio del Estado,
sacara a concurso la construccion de
dos buques «Ro-ro», cuyo precio ron-
dara los 8.000 millones de pesetas. El
proyecto técnico de los nuevos bu-
ques prevé que tengan 132 m de eslo-
ra total, un registro bruto de

Dos buques
para Trasmediterranea

14.000 Tm y media y una capacidad
de 1.500 m lineales, equivalentes a
115 plataformas de 12 m y medio, 85
trailers de 16 m 6 200 turismos.

Los nuevos buques de la naviera
del patrimonio del Estado cubrirdn
los traficos con Canarias y puertos
del norte de Affica.

Segin la compafiia, con indepen-
dencia del desarrollo del programa de
nuevas construcciones, Jrasmediterra-
nea mantendrd su politica de recurrir
al fletamiento o adquisicion de buques
va construidos que estén disponibles y
respondan a las caracteristicas que ne-
cesiten en cada momento. M

CIUDAD DE SEVILLA
VALENCIA

El tinico barco que poseia la Consejeria de Agricultura y Pesca de la Comunidad
Autoénoma canaria para efectuar tareas de inspeccion y vigilancia pesquera en aguas

Hundido

el linico de Gran Canaria, el yate Islas Canarias, se ha hundido en el puerto de Taliarte en
Melenara a causa de un incendio. Varios trabajadores procedian a reparar algunos
pesquero desperfectos existentes en la embarcacion cuando se declaré un incendio que no pu-

. do ser controlado debido a la composicion inflamable del material.
dﬂ' GOhlerno La embarcacion habia sido acondicionada recientemente para su transformacion
canari 0 en unidad de control para las capturas pesqueras en Gran Canaria. El yate fue ad-

quirido por 50 millones de pesetas y se adscribi6 al Instituto Espafiol Oceanografi-
co. Este barco, ademas de en las tareas de vigilancia en materia pesquera, habia par-
ticipado también en el rodaje de una serie de Television Espafiola sobre las costas
y la fauna marina en las islas. W
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El pesquero «Nautilus», con base
en el puerto de Laxe, desaparecio en
la madrugada del viernes 6 de octu-
bre con cinco tripulantes a bordo,
uno de ellos un chico de 15 afios. El
barco se encontraba a unas seis mi-
llas al norte de las islas Sisargas y a
10 del cabo Rocundo.

El «Nautilus» se hizo a la mar el
jueves de madrugada, y la ultima no-
ticia que se tuvo de ¢l fue el contacto
por radio de su patron, Jesis Manuel
Soneira Alvarez, con el de otro pes-
quero. En tal didlogo el patron del
buque siniestrado indicd que se diri-
gla a puerto.

La tripulaciéon del «Nautilus» esta-
ba formada por el patréon, ademas de
José Manteiga Rama, Manuel Rama
Amado, German Santiago Diaz, y
Manuel Ramos Castro.

En las jornadas siguientes a la de-
saparicion del pesquero, numerosos

GALICIA

Desaparicion del «Nautilus»

barcos de pesca y unidades de la Cruz
Roja del Mar salieron a la busqueda
del barco, sin resultados. La alarma
sobre un posible siniestro de este bu-
que se dio cuando durante la noche
del jueves al viernes no se recibi6 nin-
guna noticia suya, lo que extraflo a
quienes conocian a este patrén con
fama de hombre metddico y respon-
sable. Este acto sirvié para que los
encargados del rescate realizaran du-
ras criticas a la falta de colaboracién
de la Administracion autonémica en
estas tareas. Concretamente un ex di-
rigente de la Cruz Roja asegurd que
la Administracion central y autondmica
hacen oidos sordos a las peticiones que
se presentan desde hace varios afios.

Las razones que se barajaban entre
las méas probables causantes del si-
niestro del buque eran un golpe de
mar o un posible abordaje de un mer-
cante que habria provocado el hundi-

miento. Tanto el celador como el
préctico del puerto de Laxe asegura-
ron por su parte que en la madruga-
da del jueves al viernes ¢l viento del
nordeste era muy fuerte en la zona,
pudiendo alcanzar en algunos mo-
mentos una fuerza entre siete y ocho.
Sin embargo, ambos consideraban
inexplicable la desaparicion del barco
sin dejar ningun rastro.

Varios dias después del naufragio
continuaba la busqueda, si bien las
esperanzas de encontrar a alguno de
los tripulantes de este barco de ma-
dera, de unas 10 toneladas de regis-
tro bruto y 12 metros de eslora ha-
bian desaparecido casi por completo.
A pesar de que hubo incluso algin
aviso de avistamiento de un bote -de
remos en la zona, varias semanas des-
pués del siniestro se hallaron los res-
tos del barco, hundidos a 150 metros
de profundidad. B
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Mercancias
peligrosas

El Ministerio de Asuntos
Exteriores ha publicado las
enmiendas a la edicién re-
fundida de 1986 del Cédigo
Internacional de Mercancias
Peligrosas, conforme al ca-
pitulo VII del Convenio in-
ternacional para la Seguri-
dad de la Vida Humana en
el mar (SOLAS), firmado
en Londres en 1974 y ratifi-
cado por nuestro pais en
1978. Las enmiendas a la
edicién se publican en su-
plemento aparte del BOE
237, de 3 de octubre de
1989.

En el suplemento se espe-
cifican detalladamente, por
cuadros, las sustancias toxi-
cas desde el butirato de eti-
lo hasta el zirconio. Alfabé-
ticamente define si se trata
de una sustancia o un arti-
culo explosivo, la actuacion
a seguir en situaciones de
emergencia y del transporte
de las sustancias.

Cursos en Bilbao organizados por el
gobierno vasco

Escuela de Administracion Maritima

Organizados por el Instituto Vasco de Administracion Pablica,
la Escuela de Administracion Maritima ha programado las si-
guientes actividades para el curso 1989/90 en la Universidad de
Deusto en Bilbao.

Cursos Duracion

Fletamentos y T. maritimo ....... Octubre-diciembre 89
Noviembre 89-febrero 90

Inglés Maritimo .......occcvvcrireveenns

Parte general derecho maritimo | Enero-abril 90

Economia maritima. Gestién

MAartima .o.coeeiveviinreesisennenes | Abril-junio 90

Informatica ....ococeerivnns v Febrero 90

Politica espafiola de T. maritimo. | Noviembre 89

Empresarios relacionados con el

trafico maritimo .......ooeecerveenen. Noviembre 89
Jornada sobre infraestructura

POTEUATIA vvvvsverrcerereeririirirereens Diciembre 89
Tripulaciones. Recursos huma-

nos en el SHIPPING ............... Diciembre 89
Logistica ¢ intermodalismo ....... | Marzo 90

Problematica actual sobre explo-
tacién maritima. Arrendamien-
tos y doble registro .........cocene. Abril 90

Enmiendas

al Convenio
contra
contaminacion
marina

El Boletin Oficial del Estado publica, en su
numero 232, el instrumento de adhesién de
nuestro pais al protocolo de enmienda del
Convenio Internacional para la prevencién de
la contaminacién marina, producida por ver-
tidos desde buques o aeronaves. Dicho Con-
venio se establecié en la capital noruega el 2
de marzo de 1983. Wt

Por el Convenio, las partes contratantes se
obligan a adoptar medidas para evitar la con-

taminacién del mar con productos que pon-
gan en peligro tanto la vida humana como
los recursos bioldgicos y la vida marina.

Con el fin de establecer normas que se
adapten a las caracteristicas especiales de ca-
da zona afectada y, al no contemplarse dicha
normativa, se enmienda el Convenio en una
serie de articulos (sefialados en el BOE) ast
como quedan establecidas las normas a seguir
en la incineraciéon marina. B

a los planes
de viabilidad

Las empresas navieras
inscritas en el Registro de
Empresas Maritimas pue-
den solicitar, mediante la
presentacién de los planes
de wviabilidad, la concesién
de ayudas para la consecu-
ciéon de saneamiento finan-
ciero, mejora de la estructu-
ra comercial, incremento de
la productividad, operacio-
nes de fusidén o asociacion
entre empresas, inversion en
mejoras tecnologicas y aper-
tura de nuevas lineas o mer-
cados.

Los planes de viabilidad
deberan estar acompafiados
del balance de situacion de
la empresa, las cuentas de
resultados, la distribucién
de personal y las fichas téc-
nicas sobre las actividades y
caracteristicas de los bu-
ques. Dicha documentacion
debera ser cumplimentada
hasta el 15 de noviembre. El
modelo de formulario para
la solicitud de ayudas estd
publicado en el BOE 250, de
18 de octubre. W
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JOAQUIN BUELGA,
REELEGIDO SECRETARIO
GENERAL DEL COMME

Joaquin Buelga Garcia ha sido OAQUIN Buclga ha presentado un
elegido nuevamente secretario progrmima eiel que) se: canlemplan

. seis puntos de interés fundamentales,

general del Coleglo de que incluyen desde las actividades in-

Oﬁcia[es de la Marina trinsecas a la propia organizacion del Colegio

M E Fol / de Oficiales de la Marina Mercante hasta los
ercante Lspanola, en e aspectos directamente relacionados con la flo-

’ proceso de elecciones que tal  ta, pasando por la formacién para los profe-

. ' sionales. Concretamente, los objetivos fijados
entidad celebrd durante el son los siguientes: 1. lograr una mayor expan-

pasado mes de octubre. El sién del Colegio; 2. continuar con la partici-

cargo serd desempeﬁ’ado por pacion en los asuntos maritimos que afecten
. a estos profesionales; 3. consecucion de una

Buelga hasta ﬁ”ales del afio flota competitiva; 4. puesta en marcha de un
1 993, es decir, durante amplio programa de formacion para los pro-
Cuatro anos. fesionales del sector; 5. lograr una administra-

DESBmEEﬁa cién maritima civil integral v dotada de me-
dios de gestion y control modernos; 6. esta-
el cargo

blecer una bandera europea comunitaria cu-
desde yos buques sean operados exclusivamente por
i M oficiales europeos.
1986 El Colegio de Oficiales de la, Marina Mer-
— cante representa a los capitanes, jefes de ma-
quinas y oficiales de la Marina Mercante, cu-
yo numero se eleva a 12.000 titulados. Joa-
quin Buelga es capitan de la Marina Mercan-
te y ha realizado sus estudios en La Corufia ¢
Inglaterra. Ademds de haber navegado con
varias compafiias nacionales y extranjeras, ha
sido asesor maritimo del Instituto Social de la
Marina. Tiene estudios de master en direccion
y administracion de empresas realizados en el
Instituto de Empresa, y desempefia el cargo
para el que acaba de ser reelegido desde 1986.

Los presupuestos de actuacion contempla-
dos en el programa de Joaquin Buelga estan
en la linea de las actuaciones tradicionalmen-
te propugnadas por esta organizacién, parti-
daria de conseguir, en el ambito nacional, una
reforma de la administracién maritima que
permita, en sus propias palabras, superar el
grave atraso que provoca la actual dispersion de
competencias administrativas.

En lo que se refiere al terreno internacional,

' CONFIGURACION ACTUAL DE LA JUNTA DE |
GOBIERNO DEL COMME

PYESIIENIE ...vicuivnmsasssinssse Francisco Garcia Suero

. . s, el Colegio de Oficiales de la Marina Mercante
Vicepresidente 1.° ........... German de Melo aboga por la aplicacién de una politica comu-
Vicepresidente 2.° ........... José M. Morillas nitaria que incluya la existencia de una flota
Secretario general ........... Joaquin Buelga Garcia con oficialidad exclusivamente europea, asi

como un control eficaz del cumplimiento de
la normativa en materia de seguridad, trafico
maritimo y proteccion del medio ambiente.

Tmre-ro BEsssamusraanaaa R sy JOSé L“is Simal

Después de las elecciones celebradas el pasado mes de octubre, el dia 4
de ese mes la Junta de Gobierno quedo constituida de esta forma.

V. L.
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«LUCHA CONTRA
INCENDIOS A BORDO»

ICARD Mari Sa-
garra y Enrique
Gonzalez Pino, ca-
tedraticos respetiva-

mente de «Maniobra, Regla-
mentos y Sefiales» y «Seguri-
dad Maritima» en la Escuela
Superior de la Marina Civil
de Barcelona, son los autores
del libro «Lucha contra los in-
cendios a bordo» que, editado
por ¢l Ministerio de Trabajo
y Seguridad Social, viene a
ser un manual practico de
técnicas, sistemas y organiza-
cién para la prevencion y la
lucha contra los incendios de-
clarados en el interior de los
barcos.

En el prélogo a la edicion,
Adolfo Jiménez Fernandez,
secretario general para la Se-
guridad Social, detalla que, a
pesar de los avances tecnold-
gicos logrados en todos los
campos de la ciencia y su pos-
terior aplicacion a las activi-
dades laborales de mayor
riesgo, los analisis estadisticos
de accidentes en los que el
fuego es el principal protago-
nista ponen de manifiesto la
necesidad de encontrar siste-
mas de prevenciéon y extin-
cion de los incendios produ-
cidos en los barcos,.ya que és-
tos provocan grandes pérdi-
das, tanto humanas como
materiales.

El libro consta de cuatro
partes: teoria del fuego; pre-

vencién; proteccion y, por 1l-
timo, combate de incendios.
En ellas se detalla minuciosa-
mente todo el proceso que se
desarrolla en un siniestro de
este tipo, desde el momento
en que se detecta hasta su
completa extinciéon, Como
actuar contra el fuego y, lo
que es mas importante, como
prevenirlo. En el volumen no
s6lo se indican modos de ac-
tuacién sino también medios
¢ instrumentos para la lucha
contra el incendio.

En la primera parte, se de-

LUCHA
CONTRA INCENDIOS
A BORDO

tallan aspectos fisicos del fue-
go: energias de reactivacion,
transmisién del calor, explo-
siones, reacciones y resisten-
cias de los materiales al fue-
go, composicién del humo,
agentes extintores, etcétera...
Una segunda parte explica los
principios de accidén preventi-
va contra el fuego, la evalua-
cion del riesgo, las acciones
preventivas contra las perso-
nas, sobre los equipos y en las
cargas...

La tercera parte, centrada
en la proteccion, detalla todo

tipo de sistemas anti-fuego:
red contraincendios, bombas
hidraulicas, instalaciones fi-
jas, detectores térmicos, siste-
mas de espuma y gases, equi-
pos de proteccion personal,
etcétera... Y, por ltimo, una
cuarta parte estd dedicada al
combate de incendios. En
ella, Ricard Mari Sagarra y
Enrique Gonzalez Pino deta-
llan la organizacion en la lu-
cha contra incendios; el uso,
manejo y conocimientos de
los equipos; modos de actuar
en situaciones de emergencia
y en derrames de aceites y/o
petréleos, entre otras cuestio-
nes.

Todo ello hace de este libro
un valioso documento didc-
tico para conocer c6mo, por
qué y cuando actuar en los
incendios localizados en los
buques. El libro cuya edicién
es limitada estard en las bi-
bliotecas de todos los centros
de formacidn nautica y ense-
flanzas maritimas proxima-
mente. También podra adqui-
rirse en la Oficina de Infor-
macion Administrativa del
Instituto Social de la Marina
en Madrid. B Ana DIAZ
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BILBAO. C/ Barastegui, 6 - 2" D - 48001 Bilbao

Tels.: 423 28 93/4/5/6 - Télex: 33192 - Fax: 424 12 47
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VIGO. Cf Luis Tabpada, 32 - 2 Dcha. - 36201 Vigo.
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MADRID. TERMISUR EUROCARGO, S.A.

Ctra. de Andalucia, Km, 11,300 - El Salobral (Madrid)
Tels: 736 26 62 - 796 26 66 - Télex: 42161

SEVILLA. TERMISUR EURDCARGO, 5.A.
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Tels.: 45 0487 - 45 09 50 - Télex: 72834 - Fax: 45 38 08
LAS PALMAS DE G. CANARIA,

CANARIA MARITIMA DE CONSIGNACIONES, S.A.
Prasidente Alvear, 52 - 69

35007 - LAS PALMAS DE GRAN CANARIA

Tels: 27 41 00/04/08 - Talex: 95228 - Fax; 2216 51
TENERIFE.

TINERFENA MARITIMA DE CONSIGNACIONES, S.A.
Francisco La Roche, 49 - Locales 1y 2 - Edif, JOP.
38001 - Santa Cruz de Tenerife

Tels: 27 43 12 - 27 43 08 - Télex: 92261 - Fax: 27 90 60

ARRECIFE DE LANZAROTE.

CANARIA MARITIMA DE CONSIGNACIONES, S.A.
Avda, General Franco, n® 4 - 2° - Arrecife de Lanzarote
Tels: 81 69 14 - B1 63 15 - Fax: 80 25 87

ALICANTE. LA NAO IBERBOX., S.A.

Plaza de Galicia, 2 - 12 D - 03003 Alicante

Tal; 512 41 33 - Télex: 63828 - Fax: 512 51 81
VALENCIA. MARCARGO, S.A.

Dr. J.J. Doming, 18 - 46011 Valencia

Tels: 367 69 12 - 367 69 16 - Télex: 64700 - Fax: 323 05 13
BARCELONA.

ClA. BARCELONESA DE CONSIGNACIONES, S.A

Muglle de Lepanto, sn® - 08004 Barcelona

Tels: 332 28 58 - 33229 00 - Télex; 51583 - Fax: 422 69 66
PALMA DE MALLORCA. |ISCOMAR, S.A,
Prolongacion Muelle Adosado, sin®

07012 Palma de Mallorea - Tel: 72 66 70

Télex: 68683 - Fax: 71 22 79

PTO. STA. MARIA. TERMISUR-EUROCARGD, S.A

C/ Ribara del rio, 34 - Apartado da Correos, 308

Pto. de Santa Maria

Tels: 86 40 B89 - B 28 47 - Tw: 76190

MURCIA. TRANSPORTES EL MODSCA, S.A

Ctra, Madrid - Cartagena, s/n"

MOLINA DE SEGURA (MURCIA}

Tels;: (968) 61 09 41 - 61 01 02 - Fax; {968) 61 61 156
Tx: 67121

SANTANDER. CANTABRICA DE SILOS. S.A

C/ Antonio Lopez, 24 - 1° - 39009 Santander

Tel: (942) 21 54 60 - Fax: (842) 31 32 75

Tx: 35831 - 35842

Apartado; 215

BURGOS. TRANSPORTES EBRO, S.A.

Ctra. Madrid - lean, n® 7 - MIRANDA DE EBRO (Burgos)
Tels.: (947) 32 04 16 - 31 16 40 - Fax: (947) 31 4313
Tw: 39461

ZARAGOZA. TASMAR, SA,

C/ Condes de Aragdn, 14 - 50008 Zaragoza

Tel: (976) 55 48 85

Fax: (976} 55 67 66 - Tx: 58179

VALLADOLID, NENUFAR SHIPPING, S.A

Paseo de Zorrilla, 39 - 102 A - 47007 Valladolid
Tels; (983) 23 93 14 . 23 10 68

Tx: 26572




GBS BARRS

LA CALIDAD Y EL SERVICIO
MARCAN NUESTRO RUMBO

LOS COMBUSTIBLES CEPSA (Gas-oil, diesel-oil y fuel-oil, en
todos sus grados) ponen en accion la mas avanzada tecnologia
maritima. Combustibles garantizados por la alta calidad Cepsa.

LOS SERVICIOS CEPSA estan a su disposicién muy
especialmente en Algeciras, Tenerife, Las Palmas, Ceuta y Gibraltar,
donde Cepsa le facilita:

— Suministros de cualquier tipo de combustlble En muelle o por
gabarra, con gran capacidad y
velocidad de bombeo.

— Asistencia técnica mediante

Ponga rumbo a CEPSA.
Asi es el Grupo Cepsa. Un Grupo
en el que SIEMPRE...

ALGO NOS UNE ATl

2 & cepsa

TECNOLOGIA INTELIGENTE

GIBRN’TAR

* % 5
i
X* %

CEPSA. DEPARTAMENTO DE BUNKER. Avda. de América, 32. 28028 MADRID. Tel. (91) 337 69 52. Telex 44601 SPABE.

ALGECIRAS BARCELONA BILBAO LA CORUNA LAS PALMAS TENERIFE VALENCIA CEUTA
Tel. (956) 76 17 00 Tel. (93) 200 32 11 Tel. {94) 490 51 00 Tel (991) 2 2 25 Tel (928) 26 07 00 Tel. (922) 27 30 19 Tel (96) 126 01 50 Tels. (956) 5131 00
Telex 78007 CEPSAE Telex 52062 CEPSAE Telex 3645 CEPSAE Telex 86075 CEPSAE Telex 95028 CEPSAE Telex 91005 CEPSAE Telex 62047 CEPSAE Telex 78084 CEPSAE
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