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ATUNVARI', LA NUEVA

ESTRELLA DE TYCSA

"ATUNARI", un nuevo cable especialmente diseriado para buques atuneros, que esta
obteniendo inmejorables resultados en las flotas mds importantes del mundo del atun.

Toda una “estrella” por su extraordinaria resistencia a la abrasion, corrosion y torsion,
Junto a una gran flexibilidad y facilidad de manipulacion.

El incomparable cable "ATUNARI” ha sido desarrollado
con tecnologia TYCSA, en colaboracion con los mds destacados
Armadores y Capitanes del Sector Pesquero.

Calidad y resistencia constantes
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NORTE

¢EL BARCO DENTRO DE LA RED?

Es triste, pero no podemos contener nuestra frustracion. El escepticismo se ha roto. Volvemos al
saco oscuro pero creativo de las desagradables respuestas negativas que la Administracion maritima
nos impone. Los otrora ifustrados han abandonado sus antiguas luces. Los inconformistas con el estado
de la cosa publica en materia maritima han cambiado su semblante gracias a la comodidad de su des-
pacho. Vuelve la estrechez, la cortedad de miras, el genio tan espafiol de la mediania.

Cuando Rafael Lobeto se hizo cargo de la Direccion General de fa Marina Mercante, muchos nos
alegramos. Entraba un hombre al que suponiamos con las espaldas mds anchas de lo que actualmente
le lucen. Creiamos, como ilusos, que las cosas iban a marchar por el camino de nuestro tiempo, lo cual
quiere decir —en materia administrativa—, por el camino de la comprension global de una situacion
existente, al objeto de hallar la mejor salida. Por el camino de las actuaciones concretas, pero con un
objetivo declarado, fimpio y estructuralmente rentable.

Pero no. El anteproyecto de Ley de Ordenacion de la Marina Mercante, impulsado desde /a Direc-
cion General del mismo nombre, es la mejor prueba de que para este departamento, la reforma adminis-
trativa de los asuntos maritimos consiste en un mero barniz mas bien propagandistico, y fos deseos
de modernizacion que constantemente expresan los diferentes sectores no son mas que palabras de
esas que se lleva el viento.

Aunque, como su nombre indica, todavia no es mds que un anteproyecto y, por tanto, todavia existe
la posibilidad de que tanto el Parlamento como el Consejo de Ministros y olras dreas de fa Administra-
cién maritima-pesquera afectadas frenen las pretensiones de un departamento que se arroga demasia-
das competencias. Esa esperanza reside nada menos que en la integracfén del conjunto de las Admi-
nistraciones maritimo-pesqueras, por cuya reactivacion y posteriores resultados clamamos ya en nume-
rosas ocasiones. Esos ministros, direclores generales, secretarios generales, subsecretarios, jefes to-
dos ellos de importantes servicios publicos de otras dreas maritimas que no son la Marina Mercante,
han de poner su coraje y su razon al servicio de los intereses del mundo del mar, salvaguardando asi
su prestigio como responsables de la Administracion maritima de este pais que quiere ir dejando de
padecer una de las mayores disfunciones de toda la geografia europea, tal como esta considerada la
Administracion maritima espanola.

A la vista de la ambigiedad contenida en el anteproyecto, podemos concluir en que la DGMM pre-
tende situar el barco dentro de la red en vez de la red dentro del barco. ;Qué sentido tiene ahora mismo
una «ordenacion» que puede verse modificada en corto plazo por otra que debiera ser titulada algo asi
como «Ley Orgdnica de Ordenacion de los asuntos de la Mar»? Una ley que recogiera en su articulado
la creacion de la Secretaria de Estado para Asuntos Maritimos o el Ministerio del Mar, funcionalmente
homologable a las estructuras que existen en paises de nuestro entorno, y politicamente hija de las pro-
mesas de racionalizacion que en tantas ocasiones hemos oido.

Es mas, hasta nos atrevemos a decir sin rubor alguno que sobre el aspecto mds importante de la
Ley —/a creacién de las Capitanias Civiles de Puerto—, por encima de esa obligacion de eficacia que
afecta a toda Administracion publica, han primado los preceptos de siempre: el corporativismo de un
sector en absoluta regresion econémica —ef de Marina Mercante— y el ansia de colocar en puestos
de tierra —aunque sea a costa de crear estructuras administrativas obsoletas y sobredimensionadas—
al personal excedente de la Marina Mercante que mejor conectado esté con el actual grupo de poder
de la organizacion que los agrupa. No viene mal dar un paso atrds en la memoria y recordar las extranas
filigranas relatadas por esta revista que tuvieron lugar en la junta de gobierno de esta organizacion cuando
se produjo la defenestracion de José Antonio Madiedo en la Direccicn General y el acceso del actual
director, Rafael Lobeto. :

Habra que mantenerse expectantes ante /a reaccion oficial del resto de las autoridades maritimas,
sobre todo de /a que estd al frente del sector econdmica y socialmente mds importante del mar, esto
es, la Secretaria General de Pesca Maritima.

Y mientras, a repetir la misma oda de siempre: Queremos una reforma integradora, un instrumento
para llegar de verdad a los problemas del mar, que son muchos. Lo que no responda a esa linea, no
serd mds que agravar la situacion a través de medidas conservadoras bastante impropias en una situa-
cion como la actual.

No es que al colectivo Nautico-Pesquero le guste ser elemegto de obstruccion, pero tampoco tene-

mos conciencia de marginados.
A.E.TLNA.PE
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Después del ultimo incremento de
las tarifas radiomaritimas,
Telefénica anuncia que estudiara
«la reduccion de las tarifas»

{

La Compaiiia publica compara las
tarifas con las de la CE y concluye
que las espaiiolas son mas baratas,
pero no relaciona el hecho con los ni-
veles salariales.

La Compaiia Telefénica Nacional
de Espaiia considera que las tarifas ra-
dioeléctricas estan ya muy baratas pa-
ra los trabajadores del mar, aunque se
comprometi¢ a «estudiar la posibilidad
de reducir los incrementos aplicados en
la reciente subida». Telefénica anuncia
también que estan tratando de igualar
las tarifas que rigen para la pesca —que
ahora son las mas bajas— con las
de Marina Mercante, lo cual puede lle-
var implicito un nuevo incremento, a lo
que responden con una nueva prome-
sa de «reducir el incremento»,

Por otra parte, Telefénica no hace
ninguna referencia a la pregunta formu-
lada de porqué no existen horarios es-
peciales de llamadas desde el mar, o
reducciones tarifarias por dias festivos.

El presidente del Consejo de Admi-
nistracion de la empresa publica, Can-
dido Veldzquez-Gaztelu Ruiz se ha di-
rigido a la Asociacion Espafiola de Ti-
tulados Nautico-Pesqueros indicando-
le esa posibilidad de reduccion para el
altimo incremento de los precios, aun-
que también se referia a los problemas
que la Compafiia tiene para ofrecer ese
servicio, al que califica de «altamente
deficitario.

Aunque nunca se puede hablar de
«déficit» cuando se trata de la presta-
¢ién de un servicio publico, Telefénica
advierte que «los ingresos que se ob-
tienen por su facturacion no cubren los
costes de amortizacion de las infraes-
tructuras especificamente dedicadas y
los gastos de operacién incurridos por
Telefénica en la prestacion del servicio.
En consecuencia se desprende que
otros servicios de Telefénica estan
subvencionando al Servicio Movil Ma-
ritimon.

Ademas, el presidente del Consejo
hizo un breve historial de la paridad es-
tablecida por el Gobierno desde 1982,
entre el Franco-oro —moneda en la que
se valoran las tarifas— y la peseta. En
abril del 83, la paridad pasa de 34,4 a
45,5 pesetas por cada franco-oro, si
bien se mantuvo la antigua para el sec-
tor pesquero. En la subida experimen-
tada en diciembre de ese mismo afio,
se respetan las 45,5 pesetas/franco oro

— para el sector mercante.

Hoy, las tarifas radioeléctricas espa-
fiolas estan entre las 119 pesetas para
VHF y las 290 para la onda corta, pa-
sando por las 156 pesetas para la on-
da media. Segun Telefonica, dado que

.desde 1988 los precios no han sufrido

variaciéon alguna, la empresa aprove-
chara esta circunstancia para igualar
las tarifas radioeléctricas pesqueras y
mercantes en el periodo 90-91.

Por ultimo, Veldzquez-Gaztelu
muestra un cuadro con las tarifas que
rigen en nuestro entorno para las tari-
fas radioeléctricas, de forma que se vea
que Espaiia goza de las comunicacio-
nes radiomaritimas mas baratas, ya
que no pueden compararse con lo que
se paga por minuto en €l Reino Unido
(521 pesetas), Holanda (557) o Francia

(470), datos todos ellos en pesetas y
que a todas luces deberan ser bastan-

te mas completos para poder observar
la relacién existente entre el minuto en
tierra y el minuto por mar, asi como el
valor de cada moneda nacional en su
propio entorno econémico.
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En nuestra Revista n.® 12 de diciem-
bre de 1985 la Asesoria Juridica de
AETINAPE publicé, bajo el titulo «Nue-
va regulacion de los cargos de confian-
za», un articulo en las paginas 10y 11
donde a pesar de reconocer que se-
guian vigentes los articulos de las Or-
denanzas de Trabajo de la Marina Mer-
cante, Pesca Maritima de buques
Arrastreros al Fresco, de buques Con-
geladores y Bacaladeros que permitian
el cese de los llamados cargos de con-
fianza (capitanes, patrones con mando,
jefes de maquinas, etc.), consideraba
que tras la entrada en vigor del Real
Decreto 1.382/1985, de 1-8-85 (B.O.E.
de 12-8-85), que regula las relaciones
laborales de caracter especial del per-
sonal de alta direccion de las empre-
sas, englobaba y dejaba dentro de su
aplicacion a los denominados cargos
de confianza.

Pues bien, ahora el Tribunal Supre-
mo ha promulgado la primera senten-
cia —que sienta jurisprudencia— re-
cogiendo nuestra tesis. La Sala 4.® de
lo Social del Tribunal Supremo dict6
sentencia de 3 de marzo de 1990 re-
conociendo que un patrén de pesca de-
be ser considerado como personal de
alta direccion, siéndole, por tanto, apli-
cable el mencionado Real Decreto que,
en sintesis, viene estableciendo para
los casos de cese de personal de esas
caracteristicas (cese que pasa a deno-
minarse desistimiento por parte del em-
presario) un preaviso no inferior a tres
meses, que seria sustituido por salarios
en cuantia equivalente al tiempo de
preaviso no cumplido y, asimismo, a
una indemnizacidn a favor del cargo de
confianza equivalente a siete dias de sa-
lario por afio de servicio con el limite
de seis mensualidades.

Pero como decimos, lo importante
de la sentencia es que sienta jurispru-
dencia; |la sentencia resefiada en su
segundo considerando sefiala que si
bien existen sentencias anteriores con-
trarias a considerar como alto cargo a
estos profesionales, «no hay ningtn
obstéculo para cambiar la linea juris-

El Tribunal Supremo recoge

la tesis de AETINAPE

Sobre los cargos de confianza

prudencial si no se quiere petrificar el
ordenamiento juridico...».

A raiz de esta sentencia entende-
mos que tanto capitanes como patro-
nes con mando pasan a ser conside-
rados personal de alta direccidn de las
empresas debido a «la naturaleza es-
pecial y multiple de la representacion
que ostentan y funciones encomenda-
das» como se alude en el articulo 61 de
la Ordenanza Laboral de Pesca Mariti-
ma de 31 de julio de 1976 y debido a
que los articulos 610 y ss del Cddigo
de Comercio atribuyen al capitan y pa-
tron de buque amplisimas facultades
de direccion y representacién del Na-
viero o Armador.

Queda por dilucidar si pueden ser
considerados altos cargos los jefes de
maquinas y demas personal que figu-
ra en los articulos de las diversas or-
denanzas (contramaestres, inspecto-
res). A nuestro entender deben quedar
también incorporados a la normativa de
este Real Decreto; en primer lugar, por
cuanto el cese de dicho personal venia
recogido en los mismos articulos de las
ordenanzas que regulaban los «ceses
de los cargos de confianza»; en ségun-
do lugar, por cuanto la sentencia a que
nos hemos referido viene a establecer
una derogacion de dichos articulos, y

en tercer lugar, por cuanto es innega-
ble que dicho personal posee un alto
poder de direccion en el barco; pero de
no ser considerado como tal, en todo
caso pasaria a ser personal normal asa-
lariado y le serian aplicables las normas
laborales de caracter general (Estatu-
to de los Trabajadores, 45 dias de sa-
lario por afio en caso de despido, im-
posibilidad de acordar su cese sin in-
demnizacion, etc.). Es més, con ante-
rioridad a esta sentencia que comen-
tamos, hubo otras que consideraron a
los jefes de maquinas como personal
al que no se le podia cesar sin la indem-
nizacién correspondiente pues, adu-
cian dichas sentencias, las ordenanzas
laborales que permitian los ceses de
los cargos de confianza se referian a
los «jefes del departamento de maqui-
nas» de las empresas, dejando entre-
ver que si una empresa no contaba con
dicho departamento de méquinas (que
englobaria una seccién con varios je-
fes de méaquinas de diversos buques),
no cabia el cese, pues el cesado tenia
que ostentar la condicién de «efe de
departamento de maquinas» y no so-
lamente figurar como «jefe de maqui-
nas= en su correspondiente carlilla de
navegacién, contrato o rol del bugue.
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La expulsidn de la flota espaiiola
de Namibia ha dejado ver mejor que
en ninguna otra ocasion cuales pue-
den ser las consecuencias de la de-
ficiente negociacion del Tratado de
Adhesioén de nuestro pais a la CEE en
temas pesqueros. Un sector produc-
tivo desintegrado entre si, con em-
presarios estancados y con poca
imaginacién empresarial; una admi-
nistracion central pesquera poco cla-
ra, carente de decision, liderazgo e
influencia en el resto del ejecutivo;
una administracién autonémica sin
competencias reales, y unos agentes
sociales poco conectados con la pes-
ca, completan un panorama socio-
econdmico de perspectivas bastante
negativas ante la apertura de
fronteras.

Dia 31 de mayo. Miles de personas
abarrotaban las calles de Cangas de
Morrazo y de Vigo, pidiendo soluciones
para el sector pesquero.

Las prioridades expresadas por los
manifestantes vigueses se traslucian a
través de un documento redactado por
la «Plataforma Ciudadana para la De-
fensa del Sector Pesquero».

Tal y como sucedid en otras ocasio-
nes criticas para el sector pesquero ga-
llego, los armadores, en anuencia con
las administraciones de turno, hicieron
prevalecer sus puntos de vista en de-
trimento de otros de tipo social que
afectan a la inmensa mayoria del
sector.

Estos puntos de vista son, sobre to-
do, la concesidn de ayudas a las em-
presas en forma de facilidades finan-
cieras para acometer una reconversion
que, como las precedentes, servira no
para responder con criterios de racio-
nalidad y eficacia ante un sector eco-
némico que desesperadamente nece-
sita soluciones.

Las ayudas que sobre todo solicita-
ban los manifestantes vigueses solo
serviran para aumentar la operatividad

Los trabajadores se expresan
claramente: no confian en la <buena
cara del Gobierno y de los armadores»

* Las reivindicaciones de caracter social, deben ser
prioritarias ante los beneficios econdémicos
del Estado a los armadores

del dinero facil e inminente para un co-
lectivo reducido, acostumbrado a in-
gentes beneficios, y que ostenta la ma-
xima responsabilidad, junto a la Admi-
nistracién, a la hora de valorar la situa-
cion creada en la pesca.

Por otra parte, la escasa conexion
de las organizaciones sociales con el
mundo maritimo pesquero, condujo a
esa situacion paraddjica, ya que el sen-
timiento de la gente del mar no puede
permitir a ninguna organizacién social
la firma de un documento que antepon-
ga los intereses patronales a las nece-
sarias mejoras sociales, profesionales
y laborales de las que esta aquejado el
sector pesquero.

Ese, en cambio, era el sentido de
otras manifestaciones donde en los
pueblos se echaron a las calles con sus
marineros a reivindicar soluciones pa-
ra el mundo pesquero desde la pers-
pectiva de los trabajadores, que tam-
bién son parte integrante y fundamen-
tal del aparato productivo pesquero.

Pero no nos engafiemos, no hay so6-
lo una Namibia; en estos momentos
hay muchas Namibias en la pesca es-
panola: tenemos Namibia; los barcos

«ingleses» en la CEE; la actitud hostil
de los pescadores artesanales chilenos
contra los barcos congeladores espa-
fioles; cada vez cuesta mas pescar en
Malvinas; nuestros caladeros, estan
agotados; Marruecos y su nuevo puer-
to en Agadir; el endurecimiento de las
condiciones de renovacion de acuerdos
de pesca con los paises en vias de de-
sarrollo; la flota bacaladera; Angola,
Senegal, etc.

De ahi que insistamos una vez mas;
lo que debe hacerse es lo que ya he-
mos pedido multitud de ocasiones: un
estudio en profundidad de la industria
pesquera espafiola, un estudio realis-
ta y que tenga en cuenta las implica-
ciones sociales y econémicas que la
nueva situacion trae consigo, pero eso
si, con técnicos cualificados e institu-
ciones responsables.

La negociacién del Tratado de
Adhesion de Espafia a la Comunidad
estaba en la mente de todos, cuando
se sabe que la tnica responsable es la
Administracién espanola, postura que
comparte haste el conselleiro Lopez
Veiga, que permanece callado desde
la metedrica visita del jefe del ejecuti-
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vo gallego, Manuel Fraga, a Madrid,
donde parece que pacto el fin de la po-
litica de confrontacién con la Adminis-
tracion pesquera espaniola.

Por otra parte, las consecuencias de
la que algunos preveian como «apoca-
liptica» llegada de las tripulaciones ex-
pulsadas de Namibia, todavia no se
han hecho sentir, pues los armadores
ordenaron a las tripulaciones poner
rumbo a otros caladeros, sobre todo a
las Islas Malvinas.
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Desde las frias e interminables
noches de este caladero...
La crisis de la pesca, vista por las tripulaciones

Son muchas las comunicaciones
quehabitualmente se reciben en la
sede de AETINAPE provenientes de
alta mar. Sirva de ejemplo la que re-
producimos a continuacion. La lo-
cuacidad, contundencia y rotundidad
de las declaraciones en ella conteni-
das no permite ningin otro comen-
tario, pero si una observacién: esta
Revista se constituye en un canal de-
mocratico, transparente y fiel que da
cuenta de como se esta viviendo el
problema en los caladeros. Y de de-
mocracia deberian estar impregna-
dos los despachos de las autorida-
des, que, en definitiva, son quienes
mas posibilidades tiene de solucio-
nar tan importante problema. Brinda-
mos a los gabinetes tecnocréticos
del poder las siguientes lineas para
que tomen las lecciones oportunas.

A. Relaciones socio-humanas

1. Pasamos enormes periodos de
tiempo fuera de nuestros lugares de ori-
gen sin la posibilidad de gozar de los
pocos privilegios que tienen los emi-
grantes, ya que no nos consideran co-
mo tales.

2. Nuestras vacaciones se reducen
al antojo de las empresas, y cuando no
se disfrutan, no se cobra. Los dias en
puerto vienen determinados por el tiem-
po que tarde el buque en descargar y
pertrechar para volver a partir.

3. El suelo habitable en los barcos
se limita al justo para poner los pies.
En los camarotes duermen hasta ocho
tripulantes juntos, y los espacios de
ocio y esparcimiento no existen.

4. Esimposible determinar unos pa-
rametros para valorar las veces que no
disfrutamos del placer de hacer el
amor, ya que estamos navegando una
media de once meses al afho. El per-
juicio es nuestro y de nuestras esposas,
novias o amigas.

5. No es posible describir la soledad
del hombre del mar. Sélo se siente y
se asocia a la sensacion de impoten-
cia que produce el no poder hacer na-
da cuando nuestras vidas estan regidas
por personas que conocen el mar sélo
desde que se hicieron ricos o funcio-
narios.

6. En el caladero del Atlantico sur-
occidental no se dispone de ningun bu-
que hospital, ni siquiera existe un me-
dico espariol en las Islas Malvinas, a las
cuales a veces no se llega a tiempo.

7. La asistencia sanitaria en tierra
es también de risa, pues a menudo,
aprovechando los pocos dias que pa-
sas en tierra, acudes a pedir cita para
un especialista y te la dan con un pla-
zo de tres meses, lo cual obliga a acu-
dir a la medicina privada. Todo ello sin
contar con que no todas las empresas
cumplen rigurosamente su obligacion
con respecto a la Seguridad Social.

8. Largas estadias sin tocar tierra,
traen como consecuencia la baja cali-
dad de vida a bordo. Por ejemplo, gran
cantidad de alimentos de primer orden
(frutas y verduras) s6lo podemos disfru-
tarlas durante el primer mes de cam-
pana.

9. La burla de la que somos objeto
por parte de la Administracion, se acen-




tia mas en estos dias con la actitud del
ministro de Transportes, Turismo y Co-
municaciones, al hacer caso omiso de
nuestras notas de protesta, ademas de
por la infima calidad de los servicios de
las Estaciones Costeras de Radio, asi
como por la reciente subida de tarifas
de las mismas.

10. La atencion de los medios de
comunicacion de tierra a los asuntos re-
lacionados con la vida en el mar es
infima.

11. Nos vemos imposibilitados de
ejercer nuestro derecho al voto, lo que
nos lleva a pensar que sélo somos es-
pafioles para pagar nuestros impues-
tos.

B. De tipo economico

1. Cada campaiia salimos al mar
con la incertidumbre de si vamos a co-
brar o no al regreso. Si pescamos, no
siempre cobramos, pero si ho pesca-
mos, seguro que no cobramos. Nece-
sitamos sueldos fijos, o en su defecto,
garantias decentes que aseguren el
bienestar de nuestras familias.

2. Por mucho que aumente el cos-
te de la vida, en nuestro sector no hay
revision salarial, ya que cobramos en
base a un porcentaje sobre capturas.
Esto quiere decir que debido a lo ba-
jos que estan los precios del pescado,
nuestro salario cada vez es inferior, Ade-
mas, pedimos que se perfeccione el
sistema de giros que se realizan a
nuestras familias mientras estamos en
el mar.

3. La presion fiscal de que somos
objeto, que en algun caso llega al 55%
del salario bruto, es injusta, pues no go-
zamos de los servicios publicos que
con ella pagamos, pues estamos todo
el afio recluidos en el mar. Pedimos,
por ello, que se apliquen reducciones.

4. En cuanto a la obsoleta ley de
viudedad, pedimos que se contemple
como especial el caso de las viudas del
mar, y nazca una ley acorde con el pre-
sente, que ampare y ofrezca la maxi-
ma cobertura, dignificando asi a viudas
y huérfanos del mar.
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C. Orden laboral

1. El mundo del mar debiera estar
dirigido desde tierra también por pro-
fesionales del mar en todas sus ramas.
Queremos ver cumplido esto, a la par
de la creacion de puestos alternativos
en otras profesiones afines. Estamos
hartos de ver ingenieros agrénomos ha-
ciendo las labores de responsables de
pesca. Paralelamente, hay que recor-
dar la vieja aspiracion de ver a los titu-
lados maritimo-pesqueros dependien-
tes del Ministerio de Educacion y Cien-
cia.

2. Nunca formamos parte de las
plantillas fijas de las empresas.

3. Las 35 horas de trabajo de los co-
lectivos de tierra, nos provocan risa.
Nosotros 35 horas las hacemos en dos
dias o en cualquier fin de semana.

4. Mejor no hablar de las condicio-
nes infrahumanas de trabajo, porque
se podrian verter rios de tinta.

5. Hasta la expulsidn de los calade-
ros de Namibia —sobre lo que se ha-
bia advertido hace mucho tiempo a las
autoridades—, las administraciones
europea, central y autondmica, no rea-
lizaron gestién alguna para que la ex-
pulsion no se llevara a caho. Ahora di-
cen que no hay remedio. No parece
que tengan ningln plan para la bus-
queda de nuevos caladeros.

6. Existe en la flota un gran recelo

con la actitud de algunos sindicatos,
por no tener en cuenta la opinién que
al respecto tienen los profesionales del
mar, y obrar por cuenta propia.

7. Con el anhelo de ver algun dia
cumplidas nuestras aspiraciones, pedi-
mos la anulacién de la actual ordena-
cion laboral para buques congeladores,
por anticuada y obsoleta, a la vez que
queremgs participar en la elaboracion
de convenios mas justos y acordes con
los tiempos de hoy y el futuro del sec-
tor.

Otras reflexiones

—Frenar las importaciones masivas
que hacen bajar los precios del merca-
do. .

—Aprovechar la buena disposicién
de nuestro Gobierno a conceder cré-
ditos-regalo a Argentina, Perd, Chile,
Venezuela y otros paises, para exigir
a cambio el poder faenar en los cala-
deros de estos paises.

¢ Por qué la Administracién espafio-
las no responde con la misma contun-
dencia contras los patrulleros france-
ses, canadienses, marroquies, irlande-
ses, etc., que ametrallan, intimidan, ro-
ban y saquean a los pesqueros espa-
fnoles, que cuando se trata de reprimir
una manifestacion de pescadores?

Denunciamos:

1. A las administraciones central y
autondmica gallega por practicar una
politica contraria a los intereses de los
trabajadores del mar.

2. A algunos sindicatos por estar
mal concebidos y acordarse de los tra-
bajadores sélo cuando la publicidad
gratuita sea evidente.

3. Denunciamos asimismo, alos ar-
madores por no velar siquiera por sus
propios intereses y practicar usos y
abusos con los tripulantes.

4. Alos responsables pesqueros de
la CEE por mostrarse impasibles ante
problemas de primera magnitud como
los que les toca vivir ahora y restarle
seriedad al no tratar de abordarlos
cuanto antes.
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nuestros antecesores: marinos y pes-
cadores y los sectores mas ilustrados de
nuestra sociedad: Jovellanos, Maura,
etc., han venido reclamando la nece-
sidad de que Espafia contase con una
politica maritima digna de su historia,
de su vocacion y de la posicion de
nuestro pais en Europa y en el mundo.

En los tiempos mas recientes, nues-
tras voces han arreciado debido, prin-
cipalmente, a la acumulacion de con-
tradicciones tanto politicas como eco-
némicas o sociales. El reto primero de
nuestra integracién en la Comunidad
Europea y la consiguiente construc-
cion del Mercado Unico, pone en evi-
dencia la necesidad de una estrategia
muy precisa, que nos permita pasar de
una situacion obsoleta, protegida y
autarquica a otra de modernidad, com-
petitividad, orden, profesionalidad y li-
bertad.

En la situacion preexistente son mas
los elementos negativos o contradicto-
rios que los positivos y racionales, to-
do ello conlleva a una rapida toma de
conciencia de la necesidad de poner

Durante innumerables tiempos

COLABORACIONES

La Ley de Ordenacion

de la Marina Mercante

Por el llitmo. Sr. D. RAFAEL LOBETO LOBO
Director General de la Marina Mercante

rumbo a la maxima velocidad permiti-
da por la maquina (sistema) y la tripu-
lacién (nosotros mismos) hacia una
nueva situacién que tenga como hori-
zonte la supervivencia del sector. Es en
este contexto donde se inscribe este re-
to que alcanza no sélo a los responsa-
bles de la Administracion, sino a todo
el conjunto del sector, y es aqui donde
los profesionales agrupados en torno a
AETINAPE tienen que situar sus propias
responsabilidades.

No es posible imaginar seguir con
una legislacion de la primera mitad del
presente siglo, basada en criterios ina-
ceptables para el hombre/ciudadano-de
hoy, y pensar en que con tales marcos
sea posible sobrevivir. El objetivo de
que entre todos consigamos sacar ade-
lante el Proyecto de Ley de Ordenacion
de la Marina Mercante nos sitla a to-
dos en un lugar de responsabilidad per-
sonal y colectiva. La Ley cambia revo-
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lucionariamente (el tiempo transcurri-
do, las circunstancias y valores impe-
rantes no aconsejan otra cosa) la situa-
cion competencial, el nuevo mercado
econdmico Y la organizacion de la Ad-
ministracion Maritima. Las Capitanias
de Puerto dan acceso a todos los pro-
fesionales de la mar a los puestos de
maéaxima responsabilidad, todo ello en
linea con lo que es el sistema politico
administrativo de nuestro pais. Sirve
ademas la Ley de soporte al Plan Na-
cional de Lucha contra la Contamina-
cion y al resto de proyectos en marcha,
que han merecido el apoyo del sector
y conseguido hacer recuperar las es-
peranzas perdidas. La Ley permitird
crear un nuevo modelo maritimo basa-
do en la transparencia, el didlogo y el
respeto mutuo, valores que estoy segu-
ro AETINAPE nos ayudara a implantar
entre todos nosotros.

11
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El mundo presenta hoy un alto gra-
do de interdependencia y avanza ha-
cia mayores cotas de integracién. El
adecuado funcionamiento de la indus-
tria de cualquier pais, asi como la sa-
tisfaccién de las necesidades de con-
sumo de la poblacién, exige a las na-
ciones, cada vez mas, intercambios
crecientes con los mercados exteriores
en busca de materias primas o de pro-
ductos transformados que no son pro-
ducidos en cuantia o eficacia suficien-
tes y que les son necesarios. En este
contexto del comercio como actividad
econdmica, juega un papel de primer
orden el transporte maritimo como eje-
cutor real de una actividad mercantil
cada vez menos compartimentada na-
cionalmente y extendida a todo el
globo.

Los paises que cuentan con poten-
tes compafiias navieras conocen bien
el valor econémico de este sector. Su
actividad es capaz de generar un alto
volumen de negocio que permite crear
riqueza y, consecuentemente, puestos
de trabajo. Pero también resulta inte-
resante subrayar el valor de estrategia
econdémica que para los paises repre-

El reto del marco comunitario
para el sector maritimo

Por D. FERNANDO CASAS BLANCO
Director General de la Asociacion
de Navieros Espanioles (ANAVE)

senta poseer el conjunto de conoci-
mientos empresariales y profesionales
que les permita operar una flota mer-
cante, que en la medida que sea esta-
ble y competitiva, garantice en todo mo-
mento el abastecimiento y, en casos,
la permanente comunicacion entre sus
territorios.

Espania, pais de una larga y brillan-
te tradicion maritima, ha venido per-
diendo a grandes pasos durante estos
Ultimos anos, posiciones en el contex-
to de la actividad de la flota mundial,
al igual que le ha ocurrido al promedio,
si bien no a todos los pasises de Euro-
pa. La crisis maritima internacional de
los afios 80 y la falta de una politica de
apoyo adecuada, fue la responsable de
que en nuestro pais desaparecieran
gran nimero de empresas y puestos de
trabajo, con el resultado para nuestra
flota de una méas que notable pérdida
de su tonelaje. Con el inicio de la dé-
cada de los 90, esta crisis mundial de
la que hablabamos, a juzgar por los in-
dicadores econdmicos parece haber re-
mitido en buena medida. Pero si la me-
jora del nivel de fletes y la desaparicién
de empresas con graves problemas fi-
nancieros parece haber aliviado la si-
tuacion por la que atraviesa la Marina
Mercante espariola, ello no se ha pro-
ducido en procesos importantes de
nuevas inversiones en reposicién de
flota espariola, probablemente por per-
manecer las dificultades que han hecho
menos atractivo el pabellén espaiiol,

Nuestra pertenencia a la Comuni-
dad Europea nos obliga a abrir nues-
tros traficos al resto de los paises co-
munitarios con escalones que van de
1990 a 1993, lo que da idea de la si-
tuacién crucial ante la que nos encon-
tramos. De la reestructuracion que sea-
mos capaces o no de realizar, depen-
dera el que a partir de esa fecha la flo-
ta mercante espaiola sea puramente
residual o, por el contrario, consolide
un volumen de actividad que sea em-
brionario para un posible crecimiento
futuro.

La debilidad actual que presenta el
panorama de actividad econdmico-
maritima espafola hay que verla, pues,
como el resultado de la superposicion
de dos factores diferentes. Por una par-
te, la profunda y prolongada crisis que
vivid el sector maritimo internacional en
el inicio de la década de los 80 y, por
otro lado, la falta de introduccién de los
mecanismos de adaptacion a la politi-
ca maritima aprobada por la CEE en di-
ciembre de 1986, que impone la pro-
gresiva liberalizacion de las reservas de
cargas al pabellén nacional y, conse-
cuentemente, la necesidad de alcanzar
urgentemente unos niveles suficientes
de competitividad en el mercado inter-
nacional.

La superacién de ambos retos se ha
mostrado dificil, y ha costado una im-
portante reduccién del volumen de flo-
ta, la desaparicién de numerosos pues-
tos de trabajo y de no pocas empresas.




Para hacernos una idea de este aspec-
to que comentamos, basta con decir
que en el afio 1980 la flota mercante
espafiola contaba con 7,2 millones de
TRB, y que a comienzos de 1990 esta
cifra se ha visto reducida en mas de la
mitad, es decir, a 3,127 millones de
TRB. En el pasado ejercicio la flota es-
pafiola continué descendiendo y perdid
37 buques y casi un 10 por 100 de su
tonelaje.

Hay que decir que esta pérdida de
posicion de Espariia en el contexto ma-
ritimo mundial, ha sido también sopor-
tada, como indicabamos mas arriba,
por el resto de las flotas europeas. La
CEE ha pasado de representar el 30
por 100 de la flota mundial en 1980, a
suponer actualmente el 14 por 100 de
la misma. Los sobrecostes que sopor-
tan en promedio los buques comunita-
rios, como de hecho ha puesto de ma-
nifiesto la Comisién Europea en un in-
forme que presento en junio del 89, es-
ta en el fondo de esta pérdida de cota
de mercado de la flota comunitaria.

Diversos Estados han ensayado for-
mulas particulares para obtener la re-
cuperacién del sector. Los principales
Estados de tradicién maritima han con-
seguido mejorar la competitividad de
sus flotas, en la mayoria de los casos,
por la via de la creacion de situaciones
de extraterritorialidad para sus flotas,
es degir, lo que se conoce como Regis-
tros Especiales. En el afio 89, por po-
ner un ejemplo, el registro internacio-
nal noruego N.L.S. fue el que experi-
menté el mayor crecimiento de todos
a nivel mundial. Y, asimismo, durante
el mismo periodo, se completé la total
transferencia de los bugues daneses
de navegacidn internacional a su ho-
mologo, el D.I.S.

En Espafa, los instrumentos que
han sido aceptados por el Gobierno en
los términos sectoriales se conocen co-
mo las Medidas Institucionales y los
Planes de Viabilidad, pero no han te-
nido mas que una puesta en practica
muy limitada. Sélo a finales del 89 se

COLABORACIONES

materializaron por fin las primeras ac-
tuaciones positivas concretas en este
marco, con la aprobacién de los Planes
de cinco empresas navieras, y el cese
de la actividad de dos mas. Por lo que
respecta a la medificacion del marco
institucional, imprescindible para la me-
jora de la competitividad de la flota y
la restauracion del sector, no se produ-
jo en este dltimo afio ningln avance
significativo.

En estas Ultimas semanas, la Direc-
cion General de la Marina Mercante ha
presentado a todos los sectores intere-
sados un anteproyecto de Ley de Or-
denacion de la Marina Mercante, ANA-
VE ha manifestado la necesidad de que
el marco juridico en lo que se refiere a
la actividad empresarial, se asimile a
las recientes legislaciones europeas en
la materia, haciendo hincapié en un Ii-
bre acceso a los recursos de explota-
cién y una desintervencion administra-
tiva que flexibilice la operacién de los
tréficos. Simultaneamente resulta ne-
cesario suprimir la rigidez y sobrecos-
te que representa el marco laboral.en
su vertiente de aplicacion a los buques
espafioles en relacion con la competen-
cia de los paises de nuestro entorno

~més dindmicos.

No obstante hay que tener en cuen-
ta que el marco en que se mueve la ma-
rina mercante mundial estd cada vez
mas en términos extranacionales. Co-
mo consecuencia de ello, el principio
general de referencia para trabajado-
res y empresas del sector, en este mo-
mento de cambio de las condiciones en
que se desenvuelve la explotacion na-
viera en el mundo, es que ya no habra
mas una tutela de sus ingresos por par-
te del Estado, sino que ellos mismos
tendran que velar por su ganancia en
un mercado competitivo. Solo desde
esta perspectiva deberan negociar y
entenderse todas las fuerzas sociales
y econémicas. También en Esparia re-
sulta necesario ir asumiendo todos es-
te principio, y desde sus consecuencias
practicas, podra volverse a desarrollar
la actividad de la flota mercante en Es-
pana, con la pujanza que ha tenido en
otras épocas.

ANAVE ha valorado como objetivo
deseable, el conseguir, al final de la dé-
cada, la desaparicién de un déficit de
fletes que en otro caso, con la tenden-
cia actual, nos conduciria a superar en
breve plazo el millén de délares por
afo.
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Me pide AETINAPE un articulo so-
bre el estado actual de la Reforma y
quiero contestar a este requerimiento
de la forma mas sencilla y esquemati-
camente posible.

Supongo ya sabréis que el docu-
mento base fue entregado, hace ya
unos meses, por la Federacion de Aso-
ciaciones de Profesores de Institutos
Politécnicos.

Este documento, que tiene que ser
corregido a través de diversos proce-
dimientos, como informacién de las
asociaciones del sector, consultas a
otros organismos de la Administracién,
Autonomias e implantacion experimen-
tal, nos sirve en este momento para
realizar el encaje de nuestra Reforma
con la General que ha de sufrir todo el
sistema educativo a partir de la
L.O.G.S.E., que desde la perspectiva
de la Formacién Maritimo-Pesquera
creo que podemos calificar de muy po-
sitiva.

En el momento actual, estamos en
fase de didlogo con el Ministerio de
Educacidon y Ciencia que nos permita
dicho encaje con el Sistema General,

COLABORACIONES

La Reforma de las

Ensenanzas

Maritimo-Pesqueras

Por litmo. Sr. D. FERNANDO PASTOR ALFARO
Inspector General de Ensefianzas Nautico-Pesqueras

y ninguna forma mejor para expresar
lo que de este didlogo puede salir, que
explicar con unos cuadros lo que pre-
tendemos:

En el cuadro n.° 1 se refleja el ac-
tual sistema de Formacién Profesional
Reglada y su aplicacion a la Formacion
Maritimo-Pesquera.

En el n.® 2 hemos querido reflejar
el esquema de la actual Formacion de
Adultos en la rama de Puente.

El n.° 3 representa el esquema ge-
neral de la Reforma de la Educacion
Técnico-Profesional.

Y por fin, en el n.°® 4, lo que podria
ser el cuaje de nuestro sistema de For-
macion Maritimo-Pesquera en el es-
quema general, donde se suprimiria la
dicotomia entre formacion reglada y for-
macién de adultos, por estar incluidos
ya en la Reforma General aquellos ca-
racteres que fueron basicos en nues-
tra vieja formacién de adultos, tales co-
mo la formacién en alternancia y la flui-
dez entre estudios y mundo laboral
pesquero.
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La actividad pesquera, como cual-
quiera otra actividad, se desarrolla en
un entorno de factores de riesgo que,
cuando aparecen las causas precisas,
conduce primero a una situacion de pe-
ligro y después a un accidente.

Como es sabido, los efectos de tal
accidente pueden ser:

Dafios a las personas,

Dafios a las cosas, con la consi-
guiente pérdida econdmica, y

Dafios al medio ambiente, que, por
el momento, en el caso de los buques
pesqueros no revisten demasiada im-
portancia.

Accidentes laborales

Los daiios personales se clasifican,
desde el punto de vista de la actividad
del sujeto, como:

1. Accidentes de trabajo: sean es-
tos debidos a la propia actividad pes-
quera o consecuencia de accidentes
maritimos, o bien accidentes «in
itinere».

2. Enfermedades profesionales, y

3. Dafios a terceras personas.

Del anélisis estadistico de |a sinies-
tralidad laboral del sector pesquero es-
pafiol entre los afios 1976 a 1987, se

COLABORACIONES

La siniestralidad del sector pesquero

espanol. Situaciéon y posibles
mejoras de los equipos y medios

de salvamento

Resumen del premio «Gregorio Lépez Bravo»
de Ingenieria Naval 1989.

Autor; José Antonio Lagares Fernandez.

Ingeniero Naval. Inspector de Buques.

El trabajo de investigacién premiado ha sido posible gracias a una Beca de la
Fundacion MAPFRE en su convocatoria 1987-1988, y ha sido publicado en for-

ma de libro en abril de 1990.

concluye que estamos ante un sector
de alta siniestralidad, no tanto por el ni-
mero de accidentes acaecidos cuanto
por la gravedad de las lesiones. En los
afios 1984 a 1986 el indice de inciden-
cia de los accidentes mortales en la
pesca es el mas alto de todos los sec-
tores econdmicos, superior incluso a la
mineria del carbén, actividad de alta si-
niestralidad histérica. Como dato sig-
nificativo decir que mueren, por térmi-
no medio, victimas de accidentes labo-
rales 7,5 veces mas trabajadores en la
pesca que en el conjunto de todas las
ramas de actividad globalmente consi-
deradas. Dicho de otra forma, una me-
dia de 9 pescadores por cada 10.000
cada afio, es decir, unas 77 personas.

El 75% de estas victimas son con-
secuencia de los riesgos inherentes a
la propia actividad pesquera, es decir,
caidas al mar (la causa mas importan-
te de mortalidad), caidas al mismo o
distinto nivel, atrapamientos entre ob-
jetos, rotura de cables, golpes, etc. So-
lamente un 18% son causa de acciden-
tes maritimos por hundimientos, incen-
dios, abordajes, zozobras, elc., del bu-
gue pesquero. El resto, un 6-7%, son
accidentes «in itinere», es decir, acci-
dentes de trafico, al ir o volver al pues-
to de trabajo.

Accidentes maritimos

En los afios 76 al 87, y consideran-
do sdlo la flota industrial, es decir, los
buques mayores de 20 TRB, se hundie-
ron o perdieron totalmente 32 buques
pesqueros como media al afio (7 bar-
cos por cada 1.000 y afio). Otros 14 su-
frieron dafios de consideracion y unos
13 averias de poca importancia.

Esta siniestralidad tiene como cau-
sa final fundamentalmente:

Las vias de agua y los abordajes en
la flota de litoral (barcos hasta 100
TRB).

Los incendios y las vias de agua en
los buques de altura y gran altura (por
encima de 100 TRB).

La via de agua es la causa mas im-
portante de pérdida total de los bugues
de hasta 250 TRB. A partir de este to-
nelaje lo es el incendio. El andlisis efec-
tuado sobre el indice de incidencia de
las vias de agua, pone en evidencia su
aumento de forma casi lineal con la
edad de los buques, principalmente en
la flota de litoral, mayoritariamente de
cascos de madera. Dado el progresivo
envejecimiento de la flota en la doce-
na de afios analizados, debido a la dis-
minucién de las nuevas construccio-
nes, lo anterior supondria una tenden-
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cia ascendente de la siniestralidad por
via de agua, como asi resulta al anali-
zar la evolucién de los indices, apare-
ciendo un aumento sostenido de estos
accidentes desde 1979 hasta la actua-
lidad, achacable claramente al seg-
mento de flota de 50 a 100 TRB.

Es conveniente recordar que la ocu-
rrencia del accidente no puede ser atri-
buida normalmente a una Unica causa,
sino a varias concatenadas que pueden
condensarse en tres categorias:

—Fallo de los sistemas humanos.

—~Fallo de los sistemas estructura-
les (buque)

—Influencia del medio en estos fa-
llos, entendiendo como medio no solo
el medio fisico (es decir, los agentes na-
turales, las caracteristicas de la ruta,
las condiciones del tréfico) sino tam-
bién, y muy importante en el sector pes-
quero, el medio humano, o mejor, el
medio econdmico-social influyente en
los tripulantes (tipo y tamario de la em-
presa, condiciones del trabajo a bordo,
sistemas de retribucion a la parte, si-
tuacién econémico-politica del calade-
ro, etc.).

El andlisis efectuado parece poner
en evidencia la influencia de la situa-
cion politico-econémica de los calade-
ros en las pérdidas por via de agua, en
concreto la situacion creada en el ban-
co canario-sahariano por la firma de los
acuerdos 1983-1987 con Marruecos,
podria haber forzado a los patrones a

adoptar decisiones no demasiado com-
patibles con la seguridad del buque,
con el objeto de rentabilizar lo mas po-
sible las campafias.

En general, podemos decir que los
accidentes por via de agua e incendio
son causados en mayor proporcion por
fallos estructurales en los que uno de
los factores mds importante (el mas im-
portante para las vias de agua) es la
edad de los buques, mientras que es
el fallo humano el que provoca un aito
porcentaje de las varadas y los abor-
dajes. Los accidentes encuadrados en
«mal tiempo» son en su mayor parte fa-
llos del sistema estructural-buque, por
deficiencias en su estabilidad o por la
intervencién sobre ese sistema de fe-
nomenos naturales con una probabili-
dad de aparicion relativamente baja,
pero de carécter catastrdfico, tanto por
la cuantia de las pérdidas materiales
como por el elevado nimero de victi-
mas que produce.

Seguridad Maritima Integral

En correspondencia con los factores
causales anteriores, una Seguridad
Maritima Integral debe contemplar to-
dos y cada uno de ellos, es decir:

—el buque,

—Ia ruta y el medio fisico,

—la formacion de las tripulaciones, y

—también el medio humano y eco-

némico-social en el que éstas se
desenvuelven.

La seguridad del buque, objeto fun-
damental de la ingenieria naval, cons-
tituye la condicién «necesaria», pero no
«suficiente». Es obvio que la resisten-
cia estructural, la estanqueidad, la es-
tabilidad y reserva de flotabilidad, la
proteccion pasiva y activa contraincen-
dios, el comportamiento y maniobrabi-
lidad en la mar, son cualidades sustan-
ciales del concepto «buque», pero es
también claro que los otros factores,
primordialmente la formacién de las tri-
pulaciones son parie fundamental de la
seguridad maritima.

Cuando ocurre el siniestro y el bu-
que debe ser abandonado dada la
magnitud del desastre, nos encontra-
mos en una nueva y ultima fase de la
seguridad: la supervivencia de las per-
sonas involucradas en la aventura ma-
ritima, y es entonces cuando deben en-
trar en operacion los elementos y me-
dios de salvamento, la formacion de las
tripulaciones y la red exterior SAR pa-
ra permitir las siguientes fases:

—Alerta y socorro.
—Abandono del buque.

—Supervivencia en la mar de las
personas, y por Ultimo su

—Rescate.

Situacién actual de los medios
de salvamento

Para analizar la situacidn actual en
la que se encuentran los medios de sal-
vamento de la flota pesquera espafrio-
la se llevo a cabo una investigacién de
campo sobre una muestra de 63 bu-
ques mayores de 30 TRB, elegida al
azar de entre los buques que tienen por
base el puerto de Vigo. Puerto y mues-
tra que pueden aceptarse como sufi-
cientemente representativos de toda la
flota nacional. El objeto de la investiga-
cion fue contestar a las siguientes pre-
guntas que determinan la disponibili-
dad operacional de los equipos:

¢ Cumplen los equipos de salvamen-
to la reglamentacion actual? ¢ Es satis-
factorio su estado de mantenimiento?



Algunos aspectos destacables obte-
nidos de la investigacion son:

—Las 3/4 partes de los buques pro-
vistos de los denominados «botes insu-
mergibles» presentan serias deficien-
cias.

—La supervivencia en la mar de las
3/4 partes de los tripulantes de la flota
industrial depende en exclusiva de bal-
sas de salvamento inflables.

—Un 30-40% de las balsas se hun-
dirian con el buque si la tripulacién no
las lanzara antes por la borda, a pesar
de los dispositivos de zafa hidrostatica
del que estan provistas para su inflado
y suelta automatica.

—Una de cada 10 balsas puede pre-
sentar defectos en el inflado automati-
co.

—Algunos elementos como las lu-
ces de encendido automdtico de aros
salvavidas, las sefales pirotécnicas de
socorro, algunos tipos de chalecos, son
de una calidad muy baja que deberia
obligar a un endurecimiento de las nor-
mas de homologacién, fundamental-
mente en lo relativo a su resistencia a
la intemperie.

—A medida que aumenta la edad de
los buques la condicién en la que se en-
cuentran los botes salvavidas, de res-
cate o insumergibles, empeora,
aumentando el porcentaje de buques
que se pueden considerar deficientes
por esta causa. Lo mismo cabe decir
de las balsas y de los chalecos salva-
vidas. Esta correlacién, sin embargo,
no aparece en el caso de los aros sal-
vavidas, sefiales de socorro y aparatos
lanzacabos.

—NUna falta preocupante de forma-
cién en el campo de la seguridad y la
inexistencia casi total de ejercicios du-
rante la navegacién, a causa posible-
mente de las duras condiciones de tra-
bajo a bordo.

Propuesta de mejoras
reglamentarias

Después del estudio de algunas re-
glamentaciones extranjeras y de carac-

COLABORACIONES

ter internacional, como las Fishing Ves-
sel Rules 1975 del Reino Unido, las
UVV See 1986 alemanas, la reglamen-
tacion francesa, el Convenio de Torre-
molinos de 1977, el nuevo Cap. 3 del
Convenio SOLAS 74, etc., se hace una
propuesta a modo de Reglamento de
los equipos y medios de salvamento a
bordo de los bugues pesqueros, que
estd basada en dos consideraciones
fundamentales a mi modo de entender:

1.% La conviccién de que no existen
razones suficientes para disminuir las
exigencias sobre elementos y disposi-
tivos de salvamento en los buques pes-
queros de Altura y Gran Altura de Ia flo-
ta esparfiola, respecto a los de carga de
500 o mas TRB, a los que es de apli-
cacion la reglamentacion SOLAS. In-
cluso debe contemplarse la posibilidad
de que sean aumentadas en base a:

—Las largas distancias de los cala-
deros a los puertos base.

—Las mareas de gran duracién,
muy superiores a los dias de viaje de
los buques mercantes.

—Las condiciones meteoroldgicas
extremadamente duras, como las del
Atlantico Norte, Svalbaard, Antartida,
etc,

—La situacidn de maniobra restrin-
gida durante las operaciones de pesca.

—Los efectos perjudiciales sobre la
estabilidad del bugque, del tiro de las ar-
tes de pesca o de su embarre en el
fondo.

—El elevado nimero de tripulantes

—
]

en relacion a mercantes del mismo
porte.

2.2 Elreconocimiento de la influen-
cia de las condiciones sociolaborales
actuales en las que se desenvuelve la
actividad pesquera sobre el estado de
mantenimiento de los equipos y la for-
macion de las tripulaciones, lo que lle-
va a: instalacion de los equipos mini-
mos obligatorios, mantenimiento defi-
ciente de estos equipos, escasos ejer-
cicios de abandono o de formacion du-
rante las mareas, y escasa formacién
en seguridad impartida a bordo.

Algunos de los aspectos contempla-
dos en la Propuesta son:

—Establecimiento de una nueva zo-
na de pesca, denominada Glacial.

—Instalacién de botes salvavidas
cerrados para los bugues que operen
en esta zona constituida por los mares
Articos y Antérticos.

—Aplicacion del «criterio de un so-
lo fallo» a los equipos de salvamento.

—Instalacién de botes de rescate
con motor a todos los buques de 24 o
mas metros de eslora.

—Provision de trajes de inmersién
para todos los tripulantes si no existen
botes cerrados.

—Provision de aparatos lanzacabos
para todos los buques mayores de 24
metros de eslora.

—Obligatoriedad de ejercicios en
puerto y el lanzamiento al agua de una
de las balsas.

A
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En el mundo econdmico actual, las
palabras reconversion, reajuste, trans-
formacién o similares, son tépico dia-
rio, en unos momentos en que la evolu-
cion industrial las hace realidad. Pero
en este mundo hispanico, afectado por
transformaciones, pocas veces apare-
ce en toda su importancia la pesca, qui-
z4s porque los problemas dé la costa
solo tienen actualidad cuando hay con-
flictos sociales, o lo que es mas dolo-
roso, naufragios o desastres. No obs-
tante, la realidad de la pesca espafiola
bien merece mayor atencion oficial.
Cierto que son casi unanimes las criti-
cas al actual Ministro de Pesca, aun-
que esto no quiere decir que todas
sean merecidas, porque algunas son
en gran parte heredadas y otras ajenas
a sus deseos 0 buena voluntad de so-
lucion.

En efecto, lo primero que hay que
clarificar es que no existe pesca espa-
fiola, sino Comunitaria, y precisamen-
te nuestros comparieros del Mercado
Comiin, refleja una parte y no toda la
realidad del problema, porque éstos
son estructurales, vienen de antiguo,
tugal o Dinamarca son netamente cos-
teras e incluso Gran Bretafia o Irlanda
insulares. Sin enirar en detalles, dire-
‘mos que cualquier Miembro comunita-
rio tiene (comparativamente) menos in-
terés pesquero que Espafa, pero no-
sotros, al igual que ellos, somo sélo un
voto, cuando por cantidad de barcos,
capturas, marineria, consumo, etc., de-
beriamos pesar mucho mas.

Pero el querer justificar una situa-
cion de crisis, que cada dia se hace
mas grave, sélo a base de la incom-
prensién de unos colegas del Mercado
Comun, refleja una parte y no toda to-
da la realidad del problema, porque és-
tos son estructurales, viene de antiguo,
siguen creciendo, se complican y lo
que es peor, algunos sin solucién inme-
diata, cuando por ejemplo una conflic-
tiva situacién de paro, limitacién de
pesca, quiebra empresarial, legislacion
fuertemente leonina en caladeros ex-

tranjeros, etc., no admite demoras.
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La preocupante panoramica
de la flota espanola del congelado

Por D. FRANCISCO LOPEZ CAPONT
Tecndlogo Pesquero

Lo primero que resalta en las pes-
querias espafiolas, consideradas éstas
como el proceso que se inicia en la mar
y termina en el consumidor, es que
nuestra pesca no es lo que fue. Para
comprender esto hay que pensar que
en capturas estamos practicamente es-
tabilizados, a pesar de la mejora tec-
nolégica y que aquellas exportaciones
de conservas de principios de siglos a
Iberoamérica que hacia de Espafia un
pais netamente exportador y la conser-
va de pescado el tercer grupo de pro-
ductos exportados, hoy tienen que lu-
char contra las importaciones precisa-
mente de esos mismos pueblos (pode-
mos decir hermanos), a los que nues-
tros emigrantes les ensefaron a pes-
car y montaron sus primeras instalacio-
nes.

Pero la pesca, socialmente, no es
sélo pescar; se dice que por cada ma-

rinero en la mar hay diez hombres tra-

bajando en tierra; sea o no exacta es-
ta cifra, tenemos ejemplos que indican
que la pesca como medio de capturas
fue siempre el hermano sacrificado de
una Espafia en desarrollo. Si habia cri-
sis de astilleros, una manera de ate-
nuarla era construir pesqueros con
grandes facilidades de crédito, resolu-
cion estatal en muchos aspectos elo-
giable, pero que no preguntaba a don-
de irian a pescar esos barcos al salir
de las gradas, cuando desde tiempos
de Truman se vefa venir —y Espafia lo
apoyé, a veces, mas 0 menos
directamente— una restriccion de ca-
laderos, por la creacion juridica de la
Zona Econdémica Exclusiva de las 200
millas, terminologia que traducida al ro-
man paladino quiere decir que sélo se
podra pescar en esas 200 millas (el
pescado, salvo algunas especies, es-
t4 mayoritariamente dentro de esos li-
mites) si se pagan ruinosas licencias.
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Cierto que dos millones de Tm. de
exportacion de citricos aplastan, por su
peso agricola, los 65 (o mas) grandes
barcos que hay hoy parados en Vigo,
pero las naranjas influyen poco en el
indice de precios al consumidor, mien-
tras que el pescado (y sirva de ejem-
plo Madrid con sus 30-40 kg./habitan-
te/afio es un alimento creciente, indis-
pensable, con un insustituible aporte
protéico completo, etc., que en gran
parte explica la mejora del nivel sani-
tario de los esparioles.

Claro esta, que el decir que impor-
tamos y consumimos mucho pescado,
es un término genérico que no refleja
la situacion real. En efecto, importamos
cada dia mas, pero el jurel (linica es-
pecie que quizas admite mayores cap-

turas sin peligro de sobrepesca) estd
despreciado y por poner un ejemplo de
actualidad, es uno de los mas cotiza-
dos en Bulgaria. Mientas tanto se trae
merluza —eso si, sélo la grande— en
avion desde el distante Chile, cuando
nuestros frigorificos rebosan pescadi-
lla 0 merluza pequefia por falta de com-
pradores. Incluir en nuestras crecien-
tes importaciones camarones, gambas
y demas sabrosos mariscos, no es otra
cosa que reflejo del buen vivir (que to-
dos merecemos), pero no un indispen-
sable alimento, pagado en divisas.
En fin, la situacién de la pesca es-
pafola es muy compleja y en realidad
de todas las facetas, angulos, proble-
mas que tiene, sélo hay uno categéri-
co: no se le presta la atencién e im-
portancia que se merece, y por esto

debia de empezar el Gobierno.

¢Quieren un ejemplo facilmente ex-
tendible, por similitud a otros casos si-
milares? Es agradable saber que le di-
mos a la arruinada Argentina un blan-
disimo crédito de millones, pero ;por
qué no se le pidid, en justa compensa-
cion, autorizaciones de pesca? Evita-
riamos que sigan considerando a los
barcos esparioles como «piratas» con
graves multas y retenciones carcela-
rias, cuando estan pescando en unas
inagotables aguas que ellos no explo-
tan y que tienen tal cantidad de pesca
que aunque destinaran la totalidad de
nuestros créditos a hacer mas barcos,
no llegarian para agotar sus caladeros.

Siri dar nombres, ¢no consideran que
se podria aplicar esto a otros paises y
a casos similares?

TALLER

Telefono (928) 270655

Blas de Lezo. 10 (Edif Cine Litoral)
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La Direccion General de la Marina
Mercante, consciente de las carencias
gue existen en el sector y plenamente
sensibilizada por la demanda social
existente, ha iniciado un ambicioso pro-
ceso de reformas en distintos campos
de accidn, dentro del marco de sus
competencias.

Concretamente en el plano de la se-
guridad maritima y lucha contra la con-
taminacion se pueden resefar las si-
guientes:

En primer lugar se ha confecciona-
do un Proyecto de Ley de ordenacion
del sector que es fundamental para do-
tar a la Administracién maritima_de
efectivos profesionales, conseguir la
adecuada transmisidn y el acercamien-
to real de los érganos de la Administra-
cién al administrado y delimitar las
competencias en la materia.

El proyecto esta felizmente conclui-
do y ha sido recientemente presenta-
do al Sector por el Director General, a
fin de que sea previamente conocido
antes de su remision al Gobierno, y
pueda mejorarse en todo aquello que,
en esta fase de informacion previa, los
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La Seguridad Maritima

y la Lucha contra la Contaminacion

Por D. EMILIO MARTIN
Subdirector General de Seguridad
Maritima y Contaminacién.
Direccién General de la Marina Mercante

interesados quieran manifestar al legis-
lador.

Se destaca como primer punto de
accion la confeccion del Proyecto de
Ley, porque a todas luces es funda-
mental el contar con una estructura ad-
ministrativa que disponga de los recur-
sos de toda indole necesarios para or-
denar el sector; sin una Ley marco no
caben mas que acciones puntuales so-
bre aspectos concretos, en muchos ca-
s0s sin la necesaria estructura para lle-
varlos a la practica, que ha desembo-
cado en la situacién actual.

En segundo lugar, se ha confec-
cionado un Plan de Salvamento y Lu-
cha contra la Contaminacién, que, asu-
mido por el Gobierno, fue presentado
por el Sr. Ministro de Transportes, Tu-
rismo y Comunicaciones el dia 20 de
octubre pasado, con presencia y parti-
cipacion de Instituciones y Organismos
implicados en el salvamento de vidas
en la mar.

Haciendo una breve sintesis, el Plan
tiene los siguientes objetivos priori-
tarios:

Coordinar la actuacion de los distin-
tos organismos que poseen medios ca-
paces de realizar tareas de salvamen-
to; implantar un sistema de control de
trafico que cubra practicamente [a to-
talidad de nuestras costas, en base a
Centros Coordinadores de Salvamen-
to y Trafico Maritimo como el existen-
te en el Estrecho de Gibraltar y que pre-

senta un excelente ejemplo por la efi-
caz labor que viene realizando desde
su creacion. Esta estructura es similar
y compatible a la de paises comunita-
rios vecinos, como Francia y Gran Bre-
tafa, donde funciona con notable éxito.

Ademas, potenciar los medios de
salvamento ya existentes y formar el
personal especializado que sera el res-
ponsable de la direccion y coordinacion
de las operaciones de salvamento.

A pesar del poco tiempo transcurri-
do desde su aprobacién, el Plan ya tie-
ne un seguimiento y unos resultados
que brevemente expuestos son:

Se han formalizado acuerdos con la
Secretaria General de Pesca Maritima,
el Instituto Social de la Marina, la Cruz
Roja Espariola, el Principado de As-
turias y la Organizacién Maritima In-
ternacional. Se esta avanzando en los
acuerdos previstos con Defensa (Ar-
mada Espafiola y Servicio Aéreo de
Rescate), Interior (Direccion General de
Proteccién Civil), Aduanas, Meteoro-
logia, Instituto Espafiol de Oceanogra-
fia y Telefonica, y en una fase inmedia-
ta con las distintas Administraciones
Autonomicas.

Es de destacar el reciente ofreci-
miento de cooperacion por parte de la
Junta de Galicia, en el que su presiden-
te muestra su apoyo al Plan y ofrece la
cooperacion, por lo que este Departa-
mento esta pronto a instrumentalizar ta-
les deseos de forma que exista una
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coordinaciéon de medios y proyectos,
que se encuentra totalmente dentro de
la linea que propugna el Plan.

Una vez estos acuerdos estén con-
cluidos y delimitadas competencias y
procedimientos, se realizaran acuerdos
bilaterales con los paises vecinos:
Francia, Portugal, Marruecos, Reino
Unido e Irlanda, para normativizar pro-
cedimientos y poder actuar de una for-
ma conjunta y coordinada, asi como pa-
ra completar la formacion del personal
de servicio en los centros.

Asimismo, se estd trabajando en la
consecucién de un Acuerdo Internacio-
nal a nivel regional sobre medios de in-
tervencién en caso de derrames de hi-
drocarburos, del que ya se ha redacta-
do un borrador, y se han comenzado
los tramites preparatorios, que nunca
son breves en casos de este tipo de
acuerdos.

Se ha presentado al Consejo de Mi-
nistros de Transportes de la CEE una
propuesta de resolucién que mejorara
la respuesta y prevencion de la conta-
minacién producida por los buques, y
paralelamente se apoya una similar
propuesta portuguesa en el Consejo de

Ministros de Medio Ambiente. Asimis-
mo, un representante de la Direccién
General de la Marina Mercante asistio
los Gltimos dias de enero a la reunién
informal preparatoria de una futura
Conferencia Internacional a celebrar en
Londres a finales de afio, donde se
mantendrd la postura de apoyar la
creacion de tales acuerdos regionales.
En consecuencia, la Direccién General
de la Marina Mercante ya ha elabora-
do un Proyecto de Acuerdo que se es-
ta sometiendo a la consideracion de los
organismos competentes.

En cuanto a los Centros Coordina-
dores de salvamento, y a la vez servi-
cios de trafico maritimo, la situacion es
la siguiente:

En el de Tarifa, se ha adjudicado la
extension de la cobertura del sistema,
cuya instalacién dard comienzo en bre-
ve con la ampliacion de los equipos del
Centro de Tarifa y la instalacion de nue-
vas antenas de radar y otros sensores
en Ceuta, lo que permitira una mejor
accion de control sobre el Estrecho, es-
pecialmente su sector de levante, y la
cobertura de la Bahia de Algeciras.

En el de Finisterre, se ha concluido

la fase previa de adquisicion de terre-
nos, proyecto de obra y equipos; se han
dotado las partidas presupuestarias y
este afio se iniciara la construccién es-
perando finalizarla para el proximo.

Para los de Cabo Pefias y Tenerife,
se han dotado partidas en el presu-
puesto del 90, se esta realizando el es-
tudio técnico y se comenzara la adqui-
sicion de terrenos. Estan mas atrasa-
dos que el anterior, pero como su di-
mension fisica es menor (el proyecto de
Finisterre tiene ocho emplazamientos,
mientras los anteriores solo tienen
uno), se espera que su realizacién sea
mas rapida.

Y para concluir con esle apartado,
en Madrid ha entrado en funcionamien-
to el Centro Nacional de Coordinacién
de Salvamento, ya dotado de personal
y equipos, que ha tenido efectivas ac-
tuaciones. Serj el coordinador de los
periféricos y a su vez dirigira las emer-
gencias que no estén supervisadas por
uno concreto durante la fase de entra-
da en funcionamiento del sistema com-
pleto. Paralelamente, distribuird infor-
macion meteorologica y avisos a los na-
vegantes.
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Respecto del aumento de los me-
dios de salvamento existentes, este
afo esta prevista la contratacién de un
nuevo remolcador de altura que, con
base en Vigo, permitira desplazar el ac-
tual a La Corufia, con lo que se refor-
zara el sector de Galicia y Cantébrico,
y en afos proximos se espera lliegar sin
dificultad hasta los once que prevé el
plan. Asimismo, contaremos este mis-
mo afio con cuatro nuevas unidades
menores, aptas para el salvamento de
embarcaciones que faenan proximas a
la costa, tripuladas por personal profe-
sional en régimen de permanencia y
cuyas bases previstas estaran situadas
en Galicia en dos casos, concretamen-
te en Porto do Son, zona de Finisterre,
y Carifio, zona de Lugo; y las otras dos
en Algeciras y Arrecife para cubrir zo-
nas del Estrecho y Canarias, donde se
detecta una carencia de medios que es
preciso paliar.

Dentro del programa de ayuda que
la Direccion General de la Marina Mer-
cante pone en marcha este afio para
mejorar las prestaciones de Cruz Ro-
ja, se van a adquirir al menos ocho nue-
vas unidades del tipo sMagnums», tres
de las cuales estardn ubicadas en Ga-
licia, y las restantes en Asturias, el Es-
trecho, Cataluna y Melilla.

Pero, y lo que es méas importante,
con este programa se va ayudar a di-
cha Institucion a mejorar sustancial-
mente el mantenimiento, la operativi-
dad, y las dotaciones de las unidades
existentes. Asimismo, se iniciara con
Cruz Roja un programa de formacién
especifica de salvamento que aumen-
te el nivel del personal que tripula sus
unidades, que estara centralizado en
La Corufia.

En cuanto a la formacién del perso-
nal de flota de las unidades mercantes,
se estd avanzando en dos lineas para-
lelas.

La primera es la reciente publicacién
de una Orden Ministerial en la que se
definen los nuevos certificados de lu-
cha contra incendios y técnicas de su-
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pervivencia que seran preceptivos pa-
ra embarcar en buques mercantes a
partir de 1992, y que se configuran en
dos niveles de conocimientos. A los po-
seedores de titulos maritimo-pesqueros
se les expediran estos certificados pre-
via certificacion extendida por la Secre-
taria General de Pesca Maritima, en la
que se haga constar que los interesa-
dos han recibido la formacién teéri-
co-practica prescrita en dicha Orden.

Estos certificados incorporan las téc-
nicas mas recientes en la lucha contra
el fuego y supervivencia, y responden
a lo previsto en el Convenio Internacio-
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nal sobre Normas de Formacion, Titu-
lacién y Guardia y otras disposiciones
de la OML.

Conscientes del esfuerzo que su ob-
tencién supondréd en muchos casos, se
ha obtenido un presupuesto de ayuda
que permitira, en la mayoria de los ca-
sos, que el curso se realice sin coste,
0 con un coste minimo, para el tripu-
lante.

En la segunda linea, se han lanza-
do dos proyectos: uno, el Instituto Euro-
pec de Estudios Maritimos que ya es-
td comenzando a impartir cursos de es-
pecialidad para posgraduados y que en

todos los aspectos relacionados con la
seguridad tiene una importante labor,
y en estrecha conexién con el anterior,
el Centro de Seguridad Maritima Inte-
gral, destinado a la formacidn global en
seguridad maritima a todos los niveles.
Este Centro, a semejanza de otros si-
milares que existen en paises de la Co-
munidad, jugara un papel esencial en
la formacion del personal maritimo por
su marcado caracter practico y la po-
sibilidad de simulacién de todo tipo de
accidentes, asi como sera un banco de
pruebas ideal para los diversos equipos
a instalar en los buques.

En la actualidad se cuenta con los
terrenos, 100.000 metros cuadrados
cedidos por el Ayuntamiento de Gijon,
y el proyecto final de construccion. Se
espera el comienzo de obras en el afio
actual, y su finalizacién en 1991.

Asimismo, se ha concluido un acuer-
do con la Organizacion Maritima Inter-
nacional para traducir sus cursos mo-
delo, los cuales se distribuiran adecua-
damente y su difusion significara una
elevacion importante del nivel de for-
macion de nuestras tripulaciones.

El tercer punto para avanzar en el

terreno de seguridad maritima lo cons-.
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tituye la inspeccién. Tanto lo que ac-
tualmente es inspeccion de buques, co-
mo inspeccidn radioeléctrica, ambas de
larga tradicion, como la mas reciente
inspeccién de seguridad pero que tan
buenos resultados esta dando. En es-
tos momentos se estd emprendiendo
en la Direccion General de la Marina
Mercante una profunda reforma, inte-
grando las tres inspecciones en una
misma unidad, reforzando sus efecti-
vos, y dotando al sistema de la nece-
saria agilidad para que se convierta en
la mas firme garantia de la seguridad
del buque, su tripulacién y respectivo
equipamiento.

Estos puntos, brevemente expues-
tos, constituyen aspectos fundamenta-
les de la actual politica de seguridad
maritima. Pero, ademas de éstos, exis-
ten otros objetivos sumamente impor-
tantes que se estan igualmente abor-
dando.

Se esta manteniendo una presencia
constante en las reuniones de exper-
tos gubernamentales de Seguridad Ma-
ritima dentro de |a Direccién General de
Transportes de la CEE, en el marco de
la consecucién de una politica comun

de transportes, con vistas a la aplica-
cién uniforme de las reglas OMI y nor-
mas técnicas uniformes en los paises
de la Comunidad y la intensificacién del
contral respecto de las mismas, espe-
cialmente en el marco del control de
embarcaciones por el pais del pabelion;
y la estrecha cooperacién con la OMI
para la elaboracion de futuras normas
técnicas.

Para |a realizacion de estos objeti-
vos se esta procediendo, en el ambito
comunitario, a un examen de urgencia
de las modalidades de aplicacion de los
reglamentos SOLAS en los Estados
miembros, a evaluar la posibilidad de
asegurar una interpretacién comun de
las reglas y normas complementarias
contenidas en los mismos, y al examen
de las iniciativas recomendadas por el
Parlamento Europeo en su resolucion
17-3-89 en materia de seguridad mari-
tima.

Se estan disefiando, juntamente con
el MOPU y con expertos internaciona-
les, Planes de Emergencia para im-
plantar en los puertos, un Plan Nacio-
nal revisado de intervencion en el ca-
so de derrames producidos por hidro-

carburos y un Inventario de medios de
intervencion en caso de vertido de sus-
tancias peligrosas, nocivas o toxicas.
El objeto de realizarlos con expertos
internacionales es lograr una plena ar-
monizacion de estos planes con los de
los paises vecinos, para faciltiar una
respuesta conjunta en el caso de inter-
vencion y poder actuar con modelos
comunes.

Y por ultimo, estan en proceso de re-
visién y modificacion la relacién de ele-
mentos de seguridad maritima suscep-
tibles de ser homologados, asi como
los criterios de homologacion, pruebas
a realizar, etc., para conseguir elemen-
tos mas seguros y de una forma mas
agil y_eficiente.

De la consecucion de estos objeti-
vos que nos hemos trazado como pro-
grama bdsico esperamos con ilusion
que se desprendan, en el futuro,
aumentos significativos de los niveles
de seguridad de Ia flota, y que en con-
secuencia los tripulantes de las flotas
mercante y de pesca puedan realizar
su actividad laboral en condiciones si-
milares a los restantes trabajadores de
este pais.
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La entrada de Espafia, en enero de
1986, en la CE ha supuesto para nues-
tro pais la necesidad de adaptar sus ac-
tuaciones en materia de pesca a la lla-
mada Politica Pesquera Comunitaria.
Esta politica estd fundamentada en dos
principios esenciales: el de |a estabili-
dad relativa y el de la defensa de los
caladeros nacionales.

Por estabilidad relativa se entiende
que, considerando las capturas de las
flotas comunitarias de los afios 1973 a
1978, se estableci6 un reparto de cuo-
tas de pesca para las diversas zonas
y especies en aguas de la Comunidad
Europea. Estas cantidades asignadas
a cada estado miembro, pueden revi-
sarse a lo largo del tiempo, pero man-
teniendo la proporcion inicial del repar-
to establecido.

La defensa de los caladeros de los
paises comunitarios se produce por la
derogacion del principio de libertad de
acceso a los caladeros comunitarios, a
las flotas de los Estados miembros.

Estos dos principios fueron estable-
cidos en el afio 1983, y mediante un
acuerdo entre Francia y el Reino Uni-
do. De este acuerdo surge la llamada

El futuro de la Politica Pesquera

Comunitaria

Por D. FRANCISCO GONZALEZ GONZALEZ
Economista, especializado en Comercio
Internacional por la Universidad de Oxford

Politica Pesquera Comunitaria y que
tiene dos objetivos claros: la defensa
de los paises comunitarios frente a las
flotas de paises que como Espafia o
Portugal iban a ingresar en un corto pe-
riodo de tiempo en dicho organismo
europeo. Y |a defensa de los diversos
intereses nacionales, frente a una con-
cepcidn general comunitaria y en la que
perderian influencia los aspectos nacio-
nales.

Asi, pues, no resulta extrafioque el
principio de estabilidad relativa no se
haya aplicado a Espafia a pesar de que
sus capturas son muy superiores a las
de otros paises comunitarios en espe-
cies como merluza, gallo y rape. A pe-
sar de esto, a Espafia se le asigna un
porcentaje al margen del anterior
principio.

Por otra parte, esta Politica Comu-
nitaria no puede ser renegociada has-
ta el afio 2002, seguin consta en el Tra-
tado de Adhesién de Espania. Esto sig-
nifica que los anteriores principios ge-
nerales van, posiblemente, a seguir
condicionando toda la Politica Pesque-
ra Comunitaria. Y digo posiblemente
porque, aunque desde un punto de vista
legal esos principios pueden ser man-
tenidos hasta el afio 2002, la situacion
politica en Europa, después del proce-
so de transformacién sufrido por los
paises del Este, supone una nueva si-
tuacién para todala CE. Y en este sen-
tido puede afirmarse que o bien la CE,

como organismo supranacional conti-
nla existiendo con las mismas caren-
cias que hasta ahora en el orden poli-
tico y econémico (lo cual va a suponer
su paulatina desaparicién por incapa-
cidad para hacer frente a las nuevas
necesidades econdmicas y politicas
surgidas en los paises del Este y Cen-
troeuropa). O bien la CE se transforma
€n un nuevo organismo supranacional
capaz de afrontar el reto anterior fren-
te a la competencia de las economias
de Estados Unidos y Japdn.

Si la CE adopta esta segunda op-
cion, la redefinicion de un nuevo Fon-
do Monetario Internacional que inten-
te un equilibrio entre las diversas po-
tencias mundiales es un hecho nece-
sario. Pero esta redefinicion también
supone una modificacién del comercio
internacional, que en el plano estricta-
mente europeo, llevara a una nueva po-
litica pesquera comunitaria en la que
tengan cabida las necesidades de los
diversos paises europeos en un plano
de igualdad redistributiva. Igualdad que
debera abarcar también a los paises
del Este.

Asi pues, la modificacion y amplia-
cién del principio de estabilidad relati-
va a todos los paises europeos. Y la su-
presién de los particularismos naciona-
les tienen que ser considerados. Sélo
asi podremos pensar en Europa como
una auténtica realidad y no como una
mera ilusion.
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vitaron para poder comunicar nuestra
lucha en defensa de tantas injusticias
que nos afectan a las familias de los
pescadores, nos parecié una buena
oportunidad para poder explicar cdmo
nosotras lo estamos viviendo. Estamos
trabajando para que las autoridades
cumplan con las responsabilidades que
son de su incumbencia y para que la
sociedad conozca la verdad de la mar-
ginacién de este sector esclavizado;
queremos desenmascarar a quienes
son los culpables de todo lo que, des-
de siempre, venimos sufriendo.

Después de un invierno de tantos
temporales, el balance de muertos en
la mar fue de 34 marineros en el ulti-
mo trimestre del afio. Estos amargos
sucesos nos hicieron ver que era ur-
gente empezar a luchar por la situacién
de inseguridad en la mar y conseguir
unos medios de salvamento que sean
eficaces. Hicimos un estudio actualiza-
do sobre la seguridad y el salvamento
y preparamos un documento explican-
do como estd todo de abandonado por
parte de las autoridades y de los em-
presarios y el grave riesgo con que sa-
len nuestros maridos para la mar.

Cuando desde esta Revista nos in-
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Nuestra lucha por el respeto

al sector pesquero

Por D.2 MARIA PILAR TAJES LESTON

Esposa de Jefe de Maguinas

Comisién de Mujeres de Pescadores Gallegos

El dia 28 de abril en el salén de ac-
tos de la Casa del Mar de Vigo, se ce-
lebrd una reunién para presentar el Do-
cumento sobre Seguridad y Salvamen-
to Maritimo. En él se daban a conocer:
hechos, denuncias ante los hechos
y exigencias y reclamaciones.

A esta reunidn se invit6 a todas las
entidades civiles y militares que direc-
tamente tenian relacién con los temas
a tratar, sindicatos, instituciones de la
Iglesia Catdlica comprometidas con el
mundo de la marginacion y personas
sensibilizadas con el tema. Comproba-
mos, con vergiienza, que entre las per-
sonas que llenaban el local, no estaban
las Comandancias ni Ayudantias Mili-
tares de Marina, Cofradias de Pesca-
dores (s6lo comparecit el Patrén Ma-
yor de La Guardia), ni la Cooperativa
de Armadores.

Se hablé de la gran diferencia de
porcentaje de siniestrabilidad maritima
entre Espaia y el resto del mundo. En
Espana es del 0,85% y en los demas
paises la media es de 0,35%. Esto nos
demuesira la poca concienciacién de
la Administracion y empresarios ante el
gran marginado de todos los sectores:
el sector pesquero espafiol. Se supo-
ne que en todos los trabajos hay un
cierto factor de riesgo y el mas alto de
Espanfa es el de la mineria; pues bien,
el sector pesquero le aventaja en un
3%. Estamos a la altura de los pueblos
tercermundistas. Lamentable pena,

siendo Espafia el tercero o cuarto pais
mas importante del mundo que vive de
cara al mar; de donde entra la mayor
cantidad de divisas, de las cuales se
aprovechan un nimero indeterminado
de poderosos oportunistas de nuestro
sector.

Uno de los apartados del Documen-
to era el de las responsabilidades, que
expongo a continuacion:

1. Eslamentable la falta de coordi-
nacion de los diferentes efectivos que
llevan compartidas las responsabilida-
des en la seguridad maritima, dando Iu-
gar todo ello a un penoso destino: no
existen responsabilidades directas y se
aceptan con la mayor naturalidad tra-
gedias como las que acabamos de vi-
vir en los altimos meses del pasado
ario. No se puede pasar por alto la com-
petencia que corresponde a la Marina
Mercante para enfrentarse con estos
hechos y el abandono y la ineficacia
que ha demostrado.

2. Inoperancia de las Comandan-
cias de Marina en las inspecciones y
vigilancia de los barcos antes de salir
para la mar. Es muy grave y lamenta-
ble, y sin posibles disculpas, que los
barcos salgan para la mar en las con-
diciones por todos conocidas. (Debido
al mal estado de la mar, en época de
los pasados temporales, cuatro muje-
res hicieron una llamada a la Coman-
dancia de Marina de Vigo para pedir
responsabilidades en relaciéon con la
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salida de algunos barcos para la mar,
y en dicho organismo respondieron que
esta responsabilidad era del patrén y
del armador).

3. El gravisimo abuso de los empre-
sarios al permitir la salida para la mar
de los trabajadores en condiciones de
inseguridad con el fin de evitar gastos,
olvidandose del riesgo continuo a que
esta expuesto el marinero. (Es mas ren-
table para el armador la muerte de un
tripulante, que respetar las exigencias
sefaladas en seguridad).

Es denigrante que se acepten con
la mayor naturalidad las tragedias que
ocurren en la mar, como las recientes
del «Nautilus», «Velasco lI» y otros mas.
No estamos en absoluto de acuerdo
con las autoridades de Marina cuando
dicen que no tienen competencias pa-
ra corregir estos hechos, jquiénes son
entonces los que las tienen? Ya es ho-
ra de que alguien se responsabilice y
asuma estas decisiones cuando ocu-
rren los naufragios. En el Documento
se propone que exista un solo Centro
de Coordinacion Central de Seguridad
y Salvamento Maritimo, con una sola
persona responsable .con altos pode-
res, en todos los medios, tanto civiles
como militares, con actuaciones inme-
diatas, tal como existen en Francia e
Inglaterra; asi no se tardaran treinta ho-
ras para salir al rescate desde que se
percibe la sefial de socorro, por tener
que recurrir a veintidés organismos ofi-
ciales para que se movilicen, tal como
ocurrio hace muy poco en uno de los
ultimos naufragios, dejando que la tra-
gedia se consume. Esto no tiene califi-
cativo.

Exigimos a la Administracion que
haga cumplir las leyes vigentes; que los
inspectores hagan su funcién con ho-
nestidad, instando enérgicamente a los
armadores a tener sus barcos en per-
fecto estado de navegabilidad, ya que
se les estd permitiendo que en nume-
rosos casos salgan para la mar con in-
seguridad total, consintiendo, entre
otras cosas, los alargamientos excesi-
vos de los buques, solamente en bene-

ficio de las bodegas, conociendo el gra-
visimo peligro que esto acarrea en fun-
cién de la estabilidad y expone al ries-
go la vida de sus tripulantes. El apo-
yo econdmico de [a Administracién en
caso de siniestro, favorece el que se
produzcan estos hechos. ¢Por qué los
sefiores armadores no destinan una pe-
quefia parte de sus altisimos beneficios
para proporcionar a sus barcos la ne-
cesaria seguridad?

Las mujeres de los marineros de
pesca ya estamos saturadas de tanta
negligencia y abandono por parte de la
Administracion y tenemos que denun-
ciar que ya es hora de que justifiqguen
esos sueldos fabulosos por estar al ser-
vicio del pueblo. Estamos indignadas
por los abusos de los armadores hacia
nuestros maridos, porque les amena-
zan y coaccionan con el despido si no
siguen sus reglas, degradandoles de tal
forma, que la dignidad humana no exis-
te. Se manifiestan como verdaderos
esclavistas del siglo XX.

Nos damos cuenta que toda esta es-
clavitud se agrava por los dias de cri-
sis que estamos viviendo en la pesca.
Nos afecta a todos el problema de Na-
mibia porgue presentimos que se ex-
tiende a otros caladeros y se convierte
en la cuesta abajo de la pesca en Gali-
cia, si nuestros gobernantes se desen-
tienden. Es vergonzoso que el Ministro
que tiene que luchar por los intereses
de la pesca no lo haga. Las mujeres de
los marineros no estamos de acuerdo

con su proceder porque ya es hora de

que este sefior viva este gran proble-
ma y, si le cae ancho, que dimita, por-
que él es el Unico responsable de todo
lo que esta ocurriendo.

Las mujeres de los pescadores he-
mos protestado por la negociacion de
la plataforma ciudadana que se formé
para este conflicto de Namibia. Vivimos
sorprendidas, avergonzadas y abruma-
das la «compinchada» de los armado-
res y sindicatos y la desautorizacion de
un sindicalista (Secretario Nacional de
la INTG) por apoyar a los trabajadores,
a quienes no se les llamo para la ne-
gociacion, ni se les preguntd qué pro-
ponian (parace que los sindicatos sa-
ben mejor que nosotros mismos lo que
queremos y lo que nos conviene). No-
sotras nos preguntamos, ;en dénde es-
taré nuestra fuerza? Las mujeres cree-
mos que lo vamos descubriendo.

Formamos una Comision de Traba-
jo para seguir luchando por la seguri-
dad y el salvamento en la mar y llega-
remos a donde haga falta para que
«den la cara» los responsables y cum-
plan con su obligacién. Lucharemos
por los derechos de nuestros maridos
afectados por los conflictos de Nami-
bia, Marruecos, Malvinas, etc. Reclama-
remos un trato digno, porque no esta-
mos de acuerdo con las condiciones de
trabajo a bodo, ni con los sueldos irri-
sorios que perciben en relacién con el
trabajo que realizan.
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Se diria que el panorama que ofre-
ce la pesca gallega no puede ser mas
desolador, tan negro dentro como fue-
ra de casa, ya que con su plataforma
continental esquilmada (ojo, que no di-
go «agotada», vengo en son de paz), los
barcos ingleses sin poder pescar en las
aguas comunitarias, las Malvinas cada
vez mas dificiles de conquistar, y con
el deshaucio de Namibia todavia calien-
te, creo que ni aun en el siglo XVIIl con
la invasion de los catalanes, la pesca
gallega se puso tan mal para los galle-
gos como en estos momentos.

Mucho se ha escrito en las Ultimas
semanas sobre el tema en cuestion, y
con razon el dicho panamefio de que
el papel es lo mas fuerte del mundo,
porque aguanta todo lo que le ponen
encima, porque cosas se han escrito
que sonrojarian al mas atrevido, pero
ya digo que vengo en son de paz, pues
no un articulo sino un libro entero se-
ria necesario para sacar punta a tan-
tas insensateces, barbaridades y ver-
dades a medias como ha sido dable
leer en las Ultimas semanas, con moti-
vo sobre todo del caso Namibia, aun-
que durante el amarre de los barcos en
Vigo también se leyeron cosas muy
buenas.

Foo
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El momento de la pesca gallega:
no, a los reproches;
si, a las soluciones

Por D. MIGUEL S. PENA
Consultor Pesquero

Y para muestra baste un botdn. Ape-
nas hace unos dias «sindicatos, parti-
dos politicos, representantes de los ar-
madores y de los ayuntamientos de Vi-
go y Marin, asi como las Camaras de
Comercio, Confederacion de Empresa-
rios y otras fuerzas de la ciudad de Vi-
go, se han reunido para buscar solucio-
nes al problema planteado por la sali-
da de los barcos de Namibia». Ante no-
ticias como esta, a pesar de que los
afios le van dejando poco margen pa-
ra el asombro, uno digo, se queda de
piedra porque hay dos cosas sobre to-
do que no llego a comprender.

La primera, es qué pintan los traba-
jadores junto a la patronal, buscando
soluciones, ;es que todavia no com-
prenden que ha sido a costa de ellos
que se ha construido esa flota de bar-
cos (la definicion de «gran flota sin ca-
ladero» hecha de los grandes congela-
dores no es mia, pero la suscribo) que
ahora no se sabe ddnde van a poder
faenar?, que ha sido gracias al sacrifi-
cio de <los mejores pescadores del
mundo» como los han denominado (la
frase «apologia de la miseria» si es
mia), gracias a que han sido los unicos
dispuestos a embarcarse durante me-
ses y meses a fin de poder llevar un
sueldo —muchas veces tercermundis-
ta— a casa, que ha sido posible poner
en marcha un gran imperio pesquero
anclado en el pasado y que no ha evo-
lucionado accrde con las UNCLO’s y
las ZEE’s, y que creo dificilmente so-
porataria un analisis econémico serio?

Pienso que el personal embarcado
debe buscar las soluciones de forma in-
dependiente, pues ellas, sus solucio-
nes, nunca seran las mismas que las
de la patronal; por ejemplo, mientras
que para la patronal lo deseable es se-
guir faenando al precio que sea, para
el personal embarcado seria probable-
mente mas idénea una reconversion de
puestos de trabajos (dentro de la mis-
ma industria, se entiende), y un redi-
mensionamiento de la flota —no me
atrevo a decir reduccion.

La segunda causa de mi asombro la
constituyen los politicos, ¢con qué ca-
ra pueden reunirse a buscar soluciones
al problema de la pesca gallega cuan-
do son ellos los primeros causantes de
que se haya llegado a este punto, ya
que hace mucho tiempo que deberian
haber adoptado soluciones, pero no se
han atrevido a hacerlo debido al enor-
me coste politico que ello conlleva, y
por el contrario, se han dedicado a rea-
lizar declaraciones grandilocuentes y a
asegurar un futuro de lo mas promete-
dor? Y ojo, que no estoy haciendo dis-
tingos de ningdn color o ideologia, los
pongo a todos en el mismo saco y no
salvo a ninguno.

Y hablando de las dificultades por
las que atraviesa la flota pesquera ga-
llega, no puedo por menos que acor-
darme de dos personas:

La primera se llamaba don Javier
Sensat, a quien traté hace ya muchos
afios, de cuya proteccion gocé cuando

.me desplazaba a Vigo a comprar pes-
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cado congelado para mi negocio de en-
tonces y a quien me precio de haber
ensefiado alguna de mis picardias pro-
fesionales de pescadero. Pues bien, sin
animo de ofender a nadie, muchas ve-
ces me he dicho a mi mismo que, en
vida de don Javier, nunca hubiera ocu-
rrido este amargo trance por el que esta
pasando la casa MAR, quizas me equi-
voque, pero esa es mi opinién sincera.
La segunda persona es don Domingo
Quiroga, a quien acabo de releer en va-
rios de sus «Panes y peces» de hace
cinco afos y de quien echo de menos
los que hubieran sido sus comentarios
a la actual situacién, aunque los pre-
siento, a tenor de lo que fue su linea
habitual de conducta.

En estos momentos la pesca espa-
fiola en general, y la gallega en parti-
cular, estd necesitada de hombres, no
solamente con empuje (siempre he di-
cho que hace falta mucho valor para
meterse en esa enorme inversion que
supone un barco de los de hoy) sino
también con imaginacién, capaces de
adaptarse a las cambiantes condicio-
nes actuales y sacar provecho de ellas,
y lo malo es que no son muchos los
ejemplos de armador en el que se dé
ese binomio. Salvo raras excepciones
lo que al armador le ha sobrado de em-
puje empresarial le ha faltado de ima-
ginacion y de dotes de adaptacion.

Creemos que es el momento de de-
jarse de dialécticas, de poner a un la-
do los reproches y pasar a buscar so-
luciones; reproches y dialécticas que
por otra parte son de lo méas variopin-
to, y que mas de una vez nos han he-
cho sonreir. A veces son florituras se-
manticas, no debe hablarse de agota-
miento del caladero, eso indica que la
situacion seria irreversible, y ain no lo
es (1), sélo puede decirse sobreexplo-
tacion o sobrepesca (¢o ni eso siquie-
ra?) y dentro de poco habra que exten-
derse en la aclaracion de si se trata de
sobrepesca de reclutamiento, o sélo de
crecimiento. Otras veces mas parece
dos comadres o dos rapaces peleando,

-y en lugar de oir que si han sido los so-

cialistas o los de derechas los culpa-
bles, nos parece escuchar aquello de
«tl mas», 0 «pues anda que tu», y por
ultimo, y para que no falte de nada en
este poutpourri, tenemos que leer el
mas dificil todavia de que la culpa |a tie-
nen las instituciones crediticias que de-
bian haberse fijado mas antes de abrir
el cajon de los cuartos. Unos dias mas,
y llegaremos a escuchar que los arma-
dores se vieron obligados a construir
esos buques que ahora encuentran di-
ficultades para trabajar en los distintos
caladeros.

iSefiora, ya bastal, asi no se consi-
gue nada, basta ya de peleas de patio
de vecindad, de declaraciones absur-
das, y de amenazas de movilizaciones
de pescadores que no conducen a na-
da, que en el mejor de los casos —y
pienso ahora en estos Ultimos, en el
personal embarcado— no seria mas
que pan para hoy y hambre para ma-
fiana. Déjense de una vez de historias
y ponganse a buscar soluciones, que
no son muchas pero que sin duda al-
guna las hay. Y para ello creo que el
camino esta en trabajar en la linea de
ese «Congreso Gallego de la Pesca»

gue se anuncia, o0 en algo similar, pre-
feriblemente de mayor dmbito territo-
rial, y que por supuesto incluya a todos
los que tienen algo que hablar del te-
ma, y en el que no se vaya a hablar so-
lamente de pesca sino de industria pes-
quera, dos cosas que aungue parez-
can lo mismo —otra vez con la seman-
tica a vueltas— y algunos se aprovechen
sistematicamente de esta circunstan-
cia, son bastante diferentes.

Y por udltimo, no se olvide también
otra cosa muy importante, sobre todo
teniendo en cuenta en qué areas se
mueve la flota congeladora gallega, Me
refiero a la mala imagen con que cuen-
ta la pesca industrial en los paises en
vias de desarrollo, fruto de criterios y
teorias paternalistas mantenidos por
agentes de la ayuda al desarrollo que
plantean la confrontacién entre la pes-
ca artesanal y la pesca industrial, pin-
tando a esta Gltima como el origen de
todas las desgracias y més o menos co-
mo al malo de la pelicula, opiniones y
criterios que —todo hay que decirlo—
no se ha hecho nada por demostrar con
hechos y/o con palabras, su inconsis-
tencia y falta de verdad.

Por lo tanto, pénganse —o pon-
gamonos— manos a la obra. No creo
que haya nadie que busque el fin de la
pesca gallega, no lo creo, sea del co-
lor que sea, puede eso si, que cada
quien tenga una idea sobre lo que pu-
diera ser la solucion, pero sélo de una
confrontacién —lo mas desapasionada
posible— y de la discusién de esos cri-
terios en parte divergentes, puede sa-
lir una verdad aceptada por todos y la
solucién menos traumatica para el pro-
blema que se nos presenta.

Amenazar con movilizaciones, acu-
sarse reciprocamente o seguir par-
cheando, no conduce a nada. Hay que
buscar soluciones rapidamente; de no
hacerlo, de seguir como hasta ahora
con peleas de patio de vecindad, estén
seguros de que lo que hacen no es si-
no comenzar a entonar el requiem por
el sector extractivo de la industria pes-
quera gallega.
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Escribo como la mujer de un Capi-
tan apresado fuera de las 200 millas
por los argentinos el 16 de mayo.

Es la primera que lo hago publica-
mente.

El motivo es contar lo mal que se pa-
sa ante una noticia como ésta. No po-
dia comunicarme con mi marido por ha-
berse estropeado dos o tres dias antes
el teléfono via satélite, y lo que me de-
cian, tratando de tranquilizarme o dar-
me dnimos, no me servia. S6lo me va-
lia lo que dijese él. Se comunicé con-
migo a través de la oficina del consig-
natario al llegar a Mar del Plata.

Se pasan los dias de angustia con
la impotencia que se siente al saber
que no puede hacer nada; con unos go-
bernantes que parecen no existir, no te
defienden ni quieren saber nada, y con
la rabia de saber que lo cogieron fue-
ra de las 200 millas a base de menti-
ras, y como supongo que a tantos
otros. Pero bueno, estd bien; ya desde
el principio habia posibilidades de una
rapida solucién y parece que asi va a
ser. Llama a casa todos los dias, pero
lo malo es que creo que es un privile-
giado. Pensaba mucho estos dias cé-
mo tenian que estar otras esposas que
tienen a sus maridos en una situacion
que nada tiene que ver con la mia. Pon-
go por ejemplo el banco canario-sa-
hariano, donde por poco informada que es-
té se sabe de la injusticia que cometen
con estos hombres y las humillaciones
y vejaciones que sufren los retenidos
sin saber de sus familias, con un Go-
bierno que los abandona, no quiere sa-
ber nada o que se hace oidos sordos.
Es cuando te invade una sensacién de
impotencia, rabia y lo Unico que que-
da, por desgracia, es el derecho al pa-
taleo.

Ante todo esto me pregunto si ten-
dran a los hombres de la mar como ra-
za aparte o apatridas, pero al parecer
no debe ser asi, al menos cuando lle-
ga junio y por arte de magia se trans-
forman en espafiolitos de primera. Es
la hora de pasar por taquilla (IRPF).

A quien corresponda

For D.* EMMA TABOADA MONTERO
Esposa de un Capitén de Pesca

Entonces me vuelvo a preguntar qué
nos dan a cambio de este dinero, un di-
nero que con tanto sacrificio ganan.
Aparte de las consabidas promesas, yo
creo que nada mas. La verdad es
que nos estdn costando muy caros
unos sefores que cuando los necesi-
tas se esfuman, tienen la callada por
respuesta o, como mucho, piden que
seas paciente, tranquila. Llevan razén
en esto de estar tranquilos quienes es-
tan bien instalados en su casita con su
familia. Asi se tranquiliza cualquiera, es
que ya no tienes motivo para no estarlo.

Por otra parte, ya esta bien de pe-
dir y pedir lo que tenemos derecho a
exigir como contribuyentes que somos:
que lo pagado repercuta en beneficio
de los trabajadores del mar, no sub-
vencionando a algunos sefiores para
hacer unos barcos, a saber porqué

g Eol

i

motivos, que después no hay nada
que hacer con ellos. Sino procurando-
les una vida digna, un servicio eficaz
de salvamento, unas jubilaciones anti-
cipadas (para el que lo desee) y que ne-
gocien bien de una vez con paises a
cambio de ciertas ayudas que a veces
se les prestan para que nuestra gente
tenga donde trabajar y por supuesto en
condiciones humanas.

Ya va siendo hora que cumplan de
una vez lo que en elecciones prometen;
que den la cara y de paso justifiquen
lo que ganan y a donde va el dinero de
«Juan Pueblo». Si no saben, o se sien-
ten incapacitados, que pidan disculpas
y a casita a vivir del aire si se lo pue-
den permitir y no «del cuento». Aunque
se me ocurre otra cosa mejor: a traba-
jar en un pesquero y ya sabran enton-
ces lo que vale un peine.

AT - ®
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El Capitan Rosales, rehén en Iran

El marino gallego era el Primer Oficial
del petrolero «Minab-IV»
de la Compaiiia Nacional Persa

Por MAYTE SUAREZ SANTOS
Periodista

proximidades de la terminal de carga,

el marino gallego, Rosales Lopez, fue

#¥ tomado como rehén por las autoridades

JESUS MANUEL ROSALES/89

Desde hace catorce meses, el capi-
tan gallego Jesus Manuel Rosales L6-
pez esta preso en la carcel de Bandar
Abbas (Iran).

Su libertad esta condicionada al pa-
go de 1.100 millones de pesetas. Es el
precio que debe pagar por ser victima
de su honestidad profesional. Engafia-
do, sin intérprete que explicara por qué
le detenian aquel 13 de mayo de 1989,
el marino gallego vive una odisea isla-
mica en el pais que le contratd para na-
vegar como primer Oficial en el «<Minab
IV», petrolero propiedad de la Compa-
fiia Nacional de Petrdleos Irani, cuyo
barco no estaba asegurado. Tras el si-
niestro provocado, al parecer, por un
derrame de crudo cuando el buque-tan-
que procedia a la descarga, y que oca-
siond la muerte de quince iranies que
vivian en barcazas fondeadas en las

iranies, encarcelado y acusado como
unico responsable. El capitan del «Mi-
nab IV», de nacionalidad alemana, y el

' 1‘::5_ resto de los 41 tripulantes abandona-

ron el pais sin cargo alguno.

Su esposa, |a periodista Mayte Sua-
rez, agradece la solidaridad que des-
de el primer momento tuvo para con el
caso, AETINAPE, cuando en un comu-
nicado hecho publico el 26 de noviem-
bre de 1989 pedia se intensificaran las
medidas diplomaticas para conseguir
la liberacion de Rosales, Ministerio de
Asuntos Exteriores, Embajada de Es-
pafia en Iran y el Embajador Irani en
Espafia.

Mientras permanece a la espera de
la sentencia, en una carta abierta a la
libertad, recuerda que el caso de su
marido es un claro signo de indefension
juridica y profesional al que estén su-
jetos los trabajadores de la mar.

Confia de todos modos que el Go-
bierno espariol, que tardé seis meses
en reaccionar ante la magnitud de tan
descabellado apresamiento, dgvuelva
a su esposo la libertad. «Porque esta
envejeciendo su alma ante la impoten-
cia de estar entre rejase.

Visita diplomatica

A finales de mayo del presente afio
se desplazaron a la capital persa fun-
cionarios del Ministerio de Asuntos Ex-
teriores para visitar al Gapitan Rosales
en la carcel de Teheran.

E! Director General para Africa y
Oriente Medio, Jorge Dezcallar y el Di-
rector de Asuntos Consulares, Hermi-
nio Morales trataron con las autorida-
des islamicas sobre la puerta en liber-
tad del marino gallego.

El diario «Teheran Times», conside-
rado portavoz de la linea de Rafsanya-
ni, informd de la visita de los funciona-
rios esparioles, sin citar el caso del ma-
rino encarcelado desde hace mas de
un afio en la prision de la ciudad por-
tuaria d Bandar Abbas.

«Teheran Times» informd en cam-
bio, en primera pagina, de que Irdn y
Espafia van a formar una comision mi-
nisterial para la cooperacidén economi-
ca y comercial entre los dos paises, asi
como para desarrollar las relaciones
politicas, culturales y parlamentarias.

La familia del marino vive una dra-
maética situacién por el prolongado
tiempo que Jesus Manuel lleva encar-
celado.

Carta a la libertad

Con el horizonte como UGnico deter-
minante de un futuro mas prometedor,
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el hombre de la mar va tejiendo dia a
dia su propio destino a golpe de timén,
abandonando en cada hora de su vida
un bagaje de ilusiones y esperanzas
perdidas para siempre en la estela del
lento y arduo transcurrir de su dedica-
cién profesional.

Desgraciadamente, no todos pue-
den elegir su destino y son, a la fuer-
za, ciudadanos del mundo con el uni-
co equipaje esperanzador de la vuelta
al hogar, el retorno al puerto estable de
la familia, de la esposa que pueda, con
su comprension, hacer borrar los sin-
sabores de la soledad, inseparable
compafiera de gquienes tienen toda la
rosa de los vientos como servidumbre
profesional.

Hombres rudos con alma de poeta,
como han sido definidos, que insacia-
blemente buscan en los pliegues de las
olas la aventura del sustento diario sin
sospechar que, cualquier aciago dia,
pueden terminar recluidos en una os-
cura celda por el Ginico delito de aban-
donar su patria y famila la prosaica mo-
tivacion de la propia existencia, dar de
comer a sus hijos. Solo entonces, cuan-

do sus pupilas y su alma, acostumbra-
dos a perspectivas de infinito, afrontan
la realidad de cuatro paredes y unos
barrotes carcelarios les es dado des-
pertar del suefio, Bruscamente.

Si alguien dijo que amar es sufrir,
cabria afadir que, desde mi experien-
cia personal, también aprender a llorar.
A llorar de impotencia por defender a
quien lleva la vocacion de la mar a flor
de piel, comprobando que desde la rea-
lidad burocrética estan vendidos, aban-
donados a su suerte, completamente
indefensos. Llamar a las puertas de
quienes empufan las riendas del po-
der es una tarea tan ardua como inutil
hasta que, tras los iniciales desplantes,
se logra tocar la fibra sensible de quie-
nes tienen |la responsabilidad de aten-
der a todos los ciudadanos de Espafia.

Como recordaba la gran poeta da
saudade, Rosalia de Castro, las muje-
res de la mar, viudas de vivos, también
nos vamos curtiendo con los golpes de
la vida y aprendemos a pasar del llan-
to a la entereza, en la esperanza de que
el retorno sea no sélo posible, sino in-
mediato.

Después de compartir con nuestras
hijas la angustia de esta incomunica-
cién, solo confio, Jests Manuel, que no
hayas perdido |la capacidad de emocio-
narte, porque es el mejor sintoma de
que sigues vivo. Porque esas hijas te
necesitan, afioran a su padre, y sufren
por ti. Los demas te necesitamos y de-
seamos contribuir a borrar con nuestro
carifio y apoyo todo rastro de amargu-
ra que pueda anidar en tu corazén, fru-
to de tantas horas de soledad, de inco-
municacion, de supervivencia en medio
de esa pesadilla de lo absurdo de una
acusacion y lo real de las paredes de
una celda.

Aunque nadie podra ya restituir los
catorce meses de desesperacién que
vives al otro lado del mundo, sélo pido
a Dios que no permita que algun res-
quicio de amargura impida volver a re-
construir tu futuro. Por favor, aunque
no sé lo que piensas, lo que sientes, lo
que suefias entre rejas, no desfallezcas
ahora, en la, al menos aparente, recta
final. Aqui, voy pidiendo tu libertad a
gritos, en un pais que conoce muy po-
co a los hombres de la mar.

Serafin Avendano, 6

36201-VIGO

SUMINISTROS NAVALES

Teléfonos 430077-431273 - Part. 201927
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Telex: 83059-VASG.
Telefax: 986/434178
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Realizando un breve estudio compa-
rativo del presente en el sector de la
Marina Mercante, podemos facilmente
entrever el futuro que a los marinos nos
espera, simplemente observando el
comportamiento de la Administracién,
situacion del mercado, actuacion de ar-
madores y la politica sindical que se ha
venido ejecutando hasta nuestros dias,
con una desaparicion paulatina de
nuestra flota.

A la vista de la actuacion de la Di-
reccién General de la Marina Mercan-
te, conjuntamente con los armadores,
con una reduccidn sistematica de tripu-
lacién, con una obsesidn de las navie-
ras por reducir costes de tripulacion en
unos barcos que superan una edad me-
dia de 10 afios, en unas condiciones de
navegabilidad dignas de paises tercer-
mundistas y con unos costes de man-
tenimiento desorbitados gracias a una
maquinaria caduca, la Direccién Ge-
neal de la Marina Mercante sigue ex-
pidiendo certificados a buques cuya si-
tuacion no permite otra cosa que reali-
zar grandes obras en astilleros o su pa-
se para desguace, autorizando reduc-
ciones de tripulantes en buques que los
mismos armadores y ante la posibilidad
de que siga operativo con mas tripulan-
tes de los autorizados.

El futuro

Por D. JOSE FERNANDEZ GOMEZ
Patrén Mayor de Cabotaje

Ante este panorama, los Sindicatos
simplemente supeditan la existencia de
unos puestos de trabajo precarios, en
condiciones denigrantes, con unos sa-
larios mas propios de inmigrantes afri-
canos y con unas jornadas de trabajo
que superan con mucho los limites ad-
misibles.

Hasta aqui el presente. ;Qué va a
ocurrir en el futuro?

Teniendo en cuenta que los astille-
ros esparioles siguen con unos niveles
de contratacién casi nulos, que natu-
ralmente la edad de la flota sigue
aumentando, si este pais tiene inten-
cién de mantener una flota mercante,
la toma de medidas y las actuaciones
han de ser inmediatas. Con la entrada
en vigor del Anteproyecto de Ley de Or-
denacién de la Marina Mercante, la
compra de unidades en el extranjero se
va a ver favorecida en gran medida, asi
como la posibilidad de efectuar repa-
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raciones en el extranjero. La creacion
de un Cuerpo de Funcionarios Civiles
para las Capitanias, es una necesidad
que diversos colectivos vienen exigien-
do desde hace afios ante la dejadez de
las autoridades militares.

La ejecucion de los planes de viabi-
lidad con la entrega de las ayudas en
aquellas navieras que aspiren a formar
parte de una hipotética bandera comu-
nitaria, con unos barcos competitivos
que permitan hacer frente a las bande-
ras de conveniencia en unas condicio-
nes ventajosas y todo ello acomparia-
do de una politica maritima eficaz.

Si realmente queremos una marina
mercante para este pais todos juntos
debemos ayudar a ello. La actuacion
conjunta de todos los entes y muy es-
pecialmente los navieros que con una
actuacion mas racional y comercial
pueden estabilizar un mercado muy di-
ficil por naturaleza.
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1. Introduccién.

El Cédigo Civil sefiala en los articu-
los 615 y 616 el régimen juridico del ha-
llazgo de cosas muebles; no obstante,
en el articulo 617 de ese mismo cuer-
po legal se sefiala que «los derechos
sobre los objetos arrojados al mar o so-
bre los que las olas arrojen a la playa,
de cualquier naturaleza que sean, 0 s0-
bre las plantas y hierbas que crezcan
en su ribera, se determinan por leyes
especiales; por tanto, hay remisién del
C.C. ala legislacion especial vigente en
materia de hallazgos maritimos, que es
la contenida en la Ley 60/1962, de 24
de diciembre, por la que se regulan los
auxilios, salvamentos, remolques, ha-
llazgos y extracciones maritimos; y su
Reglamento, Decreto 984/1967, de 20
de abril, con las modificaciones del De-
creto 2.993/1968, de 28 de noviembre.

El Cédigo de Comercio no regula ex-
presamente los supuestos de hallazgo
maritimo, si bien sefala en el articulo
844 que «el capitdn que hubiere reco-
gido los efectos salvados del naufragio
continuaria su rumbo al puerto de su
destino y, en llegando, los depositara

Hallazgos maritimos

Por D. FRANCISCO J. MARTINEZ COUTO
Capitan de Pesca y Patron Mayor de Cabotaje

Licenciado en Derecho

con intervencion judicial, a disposicién
de sus legitimos duerios»,

Siguiendo al profesor Rodrigo Uria,
el hallazgo maritimo es un encuentro
fortuito de objetos que se hallen flotan-
do sobre el mar o que hubieran sido
arrojados a la costa. El hallador no des-
pliega, pues, en sentido estricto, acti-
vidad alguna, limitandose a tomar po-
sesion del objeto accidentalmente ha-
llade y a custodiarle ulteriormente.

2. Regulacién sustantiva de los ha-
llazgos maritimos.

A tenor del articulo 19 de la Ley
60/1962, de 24 de diciembre, «el que
encontrare cosas abandonadas en la
mar o arrojadas por ella en la costa que
no sean producto de la misma mar, de-
bera ponerlas a disposicién de la auto-
ridad de Marina en el plazo més breve
posible.

La misma obligacion tendra el que
extrajere casualmente cosas hundidas
o lo haga inmediatamente después de
haberlas descubierto»,

(En relacién con las cosas abando-
nadas en la mar o arrojadas por ella en
la costa que sean productos de la mis-
ma mar son susceptibles de ocupacion,
que es un modo de adquirir el dominio
—la propiedad— segn el articulo 609
del Cddigo Civil).

El anterior precepto no es aplica-
ble, seglin sefiala el articulo 22 de la
Ley 60/1962, a:

1.° Los buques y aeronaves aban-
donados en la mar y sus cargamentos.

2.° Los efectos arrojados a la mar
para aligerar el buque o aeronave en
caso de peligro, cuando fueren salva-
dos inmediatamente.

En estos dos casos se aplicaran las
normas sobre auxilio y salvamento que
recoge la Ley 60/1962.

3.° Las cosas que, por su natura-
leza o por preceptos legales, estén ex-
ceptuadas del libre comercio, las cua-
les se regiran por las disposiciones es-
peciales sobre la materia.

3. Expediente de hallazgo.

La autoridad local de Marina instrui-
ra para cada caso de hallazgo un ex-
pediente que iniciara con el parte da-
do por el hallador dentro de las veinti-
cuatro horas del hallazgo (entenderemos
aqui, desde la llegada a puerto), y
adoptara las medidas oportunas para
el depodsito de los efectos hallados,
dando cuenta inmediatamente a la
autoridad jurisdiccional correspondien-
te (articulo 47).

Si el valor de lo hallado, segln ta-
sacion oficial, es inferior a 10.000 pe-
setas, se publicara el hallazgo en el ta-
blén de anuncios, y si fuera superior a
dicha suma se publicaran edictos en el
Boletin Oficial del Estado dando cuen-
tal del hallazgo, insertandose también en
un diario de la provincia, si el Juez lo
considera oportuno por la importancia
del expediente (articulo 48).

En el caso de comparecer el propie-
tario y acreditar su derecho, se le en-
tregaran los efectos hallados, previo



abono del tercio del valor de tasacién
que corresponda al hallador y de los
gastos ocasionados.

Si el valor excediere de las 10.000
pesetas, el Juez elevara el expediente
a la autoridad jurisdiccional, que deci-
dira la venta en publica subasta de los
efectos hallados —la mencién al Juez
ha de entenderse hecha al Juez ins-
tructor del expediente.

La autoridad jurisdiccional aproba-
ré la adjudicacion definitiva de la subas-
ta y remitira el expediente al instructor
para la liquidacion.

El Juez terminara el expediente con
una liquidacion en la que se acredita-
ré el abono de los derechos del halla-
dor, el de los gastos ocasionados y el
ingreso del resto en el Tesoro (articulo
50).

4. Derechos de propiedad de los
efectos hallados.

Como indica el articulo 29 de la Ley,
el Estado adquirira la propiedad de
cualquier buque, aeronave u objeto ha-
llado cuando su propietario haga aban-
dono de sus derechos o no los ejerza
en el plazo de seis meses a partir de
la promulgacion de los edictos estable-
cidos en el articulo 48 de la Ley.

En cuanto a las aeronaves y sus res-
tos, se observaran las normas y plazos
senalados en la Ley de 22 de julio de
1960, Ley de Navegacion Aérea.

La autoridad de Marina, una vez ad-
judicados los efectos, pondra éstos a
disposicion de la Hacienda Publica pa-
ra el debido cumplimierito de las nor-
mas establecidas por esta Ley 60/1962
y por las que regulen el Patrimonio del
Estado.

La autoridad de Marina, para evitar
la pérdida o destruccion de los buques,
aeronaves o efectos salvados o halla-
dos, podra decidir su venta en publica
subasta antes de los plazos de pres-
cripcion de la propriedad indicados en
el articulo 29, depositando la parte del
valor obtenido que pueda corresponder
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al propietario a su disposicién hasta
que éste se presente o su derecho se
extinga (articulo 30).

En el caso de aeronaves, acudire-
mos al articulo 139 de la Ley de Nave-
gacién Aérea.

El derecho de propiedad sobre las
cosas objeto de esta Ley serd declara-
do en los casos de desacuerdo de los
interesados, por los Tribunales de la ju-
risdiccion ordinaria, que conoceran asi-
mismo de las cuestiones que dé lugar
el ejercicio del derecho de repeticion a
que se refiere el articulo segundo de
esta Ley. (Disp. Final primera).

Los interesados en los expedientes
regulados por esta Ley podran hacer
por si la defensa de sus derechos, mas
siempre que no la realicen personal-
mente deberan valerse de letrado en
ejercicio.

Cuando se trate de personas juridi-
cas, se entendera que el interesado se
defiende personalmente si lo efectian
por medio de su representante legal.
(Disp. Final segunda).

5. Abono del premio asignado por la
Ley al hallador.

Establece el articulo 69 del Regla-
mento 984/1967, que cuando el hallaz-
go se realice por una embarcacién o
aeronave, el premio asignado por la
Ley se repartird entre los miembros
de la tripulacién en proporcién a sus
respectivos sueldos base, salvo que
hubiere entre ella estipulacién en sen-
tido#distinto.

Debemos hacer destacar que en el
reparto no interviene el armador o na-
viero; se hara Gnica y exclusivamente
entre los miembros de la tripulacion.

6. Recursos.

Como sefiala el articulo 70 del Re-
glamento 984/1967, en esta clase de
expedientes podran interponerse los
recursos admitidos en la Ley de Proce-
dimiento Administrativo, que no ten-
dran efecto suspensivo, salvo que la
ejecucién del acuerdo o resolucion re-
currida pudiera producir perjuicios irre-
parables, a juicio de la auloridad que
ha de resolverlos.
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Actualmente se habla con insistencia
de una grave crisis en el sector pesque-
ro, surgida por el apresamiento de nues-
tros barcos en zonas maritimas de otros
paises. Es esto como sabemos, entre
otros motivos de los que somos infracto-
res, consecuencia de la Ley de las 200
millas impuesta con la aquiescencia de
las Naciones Unidas.

Escasamente quedan en la actualidad
mares de caladeros rentables, donde Ia
pesca de arrastre pueda ser ejercida con
sosiego, sin sujecién a normas y regla-
mentos establecidos. Por otra parte, el in-
controlable desarrollo de nuestra flota
pesquera en cuanto a numero de buques
y potencia de explotacion, muy superior
—reconozcamoslo— a lo que significa-
mos en el concierto internacional, afadi-
do a las infracciones cometidas reitera-
damente, no es de extrafar que las na-
ciones afectadas pongan en practica me-
dios coercitivos, a veces desmesurados
desde nuestra perspectiva de perdedo-
res.

Las detenciones, procesos y procedi-
mientos juridico-administrativos que he-
mos de soportar, ocasionan serias pertur-
baciones a nuestra industria pesquera fi-

Hablemos con veracidad sobre
el origen de los apresamientos
de nuestros pesqueros

en aguas extranjeras

Por D. JOSE OUVINA SANTOS
Patron de Pesca de Gran Altura
y Mecanico Naval Mayor

nalizando casi siempre con sanciones
que, en algunos casos, ponen orillando
lamentablemente su bancarrota. Y lo que
es mas lamentable desde el punto de vis-
ta de lo social: aumento del paro y factor
multiplicador de desempleo.

El colectivo de nuestros armadores
perjudicados y otras entidades ignoran-
tes en mayoria del origen de estos con-
flictos, acusan a las actuales autoridades
pesqueras espafiolas de consentir los da-
fios ocasionados. Llegando incluso, en su
disparatada exigencia, a proponer méto-
dos inapropiados de intervencién con la
fuerza armada, cuando sélo dialogando,
consensuando y sobre todo conciencian-
dose —no nos engafiemos— pueden
abrirse vias de solucion.

Tal como estan las cosas, no existe
otro remedio para detener el desequilibrio
bioldgico y restaurar el normal rendimien-
to d?a%as playas, zonas de pesca, calade-
ros tradicionales y nuevos en trance de
extincion, que elaborar unas leyes inter-
nacionalmente consensuadas, y lo que es
mas importante: cumplidas, buscando el
beneficio para todos sin exterminar. Aun
considerando tremendamente dificil y pro-
blematico el llegar a un acuerdo en se-
mejante tema, no hay que desanimarse.
Pensemos en la capacidad enorme de
restauracion bioldgica de los océanos co-
mo esperanza de fuluro. Si queremos
conservar en los mares nuestra comun ri-
queza piscicola amenazada es imprescin-
dible que nos concienciemos ya, recono-
ciendo los errores del pasado. No existe
otra alternativa.

Una actuacién profesional cumpliendo
las reglas.

Quien esto escribe, ejercié gran parte
de su vida profesional como Patron de
Pesca en la empresa ltuarte e Hijos de
San Sebastidan (Guiptzcoa). Jamas con-
senti pescar con mallas antirreglamenta-
rias. En los pesqueros de mi mando en
pareja «ltuarte» y «Etrauti» tuvé que so-
portar abundantes veces la inspeccion del
patrullero de la Armada «V-18», con ba-
se en el puerto de Pasajes, sin que ob-
servase una sola infraccion.

Durante los veranos, como era habi-
tual, escaseaba muchisimo la pesca en
los caladeros del Atlantico francés, oca-
sionando el traslado de la flota de Altura
hacia los mares del Gran Sol e Irlanda.
Aun contra esa necesidad, mi armador
alegando que me defendia bien, no con-
cedid dicho desplazamiento. Tuve que es-
timularme el ingenio desde el meridiano
de Ondérroa hasta cerca de Biarritz, sin
bajar de 70 brazas en lo que correspon-
dia a nuestra costa. Las playas de «Cos-
tarankala», «Playasu» y anexas se hacian
rentables por esas fechas en pescado
blanco de tamafio mediano y medianillo.
Esa es la razon de los abundantes con-
troles que nos practicaban.

Y para terminar esire breve trabajo, sin
que pretenda acusar a nadie en concre-
to, es mi obligacion hacer constar que en
determinados pesquercs de los afos 50
y 60 clasificaban los gadidos para su em-
paque en: merluza, anchoilla y pitillo. Que
el lector en esta clasificacién final de cua-
tro 6rdenes, que nosotros no capturaba-
mos, saque por si solo las debidas con-
clusiones y los exaltados sabiondos con
remedios de algarabia, se muestren mas
comedidos.



Los profesionales de la mar siempre
hemos luchado por una reforma en pro-
fundidad de la Administracién Maritima
espafiola y porque ésta fuese civil y
profesional. En estos momentos en que
parece estar préxima la promulgacion
de una Ley de Ordenacién de la Mari-
na Mercante con el establecimiento de-
finitivo de las Capitanias de Puerto Ci-
viles, asi como de los servicios de ins-
peccidn adscritos a las mismas, pare-
ce inminente la creacion de la Guardia
Civil del Mar; si esto fuese asf, seria pa-
radéjico que por una puerta saliesen
militares profesionales de la mar y que
por la otra entrase un cuerpo militar no
profesional.

SERVICIO DE GUARDACOSTAS

1. Caracter,

Se propone crear un «Servicio de
Guardacostas» que tenga el caracter
de organismo auténomo, con rango de
Direcciéon General. Dicho «Servicio de
Guardacostas» estaria basado en el ac-
tual Servicio de Vigilancia Aduanera,
en lo concerniente a su estructura ma-
ritima y ejerceria todas las funciones,
tanto propias como delegadas.

2. Fundamento para que el «Servi-
cio de Guardacostas» posea una es-
tructura civil, profesional y de indole
europeo.

Es imprescindible que nuestras es-
{ructuras de vigilancia maritima se ase-
mejen al maximo a las ya existentes en
los paises de nuestro entorno social y
econdémico, pues sera con los que ten-
dremos que mantener y salvaguardar
intereses comunes a partir del 1 de
enero de 1993. De tal forma que, en
ese momento, seremos enteramente
responsables de mas de 3.300 kms. de
frontera maritima comunitaria y, dada
la particular configuracion geografica
de nuestras costas, solo podremos ante
tal evento presentarnos a toda la socie-
dad europea con un servicio de vigilan-
cia maritima que esté basado en una
estructura administrativa moderna, agil,
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Alternativa a la Guardia Civil del Mar

La creacidon de un Servicio de Guardacostas
desde el actual Servicio de Vigilancia Aduanera

Por D. JESUS A. VERGARA PANOS
Mecénico Naval Mayor

altamente profesionalizada y cualifica-
da para desarrollar funciones con una
minima garantia de éxito, en un medio
tan especifico y exigente como es el de
«la mars».

3. Coordinacion permanente con
los organismos de la Administracion
central y autonémica.

En este «Servicio de Guardacostas»,
a nivel de la Administracion central, ha-
bria un representante permanente de
cada uno de los siguientes ministerios:

—Economia y Hacienda.

—Defensa.

—Interior.

—Trabajo y Seguridad Social.

—Agricultura, Pesca y Alimentacion.

—Transportes, Turismo y Comuni-
caciones.

—Obras Ptblicas y Urbanismo.

Para ello se articularian las estruc-
turas necesarias al objeto de que los re-
presentantes de los ministerios citados

.

integrasen una «Comisién Permanen-
te» encargada de asumir todas y cada
una de las competencias que, en ma-
teria de vigilancia maritima, tendria ca-
da unos de dichos ministerios y que,
funcional y operativamente, tendria el
«Servicio de Guardacostas», sin perjui-
cio ni pérdida de las competencias que
los respectivos departamentos ministe-
riales tuvieran asignadas.

En cuanto al salvamento maritimo,
hay que decir que en la actualidad exis-
ten organismos de naturaleza comple-
tamente dispar y que tienen asignadas
competencias en esta materia, como
son los siguientes:

—Armada.

—Marina Mercante.

—Cruz Roja.

—Ejército del Aire.
—Comunidades auténomas.
—Diputaciones provinciales.
—Ayuntamientos.
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Con una atenta lectura, nos damos
cuenta de lo dificil que resulta, por no
decir imposible, la coordinacion en un
momento de urgencia. La solucion sé-
lo puede venir dada a través de un ser-
vicio que esté operativo-en «la mar» y,
como consecuencia, preparado y listo
para actuar en cualquier momento que
sea requerido, sin tener que recurrir a
medios humanos o materiales que ha-
ya que desempolvar en caso de emer-
gencia.

El Servicio de Vigilancia Aduanera
dispone de toda clase de medios tanto
maritimos, aéreos, de apoyo terrestre
y de comunicaciones, que estan ope-
rando de forma continua durante las 24
horas del dia y a lo largo de todo el afio.

Solamente seria preciso un reforza-
miento de medios materiales y huma-
nos para que tuviese la cobertura total,
que le permitiria enfrentarse con las di-
ferentes situaciones, cualesquiera que
fuese su naturaleza.

4. Medios humanos.

—Capitanes de la Maring Mercante
y Maquinistas Navales Jefes, hay en la
actualidad 70, serian necesarios 100.

—Capitanes de Pesca o Pilotos de
1.® Clase y Maguinistas de 1.2 Clase,
se precisarian 70.

—Patrones Mayores de Cabotaje,
Patrones de Cabotaje o Patrones de
Pesca de Altura y Litoral, Mecénicos

Navales Mayores y Mecanicos Navales
de 1.2 Clase, hay en actualidad 251,
serian necesarios 600.

—Marineros con Graduado Escolar,
Certificado de Competencia de Mari-
nero, Titulo de Radiotelefonista Naval
Restringido y tres afios de experiencia
en la mar, en la actualidad hay 395, se-
rian necesarios 975.

Esta propuesta es apoyada por el
SESMA del Servicio de Vigilancia Ma-
ritima Aduanera y por diferentes sindi-
catos, asociaciones profesionales y
otras organizaciones vinculadas al sec-
tor maritimo-pesquero esparfiol, como
son el SEOMM, INTG-SGTM, SLMM-
CCOO, FNCP, AETINAPE y COMME.

Oficinas: C/. del Aire, 22
Talleres: C/. Toledo, 23

TALLERES ELECTRICOS
DEL MUSEL, s. a. ..

REPARACIONES Y MONTAJES ELECTRICOS, NAVALES E INCUSTRIALES
CONSTRUCCION DE CUADROS, APARELLAJES ELECTRICOS
Y BOBINADO DE MOTORES

Teléfono (985) 32 43 18
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Las Islas Canarias y de forma espe-
cial el puerto de La Luz y Las Palmas
emplazado en laisla de Gran Canaria,
juega un importante papel desde hace
unos 35 afios, como la primera base in-
ternacional pesquera con que cuenta
nuestro pais en el Atlantico.

Por ello a los naturales de estas is-
las o0 a quienes vienen a residir a las
mismas, no les resulta extrafno pasear
por las zonas préximas de la ciudad de
Las Palmas de Gran Canaria, a la zo-
na portuaria, y ver caras de los puntos
mas lejanos del globo como son pes-
cadores coreanos, japoneses, chinos y
de otras nacionalidades mas proximas
geograficamente.

La razon de haberse convertido la
isla de Gran Canaria en esta gran ba-
se que anualmente recibe 4.419 pes-
queros extranjeros de 55 nacionalida-
des, aparte de la flota nacional cuyas
entradas totalizaron en 1989, 2.180 uni-
dades, es la situacion estratégica en el
Atlantico Medio, y también su proximi-
dad a un gran banco pesquero como
es el canario-sahariano considerado
como uno de los més ricos del mundo
especialmente para la captura de ce-
falépodos.

Por todo ello el puerto de La Luz y
Las Palmas, con el apoyo de su ciudad
Las Palmas de Gran Canaria, se ha
convertido con el paso de los afios no
solo en el abastecedor de las flotas pes-
queras nacionales e internacionales, si-
no también en un lugar de contratacion
mundial de pesca, ya que aqui operan
las principales compafias del mundo
para la comercializacién de las captu-
ras. Toda esta preferente situacion ha-
ce que el sector pesquero se viva bien
de cerca en esta isla, ya que es uno de
los principales capitulos de la actividad
en el puerto.

Y su importancia es tal que no sélo
se presta apoyo a las flotas que traba-
jan en el vecino caladero saharauli, si-
no también al resto de los localizados
a lo largo de la costa occidental de Afri-
ca hasta las mismas aguas del Sur, con

El puerto de La Luz y Las Palmas,
base pesquera en el Atlantico

Por D. JUAN F. FONTE
Redactor maritimo del periddico
«La Provincia»

prolongacion hasta Las Malvinas, ya
que las flotas recalan por nuestras
aguas, bien para hacer descargar, co-
mo también para aprovisionarse antes
de seguir a sus lugares de trabajo.

Igualmente toda esta presencia crea
una relacién afectiva de la poblacion
con las tripulaciones de los buques
pesqueros, que encuentran aqui como
un segundo hogar en las horas de es-
tancia en la bahia dando la impresién
de sentirse como en su propia casa.

Una prueba del gran movimiento de
pesca que se detecta por el puerto de
La Luz, lo tenemos en las capturas des-
cargadas, especialmente cefalépodos,
tinidos y otras especies que durante el
pasado afio llegaron a la cifra de
216.275 toneladas.

Esta uGltima cifra es bien expresiva
del importante movimiento que controla
el puerto de La Luz, con una actividad
y pujanza conocidas en la mayor parte
de los puertos espanoles.

Por otra parte la convivencia de tri-
pulaciones durante su estancia en la is-
la, es otro dato a tener en cuenta. Qui-
zas los marineros mas conflictivos son
los orientales, especialmente chinos de
Taiwan y surcoreanos, pero sin que se
llegue a una situacién alarmante y ca-
si siempre son por disputas entre ellos
mismos. Quizas el nacimiento de em-
presas mixtas, por las exigencias de los
convenios en los caladeros como el sa-
hariano, dan lugar a dificiles sittiacio-
nes a bordo, y que junto a tripulacio-
nes espafolas hay que aceptar mari-
neros marroquies, pero este tema que

guizas en los primeros afios fue mas
conflictivo, ahora se ha ido limando y
los Ultimos se han familiarizado més
con las tareas de la pesca.

Esto es a grandes rasgos Ia situa-
cion e importancia del puerto de La Luz
como base permanente de la flota pes-
quera a escala mundial. Aqui diaria-
mente vemos atracados en los diferen-
tes muelles buques pesqueros de los
mas modernos y avanzados, junto a
otros mas modestos como son nuestros
artesanales. Es la cara y cruz de un tra-
bajo, que no siempre trata a todos por
igual, sobre todo en cuanto a la perma-
nencia a bordo. De todos modos venir
al puerto de La Luz significa acercar-
se en cierto modo al mundo pesquero
internacional, al lenguaje de marineros
de todas las procedencias, desde los
chinos de la Republica Popular, pasan-
do por los soviéticos, rumanos, pola-
cos, cubanos, japoneses, coreanos,
chinos y un largo etc., sin dejar de ci-
tar a nuestros compatriotas, todo un
ejemplo de sacrificio y profesionalidad,
que merecen un mejor trato y también
acomodacioén a bordo, ya que todavia
quedan unidades desfasadas para los
tiempos que vivimos.

Pero el puerto de La Luz y Las Pal-
mas es la mejor plataforma para con-
templar el trabajo en la mar, para sen-
tir el latido de nuestros marineros, que
precisamente aqui han tenido un pro-
tagonismo de primera linea con ese pri-
mer pacto firmado entre armadores y
trabajadores cuando va camino de
cumplirse los dos afios.
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El Instituto Social de la Marina a tra-
vés de su Servicio de Sanidad Mariti-
ma, se encuentra inmerso en una se-
rie de programas de cooperacién aus-
piciados por la Comision de las Comu-
nidades Europeas, cuya finalidad ulti-
ma es mejorar la asistencia sanitaria a
los hombres de la mar, especialmente
cuando se encuentran a bordo de sus
buques.

En 1986, con la participacion de
Francia y Espafia, comenzd la colabo-
racion entre los Centros Radio-Médicos
de ambos paises en el marco de la Me-
dical Advice Centers Network —MAC-
NET— (Red de Centros Radio-Médi-
cos). A finales del mismo afio se adhi-
rié Italia (C.I.R.M.). En 1987 se inaugu-
ré el Centro Radio Médico griego y en
1989 comenzd su andadura el portu-
gués.

Cada tres meses, aproximadamen-
te, se celebra la reunion del grupo téc-
nico, integrado por médicos e informa-
ticos de cada uno de los organismos in-
tegrantes. (Se ha dado gran relevancia
a la informatica por la facilidad, rapidez
y capacidad de aimacenamiento de in-
formacién que permite. Un informe més
detallado sobre la utilidad de esta he-
rramienta en el campo de la sanidad
aplicada a la navegacién se expondra
en otro articulo préximo).

Cooperacion europea
en la Asistencia Médica en la mar

Por el Dr. D. FERNANDO GOMEZ Y MUNIZ
Médico del Centro Radio-Médico Espariol

del Instituto Social de la Marina

Con independencia de las reuniones
de este grupo de trabajo, cada dos
afios se celebra el Simposium Interna-
cional de Centros Radio-Médicos al que
asisten representantes de USA, Japon,
Polonia, Venezuela... amén de los pai-
ses europeos. El Ultimo de ellos tuvo lu-
gar en Espafa en 1988.

En el momento actual esta finaliza-
do un documento comun que permite
presentar, para su posterior andlisis es-
tadistico, todos los datos de interés sa-
nitario que se generen durante una
consulta radio-médica: se dispone del
tipo de barco que realiza la llamada, su

localizacion, el puesto a bordo que de-
sempefia el paciente, su edad, tipo de
patologia que dio origen a la llamada,
etc. Las cifras obtenidas con estos es-
tudios nos permiten conocer las enfer-
medades més frecuentes y las causas
que las originan para asi utilizar los tra-
tamientos mas adecuados y, sobre to-
do, evitar que se produzcan esos pro-
cesos. (El Centro Radio-Médico espa-
fiol es el que, hoy por hoy, dispone de
mayor facilidad de acceso a todos es-
tos datos, debido al volumen de asis-
tencias que presta y a que sus histo-
rias clinicas estan informatizadas des-

de hace mas tiempo).



COLABORACIONES

La colaboracion, sin embargo, no
queda y no puede quedar en el mero
intercambio de niimeros e informacion.
Los contactos entre los médicos de los
diferentes centros han permitido cono-
cer las facilidades de que dispone ca-
da servicio, y establecer una sistema-
tica de ayuda en los casos en los que
un tripulante precise asistencia meédi-
ca en un pais diferente al del Centro
Radio-Médico que le atiende.

Debido a la gran dispersion de la flo-
ta se ha visto la necesidad de conocer
la realidad asistencial en paises leja-
nos, especialmente en Africa, puesto
que ahi trabaja un gran namero de
nuestros marinos. Este pensamiento ha
dado lugar al <Mapa Sanitario Interna-
cional». Esta «carta» radicada en un or-
denador permitira al médico de guar-
dia conocer, una vez introducidas las
coordenadas o la zona donde se en-
cuentra el buque, cuéles son los puer-
tos que hay en esa area distribuidos se-
gun las distancias, el tipo y calidad de

asistencia médica que se puede encon-
trar, medios disponibles de evacua-
cion... Como se puede imaginar, este
es un proyecto muy ambicioso no sélo
en cuanto a su puesta en marcha, que
es lo mas sencillo, sino en cuanto a la
recogida de informacién y su constan-
te puesta al dia.

Pero de nada servirian estos traba-
jos si no se dispone de los medios ade-
cuados a bordo en el momento que se
realiza una consulta radio-médica. Pa-
ra cubrir esta drea se han disefiado los
programas PHAR-MAC y FOR-MAC.

El primero de ellos persigue dotar a
todos los bugues pertenecientes a los
paises europeos de un botiquin comin
y actualizado. Los medicamentos irian
distribuidos por aparatos o sistemas pa-
ra su rapida localizacion; estarian cuan-
tificados segun el tipo de buque, nave-
gacion y tripulacion.

El FOR-MAC, que ya se encuentra
en funcionamiento, y en el que han par-
ticipado un buen ndmero de tripulan-

tes espafioles, se basa en la formacion
sanitaria basica para poder realizar
unas maniobras exploratorias elemen-
tales, transmitir de forma clara y preci-
sa los signos y sintomas encontrados
en el paciente y administrar correcta-
mente el tratamiento prescrito en la
consulta. Comprende desde un nivel
inicial con el que se pretende que to-
dos los tripulantes tengan unos cono-
cimientos minimos de anatomia, salud
e higiene laboral, y los fundamentos y
forma de aplicacion de la resucitacion
cardio-pulmonar, hasta niveles mas
avanzados, segun el puesto de traba-
jo a bordo, donde se ensefian determi-
nadas maniobras terapéuticas y formas
de actuacién ante determinadas urgen-
cias médicas.

Al margen de todos estos proyectos
mas o menos innovadores, mas o me-
nos desarrollados, no podemos olvidar
que la asistencia médica que se basa,
y necesita, de la colaboracion y coope-
racion entre las PERSONAS gue inter-
vienen.

TECNICA COMERCIAL

MARITIMA

TECOMAR,S.L.

VALVULAS DE ADMISION Y ESCAPE - GUIAS DE VALVULA -

ASIENTOS DE VALVULA - COJINETES - CAMISAS Y PISTO-
NES - RECTIFICADOS - RECUPERACION DE MATERIALES
USADOS - APARAMENTOS Y EQUIPOS - ANTIEXPLOSIVOS
ELECTRICOS STAHL - PRODUCTOS DE LA INDUSTRIA -
AUXILIAR DE CONSTRUCCION NAVAL - JUNTAS - PIEZAS
FORJADAS PARA LA INDUSTRIA NAVAL.

C. SAN PEDRO, 12
Teléfono 39719 44 (4 lineas) - Télex 38039 TCMR - E
PASAJES DE SAN PEDRO (Guiptzcoa)
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El dia 4 de marzo pasado la locali-
dad marinera de Bayona en Ponteve-
dra, conmemoro el 497 aniversario de
la arribada de la primera carabela que
toco tierra espafiola al volver del des-
cubrimiento de América. El acto, al que
asistieron las primeras autoridades
autondmicas, consistio, entre otros, en
colocar varias monedas de curso legal
en el interior de la quilla de una cara-
bela que se construye, fiel reproduc-
cion de «La Pinta», que asi se llamaba
la protagonista de la epopeya al man-
do de los Pinzon, y que sera llevada a
Sevilla en el 500 aniversario del descu-
brimiento del continente americano.

El acontecimiento revela la gesta
historica cuyos principales a bordo de
«La Pinta» son los hermanos Martin y
Francisco Alonso Yafiez Pinzon, nave-
gantes y descubridores, descendientes
de una familia de navieros, nacidos en
Palos (Huelva) en 1440-60.

Martin, el mas audaz de los tres her-
manos, marinos por vocacion, realizé
numerosos viajes por las costas de Afri-
cay se entusiasmo con el proyecto de
Cristobal Col6n apenas tuvo noticias de
él. Puso su prestigio y su fortuna al ser-
vicio del descubridor y financié en par-

Marinos en la Historia:

Hermanos Martin, Francisco

y Vicente Pinzén

Por D. PASTOR SANCHEZ VAZQUEZ
Mecanico Naval Mayor

te la expedicion de la carabelas «La
Pinta«, «La Nifia» y «_a Santa Maria»
que arbolaba la insignia de Colén, ha-
ciéndose a la mar desde Palos de Mo-
guer, el 3 de agosto de 1492,

Martin tomd el mando de «<La Pintax»
en la que iba como piloto su hermano
Francisco, que le seguia en edad. Vi-
cente, el mas joven de los tres, los su-
peraba como nauta pero carecia del
prestigio del mayor. Enamorado del
mar como sus hermanos, intimé con
Coldn y éste le nombré capitan de «La
Nifia» en la expedicion al Nuevo Mun-
do, y en ella recogié a Cristdbal al per-
derse «La Santa Maria» el 24 de diciem-
bre de 1492. Afios més tarde organizé
su propia expedicion (1499-1500) des-
cubriendo la desembocadura del Ama-
zonas, costed hacia el N. hasta la ac-
tual Costa Rica y regresé a Espafia por
Haiti y las Bahamas. Realizé dos nue-
vos viajes a Sudamérica (1507-1508-
1509) con Juan Diaz de Solis y llegd
hasta los 40° Sur. Sus contempora-
neos le citan como hombre audaz, ca-
bal y navegante experto.

Pero volvamos a Martin, estrella del
acto patridtico bayonés y su carabela,
que poseido de entusiasmo y decisién
durante el viaje animé a Col6n cuando
los tripulantes de «La Santa Maria» es-
tuvieron a punto de amotinarse, y su-
girié el cambio de derrota qué llevaria
a laflotilla a San Salvador el 12 de oc-
tubre de 1492. El 20 de noviembre su
barco se separo de la nao capitana y

llegd a Haiti en diciembre. Alli volvie-
ron a reunirse las naves el 6 de enero
de 1493.

En el viaje de regreso una borrasca
a la altura de las Azores separd de nue-
vo a los barcos y «La Pinta» recalé en
Bayona de Galicia el 4 de marzo. Pin-
z6n escribio desde alli a los Reyes dan-
do noticias del descubrimiento y salié
a la mar costeando Portugal para lle-
gar al puerto de Palos de Moguer el 15
de marzo, casi al mismo tiempo que
Cristébal Colon.

Se le ha tachado de ambicioso, de
querer anticiparse al Almirante el des-
cubrimiento del oro y en informar al
mundo de la gran noticia. Sea cierto o
no, lo que si puede asegurarse es que
sin su apoyo moral y material, acaso no
hubiera podido llevarse a feliz término
la heroica gesta, que posiblemente le
costd la vida. Fallecio en La Réabida a
los pocos dias de su regreso.

MARTIN
ALONSO
PINZON




DIALOGOS CON LA MAR

Estas notas van dirigidas a todas aquellas personas que
estan relacionadas con la mar.

Es dificil ser ecuanime al analizar las chapuzas que en
el tiempo no hemos sido capaces de solucionar, por care-
cer de la suficiente sensibilidad y de la capacidad de dia-
logo que es necesaria para no herir a los colectivos que
anclados en el pasado quieren seguir monopolizando las
cosas de la mar.

La primera frase que le viene a uno a la mente cuando
te encuentras con una chapuza relacionada con la mar,
es: jPor amor de Dios, todo esto es anticonstitucional! No
tenemos alternativa, es la réplica general. jEsto deprime
a cualquiera!

Si profundizamos un poco en el tema empezaremos
a comprender que no hemos cambiado nada. Debemos
todos juntos considerar la problematica de la mar en to-
das sus variantes, antes de programar las soluciones y
avanzar basados en una trama bien estructurada, sin le-
sionar los diferentes corporativismos, cuyos radicalismos
se han profundizado obstruyendo la ruta hacia el progre-
so, por aferrarse a concesiones caducas, carentes de rigor.

Seria interesante que detuviéramos el tiempo y en
nuestro yo interior, analizaramos detenidamente las cau-
sas que nos condujeron a esos comportamientos tan errg-
neos, y si somos lo suficientemente sinceros para reco-
nocer nuestros fallos, juntos y con esa tolerancia que las
personas adultas deben tener, comenzaremos esa nueva

derrota, que como todas tendra singladuras buenas y me-
nos buenas, pero de una cosa si estoy seguro: la union
y el sentido de la responsabilidad histérica son los Unicos
ejes que nos llevaran a buen puerto.

Buena guardia.

Sinforiano L. G.
M.N.M

Euskad Etor Bidea, 55-1° dcha.
Telefonos 399602 y 399946

PASAJES SAN PEDRO

Pescados Varela, S.A.

Especialista en derivados de la Merluza
Kokotxas, Huevas, etc.

Y
Bacalao seco

(GUIPUZCOA)
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Control de buques con tripulacién
de maquinas reducida en base

a su sistema de automatizacion
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En la fijacién de las tripulaciones de
los buques mercantes se tiene primor-
dialmente en cuenta, de conformidad
con la normativa vigente, que las guar-
dias de puente y maquinas estén siem-
pre cubiertas con el personal necesa-
rio para gque en ningun caso se rebase
el periodo de cuatro horas de guardia
seguido de ocho horas de descanso, en
cumplimiento de lo establecido por el
art. 21.2 del Real Decreto 2001/83, de
28 de julio, sobre jornada de trabajo y
descanso.

En aquellos buques que disponen
de un sistema de automatizacién que
no hace necesaria la presencia perma-
nente del personal de guardia en los
espacios de méquinas, se han autori-
zado reducciones de tripulantes condi-
cionadas siempre a que el sistema si-
ga funcionando de forma satisfactoria,
siendo ya numerosos los buques a los
que se ha fijado una tripulacién redu-
cida en base a dicha automatizacion.

El criterio seguido hasta ahora por
la Direccion General para fijar dichas
tripulaciones ha sido la anotacién adi-
cional al certificado de clase de la So-
ciedad de Clasificacion del buque, in-
formado favorablemente por las Inspec-
ciones de Buques, y en todos los ca-
s0s se ha condicionado dicha tripula-
cidn reducida a la plena eficacia del sis-
tema de control y automatismo.

En consecuencia, es de la mayor im-
portancia que una efectiva inspeccién
del sistema garantice su plena opera-
tividad, e informe a la autoridad com-
petente de posibles fallos de duracion
suficiente como para poner en marcha
el previsto mecanismo de retrotaccion
a una situacién de tripulacién de ma-
quinas normal, con el consiguiente
aumento de personal.

A tal efecto, se tendran en cuenta
las siguientes instrucciones:

Primera. La consideracién de «bu-
que con espacios de maquinas sin do-
tacion permanente» sera aceptada por
la Direccidon General en base al Certi-
ficado expedido por la Inspeccién Ge-

neral de Buques, previo informe del In-
geniero Inspector correspondiente, una
vez comprobado que el buque cumple
las exigencias del capitulo II-1, parte E,
del Convenio Internacional para la Se-
guridad de la Vida Humana en el Mar,
1974/78 (Prescripciones complementa-
rias relativas a los espacios de maqui-
nas sin dotacién permanente), tanto por
comprobacién documental como me-
diante las pruebas practicas que con-
sidere oportunas.

El Certificado mencionado debera
anotarse de forma provisional en la
Seccion V Certificados, en el rol del
buque.

Segunda. Todo buque al cual se
autorice una dotacion de maquinas re-
ducida debera pasar anualmente una
inspeccion aprobada por la Inspeccién
General de Buques de la Direccion Ge-
neral de la Marina Mercante, en la que
conste expresamente que el sistema
mantiene su plena operatividad.

Con anotacion del resultado de la
misma, en el Certificado resefiado en
el apartado anterior.

Tercera. Los buques que ya tienen
asignada una tripulacién de maquinas
reducida en base a su automatismo
con antigliedad superior a un afio se-
ran inspeccionados en la primera oca-
sion y comprobado su funcionamiento,
procediendo como en el caso anterior.

Cuarta. Se efectuaran también ins-
pecciones extraordinarias cuando se
tenga conocimiento de que el bugue ha

sufrido una averia o accidente que ha-
ya podido afectar al sistema, o existan
motivos fundados para creer que su
funcionamiento no es satisfactorio.

Quinta. Siempre que el resultado
de la inspeccion sea negativo o insa-
tisfactorio no se autorizara el despacho
de salida hasta que el buque haya com-
pletado su tripulacién de maquinas a
los niveles habituales a los de su clase.

Sexta. Por el Jefe de Maquinas del
buque y por el Capitan, cuando proce-
da, se hara constar en el Cuaderno de
M4équinas y Diario de Navegacién, res-
pectivamente, las deficiencias que se
observen o averias que se produzcan
en el sistema, asi como cualquier otro
tipo de incidencias relacionadas con el
mismo.

Séptima. Por el Capitdn del buque
se dara cuenta a la Autoridad de Mari-
na del puerto de llegada de la inciden-
cia, averia o accidente que haya afec-
tado al sistema, a la vista del cual di-
cha Autoridad exigira el embarque de
los tripulantes necesarios, si asi lo es-
tima conveniente, hasta el resultado
definitivo de la inspeccién o la repara-
cién satisfactoria de la averia o defec-
to ocurridos.

Octava. De todas las inspecciones
realizadas, su resultado y decisién to-
mada al respecto, se dara cuenta por
la via mas rapida a la Direccién Gene-
ral, sin perjuicio del envio posterior del
correspondiente informe.

Madrid, 8 de junio de 1990
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TALLERES MECANICOS

GARADO, S. L.

REPARACIONES DE BUQUES
Y MECANICA EN GENERAL

Juan Rejon. 94 - Telefono (928) 26 40 30 :

PUERTO DE LA LUZ (LAS PALMAS DE GRAN CANARIA)

PROMOTORES «RIVERMINO, S. L.»
CONSTRUCTOR «-ATANES»

Rua Otero Pedrayo ° Teléfono (981) 87 14 74

EN EL CENTRO DE SANTA EUGENIA DE RIVEIRA
VENTA DE VIVIENDAS - LOCALES COMERCIALES Y PLAZAS DE GARAJE
VISITENOS E INFORMESE: TELEFONOS (981) 84 03 96 - 83 04 15
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LEGISLACION

Con el fin de asegurar que las racio-
nes de agua en las embarcaciones de
supervivencia, sean embarcadas con
las suficientes garantias higiénico-sani-
tarias para su consumo y que el conte-
nedor de agua sea impermeable y es-
tanco, esta Direccién General conside-
ra que dichas raciones deben someter-
se a pruebas que acrediten el cumpli-
miento de las normas establecidas por
la Organizacion Mundial de la Salud.

En consecuencia, se disponen las
siguientes recomendaciones sobre las
pruebas a realizar para la homologa-
cion, tanto del contenido como del con-
tenedor del agua potable, a utilizar en
las embarcaciones de supervivencia:

Agua potable

1. General.

1.1. El agua cumplira con la exigen-
cia de un Centro Oficial o debidamen-
te reconocido, confirmando que es mi-
crobiolégica y quimicamente adecuada
para su consumo y de acuerdo con las
normas de la O.M.S.

1.2. El proceso del embalaje y la es-
terilizacién seran llevados a cabo bajo
condiciones higiénicas y de calidad que
aseguren niveles aceptables por la Ins-
peccion correspondiente.

1.3. El agua permanecera potable
y sin sabor aiguno en su contenedor,
dentro de la embarcacién de salvamen-
to en un abanico de temperaturas de
—30° Ca +65° C.

2. Contenedores de agua.

Alternativas posibles:

2.1. Bolsas.

2.1.1. El agua podréa ser empaque-
tada en bolsas eficazmente selladas,
que sean impermeables, a prueba de
humedad y tengan una barrera efecti-
va a la evaporacion.

2.1.2. Las bolsas deben tener un
corte por encima del sello o cualquier
otro dispositivo equivalente para facili-
tar su apertura con manos frias o hd-
medas.

Homologacion del contenido
y contenedor de agua potable para
embarcaciones de supervivencia

2.1.3. Las bolsas individuales con-

“tendrén no menos de 50 y no mas de

150 mililitros de agua.

2.1.4. Las bolsas llenas de agua,
seran capaces de soporiar una prueba
de compresién de 5 KN sin sufrir
dafios.

2.1.5. Excepto para lo previsto en el
apartado 2.1.6., las bolsas de agua em-
paquetadas en el equipo de supervi-
vencia para balsas salvavidas no po-
dran sufrir dafio por ningun tipo de
prueba llevada a cabo en la homologa-
cion o aprobacién del prototipo de las
embarcaciones salvavidas.

2.1.6. Despuss de la prueba de cai-
da de las balsas salvavidas, no podra
haber mas de un 2% de bolsas de
agua dafnadas, de las obligadas a
llevar.

2.1.7. El material de que estén fa-
bricadas las bolsas, asi como su con-
tenido, tendra una vida estable no in-
ferior a tres afios.

2.1.8. El envoltorio exterior estara
marcado con la siguiente informacion:

2.1.8.1. Nombre del fabricante o
nombre comercial.

2.1.8.2. Capacidad del contenido.

2.1.8.3. Numero de lote,

2.1.8.4. Fecha de fabricacion.

2.1.8.5, Consumo recomendado
diario por persona.

2.1.8.6. Numero de homologacién
de la Direccidn General de la-Marina
Mercante.

2.1.8.7. Fecha de caducidad del
agua.

2.2. Latas.

2.2.1. El agua potable podra ser en-
vasada en latas y deberd ser suminis-
trada con un sello hermético y tener un
contenido de vacio de no menos de 510
mm. de mercurio.

2.2.2. Sera construida de hojalata
de un espesor minimo de 0,3 mm. con
un contenido de estafio que cumplira
con los requisitos establecidos en las
Normas U.N.E.

2.2.3. Sera construida con doble
costura y adecuadamente equilibrada
mediante ganchos de blogueo y con un
sistema de apertura susceptible de ser
abierto con manos frias o himedas.

2.2.4. Interiormente no tendra co-
bertura pero exteriormente estara pin-
tada con laca dorada aplicada con una
maquina y al horno.

2.2.5. Después de hacer las costu-
ras serd inspeccionada y cualquier area
expuesta serd debidamente lacada.

2.2.6. Serealizara una prueba que
garantice el vacio y que serd llevada a
cabo en todas las latas siete dias des-
pués de su llenado.

2.2.7. Las latas estaran libres de
abolladuras y de cualquier signo de co-
rrosion.

2.2.8. La capacidad de la lata no se-
ra superior a 500 mililitros.

2.2.9. Las latas incluidas en los pa-
quetes de emergencia no se veran
afectadas al realizar cualquier tipo de
prueba en los prototipos de las embar-
caciones de supervivencia.

2.2.10. La lata estara claramente
marcada en su exterior por:




2.2.10.1. Nombre del fabricante o
nombre comercial,

2.2,10.2. Agua potable y capacidad
en mililitros.

2.2.10.3. Numero de lote.

2.2.10.4. Fecha de fabricacion.

2.2.10.5. Consumo recomendado
por dia por persona.

2.2.10.6. Nudmero de homologacion
de la Direccién General de la Marina
Mercante.

2.2.10.7. Fecha de caducidad del
agua.

2.3. Botellas.

2.3.1. El agua potable podra ser
embotellada y la botella debera estar
manufacturada con un material que no
contamine o produzca efectos en el sa-
bor del agua.

2.3.2. La botella incluida en el equi-
po de supervivencia no se vera afecta-
da por cualquier prueba que sufra el
prototipo de las embarcaciones
salvavidas.

2.3.3. El material con que se fabri-
que la botella debera ser opaco.

2.3.4. Lacapacidad de la botella no
sera superior a 500 mililitros.

2.3.5. Labotella sera capaz de po-
der ser abierta por un superviviente con
manos frias.

2.3.6. El minimo de vida recomen-
dada de la botella y su contenido sera
de tres afos.

2.3.7. Eltapdn de la botella estara
provisto de un sello estanco y tendra
dispositivos para evitar que pierda con-
tenido por vibracion.

2.3.8. Después de que la botella ha-
ya sido llenada y colocado el tapon, se
proveera de un sello exterior, el cual no
deberd ser roto hasta que la botella se
utilice o finalice la fecha de caducidad.

2.3.9. La botella estara marcada ex-
teriormente con:

2.3.9.1. Nombre del fabricante o
nombre comercial.

2.3.9.2. Fecha de llenado.

2.3.9.3. Fecha de caducidad.

2.3.9.4. Agua potable y capacidad
en mililitros.

2.3.9.5. Consumo diario recomen-
dado por persona.

2.3.9.6. Numero de lote.

2.3.9.7. Numero de homologacion
de la Direccion General de la Marina
Mercante.

2.4. Tanques de agua.

2.4.1. El agua potable podra ser
embarcada en los tanques de la embar-
cacién de supervivencia, pudiendo ser
de metal o material plastico aceptado
por la Direccion General de la Marina
Mercante, que no altere las cualidades
del agua del interior.

2.4.2. Cada tanque serd llenado y
vaciado para asegurar su limpieza y
comprobar su estanqueidad, no pu-
diendo quedar en su interior ningtn
residuo.

2.4.3. El tanque sera suficiente-
mente resistente para soportar una co-
lumna de presién de agua de al menos
1 metro y medio.

2.4.4, Cuando sea necesario, el in-
terior del tangue sera pintado adecua-
damente para prevenir la contamina-
cion o sabor desagradable.

2.4.5. Lostanques que no sean por-
tatiles estaran dotados de orificios de
drenaje construidos con material no co-
rrosivo.

2.4.6. Los agujeros de llenado y las
tapas de apertura seran de materfal no
férrico y hechos adecuadamente para
su estanqueidad y para prevenir la en-
trada de contaminantes.

2.4.7. Los tanques estaran situados
libres de cualquier maquinaria de pro-
pulsion.

2.4.8. Porlo menos se proveera de
un vaso graduado atado a un cabo por
cada tanque. El vaso ha de ser inoxi-
dable.

2.4.9. El interior de los tanques
construidos con fibra de vidrio debe de
ser plano y sellado con una capa de
gel.

2.4.10. Los tanques hechos de fibra
de vidrio seran opacos.

2.4.11. Eltanque estara claramen-
te marcado en su exterior con el con-
tenido y su capacidad en litros.

2.4,12. Dispondra de un precinto en
los aguijeros de llenado y tapas de aper-
tura.

2.4.13. Existird un agujero de dre-
naje que permita el total aprovecha-
miento del agua del tanque al menos
con un vaso.

2.4.14. Los tanques estaran marca-
dos en su exterior con:

2.4.14.1. Fecha de llenado.

2.4.14.2. Fecha de caducidad.

2.4.14.3. Capacidad en litros.

2.4.14.4. Consumo diario recomen-
dado por persona.

2.4.15. El agua de los tanques se-
ra cambiada regularmente en periodos
de tiempo no superiores a 30 dias.

2.4.16. El agua de los tanques de-
bera permanecer inalterable durante el
tiempo que permanezca en el interior
del tanque.

Madrid, 18 de mayo de 1980
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8844 ORDEN de 29 de marzo de
1990, por la que se establecen
los certificados de especialidad
de lucha contra incendios (pri-
mer y segundo nivel) y supervi-
vencia en la mar (primer y se-
gundo nivel).

litmo. Sr.: Entre las atribuciones de
la Direccién General de la Marina Mer-
cante destaca, con caracter prioritario,
la de velar por la seguridad de la nave-
gacién y de la vida humana en la mar
(articulo 3.° del Real Decreto 1997/
1980, de 3 de octubre). En consonan-
cia con ello, y con el fin de acrecentar
las medidas que contribuyan a salva-
guardar la vida humana a bordo de los
buques, la presente Orden determina
las categorias especificas de tripulan-
tes que deben recibir una formacion
adecuada tanto de lucha contra incen-
dios como en técnica de supervivencia,
atendiendo también asi a lo dispuesto
en el Convenio Internacional sobre Nor-
mas de Formacién, Titulacién y Guar-
dia para la Gente de Mar 1978 y otras
disposiciones de la Organizacion Ma-
ritima Internacional.

Todo ello aconseja, de un lado, mo-
dificar el contenido del curso basico de
lucha contra incendios, actualmente vi-
gente, introduciendo en el programa las
técnicas mas recientes en la lucha con-
tra el fuego, y, de otro lado, la creacion
e implantacion de un segundo nivel de
conocimientos.

Idéntico tratamiento se da a las téc-
nicas de supervivencia, con la creacién
de dos niveles de conocimientos. Con
todo ello se pretende acrecentar la se-
guridad maritima de los buques, mejo-
rando sustancialmente la formacion de
sus tripulantes a los que se hace refe-
rencia en el punto quinto de la presen-
te Orden.

Con el fin de conjugar la obligatorie-
dad de exigencias de estos certificados
y la implantacién de los cursos del se-
gundo nivel, se establece un calenda-
rio progresivo que posibilite la forma-

Certificados de lucha contra
incendios y supervivencia en la mar

cidn en estas técnicas en unos plazos
razonables.

A tal fin, y de acuerdo con lo dis-
puesto en el articulo 3.° del Real De-
creto 1997/1980, de 3 de octubre, dis-
pongo:

Primero. Se crean los certificados
de primer y segundo nivel de lucha con-
tra incendios y supervivencia en la mar,
cuya posesion sera preceptiva para el
enrolamiento en los buques, tanto mer-
cantes como de pesca, de acuerdo con
los calendarios y categorias especifica-
dos en el punto quinto de la presente
Orden.

Segundo. Para obtencién de estos
certificados, que seran expedidos por
el Ministerio de Transportes, Turismo
y Comunicaciones (Direccién General
de la Marina Mercante), sera preciso
efectuar los cursos con arreglo al tema-
rio tedrico-practico que se indica en el
anexo de esta Orden.

A los poseedores de titulos mariti-
mo-pesqueros, expedidos por el Minis-
terio de Agricultura, Pesca y Alimenta-
cién (Secretaria General de Pesca Ma-
ritima), estos certificados les seran tam-
bién expedidos por la Direccion Gene-
ral de la Marina Mercante, previa cer-
tificacion extendida por la Secretaria
General de Pesca Maritima en la que
se haga constar que los interesados
han recibido la formacién tedrico-prac-
tica prescrita en la presente Orden.

Tercero. El primer nivel o Curso ba-
sico, tanto de lucha contra incendios

como de supervivencia en la mar, cons-
tara de veinticuatro horas lectivas, de

las que seis horas corresponderan a te-
mas de contenido tedrico y las diecio-
cho restantes estaran dedicadas a la
realizacién de ejercicios de caracter
practico.

Cuarto. Para obtener los certifica-
dos de segundo nivel, tanto de lucha
contra incendios como de superviven-
cia en la mar, serd preciso estar en po-
sesién del certificado correspondiente
al primer nivel y efectuar el curso de se-
gundo nivel, de acuerdo con los tema-
rios del anexo, con la siguiente distri-
bucién de horas lectivas:

Lucha contra incendios: Quince ho-
ras de contenido tedrico y diez dedica-
das a la realizacién de ejercicios de ca-
racter practico.

Supervivencia: Catorce horas de
contenido tedrico y diez dedicadas a la
realizacién de ejercicios de caracter
practico.

El temario de lucha contra incendios
de este segundo nivel podra ser sim-
plificado para los titulados maritimo-
pesqueros que estén embarcados en
buques comprendidos entre 75 y 20
TRB.

Quinto. Con el fin de proporcionar
un periodo amplio para la obtencién de
estos certificados, se establece el si-
guiente calendario, en el que se sefia-
lan las fechas a partir de las cuales se
exigira a los tripulantes de los buques,
que pretendan embarcarse, la acredi-
tacién de estar en posesién del certifi-
cado que corresponda.

Lucha contra incendios - Primer nivel



1 de enero de 1992:

a) Capitanes, Oficiales, Patrones y
Mecanicos de buques mayores de 200
TRB.

b) Personal de Cubierta y Maquinas
de buques-tanque, dedicados al trans-
porte de petrdleo, productos quimicos
y gases licuados.

1 de enero de 1993:

Capitanes, Oficiales, Patrones y Me-
canicos de bugques mayores de 75
TRB.

1 de enero de 1994:

a) Capitanes, Oficiales, Patrones y
Mecanicos de buques mayores de 20
TRB.

b) Todo el personal de bugues mer-
cantes mayores de 20 TRB.

¢) Todos los tripulantes de embar-

caciones dedicadas al transporte turis-
tico de 12 pasajeros o mas.

Lucha contra incendios - Segundo nivel
1 de enero de 1993:
Capitanes, Oficiales, Patrones y Me-

canicos de buques maycres de 200

TRB.

1 de enero de 1994:

Capitanes, Oficiales, Patrones y Me-
canicos de buques mayores de 75
TRB.

1 de julio de 1995:

Capitanes, Oficiales, Patrones y Me-
canicos de buques mayores de 20
TRB.

Supervivencia en la mar - Primer nivel

1 de enero de 1992:

Capitanes, Oficiales, Patrones y Me-
cdnicos de buques mayores de 200
TRB.

1 de enero de 1993:

Capitanes, Oficiales, Patrones y Me-
cénicos de buques mayores de 75
TRB.

1 de enero de 1994:

a) Capitanes, Oficiales, Patrones y
Mecdnicos de buques mayores de 20
TRB.

b) Todo el personal de buques mer-
cantes mayores de 20 TRB.

¢) Todos los fripulantes de embar-
caciones dedicadas al transporte turis-
tico de 12 pasajeros 0 mas.

1 de enero de 1996:

Todo el personal de buques pesque-
ros mayores de 20 TRB.

Supervivencia en la mar
Segundo nivel

1 de enero de 1993:

Capitanes, Oficiales, Patrones y Me-
cénicos de buques mayores de 200
TRB, asi como aquellos tripulantes que
tengan asignadas responsabilidades
especificas en el manejo de embarca-
ciones de supervivencia.

1 de enero de 1994:

Capitanes, Oficiales, Patrones y Me-
canicos de buques mayores de 75
TRB, asi como aquellos tripulantes que
tengan asignadas responsabilidades
especificas en el manejo de embarca-
ciones de supervivencia.

1 de enero de 1995:

Capitanes, Oficiales, Patrones y Me-
cénicos de buques mayores de 20
TRB, asi como aquellos tripulantes que
tengan asignadas responsabilidades
especificas en el manejo de embarca-
ciones de supervivencia.

Sexto. La Direccién General de la
Marina Mercante, al objeto de facilitar
el acceso de las tripulaciones a la for-
macién reglada en esta Orden, podra
establecer sistemas de cooperacion
con Entidades publicas o privadas pa-
ra la realizacién de los cursos, asi co-
mo de las pruebas tedricas y practicas,
con sujecion al temario recogido en el
anexo de esta Orden.

Séptimo. A partir de la entrada en
vigor de la presente Orden, se estable-
cerdn, en los lugares que determine la
Direccion General de la Marina Mer-
cante mediante Resolucion, cursos en
los que se impartirdn las ensefianzas
tedricas y practicas correspondientes
al programa del anexo. La citada Direc-
cion General determinard, también,
mediante Resolucién, el calendario
anual de las pruebas a realizar, debien-
do respetarse, en todo caso, las fechas
marcadas en el punto quinto de esta
Orden.

Disposicion derogatoria

Queda derogada la Orden de 13 de
abril de 1983 por Ia que se establecia
el certificado de lucha contra incendios
(primer nivel).

Disposiciones finales

Primera. Se autoriza a la Direccién
General de la Marina Mercante a dic-
tar, mediante Resolucion, las normas
complementarias para el mejor cumpli-
miento de esta Orden.

Segunda. La presente Orden entra-
ra en vigor el dia siguiente al de su pu-
blicacién en el Boletin Oficial del Esta-
do.

Lo que comunico a V.l. para su co-
nocimiento y efectos oportunos.

Madrid, 29 de marzo de 1990.
Barrionuevo Pena

litmo. Sr. Director General de la Mari-
na Mercante.

ANEXO
Lucha contra incendios
Temario para el primer nivel

Tedrico:
Teoria de la generacion del fuego.
Fuentes de ignicién.
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LEGISLACION

Propagacion del fuego y reactividad
de los elementos.

Caracteristicas fisicas de los mate-
riales combustibles.

Clasificacion del fuego. Normativas
UNE e Internacional.

Agentes extintores adecuados a las
distintas clases.

Principales causas de incendio a
bordo de los buques.

Equipos para uso general en la ex-
tincion de incendios.

Equipos personales para la interven-
cién en emergencias.

Riesgos provocados por el humo.
Composicidn, comportamiento e inter-
pretacién de sus manifestaciones.

Organizacion basica de los efectivos
humanos en la lucha contra incendios.

Métodos de lucha contra incencios.

Préctico:

Uso de los equipos de proteccion
personal para la segura intervencion en
la lucha contra incendios.

Conocimiento exhaustivo de los
equipos respiratorios auténomos (ERA).

Orientacion y realizacion de opera-
ciones diversas en espacios inundados
por humo, utilizacion ERA.

Adiestramiento en la utilizacién de
los equipos manuales (mangas, lanzas,
boquillas de espuma, mezcladores,
ejectores, extintores, mangas de eva-
cuacion, alarmas, lamparas de sefiales,
etc.) y fijos (sistemas, monitores, bom-
bas, C.l., ventiladores y extractores de
humo, etc.) utilizados en la proteccién

y lucha contra incendios.

Extincion de incendios menores me-
diante el uso de extintores portatiles
con distintos agentes extintores.

Extincion de incendios importantes
mediante la utilizacién de mangas de
agua, con participacion de uno o mas
grupos intervinientes.

Extincion de incendios con espu-
mas, gases y polvo quimico, de forma
aislada o conjunta con uno o mas agen-
tes.

Entrada en compartimentos inunda-
dos por espuma de alta expansién, res-

cate de accidentados y extincion de
focos.

Intervencion en supuestos précticos
de situaciones simuladas que se desa-
rrollen en:

Alojamientos.

Sala de maquinas y camara de bom-
bas.

Cocinas.

Bodegas y tanques de carga.

Derrames de productos quimicos e
hidrocarburos.

Rescate de accidentados a diferen-
tes niveles.

Circuitos de gases licuados.

Temario para el segundo nivel
Tedrico:

Prevencion C.1.: Principios de accion
preventiva contra el fuego.

Evolucién del riesgo. Determinacion
del grado de peligrosidad. Explosiones.

Acciones preventivas especificas so-
bre el factor humano, equipos y maqui-
nas especiales. Procedimientos de se-

-guridad en trabajos especiales.

Proteccidn contra incendios: Obje-
tivos y eficacias.

Sistemas de deteccidn de incendios:
Clases, componentes, procedimientos
de inspeccion y control.

Conceptos bdsicos de hidraulica
aplicables a la red y a las bombas C.I.

Sistemas fijos de proteccién contra
incendios: Clases, componentes, pro-
cedimientos de inspeccion y control.

Equipos portétiles y moviles utiliza-
dos en la extincién de incendios: Cla-
ses, componentes, procedimientos de
inspeccion y control.

Circulacién de los humos a bordo.
Tratamiento y uso de los sistemas de
ventilacion y su incomunicacién.

Equipos de proteccién personal: Ti-
pos, utilizacion, eficacias y alternativas
de uso (trajes, cascos, guantes, calza-

do, equipo respiratorio auténomo y las
caracteristicas del aire respirable, co-
municaciones, linternas de sequridad,
cinturones de seguridad, elc.).

Organizacioén optima de las brigadas
de intervencién de las distintas situa-
ciones del bugue. Organizacién con
efectivos externos.

Composicion de las brigadas, nivel
formativo de sus componentes.

Disefio de los contenidos préacticos
para la ejecucion de los ejercicios pe-
riddicos a bordo.

Procedimiento de investigacion y
notificacidn de las emergencias causa-
das por los incendios.

Guia de procedimientos para la eva-
cuaciéon de buque con incendio a
bordo.

Practico:

Puesta en servicio de las bombas
contra incendios.

Organizacion, intervencién y mando
de los siguientes ejercicios practicos:

Control de derrames estaticos y di-
namicos.

Incendio en alojamientos y camaro-
tes.

Incendio en panoles.

Incendio en circuitos de LPG.

Incendio en sala de maquinas y ca-
mara de bombas.

Incendio en bodegas.

Focos de incendios, localizados en
contenedores.

Incendio en bugues de pasajes.

Incendio en vehiculos de motor,

Incendio relacionado con mercan-
cias peligrosas.

Incendio en buques pesqueros.

Incendio en plataformas de prospec-
cion y extraccion.
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LEGISLACION

Supervivencia en la mar

Temario para el primer nivel

Tedrico:

Casos de emergencia que conducen
a situaciones de emergencia.

Principios generales de la supervi-
vencia.

Utilidad de la formacion y la realiza-
ci6n de ejercicios de adiestramiento en
técnicas de supervivencia.

Tipos de dispositivos de salvamen-
to normalmente utilizados en los bu-
ques.

Preparacién y organizacion de los
efectivos humanos y técnicos conforme
a las instrucciones contenidas en el
cuadro orgéanico de obligaciones en si-
tuaciones de emergencia.

Sefiales de alarma para cada una de
las situaciones de emergencia.

Sefalizacion de seguridad utilizada
para los equipos y medios de supervi-
vencia.

Aspectos psicolégicos a tener en
cuenta durante la permanencia a bor-
do de las embarcaciones de supervi-
vencia.

Prevencion de los efectos de la in-
mersién en el agua.

Prevencion de los efectos por expo-
sicién a la intemperie y otros agentes
externos.

Préctico:

Utilizacidn de equipos de proteccion
para la supervivencia: Chalecos salva-
vidas permanentes, inchables, aros sal-
vavidas, trajes térmicos, ayudas térmi-

cas.

Saltos al agua desde altura equipa-
do con chaleco salvavidas.

Técnicas de natacién con equipos
de proteccion para la supervivencia en
la mar.

Mantenimiento a flote sin chaleco
salvavidas.

Natacién de socorrismo. Ejercicio de
presas y zafaduras en el agua y en Ila
tierra. Sistemas de remolque de un ac-
cidentado en el agua.

Supervivencia en caso de hidrocar-
buros inflamados en el agua.

Procedimientos para combatir la hi-
potermia.

Métodos para adrizar embarcacio-
nes en posicién invertida.

Temario para el segundo nivel

Tedrico:

Principios generales de la supervi-
vencia en la mar.

Responsabilidades asignadas a ca-
da tripulante en situacién de emergen-
cia, especialmente la de abandono.

Caracteristicas estructurales y equi-
pamiento de las embarcaciones de su-
pervivencia (bote, balsa y bote de res-
cate). Usos y eficacias.

Dispositivos de salvamento equipa-
dos a bordo.

Dispositivos de puesta a flote de las
embarcaciones de supervivencia.

Procedimientos para poner a flote
las embarcaciones de supervivencia en
cualquier estado de la mar.

Acciones previas y posteriores al
abandono del buque.

Manejo de las embarcaciones en
cualquier condicion de tiempo.

Dispositivos radioeléctricos empla-
zados en las embarcaciones de super-
vivencia.

Métodos para varar en la playa o
aproximarse a la costa.

Operatividad con los efectivos SAR
(MENSAR, IMOSAR).

Préctico:

Manejo de los pescantes y disposi-
tivos de puesta a flote de las embarca-
ciones de supervivencia.

Puesta en marcha del motor de una
embarcacién de supervivencia.

Acondicionamiento y utilizacion de
los accesorios que equipan la embar-
cacion.

Maniobra con la embarcacién para
concentrar otras embarcaciones.

Maniobras para el salvamento de
personas que se encuentren en el
agua.

Utilizacion de bozas, anclas flotan-
tes, remos, timén, capotas cierres,
bombas de achique.

Uso a bordo de las sefiales pirotéc-
nicas de socorro.

Uso del lanzacabos.

Embarco en las embarcaciones de
supervivencia desde su situacion a bor-
do, desde el agua, con y sin equipos
de proteccién para la supervivencia.

Embarco de terceras personas en
los casos anteriores.

Utilizacién del ancla flotante y del
equipo reglamentario de las embarca-
ciones de supervivencia.

Procedimientos para facilitar la de-
teccidn y localizacion por las unidades
de busqueda y salvamento.

Acciones de proteccion ante la pre-
sencia de tiburones y otros animales.

Organizacién de la permanencia en
las embarcaciones de supervivencia.

Agrupamiento y tendido de remol-
que entre embarcaciones de supervi-
vencia.

Uso de sefales pirotécnicas de
SOCOrro.

Uso del lanzacabos.

Acciones a realizar en la fase de sal-
vamento y rescate.

Procedimientos para colaborar.con
los buques auxiliadores.



e LA FLOTA ESPANOLA
DEL ATLANTICO PIDE
UN BUQUE HOSPITAL

«Esperanza del Atlantico» es el nom-

bre propuesto por la flota congeladora
de palangreros de altura y atuneros que
faenan en aguas del Atlantico central,
para el bugue hospital que reclaman
para aquella zona, actualmente desa-
sistida.

La flota esta compuesta por unos
cien buques que faenan fuera de las
200 millas, entre las costas brasilefia
y africana (concretamente entre los pa-
ralelos 1-05° 00 Ny 1-17° 00 S, los me-
ridianos L 20° 00 Wy L 04° 00 E), a
la altura del Golfo de Guinea. Esta zo-
na esta desprovista de atencién sani-
taria, y cuando existe alguna emergen-
cia las tripulaciones han de acudir a los
puertos mds cercanos, que son los cen-
troafricanos y brasilefios, todos ellos
muy distanies de los lugares de las fae-
nas de pesca, y pertenecientes a pai-
ses con evidentes deficiencias sanita-
rias.

La flota comunico asimismo sus de-
mandas al Ministro de Trabajo y Segu-
ridad Social, al Director del Instituto So-
cial de la Marina y a los armadores.

BOLSA DE EMBARQUE

Continuamos trabajando para tratar
de resolver los problemas de compa-
Aeros nuestros que se encuentran en
el paro. Para que esta labor sea eficaz,
se necesita la ayuda de todas, porque
este un trabajo colectivo y, dado que
disponemos de muy pocos medios ma-
teriales para llevar a cabo tal funcion
no es imprescindible toda ayuda.

Pedimos a cuantos sepan de algin
puesto de trabajo en la mar o en tierra,
nos lo comuniquen, para ponerlo en co-
nocimiento de los compaferos que se
encuentran en paro. Por otro lado, to-
dos los que se encuentren sin trabajo
deben comunicarlo a la Secretaria de
esta Asociacion, para poder facilitarles
un puesto de trabajo vacante cuando
se produzca.

Pesquera, Ia Segu
de ls} Administracig

n Mariti

o Mariti

Nautico-
asistent
ridades

€s, entre los que es p

la celebracion de este Pleno

OPOSICIONES

Rogamos a todos los afiliados que
estén interesados en presentarse a las
diversas oposiciones del &mbito mari-
timo pesquero (Inspecciones Pesque-
ras: Servicio de Vigilancia Maritima
Aduanera; Instituto Espariol de Ocea-
nografia, etc.) se dirijan a la Secreta-
ria General de AETINAPE.

e EL INSTITUTO SOCIAL
DE LA MARINA: UNA
IMAGEN DETERIORADA

El Instituto Social de la Marina pre-
tendia secuestrar los datos de una en-
cuesta en la que pensionistas, viudas
y jubilados vierten sus opiniones, ma-
yoritariamente negativas , sobre el Ins-
tituto.

Segun un informe al que ha tenido
acceso la revista «El Mar», y querefle-
ja en el Ultimo nimero, los beneficia-
rios del Instituto Social de la Marina tie-
nen una opinién negativa sobre la acti-

se podran envi
nes y sy ar a esta Secretaria

SECRETARIA GENERAL DE AE TINAPE

VI PLENO DE AETINAPE

Los polémicos Y controve
ridad y el Sa|

, mo-Pesqu :
Ademas de evaluyar I3 marc, T de Vigo.

Pesqueros mas impo
r

rl:a dela Asociacién de Titulados
a!n_te Y Nnumerosa de Ia CEE los
evisible inclyir anumerosas a’uto-

gerencias que puedan mejorar

vidad del organismo publico, aunque
reconocen que es el 6rgano del Esta-
do que «mdas hace» por la gente del
mar. Eso si, también es el tnico espe-
cializado.

Ademas, pensionistas, jubilados y
viudas vinculados al mundo del mar,
opinan que el Régimen Especial del
Mar les discrimina negativamente con
respecto al resto de los trabajadores.
Tampoco tienen problemas en calificar
de «misérrimas» las ayudas que reciben
del Estado en concepto de pensiones,
lo que en la practica totalidad de los ca-
sos les hacen depender de sus respec-
tivas familias.

Otro dato que revela la revista «El
Mar», es el que hace referencia a las
reticencias del Instituto Social de la Ma-
rina en dar a conocer la encuesta, por
la que se han pagado mas de cinco mi-
llones de pesetas,
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NO ES JUSTO QUE LOS DEMAS LO HAGAN POR T,
COLABORA EN LA DEFENSA DE TU PROFESION

ASOCIACION ESPANOLA AFILIADO N.©
DE TITULADOS NAUTICO-PESQUERA
Apellidos
Nombre " E. Civil Edad
Nacido en Provincia el dia
Hijo de ,, yde. ... .. D.N.I.n.°
Domicilio — n°% . 1€IEfONO
Localidad ; PrOVINCI@ o
Titulo que posee et s oo N
Empresa o T " . -1/ -

{Pesca - Mercante)

Cargo que ocupa en la Empresa ..

$ i g ASOCIACION ESPANOLA

DE TITULADOS NAUTICO-PESQUERA

Banco o Caja de Ahorros N. ; C/6: wnmnssesmmaessr s
Oficina de N.° L/Ahorro

Titular D.

en a de de 198.....

Muy Sres. Mios:

Ruego a Vds. que con cargo a mi Cta. con Vds. hagan efectivos los recibos
que les sean presentados por la ASOCIACION ESPANOLA DE TITULADOS NAUTI-
CO PESQUERA, hasta nuevo aviso por mi parte.

Les saluda atentamente.

FIRMA,

INDIQUE FORMA DE PAGO CON UNA X

SEMESTRAL ]
ANUAL ]

Para afiliarse a AETINAPE, rellenar estos impresos y remitirlos a:
AETINAPE, Avenida del General Sanjurjo, 16-18, 2:* Dcha. - 15006-LA CORUNA
La cuota de inscripcion es de 4.000 pesetas y la cuota mensual de 650 pesetas.
(Rogamos envien una fotocopia del D.N.I. y de la Tarjeta de Identidad Profesional Maritima
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AGENCIAS DE VIAJES

VIAJES AMADO, 8. A. La Corufia
Fernandez Latorre, 28-30
(981) 247500 - 247675

ASTILLEROS

ASTILLEROS LUZURIAGA, S. A.
Apartado 21, San Sebastian, Pasajes de San
Juan ......... (943) 35 46 40 (4 lineas)
Telefax 35 44 46

ASTILLEROS ARMON, S. A.
Avda. del Pardo, s/n. Navia - Asturias
(985)631464-630001-631869-631870
Telefax (985) 63 17 01

CAJAS DE AHORROS

CAJA DE AHORROS DE GALICIA
Of. Puerto. C. Arenal, 1... (981) 187001
Of. Pral. Ria Nueva, 30... (981) 187000

CAJA DE AHORROS DE GALICIA - VIGO
Policarpo Sanz, 21 ., ... .. (986) 815000

CABLES

TYCSA
Paseo de Gracia, 7 - Plantas, 3.2 y 5.2
08007-Barcelona ........ (93) 3176100

EFECTOS NAVALES

PAZBEN. C/ Tauro, 80-2.°
Las Palmas de G. Canaria. (928) 267652
COMERCIAL NAVAL CANARIA, S. A
C/ Juan Rején, 127, Las Palmas de Gran
Canaria.......... (928) 272727-272345

ELECTRICIDAD NAVAL
E INDUSTRIAL

GENERADORES ELECTROLITICOS
TORREIRO

Poligono Pocomaco, Parcela E-31

La Corufa ....... (981) 297755-297663
IRCE, S. A.

Vial V. Parcela 72 (El Cebadal). Las

Palmas de G. C. .. (928) 278313-278407
NAVAL-INDUS, S. A.

Vial Xlii, Parcela 3 (El Cebadal). Las

Palmas de G. C. .. (928) 274204-274208
ELECTROMECANICAS PASAIA, S. A,

Euskadi Etorbidea, 53. Gudarien Plaza.

Apartado de Correos 166,

Pasajes de San Pedro . ... (943) 398446

Para anunciarse en esta pagina, pdngase en
contacto con la Oficina Central de AETINAPE
o con cualquiera otra Delegacion o Colaborador

TALLERES ELECTRICOS DEL MUSEL, S.A.
Oficina: C/ del Aire, 22. Talleres: C/ Toledo,
23 - La Calzada - Gijon.. .. (985) 324318

NAVILEKTRA, S. A.

C/ San Pedro, 8. Pasajes de San Pedro
Guipuzcoa . .. ... .(943) 390041 - 390652

MOTORES MARINOS

GERARDO GAMECHO HERREROQO
Ingenierc Marquina, 9 bajo
(Pasajes de San Pedro) ... (943) 398757

TRICASA. Urbaniz. El Cebadal. Vial 1. Parcela
30 G. Las Palmas de G. C. (928) 222852

TECNASA, Técnicos Navales, S. A.
Explanada Muelle Rivera. Edif. Shovhispan
Las Palmas de G. C. (928) 268146-264969
Télex: 96421 TNLP-B

PESCADOS VARIOS

PESCADOS VARELA, S. A.
Euskadi Etor Bidea, 55-1.° Dcha. Pasajes
de S. P. Guiplzcoa (943) 299602-399946

PLANOS

PLANITEC, S. L.
Velazquez Moreno, 49 - Vigo
(986) 222919 - 222918

PROVISIONISTAS DE BUQUES

CASA CUENCA «SHELL»
Pontejos, 5. La Corufia . .
SUMPESCA, 8. L.
Muelle de Ribera, 9
Las Palmas de G. Canaria. (928) 278436

. (981) 223776

RECAMBIOS

MARQUIN
Bajada Santo Tomé de Freijeiro, 50
36210 VIGO (986) 472686

REDES

REDES SALINAS, S. L. .
La Cerca (Carretera Ctral .-Alicante). Callosa
del Segura (Alicante) (965) 310408-310354

REMOLCADORES
REMOLCADORES FACAL, S. A,
San Pedro, 10. Pasajes ... (943) 390241

REMOLQUES GIJONESES, S. A.
Plaza R. Alvargonzalez, 5, Entlo.
Gijon. . ............... 342101-321295

SUMINISTROS NAVALES
TECOMAR, S. L.
C/ San Pedro, 12. Pasajes de San Pedro
(Guiptzcoa) .. ........... (943) 391944
GAMBUZA

Serafin Avendano, 6
Vigo..... 430007-431273 - Part. 201927

SUMIMAR, S. A.
Gaintxurizketa Bidea
Poligono Industrial 108 - Parcela 1, A-B
(943) 492487 (7 lineas) - Fax 943 - 492570
20100 - LEZO (Guipuzcoa)

TRESPA, 8. A,
Lezo-Bidea, 9 - Pasai Donibane
(Guiptzcoa)........ (943) 512834 - 512470

TALLERES MECANICOS
GARADQO, S. L. C/ Juan Rején, 94. Puerto
de La Luz (Las Palmas) ... (928) 264030
MARTINEZ. Carretera del Puerlo, s/n.
San Cipridn-Lugo.. (982) 594292-594154

TALLERES DE LA GUARDIA
Lujan Pérez, 101. Puerto de La Luz

(Las Palmas) ............ (928) 266486
MANUEL SILVA, S. A,
El Musel-Gijon. ... ... (985) 311891/ 08

TALLERES ELECTRO-MECANICOS

HNOS. SANTANA, Blas de Lezo, 10
P. de La Luz (Las Palmas) (928) 270655

TALLERES NAVALES
TALLERES MEDIN. Varaderos de la
Darsena. La Corufia . . . .. . (981) 207068
EL RINCON. Carretera del Rincén, 16
Las Palmas de G. Canaria. (928) 276063

NAPESCA. Urb. El Cebadal, Vial 11,
Parcela 234. Las Palmas
de Gran Canaria .. (928) 277521-279531
266247-220500

TURBOCOMPRESORES NAVALES

TURNAVAL
Cayetana Manrique, 14. Las Palmas de
Gran Canaria . . ... (928) 274674-274928
VIVIENDAS

PROMOTORES RIVERMINO, S. L.
Constructor: ATANES. Rua Otero Pedrayo
(981) 871474 - 840396 - 830415
Santa Eugenia de Riveira - La Corufia

SOLUCION A LOS PASATIEMPOS

JEROGLIFICOS:

N.° 1: (MA-S-RINO) (CERO) (N) (TES) =

rinocerontes.
N.° 2: (AL) (GOMAS) = Algo mas.
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TALILER MECANICO
MANUEL SILVA, S. A.

TELEFONOS (985) 32 1891/08 - TELEX 87642 SILVE
EL MUSEL - GIJON

REPARACIONES MECANICAS EN GENERAL
CALDERERIA, AJUSTE, ELECTRICIDAD
REPARACIONES FRIGORIFICAS
REPARACION Y MANTENIMIENTO A BORDO DE BUQUES
CON SERVICIO TECNICO PERMANENTE

po =

CEPSH SISTEMA DE PESCA DE PALANGRE

I SPEEDOLINE

Distribuidor:
—LUBES REPRESENTANTES OGS
—BUNKER BRAUDOUM
—DISPERSANTES DELEGACION

ASTURIAS

N

ASTILLEROS LUZURIAGA/S.A.

- : s e 3\ e \1‘.\ SxL
7 7 %\' b
EU DES.

BUQUES DE PESCA Y MERCANTES _

2 DIQUES FLOTANTES DE 2.060*%\' X
By 4.000 TONELADAS DE FUERZA
. ASCENSIONAL
Teléfono 52 63 00
Télex 36326 ASTI-E - Fax 515296 s Apartado 21 - San Sebastian
\ Telegramas: ASTILUZU-PASAJES PASAJES DE SAN JUAN




que estamos comprometidos
rimeira Caixa de Galicia






