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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 mas destacados
Armadores y Capitanes del Sector Pesqguero.

Calidad y resistencia constantes
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MAR DE PROGRESO, MAR DE FUT

Si. Mar de futuro. Todo un reto. Un reto porque hubo una época en que el mar representaba la
incertidumbre y el desconocimiento en los hombres que lo veian como un dios, © como un Monsiruo...
otras veces lo miraban con Ia tnica seguridad de ver en él algo indefinible Pero, temerosos, sabian
que debian llevarse bien con 6, con sus iras y sus frutos, con sus jenfadgs y sus-recompersas.

Contorme el hombre ha ido dominando todos y cada uno de los ggé&%hfokﬁaw @s&jqé Jondef habi-
ta, al mar se le ha ido perdiendo el miede. Comenzamos su castracion, su.dominie. Nos creimos con
supremo derecho sobre él, y no sin razon, porque {a principal mision del hombre s encardinarse sin
ambigiiedades, pero con mucho respeto, en medio de la naturaleza. En medio del mar.

Hoy, el mar es un ecosistema del que nos servimos. Alrededor gé; mar nes -g‘)li.k entames, disfruta-
mos de nuestro ocio, jugamos con Sus ercantos, examinamos Sus furiasy/sus ‘p’rOBfgsﬁ?éé de salud, lo
observamos desde dentro y desde fuera... el mar es como nosolros mismos /| [ 5; ¥ B

En este sentido, el colectivo Ndutico-Pesquero tiene buen trato con el-séfior mar. Los hombres de
nuestros barcos no saben si por sus venas cofre sangre o agua salada. Estan fdentificados con todos
los océanos. Hablan el’idioma universal de las aguas. ; A

Pero los hombres de nuestros barcos no miran con buenos ojos;'ia %qqellps quejedifieaniteorias que
no sirven para nada. No consideran amigos del mar a los arribistas que gcapérf tantgs y tantos despa-
chos de un Gobierno que conoce el mar porias enciclopedias ilustradas. E sfbsjﬁbﬁ?bres na saben quiza
lo que significan las palabras seguridad y salvamento, condiciones.de vida, normalizacion de-las atribu-
ciones profesionales, recuperacion de nuestras flotas, que indiscriminadamente han sido vendidas y
que estd conllevando a la destruccion de miles de puestos de trabajo, en definitiva todo lo que compete
a la dignidad de las gentes del mar, pero sufren las consecuencias de su mala/gestion. ) |

Son hombres que nunca han de llevar a sus hijos a la Universmféd?pam;cgg}?be’zﬁ(s;éf en marinos,
porque sencillamente esta profesion no existe mas que al nivel de los pobres, dejlos que nlinca han
estudiado mas que de las ostias de la vida. F QY 8 7 BN

Son los hombres que no pueden pensar mds que en el mar, porque en tierra ya se encargan otros
de gue no existan industrias derivadas y las fincas maritimas cada vez reggqn mas altos los muros.

Estos son los hombres de nuestros barcos que, hartos de fos vaivenes y lg% fj‘gaciqﬁes «dé unos po-
cos cerebros estrechos, ponen la proa al amanecer y no participan en'/a vida gufg[ica, a traves de los
drganos de representacion social... porque las malas condiciones de vida le han arrafcade hasta el ar-
ma de la opinidn, de la democracia, de la libertad. Y cuando estos hombres dicen algo, son castigados:
los apartan del mar, de lo unico que han mamado y del unico pan que saben llevarse a la boca.

Y son los hombres a los que en tiempos de crisis se les pide sacrificio. Que comprendan que los
de siempre tienen que seguir cobrando mucho dinero. Son fos que quedan’sin, pan, sin-ba céJs, sif pe-
ces y sin redes, en tiempos donde los unicos milagros son las gotas de sudor y las gotas ge miseria
que el Estado regala a los parados. 'A' A/ N NN

Conscientes de todo esv, y con el semblante de saber que toiio tiene solucion, 'apé‘stafmos ;iwr un
mar —y también por un Gobierno y una Patronal— sin misterios. Por un mar con ia alegria de la abun-
dancia traducida en los hogares y el bienestar de los hombres y las mujeres. Por un mar, pese a ,q,}uien
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pese, de progreso. Porque las gentes del mar han de ser los prota”gb?i&f@. de su_futliro. ..; o
Es por ello que hemos elegido para celebrar nuestro VI Pleno, qu g{épdré Jlugarentre los dias 13
y 16 de diciembre, en Vigo, el lema «Mar de Futuro». Prueba del gphpvgspfo, y fa volyntad de!progreso
que nos mueve y que siempre estara en nuestro norte. @' 7 & § =N
A.E.TI.NA.PE.
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La propuesta de crear un foro al més
alto nivel para tratar en profundidad to-
do lo relativo a la crisis del sector pes-
quero espaiiol, se va perfilando como
la dnica salida a los problemas socia-
les y econdmicos derivados de la ac-
tual situacion.

Tras el fracaso de la plataforma qué-

se organizé en Galicia, al sector sélo
le queda una alternativa de organiza-
cién antes de aparecer ante la opinién
publica y ante su propio futuré degluti-
do por el tnico designio de la Adminis-
tracion y los armadores.

Estos dos sectores, tan fundamen-
tales como la parte social que sobre to-
do AETINAPE representa, han de par-
ticipar unidos con organizaciones pro-
fesionales y sindicales en un foro al
mas alto nivel, con competencias sufi-
cientes y voluntad de decision, para es-
tudiar el futuro del sector.

Problemas a tan corto plazo como
la dimension de la flota pesquera o la
politica de caladeros que debe seguir
el Gobierno espariol ante la CE, son los
puntos claves de un cambio estructu-
ral pendiente cuya solucion, por el mo-
mento, no se alcanza a vislumbrar.

Un foro al mas alto nivel,
ultima posibilidad de debatir

la crisis pesquera

Centrar de nuevo la reconversion
del aparato productivo de la pesca en
las subvenciones indiscriminadas a la
parte empresarial, equivaldria a comen-
zar a escribir la historia de un nuevo fra-
caso. La misién del Estado debe ser la
planificacién de las decisiones que
sean convenientes para mejorar el apa-
rato productivo y, como consecuencia,
también el nivel de vida de la gente del
mar.

Aunque al pedir la convocatoria de
este foro al mas alto nivel estemos ha-

ciendo una lectura muy positiva, somos
conscientes de las dificultades que esta
propuesta puede causar en una Admi-
nistracion tan poco agil como la que
nos ha tocado, cuyos responsables no
han sido capaces, pese a la manifies-
ta voluntad de todos ellos, de practicar
una politica homogénea respecto a los
temas maritimos y tampoco, lo que es
peor, de ofrecer a los ciudadanos unas
férmulas burocraticas més cercanas a
su realidad y mas en consonancia con
sus intereses.
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INFORME

El 17 de febrero del pasado afio, du-
rante una reunion convocada para es-
tudiar el futuro de los titulados nauti-
co-pesqueros que prestaban sus servi-
cios en la Marina Mercante, se acorda-
ba la aplicacién de una serie de acuer-
dos a los que se habia llegado por una-

nimidad, a pesar de determinadas ré-

ticencias y ambigliedades de algunos
agentes sociales. Hoy, parte de esos
acuerdos son papel mojado.

Ocho representaciones, entre insti-
tuciones, sindicatos y organizaciones
profesionales, acordaban desempolvar
la famosa relacién de nautico-pesque-
ros que prestaban sus servicios en la
Marina Mercante, elaborada en 1981.

Al amparo de las Normas Internacio-
nales sobre Formacidn, Titulacion y
Guardia en el mar de 1978, se acorda-
ba expedir certificaciones de Servicios
a aquellas personas que hubieran ocu-
pado plaza correspondiente al cargo al
que aspiran, durante un periodo no in-
ferior a tres afnos, dentro de los siete
afos anteriores al de entrada en vigor
del convenio. Esta solucion satisfacto-
ria habia sido fruto de intensas nego-
ciaciones y, sobre todo, de las medidas
de presion ejercidas por los titulados
nautico-pesqueros ante la Direccion
General de la Marina Mercante.

Si bien el acuerdo tomado en febre-
ro del 89 satisfacia a nuestra organiza-
cion, y a todos los presentes, otro de
los acuerdos tomados en dicha reunion
se referia a la creaciéon de una Comi-
sion Asesora que informaria a la Admi-
nistracion sobre la correcta aplicacion
de aquellos acuerdos. Como quiera
que AETINAPE interpretaba las conclu-
siones de aquella reunién como algo
abierto y sujeto a diferentes interpreta-
ciones, se considera que ha llegado la
hora de realizar una minima, pero im-
prescindible labor de control sobre c6-
mo se estan ejecutando los mismos.

Asi, el pasado 21 de agosto, AETI-
NAPE se dirige a la Direccién General

de la Marina Mercante, para solicitarla |

convocatoria de esa reunién de la Co-

Proceso de normalizacion de los
Nautico-Pesqueros en la Marina Mercante

Retraso en la convocatoria de una
comision de la Direccion General
de la Marina Mercante

mision de todas las partes, al objeto de
ejercer una minima labor de transpa-
rencia de la Administracion, algo a lo
que estamos obligados.

Como paso previo y fundamental pa-
ra forzar por la via de los hechos unas
negociaciones, AETINAPE ha acorda-
do elaborar un documento a traves de
dos grupos de trabajo, uno de puente
y otro de méaquinas, en el que se ofrez-
can soluciones de conjunto para la to-
talidad de los titulados nautico-pesque-
ros, al objeto de ser presentado a las
patronales, ANAVE, ANARE y a los sin-
dicatos, para negociarlo posteriormente
con la Direccion General de la Marina
Mercante. Existe un precedente de ello,
y fue la propuesta presentada en el afio
83, que hoy se reactualizara.

En principio, parece que se plantea-
rd, ademas del incremento para los ti-
tulados de puente, la homologacion del

decreto de Pesca con el resto de las lis-
tas de Marina Mercante, trafico interior,
etc., por lo que respecta a Mecénicos
Navales. Ademas, se recuperara la rei-
vindicacion de que la tarjeta de Identi-
dad Profesional esté homologada por
la OMI y faculte al interesado para de-
sempenar el cargo inherente a su titu-
lo en todos los barcos.

También se recuperard de aquella
tabla reivindicativa el apartado que ha-
cia referencia a los articulos 4 y 5 del
decreto 2.569/74, donde dice que el
Mecanico Naval Mayor y Mecanico Na-
val de primera clase pueden desempe-
far el cargo de Jefe de Maquinas has-
ta 2.000 y 900 c.v., respectivamente,
excepto en los bugues cuyo mando co-
rresponda a Capitan y Piloto de la Ma-
rina Mercante. Este apartado debe ser
urgentemente derogado.




Como consecuencia de las peticio-
nes dirigidas por los representantes de
las flotas congeladoras del Banco Ca-
nario-Sahariano, Malvinas, etc., y apo-
yadas por AETINAPE y el Apostolado
del Mar, a diferentes organismos del
Estado, varios de ellos han contestado
ofreciendo la versién oficial del por'qué
no se toman medidas concretas que
mejoren las posibilidades sociales de
la gente del mar. R

Si bien en anteriores numeros de la
revista ya habiamos hecho referencia
a la contestacién de Telefonica sobre
la imposibilidad de rebajar el precio de
las tarifas aplicadas, nos fijaremos hoy
en las razones aducidas por el Minis-
terio de Economia y Hacienda para no
atender las demandas de un sistema
especial de impuestos para los contri-
buyentes del mar.

. El Ministerio recuerda que las razo-
nes aducidas por los marineros se ba-
saban, sobre todo, en dos cuestiones:
las largas duraciones de las jornadas
de trabajo y sus condiciones de lejania
y soledad, 'y la poca utilizacién de los
servicios publicos como consecuencia
de sus largas estancias en alta mar.

[ s =

Hacienda dice que no es posible
un régimen especial de tributos
para las gentes del mar

T AR R e

«Ambos argumentos —contesta el
Jefe del Gabinete del Ministro, Luis
Sempere—, siendo muy humanos sin
duda, no justifican, desde el punto de
vista de la técnica tributaria, el estable-
cimiento de un régimen especial», La
cantidad de esfuerzo para obtener los
ingresos es «imposible de medir», se-
gun el Ministerio, y ademas, «no figu-
ran entre los principios constituciona-
les determinantes de la adecuacién de
la contribucién de cada ciudadano al
sostenimiento de las cargas publicas».
Tampoco constituyen razones «la lar-
ga duracion de la jornada ni las condi-
ciones de la mismas,

Asimismo no resulta aceptable pa-
ra el Ministerio el argumento utilizado
en segundo lugar, ya que =la contribu-
cién de cada uno de los ciudadanos a
las cargas publicas se determina en
funcién de sus ingresos y no del uso
que puedan hacer de los servicios pu-
blicos, como resulta propio de una ad-
ministracién tributaria moderna, asen-
tada en una eficaz distribucién de las
cargas, evitando que el peso de las
mismas recaiga en mayor medida so-
bre aquellas personas con menores in-
gresos, lo que resultaria contradictorio
con la politica social.
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La tan cacareada Ley de Ordena-
cién de la Marina Mercante no supone
mas que la intencién gubernamental de
justificar la creacion de la Guardia Ci-
vil del Mar. Una y otra decision han de
contemplarse de forma conjunta, ya
que inciden en la misma filosofia, aun-

que de forma contradictoria. i

Por una parte, la Direccién General
de la Marina Mercante, del Ministerio
de Transportes, elabora un anteproyec-
to legislativo cuya principal novedad es-
triba en presentar como definitivo el
abandono de la administracién militar
de los puertos. Las Comandancias de
Marina, esas anquilosadas oficinas de
la Administracién maritima que debe-
rian dejar paso a las «civiles» Capita-
nias del Puerto que pretenden contro-
lar, bien es cierto, los miembros de un
estamento mal entendido como «supe-
rior» en la profesion maritima.

El Ministerio, que hace unos afios di-
rigia el actual Ministro de Transportes,
José Barrionuevo —el del Interior—
anunciaba poco después la incorpora-
cion de varios guardias civiles a cursi-
llos especiales para su trabajo a bor-
do. Era el primera paso para la crea-
cién de la Guardia Civil del Mar, con

e G W

La creacion de la Guardia Civil del Mar
contradice el espiritu del anteproyecto
de Ley de Ordenacion de la Marina Mercante

El Gobierno embarca a los militares

competencias en la vigilancia de cos-
tas, puertos y toda la actividad econo-
mica o mercantil, derivada del mar.

Se llega asi a la cristalizacién de una
constante contradictoria, como es la
apariencia «civilizadora» de unas Capi-
tanias de Puerto de innegable tufo cor-
porativista, puesto que consideran
«puerto» a todo lo relacionado con la
actividad de la marina mercante, mien-
tras no se hace referencia alguna a la
actividad pesquera —la mayoritaria—.
Al lado de estas Capitanias Civiles ob-
servaremos la accién constante de vi-
gilancia desplegada por el instituto ar-
mado de estructura y naturaleza mili-
tar.

La contradiccion y la desnaturaliza-
cién de esta medida, se extiende a
cuerpos de reciente creacion y contras-
tada eficacia como el Servicio de Vigi-
lancia Aduanera (SVA), sobre cuyo fu-
turo se alzaron inmediatamente las es-
peculaciones.

Una vez mas, la profesién maritima
en general ha sido pisoteada, pues en
vez de contar con los propios especia-
listas maritimos para las labores de vi-
gilancia, el Gobierno ha puesto el acen-
to en la naturaleza represiva y militar
del cuerpo, en detrimento de la efica-
cia de un dudoso trabajo a bordo.
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Escuela Nautico-Pesquera de Muros y situacion
del servicio de Inspeccion Pesquera de Galicia

El actual Conselleiro de Pesca de la
Xunta de Galicia, Enrique Ldpez Vei-
ga, tiene una ocasién de oro para de-

mostrar la autoridad necesaria del Go-
bierno auténomo para hacer valer sus
competencias en materia de ordena-
cién académica maritimo-pesquera del
territorio gallego, en colaboracion con
el departamento de Educacién de su
mismo Gobierno.

La posible creacién del 2.° grado de
la rama maritimo-pesquera en Muros
es la consecuencia mas palpable y di-
recta de la falta de autoridad manifes-
tada por la Xunta de Galicia con oca-
sién de un conflicto semejante al suce-
dido hace un afio en Santa Eugenia de
Ribeira, en donde el Conselleiro de
aquel entonces, José Enrique Rodri-
guez Pefia, cedid ante las presiones lo-
calistas y permitié la creacidn de un
centro que hoy todavia se debate en-
tre el ser y no ser.

Las razones por las que en aquella
ocasion la mayoria del sector pesque-
ro de fuera de la localidad se habia
opuesto a la apertura del centro, son
suficientes para volver a manifestar, en
este caso, la misma postura de re-
chazo.

La Administracién pablica en mate-
ria de educacién no puede en ningun
caso acceder a peticiones esponténeas

y altruistas que no responden a las ne- |

cesidades socioecondmicas del sector,
y, mas en concreto, a la demanda del
mercado de trabajo.

Los poderes pliblicos de Galicia tie-
nen que demostrar su autoridad, zan-

jando cualquier posibilidad de que la -

ensefanza Nautico-Pesquera sea un
saco amorfo-en el que cualquiera tie-
ne poder decisorio. Ni las presiones de
un pueblo ni ninguna otra razén deben

apartar a los administradores de la co- |

sa publica de las razones objetivas que
deben guiar sus actos. Y existen mu-
chas infradotadas escuelas Nauti-
co-Pesqueras donde la Administracién
puede fijar la mirada.

El mar gallego todavia sufre
los «temporales» de anteriores

administraciones

Por otra parte, el anterior Director
General de Pesca, Tomas Rodriguez
Mosguera, aparece ante la opinion pu-
blica como causante de una de las ma-
yores deficiencias existentes en la ac-
tualidad en la organizacién pesquera
de la Xunta: la situacion del Servicio de
Inspeccién Pesquera del organismo
publico.

Como AETINAPE denuncié en su
dia, la politica de personal, dotaciones
de su mandato, ha sido un atropello a
los méas elementales principios de la efi-
cacia. La practica totalidad de los nom-
bramientos habian sido hechos en cir-
cunstancias de dudosa legalidad, y sin
tener en cuenta la preparacion técnica
y la experiencia demostrada por los fu-
turos técnicos en Inspeccién Pesque-
ra, pues solo ha permitido el acceso a
amigos, todos ellos ajenos al sector
pesquero.

La dotacién de este servicio —que
se toma como ejemplo— con personal
conectado con el mundo de la pesca
y con los materiales de trabajo adecua-
dos, hubiera servido para contar con un
sistema mas eficaz de inspeccion. De
esta forma, lo que se ha hecho, ha si-
do hipotecar el futuro de la inspeccion,
algo tan necesario en un sector en el
que la picaresca y el amiguismo son
moneda corriente.

Las irregularidades en la Conselle-
ria durante la etapa de Rodriguez Mos-
quera fueron tantas, que no podemos
dejar de lamentarnos por el hecho de
que las nuevas autoridades no hubie-
ran realizado una auditoria como tan-
tas veces solicité AETINAPE, como pri-
mer paso de su accién gubernativa.
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El Subcomité de Estabilidad, Lineas
de Carga y Seguridad de Buques Pes-
queros (SLF) esta trabajando intensa-
mente en la elevacidn de los niveles de
seguridad a bordo de pesqueros. El Co-
mité de Seguridad Maritima, dentro del
marco anterior, establecié durante su
ultima sesién un grupo de redacci6n
sobre estadisticas de siniestros que se
reunid los dias 23 y 24 de mayo de
1990 bajo la presidencia del Sr. M. Jo-
hannesson (Islandia). Participaron en
los trabajos del Grupo delegados del
Canada, Dinamarca, Islandia, Noruega
y Espafa.

El Grupo, tal como le encomendoé el
Comité, preparé un proyecto de circu-
lar en la que se pide a los Estados
miembros que presenten pormenores
sobre los siniestros sufridos por bugques
pesqueros y pescadores durante el pe-
riodo 1986 a 1989. Ademas, el Grupo
prepardé los modelos de informe sobre
siniestros que se adjuntan en el anexo.

Con el fin de dar la atencién debida
a los distintos aspectos de seguridad
en pesqueros, el Comité de Seguridad
Maritima decidié que era necesario una
informacion mas detallada sobre sinies-
tros maritimos que involucren a los bu-
ques pesqueros y a los pescadores y
que habia que subrayar los siguientes
puntos objeto de discusion.

} Estadisticas de siniestros
| en buques pesqueros

! Modelo de informe aprobado por el
. Comité de Seguridad Maritima de la OMI,
. mediante circular MSC/Circ. 539

Por D. FERNANDO PLAZA
Ingeniero Naval. Director Adjunto
de la Division de Seguridad Maritima
Organizacién Maritima Internacional (OMI)

1. Atendiendo a los distintos méto-
dos de notificacién de siniestros que
existen en los paises, y con el fin ade-
mds de alentar a que los Estados
miembros notifiquen con prontitud, se
ha decidido mantener la sencillez en
los modelos de informe. Se considera
que éstos podran perfeccionarse una
vez que el Subcomité de Estabilidad y
Lineas de Carga y de Seguridad de
Pesqueros (SLF) haya examinado la in-
formacién que se solicita en los mode-
los iniciales.

2. En aras de la sencillez, el Grupo
de redaccién acordd no incluir en ellos
referencias a zonas geograficas, para
evitar asi complicaciones innecesarias.
El Grupo estimé que el parametro de
eslora arrojara alguna indicacién en
cuanto a saber si el buque pesquero
operaba cerca de la costa, en aguas
costeras o en alta mar.

3. Se ha modificado la subdivision
en columnas para la eslora total del bu-
que, con el fin de hacer posible la dis-
tincion entre esloras inferiores a 12 me-
tros y las de entre 12 y 24 metros. Se
estimd que tanto las operaciones como
los accidentes de los buques mas pe-
quefios son de naturaleza lo suficien-
temente distinta como para que se jus-
tifique tal diferenciacion.

4. En vista de la urgente necesidad
de disponer de estadisticas de sinies-
tros y con el fin de permitir que el Sub-
comité SLF inicie la labor sobre esta
cuestion en su préximo periodo de se-
siones en febrero de 1991 se solicita
que las estadisticas de siniestros se
presenten lo mas pronto posible, y co-
mo muy tarde el 31 de octubre de 1890.

La circular debidamente aprobada
por el Comité de Seguridad Maritima se
reproduce en el Anexo y se ha pedido
a los paises miembros de la Organiza-
cién que envien la informacién perti-
nente en los modelos incluidos en la cir-
cular antes de la fecha anterior con mi-
ras a que el Subcomité SLF examine
la informacién en su proxima sesior
(4-8 febrero 1991) y beneficiandose de
elia prepare las enmiendas necesarias
para su futura incorporacién en pres-
cripciones internacionales.

ANEXO
Circular CSM (MSC/Circ. 539)

Informe sobre estadisticas de si-
niestros sufridos por buques pes-
queros y pescadores en el mar du-
rante el periodo 1986-1989:

1. De conformidad con la resolucién
A.646 (16) de la Asamblea, el Comité
de Seguridad Maritima, en su 58° pe-
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riodo de sesiones, aprobé el modelo de
informe sobre estadisticas de siniestros
sufridos por buques pesqueros y pes-
cadores en el mar durante el periodo
1986 a 1989, cuyo texto se adjunta.
2. El Comité estimé que con miras
a acrecentar la seguridad de los bu-
ques pesqueros y de los pescadores.én
el mar, la recopilacion de estadisticas

‘de siniestros encierra una importancia

fundamental para el futuro examen y
elaboracién de las enmiendas pertinen-
tes que proceda hacer a las prescrip-
ciones internacionales.

3. Dado que no se dispone de da-
tos apropiados sobre los siniestros que
han afectado a las flotas pesqueras, el
Comité estimé que era sumamente de-
seable establecer cuanto antes el sis-
tema de notificacién, de modo que se
puedan circunscribir los aspectos que
mas inquietan desde el punto de vista
de la seguridad de los buques pesque-
ros y de los pescadores en el mar. Te-
niendo presente que en distintos pai-
ses se han utilizado sistemas diferen-
tes para declarar los siniestros sufridos
por bugues pesqueros y pescadores, el
Comité ha elaborado, como primer pa-
s0, un modelo de informe sobre los si-
niestros importantes sufridos por tales
buques, esto es, las pérdidas totales de
buques pesqueros y los accidentes
mortales de pescadores.

4. Las estadisticas de siniestros que
se desprendan de los modelos de in-
forme se transmitirdn al Subcomité de
Estabilidad y Lineas de Carga y de Se-

uridad de Pesqueros, para examen.

s de prever que la labor del Subcomi-
té se traduzca en modelos de informe
mas perfeccionados para el futuro.

5. El Comité desea serialar que, de-
bido a la necesidad de que se presen-
ten informes con prontitud, y debido al
consiguiente deseo de sencillez, se
omiten en los modelos algunos porme-
nores de los que seria deseable dispo-
ner y que podran incluirse en futuros
modelos de informe.

6. Se insta a los Gobiernos miem-

bros a que presenten informacién so-
bre los siniestros importantes sufridos
por los buques pesqueros y los pesca-
dores durante el periodo 1986 a 1989,
de conformidad con el modelo acorda-
do lo mas pronto posible y como muy
tarde el 31 de octubre de 1990.
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1. La politica maritima comunitaria

En 1986 la Comunidad Economica
Europea rompié un largo periodo de si-
lencio en relacién con la regulacién del
transporte maritimo, mediante la pro-
mulgacién de cuatro Reglamentos:
4055, 4056, 4057 y 4058, todos ellos de
22 de diciembre de 1986. A titulo preli-
minar, conviene mencionar que la en-
trada en vigor de estos Reglamentos
tiene varias fases, con objeto de que los
paises mas perjudicados por los mis-
mos, Espafia entre ellos, puedan irse
adaptando al huevo régimen. Estas dis-
posiciones abordan claramente las
cuestiones de competencia y de libre
prestacién de servicios.

De los cuatro Reglamentos convie-
ne destacar el Reglamento (C.E.E.), n0-
mero 4.055/1986 del Consejo, de 22 de
diciembre, sobre libre prestaciéon de
servicio de transporte maritimo y el Re-
glamento (C.E.E.), nimero 4056/1986
del Consejo, de 22 de diciembre, que
viene a recordar la plena aplicabilidad

de los articulos 85 y 86 del Tratado (Li-
bre competencia), a los transportes ma-

ritimos.

Dos notas destacamos del Regla-
mento 4.055/86:

a) La progresiva abolicién de las
restricciones nacionales, en forma de

COLABORACIONES

Ultimas orientaciones
de la politica maritima
de los Estados comunitarios.

El caso espanol

Por D. JOSE MARIA SISTIAGA HERNANDO

Asesor Juridico de la Asociacion
de Navieros Espafioles (ANAVE)

reserva de traficos internacionales en
favor de los buques de la bandera del
Estado.

Para ello, se establece el siguiente
calendario:

—El transporte entre Estados miem-
bros realizado por buques gue nave-
guen bajo bandera de otro Estado
miembro: 31 de diciembre de 1989.

—E! transporte entre Estados miem-
bros y paises terceros realizado por bu-
ques que naveguen bajo bandera de un
Estado miembro: 1 de diciembre de
1991,

—E! transporte entre Estados miem-
bros y entre Estados miembros y pai-
ses terceros realizado por otros bu-
ques: 1 de enero de 1993.

b) El concepto de beneficiario de la
libre prestacion de servicios: se aplica
también este concepto a los naciona-
les de los Estados miembros estable-
cidos fuera de la Comunidad o las com-
pafias de transporte maritimo estable-
cidas fuera de la Comunidad y contro-
lados por nacionales de los Estados
miembros, si sus barcos estan registra-
dos en un Estado miembro de acuer-
do con su legislacion.

Esto es, sin embargo, un concepto
transitorio que tendra unicamente vi-
gencia hasta el 1 de enero de 1993,

momento en que los traficos anterior-
mente descritos deberan quedar abier-
tos a cualesquiera buques, cualquiera
que sea la bandera que enarbolen.
Mientras tanto, |as referencias a la ban-
dera de un Estado miembro son claras.

Las referencias a la bandera de un
Estado miembro son claras en el arti-
culado del Reglamento al establecer el
calendario de progresiva liberalizacion.
El concepto relevante parece ser, sin
embargo, el de que el buque debe es-
tar registrado en un Estado miembro
con arreglo a su legislacion.

Estos dos Ultimos conceptos («ban-
dera» y «registro de un Estado miem-
bro con arreglo a su legislacién») han
creado tensiones. Un informe de la Co-
misién considerando no comunitarios
determinados Registros Off-Shore
creados por Estados miembros, ha te-
nido desigual acogida en los Estados
de la Comunidad. No hay que olvidar
que aungue la bandera pueda ser dis-
tinta (dato anecdético) la legislacién
gue permite la creacion de tales regis-
tros emana de los Estados miembros,
cualquiera que sea el grado de autono-
mia del territorio sede del Registro Off-
Shore y dichos registros son, en prin-
cipio, parte del Registro del Estado
miembro (dato esencial).

11
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Esta cuestion si bien transitoria, uni-
camente tendra relevancia hasta el 1
de enero de 1993, puede ser esencial
con relacién a determinados traficos
(cabotaje) si su liberalizacion o regula-
cién sigue el modelo del Reglamento

4055/86. Mientras tanto, Registros co-_

mo el de la Isla de Man suscitan no pg:
cas controversias.

Desde la aprobacion de los Regla-
mentos citados, la Comunidad ha vuel-
to a un nuevo periodo de silencio en re-
lacion con el transporte maritimo, aun
cuando durante este Ultimo afio se es-
ta produciendo un nuevo intento de re-
gular, a través de normativa emanada
de la propia Comunidad, ciertas mate-
rias de la politica de transporte mariti-
mo.

Asi, y en relacion con el trafico de
cabotaje, se viene anunciando desde
hace tiempo, una liberalizacion del mis-
mo. La anunciada liberalizacién se pro-
ducird cuando sea aprobada por el
Consejo, para lo que debe contar con
mayoria cualificada. No se puede des-
conocer la existencia de una presion
fuerte en el sentido de liberalizar el
cabotaje.

En aras de la brevedad, cabe con-
cluir, en relacién con la politica mariti-
ma comunitaria, que lo importante pa-
ra la C.E.E. es que el control efectivo
de los medios de transporte esté en
manos de nacionales de Estados
miembros y no que dichos medios de
transporte estén abanderados en los
registros de los Estados miembros.

Concluyendo, hay que afirmar que
la normativa comuntiaria recoge un
nuevo concepto de marina mercante en
el que lo esencial ya no es la existen-
cia de una flota registrada en los pai-
ses comunitarios, sino la disponibilidad
de medios de transporte, cualquiera
que sea el lugar de abastecimiento o
registro de los mismos, suficiente pa-
ra cubrir las necesidades de los Esta-
dos miembros y cuya administracién o
manejo se encuentren controlados por
nacionales de los Estados miembros.

- COLABORACIONES

2. Lareaccion de los Estados miem-
bros frente a la liberalizacion co-

munitaria

El establecimiento de un marco de
libre competencia y de libertad de pres-
tacion de servicios, abierto no ya a los
Estados miembros, sino también a ter-

L e T e

ceros Estados, ha provocado una acu-
sada reaccion por parte de los miem-
bros de la Comunidad que veran de es-
ta forma, abolidas sus tradicionales re-
servas de bandera y una huida gene-
ralizada de sus buques hacia registros
libres o banderas de conveniencia.

Surge en los Estados miembros la
necesidad de conseguir la competitivi-
dad de los buques de su bandera con
respecto a los abanderados en Estados
en los que estd ubicado alguno de los
registros libres tradicionales.

Esta blsqueda de la competitividad
se estd realizando, en los paises comu-
nitarios, a través de alguno de los si-
guientes mecanismos:

1. La creacién de Registros de Bu-
ques «Dobles» en el territorio sobre el
que el Estado ejerce su soberania. Es-
tos registros coexisten con los tradicio-
nales, pero posibilitan, mediante la
aprobacion de la oportuna legislacion,
minorar los costes de explotacion de
sus buques. Entre estos Registros Do-
bles conviene senalar el Registro Inter-
nacional Danés (DIS), el Registro Inter-
nacional Aleman (ISR) y el Registro In-
ternacional Noruego (NIS), entre otros.

Un ejemplo suficientemente expre-
sivo lo constituye el Registro de Luxem-
burgo que, superando limites naciona-
les y sobre la base de un fuerte con-
cepto comunitario, pretende convertir-
se en el Registro natural de |a flota de

otros paises comunitarios poco abier-
tos a crear las necesarias condiciones
de competitividad a sus flotas naciona-
les. Y todo ello en el lnico Estado co-
munitario que no tiene frontera con la
mar. :

2. La creacién de Registros Off-
Shore en determinados territorios de
soberania de un Estado, dotados de
una cierta autonomia (por ejemplo, te-
rritorios de un Estado miembro expre-
samente excluidos del ambito de apli-
cacion de las normas comunitarias). Es
el caso de los registros de la Isla de
Man, de las Islas Kergeulen (territorio
sometido a la soberania francesa) e in-
cluso del Registro Especial de las Is-
las Madeira.

3. Junto a los anteriores siguen
subsistiendo los diferentes Registros Li-
bres que forman parte del Registro Bri-
tanico, auténticos inspiradores de los
Registros analizados en el punto ante-
rior (Bermudas, Gibraltar, Hong-Kong,
etc.) y el Registro Libre de las Antillas
Holandesas.

4. Una politica de subvenciones y
ayudas estatales a las empresas navie-
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ras nacional muy fuerte, que aun cuan-
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do dudosamente compatible con la le-
gislacién comunitaria, se demuestra
método eficaz para la competitividad de
la flota nacional. Es el caso de Italia.

Por lo tanto, con la excepcién de
Grecia, caso muy especial en el nego-
cio naviero, Irlanda, pais que posee una
cifra de tonejale mercante muy reduci-
da, y Espana, todos los paises comu-
nitarios han adoptado medidas tenden-
tes a conseguir un marco adecuado pa-
ra la explotacién competitiva de los bu-
ques de sus respectivas flotas.

3. El caso espaiiol

A. El marco juridico anterior a la
adhesion espaiiola a la C.E.E.

La politica espaficla en materia de
Marina Mercante ha seguido una orien-
taciéon marcadamente proteccionista.
Muestra de este proteccionismo es el
propio titulo de la Ley de 12 de mayo
de 1956, «Proteccién y renovacion de
la Flota Mercante espafiola», basica en
la ordenacién de la flota mercante es-
pafiola, y que se encuentra atn en vi-
gor en nuestros dias.

La materializacion de esta politica

proteccionista se ha plasmado en los
siguientes preceptos:

1. Lareserva del trafico de cabota-
je a los bugques de construccion y pa-
bellén nacional, recogida en el art. 10
de la Ley de 1956 (la reserva a la «cons-
truccién espariola» se ha ampliado a
«construccién comunitaria o EFTA», a
partir de la entrada en vigor en Espa-
fia el 1 de enero de 1986 del Tratado
Constitutivo de la CEE).

2. Lareserva de los traficos de im-
portacién de determinadas mercancias
en favor de los bugues con bandera na-
cional propiedad de empresas espano-
las, plasmado en el RD 990/86 de 23
de mayo, que establece ademds un fle-
te oficial para dicho transporte (entre
las mercancias reservadas se encuen-
tra el crudo, que segun dicha disposi-
cién debera ser transportado en bugque
nacional en el 90% del total de las im-
portaciones).

3. El establecimiento de ayudas con
cargo a los Presupuestos Generales
del Estado, como sistema alternativo al
anterior y en relacién con otros traficos,
a las empresas navieras nacionales en
funcidn de las millas realizadas y de las

toneladas de mercancias transporta-
das. Estas ayudas, en base a la Ley de
1956, empezaron a través de una Or-
den Ministerial de 1983, y fueron reno-
vandose a través de las disposiciones
oportunas, anualmente, finalizando el
31 de diciembre de 1988, en coheren-
cia con la normativa comunitaria, sien-
do sustituido este sistema por el de
ayudas financieras a Planes de viabili-
dad, a las que nos referiremos mas
adelante. :

4. Las limitaciones que el Decreto
1494/68 de Abanderamiento, 3278/77
de Abanderamiento provisional y su Or-
den de desarrollo de 25 de enero de
1979, establecieron en materia de im-
portacién de buques extranjeros al li-
mitar su posible dedicacion a determi-
nados traficos y someterlos a requisi-
tos de edad, duracion del abandera-
miento, etc., asi como a la exportacién
de los nacionales por los innumerables
requisitos de indole formal que se de-
bian cumplimentar en el caso de ven-
ta de buque nacional al extranjero.

La razon de este proteccionismo,
mencionada incluso en las exposicio-
nes de motivos de algunas de las dis-
posiciones citadas, era la falta de com-
petitividad de la flota mercante nacio-
nal, por lo que se hacia preciso ayudar
a las empresas a paliar los extracostes
de explotacion de los bugques naciona-
les frente a los de otras banderas.

B. El marco juridico posterior ala
adhesidn espaiola a la C.E.E.

Tras la entrada en vigor en nuestro
pais de los Reglamentos Comunitarios,
especialmente el referente a la libre
prestacidn de servicios con sus perio-
dos transitorios, y teniendo presente la
politica comunitaria analizada anterior-
mente, cabe hablar de la rigidez del
marco juridico espanol, regulador de la
explotacién de buques, que trae como
consecuencia el extracoste de explota-
cién de los buques nacionales, no s6-
lo frente a los abanderados en Regis-
tros Libres, sino incluso frente a los




C.EE.

Consecuencia de esta rigidez, el |
coste de explotacion de un bugue con |
bandera espafiola es del orden del |
200% superior al mismo bugue pero |
con bandera de un Estado en el que es- |
té ubicado un Registro Libre de Matti- ¥

culacion de buques.

La propia Administracion espanola
era consciente del extracoste de explo-
tacion de un buque bajo bandera espa-
fiola frente a sus competidores interna-
cionales. Para intentar solucionar el
problema, se forma una Comisién inter-
ministerial que analiza el sector y bus-
ca soluciones para paliar el extracoste

aludido. Dicha Comisidn finaliza su tra- |

bajo mediante la realizacién de un In-
forme que es aprobado por la Comision

Delegada del Gobierno para Asuntos |

Econdmicos de marzo de 1988.

El informe, que da origen a la crea-
cion de la Sociedad Estatal de Planes
de Viabilidad de Marina Mercante Es-

afiola, Sociedad mercantil cuya fina-
idad principal es gestionar y canalizar
entre las empresas las ayudas mone-
tarias creadas mediante la Orden Mi-
nisterial de octubre de 1989, contiene
al final una propuesta de modificacion
del marco legal vigente, con objeto de
eliminar el extracoste de explotacion
del buque con bandera nacional. Son
las denominadas Medidas Institucio-
nales.

Estas medidas consisten en la elimi-
nacion de algunos de los factores que
inciden en el sobrecoste, mediante la
modificacién del actual marco juridico,
a través de disposiciones de caracter
administrativo en algunos casos, y de
caracter legislativo, mediante las cuales,
ciertos aspectos recibirian un trata-
miento diferenciado al que en la actua-
lidad tenian, de forma que algunos de
los extracostes, desaparecerian.

Mediante estas medidas se preten-
de eliminar, entre otros, los siguientes
factores de extracoste:

s Procedimiento de Importacion/Ex-
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abanderados en los propios Estados

portacion de buques.
e Tratamiento fiscal del bareboat.

e Tratamiento fiscal del IRPF y de
las cargas de Seguridad Social de los
tripulantes que realizan navegacion
maritima internacional.

o Tratamiento fiscal de las fusiones
de Empresas.

En el informe de la Comisién Dele-
gada, aparece contemplada, igualmen-
te, la posibilidad de creacion de un se-
gundo registro de buques en nuestro
pais, a semejanza de lo realizado, como
se ha visto anteriormente, por otros pai-
ses de nuestro entorno.

La creacién de un Registro Especial
de Matriculacion de Buques en nues-
tro pais seria plenamente constitucio-
nal, siempre que la disposicidn legal
que lo creara viniera emanada del pro-
pio Estado, ya que el articulo 149.20 de
nuestra Constitucion atribuye compe-
tencia exclusiva al Estado en materia
de Marina Mercante y Abanderamien-
to de Buques.

Aparte del problema de la creacién
de un nuevo Registro de Matriculacion
de Buques que entraria de lleno den-
tro del Derecho Hipotecario y Registral,

ya que no seria mas que crear un nue-

vo organo de caracter administrativo,
hay que sefialar que lo fundamental del
nuevo Registro seria el «<contenido» del
mismo; es decir, la regulacién juridica
de ciertas materias de forma diferencia-
da al modo que las mismas se encuen-
tran reguladas por la vigente legislacién
general. En este punto hay que sefia-
lar que Unicamente cabria esta regula-
cion juridica diferenciada si la misma
no choca con los contenidos constitu-
cionales. Este problema habra de ser
determinado en el momento de regu-
lar cuestiones puntuales.

La conclusién final que cabe plan-
tearse, consecuencia de lo anterior-
mente expuesto, es la necesidad impe-
riosa que tiene la Marina Mercante es-
pafiola, de una urgente decision por
parte de nuestra Administracién, en el
sentido de modificar el actual marco re-
gulador de la explotacién de los buques
en nuestro pais de forma que con el
nuevo se consiga la competitividad a ni-
vel internacional de los buques con
bandera espanola. Si esto no se logra
casi de inmediato, no se podré detener
la continua caida del tonelaje de la flo-
ta con bandera espafola.
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Reflexiones sobre
la flota de bajura

Por litmo. Sr. D. JOSE IGNACIO ESPEL FERNANDEZ
Viceconsejero de Pesca del Gobierno Vasco

Ciféndonos a las campanas de an-
choa y bonito en el cantabrico, anali-

CAPTURAS DE ANCHOA Y BONITO

cemos la serie de capturas del cuadro
comparandolas con las francesas:

(Toneladas)
_ ANCHOA BONITO
ANO
FRANCIA CANTABRICO FRANCIA CANTABRICO
| 1960 ....... 1.085 57.000 19.600 31.000
o N 1961 ....... 1.494 74.000 17.100 24.300
La flota artesanal o de bajura es la }ggg """" 1%32 igggg ﬁgggg g;?gg
mayor en nimero de buques en todo 1964 1.973 75'000 19'500 28.500
el Estado. De las 17.464 unidades con 1965 2'61 5 81 '000 1 5600 59300
que cuenta la flota pesquera, 16.369 1966 . . .. '839 47'519 13'500 25.800
son menores de 150 TRB y de ellas, 1967 .. 1812 39.363 4 5‘500 32'700
13.393 menores de 20 TRB. Estonos | (5. “ ' : 4 " *

indica que un 93% de la flota podria- 1968 ....... 1.190 38.430 15.200 24.600
mos encuadrarla dentro de lo que con- 1969 ....... 2.991 33.092 9.400 22.600
sideramos como bajura. 19708 =Sl 3.665 19.820 6.200 23.800
i oy 19715 o 4.825 23.787 9.200 30.200
Es evidente que su actividades muy | 1972 . . . 6.150 26.917 9.200 25.100
distinta segun la regién en que seen- | 1g73 .. ... 4.395 23.614 6.900 21.100
cuentre, pudiendo hablar de unas ca- | 1g74 ... . ... 3.835 27.282 8.500 28.000
racteristicas comunes para t_od_a laflo- | 1975 .. ... .. 2913 23.389 5.700 13.500
éa del Mediterraneo, la suratianticaoto- | 1976 .. .. .. 1.095 36.166 6.800 26.900
o el Cantabrico, incluida Galicia. 1977 ... ... 3.807 44.384 6.800 25.200
Las artes con las que trabajasonhe- | 1978 .. ... .. 3.683 41.536 8.800 25.400
terogéneas. En el Mediterraneo se uti- | 1979 ... .. .. 1.349 25.000 8.000 29.600
lizan fundamentalmente el arrastrecos- | 1980 ....... 1.564 20.538 3.500 25.200
tero, las redes de enmalle y en menor | 1981 ....... 1.021 9.794 2.900 20.800
grado el palangre. En la zona cantabri- | 1982 ....... 381 4.610 2.900 25.400
ca las dos costeras mas importantes: | 1983 ....... 1.911 12.242 2.400 29.600
anchoa y bonito y se realizanconred | 1984 ....... 1.711 33.468 2.800 15.600
de cerco para la anchoa y curricanes | 1985 . ... ... 3.005 8.481 1.900 20.700
o cebo vivo para el bonito y atun. 1986 ....... 2.311 5.612 1.200 24.400
Las especies a las que se dirigees- | 1987 ....... 5.061 9.863 1.800 28.200
ta flota son todas las que habitan el li- | 1988 ....... 6.743 8.266 2.800 25.300

toral, pero especialmente en el Canta- | 1989 ....... 8.176 (13.975) *

brico son las ya citadas de anchoa y tu-
nidos las que constituyen la base prin- = g¢io capturas desembarcadas en Euskadi.
cipal de su economia. Fuente: AZTI-SIO.
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Si observamos la evolucion de las
capturas de estas especies en los Glti-
mos afios vemos como las de anchoa
han disminuido encrmemente, hacien-
do peligrar la supervivencia de la espe-
cie. Las razones que se aducen para
esta brusca caida de las capturas son
varias: 2

a) Un cambio en las condiciones cli-
maticas del Golfo de Vizcaya, lo que
originaria una variacién dela corriente
migratoria de la especie.

b) Una disminucién del stock de pe-
ces por sobrepesca, lo que da lugar a
que si el reclutamiento de un afio es dé-

bil las capturas de los afos siguiente -

disminuyen enormemente.

Aunque es posible que las dos teo-
rias tengan su base de certeza nos in-
clinamos por la segunda dada la evo-
lucién de las costeras.

Este problema se agrava ain mas
por el empleo de redes pelagicas por
parte de pescadores franceses. Este
arte de gran capacidad de pesca, si se
sigue empleando sin ningun control co-
mo hasta la fecha, creemos que va a
danar de un modo irreversible al stock
de anchoa, de ahi nuestra frontal opo-
sicién a su utilizacién mientras no ten-
gamos el aval cientifico de su inocui-
dad en la captura de esta especie. Las
presiones ante la Comisién de Pesca
de la C.E.E. son constantes, tanto por
parte del sector como de la Administra-
cién pesquera vasca. Hasta la fecha no
se han conseguido resultados espec-
taculares, pero creemos que lentamen-
te va calando en la mentalidad de los
técnicos y de los pescadores galos la
idea y la realidad de que su utilizacion
no produce ningyn beneficio al sector,
ya que la calidad de las capturas es
muy mala, lo que hace que sus precios
de venta sean bajos y a pesar de que
se pescan mas kilos el resultado eco-
nomico es peor. El problema reside en
este momento en la urgente adopcién
de medidas antes de que nos encon-
tremos ante un stock imposible de re-
cuperar.

La evolucion de las capturas de tui-
nidos ha sido estable y constituye en
este momento mas del 70% de los re-
sultados econdmicos de la flota pes-
quera de bajura del Cantabrico. La si-
tuacion del stock, es al decir de los es-
pecialistas, buena, y los dos problemas
graves que afectan a esta pesqueria
son:

—El empleo de artes peldgicas y de
volantas en su captura.

—La grave competencia que reali-
za la importacion, sin ningun control,
de tunidos tropicales procedentes de
paises terceros.

La pesca de tunidos con volanta se
practica desde hace tres afios por pes-
cadores franceses produciéndose una
incompatibilidad técnica para poder
capturar la especie con el arte tradicio-
nal del cebo vivo. Los «volanteros» for-
man en la mar auténticas paredes de
entre 5 y 7 km. por barco, en las que
se enmalla el bonito en su migracién or-
dinaria. La calidad de este pescado,
que se recoge bastantes horas des-
pués de su muerte, deja mucho que de-
sear y nuevamente nos encontramos
ante unos precios bajos que a pesar de
las mayores capturas desbaratan el re-
sultado economico de la camparia.

La oposicién al empleo de estas ar-
tes es unanime en todos los pescado-
res del Cantdbrico y a ellos se han uni-
do los de Azores y Madeira, con sus
respectivas Administraciones autonoé-
micas. La propia C.E.E., consciente del
grave peligro que supone para la super-
vivencia del stock de tanidos el empleo
de esta arte, prepara una legislacion
que esperamos sea aprobada en un
plazo prudencial, prohibiendo su em-
pleo. Seria de desear que a pesar de
la lentitud de la Administracién comu-
nitaria, para la préxima camparnia la pro-
hibicién estuviera ya en vigor.

La pesca de bajura suratlantica se
enfrenta a graves problemas derivados
del agotamiento, ya tradicional por otra
parte, del caladero costero y de la ac-
titud de Marruecos que paulatinamen-
te va cerrando sus caladeros a los pes-
queros andaluces que tradicionalmen-
te faenaban en ellos. En nuestro crite-
rio, esta flota esta abocada a una rees-
tructuracion urgente y-cuanto mas tar-
de se tome la decision méas graves se-
ran sus consecuencias. Marruecos esta
desarrollando extraordinariamente su
propia capacidad de pesca y por tanto
consideramos que en la negociacion
del proximo convenio con la C.E.E. im-
pondréa medidas adin maés restrictivas
que las actuales que haran inviable la
rentabilidad econdmica de parte de la
flota andaluza.

La flota mediterranea se encuentra
en una situacién generalizada de so-
brepesca y su situacién habria de ser
abordada siguiendo experiencias pun-
tuales, ya realizadas, que tiendan a dis-
minuir el esfuerzo de pesca sobre un
caladero constantemente sobre-explo-
tado. Habra de seguirse una politica
drastica que limite al maximo las nue-
vas construcciones y favorezca el des-
guace de unidades de edad avanzada.
Asimismo habria de considerarse la po-
sibilidad de reducir los dias de pesca de
5 a 4 ala semana, al menos en areas
determinadas, ya que los sintomas de
agotamiento del caladero son cada vez
mas preocupantes.




«Fue la experiencia mas terrible de
mi vida. Cuando llegué al bote salvavi-
das, estaba rezando por sobrevivir. Pa-
recia como si hubiese estado en el

agua toda la vidas.

Son las palabras de un pescador
rescatado de la gélidas aguas del Mar
del Norte una oscura noche de febre-
ro. Otra vida salvada, otro rescate lle-
vado a cabo con éxito.

Las tripulaciones de los botes salva-
vidas estén siempre dispuestas para
contestar a tales llamadas de ayuda
—24 horas al dia, 365 dias al afio—. Es-
tan preparadas para cambiar el calor
y seguridad del hogar y sus familias por
el peligro. Por increible que pudiese pa-
recer, los tripulantes de los botes sal-
vavidas son voluntarios que se ponen
a si mismos en peligro sin ninguna re-
compensa, salvo la satisfaccion de pro-
teger a un compafiero marino de la c6-
lera del mar.

Durante mas de 166 afos las tripu-
laciones de la RNLI han seguido, sin
disminuir su entusiasmo, tenacidad y
pericia, mantenidos’ econémicamente

siempre por aportaciones voluntarias. |
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¢Como se dice gracias?

Por Mr. BRIAN MILES
Deputy Director
Royal National Lifeboat Institution
Servicio Britanico de Salvamento
de Naufragos

Las tripulaciones dependen de la bue-
na voluntad y generosidad del publico
para mantener el excelente nivel de
servicio que ha convertido a la Real Ins-
titucién Nacional de Botes Salvavidas
en la envidia de todo el mundo. El si-
guiente relato contribuye a explicar por
qué contintia esto asi:

Un domingo de octubre por la tarde,
poco después de la 1,15, el guardacos-
tas de Solent alerté tanto al bote sal-
vavidas de Portsmouth como al de Hay-
ling Island, que se habia informado que
dos personas habian sido barridas de
la cubierta del yate «Dingaling» en Chi-
chester Bar. Ambos salieron a toda méa-
quina para investigar. Alrededor de la
1,24 de la tarde, el bote salvavidas de
Hayling habia llegado al lugar y encon-
tré mar encrespada, con olas de 4,50

metros de altura y vientos de fuerza
7/8. El timonel Frank Dunster divisé a
un hombre en el agua con los brazos
extendidos que estaba sumergido. Un
helicéptero del guardacostas hizo de-
nodados esfuerzos para recobrar al he-
rido, pero no lo consiguié. El miembro
de la tripulacién Grahan Raines sabien-
do que habia poco tiempo que perder,
salté al embravecido mar y nadando
contra las olas logré llegar hasta el
hombre y mantenerlo a flote. El bote
salvavidas maniobré para recogerlos,
pero la mar que estaba rompiendo lo
levantd en vilo y lo hizo caer encima de
los dos hombres.

Ambos desaparecieron de la vista.
Pasaron unos minutos angustiosos an-

tes de que volviesen a la superficie to- '
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davia abrazados el uno al otro. Mien-
tras tanto el movimiento violento del bo-
te salvavidas habia hecho caer al mar
a otro miembro de la tripulacion, Rode-
rick James. En este momento llego el
bote salvavidas de Portsmouth, y uno
de sus tripulantes logrd saltar al bote
de Hayling. Este embarcé con dificul-
tad y aunque magullado ayudd a arras-
trar de nuevo a bordo al tripulante del
yate y a los miembros de la tripulacion
del bote salvavidas, Raines y James.
Se le administraron inmediatamente los
primeros auxilios al apenas conscien-
te superviviente. De repente una ola
que estaba rompiendo sumergi6 el bo-
te y lo puso casi vertical en el agua. Los
tripulantes se abrazaron fuertemente.
Aunque el motor de estribor se habia
averiado, el bote viré a poca maquina

hacia el sur para prepararse a transfe-
rir al herido al helicéptero en una zona
de mar menos embravecida. Con algu-
na dificultad, el superviviente fue eva-
cuado por aire alrededor de las 2,00 de
la tarde.

Todo este tiempo el bote salvavidas
de Portsmouth habia estado alerta y
ahora escoltaba tanto al yate como al
bote salvavidas de Hayling de vuelta al
puerto. Con pericia, los botes salvavi-
das y el yate cruzaron la barra del puer-
toy atracaron a las 2,45 de la tarde. El
hombre que habian rescatado fue lle-
vado al hospital. Sufria conmocion e hi-
potermia, pero fue dado de alta al dia
siguiente. Desgracidamente, una mu-
jer miembro de la tripulacién del yate,
recupérada de la mar por un helicép-
tero llegdé muerta al hospital.

Por su valor y determinacion al sal-
var la vida del tripulante del yate, el
miembro de la tripulacién Grahan Rai-
nes fue condecorado con la medalla de
bronce de la RNLI.

Desde que se fundd la RNLI en
1824, més de 119.000 personas han si-
do salvadas de morir ahogadas. Se ha
estimado que solamente en 1990 cos-
tara 37 millones de libras mantener el
servicio de botes salvavidas. Cada su-
perviviente tiene sus propias razones
para estar agradecido, su propia histo-
ria que contar, una razén para creer
que el dinero dado a la RNLI esté bien
gastado.

«;,Como se dice gracias? Ponemos
sus vidas en peligro para que vengan
y nos rescaten. Ademas de todo esto,

. son unos hombres muy valientes».

TALLER

Telefono (928) 270655

Blas de Lezo. 10 (Edif Cine Litoral)
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Los que durante los tltimos afos si-
gan mis colaboraciones en la revista de
AETINAPE (que imagino que algunos
habra), se darian cuenta que no estan
marcadas precisamente por un tinte
optimista. Yo bien que lo siento y bien
quisiera que mis impresiones fueran
otras, pero eso es lo que me hacen ver
mi experiencia y la observacion de la
realidad cotidiana, y aun a riesgo de ser
llamado el <Hermano Alegrias», tengo
que seguir en la misma ténica de pesi-
mismo, porque son muy negras las nu-
bes que veo en el horizonte pesquero
espaniol.

En estos momentos, Namibia pare-
ce que ha dado el portazo a la flota es-
pafola al menos por dos afos; Malvi-
nas, gue ha perdido un millén de doé-
lares en licencias al acortar en un mes
el periodo de pesca, no creo que vaya
a abrir excesivamente la mano en las
préximas campanas; la CEE lleva tiem-
po diciendo que la flota comunitaria es
mucho mayor que las posibilidades de
captura, etc., etc.

El panorama mundial, en definiti-
va, no es muy halagtefio para nuestros

COLABORACIONES

En la cuenta atras

Por D. MIGUEL 8. PENA
Consultor Pesquero

barcos, y las anécdotas del «Mar de Vi-

o» y el «Garoya» «faenando» en el Gol-

o Pérsico, o el barco que acaba de
traer 600 tm. de fletdn negro, no son
sino eso, puras anécdotas; y a propd-
sito ghan salido con tripulacion esos
dos congeladores?, el personal embar-
cado ¢va con un sueldo fijo, o con un
porcentaje sobre las «capturas»?, y en
cuanto al otro barco, subvencionar una
campaiia de pesca experimental para
que luego las capturas se las lleven los
japoneses, me parece hacer un pan co-
mo unas hostias, porque lo légico se-
ria que la industria procesadora hubiera
participado en el invento, mas dejemos
eso ahora.

Pero es que si la situacién laboral en
la mar es preocupante, las noticias de
tierra no lo son menos. Leo en un pe-
riédico gallego que en esa regién so-
bran mas de 230.000 trabajadores en
el sector primario. Leer que en el cam-
po gallego sobran dos de cada tres
agricultores o ganaderos, hace verda-
deramente temblar, porque la inexis-
tencia de puestos de trabajo alternati-
vos impedira la adecuada reconversion
de los excedentes de personal embar-
cado en una flota pesquera sobredi-
mensionada como la gallega, y eso re-
vertird inexorablemente en unas con-
diciones econémicas tercermundistas
para los que tengan un puesto embar-
cado, y en el esquilmamiento de las ri-
quezas de las aguas interiores debido
al furtivismo y a la sobrepesca.

Digamos que el panorama en Anda-
lucia y Canarias es practicamente el
mismo, ya que en ambas regiones el

descenso del turismo ha provocado
igualmente grandes masas laborales
excedentarias.

Estoy plenamente de acuerdo con lo
dicho recientemente por José Loira en
cuanto a que «no existe otro pais, ex-
cepto los paises del Este, donde la Ad-
ministracion se mueva;tanto y el sec-
tor privado tan poco», y sigue «...las
asociaciones empresariales, hoy en dia
casi inexistentes y de escasa presen-
cia en el sector, obligan a asumir el pro-
tagonismo absoluto a una Administra-
cion mas alla de lo que le corresponde
en relacion a su funcion» (Ind. Pesque-
ras, nim. 1.518, 15-7-90, pag. 20). Co-
mo digo, estoy con José Loira en que la
Administracion pesquera espafiola,
obligada por una patronal inmovilista,
cegata y acostumbrada a pedir... y a
que le den, esta haciendo cosas mas
alla de su competencia, aunque quizas
por acallar los lamentos de las plafide-
ras de turno esta descuidando cosas
que si le atafien, aunque esa es otra
historia, pero en definitiva la verdad es
gue nos encontramos con que la Ad-
ministracion esta desbordada y no ha-
ce lo que debe; la patronal no hace mas
que pedir y no se preocupa de mirar
mas alla de sus narices; los represen-
tantes sindicales tampoco estan muy al
tanto de por dénde van los tiros, y al
final, como dice el refran: «Todos al sa-
co, y el saco en tierra», el personal em-
barcado cada vez con menos perspec-
tivas de futuro y con mas dificultades
de obtener, no ya un trabajo digno, si-
no simple continuidad en su trabajo.

Por eso, una vez mas y aun a ries-
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go de ser tachado de pesimista en ex-
ceso, opino que la situacion es ya casi
irreversible a menos que se haga gala,
a todos los nivles, de algo hasla ahora
inexistente: imaginacion y conocimjen-
to global del mercado de pescado, a fin
de obtener una mayor rentabilidad y un
mas amplio y arménico dimensiena-
miento de la industria pesquera.
Como ya dije mas arriba, pueden lla-
marme el «<Hermano Alegrias», pero yo,
si intento trasladarme en el futuro tan
solo cinco afios (como aquél que dice,
pasado mafiana), lo que creo ver no me
llena de alegria precisamente. Se me
viene a la cabeza aquella cancion, creo
recordar que de Antonio Molina, que

decia: «el futuro es muy oscuro, traba-
jando en el carbon», o puesto en plan
pedante, recuerdo también aquello de:
«...estos que ves aqui, campos de so-
ledad, mustio collado, fueron un dia Ita-
lica famosa», pero en fin, como resulta
que somos apenas un pufiado los ago-
reros, los que no vemos futuro a la pes-
ca espaiiola planteada en base al sis-
tema imperante, quizas seamos noso-
tros los equivocados y todo marcha
bien.

Mientras los llorones no se quiten
las legafnas de los ojos y sigan tirando
de la ubre de «mama vaca Administra-
cién», y ésta no haga mas que mugir
disgustada pero no suelte la coz (jpor-

que el ternero lleva ya mamando bas-
tante tiempo!), todo ira discurriendo len-
tamente y hacia peor, pero pienso que
dia ha de llegar en que a la vaca se le
acabe la leche —o la cambie— o le pi-
que la mosca, y entonces, ;de dénde
va a seguir chupando ese ternero, que
no aprendid a hacer otra cosa mas que
esa, y que parece ser que es incapaz
de valerse por si mismo?

Si yo fuera el duefio de la vaca, an-
tes de que fuera mas tarde le pondria
un binco al ternero, y aprovecharia la
leche para otras cosas tan importantes
0 mas que esa. Espero que mis amigos
hayan entendido la metafora. Hasta la
proxima.

Oficinas: C/. del Aire, 22
Talleres; C/. Toledo, 23
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No soy una persona técnica y des-
conozco muchos de los problemas y
soluciones que han adoptado otros pai-
ses de la CEE para llevar a buen puer-
to su flota mercante.

Ahora bien, creo que en la actuali-
dad, la exigua flota mercante espafio-
la tiene que enfrentarse con el reto que
supone el afio 1993, entrando en com-
petencia directa con la potente flota
mercante comunitaria.

Tres son, a mi juicio, los mas impor-
tantes problemas a solucionar, ya que
inciden directamente en la explotacién
de los buques. Son viejos problemas
que ha tenido la flota mercante espa-
fiola y que en mi opinién han contribui-
do a agrandar la crisis sufrida por la
marina mercante en los anos 70, que
ha supuesto la practica desaparicién de
la flota mercante espafiola.

El primero de los problemas es en-
contrar una financiacién adecuada, si
bien hoy por hoy la marina mercante
esta acogida a créditos blandos a tra-
vés del Banco de Crédito Industrial.
Hoy en dia lograr financiacién a través
de este sistema resulta impracticable
para una gran mayoria de las empre-
$as navieras, ya que las que se han sal-

Por D. JOAQUIN ARBONES DAVILA
Presidente de la Asociacién
de Navieros Gallegos

vado de la crisis han sufrido una des-
capitalizacion, sumada al mal sabor
que ha dejado la crisis en el Banco de
Credito Industrial y que supuso la ven-
ta de una gran parte de la flota a tra-
ves de la Sociedad de Gestién de Bu-
ques, filial del Banco de Crédito Indus-
trial, a unos precios muy bajos que en
la mayoria de los casos han cubierto
apenas una pequefia parte del crédito.
Ello unido a la negativa del Gobierno
a buscar a través de incentivos fisca-
les la aportacién del capital privado a
sectores prioritarios, entre los que a mi
juicio se encuentra la marina mercan-
te, tanto por lo estratégico para el pais
como por la mano de obra que emplea
directa o indirectamente, medidas fis-
cales que han dado muy buenos resul-
tados en otros paises comunitarios co-
mo Alemania, que ha creado una gran
flota destinada principalmente al cabo-
taje europeo con base en estas apor-
taciones de capital privado.

El segundo problema es el desarro-
llo tecnoldgico de los astilleros comu-
nitarios que en la actualidad estan
construyendo unos buques sencillos y
al mismo tiempo sofisticados, es decir,
unos buques de construccion y carac-
teristicas francamente sencillas que
unidas a una gran calidad de construc-
cion y a las innovaciones tecnoldgicas
aplicadas, los dotan de una gran efica-
cia y una gran operatividad con unos
costes de manteniemiento muy poco
elevados.

_ La situacién del naviero
‘ante la competencia europea

El tercero de los problemas que in-
cide también directamente en la explo-
tacion del buque, es la tripulacién. Nos
encontramos ante un gran reto, sobre
todo en lo que se refiere a los buques
de Cabotaje Europeo, en los cuales las
caracteristicas técnicas mencionadas
anteriormente les permiten navegar
con menos tripulacién que los buques
espafioles similares; unido ello a la po-
livalencia de titulos de puente y maqui-
nas hace que en muchos casos la tri-
pulacion de un bugue comunitario sea
la mitad de la del buque espafiol.

En consecuencia, si pretendemos
tener flota mercante a patir del afio 93,
tendriamos que tratar de resolver estos
tres problemas, buscando soluciones
institucionales que permitan acceder a
una mejor financiacién de las empre-
sas navieras, una construccién naval
vanguardista, iniciando la evolucién
desde el proyecto del buque y modifi-
cando las ensefianzas nauticas, tanto
para oficiales como para la marineria,
de tal forma que la tripulacién del bu-
que pueda navegar con mayor seguri-
dad y eficacia.

Creo que es necesario el plantear-
se si, ante nuestra incorporacion ple-
na a la C.E.E., pretendemos o no de-
sarrollar una flota mercante con lo que
ello conlleva de valor estratégico; com-
pensacion de.la balanza de fletes y
puestos de trabajo directos e indirectos.
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En primer lugar haré un breve resu-
men del nuevo Sistema Educativo y a
continuacién expondré el Proyecto de
Reforma de nuestras ensefianzas.

El disefio de la Educacién que ac-
tualmente tenemos en Espafia data del
afio 1970. La sociedad espafiola des-
de esa época ha sufrido grandes cam-
bios, lo que obliga a efectuar adapta-
ciones en las Ensefianzas para que se
acomoden al nuevo esquema social y
a nuevas necesidades.

El Sistema Educativo comprende:

1. Ensefianzas de régimen general
que incluye:

¢ Educacion Infantil.

e Educacion Primaria.

¢ Educacién Secundaria:

—la E.S.0. (Educacién Secundaria
Obligatoria).

—el Bachillerato.

—Ila Formacién Profesional de gra-
do medio.

* Formacion Profesional de grado
superior.

e Formacion Universitaria.

2. Ensefanzas de régimen especial
que incluya:

COLABORACIONES

Por D.2 AMPARO SIMON GOMEZ
Profesora de Biologia Pesquera
Instituto Politécnico Maritimo-Pesquero
del Atlantico

e Ensefanzas Artisticas.
* Ensefianzas de ldiomas.

La LOGSE regula la Educacion In-
fantil que abarca de los 0 a 6 afios y
determina un periodo formativo comun
de 10 afios, que comprende la Educa-
cion Primaria y la Educacién Secunda-
ria Obligatoria (E.S.0.) que abarca de
los 6 a los 16, por lo que se amplia en
dos aios la obligatoriedad de ensefian-
za de todos los nifios (en el sistema
educativo vigente es hasta los 14).

E.S.O.

La Educacion Secundaria Obligato-
ria comprende 2 ciclos de 2 aios cada
uno:

—el 1.° se estructura en areas de
conocimiento obligatorias.

—el 2.° en dreas de conocimiento
obligatorias y materias optativas.

Bachillerato

Ofrece cuatro modalidades: Artes,
Ciencias de la Naturaleza y la Salud,
Humanidades y Ciencias Sociales, Tec-
nologia. Este nivel de ensefianza com-
prende dos cursos de los 16 a los 18
afos. Cada Bachillerato se estructura
de la siguiente forma:

35-40%: Materias comunes.

40-45%: Materias especificas de ca-
da modalidad.

Reforma del sistema educativo
y el futuro de las ensenanzas
maritimo-pesqueras

20%: Materias optativas.

En todas las modalidades los alum-
nos recibiran una Formacion Bésica de
cardcter profesional igual que en la
E.S.O.

Formacion Profesional

La Formacion Profesional com-
prende:

—Una Formacion Profesional de Ba-
se que se ofrece en la E.S.0.

—Una Formacion Profesional Espe-
cifica que se organiza en dos ciclos:

2.° de grado medio.

2.° de grado superior.

Para acceder a la F.P. de grado me-
dio es necesario haber superado la
E.S.O., estar en posesion del Titulo en
Graduado en Educacién Secundaria.

Para acceder a la F.P. de grado su-
perior es necesario estar en posesion
del Titulo de Bachillerato.

La Propuesta de Reforma de nues-
tras Ensefianzas Maritimo-Pesqueras
se encuadran en la F.P. de grado me-
dio y superior, y la Ensefianza Univer-
sitaria. Este proyecto se ha basado en
cuatro principios basicos observados
bajo diferentes opticas:

1. Desde el punto de vista humano,
el hombre debe ser el centro de aten-
cién y por tanto tiene que garantizarse
su seguridad en la mar, reconocimien-
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to social, promocion cultural, versatili-
dad laboral, etc.

2. Desde la 6ptica politica prima la |

idea de la flota: demanda de titulados,
la formacién y preparacion de los mis-
mos, la evolucion tecnolégica, etc.

3. Desde la perspectiva pedageégi-
catiene que irse a un plan de estudios
lo mas racional posible, en cuanto a
programaciones, dreas, horarios, prac-
ticas, etc. . T

4. Desde el punto de vista tecnold-
gico la idea prioritaria es la produccion:
eficacia en las capturas y economia de
gastos.

Con estas premisas el disefio modu-
lar de la Educacion Técnico Profesio-
nal Maritimo-Pesquera es el siguiente:

Mddulo, nivel 1. Al que se accede
al finalizar la E.S.O. y formara a profe-
sionales semicualificados como: Mari-
nero iniciacion, Mecanico litoral, Patron
de pesca costera.

Médulo, nivel 2. Al que se accede
con el Titulo de Graduado en Educa-
cién Secundaria Obligatoria. Esta en-

sefianza comprende exclusivamente
materias profesionales agrupadas en
areas como por ejemplo: Area de na-
vegacion, Meteorologia y Comunicacio-
nes del médulo PP-2 (P.P.L. 1.2 clase)
y Area de Motores de Combustion In-
terna e Instalaciones Propulsoras del
Médulo MN-2 (M.N. 2.2 clase).

Modulo, nivel 3. Para acceder a es-
1e nivel es necesario haber superado
el Bachillerato Tecnoldgico, se estruc-
{ura igual que el modulo anterior por
areas especificas. El médulo 3 en Me-
canica seria MN-3 (M.N. 1.2 clase) y en
Puente PP-3 (P.P.A.).

El acceso al nivel 4, Mecénico Na-
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val Jefe y Capitan de Pesca se podra
lograr por dos.vias diferentes:

—Universitaria a través de una Di-
plomatura:

—Mediante la superacién de un mé-
dulo de Formacion Especifica para ca-
da especialidad. Esta via s6lo podra ser
utilizada por Profesionales que tengan
la certificacion de Nivel 3.

En este tipo de Ensefianza Modular,
adquiere una especial importancia las
practicas en el Centro Educativo; por
ejemplo, en el médulo 2 de Mecanica
Naval, de duracion minima 900 horas,
580 horas seran tedricas y 320 prac-
ticas.

Uno de los aspectos mas importan--
tes a destacar en la Formacion Técni-
co Profesional es que fomenta el as-
pecto practico de la ensefianza, tanto
en los Centros de Estudios como en los
Centros de Trabajo. Por ello se estipu-
la la figura «del alumno en practicas»
que se desarrollara, en los buques o en
empresas terrestres relacionadas con
el sector maritimo pesquero; estas
practicas seran coordinadas y contro-
ladas por un profesor tutor del Centro
de Estudios.

Otro aspecto muy significativo es
que todos los profesionales maritimo
pesqueros, tanto los que sigan la en-
sefianza de forma escalonada como los
que se integren a la misma proceden-
tes del mundo laboral, tendran una Ti-
tulacién Académica que hoy no poseen
nuestros alumnos que estudiaron por
el régimen de Formacién de Adultos;
esto conlleva a la ampliacién del aba-
nico profesional,
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Uno de los problemas mas impor-
tantes que de forma inmediata va a te-
ner que afrontar el sector pesquero es-
pafiol, es la entrada en vigor del mer-
cado unico europeo. Y no soélo por la
situacion de la propia Comunidad Euro-
pea, sino por la irrupcion en la esfera
comunitaria de los paises del Este con
su flota y sus capturas. En efecto, es-
tos paises poseen en conjunto la prime-
ra potencia mundial en pesca tanto por
su flota como por la capacidad de sus
capturas. Basta para ello considerar
sus 11 millones de Tm/afio, frente a las
1,5 millones de Espafia.

Pero la situacion de estos paises es,
desde un punto de vista econémico, di-
ficil. De ahi que sea légico pensar que
intenten centrar su despegue econémi-
co basandose en sus propios recursos,
y entre los que la pesca es un hecho
importante. Asi, pues, no parece des-
cabellado pensar que en un futuro pré-
ximo una parte de esas capturas, pre-
cisamente aquellas que demanda el
mercado espafiol, se destinen a este
mercado. Y la experiencia esta ahi, en
1987 Polonia destind al mercado espa-
fiol unas 60.000 Tm de tubo de pota y
calamar.

COLABORACIONES

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

Todo lo anterior supone que la com-
petencia con |a flota espafiola va a de-
jarse sentir y eso sobre todo dentro del
mercado Unico. En esa fecha 1993 es
evidente que los paises del Este no van
a tener restricciones arancelarias por
estar consideradas como paises prefe-
renciales o con un tratamiento especial
dentro de la C.E.E. hasta que se pro-
duzca su integracion en este organis-
mo. Lo que supondra la entrada de una
parte importante de sus recursos pes-
queros en nuestro pais. Y aqui es pre-
ciso sefialar que aunque estos palses
poseen problemas de alimentacion, pa-
rece légico pensar que una parte de es-
te pescado, el de menos valor, se des-
tine al consumo interno, pero el otro sé
utilice para obtener divisas dentro de
una estrategia de desarrollo
economico.

La competencia, pues, con la flota
espafola va a ser grande puesto que
la mano de obra en esos paises es mu-
cho mas barata y |a flota espafola so-
lo ofrece el mismo tipo de materia pri-
ma que la que estos paises pueden
ofrecer. Y aqui radica precisamente
una de las grandes limitaciones del
sector pesquero espafol. Su escasa
capacidad transformadora y su depen-
dencia casi exclusiva de la extraccién.

Aparte de la anterior competencia
existe otra también grave. La de las
empresas de alimentacién europeas,
que en un corto periodo de tiempo pue-
den hacerse con el control de un sec-
tor tan basico para la economia espa-
fiola como es el de la alimentacion, y
en el que estd incluido la pesca. En es-
te aspecto la posibilidad de que Espa-
fia pueda tener un control sobre este
sector alimentario esta resultando ca-

El reto de la pesca espanola

da vez mas improbable. Y ello por una
razon. El control sobre el mismo supo-
ne el estar dotados de una tecnologia
propia y de vanguardia. Y en este sen-
tido las empresas de transformacion
espafolas, salvo alguna excepcion que
no significa nada dentro del conjunto,
carecen de esa tecnologia y estan den-
tro de una dependencia cada vez ma-
yor de la tecnologia extranjera. Piénse-
se en este campo en la acuicultura con
las importaciones casi masivas de crias
de rodaballo y otras especies, o en los
procesos de alta temperatura aplicados
a la alimentacion, etc.

Pero lo anterior es mas problemati-
co cuando el plazo de tiempo que los
espafioles tenemos para poder reaccio-
nar, es mas bien corto pues el merca-
do unico se esta ya consolidando den-
tro del periodo 1990 a 1995. Después
de estas fechas el proceso de compe-
tencia va a ser mucho mas dificil por
cuanto se necesitara desbancar de una
posicion predominante en el consumo
a ciertas marcas de empresas multina-
cionales europeas. Y esto es dificil y a
veces no posible.

La tecnologia propia dentro del cam-
po de la pesca y la alimentacion sélo
es factible si previamente existe una in-
vestigacion que lo permita, de ahi la ne-
cesidad de afrontar dentro de las sali-
das futuras para el sector pesquero es-
pafiol, la transformacion de la materia
prima y la investigacién dentro del cam-
po de la alimentacion. Si esto no se ha-
ce estaremos condenados a una posi-
cién muy secundaria dentro de la pes-
ca europea, cuando no dependiente. Y
esto no soluciona los problemas del
atraso de comunidades auténomas co-
mo Galicia, Andalucia y Canarias.
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Los barcos pesqueros que operan
en el banco sahariano han vuelto a
amarrar. La llamada parada ecolégica
los ha llevado a puerto con la intencién
de que durante 45 dias dejen en paz
las especies a proteger porque se es-
ta viendo que el esfuerzo pesquero se
esta cargando una de las riquezas mas
importantes de esa zona.

Todo estaria muy bien si no fuera
porque quieren arreglar en un mes el
estropicio de tantos y tantos anos de
desidia como el que se ha hecho en
esa zona. Durante muchos afios no ha
existido un control sobre la pesca en
este sector y, a los armadores, mas que
el tamarfio de las capturas les preocu-
paba la cantidad. Durante afios se han
hecho verdaderos estropicios ecolégi-
cos que han venido a crear situaciones
como las que ahora se dan y en la que
encontrar un calamar es tan dificil co-
mo ver que se respetan los fines de se-
mana en las tripulaciones embarcadas.

Hace algun tiempo, un viejo patron
de pesca me explicaba como distinguir
en el horizonte a un barco soviético del
resto de los pabellones. Este vigjo lo-
bo de mar, con su cascada voz, perdi-
da por los centenares de noches pasa-
das en el puente al socaire de la brisa
marina, me decia que no tenia que fi-
jarme si el pabellén era rojo, o si podia
distinguir la hoz y el martillo, o si un co-
misario politico arengaba panfletaria-
mente a la tripulacion en cubierta, o si
cantaban pufio en alto mientras subian
la red. No, nada de eso. Me explico que
la mejor forma de saber si el barco era
soviético era fijarse si alrededor de él
volaban gaviotas. Si esas aves revolo-
teaban encima, el barco podria ser de
cualquier pabellén, pero no ruso. Si en
la lontananza distinguia la figura de un
barco pesquero sin gaviotas, entonces
se trataba de un barco del camarada
Gorbachov. ;Sabes por qué?, me pre-
guntaba mi profesor en materias pes-
queras, porque todo lo que entra en
esos barcos sirve. Nada se devuelve al
mar. Todo, absolutamente todo, tiene

La parada «ecoldgica»

Por D. JOSE MORENO
Periodista

su cometido y las gaviotas lo saben por-
que nada vuelve a salir por sus esco-
tillas.

En los otros barcos se escogian y
clasificaban las especies que servian,
el resto se devolvia a la mar y en mu-
chas ocasiones servian de festin a las
aves que durante horas habian sobre-
volado la zona en espera de la hora de
comer.

Con el paso del tiempo, cada vez
que pienso en esa leccion del viejo ca-
pitan de pesca llego a la conclusién
que, con lo que llaman progreso, nues-
tros barcos se estdn haciendo un po-
co rusos también. Y ese es el peligro,
que nosotros, los humanos, somos los
peligrosos, los que depredamos por el
mero hecho de hacerlo, de que la so-
ciedad demanda cada vez més produc-
tos cuya materia prima esta en la mar
y estamos destruyendo el medio am-
biente.

Para paliar en algo esa destruccion
se inventan la parada ecolégica. El pa-
réntesis anual.en la destruccion del me-
dio, las vacaciones del mar. Grotesco
puede parecer destruir durante mas de
335 dias al afo y cuidar durante 30. Pe-
ro asi esta escrito.

No quiero que este articulo se en-
tienda como una critica a nuestros
hombres de la mar que estan ahi bus-
candose el sustento y el de los suyos,
pero si va para aquellos que ordenan
salir a pescar con redes sin medida re-

glamentaria, que mandan recoger to-
do lo que se pueda y que propugnan,
por medio del medieval contrato de «a
la parte», el cuanto mas mejor.

Muchos intentos se han hecho pa-
ra erradicar ese medieval contrato, pes-
car de ajuste, pero mientras nuestros
hombres de mar estén mal pagados
tendré que seguir siendo el modo de vi-
da. Mientras los armadores sigan te-
niendo la sartén agarrada por el man-
go, los demads tendrén que salir a la
mar en las condiciones que éstos esti-
pulen y no habrd nada que hacer.

Por eso, en esta parada ecoldgica
no estan de vacaciones, sino dados de
baja en la empresa. Por eso, durante
este mes que disfrutan con la familia
cobran el salario base. Por eso temen
a estar en casa. Por eso los marineros
pensaran que a ellos les da igual si se
arrasa o no con la fauna. Porque la Uni-
ca lectura que hacen es que para ellos
cuidar el medio ambiente significa co-
brar menos y no estar censados en la
empresa.

Con estas lecturas no esperemos
que las generaciones futuras tengan
otros sentimientos hacia la proteccion
del medio que la que hoy se tiene. No
esperemos, pues, que la cultura de que
hay que dejar algo para las generacio-
nes futuras sea un acicate en el modo
de trabajar. Antes bien, casi sera al
contrario.
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Desde que estoy en Lanzarote, voy
a la Peninsula a pasar las vacaciones
de verano, concretamente a un pueblo
costero cerca de Alicante, y al igual que
otros afios, me gusta saludar y hablar
con los amigos, los cuales son gente
de mar que en otros tiempos hemos ido
juntos en los mismos barcos o a los
mismos sitios a pescar.

Como es obvio, y después de pre-
guntarnos como estamos y la familia que
tal, cosa mas comun, es hablar de la
pesca y mas concretamente como se
desarrolla la misma, y al igual que
siempre, con quejas y lamentaciones,
quejas que hasta cierto punto tienen ra-
z6n, pues la competencia —que a mi
me parece desleal— de |a entrada de
pescado procedente de Marruecos, ha
hundido los mercados del sur y parte
del Levante espafiol.

Pero este hecho, a pesar de la gra-
vedad que les supone para sus econo-
mias, ha pasado a segundo grado ya
que este afio ha habido otra novedad.

Dicha novedad es la presencia de
una flota de barcos japoneses con ban-
dera de conveniencia, o sea, de aran-
celes bajos, pues ya se sabe que na-
ciones son estas y al parecer con tri-

Mediterraneo, Mediterraneo...

Por D. RAFAEL VARO DOMENECH
Profesor Titular de Pesca Maritima
del Instituto Politécnico Maritimo-Pesquero
de Canarias

pulacion coreana. Estos barcos son
grandes palangreros y suelen largar
palangres de superficie o deriva de 60
a 70 millas de longitud, los cuales una
vez largado el palangre, vuelven a la
cabecera y empiezan a virar, y si no
cambian de zona, al mismo tiempo que
viran, largan.

Pues bien, en el intervalo de sus res-
pectivas maniobras dejan bastante
tiempo el palangre sin vigilancia, y aqui
es cuando los pescadores de la zona
comprendida entre Almeria y Catalufia,
sin encomendarse a Dios ni al Diablo,
hacen el expolio a dichos palangreros.
La cosa es bien sencilla, estos pesca-
dores salen de sus respectivos puertos
con embarcaciones pequefias hasta
cruzarse con el palangre que estos bu-
ques han largado frente a sus costas
y fuera de las aguas juridisccionales es-
pafiolas, y una vez localizado, alan del
mismo y recogen cuanto pescado pue-
den o haya, y luego vuelven a puerto
y lo venden tan tranquilamente en la
lonja.

No sé lo que podria ocurrir si en el
momento del expolio apareciese el bar-
co palangrero, pues saber lo saben. De
momento lo que estdn haciendo es
comprar a través de intermediarios en
las mismas lonjas, el pescado que mo-
mentos antes les ha sido robado y des-

pués supongo gue lo enviaran, quizas,
a ltalia.

Sin entrar en cuestiones legales, ya
que al parecer las hay para todos los
gustos, lo lamentable es que, primero:
Estos palangreros que ademés de cap-
turar a los tunidos que vienen proce-
dentes del Atlantico y que entre los me-
ses de mayo y junio llegan al Medite-
rraneo, camino del sur de ltalia a de-
sovar y sobre el mes de julio van de re-
greso al Atlantico, capturan también es-
pecies a punto de extincion, con lo que
estan destrozando parte de la fauna del
Mediterraneo; y segundo: Que los pes-
cadores de la zona hiciesen un poco de
reflexién y no se dejasen llevar ni por
la barbarie ni por el egoismo econémi-
co, pues con un poco de esfuerzo en-
tre todos, podrian ser ellos los que cap-
turasen esos tunidos, siempre que sus
barcos estuviesen bien dotados de to-
dos los adelantos que hoy en dia exis-
ten.

Y finalmente, haciendo analisis de
lo expuesto, quisiera que el organismo
competente (si lo hay), tomase medidas
contra estas atrocidades, pues con la
contaminacién que existe y la degrada-
cién que esta sufriendo, zqué seré en
poco tiempo de nuestro pobre y viejo
Mediterraneo? ik




En el afo 1987 la Organizacion Ma-
ritima Internacional (O.M.1.) publica el
Manual 1.M.0.S.A.R. basado en las
conclusiones del «Convenio Internacio-
nal sobre blsqueda y salvamento ma-
ritimo 1979», asi como de la Reg. 15
Cap. V del SOLAS 74 y del articulo
12.2) de la Convencion sobre alta-mar
1958, en el que se dice que, el Estado
riberefio fomentard la creacién y el
mantenimiento de un servicio de bus-
queda y salvamento adecuado y eficaz,
en relacién con la seguridad en el mar
y —cuando las circunstancias lo exi-
jan— cooperara para ello con los Es-
tados vecinos mediante acuerdos mu-
tuos regionales». Para la confeccion de
este manual también se ha tenido en
cuenta la experiencia de paises en los
que este tipo de servicios tienen una
larga tradicién. Es el objetivo final de
esta publicacién unificar criterios orga-
nizativos y operacionales entre las dis-
tintas entidades o Estados responsa-
bles de la bisqueda y salvamento, en
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Organizacion OMI de busqueda
y salvamento (S.A.R.)

Por D. VICENTE YANEZ GONZALEZ
Profesor Numerario de Formacion
Profesional Marilimo-Pesquera
|.E.S.P. La Coruna

sus respectivas areas de responsabi-
lidad.

Una Organizacion de busqueda y
salvamento maritimo consta de:

1.° Medios para alertar a la organi-
zacidn, detectar buques, otras embar-
caciones y personas que estan en pe-
ligro y realizar su salvamento. El Sis-
tema Mundial de Socorro y Seguridad
Maritima (G.M.D.S.S.) que esta ponién-
dose en funcionamiento actualmente
en todo el mundo, y descrito en el n.°
29 de esta publicacién el pasado mes
de abril, contribuird decisivamente en
la actuacién de cualquier siniestro.

2.° Una institucién, autoridad o un
grupo adecuado que asumira la res-
ponsabilidad del Servicio de Busque-
da y Rescate (S.A.R.). La Direccion Ge-
neral de la Marina Mercante es quien
en Espafia ejerce estas funciones.

3.° La «Unidad operacional princi-
pal» de un servicio SAR maritimo es el
«Centro coordinador de Salvamento»
(R.C.C.) estableciendo uno en cada re-

gion de Bulsqueda y Rescate Maritimo
(S.R.R.), desde los que se coordinan y
dirigen las operaciones SAR. Cuando
no es posible enlace directo entre el
R.C.C. y los medios existentes en un
sector del S.R.R., por el motivo que
sea, se establece en dicho sector un
subcentro de salvamento (R.S.C.), uni-
dad intermedia que actua subordinada
al R.C.C.

4.° Cada operacion SAR se lleva a
cabo bajo la direccion y la supervision
de un «coordinador de la misién SAR=
(S.M.C.). Esta funcion sélo existe mien-
tras se desarrolla |la operacion o el ejer-
cicio y lo desempefia el propio jefe del
R.C.C. o la persona que él designe.

5.° Los «medios operacionales de
un servicio SAR» son aquellos que le
han sido facilitados por las diversas
autoridades. Aunque estos medios de-
penden administrativamente de sus
autoridades respectivas, estan some-
tidos al control del S.M.C. durante la
operacién SAR.

"-;\:
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6.° Los medios principales de aler-
ta de un servicio SAR son las «radioes-
taciones costeras» (C.R.S.) y los «pues-
tos de alerta» designados al efecto. La
informacion recogida por éstos se re-
mite inmediatamente al R.C.C., el cual
decide qué medidas procede tomar.

La Regi6n de Busqueda y Salva-
mento (S.R.R.) es el drea en que efec-
tua la coordinacion de las actividades
SAR un R.C.C. Sus limites no se con-
sideraran nunca como barreras. Cual-
quier medio situado dentro de la orga-
nizacion SAR debera estar dispuesto
para socorrer a quien se encontro en
peligro, en cualquier momento o0 en
cualquier lugar en que sea capaz de
hacerlo. La cooperacion entre los Es-
tados, sus servicios SAR y sus R.C.C.
deben de ser lo mas estrechos po-
sibles.

Funcionamiento de los
centros coordinadores
de salvamento (R.C.C.)

El personal de RCC desempefia co-
metidos administrativos y operaciona-
les. Los cometidos administrativos tie-
nen por objeto mantener el RCC conti-
nuamente preparado para actuar y
constituyen las tareas de la rutina dia-
ria. Los desempefia el jefe de RCC u
otro miembro del personal. Los come-
tidos operacionales tienen por objeto la
realizacion eficiente de operaciones o
ejercicios SAR y de ellos responde un
coordinador de mision SAR» (S.M.C.).

Jefe de R.C.C.: Tiene por mision ga-
rantizar que, cuando ocurra un suceso,
se realice prontamente la operacion
SAR, debera: 1) asegurarse de que el
plan operacional abarca todas las situa-
ciones que quepa esperar, y que se
mantiene actualizado; 2) asegurarse de
que en el curso de una operacién se
dispone de personal suficiente en el
RCC. El personal de las unidades lo-
cales tiene planes detallados para ha-
cer frente a emergencias de caracter
local; 3) elaborar procedimientos deta-
llados con los RCC vecinos; 4) tomar

medidas oportunas para el manteni-
miento del equipo del RCC, incluidas
las lineas de comunicaciones en buen
estado de funcionamiento. Las opera-
ciones de servicio y reaprovisionamien-
to de combustible de las aeronaves, bu-
ques y otras embarcaciones proporcio-
nado por los diversos organismos. No-
tificacion a las autoridades de la desa-
pariciéon de un buque u otra embarca-
cion. Notificar a los buques mediante
avisos NAVAREA que otros buques tie-
nen averias importantes o no se tienen
noticias de ellos; 5) asegurarse de que,
el RCC recibié notificacién de los pro-
veedores de medios en cuanto a la
presteza con que cabe emplear éstos,
cambios producidos en su ubicacion,
etc.; 6) asegurarse de que todas las
operaciones se registran detalladamen-
te y de que se examinan y evalian; 7)
mantener informado al Jefe de servi-
cios SAR de todas las operaciones
SAR.

Coordinador de la misién SAR
(5.M.C.): Para cada operacion especi-
fica SAR se designara a un coordina-
dor de la misién SAR (S.M.C.). Esta es
una funcioén temporal que puede de-
sempefiar el jefe de RCC o un oficial
de servicio SAR designado al efecto,
con la ayuda del personal que necesite.

EI SMC permanecera encargado de
la operacion SAR hasta que se haya
efectuado el salvamento o hasta que
resulte evidente que seria inutil conti-
nuar los esfuerzos. Sera de su incum-
bencia; Obtener y evaluar todos los da-
tos referentes a la emergencia. Mante-
ner en orden cronoldgico un registro
exacto y al dia, con un trazado carto-
grafico, cuando se considere necesa-
rio, de todos los cursos de accion se-
guidos. Enviar informacién acerca del
estado de la operacidn regularmente a
las autoridades apropiadas y a los pro-
pietarios y agentes del buque, a los me-
dios informativos, si es necesario. Pre-
parar un informe final sobre los resul-
tados de la operacion.

Jefe en el lugar del siniestro/Coor-
dinador de la blisqueda de superficie.

(0.8.C./C.S.S.): Siempre que haya mas
de una unidad SAR dedicada a una
operacién, habra que designar una uni-
dad que coordine la operacion en el lu-
gar del siniestro al Jefe de una de ellas
(O.S.C.). Si las unidades SAR, sean bu-
ques o aeronaves, no estan disponibles
y solo actuan bugues mercantes, uno
de éstos asumira el cometido de coor-
dinador de la busqueda de superficie
(C.S5.S.). EI0.8.C.0el C.5.S. serares-
ponsable de: poner en préctica el plan
para la realizacion de la operacién de
acuerdo con las instrucciones del
S.M.C. Modificar el plan segun dicten
los medios disponibles y las condicio-
nes meteoroldgicas. Mantener comuni-
caciones con el S.M.C. y las unidades
SAR que se hallen en el lugar del si-
niestro. Mantener un registro detallado
de las operaciones.

Oficial de enlace: Su cometido sera
mantener informada a las autoridades,
la prensa y el pablico, del estado de las
operaciones.

Comunicaciones: Las buenas comu-
nicaciones son esenciales, toda vez
que daran el RCC prontamente la in-
formacién necesaria para alertar y le
permitiran enviar sin demora unidades
y medios a las areas de blsqueda y
mantener con ellas contactos bidirec-
cionales seguros, mientras dure la ope-
racion.

Otros equipos: La experiencia ha
demostrado que es necesario tener fa-
cil acceso a informacién detallada que
ayude al SMC a tomar inmediatamen-
te las medidas apropiadas en caso de
emergencia. La mayor parte de esta in-
formacion proviene del Plan SAR de-
tallado y debe estar disponible para fa-
cilidad de consulta. Esto puede conse-
guirse utilizando un mapa del area, un
indice y un fichero que proporcione de-
talles de los medios, nimero de teléfo-
no y otros detalles utiles.

En el RCC se exhibira un mapa de
la SRR a gran escala con partes que
se adentren en dreas adyacentes. Me-
diante alfileres de colores u otros sim-
bolos, este mapa mostrara informacion
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de interés para las actividades SAR,
por ejemplo: Unidades SAR, puestos
de alerta y los RCC. Medios SAR, Es-
taciones radiogonomeétricas. Radioes-
taciones costeras, lugares en que ha-
ya existencias de equipo de emergen-
cia y de supervivencia. Hospitales y
otros centros médicos. Habra que dis-
poner en el RCC de un indice y de un
archivo de datos que contenga informa-
cion mas detallada que la indicada en
el mapa con inclusion de:

El plan de operaciones para la SRR
y copias de los procedimientos que han
de seguir las unidades SAR, cuando se
enfrenten con emergencias locales.

Detalles de todos1os medios SAR y
de todos los recursos que puedan ser
requeridos, nombre de las personas,
clave y forma de comunicacién con
ellas.

Un registro de medios que no se
considera parte del plan pero que po-
dran ser utiles en circunstancias espe-
ciales.

Nombre, direccién y nimero telefd-
nico de oficiales designados de todos
los medios que forman parte del servi-
cio SAR.

Establecimiento y funcionamiento
de los subcentros de salvamento
(R.S.C.): Se estableceran estos sub-
centros (R.S.C.) cuando se vea que el
R.C.C. no puede ejercer un control di-
recto y eficaz sobre los medios SAR en
ciertos sectores de una S.R.R., como
en los casos en que los medios de co-
municacién de un sector de una S.R.R.
no sean adecuados para una estrecha
coordinacioén entre el R.C.C. y las uni-
dades de salvamento en dicho sector.

Unidades SAR especializadas: Las
unidades SAR especializadas son los
medios que el servicio SAR puede que-
rer designar como unidades SAR. Pue-
den estar bajo la jurisdiccion directa del
servicio SAR o estar constituidas por
organizaciones no gubernamentales o
voluntarias. Hay que tener presente
que a todo buque que participe en ac-
tividades SAR, como por ejemplo, un

buque que responda a una sefal de so-
corro, se le considerara «unidad SAR».

Programa de formacion: La forma-
cién del personal de servicio SAR en
todos los aspectos de las actividades
SAR es particularmente importante y
debe de adoptar la forma siguiente:

Estudio de la aplicacién de procedi-
mientos, técnicas y equipo SAR me-
diante conferencias, demostraciones,
documentales, manuales y publicacio-
nes SAR. Intervienen en operaciones
reales y/o observaciones. Ejercicios pa-
ra la formacion de personal en la coor-
dinacion de los distintos procedimien-
tos y técnicas en una operacion
simulada.

Medios aéreos de busqueda y sal-

vamento: Las aeronaves que se facili-
ten para fines SAR se mencionaran de
acuerdo con las siguientes clasificacio-
nes abreviadas:

Categoria: Corto radio de accién
(150 millas, mas de 2 hora de blusque-
da); abreviaturas: SRG; radio de accidn
medio (400 millas, mas de 22 horas de
busqueda); MRG; gran radio de accién
(750 millas, mas de 2V2 horas de bus-
queda); LRG; radio de accion muy
grande (mas de 100 millas, mas de 212
horas de busqueda); ULRZ; radio de
accion extraordinario (150 millas por lo
menos, més de 2z horas de busque-
da); ELR.

Los helicépteros se clasifican como:

Helicoptero ligero (radio de accién
100 millas y de 1 a 5 personas);

HEL-L; helicoptero medio (radio de ac-
cién de 100 a 200 millas, de 6 a 15 per-
sonas); HEL-M; helicoptero pesado (ra-
dio de accién mas de 200 millas y de
mas de 15 personas); HEL-H.

Las aeronaves son espacialmente
adecuadas para funciones de Blsque-
da, Apoyo y Salvamento. El equipo de-
tallado a continuacion, que normalmen-
te no llevan a bordo las aeronaves, de-
bera estar facilmente disponible en al-
macenes convenientemente situados
para fines SAR:

Prismaticos; un ejemplar del Cddi-
go Internacional de Sefiales, equipo de
sefiales; por ejemplo, lampara Aldis, al-
tavoces instalados, material pirotécni-
co; radiobalizas flotantes de ondas mé-
tricas/decamétricas, artefactos lumino-
sos flotantes; balizas fumigenas, mar-
cadores de colorantes, etc., para sefa-
lar el punto en que se encuentran su-
pervivientes; pertrechos, provisiones y
equipo de supervivencia, segun se re-
quiera. Extintores de incendios, camara
fotografica para obtener imagenes de
restos de naufragios y del lugar en que
se encuentren los supervivientes. Ma-
terial de primeros auxilios, incluido
equipo de respiracion artificial, espe-
cialmente para empleo inmediato en
los helicopteros. Equipo de izar, eslin-
gas, etc., de helicoptero para la eva-
cuacion de supervivientes.

Medios maritimos de busqueda y
salvamento: Las embarcaciones que se
faciliten para fines SAR se menciona-
ran de acuerdo con la siguiente clasifi-
cacién abreviada:

Categoria: bote de rescate-embarca-
cion de corto radio de accién costera
y/o fluvial; abreviatura: RB; buque de
salvamento-embarcacién de gran radio
de accién para navegacidn altura; RV.

Los equipos siguientes, si no lo lle-
van ya las unidades maritimas SAR, de-
bera poderse obtener facilmente de los
almacenes: equipo salvavidas y de sal-
vamento; botes salvavidas y/o balsas
inflables, chalecos salvavidas, aros sal-
vavidas y canastas salvavidas, apara-
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tos lanzacabos, cabos salvavidas flo-
tantes y guias, escalas para subir a bor-
do y/o redes de salvamento. Ejempla-
res del Cédigo Internacional de Seiia-
les. Equipo radioeléctrico que permita
comunicar con el RCC y el RSC, las
unidades de salvamento. Equipo de se-
fales: lampara Aldis, proyectores y lin-
ternas, pistolas de sefales y cartuchos,
cohetes lanzabengalas, radiobalizas
flotantes de ondas métricasfdecamétri-
cas, artefactos luminosos flotantes, ge-
neradores de humo, balizas fumigenas
y flamigenas, marcadores de coloran-
te, megafonia. Indumentaria protecto-
ra contra la intemperie para los tripu-
lantes. Pertrechos, provisiones y equi-
po de supervivencia segun se requie-
ra. Equipo de lucha contra incendios.
Bombas de achique portatiles. Prisma-
ticos, camaras fotogréaficas, achicado-
res y remos.

Medios costeros para fines SAR:
Los medios que se proporcionan varian
de acuerdo con las condiciones loca-
les: Refugios equipados con raciones
de emergencia, medios de comunica-
cién. Grupos SAR provistos de equipo
de salvamento para terrenos montafio-
sos, canastas salvavidas y equipo ana-
logo. Grupos de primeros auxilios y de
personal médico. Alojamiento para su-
pervivientes.

Recipientes y bultos lanzados des-
de el aire: El contenido de cada reci-
piente o bulto se indicara claramente
en letra impresa en tres idiomas como
minimo, y banderines de colores ajus-
tados al cédigo siguiente:

Rojo. Medicamentos y equipo de pri-
meros auxilios.

Azul. Alimentos y agua.

Amarillo. Mantas e indumentaria
protectora.

Negro. Equipo diverso formado por
hornillos, hachas, compases, utensilios
de cocina, etc.

Combinaci6n de colores. Contenido
heterogéneo.

Comunicaciones para busqueda y

salvamento. Servicio mévil aeronduti-
co: Ondas decamétricas (4000 a 27500
Khz). Las frecuencias de 3023 y 5680
Khz ademas de servir para otras finali-
dades concretas, pueden utilizarse pa-
ra comunicacién entre medios mdviles
(tanto aéreos como de superficie) de-
dicados a operaciones de SAR coordi-
nadas en el lugar del siniestro.

Ondas métricas (117.9 hasta 137
mhz.). La frecuencia aeronautica de
emergencia en esta banda es de 121,5
mhz. Cuando ademas se tenga que es-
tablecer con caracter regional otra fre-
cuencia adicional, a los efectos de pro-
porcionar un canal comun de comuni-
cacion entre las unidades dedicadas a
operaciones de SAR, ésta sera la de
123,1 Mhz. Ademas, el equipo de ra-
diocomunicacion aerondutica y el de
las embarcaciones de supervivencia de
algunos buques funciona en la frecuen-
cia de 121,5 y/o 243 Mhz.

Servicio mavil maritimo: Los buques
se comunican con las radioestaciones
costeras y entre si, en las frecuencias
de ondas hectométricas 2.182 Khz pa-
ra telefonia y en 500 Khz para telegra-
fia. La frecuencia de ondas decamétri-
cas para radiotelefonia de 8.364 Khz
sélo puede ser utilizada por estaciones
de embarcaciones de supervivencia
para alertar y efectuar comunicaciones,
en relacién con operaciones de bus-
queda y salvamento, con estaciones
maritimas y aeronduticas. La frecuen-
cia de 156,8 mhz (Canal 16) es la fre-
cuencia internacional de socorro, segu-
ridad y llamada destinada al servicio ra-
diotelefdnico movil maritimo en ondas
métricas. La frecuencia de 156,3 mHz
(Canal 106) puede utilizarse para co-
municaciones en el lugar del siniestro.

Sistema de notificaciéon para bu-
ques: Se dan frecuentes casos de su-
cesos que el SMC tiene muy poca in-
formacion acerca del buque o la embar-
cacion que se sabe, o se supone, es-
tan en peligro. La falta inmediata de in-
formacion sobre puntos tales como el
lugar en que mas probablemente se

produjo el suceso, exigen que el SMC
inicie el laborioso proceso de obtencion
de informacién para planificar y poner
en practica una operacion SAR. Esto
es particularmente cierto cuando sélo
se ha recibido una sefial de socorro
breve y apenas audible, o en caso que
se ha notificado el retraso de un buque
o de una embarcacion después de una
larga travesia.

Puede haber circunstancias en las
que el lugar del siniestro quede tan
apartado de las bases de unidades
SAR, que éstas no puedan actuar ade-
cuadamente o sélo puedan actuar con
gran retraso.

Los buques que estan en alta mar,
aunque no siempre se hallen en con-
diciones de participar en prolongadas
operaciones de busqueda, son en po-
tencia buques SAR. Para aprovechar
el servicio que puedan prestar dichos
bugues, el SMC necesita un medio que
le permita conocer su, ruta y su situa-
cion. Los sistemas de notificacion pa-
ra bugues son apropiados a este fin.
Los Capitanes de los bugques de todas
las nacionalidades, que navegan en el
area de que se trate, deberan enviar re-
gularmante notificaciones a la autori-
dad que esté encargada del sistema de
notificacion. La situacion de los buques
solo se dara a conocer por razones de
seguridad. El sistema de notificacion
habrd de ser gratuito para los buques.

Sistemas locales de notificacién de
la situacion de los buques pesqueros:
Habitualmente la seguridad de los bu-
ques pesqueros se beneficia mas de
los sistemas locales de notificacion. El
hecho de que no se reciba una notifi-
cacion de la situacién desde un buque
que participa en el sistema se conside-
ra motivo de preocupacién. Cuando los
intentos de comunicacion con el bugue
resultan infructuosos se hace que en-
tren en accién los servicios SAR.

Parece ser que el Gobierno espafiol
esta desarrollando los tramites necesa-
rios para firmar el convenio internacio-
nal de busqueda y salvamento (S.A.R.).



Considero interesante como modes-
to homenaje que los marinos de forma-
cién profesional en maquinas puedan
rendir su reconocimiento a unos hom-
bres que supieron con su talento con-
cebir y adaptar a las necesidades de
nuestro tiempo tan maravillosas maqui-
nas. Vaya pues este emocionado re-
cuerdo como dedicatoria, no tan solo
a los considerados pioneros de los prin-
cipios basicos de tan atinada tecnolo-
gia, sino también a innumerables cola-
boradores andnimos que contribuyeron
a perfeccionarla.

Ya en el siglo XVl el fisico holandeés
Gustavo Huyguens habia sugerido co-
mo verosimil el valerse de la expansién
de los gases, como resultado de la pol-
vora ardiendo, para fuerza impulsora
en méquinas de combustion. Pudo ini-
ciare asi la percepcion primitiva que,
meditada convenientemente, nos con-
dujo al descubrimiento de los motores
de explosion.

El precursor de estas maquinas tér-
micas o de combustion interna, fue po-
siblemente el frances Philippe Lebdn
puesto que en 1799 saco una patente
que las disefiaba, sin que llegase a
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Breves apuntes sobre la génesis,
desarrollo y auge de los motores
de combustion interna, en especial
los Diesel, empleados con profusion

en la Marina

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

convertir el boceto en una realizacion
practica. En 1824, el fisico francés Ni-

colas Leonardo Sadi Carnot estudian-

do la dilatacién de los gases aprecio
sus aplicaciones a la mecanica, sobre
todo como fuerza impulsora en el va-
por de agua. Descubri6 asi teorizando,
su famoso ciclo que nos representa una
imagen ideal como primera ley funda-
mental de la termodinamica.

En su primera unidad, el motor de
combustién interna fue construido en
1854 por los italianos Eugenio Barsanti
y Carlo Felici Matteucci que, en su con-
cepcién muy rudimentaria, resultaba
inaplicable. Fue en 1860 cuando los pri-
mitivos motores de entonces consiguie-
ron, con el descubrimiento por el inge-
nioso francés Etienne Lenoir del gas
para alumbrado, una aplicacion venta-
josa que puso en el mercado el primer

motor de combustién interna practica- L

mente utilizable. Posteriormente, con el
invento del aleman Nicolaus Augusto

Otto (socio fundador de la Deutz), al es- |

tablecer los cuatro tiempos en 1876, co- &

mo también aplicando la mezcla gas- #

aire comprimido, se dio un avance con- &8
siderable en el desarrollo de tales in- §

genios.

Rudolf Diesel, nacido en Paris, aun-
que de ascendencia germana, forma-
do en Munich y Ausgburgo, en inteli-

El primer motor de ensayo construido por
el ingeniero Diesel en el ano 1893.
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gente clarividencia en acertadas propo-

siciones mostrd en 1890 la innovacion
que los motores de combustion inter-
na requerian para sacarles mayor ren-

dimiento. Afirmaba que era posible me-

jorar con mucho su utilidad desde el

punto de vista térmico y también me-

canico. Razones tedricas sobre la -

transformacién de la energia calorifica

en trabajo mecdnico, le indujeron a pro- §

yectar una maquina cuya patente soli- [ :

cito en el afo 1892.

Fue Diesel en principio apoyado por |
la MAN, presentando su primer motor |
de ensayo en 1893 con resultado de- |
cepcionante. Después de solventar |
unas dificultades técnicas muy laborio- |

sas, se dio término en 1897 a otro mo-

delo ya perfeccionado que resulté una
auténtica y definitiva promesa.

En 1893 publicd este ilustre inven-
tor un célebre enunciado: «Teoria y
construccion de un motor térmico racio-
nal, destinado a sustituir la maquina de
vapor y las de fuego actualmente co-
nocidas», testimoniando asi su fe inal-
terable en la maquina surgida de su
imaginacién que fue en sus comienzos,
en opinion de los técnicos de entonces,
muy criticada. El convencimiento y la
tenacidad de Diesel, afiadido a los re-
sultados obtenidos a medida que se co-
rregian dificultades predominaron al fin,
como sucede siempre, sobre las con-
cepciones inmovilistas y atrasadas de
sus detractores.
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Sabido es de todos, que el trabajo
en el sector maritimo pesquero redne
unas condiciones especiales de dureza,
por el alejamiento de los caladeros, el
distanciamiento prolongado del hogar
familiar y su entorno, la marginacion so-
cial y las caracteristicas singulares del
medio de trabajo que es, a un mismo
tiempo, el lugar donde se desarrolla la
actividad laboral y también el descan-
so y el esparcimiento.
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Consideraciones sobre salud laboral
maritima: alcohol y patologia

Por D.* M.# CARMEN ROMERO PAREDES
¥ D. RAUL VAZQUEZ-NOGUEROL MENDEZ

Centro Radio-Médico Espafiol
Instituto Social de la Marina

Por otra parte, existe en el medio
maritimo un elevado indice de sinies-
tralidad, morbilidad y mortalidad debi-
do a diversos tipos de patologia que,
sin poder ser considerados como espe-
cificos de este medio, afectan de un
modo particularmente importante a los
trabajadores del mar.

Dentro de ese conjunto de patolo-
gias, destaca de modo especial el pro-
blema del alcoholismo, tanto por la gra-
vedad que representa para el tripulan-
te que la padece, como por las reper-
cusiones humanas y de relacién que
provoca en el desarrollo de la vida a
bordo y los gastos econémicos que ori-
gina.

El ISM, organismo dedicado a la
atencion del colectivo de los trabajado-
res del sector maritimo pesquero, ha
considerado la importancia de este pro-
blema y ha puesto en marcha distintas
medidas preventivas y terapéuticas pa-
ra atenuarlo o intentar resolverlo.

Desde nuestros centros de recono-
cimientos previos a embarque, los cen-
tros asistenciales en el extranjero, el
Centro Radio-Médico y el buque «Es-
peranza del Mar», se ha podido com-
probar que aproximadamente el 23%
de la patologia atendida en el trabaja-
dor activo, esta directamente vincula-
da a la ingesta etilica. Este dato junto
con los que ya hemos mencionado, ha-
cen necesaria una especial atencion a
este tipo de patologia.

Con objeto de estudiar a fondo el
problema del alcoholismo en este co-
lectivo y de buscar las mejores solucio-
nes, se celebré en la ciudad de Vigo el

«Simposium Internacional sobre Alco-
holismo y Toxicomanias en la gente de
mar=», organizado por el ISM con la co-
laboracién del Consejo Internacional
sobre el Problema del Alcoholismo y las
Toxicomanias (CIPAT), en el que se
presentaron 39 ponencias de diferen-
tes paises. Esta reunion internacional
tuvo lugar en noviembre de 1987 y hoy,
tres afios después, el problema del al-
coholismo en los trabajadores del mar
continta en plena vigencia y sigue sien-
do preciso avanzar en la busqueda de
soluciones. <

En dicho Simposium, el CRM pre-
sentd dos ponencias relativas a los pro-
blemas derivados del abuso del al-
cohol en los trabajadores del mar.

El primero de estos trabajos se cen-
traba en la «Patologia hepética de ori-
gen alcohdlico en la gente del mar=, En
él se llevo a cabo un estudio de 772 ma-
rinos por los médicos del Servicio de
Sanidad Maritima de las delegaciones
que colaboraron en este trabajo duran-
te el reconocimiento médico previo al
embarque; por tanto hay que sefialar
que la poblacién sobre la que incidio el
estudio es, en principio, sana y activa
laboralmente.

En la realizacién de la encuesta o
protocolo a los 772 marinos para el es-
tudio de la enfermedad hepatica en el
alcohdlico, se consideraron los siguien-
tes factores:

—Antecedentes, tanto de enferme-

dad como de toma de medicamentos
que puedan influir sobre la alteracion

hepatica.
AR AT |
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—Signos o sintomas que orienten
hacia una alteracién de la normalidad

del higado.

—Cronicidad de la ingesta alcohdli-
ca, en anos.

—Cantidad de alcohol consumido a
diario, expresado en gramos. Para ha-
llarlo, empleamos la siguiente férmyla:

Gramos de alcohol = mlx gradua-
cion x 0,79 : 100.

—Por ultimo, investigamos la cali-
dad y cantidad de la dieta habitual y so-
bre la existencia conocida del antece-
dente de una hepatitis alcohdlica.

Tras la protocolizacién de nuestros
casos, se llego a las conclusiones de
que:

e Una ingesta alcohdlica de 80
grs./dia y 10 afios de cronicidad, aca-
rrea en un altisimo porcentaje, la evi-
dencia de patologia hepatica.

» El 31% de los encuestados con-
sumia méas de 80 grs. de alcohol al dia.

» La patologia hepatica en sus pri-
meros estadios y, en la mayoria de los
casos, es asintomatica y con analitica
normal, por lo que es dificil determinar
de una forma absoluta el porcentaje de
patologia establecida en el total de la
muestra objeto de este estudio; pode-
mos, no obstante, aproximarnos y afir-
mar que el 20-25% de la muestra pre-
sentaba indicios de hepatopatia.

= Las evidencias analiticas y sinto-
maéticas aparecen en un estadio evolu-
tivo posterior de la enfermedad. En
nuestra muestra encontramos este ti-
po de alteracion en el 10% de los ca-
S0S.

El segundo de los trabajos presen-
tados por el CRME llevaba por titulo
«Problemas relacionados con el abuso
del alcohol en ¢l CRME=. En él se re-
cogen todos los casos de llamadas por
motivo de ingesta alcohdlica que tuvie-
ron lugar en este Centro en el tiempo
comprendido entre los afios 1979-1985.
Se seleccionaron, segln varios cri-
terios, 120 casos patoldgicos origina-
dos directamente por el consumo de
etanol. Estos criterios incluian:

—Antecedente conocido de inges-
ta alcohdlica.

—Aparicién de sintomas relaciona-
dos muy directamente con la ingesta.

Debemos hacer notar que el motivo
de la llamada, en practicamente todos
los casos, fue una llamativa alteracién
de la conciencia y del comportamiento
por alteracién psicolégica y/o neurolo-
gica.

En la historia clinica de cada caso
queda constancia de la lesién de otros
drganos y aparatos de etiologia alcohd-
lica, que no dieron motivo directamen-
te para la consulta radio-médica, pero
que existian previamente a la descom-
pensacién psiquica. En mucho casos,
estos sintomas no por menos llamati-
vos, encierran un poder patologico me-
nor. Nos referimos principalmente a al-
teraciones gastricas, hepaticas, cardio-
légicas, etc.

La clasificacion de los sindromes
producidos por el alcohol, ha sido divi-
dida en tres grandes grupos, que son:

1.° ;Cuadros agudos producidos por
la ingésta de gran cantidad de alcohol
(intoxicacion etilica aguda).

2.° Cuadros crénicos producidos
por la ingesta de alcohol prolongada
(sindrome de alcoholizacion crdnica).

3.° Cuadros producidos por la su-
presién o reduccién importante y brus-
ca de la ingesta de alcohol (sindrome
de abstinencia).

Se ha estudiado la variacion de la
distribucién de estos procesos con res-
pecto al tipo de flota, puesto de traba-
jo y edad del tripulante.

No se han hecho constar los trauma-
tismos y contusiones, aun cuando un
gran porcentaje de estos casos tiene su
origen en la ingesta alcohdlica previa.

Respecto al tipo de flota, tuvieron lu-
gar mas llamadas de la mercante en re-
lacién a la pesquera de lo que cabia es-
perar, dado que en el total de llamadas
por todo tipo de patologia al CRME, el
numero de pesqueros triplica al de mer-
cantes.

En el apartado referente al puesto

de trabajo, nos encontramos con un
30,8% de llamadas para los tripulantes
de fonda.

En cuanto a la edad, la mayor fre-
cuencia de llamadas al CRME por mo-
tivo de ingesta alcohdlica pertenece al
grupo de 40-49 afios.

El tipo mas frecuente de patologia
encontrada es el sindrome de abstinen-
cia.

Las defunciones fueron tres en to-
tal: dos casos tras intoxicacion etilica
aguda y un caso pof sindrome de abs-
tinencia. Un 10% de los enfermos lle-
varon a cabo conductas agresivas, con
cuatro intentos de suicidio y ocho agre-
siones a comparfieros.

El alto porcentaje de evacuaciones
que se realizaron (60,88%) representa
fielmente la idea de la gravedad del
cuadro, asi como la gran dificultad de
tratamiento a bordo.

Por ultimo, hacemos notar que un
259% del total de tripulantes afectados
tuvo que ser repatriado.

De estos y otros trabajos presenta-
dos en el mencionado Simposium, se
deduce que existe un alto indice de pa-
tologia derivada del consumo de alco-
hol y que, probablemente, la desinfor-
macién sea un importante factor con-
tribuyente, ya que aunque la ingesta de
bebidas alcohdlicas es un habito muy
extendido en nuestro medio y es dificil
aceptar las conclusiones cientificamen-
te probadas, éstas demusestran que el
consumo de alcohol debe ser ocasio-
nal, no habitual y no excediendo nun-
ca de 50 grs. de alcohol al dia, acom-
pafnandose ademas, de una dieta ali-
menticia completa y equilibrada. Debe-
mos encaminar nuestros esfuerzos a
hacer reales estos factores, ya que de
otro modo las consecuencias, especial-
mente a largo plazo (que son las mas
olvidadas), surgiran irremediablemen-
te, con negativos resultados para nues-
tros tripulantes, puesto que cuando
aparece clinica y/o analitica positiva,
la enfermedad alcohdlica ya esta avan-
zada.
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La C.E.E., en colaboracién con la
Secretaria General de Pesca, ha orga-
nizado diversos cursos relacionados
con el sector pesquero, como son:
«Tecnologia y gestién pesquera», «Co-
mercializacion y transformacion de pro-
ductos pesqueross.

Dichos cursos, con participantes es-
pafioles y portugueses, se desarrolla-
ron en la Humberside Fisheries Insti-

Recuerdo de Hull

~ Por D. ANDRES RAMON VITURRO CHIRINO

Capitan de Pesca

y D. JUAN MANUEL VAZQUEZ ALVAREZ
Capitan de Pesca y Patrén Mayor de Cabotaje

' tute con sede en la Universidad de Hull

(Reino Unido).

Dos socios de AETINAPE fuimos
alumnos en un curso de «Tecnologia y
gestion pesquera», cuyo comienzo tuvo
lugar el 17 de abril y fue clausurado el
22 de junio de este afio. Es por ello por
lo que nos vemos obligados a exponer
esta memoria explicativa, cuyo objeti-
vo es de ayuda al perfeccionamiento en
la ensefianza maritimo-pesquera.

Simultaneamente damos a conocer
el desarrollo y actividades realizadas en
el mismo:

—Recibimos una calurosa acogida
por el Rector, profesores y el Tutor
asignado al curso. A continuacion tu-
vieron lugar las explicaciones del pro-
grama, entre otros actos, que teniamos

ue asumir durante nuestra estancia de
iez semanas.

—En los primeros catorce dias asis-
timos a clases tedricas en el Further
College of Education para familiarizar-
nos con el vocabulario a utilizar en el
periodo mencionado.

—El dia 30 de abril, por la mafana,
el grofesor lan Barnes nos informaba
sobre la situacién actual de la Europa
Comunitaria, sus estructuras y funcio-
namiento en el &mbito pesquero.

Ese mismo dia por la tarde el profe-
sor, P. Riss, nos hizo un balance de la
historia pesquera en la politica de la
C.E.E. desde 1967, que fue el afio que
se consigue el primer acuerdo pesque-
ro entre los paises de la Comunidad.
Paralelamente fuimos informados so-

bre las capturas de Gran Bretafia, su
estructura de procesamiento.

—Al dia siguiente nos informaron de
la Legislacién vigente que regula la ex-
traccidn pesquera en este pais y de la
formacién que debe recibir todo pesca-
dor antes de realizar su primer em-
barque.

—Las clases tedricas fueron inter-
cambiadas con viajes a varias ciudades
de interés pesquero entre las que tuvi-
mos ocasion de visitar Grimsby, don-
de los profesores R. Blai y S. Maddock
nos expusieron las facilidades del pro-
cesamiento del pescado desde su lle-
gada al puerto hasta el consumidor, pa-
sando por la subasta, factoria, etc. A
continuacioén nos mostraron las insta-
laciones portuarias y la Escuela Nau-
tica.

—Las visitas siguientes fueron a
Bridlington y Scarborugh, en las que
las autoridades de los respectivos puer-
tos nos mostraron mediante video-ca-
sette los resultados obtenidos por las
medianas y pequeiias empresas tanto
a nivel econdmico como en instalacio-
nes y bienestar humano. Todo ello de-
bido a la necesidad de mejoray a la or-
ganizacién existente,

—El dia 7 de mayo, los participan-
tes espafoles fuimos divididos en dos
grupos: un grupo asistio a ejercicios de
pesca peldgica en un simulador, y el
otro, visité las instalaciones de la Fish
industry Authority.

El primero lo hacia con el simulador
con el que realizaban demostraciones
de los dltimos avances en el desarro-
lio de sistemas, en el campo de la na-
vegacion asistida por ordenador, los
GPS y un avanzado sistema Plotter, lia-
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mado Microplot. Mientras tanto, el se-
gundo grupo asistia al Kingfish Charts
que consiste en detallar, mediante la
elaboracién de planos de pesca, los ac-
cidentes de los fondos malos de inte-
rés para el pescador y que hoy cuenta
con informacién de muchos patrones
de diferentes paises (Islandia, Norde-
ga, Portugal, etc.). Se debe resaltar que
este servicio lleva funcionando desde
1961 (afio de comienzo de la recopila-
cién por parte de los patronés acerca
de los embarres y malos fondos exis-
tentes). Aprovechamos desde estas li-
neas para comentar, que puede cola-
borar todo pescador y al mismo tiem-
po disponer en cualquier momento de
la informaciéon que esta empresa
ofrece.

Hacer un inciso, para decir que
echamos de menos una informacién de
cartas electrénicas, pues ya estan bas-
tante desarrolladas aunque todavia no
comercializadas aqui. También el afio
pasado vio la luz la 2.2 edicién del li-
bro de embarre de la costa inglesa y
ahora se esté preparando la 3.® de es-
ta publicacién.

—Transcurria la cuarta semana con
demostraciones de los Ultimos recep-
tores de navegacion y video-plotters
por Racal-Decca.

—El martes, 15 de mayo, fuimos a
un pueblo muy cercano, al conocido
New Castle, North Sields, donde reci-
bimos toda informacién que se exige
obligatoriamente a cualquier marino en
U.K. en materia de supervivencia y ex-
tincion de incendios. Estos conocimien-
tos son meramente préacticos y se ad-
quieren durante dos dias completos.
Asisten tanto personas con vocacién
marinera como personas que estando
formadas necesitan realizarse.

—Regresamos a Hull el dia 17, in-
corporandonos de nuevo a la actividad
tedrica recibiendo una conferencia so-
bre el fuel en los bugues. Como base

principal insistia en la prioridad, por im-
portancia, de la limpieza del casco y
perfecto estado de la hélice para obte-

ner unos mejores resultados econémi-
cos y una 6ptima velocidad.

—A mitad del curso nos llevaron a
Escocia y entre otras se visitaron puer-
tos tan importantes como Peterhead y
Fraserburgh. En el primero tomamos
una amplia vision de los servicios por-
tuarios asi como el programa de entre-
namiento que los pescadores reciben
en materia de seguridad, que es simi-
lar pero no idéntico al de Inglaterra.
También por los comisarios de éstos
nos instrujan de la historia, logro y fu-
turo, todo ello acompafnado con la pre-
sentacion de proyectos.

En esta misma semana abordamos
el mas moderno de los barcos que alli
se encontraba cuyo nombre correspon-
de al «Budding Rose= de 23 metros de
eslora y 7 de manga, con alta tecnolo-
gia y muy eficaz para maniobrar con
una tripulacién de cinco personas; aun-
que no es una novedad en este pais,
observamos que sus maquinas son to-
talmente automatizadas que acompa-
fados de monitores de TV hacen una
sofisticada labor en las tareas.

Después de una comida con las
autoridades del puerto, conocimos una
avanzadisima fabrica de redes, la Jack-
son Trawls Lid., en la que ademas de

todo tipo de redes mostradas se esta-
ba preparando un modelo antipolucién

para contener las mareas negras tan
usuales.

Terminaba nuestra estancia en
Aberdeen donde nos brindaron la opor-
tunidad de apreciar el completo y so-
fisticado campo de investigacién en el
laboratorio Torry Research Station que,

con el material tecnolégico de elevado
coste, pudimos observar cdmo se de-

tecta cualquier virus o germen en el
pescado. Todos estos detalles se reco-
gen en un sencillo aparato electrénico
que nos permite leer en digitas un nu-
mero que corresponde a su grado de
descomposicién consiguiéndose de es-
ta manera una mejoria en la congela-
cidn y por supuesto una buena nutri-
cién para el consumidor.

Durante el tiempo que permaneci-
mos en este centro coincidimos con un
grupo de estudiantes esparoles espe-
cializdndose en la elaboracién de ali-
mentos. Desde aqui nuestro més sin-
cero agradecimiento por el interés que
mostraron en ayudarnos.

—Después de nuestro regreso, en
la Universidad de Hull y con la compa-
fiia del profesor Kevin Crean, explican-
do la elaboracion del Surimi, expuso to-
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das las posibilidades sobre la distribu-
cion y el desarrollo de productos pes-
queros, a los que le acompanaba las
grandes incégnitas y el camino por ha-
cer en el campo de la explotacién ma-
rina europea. y

Como opcibn a la rentabilidad de las
pesquerias, se nos planteé la posibili-
dad que tienen los barcos de encontrar
la forma de comercializar la basura que
acompafa siempre a la especie comer-
cial explotada. iliid

También tocamos el método de or-
ganizacién de las pesquerias en la
C.E.E. y se nos hizo hincapié en la im-
portancia de aportar los datos mas pre-
cisos posibles a los cientificos, que son
quienes evaltan el stock y determinan
las cuotas que se podran conceder en
el futuro,

El principal problema de la conce-
sion de cuotas estriba en que nunca
una especie comercial se encuentra vi-
viendo aislada en el medio ambiente,
sino que siempre se capturan otros
pescados sobre los que no se tienen
cuotas, aunque se larguen las artes pa-
ra capturar otras especies que si las tie-
ne. Hay diferentes métodos de control
de capturas, pero el caso es que ya en

—

este momento la C.E.E. cuenta con ex-
ceso de flota para sus caladeros, lo que
unido a la politica de modernizacién
que se esta siguiendo nos llevara ine-
vitablemente a la sobrepesca de estas
especies con la consiguiente bancarro-
ta de los explotadores, provocada por
no respetar estrictamente las cuotas
marcadas.

—EL 30 de mayo comenzamos un
juego que duraria tres dias. Dicho jue-
go consistia en obtener a partir de unos
datos de produccién de un pais imagi-
nario (Malopa) un mayor nivel de em-
pleo, organizacion y produccion. Cada
uno de los cuatro grupos formados con-
taba con una serie de buques de dife-
rentes modalidades, los cuales contri-
buia con una determinada produccién.

Los datos obtenidos por cada gru-
po fueron introducidos en un ordena-
dor que nos dio la rentabilidad y las
deudas que cada grupo habia obteni-
do segun sus gestiones.

—En la octava semana en Grimsby
tomamos contacto con los alumnos y
profesores de la escuela nautica don-
de nos mostraron los avances en cuan-
to a la construccién de aparejos: cer-
co, trasmallo, arrastre, etc., desarrolla-
dos por ordenador.

El sistema de ensefianza empleado
resultaba bastante eficaz para el alum-
no, ya que realizan clases practicas en
magquetas de barcos articuladas, con
las que realizaban maniobras en pescan-
tes, maquinillas, etc. Dichas maquetas
estan situadas en los patios e interio-
res de la escuela.

—EIl 7 de junio recibimos una impor-
tante conferencia sobre la «Corrosién»
en los buques de pesca de madera,
acero y poliester, por parte del autor del
informe interno para la Sea Fihs In-
dustry Authority (profesor J. W. Ca-
rrick). Se nos entregd dicho informe
que actualmente esta a disposicion de
cualquier interesado en la secretaria de
AETINAPE.

—Una vez més fuimos a Bridlington,
en esta ocasion a la estacién de Servi-
cio de Guardacosta, distribuida por to-
da la costa del Reino Unido y que en
los ultimos afios han realizado mas de
350 servicios con mas de mil personas
implicadas. 2

Mr. A. Ellis nos explicaba el funcio-
namiento de las estaciones que cuen-
tan con un presupuesto anual de 30 mi-
llones de libras y que espera ser incre-
mentado gracias a las ayudas de la
C.EEE.

La perspectiva futura de los guarda-
costas no estd en incrementar el nime-
ro de barcos o helicpteros, sino en
mejorar las condiciones de la red de co-
municaciones y la organizacién de to-
dos los servicios de salvamento entre
ellos.

—Fueron cuatro dias completos en
el Flume Tanke (canal de ensayos hi-
drodinamicos) que dispone de los mas
avanzados medios para la formacion
de pequeiios y grandes grupos del sec-
tor de pesca.

Este canal abarca desde la fabrica-
cion y desarrollo de redes y las presta-
ciones de cada tipo de red, hasta los
principios de las artes y aparejos de
pesca comerciales.

Las clases tedricas llevadas a cabo
por diversos profesores fueron inter-



cambiadas con demostraciones que
pudimos observar por ventanas y pan-
tallas de TV.

Mostraron muchas ventajas, pues
se pueden apreciar a grandes rasgos
el comportamiento de las diferentes
compuertas y artes de pesca cuando
intervienen todos los factores como: ive-
locidad, corriente, longitud de cable,
tensién en la red, efectos de los lastres,
flotabilidad, etc. Evidentemente la infor-
macién obtenida puede aplicarse eficaz-
mente en la practica marina.

Los conocimientos combinados del
personal del canal y los medios técni-

cos del mismo, permiten prestar un ser-
vicio eficaz en tres campos fundamen-

tales:

—Investigacion y Desarrollo Co-
mercial.

—Formacién Industrial.
—Estudios Superiores.

La instituciéon mejora continuamen-
te las técnicas de preparacion de ma-
quetas para conseguir el nivel mas ele-
vado posible de exactitud entre las in-
vestigaciones para el desarrolio o de-
mostraciones y las actividades comer-
ciales.

Las técnicas con el empleo de ma-
quetas disefiadas mediante ordenador
garantizan las coherencias en los fac-
tores de escala aplicadas durante los
ensayos.

—El Flume Tanke fue construido en
1976 con los beneficios econdmicos ob-
tenidos de los propios pescadores que
aportaban en todas las descargas efec-
tuadas, una cantidad estipulada.

En la actualidad cuenta con especia-
listas y personal profesional de los ta-
lleres situados en los muelles cercanos,
que han comenzado un programa so-
bre compuertas de arrastre patrocina-
do por la C.E.E., que engloba a U.K,,
Francia y Dinamarca en el que se es-
tudia al detalle los modelos convencio-
nales como de algunos otros experi-
mantales.

Durante nuestra perrmanencia en es-
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te canal se nos proporciono extensa do-
cumentacién de los estudios realizados
respecto a resistencia a la marcha y
fuerza de aperiura de cada compuerta
y para angulo de ataque determinado.

También se esta elaborando un in-
forme acerca de la selectividad de las
artes de pesca y las investigaciones en

este campo que se orienta hacia las
ventajas de las mallas cuadradas, sen-

cillamente consiste en armar el pafio
haciendo que las tensiones longitudi-
nales recaigan solamente en dos de los
lados de cada malla, impidiendo que
éstas se cierren como lo hacen la rom-
bica en arrastre al soportar cada lado
parte de la tensidn.

El problema con el que se encuen-
tra aqui al querer usar esta tan selecti-
va es que para lograr retener a todos
los individuos de talla comercial debe
disminuirse el lado para equiparar el
porcentaje de retencién al de las ma-
llas rémbicas, que por igual longitud de
lado, retiene siempre mayor porcenta-
je de inmaduro.

La programacion para la ultima se-
mana del curso se bas6 fundamental-
metne en la acuicultura:

—El lunes, 18 de junio, el Dr. lan
Cowk comentd el potencial que esté
desarrollando la acuicultura en la Euro-
pa Comunitaria.

El siguiente dia fue el Dr. Keith Hay-
wood quien nos informaba sobre deter-
minados aspectos en el ambito empre-
sarial y de empleo de las distintas em-
presas acuicolas existentes en el Rei-
no Unido.

El miércoles, como complemento de
las instrucciones recibidas en los dos
dias anteriores, realizamos visitas a di-
ferentes instalaciones en estableci-
mientos de cultivos marinos.

Apuntar que, segun ciertas estadis-
ticas mostradas, Espaina aparece con
un fuerte potencial en terrenos y espe-
cialistas para el desarrollo de estas ac-
tividades.

El viernes, 22 de junio, a las 10 ho-
ras, en la Universidad de Hull, con Ke-

vin Crean y Steve Ridgway, discutia
mos el desarrollo y evaluacién final del
curso, donde se destact por parte de
los participantes espafioles como fac-
tor principal el cumplimiento del progra-
ma llevado a cabo por los profesores
que impartian éste, pues ha sido un éxi-
to el mantener la constancia de la me-
moria elaborada que se nos entrego al
principio y que tuvimos que desempe-
fiar durante el periodo de diez se-
manas.

Alas 12 horas, se clausuraba dicho
curso con entrega de certificados y ce-
remonia con un almuerzo.

A las 15 horas, cierre y despedida.

En resumen, exponemos a conti-
nuacién el balance del curso y sefialar
algunos puntos importantes a nuestro
parecer, haciendo constar que ha sido
altamente positivo, destacando:

e Al tutor asignado Steve Ridgway,
que siempre estuvo a la orden del dia
para con nuestras necesidades.

s La coordinacién, organizacién y
ordenacion pesquera.

¢ Respeto mutuo a los distintos ni-
veles en la profesion.

¢ Cumplimiento del programa ela-
borado.

e Comentar el interés por parte de
otros paises en adquirir conocimiento
de nuestro sistema de trabajo, pero de-
bemos tomar conciencia de las dificul-
tades de algunas materias que nues-
tro sector posee.

El agradecimiento a la Secretaria
General de Pesca para que prosiga, co-
mo hasta ahora lo viene haciendo, en
ampliar conocimientos con intercam-
bios de diferentes paises para el per-
feccionamiento en la ensefianza mari-
tima pesquera, pues nuestra linea a se-
guir con interés y respeto a la profesién
redundaria en poco tiempo en beneficio
del sector pesquero.
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La apertura de un curso académico
no deja de ser un acto social en el que
se debe pasar revista a los asuntos
académicos que nos van a ocupar du-
rante el mismo. El reencuentro con la
comunidad escolar, la vuelta a las la-
bores diarias, el enfrentarse a los pro-
blemas que nunca faltan... Los proyec-
tos que nos permitan una mas comple-
ta formacién de los especialistas futu-
ros... son todos retos que hoy, en la Es-
cuela de Vigo, nos vamos a plantear.

Por una parte sefialar que uno de los
objetivos previstos por este Equipo Di-
rectivo en su programacion general pa-
ra este curso que hoy comienza, es el
de potenciar al maximo las clases prac-
ticas y tratar de conseguir, dentro de
nuestras posibilidades, que las ense-
flanzas aqui impartidas sean de utilidad
a la hora de finalizar el curso y, una vez
a bordo, no se encuentren ustedes con
que la mayor parte de lo que han teni-
do que estudiar durante su estancia en
el Centro, poco tiene que ver con la rea-
lidad al ejercer su profesion a bordo,
tanto en el puente como en la maqui-
na, sino que, por el contrario, sea una
ayuda valida y eficaz para poder desa-
rrollar las tareas que cada uno de us-
tedes tendra que desempeniar en los di-
ferentes cargos que ocupen a bordo de
los buques.

Un nuevo curso

Por D. ALVARO GOMEZ CONS

Director del Instituto Politécnico Maritimo

Pesquero del Atldntico. Vigo

Para conseguir este objetivo, hemos
incrementado el nimero de horas lec-
tivas de practicas y al Claustro de Pro-
fesores le hemos pedido su apoyo y co-
laboracion instando a los Profesores a
coordinar lo mejor posible las clases
tedricas y practicas, en base a conse-
guir una mejor formacién de los
alumnos.

Légicamente esto serd imposible de
alcanzar si el Centro no dispone de los
medios necesarios para poder llevarlo
a cabo; por ello, ademas de los que ya
tenemos actualmente en el Centro,
confiamos a lo largo del curso poten-
ciar y modernizar el Taller de Practicas,
crear un Aula de Hidraulica y Neuma-
tica, la puesta en marcha de un simu-
lador de maquinas, etc.

Asimismo para las practicas de los
alumnos de puente dispondremos es-
te curso de unos nuevos equipos como
son un Radar ARPA de movimiento ro-
tativo y verdadero, un Receptor DEC-
CA de presentacion digital, un Recep-
tor LORAN-C automético, un Receptor
de situacion por satélite sistema
G.P.S., una Giroscdpica, un Radio go-
nidmetro manual y automatico, un Ra-
dioteléfono de B.H.F., un Receptor de
aviso a los navegantes NAVTEX, un
Receptor FACSIMIL de cartas meteo-
rolégicas y un Plotter electrénico traza-
do automatico de rumbos.

En este aspecto conviene no olvidar
el papel gue tiene que desempeiiar el
Buque de Practicas «Valentin Paz An-

drade», que con los medios de que ha
sido dotado, como la Sonda de Red,
Batiscafo, etc., se podra filmar, expe-
rimentar y realizar videos de trabajo
con los diferentes aparejos de pesca
que lleva el citado buque.

Por otra parte, este curso estard a
disposicion de los alumnos la nueva Bi-
blioteca tal como nos comprometimos
a resolver en peticiones presentadas
por el Consejo Escolar y que confiamos
sea de utilidad para consulta y estudio
de todos los alumnos que lo deseen.

Finalmente, solicito de todos uste-
des la colaboracién para el manteni-
miento y cuidado de las instalaciones
del Centro, aulas, servicios, etc., pues,
como podran comprobar, se han hecho
una serie de mejoras para que nuestra
estancia y la de ustedes, a lo largo del
curso, sea mas comoda y agradable
para todos. Es nuestro deber el conse-
guir mantener las instalaciones y me-
jorar, si cabe, en el futuro, lo que no en-
trd en el presupuesto de obras realiza-
das en el Centro este afio y que pue-
dan contemplarse para el préximo
curso.

Y ya llega la hora de comenzar las
clases. Cada uno a su puesto y a cola-
borar todos con todos, para eso tene-
mos unas instituciones como el Conse-
jo Escolar o la misma Direccion, que
estan dispuestas a hacer de la Escue-
la de Vigo una de las principales de
Europa.



\ €Electromecanicas

! |
ELECTRICIDAD Y ELECTRONICA NAVAL E INDUSTRIAL
ESPECIALIDAD EN CUADROS Y MONTAJES ELECTRICOS

PROYECTOS COMPLETOS Y REPARACIONES GENERALES C.C. y C.A.

Euskadi Etorbidea, 53 - Gudarien Plaza
Apartado de Correos 166
Teléfono 39 84 46

20110 - PASAJES DE SAN PEDRO
(GUIPUZCOA)

SUMINISTROS NAVALES  SHIP - CHANDLER

Serafin Avendafio, 6

Teléfonos 430077-431273 - Part. 201927 Telex: 83059-VASG.
36201-VIGO Telefax: 986/434178

Pescados Varela, S.A.

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

y
Bacalac seco

Euskadi Etor Bidea, 55-1° dcha. PASAJES SAN PEDRO
Telefonos 399602 v 399946 (GUIPUZCOA)

45



o s o I ; o,
iHEPARAC!OﬁES“NMEﬁﬁ@FJ-QIE; MECANICA - ELECTRICIDAD - PLANTAS FRIGORIFICAS

MONTAJES INDUSTRIAE WT@E&ERLAM REPARACIONES EN RUTA, ETC.
SHIP REPAIRS AIFLOAT - ELECTRICAL REPAIRS - STEEL JOBS

iy Ty

i

TELEFONOS: Oficina: (928) 27 42 95 - Talleres: (928) 27 75 21 - 27 95 31 - 26 62 47 - 22 05 00

16 LAS PALMAS DE GRAN CANARIA




Durante mi experiencia a bordo y,
posteriormente en la docencia, he ve-
nido observando que generalmente las
personas, aunque no lo sepamos defi-
nir y menos aun calcular, intuimos o
comprendemos los conceptos de calor
y frio, entendemos mejor la transforma-
cion de la energia térmica en mecani-
ca que la refrigeracion, pero desde lue-
go, hay cierta confusién sobre el con-
cepto y funcionamiento elemental de
una bomba de calor. En la brevedad y
sencillez de un articulo, voy a tratar de
aclarar el tema que nos ocupa.

En primer lugar, situémonos brevi-
simamente definiendo el calor como:
«una forma de energia que depende di-
rectamente del movimiento moleculars.
Todo cuerpo que se halle por encima
del cero absoluto, tiene una cierta can-
tidad de calor. El frio es cierta ausen-
cia de calor, a mas ausencia de calor,
existira mas frio.

La produccién de frio, o refrigera-
cion, consiste en la extraccién de ca-
lor de un iugar. Dicha refrigeracion se
hace hoy dia principaimente por dos
métodos:

a) Absorcion.

b) Compresién mecanica.

El método b), es con diferencia el
mas utilizado y consta fundamental-
mente de cuatro fases, realizadas por
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Director del Instituto Politécnico
Marilimo-Pesquero del Estrecho

cuatro aparatos: Compresion, realiza-
da por un compresor. Condensacion,
realizada por un condensador. Expan-
sion, realizada en la valvula de expan-
sion. Evaporacion, realizada en el eva-
porador.

El fluido sometido a los procesos an-
teriormente citados se llama fluido fri-
gorigeno, siendo los mas utilizados hoy
dia, los popularmente conocidos como
la familia de los «freones» (CFC), de tris-
te actualidad por habérseles responsa-
bilizado en su mayor parte de la des-
truccion parcial de la capa de ozono de
nuestro planeta.

En la refrigeracion, el efecto util a
conseguir es la extraccion de calor de
la camara frigorifica, tinel, etc. Dicha
extraccion se consigue colocando el
evaporador del fluido frigorigeno ante-
riormente citado en el interior de la cé-
mara a refrigerar. El fluido para pasar
de liquido a vapor necesitara calor, que
extrae de la camara a través de las pa-
redes del evaporador, buenas conduc-
toras del calor.

El fluido frigorigeno en forma de va-
por llega al compresor, donde se le ele-
va la presion, conllevando un incremen-
to del calor, y el fluido pasara a conden-
sarse, para lo cual suelta el calor ad-
quirido en el evaporador y el compre-
sor, al fluido refrigerante, generalmen-
te aire o agua, en el condensador.

A continuacidn caerd la presion del
fluido frigorigeno en la véalvula de ex-
pansién y, mediante dicha caida, co-
menzara de nuevo la evaporacion, con
lo cual hemos cerrado el ciclo de
trabajo.

Introduccion a la bomba de calor

Por D. JUAN J. AMADOR VELA

Vemos que mediante cambios de
estado: evaporacién y condensacion,
con absorcion y desprendimiento de
calor respectivamente, y subidas y des-
censos de presién, se realiza la extrac-
cién de calor del foco frio y su cesion
al caliente. Dicho ciclo no seria posible
sin la energia aportada por el com-
presor.

El funcionamiento de este ciclo es-
ta también basado en otro concepto fi-
sico basico: «A cada presion le corres-
ponde una temperatura de ebullicidn».

Hay, pues, una zona de alta presion
en el circuito expuesto, que va desde
la salida del compresor hasta la de la
vélvula de expansién. La zona de baja
presién ira desde la mencionada valvu-
la al compresor.

En la zona comprendida entre el
condensador y el evaporador, el fluido
frigorigeno estara en estado liquido y,
entre el evaporador y el condensador
en estado de vapor, siguiendo el senti-
do del flujo.

Este tipo de ciclo termodinamico re-
cibe el nombre de «ciclo invertido». Su
empleo industrial se podra realizar pa-
ra obtener uno de los dos efectos Uti-
les siguientes:

1) El caso para el que hasta ahora
lo hemos usado, es decir, para refri-
gerar.

2) Para producir un calentamiento
en un receptéculo, recibiendo el nom-
bre de «bomba de calor».

En ambos casos el sistema recibe
trabajo desde el exterior, y nosotros po-
demos hacer que el calor fluya hacia
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el sistema desde el foco frio, entrando
en el foco caliente el flujo procedente
del sistema. El nombre genérico de es-
tos ciclos invertidos es el de bombas
de calor; aunque en la practica se em-
plea esta denominacion, sélo cuando
se emplea el ciclo para obtener calor.

La «bomba de calor» comenz6 a'uti-
lizarse el afio 1927; aunque es desde
mediados de los afios setenta cuando
los cientificos y técnicos la han estudia-
do y construido en gran escala. Los pal-
ses mas importantes en desarrollo y fa-
bricacién de bombas de calor son Es-
tados Unidos, Suiza y Francia; siendo
las principales casas constructoras Ca-
rrier, York y Escher Wyss. Las aplica-
ciones industriales se centran sobre to-
do en calefaccion y desecacion.

Una bomba de calor en esencia,
consiste en un circuito de refrigeracion
por medios mecanicos, en el que se
aprovecha la energia calorifica cedida
por el condensador, en vez de la absor-
bida por el evaporador.

Por tanto, una bomba de calor no es
un circuito frigorifico funcionando al re-
vés, sino que funciona de la misma for-
ma, pero el efecto Util no es el calor ex-
traido por el evaporador, sino el cedi-
do por el condensador.

Si comparamos la produccion de ca-
lor mediante este sistema, con la que
produce el efecto Joule, mediante re-
sistencias eléctricas, llegamos a la con-
clusién siguiente:

Para igual consumo de energia, la
bomba de calor suministra entre tres y
cuatro veces mas calor que el sistema
de resistencia eléctrica.

Es, pues, evidente el interés ener-
getico despertado por este sistema.

Una de las formas mas usuales de
clasificar l[as bombas de calor es, se-
gun el medio en contacto con el eva-
porador y el medio en contacto con el
condensador. Con esta clasificacion las
bombas de calor serian:

1. Bomba de calor agua-agua.

2. Bomba de calor agua-aire.

3. Bomba de calor suelo-aire.
4. Bomba de calor aire-aire.

Cada uno de los sistemas mencio-
nados tiene una serie de ventajas e in-
convenientes que no vamos a enume-
rar aqui, pero es evidente que para un
uso maritimo algunos sistemas, o bien
se excluyen por si mismos, como el sis-
tema suelo-aire, 0 bien debido a la
abundancia de agua de mar y a su ma-
yor eficacia en la transferencia calori-
fica, hace que practicamente elimine
los sistemas aire-aire.

En la practica se fabrican y montan
bombas de calor reversibles y no rever-
sibles.

Las bombas de calor reversibles se
caracterizan por tener colocada en la
descarga del compresor una valvula de
cuatro vias, de forma que el compresor
puede aspirar del evaporador, con lo
que funciona como un circuito de refri-
geracion clasico; o bien aspirar del con-
densador que de esta forma se trans-

forma en evaporador, condensandose
entonces el fluido frigorigeno en el eva-
porador; asi el circuito funciona como
elemento calefactor.

Hemos visto que mediante una sen-
cilla operacién, a un mismo local pode-
mos darle calefaccion o refrigeracion
con una misma instalacion.

En cambio, las bombas de calor no
reversibles solo estan disefiadas para
suministrarle al local en cuestién calo-
rias, que pueden tener diversos usos:
calefaccion de habitaciones, invernade-
ros, piscinas, acuarios, etc.

Respecto a las averias, paradas, efi-
ciencia del sistema, etc., los problemas
seran achacables a un incorrecto dise-
fio, construccién, montaje y manteni-
miento; las probabilidades estadisticas
irian en orden creciente al de mencién.

El coste energético necesario para
hacer funcionar el sistema variara de
forma distinta segtn el tipo de energia
que se haya utilizado..Es evidente que
a bordo, ya sea movido el compresor
por un motor eléctrico o por un motor
térmico, la energia se va a obtener pri-
mariamente de un derivado del petré-
leo casi siempre, con los inconvenien-
tes que conllevan las fluctuaciones in-
ternacionales del precio de los hidro-
carburos. En cambio en las instalacio-
nes terrestres, si se utiliza como fuen-
te de energia electricidad para accio-
nar un motor que mueva el compresor,
no necesariamente esta energia eléc-
trica se habra obtenido de algtin deri-
vado del petroleo, pues podra proceder
del carbon, ser energia nuclear, edlica,
solar, hidraulica, maremotriz, etc., con
lo que las fluctuaciones del coste se-
ran algo menores.

Finalmente, hay que hablar del cos-
te de la instalacion, que si sdlo se em-
plea como bomba de calor y para loca-
les pequerios, el gasto inicial de la bom-
ba sera mayor que el del efecto Joule;
pero si la instalacion es de gran tama-
fio, compensara con el ahorro de ener-
gia, y si la bomba es reversible, las ven-
tajas se incrementaran.
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COLABORACIONES

Estamos asistiendo al peor de los
momentos que genera la crisis coyun-
tural y estructural latente, golpeando en
los flancos sectoriales de las industrias
maritimas a flote, y por extension a la
gente del mar que las sirve, situacion,
ocasionada sin duda, por exceso de flo-
ta o carencia de fletes en la Marina
Mercante y reduccion de caladeros en
la Pesca de Altura.

Tanto en un supuesto como en el
otro, vienen de lejos los agentes pro-
vocativos, irreversibles en algunos ca-
s0s, a pesar de reuniones a alto nivel
en foros internacionales y espafioles de
empresarios y Administracion, para de-
tener la carrera descendente median-
te ayudas comunitarias, compromiso
por parte de las naciones afectadas ga-
rantizando en reciprocidad la igualdad
en el mercado de fletes y opcidn al
transporte de carga procedente de la
nacién de origen, renunciando a la
clausula adicional pactada que fija el
retorno a favor del pais privilegiado en
detrimento del sometido. A pesar de es-
tos estimulos, no hubo acuerdo de las
partes pesimistas ante el cariz politico
de monopolio que ejercen algunos Es-
tados.

Crisis en el mundo maritimo
Las marinas civiles se tocan alarmadas

Por D. PASTOR SANCHEZ VAZQUEZ
Mecdnico Naval Mayor

No olvidemos en el comentario el
significado activo de la apertura del
canal de Suez después del Ultimo con-
flicto bélico, que agravo la situacion,
provocando la retirada de grandes pe-
troleros, acusando las compafiias el
quebranto econémico sin paliativos, y
las dotaciones al paro que adn sub-
sisten.

De menor volumen, pero no menos
importante, ocurrié en la navegacion
costera peninsular, presente a diario en
los puertos en operaciones de carga y
descarga, ocasionando un movimien-
to complementario subsidiario en los
muelles y distribucion de mercancias.
La propulsion naval y el maquinismo
movido a gas oil, secundado por la lo-
comocion terrestre de productos trans-
portados, llevé al desguace al peque-
fo cabotaje.

Con el mismo fondo, aunque de dis-
tinta naturaleza morbosa, se encuen-
tra la flota pesquera de altura y gran al-
tura. Desde la entrada de Espafa en
la CE, el faenar en los caladeros de las
naciones miembros, se ha visto redu-
cido por mor de unas licencias limita-
das a dias de cada afio, y el resto ha
de permanecer inactiva, acumulando
gastos ineludibles a la explotacién con
cargo a la campafa realizada.

Sin embargo, lo mas candente del
sector, lo protagonizan las flotas baca-
ledera y congeladora, expulsada re-
cientemente esta Ultima de los mares
de Namibia. La primera, mal que bien,
tuvo mal arreglo en virtud de un proto-
colo para pescar en aguas de Terrano-
va con limite de capturas, especies y
tamafios. Peor suerte asumen los con-

geladores amarrados en los puertos de
Vigo y La Corufa, mientras la CE dilu-
cida con el Gobierno del presidente
Sam-Nujoma las condiciones viables
para las partes. Al mismo tiempo y co-
mo atenuante, el Organismo europeo
subvenciona a los armadores y la Ad-
ministracion espafola mal a los tripu-
lantes.

Pero como queda dicho al principio,
la dilatada coyuntura causa inquietud al
tronco empresarial y laboral, amenaza-
do de quiebra patrimonial y paro obre-
ro. Sin embargo, es deseable la espe-
ranza de alcanzar un buen fin. Para
ello, esta la propuesta de creacion de
un Ministerio del Mar que aglutine al
sector maritimo-pesquero, asi queda-
rian superadas las discrepancias que
ocasiona la diversidad de instituciones
afectadas que provocan la mayoria de
las veces la pardlisis y la disfuncionali-
dad administrativa.




LA FUERZA DE LA RAZON SE IMPONE

Durante la entrevista mantenida entre D. Manuel Fra-
ga, Presidente de la Xunta, y el Presidente de AETINA-
PE, ambos coincidieron en la importancia que para la eco-
nomia espafola, y en especial para Galicia, representa la
pesca y el colectivo laboral maritimo, invitando el Presi-
dente de la Xunta a Muhiz Rios a colaborar, aportando la
experiencia del colectivo nautico-pesquero.

En una posterior reunidn con el Conselleiro de Pesca,
D. Enrique Lopez Veiga, salieron a calacion los problemas
candentes a resolver por el colectivo nautico-pesquero, rei-
terados por AETINAPE y asumidos por las autoridades afi-
nes, con excesiva lentitud en la espera, caso del Salva-
mento Maritimo entre otros, enaventura constante de ries-
go a la navegacion, especialmente en la region NW que
por su situacidn geografica genera brumas y tempestades
en perfodos ciclénicos.

Afortunadamente, la Xunta se hizo eco de esta inquie-
tud a corto plazo con el concurso de remolcadores de al-
tura, vigilancia aérea y medios complementarios.

Las reiteradas sugerencias de organismos colectivos
interesados en el trazado de la ruta trasatlantica a 25 mi-
llas de Finisterre, tropieza con la Regla 10 de ambito in-
ternacional sobre abordajes en el mar, que cita expresa-
mente «que los buques de pesca no entorpeceran el cur-
so de otros que naveguen en una via de circulacion». Sin
embargo, las gestiones en las distintas Instituciones, aca-
rician un veredicto favorable, que seria un gran paso en
la seguridad maritima.

El capitulo de las Escuelas Nautico-Pesqueras, dota-
das con personal y material didactico «sui géneris» avala-
das por la Inspeccién General de Ensefianzas Nautico-
Pesqueras, esta en los planes del Conselleiro de Pesca
en los préximos presupuestos, contemplando en su con-
cepcion lo bueno de la LOGSE e incluir como novedad la
disciplina del MIR maritimo, dirigido al alumno nauti-
co-pesquero.

El acceso de los ndutico-pesqueros a los puestos de
la Administracién maritima que promueve AETINAPE, con-
cordantes con los titulos de gestion, fue considerado por
el Conselleiro de Pesca como justa reivindicacion, aunque
este cometido precise una formacién complementaria. Esta
aspiracion tiene su raiz histérica, amén de acertada, en
el presente. Recordemos que en el periodo de 1993 a 1936,
las oficinas auxiliares de la Marina Civil y la vigilancia en
el mar y los puertos, era desempefiada por titulados nau-
tico-pesqueros y asimilados, con probada eficacia.

Estas buenas perspectivas alumbran el camino inicia-
do por AETINAPE denunciando la apatia administrativa en
temas relevantes y de acuciada influencia en periferia
nacional maritima, en un pais como Espafia, que debe vi-
vir cara al mar, acumulando epopeyas histdricas conoci-

das, emuladas actualmente por intrépidos marinos en mi-
sion de paz por el ancho mar, en aras del comercio y la
produccién, si bien ahora les respalda la técnica y seguri-
dad de las embarcaciones, no es 6bice para no merecer
la atencién estatal de profesionalidad, rango, atributo so-
cial, estipendios y accesorios, tanto a bordo como en tie-
rra, en servicios de su competencia.

P.S.V.
Mecénico Naval Mayor

ANTEPROYECTO DE LEY
DE ORDENACION
DE LA MARINA MERCANTE

Todo el «<aparente» interés por solucionar la problema-
tica de los titulados nautico-pesqueros en la Marina Mer-
cante por parte de la Direccion General de Marina Mer-
cante, viene dado a mi juicio, para ofrecer una buena ima-
gen de cara a buscar el apoyo de AETINAPE para la apro-
bacidn del Anteproyecto de Ley de Ordenacidn de la Ma-
rina Mercante, y si tenemos en cuenta que con ese articu-
lo «34» del mismo Anteproyecto tal y como esta redactado
en todos sus apartados, si esta ley se llegara a aprobar
al dia siguiente volveriamos a tener los mismos problemas
gue tenemos hoy en dia con el agravante de que comen-
zarian los problemas también para los comparfieros que
estan en pesca. Es imprescindible el que se modifique este
Anteproyecto y que se delimite con claridad las compe-
tencias en pesca, que la Secretaria General de Pesca Ma-
ritima no transfiera competencias a Marina Mercante, co-
mo éstos pretenden. En los 17 afios que llevo de oficial
de puente en bugues mercantes siempre he escuchado
que los problemas de la mercante, en su mayoria, se so-
lucionarian el dia que los militares dejaran las Comandan-
cias de Marina y estas competencias pasaran a manos de
marinos civiles, y ahora ellos quieren hacer lo mismo con
pesca, un colectivo que no tiene ni punetera idea del mun-
do de la pesca y que hace afios dejo este sector por con-
siderarlo profesionalmente como un trabajo de baja cate-
goria y mas bien para profesionales de bajo nivel intelec-
tual. En este momento pretenden pasar a controlar todo
el sector desde las Capitanias de Puerto, dejando casi ex-
clusivamente a la Secretaria General de Pesca Maritima
la dificil papeleta de realizar la negociacion de convenios
de pesca y poco mds, y el resto de competencias domes-
ticas acaparandolas ellos, incluso las referentes a los titu-
los en pesca; si esto se llevara a cabo digamos adids a
la reforma de nuestras ensefianzas y otras muchas cosas
mas. No permitamos esto, exijamos que en pesca estén
presentes los profesionales de la pesca y otros titulos uni-
versitarios afines a pesca.

ALBERTO J.
Patrén mayor de Cabotaje
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Convenios de la OMI

Para lograr sus objetivos la OMI ha
impulsado la adopcién de 30 convenios
y protocolos, casi todos los cuales es-
tan en vigor en la actualidad.

Los convenios y protocolos son ins-
trumentos juridicos de caracter obliga-
torio y, una vez que entran en vigor, sus
prescripciones han de ser implantadas
por todos los Estados que son partes
en los mismos. T

Véase a continuacion la lista de los
convenios y protocolos de la OMI:

Seguridad:

Convenio internacional para la segu-
ridad de la vida humana en el mar,
1974, en su forma enmendada
(SOLAS).

Protocolo de 1978 relativo al SO-
LAS, en su forma enmendada.

Convenio internacional sobre lineas
de carga, 1966.

Convenio internacional sobre ar-
queo de buques, 1969.

Acuerdo sobre buques de pasaje
que prestan servicios especiales, 1971.

Protocolo sobre espacios habitables
en buques de pasaje que prestan ser-
vicios especiales, 1973.

Convenio sobre el reglamento inter-
nacional para prevenir los abordajes,
1972, en su forma enmendada.

Convenio internacional para la segu-
ridad de los contenedores, 1972, en su
forma enmendada.

Convenio constitutivo de la Organi-
zacion Internacional de Telecomunica-
ciones Maritimas por Satélite (INMAR-
SAT) y Acuerdo de Explotacion, 1976.

Convenio internacional de Torremo-
linos para la seguridad de los buques
pesqueros, 1977.

Convenio internacional sobre nor-
mas de formacion, titulacién y guardia
para la gente de mar, 1978.

Convenio internacional sobre bus-
queda y salvamento maritimos, 1979.

la contaminacién

Prevencion de
del mar

Convenio internacional relativo a la
intervencién en alta mar en casos de
accidentes que causen una contamina-
cion por hidrocarburos, 1969.

Protocolo relativo a la intervencion
en alta mar en casos de contaminacion
del mar por sustancias distintas de los
hidrocarburos, 1973.

Convenio sobre la prevencion de la
contaminacion del mar por vertimien-
to de desechos y otras materias, 1972,
en su forma enmendada.

Convenio internacional para preve-
nir la contaminacion por los buques,
1973, en su forma modificada por el co-
rrespondiente Protocolo de 1978, en su
forma enmendada (MARPOL 73/78).

Responsabilidad e indemnizacion

Convenio internacional sobre res-
ponsabilidad civil nacida de dafios de-
bidos a contaminacion por hidrocarbu-
ros, 1969.

Protocolo de 1876 correspondiente
al Convenio internacional sobre respon-
sabilidad civil nacida de dafios debidos
a contaminacién por hidrocarburos,
1969.

Protocolo de 1984 que enmienda el
Convenio internacional sobre respon-
sabilidad civil nacida de dafios debidos
a contaminacién por hidrocarburos,
1969.

Convenio internacional sobre la
constitucion de un fondo internacional
de indemnizacion de dafios debidos a
contaminacion por hidrocarburos,
1971.

Protocolo de 1976 correspondiente
al Convenio internacional sobre la
constitucion de un fondo internacional
de indemnizacién de dainos debidos a
contaminacién por hidrocarburos,
1971.

Protocolo de 1984 que enmienda el

Convenio internacional sobre la cons-
titucion de un fondo internacional de in-

demnizacion de dafos debidos a con-
taminacién por hidrocarburos, 1971.

Convenio de Atenas relativo al trans-
porte de pasajeros y sus equipajes por
mar, 1974.

Protocolo correspondiente al Conve-
nio de Atenas relativo al transporte de
pasajeros y sus equipajes por mar,
1974.

Convenio relativo a la responsabili-
dad civil en la esfera del transporte ma-
ritimo de materiales nucleares, 1971.

Convenio sobre limitacién de la res-
ponsabilidad nacida de reclamaciones
de derecho maritimo, 1976.

Otros asuntos

Convenio para facilitar el trafico ma-
ritimo internacional, 1965, en su forma
enmendada.

Convenio para la represion de actos
ilicitos contra la seguridad de la nave-
gacion maritima (1988).

Protocolo para la represion de actos
ilicitos contra la seguridad de las pla-
taformas fijas emplazadas en la plata-
forma continental (19887.

Convenio internacional sobre salva-
mento maritimo (1989).

Codigos y Recomendaciones de la
OMI

Ademas de convenios y otros instru-
mentos convencionales, la OMI adop-
ta también numerosos instrumentos no
convencionales como cédigos y reco-
mendaciones que aprueban la Asam-
blea, el Comité de Seguridad Maritima
y el Comité de Proteccion del Medio
Marino. Los cddigos y recomendacio-
nes no constituyen instrumentos de ca-
racter obligatorio; si bien se espera que
los Estdos miembros implanten las dis-
posiciones en ellos establecidas, no es-
tan obligados a hacerlo.

En la lista que aparece mas adelan-
te figuran algunos de los cédigqs, re-
comendaciones y directrices mas im-
portantes que se han venido adoptan-
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do, indicandose entre paréntesis el afio
en que fueron aprobados.

Todos los codigos y recomendacio-
nes estan sujetos a revisién y habra de
consultarse siempre la version més re-
ciente.

Transporte de carga A=

Cédigo maritimo internacional de
mercancias peligrosas (Codigo IMDG)
(1965). ey

Cadigo de practicas de seguridad
relativas a las cargas sdlidas a granel
(1965).

Reglas de la OMI para el transporte
de grano (1969).

Guia de primeros auxilios para uso
en caso de accidentes relacionados
con mercancias peligrosas (1973).

Cddigo de practicas de seguridad
para buques que transporten cuberta-
das de madera (1973).

Recomendaciones sobre la utiliza-
cion sin riesgos de plaguicidas en los
buques (1980).

Procedimientos de emergencia pa-
ra bugues que transporten mercancias
peligrosas (1981).

Recomendaciones sobre el trans-
porte, la manipulacién y el almacena-
miento sin riesgos de sustancias peli-
grosas en zonas portuarias (1983).

Tecnologia marina

Codigo para la construccion y el
equipo de bugues que transporten pro-
ductos quimicos peligrosos a granel
(1971).

Codigo de practicas acerca de la
exactitud de la informacién sobre esta-
bilidad para buques pesqueros (1973).

Céddigo de seguridad para pescado-
res y buques pesqueros (1974).

Cédigo para la construccion y el
equipo de buques gue transporten ga-
ses licuados a granel (1975).

Cddigo para buques existentes que
transporten gases licuados a granel
(1975).

Codigo de seguridad para naves de

sustentacién dinamica (1977).

Cadigo de seguridad para embarca-
ciones de tipo innovador (1977).

Caodigo para la construccion y el
equipo de unidades méviles de perfo-
racion mar adentro (Cdédigo MODU)
(1979).

Cddigo de seguridad para buques
mercantes nucleares (1981).

Codigo sobre niveles de ruido a bor-
do de los buques (1981).

Cédigo internacional para la cons-
truccion y el equipo de buques que
transporten gases licuados a granel
(1983).

Cédigo de seguridad aplicable a los
bugues para fines especiales (1983).

Cddigo de seguridad para sistemas
de buceo (1983).

Cadigo internacional para la cons-
truccion y el equipo de bugues que
transporten productos quimicos peli-
gros a granel (1983).

Directrices para realizar los recono-
cimientos que se prescriben en el Pro-
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tocolo de 1978 relativo al SOLAS, el
Cddigo Internacional de Quimiqueros
y el Codigo Internacional de Gaseros
(1985).

Medio marino

Directrices y especificaciones rela-
tivas a los dispositivos de vigilancig y
control de las descargas de hidrocarbu-
ros para los petroleros (1971).

Recomendacién sobre especifica-
ciones internacionales de rendimiento
y ensayo para equipos separadores de
agua e hidrocarburos y para hidrocar-
buros (1977).

Recomendacion sobre normas inter-
nacionales relativas a efluentes y direc-
trices sobre pruebas de rendimiento de
las instalaciones de tratamiento de
aguas sucias (1977).

Recomendacidn relativa a la insta-
lacion de equipo separador de agua e
hidrocarburos de conformidad con el
MARPOL 73/78 (1979).

Especificaciones revisadas relativas
al proyecto, la utilizacién y el control de
los sistemas de lavado con crudos
(1979).

Directrices para realizar reconoci- .
mientos acordes con el Anexo | del

MARPOL 73/78 (1983).
Directrices para realizar reconoci-

mientos acordes con el Anexo Il del |

MARPOL 73/78 (1986).

Manual sobre la contaminacién qui- |

mica (1987).

Manual sobre la contaminacion oca- |
sionada por hidrocarburos (las partes |
I, I, Il y IV se han publicado por sepa-

rado en distintas fechas).

Navegacion

Recomendacion sobre principios bé-
sicos y directrices para las guardias de
navegacion (1973).

Sistemas de adquisicién de datos
oceanicos (1973).

Vocabulario normalizado de navega- [

cion maritima (1977).

Organizacién del tréfico maritimo
(1978).

Cddigo internacional de sefiales
(1985).

Recomendacion sobre prescripcio-
nes generales relativas a las ayudas
electronicas a la navegacion (1985).

Dispositivos salvavidas, bisqueda y
salvamento

Manual de busqueda y salvamento
para buques mercantes (1970).

Manual OMI de busqueda y salva-
mento (1980).

Supervivencia en aguas frias (1981).

Codigo de practicas para la evalua-
cion, la prueba y la aceptacion de pro-
totipos de dispositivos y medios de sal-
vamento de caracter innovador (1983).

Recomendacion sobre la prueba de
los dispositivos de salvamento (1983).

Radiocomunicaciones

Recomendacion sobre radiobalizas
de localizacion de siniestros (1973).

Recomendacién sobre las estacio-
nes radiotelefonicas de ondas métricas

que deberan llevar los buques (1975).
Servicio mundial de radioavisos nau-
ticos (1979).
Uso apropiado de los canales de on-
das métricas en el mar (1981).

Formacion vy titulacion

Recomendacion sobre la formacién
y competencia de la oficialidad y la tri-
pulacién de buques que transporten
productos quimicos peligrosos o noci-
vos a granel (1963).

Documento OMI/OIT que ha de ser-
vir de guia (para la formacién de la gen-
te de mar) (1968).

Formacién de los oficiales y marine-
ros responsables de la manipulacion de
la carga a bordo de los bugues que
transporten sustancias peligrosas y po-
tencialmente peligrosas en forma sdli-
da a granel o en bultos (1983).

Documento FAO/OIT/OMI que ha de
servir de guia (sobre la formacion de
pescadores) (1988).

Ademas de los documentos que se
acaban de enumerar, la Organizacion
esta preparando en la actualidad una
serie completa de cursos modelo.
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EL I.S.M. ESTUDIARA LA
INCORPORACION DE
NAUTICO-PESQUEROS AL CUERPO
DE ASESORES MARITIMOS

La Gltima reunién mantenida en.Ma-
drid entre los representantes del Insti-
tuto Social de la Marina (ISM) y AETI-
NAPE, sirvié para acordar la creacion
de una mesa de negociacion que de-
bera tratar sobre la posible incorpora-
cion de los titulados nautico-pesqueros
al cuerpo de asesores laborales mari-
timos, mas conocidos por las siglas
ATLM.

De momento, a este cuerpo publico
pueden acceder unicamente los capi-
tanes de la Marina Mercante, lo cual su-
pone, a todas luces, una flagrante dis-
criminacion de los profesionales de la

pesca.

Ademads, en la mencionada reunion
se ha solicitado del Instituto la incorpo-
racién de representantes de AETINA-
PE a los 6rganos de direccion del Ins-
tituto, como ente de caracter represen-
tativo.

Los representantes de AETINAPE
se podrian incorporar sin problemas al
Consejo General y a los Consejos Pro-
vinciales, si la Asociacién hubiera sido
considerada con anterioridad una «cor-
poracién de derecho publicos. Las po-
sibilidades de la integracion se estudia-
ran en un informe juridico encargado
al efecto.

Por otra parte, los reunidos han es-
tudiado la posibilidad de que los nauti-
co-pesqueros puedan impartir clases
en el marco de las ensefianzas ocupa-
cionales que el organismo tiene enco-
mendadas.

TRABAJO EN EL
EXTRANJERO
¢Quiere usted cambiar de vida?

¢Busca usted trabajo en el ex-
tranjero?
’ Aqui tiene el libro que necesi-

a.

Encontrara usted aqui todas las
informaciones sobre casi 1.000
empresas y agencias de coloca-
ciones.

Le ofrecemos este libro indis-
pensable para el que busca traba-

jo. En él se encuentran todas las
informaciones, desde la solicitud

de empleo hasta el contrato de tra-
bajo, pasando por informes sobre
los permisos de trabajo, los visa-
dos, el clima, el nivel de los sala-
rios y las condiciones de vivienda
en Europa, en los Estados Unidos,
en Canada, en Las Antillas y en
Asia Oriental.

Si le interesa esta perspectiva,
pida por escrito nuestro folleto gra-
tuito que le proporcionard informa-
ciones mas detalladas.

Precise usted sus preferencias:
O Folleto gratuito.

O Libro «Trabajo en el extran-

jerom.

—Precio: 3.000 pesetas.

Si le interesa el folleto, le roga-
mos adjunte a su carta un sobre
con su nombre y direccion y que
contiene un cupdn de franqueo in-
ternacional.

Nuestra direccion:

SH BOKFORLAG AB Box 2014
S-135 02 Tyresd; Suecia

Tel. +46 8 18 71 24

jAtenciéon! No somos una
agencia de colocaciones.




BOLSA DE EMBARQUE

Continuamos trabajando para tratar
de resolver los problemas de compa-
fieros nuestros que se encuentran en

el paro. Para que esta labor sea eficaz,

se necesita la ayuda de todos, porqﬂ‘é
este es un trabajo colectivo y, dado que
disponemos de muy pocos medios ma-
teriales para llevar a cabo tal Tuncion
nos es imprescindible tal ayuda.

Pedimos a cuantos sepan de algun
puesto de trabajo en la mar o en tierra,
nos lo comunique, para ponerlo en co-
nocimiento de los comparfieros 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.

También queremos resaltar que si
alglin companero que esta inscrito en
esta Secretaria encuentra trabajo, nos
lo comunigue, para de esta forma faci-
litarnos nuestra labor.

OPOSICIONES

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

METOPA
DE
AETINAPE

Elaborada en ceramica de
Gres en color, esta metopa es
una reproduccion del escudo de
AETINAPE.

Tamano: 25 cm. x 22 cm.

Pedidos a la sede central de
AETINAPE:

Avda. Gral. Sanjurjo, 16-18
2.° dcha. 15006 - La Corufia,
o en las Delegaciones.

Precio: 5.000 pesetas.

57



PASATIENPOS

AUTODEFINIDOL S LABIL]

DE 80CA
iy ; ACOALTE ; il ; ANCHA ; e ‘ TRAMPOSO,
£$TADO OF ENTRADA. TAMARD SARE Exaun / U 0 E M / E U
&Iunsu DAIFICID CON ORO (CRUSTACEOS}
CLA OC ASTILA
> v Y v nesmasa §
) s
T cautko el b -
OWEDA CARGA w0 ek v " v o [V iy
M TEMELD
cesTo Wil ) g e [P wroo > =
surigsco | TELA OUE FALOMITA UsEan oE ry v . I v
DAt DE WAL w105 Ty
ERARID TE S0COLOI
PUBLICO L * OAMASCO La * * [Ty >
oC s0nLLA
bk e Wl g M | o
UERP 'MONEOA OF Fi
achines 1 v s \ v nguros FP- r~ - P 1 3
Anot HOFEL PLAZA
MORACEQ LU10S0 CRIECA .
PAPA-
> runtant Ly, woseis W b o N tsoou [l W Ak
CASADD i .. | meusion REVUELTA DE CXUTA QUL SACA
CON 003 A OE MIERBAS FiMEnnG
CARGA DE A eV
i LU | 2 v un canto [P BRSICAL suoessa i3 5 B -8 13 v sucwta 1 v
REMDLCARA T Cuanae Felusa
ore sop |RE BARCO :&i:uslg.u A . it RECUADRD s ng.n-a —
i AVE ror
L v || &S i 2 P v Iy vi L v e :
5 . -
3 e ABAN- FUERTE
B5ONTE SOMARE
MATHCULA ¥, v mm *
1 ESLABONES WADRI. ) DE oromuna [+ i
vaoura B v Taasanos [ v won [P vbowcs | consous [ T, s
ATILLD, PEDRS AATESA OE 0 Tt ——
= —— — >y v |LEEP v |
RI
L Seae >V DE MACERD %* E:gl:lgt‘%s -
e JECO 0E hoizo .
Juicha Rt o€ Totoo - Prrmee v
COAALA BE PASE DfL L] - THA D€
oe paca [ smituas P> v i L v Feoon 1 v Siecon et
rsg | BT ACERD TiRPESTAD ‘rin S v o],
FTTTT DETRUENGS| TUAR ¢ b
e [ S V| o > i oo
CADA UmA ' canTo APGCOPL
arcma ] Rl Lol g * -
T,
NFALD NATURA- CIOAD DE PARTEL O B oy Trsa Lol
e o d v un > v e [P o 1000 v 3
PIEL OFL SCAILID PRONOMRE b
conneag PERSONAL e
AVES TRE.
L’ i ** ??WE? *v RELICKIEA, H>
e nnu'gsn P | .

HUMOR

. R [ON

INFORMATION

ANFORMATION




NO ES JUSTO QUE LOS DEMAS LO HAGAN POR TI,
COLABORA EN LA DEFENSA DE TU PROFESION

AFILIADO N.°
ASOC!ACION ESPANOLA

DE TITULADOS NAUTICO-PESQUERA

Apellidos ST e

Nombre SRS -0 0 1'] ] A -1 - | S

Nacido en . e PROVINGI @8

Hijo de - VO ey N

Domicilio .. smizesseledoeny PO TSR0 oo

Localidad . ... . ... Provincia _.

Titulo que posee .. ....._ A" . . . Y A" AL

Empresa : R e e ... Rama . S
o {Pesca - Mercante)

Cargo que ocupa en la Empresa .

g ASOCIACION ESPAROLA
DE TITULADOS NAUTICO-PESQUERA

Banco o Caja de AhOrros oo N. :5 Cle o

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 =i

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 pesstas 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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SERVICIOS

AGENCIAS DE VIAJES

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

ASTILLEROS

ASTILLEROS LUZURIAGA, S. A.
Apartado 21, San Sebaslian. 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)63 1464 -630001-631869-631870
Telefax (985) 63 17 01

CAJAS DE AHORROS

CAJA DE AHORROS DE GALICIA ‘
Ot. Puerto. C. Arenal, 1 ... (981) 187001
Of. Pral. Rua Nueva, 30... (981) 187000
CAJA DE AHORROS DE GALICIA - VIGO
Policarpo Sanz, 21 ....... (986) 815000

CABLES

TYCSA
Paseo de Gracia, 7 - Plantas, 3.* 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 Xlll, 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, pongase en
contacto con la Oficina Central de AETINAPE
o con cualquiera otra Delegacitn 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
Ingeniero 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. Guiptzcoa (943) 299602-399946

PLANOS

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

PROVISIONISTAS DE BUQUES

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

. (981) 223776

RECAMBIOS

MARQUIN
Bajada Santo Tomeé 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. Alvargonzélez, 5, Entlo.
GO 5lani e o sw bonita 342101-321295

SUMINISTROS NAVALES

TECOMAR, S. L.
C/ San Pedro, 12. Pasajes de San Pedro

(Guipuzcoa) .. ........... (943) 391944
GAMBUZA

Serafin Avendaro, 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, S. A.
Lezo-Bidea, 9 - Pasai Donibane
(Guipuzcoa) . . ......(943) 512834 - 512470

TALLERES MECANICOS
GARADQ, S. L. C/ Juan Rejon, 94. Puerto

de La Luz (Las Palmas) ... (928) 264030
MARTINEZ. Carrelera del Puerto, s/n.

San Ciprian-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-Gijén .. .. ... (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 Corufa . . .. .. (981) 207068
EL RINCON. Carrelera del Rincon, 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. Ria Otero Pedrayo

(981) 871474 - 840396 - 830415
Santa Eugenia de Riveira - La Coruia

SOLUCION A LOS PASATIEMPOS

AUTODEFINIDO SILABICO
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TALILER MECANICO
MANUEL SILVA, S. A.

TELEFONOS (985) 32 18 91/08 - 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

' czpsn SISTEMA DE PESCA DE PALANGRE

l SPEEDOLINE

Distribuidor: N
idEs REPRESENTANTES ORETE
—BUNKER BRAUDOUIN
—DISPERSANTES DELEGACION

'ASTURIAS

S

‘ N o

@ ' CONSTRUCCION Y REPARACION DE
BUQUES DE PESCA Y MERCANTES
2 DIQUES FLOTANTES DE 2.00’6%9\‘ ‘
.y 4.000 TONELADAS DE FUERZA
O ASCENSIONAL
Teléfono 52 63 00 .
r\ Télex 36326 ASTI-E - Fax 515296 Apartado 21 - San Sebastian

Telegramas: ASTILUZU-PASAJES PASAJES DE SAN JUAN




Traballo ao que estamos comprometi

or ser a primeira Caixa .
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