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Es, ante todo, una campana de proteccién de los ca-
laderos y recursos, cuyo éxito depende de que todas
las Administraciones Publicas, las Organizaciones
de Consumidores y los profesionales de la pesca co-
laboren decididamente para alcanzar estos objetivos.
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SE EVIDENCIAN NUEVOS HORIZONTES

Mirar hacia el norte en visperas de un Pleno de la Organizacion Profesional Maritimo-Pesquera mds numerosa
de Europa, equivale a plantearse, en clave dialéctica, lo gque ha sido de nosotros en todo este tiempo, lo que estd
siendo y, sobre todo, lo que serd. A poco que profundicemos en la observacion del contexto en que nos movemaos,
observamos —y es ya un topico— una gran reestructuracion economica que va a afectar, sin remedio, a las pers-
pectivas profesionales ante las cuales se va a desarrollar nuestro futuro colectivo e individual. Tenemos delante
un horizonte nuevo, construido al compds de una realidad cambiante, dominada por unas relaciones econémicas
cuya situacion critica esta agudizandose por minutos. La construccion europea, ef aumento de la competitividad,
el desarrollo de los mercados y la optimizacion de los procesos de produccion han llevado a la profesion maritima

-al borde de un abismo ante el que no es posible mirar sino viendo un nueve horizonte.

He ahi una senal que esta guiando este VI Pleno de la Organizacion: nuevos horizontes en los que se vislum-
bre algo mds que paro, desconsideracion y siniestralidad,; tres auténticos puntos cardinales de nuestra lucha licida
y agil.

Un paro heredado de una crisis de la Marina Mercante espariola que ha acabado con la préctica totalidad de
los puestos de trabajo, al que hay que anadir el clima general de reconversion y de cierto caos en que se encuentra
el sector pesquero, provocado por la pésima actuacion institucional en el proceso de integracion en la CE, por la
tibieza internacional de nuestro pais a la hora de planificar la utifizacion de nuevos caladeros, cuyas reservas se
nos limitan a veces con justificaciones simplemente proteccionistas, y otras amparadas en informes biolégicos,
tan discutibles como inferesados, ademads de una estructura empresarial poco preocupada por la economia, y muy
pendiente de beneficios a corto plazo, vengan de donde vengan. sea de la exacerbada explotacion de hombres
y caladeros, sea de las pinglies subvenciones del Estado, o de la oxidada comodidad de poner el pescado fresco
en arcalcos circuitos de comercializacion y dedicar el resto del tiempo a la ostentacion y los ocios mas o menos
vanales. Un paro que impone una gran reflexion colectiva acerca del papel de los profesionales de /la pesca en
la sociedad y en la economia, un debate que los profesionales debemos compartir con los empresarios, la Adminis-
tracion publica y los sindicantos representativos en el sector, del que se extraigan conclusiones realistas tendentes
a conectar nuestro trabajo con los nuevos horizontes de la competitividad. Un paro, en definitiva, que se convierta
en el acicate de una nueva filosofia de raiz europea, que resitue, recalifigue, reestructure, rehaga lo que tenga
que rehacer, para lograr el objetivo de bienestar que todos deseamos.

La desconsideracion profesional es otro de los argumentos que el Pleno nos permite tratar. La cronica enfer-
medad que padece un organismo como la Direccion General de la Marina Mercante mantiene todavia sin solucion
la situacion de los Titulados Nautico-Pesqueros en la flota de Cabotaje, una actitud que, gracias a perfidos intere-
ses, mantiene a la DGMM anclada a la paraddjica situacion de hacer oidos sordos a las normativas recomendadas
internacionalmente. Ya se sabe: los oscuros intereses corporalivos que anclan a esta institucion a épocas prede-
mocrdticas, son un duro obstdcuio de poder fdctico que hace inudtil cualquier intento de normalizar la comunicacion
de la DGMM con el resto del sector. Esta situacion se ha agravado ultimamente con la promulgacion de la Ley
de Fuertos del Estado y de la Marina Mercante, que crea todo un sistema de organizacion portuario cuyas referen-
clas a la pesca son escasisimas y propfas de una actividad marginal. A ello hay que unirle la ausencia de proyectos
claros en otro de los muchos y diversos departamentos ministeriales que tienen competencias en el mar: la Secre-
taria General de Pesca Maritima, del Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion. Se hace necesario llegar a
formulas eficaces para la organizacion de la Administracion Pesquera periférica, en cuyo disefio tenemas mucho
gue opinar desde esta casa, que es la mas representativa del sector pesquero, se mire por donde se miré. La refor-
ma de las Ensenanzas Maritimo-Pesqueras parece ir avanzando, si bien nos asomamos, durante estos proximos
meses, a una solucion definitiva, encaminada a integrar las diferentes ramas y niveles pedagdgicos en un tronco
comun permeable y coherenie, que ofrezca a los jovenes profesionales una formacion interdisciplinar y adecuada
para afrontar los nuevos tiempos.

Ya por ultimo, hablemos de la siniesiralidad. Por dos razones: la primera, como simbolo; las noticias pesque-
ras que parecen gustar mas en los periddicos tenen relacion con los accidentes maritimos, lo cual es un sintoma
evidente de gue a la sociedad en general le preocupan las condiciones humanas del trabajo a bordo. La segunda,
tiene relacion con la primera, y no porque deseemos establecer una pérfida asociacion de ideas. la actual situacion
de los cursillos de seguridad y salvamento, cuyo interés para el Estado parece radicar unicamente en la paraferna-
lia propagandistica que leva implicita cualquier actividad de este tipo, y no en que los tripulantes espanoles de
buques puedan obtener una formacion mas o menos adecuada en temas de seguridad. Otra cosa no podemos
pensar ante el vergonzoso pozo en que estd ahogada esa decision, que obligard nuevamente a replantear la fecha
de entrada en vigor de unos cursos que no ha realizado todavia ni el cinco por ciento de la poblacion, a poco mas
de un mes vista del plazo establecido por la DGMM.

En fin, como se ve, argumentos para el VIl Pleno hay de sobra. Sdlo queda pendiente la consabida llamada
de atencion: afio tras ano, siempre que hay ocasion, repetimos que AETINAPE sdlo serd lo que todos queramos
gue sea. No hay obra, en ningun lugar del mundo gue haya sido hecha de la nada. Y si hoy disponemos de tina
Asociacion consolidada, que ha logrado una envidiable supervivencia, que es capaz de poner en juego a todo el
pais cuando en algun lugar se mueve algun papel relacionado con la actividad maritimo-pesquera, si hemos logra-
do todo eso, no podemos dejarnos vencer por el peor enemigo que tenemos, contando incluso a la DGMM, y que
solo tiene un nombre: la desidia, nuestra propia desidia, esto es, nosolros mMismos.

Animo, y que el Pleno de Huelva suponga un nuevo punto de avance en esta ruta rumbo norte que nos hemos
trazado hace siete Plenos.

AE.TIL.NA.PE.
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Servicios en ondas decamétricas
(HF)

No todos los buques que operen en
la zona A3 estaran equipados con es-
taciones terrenas de buque INMAR-
SAT. Los que no las tengan utilizaran
las radiocomunicaciones en ondas de-
cametricas como alternativa, e incluso
los buques equipados para el sistema
INMARSAT necesitaran las radiocomu-
nicaciones en dichas ondas cuando se
encuentren fuera del alcance de IN-
MARSAT (el COSPAS-SARSAT esta
concebido estrictamente para alertas
de socorro de RLS y no para comuni-
caciones bidireccionales).

Llamada selectiva digital (LSD)

Los mensajes de alerta y seguridad
en frecuencias terrenales (ondas mé-
tricas, decamétricas y hectométricas)
se encaminaran mediante la llamada
selectiva digital (LSD).

Para fines de socorro y seguridad se
ha asignado una serie de frecuencias,
a saber: 2187,5 kHz en la banda de MF,
4207,5 kHz, 6312 kHz, 8414,5 kHz,
12577 kHz y 16804,5 kHz en las ban-
das de HF, y 156,525 MHz (Canal 70)
en la banda de ondas métricas.

La razdn de que se hayan asignado
tantas frecuencias en la banda de on-
das decamétricas es que las caracte-
risticas de propagacion varian segun la
posicién geografica y el momento del
dia, por lo que la eleccion de frecuen-
cia dependera del lugar y el momento
en que ocurra el suceso. Los buques
dotados de equipo de ondas decamé-
tricas mantendran la escucha por lo
menos en la frecuencia 8414,5 kHz y
tambien en la frecuencia de ondas de-
camétricas mas adecuada a la zona en
la que estén navegando. También po-
dra mantenerse la escucha en todas las
frecuencias mediante un receptor de
exploracion,

Los mensajes de socorro de LSD in-
cluyen datos como la identidad del co-
municante (automaticamente), la natu-
raleza del peligro (prevé nueve indica-

Organizacion Maritima Internacional (OMI)

El Sistema Mundial de Socorro
y Seguridad Maritimos

(2.7 parte)

dores diferentes que van desde el in-
cendio o explosion hasta abandono del
buque), y la situacién del buque y la ho-
ra en que se transmite el mensaje, da-
tos estos dos que pueden ser incluidos
automaticamente en el mensaje si el
buque tiene equipo para la fijacion de la
posicion y una interfaz de navegacion.

Después de la alerta de socorro y el
acuse de recibo iniciales, las comuni-
caciones posteriores se efectuaran por
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radiotelefonia o por impresion directa
de banda estrecha (IDBE) segun se in-
dique en el mensaje de socorro.

El equipo LSD es relativamente nue-
vo, pero ha sido ensayado intensamen-
te estos ultimos afos en pruebas orga-
nizadas por el Comité Consultivo Inter-

nacional de Radiocomunicaciones
(CCIR) de la UIT entre 1982 y 1986. Las
pruebas en ondas decamétricas se
efectuaron en 1983 y demostraron que
cuando las llamadas se intentaban en

e — . -



mas de una frecuencia la tasa de éxito
era superior al 98%.

Servicio de alcance medio

Se proporcionara un servicio de al-
cance medio utilizando la frecuencia de
2187,5 kHz para LSD y de 2182 kHz
para radiotelefonia (la actual frecuen-
cia de socorro y llamada utilizada en ra-
diotelefonia). Esta se utilizard también
para funciones de coordinacion SAR y
comunicaciones en el lugar del suce-
so, en tanto que la frecuencia de
2174,5 kHz se usara para el encamina-
miento de comunicaciones de socorro
y seguridad mediante IDBE. La fre-
cuencia de 518 kHz se utilizara para
mensajes NAVTEX.

Servicio de corto alcance

Los buques que operen dentro de la
cobertura de ondas métricas pueden
utilizar la frecuencia de LSD para lla-
madas: 156,525 MHZ (canal 70) para
alertas de socorro y llamadas de segu-
ridad, y la de 156,9 MHz (canal 16) pa-

ra trafico radiotelefonico de socorro y
seguridad.

Equipo radioeléctrico para
embarcaciones de supervivencia.
Transpondedores de radar

El SMSSM esta concebido para ga-
rantizar que la ayuda llegue con una
demora minima; pero en algunos casos
sera imposible llegar al lJugar de un su-
ceso antes de que se hunda el buque.
En tales casos, la llamada de socorro
habra sido transmitida por el buque o
automaticamente por la RLS por saté-
lite, y los supervivientes se habran em-
barcado en las embarcaciones de su-
pervivencia. La dificultad principal que
se plantea a los encargados del salva-
mento es sencillamente encontrar a las
victimas.

Un dispositivo que ayuda a las uni-
dades de salvamento a localizar los bu-
ques y las embarcaciones de supervi-
vencia de noche o de dia en cuales-
quiera condiciones meteoroldgicas es
el traspondedor de radar, el cual se ac-
tiva al recibir un impulso de radar. A

continuacion transmite automaticamen-
te una serie de impulsos que aparecen
en la pantalla de radar del bugue o
aeronave. De esta manera se determi-
na rapidamente la situacion del trans-
pondedor, lo cual hace mucho mas fa-
cil para las unidades SAR llegar al lu-
gar con rapidez.

En virtud del SMSSM, es obligato-
rio llevar a bordo de las embarcaciones
de supervivencia y de los buques los
transpondedores que operen en la fre-
cuencia de 9 GHz.

Un aspecto importante que la OMI
y la UIT tuvieron que examinar al ela-
borar el nuevo sistema fue el relativo
a las funciones del oficial radiotelegra-
fista a tenor del SMSSM. En virtud de
la reglamentacion vigente, los bugques
para los que se prescriba equipo radio-
telegrafico deben llevar a bordo un ofi-
cial radiotelegrafista capacitado en la
utilizacion del Codigo Morse. No obs-
tante, la introduccion del SMSSM con-
ducira a la desaparicion gradual de la
radiotelegrafia en Morse en favor de la
telegrafia de impresion directa («TE-
LEX» por radio).

En consecuencia, muchos Gobier-
nos sostuvieron que no seria necesa-
rio llevar a bordo un oficial radiotelegra-
fista, ya que no se exigen aptitudes es-
peciales para utilizar un radioteléfono
0 para manejar el otro equipo de emer-
gencia que se prescribird para el sis-

‘tema.

Otros Gobiernos insistieron en que
si bien tal vez no es necesario un ofi-
cial radiotelegrafista, todavia se nece-
sitara un especialista en radioelectrici-
dad capaz de ejecutar operaciones de
mantenimiento y reparaciones de
emergencia a bordo.

Durante la Conferencia SMSSM se
llegd con éxito a un punto medio entre
esas dos posiciones y, en virtud de la
regla 15 del capitulo IV, en su forma en-
mendada, los bugues que operen en
zonas Al y A2 deberan garantizar la
disponibilidad del equipo «utilizando
métodos como los de duplicacién de
equipo, mantenimiento del equipo elec-
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tronico en el mar, o una combinacion
de ellos, segln lo apruebe la Adminis-
tracion». En zonas A3 y A4 se debera
utilizar una combinacion de dos de es-
tos métodos como minimo.

La regla 16 trata del personal de ra-
diocomunicaciones. Esta establece que
«todo buque llevara personal capacita-
do para radiocomunicaciones de soco-
rro y seguridad de manera satisfacto-
ria para la Administracion. Este perso-
nal debera estar en posesién de los ti-
tulos especificados en el reglamento de
radiocomunicaciones segun correspon-
da, pudiéndose encomendar a cual-
quiera de los miembros de tal personal
la responsabilidad primordial de Ias ra-
diocomunicaciones durante sucesos
que entrafien peligro».

El coste

El coste de instalar el equipo de
SMSSM dependera de la zona en que
opere el buque. En la actualidad, el ti-
po de equipo que se lleva a bordo de-
pende de que el arqueo del buque sea
superior o inferior a 1.600 toneladas.

En enero de 1988, el Subcomité de
Radiocomunicaciones reviso los calcu-
los anteriores relativos a los costos pro-
bables de instalar el equipo de
SMSSM. Dicho Subcomité calculd que
cuesta entre 25.240 y 56.640 dolares
de los EE.UU. dotar a un buque de ar-
queo igual o superior a 1.600 toneladas
con el equipo de radiocomunicaciones
que actualmente prescribe el SOLAS.
Los buques de 300 a 1.600 toneladas
de arqueo bruto, que actualmente s6-
lo estan obligados a llevar radioteléfo-
no a bordo (prescripcion minima del
SOLAS en la actualidad), llevan equi-
po que cuesta entre 8.165 y 23.070 dé-
lares de los EE.UU.

Seguidamente, el Subcomité calculd
el coste de instalar el equipo del
SMSSM en buques nuevos que operen
en las cuatro zonas maritimas. Se su-
pone que los calculos son correctos
con un margen de error de + 30% y
se basan en precios vigentes en julio
de 1987.

Buques de la zona A1 Délares EE.UU.

Equipo de ondas métricas . ...................... 1.100
Receptor de LSD para ondas métricas . . .. ......... 400
Controlador y procesador de clase Bde LSD .. ... .. 1.150
Receptor NAVIEX ..u cun s omw v sue vaves wu o v & e 1.000
BLS por:satelite: . . o, o vus s s ¢ one s v v o con 5 i 1.750
Transpondedores SAR (dos aparatos). . ............ 1.500
Equipo portatil de ondas métricas (tres aparatos) . . .. 1.650

Total .......... 8.900

Buques de las zonas A1 y A2 Ddlares EE.UU.

Equipo paralazona A1 ... ... ... ... ... ... .. 8.900
Equipo de ondas hectométricas . ... .............. 6.000
Receptor de LSD para ondas hectométricas . ....... 400
Controlador y procesador de clase B de LSD ....... 2.050

Total .......... 17.350

Buques de las zonas A1, A2 y A3

Hay dos variantes en este caso: los buques que pueden estar equipados con
una estacion terrena de buque INMARSAT o con equipo de ondas hectométri-
cas/decamétricas. Los costes calculados son como sigue:

Dolares EE.UU.

Equipo paralazona A1 ...... ... ... .. ... ... 8.900
Equipo de ondas hectométricas/decamétricas . ... ... 9.400
Receptor de exploracion de LSD para ondas hectome-
tricas/decamétricas . ........ .. ... . ... .. 2.500
Controlador y procesador de clase A de LSD . ... ... 3.400
Equipo de radiotélex. . . ......... ... ... ... ... 5.600
Total .......... 29.800
Variante INMARSAT Délares EE.UU.
Equipo parazonas A1y A2, ........... .......... 17.350
ETB de norma C de INMARSAT .. ... ... ....... ... 8.000
Total som v zuwn 25.350

Si se instalase una ETB de norma A de INMARSAT, el coste total se elevaria
a 47.350 ddlares de los EE.UU.

Buques de las zonas A1, A2, A3 y A4

En los bugues que operan en todas las zonas, el equipo del SMSSM sera
el mismo que se prescribe a propgsito de la variante de ondas hectomeétricas/de-
cameétricas, lo cual asciende a un coste total de 29.800 ddlares de los EE.UU.,

aproximadamente.




Buques existentes

Suponiendo que los buques estén dotados del equipo moderno prescrito por
las reglas vigentes del Convenio SOLAS, se ha calculado que el coste del equi-

po adicional necesario para cumplir con las prescripciones del SMSSM seria el

siguiente:

Buques de la zona A1

Buques de las zonas A1y A2 ...

Délares EE.UU.

7.800
10.250

Buques de las zonas A1, A2 y A3 (variante de ondas

hectométricas/decamétricas

21.750"

Buques de las zonas A1, A2 y A3 (equipados con una

ETB de INMARSAT)

Buques de las zonas A1, A2, A3y A4

10.250*
21.750*

* Estos cosles no incluyen el del equipo que se pueda prescribir para la recepcion de informacion

sobre seguridad maritima (ISM).

Coémo se introdujo
el sistema

El SMSSM entra en vigor el 1 de fe-
brero de 1992 segun el procedimiento
de «aceptacion tacita». Este procedi-
miento fue introducido en los convenios
de la OMI a principios de la década de
1970 como medio de garantizar que las
enmiendas entrasen en vigor en un pla-
zo razonable.

El problema que presentaba el sis-
tema original era que la rapidez con
que las enmiendas entraran en vigor
dependian de la rapidez con que fue-
ran ratificadas por los gobiernos con-
tratantes (partes) del Convenio. Por
ejemplo, una enmienda al Convenio
SOLAS 1960 s6lo podia entrar en vigor
después de haber sido aceptada por
dos tercios de las partes contratantes.
Este proceso era tan engorroso —por-
que eran muchas las partes contratan-
tes— que ninguna de las enmiendas
aprobadas a finales del decenio de
1960 y principios del decenio de 1970
llegaron a entrar en vigor.

Para remediar este defecto, en el
Convenio SOLAS 1974 se incluyd el
procedimiento de «aceptacion tacita».
En virtud de éste, una enmienda entra
en vigor en una fecha predeterminada

a menos que sea rechazada expresa-
mente por un tercio de las partes con-
tratantes, o por un nimero de partes
contratantes cuyas flotas representen
mas del 50 % del tonelaje mundial. En
el caso del SMSSM, no se recibio ob-
jecién alguna.

Los capitulos del SOLAS afectados
por las enmiendas aprobadas por la
Conferencia SMSSM a fin de introdu-
cir el sfstema son los siguientes:

—Capitulo 1, parte B (reconocimien-
tos y certificados). Se debe a que el
nuevo sistema entrafiara modificacio-
nes de los procedimientos de certifica-
cién y de reconocimiento conexos.

—Capitulo 1I-1 (construccion-com-
partimentado y estabilidad, instalacio-
nes de méaquinas e instalaciones eléc-
tricas), reglas 42 y 43. Estas reglas tra-
tan de las fuentes de energia eléctrica
de emergencia en los buques de pasaje
y de carga, respectivamente.

—Capitulo lll (dispositivos y medios
de salvamento). Las enmiendas intro-
ducen las prescripciones con respec-
to a los equipos radioeléctricos para
embarcaciones de supervivencia y a
los transpondedores de radar.

—Capitulo IV (radiocomunicacio-
nes). Este capitulo sera sustituido por
un texto completamente nuevo.

—Capitulo V (seguridad de la nave-
gacion). Se ha maodificado para intro-
ducir prescripciones que exijan dotar a
los buques de instalaciones de radar
que funcionan en la banda de frecuen-
cia de 9 GHz.

Calendario

El calendario adoptado para la intro-
duccion del SMSSM es el siguiente:

—Las prescripciones relativas al
equipo NAVTEX y a las radiobalizas de
localizacion de siniestros (RLS) por sa-
télite se aplicaran a todos los buques
a mas tardar el 1 de agosto de 1993.

—Entre el 1 de febrero de 1992 y el
1 de febrero de 1999, los buques exis-
tentes pueden cumplir, bien con las
prescripciones del SMSSM, bien con el
existente capitulo IV del Convenio
SOLAS.

—Los buques construidos con pos-
terioridad al 1 de febrero de 1995 de-
beran cumplir todas las prescripciones
aplicables del SMSSM.

—Después del 1 de febrero de 1999,
todos los buques deberan cumplir las
disposiciones del SMSSM.

De lo dicho se desprende que el
SMSSM no entrara en vigor de la no-
che a la manana. Efectivamente, el sis-
tema actual seguira rigiendo para los
buques existentes casi hasta finales de
siglo, aunque parte del equipo del
SMSSM serd obligatorio mucho antes
de esa fecha.

El SMSSM se ha venido desarrollan-
do a lo large de muchos afios y tras mu-
chos debates con intervencion de los
Estados miembros de la OMI, otras or-
ganizaciones intergubernamentales,
como la UIT e INMARSAT, y numero-
sas organizaciones no gubernamenta-
les. No cabe duda de que su introduc-
cion representa el hecho mas importan-
te en las radiocomunicaciones mariti-
mas desde que se utilizd por vez pri-
mera la telegrafia sin hilos en las pos-
trimerias del siglo XIX.




Los albores de las
radiocomunicaciones maritimas

El sistema de radiocomunicaciones
maritimas actualmente en vigor se de-
sarrollé gradualmente en el decurso del
presente siglo y esta regido por las re-
glas contenidas en el capitulo IV del
Convenio internacional para la seguri-
dad de la vida humana en el mar, 1974
(Convenio SOLAS) y el Reglamento de
Radiocomunicaciones de la Union In-
ternacional de Telecomunicaciones
(UIT).

Dificilmente se podria exagerar la
importancia de las radiocomunicacio-
nes para la seguridad maritima. La in-
troduccion del teléfono y de la telegra-
fia no tuvo mucha aplicacion en el mar,
ya gue uno y otra dependian de cables
y, una vez que el buque perdia de vis-
ta la costa, quedaba de hecho aparta-
do de todo contacto con otras perso-
nas, excepto en el caso de que fortui-
tamente avistase a otro buque. En ca-
so0 de emergencia, [a Unica ayuda que
un buque podia recibir era la de algln
otro que estuviese lo suficientemente
cerca para ver que se encontraba en
dificultades, como siempre se ha hecho
desde que se inventaron los buques.

El descubrimiento de la telegrafia
sin hilos por Guglielmo Marconi en
1895 y el subsiguiente desarrolio de la
tecnologia de las radiocomunicaciones
merced a los esfuerzos hechos por
otros cientificos de otros paises, revo-
lucionaron las telecomunicaciones ma-
ritimas.

A los diez afios de la primera trans-
mision efectuada por Marconi, la tele-
grafia sin hilos ya se estaba convirtien-
do en un medio de telecomunicacion in-
ternacionalmente reconocido y se ex-
presaba cierta preocupacion sobre si
se podria controlar eficazmente su em-
pleo. En particular, se temia que la ri-
validad comercial pudiera tener conse-
cuencias adversas para la seguridad
maritima y empezaba a preocupar la
posibilidad de que [a proliferacion de la
radiotelegrafia condujera a una conges-

tion grave y en ultima instancia peli-
grosa.

Los transmisores de chispa utiliza-
dos a la sazon tenian un ancho de ban-
da muy amplio. Dos operadores que
empleasen esos transmisores podian
anular cualesquiera otros mensajes en
un radio de 100 kms., incluidos los
mensajes de socorro.

- En 1903, dos afos después de ha-
berse enviado el primer mensaje radio-
telegrafico a través del Atlantico, se ce-
lebrd en Berlin una conferencia de ra-
diocomunicaciones para examinar los
estudios preliminares encaminados a la
reglamentacion internacional de las ra-
diocomunicaciones. Una de las princi-
pales decisiones adoptadas fue la de
obligar a las radioestaciones costeras
a recibir y transmitir telegramas proce-
dentes de buques en el mar o con des-
tino a los mismos, independientemen-
te del sistema radioeléctrico que los hu-
biera cursado.

La primera conferencia internacional
de radiotelegrafia se celebré igualmen-
te en Berlin, en 1906, y en ella se apro-
bd un convenio para el que sirvié de

modelo el Convenio Internacional de
Telegrafia de 1875, que tanto éxito ha-
bia tenido. Se establecieron otros prin-
cipios fundamentales que tendrian gran
importancia para el futuro de las radio-
comunicaciones en el mar. Las partes
contratantes del Convenio se obligaban
a conectar las radioestaciones costeras
a la red telegrafica internacional, a con-
ceder absoluta prioridad a todos los
mensajes de socorro y a evitar las in-
terferencias radioeléctricas en la medi-
da de lo posible.

Esa conferencia sentd las bases pa-
ra el desarrollo de las radiocomunica-
ciones maritimas. El creciente nimero
de accidentes en el mar demostro la im-
portancia de las radiocomunicaciones
para el salvamento de vidas humanas.
El méas famoso de tales accidentes ocu-
rrié en 1912 cuando se hundio el «Ti-
tanic» causando la pérdida de mas de
1.500 vidas. Aunque se salvaron 700 vi-
das gracias a que el trasatlantico «Car-
pathia» capt6 el mensaje de socorro del
«Titanic», tal vez se hubiese reducido
mas el numero de victimas si el «Cali-
fornian», que se encontraba a una dis-




tancia relativamente corta del lugar,
también lo hubiera captado. Por des-
gracia, su oficial telegrafista estaba
franco de guardia.

Tres meses después, se reunio otra
conferencia internacional de radioco-
municaciones, esta vez en Londres.
Inevitablemente, el desastre estaba
presente en la mente de todos. Aunque
se decidi6 que la instalacién de equi-
po radioeléctrico a bordo de todos los
buques no debia hacerse obligatoria in-
ternacionalmente, se tomaron medidas
para ampliar la cobertura radiotelegra-
fica y se prescribié que algunos bugques
mantuvieran un servicio permanente de
escucha radioeléctrica.

En aquella conferencia, se adopta-
ron las letras «SOS» como llamada in-
ternacional de socorro (anteriormente
se habian empleado las letras «CQD»).
En contra del mito popular, esas tres
letras no son una abreviatura y carecen
de significacién especial salvo que los
conocidos «...---...» del Cdodigo Morse
son faciles de recordar y transmitir. (La
llamada de socorro «Mayday» utilizada
en radiotelefonia es una deformacién
fonética de la expresion francesa
«m'aidez», que simplemente significa
«ayudadmen).

Dos afos después, en 1914, se
adopto el primer Convenio internacio-
nal para la seguridad de la vida huma-
na en el mar (Convenio SOLAS), cuyo
capitulo V trataba de radiotelegrafia. Se
prescribia que los buques que transpor-
taran mas de 50 pasajeros llevaran una
instalacion radioeléctrica que tuviera un
alcance de 100 millas marinas por lo
menos. En el Convenio se hacia refe-
rencia al Convenio internacional de ra-
diotelegrafia de 1912 y se utilizaba el
mismo criterio para clasificar los bu-
ques. Una regla importante exigia que
los bugues de pasaje mayores mantu-
vieran un servicio de escucha radioe-
léctrica continua.

Igualmente, el Convenio obligaba a
los bugues que recibiesen una llama-
da de socorro a acudir en auxilio del bu-

que gue la hubiese lanzado y otorga-
ba al capitdn de un buque que se ha-
Ilasge en peligro el derecho a requerir
los servicios de todo buque que respon-
diera a su llamada.

En otofio de 1914, Europa estaba en
guerra y a consecuencia de ello el Con-
venio no entré en vigor. No obstante,
habia establecido un precedente que
fue seguido en ulteriores conferencias.

En 1929 se celebrd, tambien en Lon-
dres, la segunda conferencia SOLAS,
en la que se adopto un convenio que
entrd en vigor en 1933. Aunque este
convenio seguia la linea trazada por el
de 1914, en él se tuvieron en cuenta,
como es natural, los adelantos técnicos
logrados durante los afos intermedios.

Por ejemplo, el problema de mante-
ner un servicio de escucha radioeléc-
trica continua habia quedado resuelto
en cierto modo por el invento de la
autoalarma radiotelegrafica y el conve-
nio de 1929 admitia algunas excepcio-
nes respecto del servicio de escucha
a bordo de los bugues que llevaran di-

cho dispositivo. Otra de las reglas pres-
cribia que los bugues de pasaje mayo-
res tuvieran algunos botes salvavidas
provistos de equipo radioeléctrico.

No obstante, para 1948, el Conve-
nio SOLAS habia quedado anticuado y,
por lo tanto, se convoco una nueva con-
ferencia con miras a aprobar una ter-
cera version. A diferencia de su prede-
cesor, prescribia que todos los bugues
de pasaje y los buques de carga de ar-
queo bruto igual o superior a 500 lle-
vasen a bordo una instalacién radioe-
léctrica. En el nuevo convenio se tuvie-
ron igualmente en cuenta otros adelan-
tos conseguidos en las radiocomunica-
ciones, incluidas la radiotelefonia, en
los bugues de 500 a 1.600 toneladas
de arqueo bruto, y la radiogoniometria.

El radioteléfono aparecié a comien-
zos del presente siglo. Uno de los pre-
cursores mas destacados del mismo
fue el norteamericano Lee De Forest,
quien hizo una aportacion importante
a la radioelectrénica cuando ideo la val-
vula de triodo. Ese descubrimiento hi-
zo que se pudiera transmitir la voz hu-
mana y ya en 1907 De Forest habia ins-
talado uno de sus aparatos en un trans-
bordador del rio Hudson. Aunque su
adopcion iba a ser bastante paulatina,
la radiotelefonia demostré ser muy util
y llego a convertirse en el Unico medio
de comunicacion entre todos los bu-
gues, quedando la radiotelegrafia res-
tringida a los buques de mayor despla-
zamiento.

Otro adelanto importante en las ra-
diocomunicaciones tuvo lugar en el de-
cenio de 1950 con la introduccion de
ia miniaturizacion en forma de transis-
tores. Con ello se pudieron utilizar fre-
cuencias mucho mas altas que antes
e igualmente se pudo reducir el tama-
fo de las instalaciones radioeléctricas
y el consumo de energia.

La OMI —llamada entonces Organi-
zacién Consultiva Maritima Interguber-
namental (OCMI)— inicio sus activida-
des en 1959 y una de sus primeras ta-
reas consistio en actualizar el Conve-
nio SOLAS de 1948.

—



La version de 1960 de ese Conve-
nio siguio el mismo esquema en lo re-
ferente a las radiocomunicaciones, pe-
ro las reglas del capitulo 1V, dedicado
por entero a las comunicaciones mari-
timas para fines de socorro y seguri-
dad, eran mucho méas pormenotizadas
que las de los convenios anteriores.
Concedia la misma importancia a ga-
rantizar que el equipo se ajustara a
condiciones rigurosas; al mantenimien-
to de servicios de escucha radioeléc-

trica adecuados; a la instalacion de -

equipo radioeléctrico en ciertos botes
salvavidas, y en él se hacian referen-
cias al Reglamento de Radiocomunica-
ciones aprobado por la Unidn Interna-
cional de Telecomunicaciones (UIT),
que es otro organismo especializado
del sistema de las Naciones Unidas.

La OMI aprobo un nuevo Convenio
SOLAS en 1974, y el capitulo 1V que,
como en las versiones anteriores, tra-
taba de radiotelegrafia y la radiotelefo-
nia, fue mejorado una vez mas. En
1981, algunas de las reglas relativas a
la radiotelegrafia y la radiotelefonia fue-
ron sustituidas y otras enmendadas.
Estas enmiendas entraron en vigor el
1 de septiembre de 1984.

El capitulo IV del Convenio SOLAS

1974 trata principalmente de las insta-
laciones destinadas a fines de socorro
y seguridad y no contiene nada concre-
to acerca del equipo destinado a la co-
rrespondencia publica. Las prescripcio-
nes técnicas aplicables al equipo des-
tinado a ese fin estan recogidas en el
Reglamento de Radiocomunicaciones
de la UIT.

Mediante las adaptaciones necesa-
rias del Convenio SOLAS y la aproba-
cion de varias recomendaciones, la
OMI se ha mantenido a la par con la
mayoria de los adelantos logrados en
las radiocomunicaciones maritimas.
Una de las novedades mas importan-
tes ha sido el continuo desarrollo de la
radiotelefonia. Esta aparecio por vez
primera en el SOLAS 1948 y en el SO-
LAS 1960 se prescribié obligatoriamen-
te una estacion radiotelefénica en to-
dos los buques de 300 a 1.600 de ar-
queo bruto, a menos que estuviesen
dotados de una estacion radiotelegra-
fica. La instalacion a bordo de equipo
radiotelefdnico (que la OMI habia reco-
mendado desde 1975) se convirtié en
obligatoria para todos los buques de ar-
queo bruto igual o superior a 300 tone-
ladas en virtud de las enmiendas de
1981 al Convenio SOLAS 1974,

Operaciones de busqueda
y salvamento

Al mismo tiempo que trabajaba con
miras a mejorar las comunicaciones
maritimas, la OMI tenia la vista puesta
en el existente sistema de busqueda y
salvamento.

Por mas que la obligacion de que los
buques acudieran en ayuda de los bar-
cos en peligro estuviera consagrada
tanto en la tradicion como en los trata-
dos internacionales (como el Convenio
SOLAS) no existia ningun sistema in-
ternacional que rigiese las operaciones
de busqueda y salvamento. En algunas
zonas, habia una organizacion bien es-
tablecida capaz de proporcionar asis-
tencia con prontitud y eficacia; en olras
no existia en absoluto.

La coordinacion y el control de las
operaciones de busqueda y salvamen-
to corria a cargo de cada pais de con-
formidad con sus propias necesidades
y en funcion de sus propios recursos.
En consecuencia, los planes organiza-
tivos nacionales se han desarrollado
por diferentes vias. La diversidad de
esos planes y la falta de procedimien-
tos convenidos y normalizados a escala
mundial podia dar lugar a dificultades,
singularmente en las fases iniciales de
una alerta. En ciertos casos, la conse-
cuencia podia ser la utilizacion antie-
condmica de los servicios de busque-
da y salvamento o una duplicacion in-
necesaria de esfuerzos.

Se confid a la OMI la mision de me-
jorar esta situacién y, como primera
medida, se elabord un manual de ope-
raciones de busqueda y salvamento pa-
ra orientacion de las personas que ne-
cesiten auxilio en el mar, o que se en-
cuentren en situacion de proporcionar
ayuda a otros. El Manual fue aproba-
do por la Asamblea de la OMI en 1971
con el titulo de «<Manual de blsqueda
y salvamento para buques mercantes
(MERSAR)-».

El Manual MERSAR proporciona
orientacion para quienes, durante
emergencias en el mar, puedan nece-
sitar la ayuda de otras personas o quie-
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nes sean capaces de prestar ayuda
ellos mismos. En particular, esta con-
cebido para ayudar al capitan de cual-
quier bugue al que se pide que realice
operaciones de busqueda y salvamen-
to (SAR) en el mar de perscnas en pe-
ligro.

En 1978, el Comité de Seguridad
Maritima, con animo de ayudar a los
gobiernos a implantar el Convenio in-
ternacional sobre buisqueda y salva-
mento maritimos que se habia elabo-
rado para |a consideracién por parte de
la Conferencia de 1979, adopto un se-
gundo Manual titulado «Manual OMI so-
bre busqueda y salvamento (IMO-
SAR)». El Manual proporciona orienta-
ciones, mas que prescripciones, para
una politica comun de busqueda y sal-
vamento maritimos, alentando a todos
los Estados con litoral a que desarro-
llen sus organizaciones sobre lineas se-
mejantes y permitan a los Estados ad-
yacentes cooperar y prestar ayuda
mutua.

El Manual se ha ajustado lo mas po-
sible al Manual de busqueda y salva-
mento de la Organizacion de Aviacién
Civil internacional (OACI), a fin de ga-
rantizar la observancia de una politica
comun y facilitar las consultas de am-
bos Manuales por razones administra-
tivas u operacionales. Por otra parte, el
Manual MERSAR se ha ajustado tam-
bién, en los casos pertinentes, al Ma-
nual IMOSAR.

El paso siguiente se dio en 1979,
cuando en una conferencia convocada
por la OMI y celebrada en Hamburgo,
se adoptd el Convenio internacional so-
bre blusqueda y salvamento maritimos
(que entré en vigor en 1985). El Con-
venio esta concebido para establecer
un criterio internacional convenido con
respecto a las operaciones de busque-
da y salvamento (SAR). Su objetivo es
elaborar un plan internacional SAR, de
forma que, sea cual fuere el lugar de
un accidente, el salvamento de las per-
sonas en peligro en el mar esté coor-
dinado por una organizacién SARy, en

caso necesario, mediante cooperacion
entre organizaciones SAR vecinas.

El Convenio trata de cuestiones ta-
les como organizacion, cooperacion,
medidas preparatorias, procedimientos
operacionales y sistemas de notifica-
cion de los buques.

El Convenio no establece ningln ca-
lendario ni estipula fecha alguna en la
que el plan deba entrar en funciona-
miento. Lo que si hace es describir la
manera en que deben establecerse un
plan SAR internacional y sus areas
SAR componentes.

Los océanos del mundo han sido di-
vididos en 13 zonas para fines de bus-
gueda y salvamento y, en la mayoria de
ellas, se ha designado a uno o mas pai-
ses para recoger informacion pertinen-
te a esos fines.

Cuando esté plenamente implanta-
do, el Convenio SAR proporcionarg el
marco para las operaciones de busque-
da y salvamento. El Convenio y los dos
manuales con él relacionados, junto
con otras resoluciones y recomendacio-
nes adoptadas en la Conferencia de
1979, garantizaran que esas operacio-
nes se lleven a cabo con la maxima ra-
pidez y eficiencia, sea cual fuere el lu-
gar en que ocurra el suceso.

Lo que no puede hacer el Convenio
SAR es mejorar las comunicaciones,
que tan importantes son en las opera-
ciones de blsqueda y salvamento. Ahi
es donde entra el SMSSM.

Servicio Mundial de
Radioavisos Nauticos (SMRN)

Si bien la transmision y recepcion ra-
pidas de mensajes de socorro es la
labor mas importante de las radiocomu-
nicaciones en el mar, es esencial que
los buques reciban avisos sobre cues-
tiones gue puedan afectar a su seguri-
dad. Entre ellas cabe citar el estable-
cimiento y el mal funcionamiento de fa-
ros, senales acusticas, balizas y otras
ayudas a la navegacion, la locatizacion
de pecios y otros peligros y el estable-
cimiento de estructuras mar adentro.

A fin de garantizar que todos los bu-
ques reciban la informacién que pue-
de afectarles, la OMI y la Organizacién
Hidrografica Internacional (OHI) esta-
blecieron un servicio mundial de ra-
dioavisos nauticos (SMRN). Este servi-
cio fue aprobado por la Asamblea de
la OMI en 1977, y en 1979 la Asamblea
aprobo un sistema revisado.

Con arreglo a este sistema, los
océanos del mundo estan divididos en
16 zonas (llamadas NAVAREAS). El
servicio comprende lo necesario para
la difusion de informacién mediante ra-
dioavisos transmitidos con regularidad.

El SMRN ha incorporado actualmen-
te otro servicio encaminado a mejorar
la seguridad en el mar. Se trata del
NAVTEX, un servicio automatico para
difundir radioavisos nauticos y meteo-
rologicos y otra informacién de seguri-
dad y urgencia (véase anexo 1, pagi-
na 6).

El NAVTEX serd obligatorio para to-
dos los buques de carga de arqueo bru-
to igual o superior a 300 toneladas y pa-
ra todos los buques de pasaje cuando
entre en funcionamiento bajo el
SMSSM a mas tardar a partir del 1 de
agosto de 1993.

El vocabulario normalizado
de navegacion maritima

La utilizacién de satélites de comu-
nicaciones y de otros adelantos técni-
cos ha mejorado muchisimo la calidad
de las comunicaciones maritimas, aun-
que las dificultades linglisticas pueden
todavia causar confusiones.

Por lo general se considera que el
inglés es la «lengua internacional del
mar», pero incluso cuando dos partes
hablan inglés puede haber malenten-
didos a causa de la imprecision de su
empleo, aun por aquellas personas cu-
ya lengua materna es precisamente el
inglés. En ocasiones, ello ha tenido
consecuencias graves que, en algunos
casos, ha conducido a la pérdida de vi-
das humanas.




INFORME

La renuncia general que se experi-
menté en la Administracién maritima
espanola a una reforma en profundidad
siguiendo mas o menos los criterios de-
finidos en la CONMIMAR, ha traido co-
mo consecuencia que cada uno de los
organismos con competencias en el
mundo maritimo se hayan visto obliga-
dos a reformular sus estrategias con la
finalidad de readaptarse a las nuevas
exigencias funcionales del sector.

Los burdcratas de la Direccion Ge-
neral de la Marina Mercante han plas-
mado esta estrategia en la Ley de Puer-
tos y la Marina Mercante, por una par-
te, y en el Plan Nacional de Salvamen-
to Maritimo, por otra. Ambas, dos leyes
que perpetian una concepcion de la
administracién trasnochada y cuya jus-
tificacion reside mas en intereses cor-
porativos y funcionariales, que en plan-
teamientos de eficacia y profesionali-
zacion.

Ambas leyes, por diferentes moti-
vOos, se encuentran bastante alejadas
del mundo pesquero. La razon no es
otra que la mentalidad de sus relum-
brantes redactores, bastante acostum-
brados a los despachos de caoba. Si
en la Ley de Puertos, la pesca apare-
ce como una actividad secundaria, sub-
sidiaria de ese otro capitulo que con-
forma el sector del transporte, en el
Plan de Seguridad Maritima el escén-
dalo de los plazos para la formacion de
personal en materia de Lucha Contrain-
cendios y Supervivencia en la Mar, o
la red de «escuelas» que se crearon al
calor de los cheques oficiales, ofrecen
buenos ejemplos de como se tratan los
temas pesqueros en las competencias
que figuran al frente de la DGMM. Am-
bas decisiones afectan muy especial-
mente a una poblacidon maritimo-pes-
quera que numéricamente es varias ve-
ces superior al grupo de trabajadores
—y de titulados— de la Marina Mer-
cante.

Ante este estado de cosas, ¢qué es-
ta haciendo ese otro organismo publi-
co que es la Secretaria General de Pes-
ca Maritima? Sabemos que muchas de

Una Ley de Pesca para frenar
el agobio del sector
* La Secretaria General debe responder con

contundencia a la renuncia de reformar global-
mente la Administracion maritima

las competencias de las que gozaba
han sido paulatinamente transferidas a
las Comunidades Autonomas, algunas
de las cuales mantienen lo que podria-
mos llamar «reivindicaciones de totali-
dad», esto es, competencias totales so-
bre esta actividad econémica en sus
respectivos territorios.

Es cierto que de esa forma podria
acabarse, en esos territorios, con el
sambenito de que la actividad pesque-
ra no es lo suficientemente importante
en los respectivos ambitos econdmi-
cos, como lo es en Madrid. Este argu-
mento es una de las histdricas razones
en base a las cuales el Gobierno cen-
tral no dedica la suficiente atencion a
la pesca, dado el escaso peso del sec-
tor en el PIB espafiol, y la pequefia in-
fluencia social que tiene la poblacién
maritima en el conjunto del Estado, al-
go que no sucederia en comunidades

autonomas como Galicia, Euzkadi, An-
dalucia o Canarias.

Habida cuenta de todas estas refle-
xiones, volvamos a la Secretaria Gene-
ral de Pesca Maritima. En principio, la
mayoria del sector esperaba un cam-
bio sustancial de planteamientos de la
mano de los principios racionalizado-
res de la CONMIMAR. Abandonado ese
espiritu dialogante y de coordinacién
entre los diversos organismos mariti-
mos del Estado, comienzan a plantear-
se dudas acerca de los planes de futu-
ro que tiene la SGPM. Poner encima de
una mesa cudl va a ser su gestion pe-
riférica, si es que va a existir, o como
puede defender los intereses del mun-
do pesquero en el marco de las labo-
res de inspeccion y vigilancia pesque-

.ra, o de que manera va a estar garan-

tizada la profesionalidad pesquera de
las Capitanias de Puerto, son cuestio-
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nes que tarde o temprano tendra que
plantearse el secretario general Jose
Loira.

De cuando se lo plantee, depende-
r4 la inminencia de unos resultados que
el mundo pesquero esta reclamando
desde todas sus esquinas, sobre todo
en un momento de reconversion tan
drastico como el que estamos vivien-
do. De como se lo plantee, va a depen-
der la aportacion que el sector mariti-
mo-pesquero pueda ofrecer a los nue-
vos horizontes de competitividad y efi-

cacia que estructuralmente se esta
planteando nuestra economia.

La Administracion y el sector publi-
co en general tiene un papel muy im-
portante que cumplir en las nuevas es-
tructuras economicas, y la inteligencia
de nuestros funcionarios publicos no
puede estar condicionada por miedos,
inseguridades y presiones que convier-
tan al Estado en un orondo racimo de
privilegiados sin responsabilidades
concretas ante la sociedad y sin capa-
cidad directa de los sectores economi-

cos que recurren a €l solo cuando bus-
can ayuda.

Una Ley de Estructuras Pesqueras
gue de alguna forma dé respuesta a es-
tas cuestiones que afectan a la Admi-
nistracion pesquera, es un objetivo que
debe plantearse con urgencia, sin mas
dilacion, la Secretaria General de Pes-
ca Maritima. Existen muchos profesio-
nales del sector que desean contar can
los mecanismos optimos para aportar
sus conocimientos al progreso de la So-
ciedad.
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La aplicacion de la Ley Organica
General del Sistema Educativo —mas
conocida por la LOGSE— esta supo-
niendo un drastico cambio en las es-
tructuras educativas espafiolas. Ante
ello, y considerando que entre las dis-
ciplinas que contemplan las autorida-
des del Ministerio de Educacion se en-
cuentran las relativas a las ensefanzas
maritimo-pesqueras, AETINAPE elabo-
ré un informe sobre el que ya hemos
adelantado una’'informacion en el na-
mero 36 de nuestra publicacion (pag.
5), y que ha sido remitido a las instan-
cias oportunas del Estado para que lo
tomen en consideracion.

A continuacidén publicamos las pro-
puestas complementarias al informe
publicado en la revista anterior. Estas
propuestas se estan debatiendo en di-
ferentes foros, por lo que estan sujetas
a modificaciones que pueden introdu-
cir aspectos positivos a esta importan-
te reforma.

La reforma, ademas de apartar a
nuestra profesion de la actual situacion
de aislamiento con respecto al resto del
sistema educativo, supondra un profun-
do cambio estructural, ya que se con-
trolaran de forma mas eficaz los innu-
merables centros de ensefianzas mari-
timo-pesqueras que proliferan por
nuestras costas al calor de los intere-
ses de la politica local. La flota dejara
de ser la Unica salida profesional, pues-
to que con el reconocimiento académi-
co en condicicnes de igualdad con
otras titulaciones similares, el alumno
dispone de mayores posibilidades de
diversificacion de sus estudios y, sobre
todo, de la posibilidad de ampliarlos,
aclualizarlos o aplicarlos a cualquier si-
tuacion en el ambito de la ensefianza,
administracidn, investigacién o la eco-
nomia pesquera,

Propuestas de AETINAPE de acuer-
do con el nuevo sistema educativo
(LOGSE) para las ensefianzas mariti-
mo-pesqueras (Pesca):

F.P. Nivel Il: técnico grado medio.

F.P. Nivel |lI: técnico grado superior.

Por la ensenanza maritima
integrada y progresiva

—El Capitan de Pesca y el Mecéni-
co Naval Mayor, o como se pase a de-
nominar posteriormente a la reforma,
no entran en este cuadro de reformas
por pasar a diplomaturas universitarias.

—Creacion de la figura del alumno
nautico-pesquero de Puente y Maqui-
nas en la flota pesquera.

Perfil de la figura nautico-pesquera
equivalente al titulo profesional de Pa-
trén de Pesca de Litoral de 1.2 clase:
Técnico de grado medio en pesca

maritima

Objetivo base: Manejar y controlar
las instalaciones del bugue.

Figura profesional: Manejo y control
de instalaciones en puente y cubierta.

Competencia general: Gestionar y
ejecutar la administracién del buque,
manejar los equipos e instalaciones de

INFORME

navegacion, pesca, seguridad y comu-
nicaciones.

Capacidad profesional (atribucio-
nes): Este técnico en manejo y control
de instalaciones de Puente y Cubierta
esta facultado para el mando de embar-
caciones dedicadas a la pesca, de es-
lora no superior a 30 metros entre per-
pendiculares, dentro de la zona com-
prendida entre los paralelos 10° N y
52° N y hasta el 20°W y todo el mar
Mediterraneo.

Puede realizar sus actividades en
embarcaciones dedicadas a la pesca
de altura y gran altura, como oficial en-
cargado de guardia.

Perfil de la figura nautico-pesquera
equivalente al titulo profesional de Pa-
tron de Pesca de Altura:

Técnico de grado superior en pesca
maritima
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Objetivo base: Dirigir y gestionar el
bugue.

Figura profesional: Mando del buque.

Competencia general: Planificar y
dirigir las actividades del buque.

Capacidad profesional (atribucio-
nes): Este técnico esta facultado para
el mando de embarcaciones dedicadas
a la pesca cuya eslora entre perpendi-
culares no supere los 50 metros, y sin
limitacion geografica.

Define, analiza, planifica, organiza
y supervisa el aprovisionamiento del
buque, asi como su gestién economi-
ca y de personal.

Analiza y evalua la informacion su-
ministrada por los equipos de instala-
ciones de navegacion, comunicacio-
nes, meteorologicas y de pesca, plani-
ficando y supervisando las operaciones
y actuaciones mas convenientes.

Observa y controla el cumplimiento
de las normas y procedimientos en ma-
teria de seguridad e higiene en el tra-
bajo de acuerdo con los reglamentos
y convenios nacionales e internaciona-
les en materia de navegacion y pesca.

Planifica y dirige la produccion y
conservacion de los productos obteni-
dos de la actividad extractiva.

Puede realizar sus actividades en
embarcaciones dedicadas a la pesca
de superior eslora como oficial encar-
gado de guardia.

Podra desempefar labores técnicas
y de inspeccién en industrias y empre-
sas del sector.

Periil de la figura nautico-pesquera
equivalente a Técnico de grado medio
en Maquinas Navales (antiguo Meca-
nico Naval de 2.* clase):

Técnico de grado medio Maquinas
Navales

Objetivo base: Manejar y controlar
las instalaciones del buque.

Figura profesional: Manejo y control
de instalaciones y servicios de
magquinas.

Competencia general: Manejar, con-

trolar y mantener los equipos e insta-
laciones de buques.

Capacidad profesional (atribucio-
nes): Este técnico esta facultado para
el mando de las méaquinas y servicios
de un buque hasta 750 KW.

Maneja y controla los equipos e ins-
talaciones de la sala de maquinas, de
elaboracion y conservacion del pesca-
do y de cubierta.

Realiza operaciones de reparacion
y mantenimiento de los equipos que
manda y maneja.

Puede realizar sus actividades en
buques de superior potencia como ofi-
cial encargado de guardia, asi como
efectuar trabajos de reparacion y man-
tenimiento.

Perfil de la figura nautico-pesquera
equivalente a Técnico de grado supe-
rior en Maquinas Navales (antiguo Me-
canico Naval de 1.2 clase):

Técnico de grado superior en

Magquinas Navales

Obijetivo base: Dirigir y gestionar el

buque.

Figura profesional: Direccién y ges-
tién de las instalaciones y servicios de
M4aguinas.

Competencia general: Planificar y
dirigir las actividades (mando), repara-
cion y mantenimiento de instalaciones
y servicios de Maquinas.

Capacidad profesional (atribucio-
nes): Este técnico esta facultado para
el mando de las Maquinas y servicios
de un buque de hasta 1.500 KW.

Dirige, maneja y mantiene las insta-
laciones y servicios del buque.

Puede realizar sus actividades en
buques de superior potencia como
oficial.

Observa y controla el cumplimiento
de las normas y procedimientos en ma-
teria de seguridad e higiene en el tra-
bajo, de acuerdo con los reglamentos
y convenios nacionales e internaciona-
les que le afectan.

Podra desempeniar labores técnicas
y de inspeccion relacionadas con sus
conocimientos en industrias y empre-
sas en general.
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Propuestas de AETINAPE
a la Direccion General de la Marina
Mercante

La evolucion de la flota que se de-
dica al trafico de cabotaje, y la inmovi-
lidad y desfase de la normativa que re-
gula las atribuciones de los Titulados
Nautico-Pesqueros en Marina Mercan-
te, nos ha llevado a un callején donde
la unica salida es una revision y modi-
ficacion de las atribuciones de los Ti-
tulados Nautico-Pesqueros en Marina
Mercante, que nos permita mantener-
nos dentro del mercado de trabajo que
nos es propio y para el cual estamos
perfectamente preparados segun crite-
rios de la Organizacion Maritima Inter-
nacional en el convenio firmado por Es-
pana sobre Formacion, Titulacion y
Guardia para la Gente de Mar, de 1978.

Por todo ello, el colectivo de profe-
sionales nautico-pesqueros que ejer-
cen su actividad en Marina Mercante
presenta como marco de sus reivindi-
caciones, los siguientes puntos:

A. Revision y modificacion de las
atribuciones profesionales de nuestros
Titulados en Marina Mercante, siguien-
do criterios de la OMI, de forma que po-
damos competir en el mercado laboral
en igualdad de condiciones que nues-
tros homdlogos de la CE, a partir del
1 de enero de 1993.

B. Incluir los planes de estudio de
los titulos de cabotaje en la futura re-
forma de las ensefianzas nautico-
pesqueras, desarrollando un plan de
estudios que contemple la figura del
Capitan de Cabotaje.

C. Revisar los expedientes de los
Titulados Nautico-Pesqueros que soli-
citaron certificaciones de servicio con
arreglo a lo dispuesto en el convenio
internacional sobre Normas de Forma-
cion, Titulacién y Guardia para la Gen-
te de Mar, de 1978, que no se han otor-
gado en base a criterios muy restricti-
vos por parte de la Direccion General
de la Marina Mercante.

D. Que la Direccion General de la
Marina Mercante disponga a la mayor
brevedad posible la anulacién de los
apartados que limitan a los Patrones
Mayores de Cabotaje en el trafico de
pasajeros en cuanto a periodos restrin-
gidos y navegacion nocturna.

E. Homologacion internacional de
las titulaciones y certificaciones de ser-
vicio expedidas por la DGM.

F. Potenciar el nivel de los estudios
en la formacién profesional nautico-
pesquera y control de las actas de exa-
menes de las escuelas reconocidas.

G. Creacion de la figura del alum-
no nautico-pesquero de Puente y Ma-
quinas en la Marina Mercante.

Por todas las razones expuestas, la
Comisién de Trabajo de Marina Mer-
cante de AETINAPE propone las mo-
dificaciones en las atribuciones que, a
nuestro juicio, delimitarian en el futuro
nuestro mar de trabajo dentro de la Ma-
rina Mercante,

Figuras profesionales nautico-pes-
queras de acuerdo con el nuevo siste-
ma educativo (LOGSE) para las ense-
nanzas de Cabotaje:

F.P. Nivel Il: técnico grado medio.

F.P. Nivel lll: técnico grado superior.

—EI Mecénico Naval Mayor, o como
se pase a denominar posteriormente a
la reforma y la figura que resuite pos-
terior al Capitan de Cabotaje, no entran
en este cuadro de reformas por pasar
a diplomados universitarios.

Perfil de la figura nautico-pesquera
equivalente al titulo profesional de Pa-
tron de Cabotaje:

Técnico de grado medio
en navegacion de cabotaje

Objetivo base: Manejar y controlar
las instalaciones del buque.

Figura profesional: Manejo y control
de instalaciones en puente y cubierta.

Competencia general: Gestionar y
ejecutar la administracion del buque,

15
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manejar los equipos e instalaciones de
navegacion, carga y descarga, seguri-
dad y comunicaciones.

Capacidad profesional (atribucio-
nes): Este técnico en manejo y control
de instalaciones de Puente y Cubierta
estd facultado para el mando de embar-
caciones dedicadas al trafico maritimo
(mercancias y pasajeros), de eslora no
superior a 50 metros entre perpendicu-
lares, dentro de la zona comprendida
entre los paralelos 10° Ny 60° N y has-
ta el 20°W y 50° E.

Puede realizar sus actividades en
embarcaciones dedicadas al tréfico
marilimo de mercancias y pasajeros en
buques de superior porte, como oficial
encargado guardia, segun convenios
internacionales vigentes.

Perfil de la figura nautico-pesquera
equivalente al titulo profesional de Ca-
pitan de Cabolaje (antiguo Patrén Ma-
yor de Cabotaje):

Técnico de grado superior en nave-
gacion de Cabotaje

Objetivo base: Dirigir y gestionar el
buque.

Figura profesional: Mando del bugue.

Competencia general: Planificar y
dirigir las actividades del buque.

Capacidad profesional (atribucio-
nes): Este técnico esta facultado para
el mando de embarcaciones dedicadas
al transporte de mercancias y pasaje-
ros cuya eslora entre perpendiculares
no supere los 80 metros, sin limitacion
geografica.

Define, analiza, planifica, organiza
y supervisa el aprovisionamiento del
buque, asi como su gestion econdami-
ca y de personal.

Analiza y evalua la informacidn su-
ministrada por los equipos de instala-
ciones de navegacion, comunicacio-
nes, meteorologicas, carga y descarga,
planificando y supervisando las opera-
ciones y actuaciones mas convenien-
tes.

Observa y controla el cumplimiento
de las normas y procedimientos en ma-

e

teria de seguridad e higiene en el tra-
bajo de acuerdo con los reglamentos
y convenios nacionales e internaciona-
les en materia de navegacién vy
transporte.

Puede realizar sus actividades en
embarcaciones dedicadas al transpor-
te de mercancias y pasajeros de supe-
rior eslora como oficial encargado de
guardia.

Podra desempeniar labores técnicas
y de inspeccién en industrias y empre-
sas del sector.

Perfil de la figura nautico-pesquera
equivalente a Técnico de grado medio
en Magquinas Navales (antiguo Meca-
nico Naval de 2.2 clase):

Técnico de grado medio
en Maquinas Navales

Objetivo base: Manejar y controlar
las instalaciones del buque.

Figura profesional: Manejo y control
de instalaciones y servicios de maqui-
nas.

Competencia general: Manejar, con-
trolar y mantener los equipos e insta-
laciones de buques.

Capacidad profesional (atribucio-
nes): Este técnico esta facultado para
el mando de las méquinas y servicios
de un buque hasta 750 KW.

Maneja y controla los equipos e ins-
talaciones de la sala de maquinas,
equipos auxiliares y cubierta.

Realiza operaciones de reparacion
y mantenimiento de los equipos gque
manda y maneja.

Puede realizar sus actividades en
buques de superior potencia como ofi-
cial encargado de guardia, asi como
efectuar trabajos de reparacion y man-
tenimiento.

Perfil de la figura nautico-pesquera
equivalente a Técnico de grado supe-
rior en Maquinas Navales (antiguo Me-
cdnico Naval de 1.2 clase):

Teécnico de grado superior en

Maquinas Navales

Objetivo base: Dirigir, manejar y
controlar las instalaciones del buque.

Figura profesional: Direccidn y ges-

-tion de las instalaciones y servicios de

Maquinas.

Competencia general: Planificar y
dirigir las actividades (mando), repara-
cién y mantenimiento de instalaciones
y servicios de Maquinas.

Capacidad profesional (atribucio-
nes): Este técnico esta facultado para
el mando de las Maquinas y servicios
de un buque de hasta 15.000 KW.

Dirige, maneja y mantiene las insta-
laciones y servicios del buque.

Puede realizar sus actividades en
buques de superior potencia como
oficial.

Observa y controla el cumplimiento
de las normas y procedimientos en ma-
teria de seguridad e higiene en el tra-
bajo, de acuerdo con los reglamentos
y convenios nacionales e internaciona-
les que le afectan.

Podra desemperiar labores técnicas
y de inspeccion relacionadas con sus
conocimientos en industrias y empre-
sas en general.

Nota: El futuro Mecanico Naval Mayor o co-
mo se denomine, pasara con las atri-
buciones de Diplomado de Maqui-
nas.
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Escepticismo es la Unica impresion
cosechada por los representantes de
AETINAPE después de su ultima reu-
nién con varios técnicos de Marina Mer-
cante, en un intento por desbloquear la
situacion de los titulados nautico-pes-
queros en el sector del cabotaje.

Las negociaciones del colectivo nau-
tico-pesquero esparfiol con la Direccion
General de la Marina Mercante han ex-
perimentado en los Ultimos meses un
forzado avance, provocado por la bue-
na disposicion para el dialogo de Ma-
nuel Panadero, Secretario General pa-
ra el Transporte del Ministerio del que
depende la DGMM, el de Obras Publi-
cas y Transportes.

La reunion, celebrada en la sede del
Ministerio, tuvo lugar entre una gran
tensién, provocada sobre todo por lo
que tenia de obligatorio para el Direc-
tor General de la Marina Mercante, Ra-
fael Lobeto, que habia sido convocado
por sus inmediatos superiores con el
unico objetivo de tratar los problemas
nautico-pesqueros en el sector. Hay
que recordar que en anteriores ocasio-
nes. Marina Mercante ocultaba estas
negociaciones en medio de otras de ca-
racter general, en las que tomaban par-
te diversos colectivos sociales y en las
que se trataban asuntos de toda indo-
le. Siempre se habian negado, aunque
solo fuera implicitamente, a una nego-
ciacion directa con el colectivo nauti-
co-pesquero.

Aparte del contenido real de las rei-
vindicaciones planteadas por la Asocia-
cion sobre la situacion de los titulados
en los buques mercantes, existia otro
motivo de reflexién ante las autoriddes,
ante la inminencia de la entrada en vi-
gor de la Ley de Puertos y Marina Mer-
cante, cuya propia existencia imposibi-
lita la esperanza de lograr una adminis-
tracion maritima integrada y resuelta de
forma profesionalizada, eficaz y positi-
va. Como ya se informo en anteriores
numeros, la Ley de Puertos supone ale-
jar de forma explicita a los titulados
nautico-pesqueros de la administracion

Marina Mercante, obligada a negociar
con los nautico-pesqueros
e La situacion del colectivo en la flota de cabotaje,

la Ley de Puertos y Marina Mercante y las ense-
nanzas de cabotaje, temas de la reunion

maritima periférica, y no contempla una
administracién pesquera especifica, lo
cual equivale a decir que las estruc-
turas de los puertos continuaran inmo-

viles.
El mantenimiento de los empleos en

Marina Mercante pasa por una serie de
medidas entre las cuales destaca la ne-
cesaria revision y modificacion de las
atribuciones profesionales de los titu-
lados nautico-pesqueros en Marina
Mercante, siguiendo los criterios de la
Organizacion Maritima Internacional,
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de tal forma que se pueda competir en
el mercado de trabajo en igualdad de
condiciones que los titulados nauti-
co-pesqueros europeos a partir del 1 de

enero de 1993. .
La revision de los expedientes de los

profesionales que solicitaron certifica-
ciones de servicio con arreglo a lo dis-
puesto en el Convenio Internacional so-
bre normas de formacion, titulacion y
guardia para la gente del mar de 1978,
que se han otorgado en base a crite-
rios muy restrictivos por parte de la
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DGMM. Ademas, este organismo debe-
ria anular los apartados que limitan a
los patrones mayores de cabotaje en el
trafico de pasajeros en cuanto a perio-
dos restringidos y navegacion noctur-
na, ademas de proceder de inmediato
a la homologacion internacional de las
titulaciones y certificaciones de servi-
cio expedidas por la DGMM, aspecto
éste que cobra mas importancia a me-
dida que se acerca la desaparicion de
las fronteras europeas.

El apartado docente también tuvo su
lugar predominante en las negociacio-
nes, ya que la tabla reivindicativa ex-
puesta por AETINAPE contenia diver-
sas cuestiones importantes, como la
necesidad de incluir los planes de es-
tudio de los titulos de cabotaje en la fu-
tura reforma de las ensefianzas nauti-
co-pesqueras, desarrollando un plan de

estudios que contemple la figura de Ca-
pitan de Cabotaje, asi como potenciar
el nivel de los estudios en la FP nauti-
co-pesquera, y el control de las actas
de examen de las escuelas reconoci-
das. Ademas, y como ultimo y signifi-
cativo punto reivindicativo se contem-
pla la necesidad de crear la figura del

alumno nautico-pesquero de Puente y.

Maquinas en la Marina Mercante al ob-
jeto de facilitar una mejor formacion
practica de los estudiantes.

Ademas de estos temas, los titula-
dos nautico-pesqueros solicitaron de la
DGMM que este organismo apoye, an-
te el Ministerio de Educacién, el acce-
so desde el nivel de Formacién Profe-
sional de 2.° Grado maritimo-pesquero
a las Diplomaturas Maritimas. Hay que
resaltar que Marina Mercante es el prin-
cipal obstaculo para que este acceso
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se produzca. También se pidio que se
presentase proximamente el proyecto
de reforma de las ensefanzas de ca-
botaje, dentro del marco de la LOGSE,
y encaminado a lograr una carrera ma-
ritima integrada en si misma y con el
resto del sistema educativo espanol.

En cuanto a los cursos de especia-
lizacion en seguridad maritima, la
DGMM se comprometio a favorecer su
celebracién en centros publicos y abrir-
los a todos los profesionales del mar.

Si bien la reunién transcurrio en un
clima de gran dureza, debido a la pos-
tura cerril de la DGMM, se ha estable-
cido un calendario concreto de nego-
ciaciones bilaterales y multilaterales,
sobre los diversos temas competencia
de ese organismo.

]

El segundo registro:
mano de obra barata

La creacion del segundo registro de
Canarias como salida de urgencia a la
crisis maritima se estd configurando
—v asi se ha hecho saber a las autori-
dades de Marina Mercante— como una
solucién poco atenta a los intereses de
la parte mas numerosa del sector ma-
ritimo espafiol. Los trabajadores de la
Marina Mercante ven que con esta so-
lucién se aminoran sus posibilidades
de empleo, pues las empresas recurren
a la «libertad» que les otorga el Estado
para proceder a contratacion de perso-
nal sin regulaciones colectivas. Se es-
ta creando asi una especie de bande-
ra de conveniencia para empresas en
crisis, a las que se les autorizara un
cierto relajo salarial y de condiciones
de vida a bordo. La mengua en el em-
pleo y la rebaja en las condiciones la-
borales de los trabajadores del mar es
evidente, algo que no parece importar
mucho a los responsables de Marina
Mercante, si tenemos en cuenta que a
los ya elevados niveles de desempleo,
este registro permitira la incorporacion
de tripulaciones de terceros paises.
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Ante la nueva etapa en la que se
pretende adecuar la pesca comunita-
ria a los recursos existentes creemos
que deben quedar claros algunos prin-
cipios basicos:

1. Los recursos de pesca en las
aguas de la CEE han de ser para [a flo-
ta comunitaria. Este principio que pa-
rece obvio esta siendo transgredido en
la actualidad por numerosos buques
con bandera de conveniencia.

2. El derecho a la libertad de acce-
50 a los recursos, basado en la regula-
cidn comunitaria y en la no discrimina-
cién por razén de la nacionalidad.

Hemos de constatar que la expe-
riencia de la aplicacién de la politica
pesquera comunitaria ha puesto de re-
lieve bastantes carencias, citamos:

1. El Reglamento 170/83 no ha
cumplido los objetivos para los que fue
redactado.

2.° Laactual politica comunitaria de
conservacion de recursos falla estrepi-.
tosamente ante la ausencia de un con-
trol serio y efectivo.

3.° El principio de estabilidad rela-
tiva pensado para la Europa de los diez

Por el litmo. Sr.

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

ha sufrido en materia pesquera un gran
cambio tras la adhesién de Espafa y
Portugal. Consideramos que ha de ser
revisado.

Dentro de un planteamiento general
la nueva politica pesquera comunitaria
habra de tomar medidas para mante-
ner los stocks de las especies comer-
cializables en un nivel suficiente para
hacer viable, desde un punto de vista
social y economico, la actividad pes-
quera. De otra parte se ha de tener en
cuenta que son las empresas las des-
tinatarias de la actividad pesquera y
dentro del juego de libre mercado y con
la regulacion precisa para el manteni-
miento de las especies, sera a ellas a
quienes compete la actividad pesque-
ra optimizando las capturas y obtenien-
do los beneficios necesarios para que
se pueda invertir en nuevas tecnologias
que, respetando la viabilidad de las es-
pecies, aseguren la rentabilidad de la
empresa.

En numerosos documentos (entre
otros el informe encargado por la Co-
misién al Grupo de Expertos) se habla
del desequilibrio existente entre los re-
cursos disponibles y la capacidad de
pesca, cifrandose el exceso de capa-
cidad en un 40 9%. Es claro que este cri-
terio general mantenido por el Grupo
de Expertos se matiza posteriormente

Consideraciones a la reestructuracion
de la flota comunitaria

en los distintos caladeros al decir que
en unos (Mar del Norte) la sobreexplo-
tacion llega al 80% y en otros (Golfo
de Vizcaya) al 20 %.

Estamos de acuerdo que la adecua-
cion del esfuerzo al recurso debe ser
uno de los objetivos de la nueva politi-
ca pesquera comunitaria, pero antes de
proceder a una reduccion de la flota co-
munitaria ha de erradicarse el esfuer-
zo producido por el intrusismo de los
bugues que faenan ilegalmente en
esas aguas. Asimismo, teniendo en
cuenta la situacién actual de los recur-
sos, la reduccidn habria de realizarse
con preferencia en aquellas embarca-
ciones que irresponsablemente estan
utilizando artes de pesca manifiesta-
mente depredadoras de determinadas
especies, como es el caso de las redes
pelagicas para la anchoa y las volan-
tas para los tunidos.

Si la reduccidn de flota es impres-
cindible consideramos que habran de
adoptarse medidas fiscales y laborales
gue establezcan indemnizaciones y re-
ciclajes para los trabajadores afecta-
dos, teniendo en cuenta que la expe-
riencia nos demuestra que los puestos
de trabajo directos que se pierden en
el sector pesquero son muy dificiles de
recuperar.
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A finales del mes de junio tenia lu-
gar la reunion del Consejo de Ministros
de Transportes que daba carpetazo a
un largo proceso de negociacién entre
los Paises Comunitarios para pactar el
esquema de liberalizacién de los ser-
vicios maritimos de cabotaje. Entre el
prolijo y complejo calendario de aper-
turas aprobado para cada tipo de trafi-
co y buques empleados, ha causado
una buena impresion entre las empre-
sas navieras dedicadas a estos traficos
el hecho de que, finalmente, y a pesar
de la oposicidn manifiesta expresada
por britanicos, daneses y holandeses,
se haya conseguido en la practica que
el trafico con las islas, tan importante
por el volumen que estos traficos repre-
sentan en Espafa, no quede abierto
hasta inicios de 1999, mientras los pro-
ductos estratégicos lo haran en 1977,
y el cabotaje continental esperamos
que para Espafia se materialice en
1994,

Pero aun tratdndose de evidentes lo-
gros de adaptacion transitoria, que po-
dran beneficiar a las empresas espa-
fiolas para su debido posicionamiento
en el mercado a corto o medio plazo,
lo que queda patente con este acuer-
do es, en definitiva, el fin de un esque-

COLABORACIONES

La empresa naviera: estrategias

ante el Mercado Unico

Por D. LUIS DE LA PENA RIVA
Presidente de la Asociacion
de Navieros Espafioles

ma basado en el principio de reserva
del Estado sobre el transporte, que ins-
piraba unas estrategias empresariales
gue ya no seran posibles en el futuro.
Liberalizado ya el trafico internacional,
y como se ha dicho, pactado el calen-
dario para la paulatina apertura de los
traficos de cabotaje en lo poco que res-
ta de siglo, a la flota mercante espario-
la no le queda otra alternativa que su
adaptacion a unas condiciones de com-
petitividad que la homologuen al «stan-
dard» internacional.

Asistimos, por tanto, a la muerte de
la tutela que el Estado ha venido ejer-
ciendo durante afios sobre Ia actividad
naviera, a la que sin duda debera su-
ceder una etapa en la que prevalezca
sobre otras consideraciones la aplica-
cion de recursos en orden a su efica-
cia, en un modelo de absoluta libertad
de mercado. Estas nuevas reglas del
«juego», 0 si se quiere, estas nuevas
condiciones en que ya se venia desen-
volviendo el transporte maritimo en el
mundo, y que ahora empiezan a regir
para Esparia, han comenzado a operar
significativos cambios en el aspecto or-
ganizativo y estratégico de las empre-
sas.

Ahora bien, con ser fundamental el
reto de adaptacién de las empresas a
esta nueva realidad, nada se consegui-
ra si paralelamente las autoridades es-
pafolas no realizan por su parte el es-
fuerzo de concluir el cambio del mar-

co legal que Ia nueva realidad del mer-
cado exige. El paso dado por los «Do-
ce» en el Consejo del mes de junio, que
significa coronar la Gltima etapa del
proceso de liberalizacion de la deman-
da del transporte maritimo que le que-
daba a Espafia, debe acompafiarse en
nuestro pais de un proceso de desre-
gulacion del mercado de recursos ma-
ritimos que deje expedita a las empre-
sas la puerta a esos recursos que con-
figuran la oferta de servicios.

Los pasos dados por las autoridades
espanolas en los (ltimos tiempos pa-
recen compartir estos planteamientos,
aungue cabria llamar la atencion sobre
la lentitud que se observa en la puesta
en vigor de estos instrumentos, lo que
puede restar eficacia a las empresas
navieras que ya han realizado una
apuesta por la permanencia en el ne-
gocio maritimo.

Préximo a cumplirse un afio desde
que el Gobierno presentara al sector un
proyecto de creacion de un registro es-
pecial de buques, gue tendria su loca-
lizacién en Canarias, se ha optado aho-
ra por su inclusion, a traves de una dis-
posicion adicional, en la Ley de Puer-
tos del Estado y de la Marina Mercan-
te, con el fin de «acelerar», en la medi-
da de lo posible, su puesta en vigor. Sin
embargo, el hecho de que los benefi-
cios que contempla, y que constituyen
su razon de ser, tales como ventajas en
el IRPF de los tripulantes, Seguridad
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Social y fiscalidad de la empresa, ten-
gan que esperar a la Ley del Régimen
Economico y Fiscal de Canarias, sobre
la que todavia se negocia con las auto-
ridades del archipiélago, enfrian en par-
te el optimismo que la implantacién de
este instrumento despierta.

Como es sabido, son estos Segun-
dos Registros férmulas adoptadas por
varios Estados europeos desde hace
afos y que se han revelado eficaces
para el relanzamiento de las respecti-
vas flotas nacionales y, consecuente-
mente, para el impulso en el empleo de
tripulaciones autoctonas. Es esta Ulti-
ma realidad, el reto de mantener e in-
centivar en un futuro préximo el empleo
de trabajadores espafioles en la flota,
motivo de preocupacion para las em-
presas navieras. En este sentido, las
mismas han expresado en diferentes
ocasiones la importancia que tiene
hacer un esfuerzo en el aspecto de
la formacion y la reduccion de las
cargas sociales que tienen nuestros
tripulantes respecto de otros pabe-
liones internacionales, objetivo que en
buena parte podria verse facilitado por

la implantacion del segundo registro de
buques en Canarias.

El momento actual por el que atra-
viesan las economias occidentales,
marcadas por unos prondsticos de cre-
cimiento muy moderado por lo que res-
pecta al futuro mas inmediato, no de-
be desalentar la iniciativa empresarial.
Si, como se dice, nos encontramos an-
te una recesion coyuntural, es de es-
perar que muy pronto contemplemos
un resurgir de la actividad y de la de-
manda comercial, para lo que las em-
presas deberan estar preparadas para
los nuevos retos con unidades moder-
nas y competitivas que operen al dic-
tado de nuevos modelos logisticos.

En el plano mundial, los dltimos
afios han estado marcados por no po-
cas dificultades en las flotas. En el ca-
so concreto de Espafia, hemos asisti-
do a una pérdida de posiciones que,
con ser dramatica, ha ensefado a las
empresas a poner en juego nuevos re-
cursos y estrategias que garanticen su
continuidad en el negocio. Puede afir-
marse sin temor a equivocarnos que las
empresas que hoy por hoy conforman

este sector, mantienen el animo de
conservar un tejido empresarial, profe-
sionalizado, que continle siendo sopor-
te de una importante actividad genera-
dora de empleo y, como es patente, de
enorme valor afiadido para la economia
espafiola.

Las nuevas «reglas del juego» con
las que a partir de ahora Espafia debe-
ra desenvolverse en el negocio mariti-
mo, exigen la competitividad de la flo-
ta. Pero sin duda, esta sera mas ase-
quible en la medida que se adopten
marcos mas flexibles de explotacion
para las empresas. Ejemplos de la efi-
cacia que planteamientos de esta cla-
se generan, existen en todo el mundo
occidental, complementados con otras
politicas de apoyo fiscal y financiero.
Planteamientos de esta clase no debe-
rian ser descartados por el Estado es-
pafol, como no lo son por otros paises
industrializados como Japon o Estados
Unidos, donde es valorada en su justa
medida la importancia de la posicion
estratégica que, tanto desde un punto
de vista comercial como defensivo, su-
pone contar con una flota mercante en
manos de intereses nacionales.
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No es necesario acudir al cinismo
moral de Maquiavelo y sus recomenda-
ciones al principe. Siempre, en todas
las épocas, quien planea ganar una ba-
talla economica, militar, politica, depor-
tiva... sabe que la mitad de su éxito, y
a veces mas, puede darselo la desu-
nion del adversario. Y por ello, el buen
estratega no solo prepara sus fuerzas,
sino que se afana también por disper-
sar los centros de atencion del contra-
rio. Promover disputas internas y abrir
falsos frentes desde fuera son los
preambulos de las grandes ofensivas.

Si esto es lo que conviene a nues-
tros hipotéticos rivales, del enemigo re-
za el dicho popular, para conseguir el
exito en cualquier actividad humana,
hay que actuar en sentido contrario.
Ser nosotros quienes en funcion de las
circunstancias seleccionemos nuestros
objetivos y prioridades. Comentar y
coordinar nuestras fuerzas. Sumar
energias y medios en vez de desgas-
tarnos en querellas intestinas.

No se trata de crear unanimidades
por la fuerza. No es necesario. Ni si-
quiera conveniente. No hay unién méds
poderosa que la se produce entre hom-

" Resurge la unidad
_ de los armadores de pesca

Por D. CARLOS A. MOLARES ALVAREZ

Presidente de la Organizacién
de Asociaciones Pesqueras de Espana

bres libres e iguales que se conviertan
racionalmente con mecanismos inteli-
gentes para articular y superar sus na-
turales diferencias. Las direcciones im-
puestas llevan en si mismas el germen
de la destruccion. Mientras que las que

se establecen consciente y voluntaria-
mente tras considerar internamente los

intereses de los miembros diversos del
colectivo, tienen mas garantias de es-
tabilidad y eficacia. Y son mas justas.

Tampoco hay que tener una menta-
lidad conspirativa o belicosa de la vi-
da. El afan de guerrear y dominar po-
siblemente es una patologia de lo hu-
mano. Pero no podemos ser tan inge-
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nuos que ignoremos que la vida es lu-
cha. Contra los elementos naturales,
contra las circunstancias externas, y
también contra mil intereses humanos
contrapuestos a los nuestros. No siem-
pre los mismos. Nuestros aliados de un
dia pueden ser duros competidores al
siguiente. Y quiza sus cambios o los
nuestros sean legitimos. Unos y otros
podemos estar persiguiendo fines ho-
norables que nos enfrenten en noble
lid.

Estas reflexiones nos las hemos he-
cho los armadores de buques de pes-
ca de toda Espana. Nuestros mayores,
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acompafados por el entusiasmo de
magnificos técnicos nautico-pesqueros
y por la laboriosidad extraordinaria y
con frecuencia heroica de nuestros
hombres de la mar, consiguieron hacer
de Espana una de las primeras poten-
cias pesquera del Mundo y convertir los
puertos espanoles en centros creado-
res de trabajo y bienestar para cente-
nares de miles de familias.

Y sin embargo, cuando el sector co-
mienza a verse agobiado por la pérdi-
da de sus caladeros tradicionales;
cuando nuestra flota necesita hacerse
presente en las meras decisiones de la
Comunidad Europea; y cuando la inter-
nacionalizacion de la economia nos co-
loca ante una competencia desnuda y
casi brutal, una tendencia suicida nos
estaba llevando a la fragmentacién de
nuestras pujantes organizaciones. Tan-
to mas incomprensible, cuanto que no
existian problemas graves que justifi-
caran la desagrupacion.

Pero reaccionamos a tiempo. Los di-

rigentes de las agrupaciones naciona-
les, con el apoyo y decisidn de todo el
sector, supimos ver que el futuro he-
mos de conquistarlo con una labor aso-
ciada; que el respeto de nuestras par-
ticularidades es perfectamente compa-
tible con la defensa conjunta; que un
sector unido y generoso puede acudir
en ayuda decisiva de cualquiera de sus
ramas que lo pida; que asi, inteligen-
temente coordinados, quien quiera lu-
char con nosotros, sabra que ha de ha-
cerlo con un adversario compacto y po-
deroso.

A cuyo fin y tras meses de tanteos,
conversaciones y consultas a nuestros
asociados, el pasado dia 13 de mayo,
constituimos la «Organizacion de Aso-
ciaciones Pesqueras de Espafia» que
integra en su seno sin extinguirlasa las
ocho organizaciones nacionales del
sector y que, sin perjuicio de haber co-
menzado a funcionar como tal, prevé
una segunda fase de integracion mas
perfecta; aunque nuestro ideal de per-

feccion no sea la uniformidad, sino el
mantenimiento, bien articulados y coor-
dinados, de los distintos intereses de
cada norma del sector con sus entida-
des confederadas.

Desde esta Organizacién nueva e
ilusionada, ofrecemos nuestra colabo-
racion a todos. Comenzando por aque-
llos a quienes sentimos mas proximos,
como son los Titulados Nautico-Pes-
queros. Y a nuestros trabajadores.
Nuestras empresas son sus empresas.
Nuestras dificultades también les afec-
tan. Nuestro éxito sera su éxito.

Como también la ofrecemos a las
Administraciones Publicas. A las auto-
nomicas. A la espafola. A la comuni-
taria. Contardn con nuestro apoyo
ejemplar. Y con nuestra voz reivindica-
tiva, leal, exigente y unitaria. Conscien-
tes de que al defender nuestros intere-
ses, protegemos los de nuestros técni-
cos y trabajadores y contribuiremos de
manera importante a la riqueza del
pais.

Serafin Avendano, 6

Particular (986) 20 19 27
36201 VIGO

SUMINISTROS NAVALES

Teléfonos (986) 43 00 77 - 43 12 73

SHIP -CHANDLER

Télex 83059 - VASG i.
Fax (986) 43 41 78 §




La expresion «jode-chinchos», que
los pescadores emplean como califica-
tivo despreciativo y podiamos decir
también como acusativo, para referir-
se a las actuaciones de los administra-
dores pesqueros de turno, la hemos
visto impresa por primera vez en las pa-
ginas de un diarioc gallego. La escribe
el periodista X. M. Garcia Palmeiro en
uno de sus articulos de opinion, que ti-
tula «Ainda mais dubidas», y dice que
se emplea también en Cangas de Mo-
rrazo para referirse a visitantes, turis-
tas e «intrusos varios».

A Garcia Palmeiro le pueden quedar
aun «dubidas» sobre la forma de gober-
nar de todos los «intrusos varios» gue
dirigen la politica pesquera, gallega o
del Estado. Pero a la mayoria de las
gentes de la pesca, tanto los «armado-
res de moqueta» como los armadores-
pescadores, de arrastre de fondo (el pe-
lagico y semipelagico esta prohibido) o
de pesca de cerco y otras artes, como
los técnicos y tripulantes de la flota, lo
mismo los de altura que los de bajura,
ya ni siquiera podemos tener dudas.
Solamente podemos sentir tristeza e
impotencia ante las actuaciones de es-
tos «jode-chinchos», que estan hun-
diendo la pesca espariola, y a los que
nadie pide responsabilidades por sus
actos.

Alguien puede pensar que el desen-
canto de los pescadores es fruto de su
afan de depredadores, que con su am-
bicién esquilman las especies captu-
rando los peces inmaduros. Pero la rea-
lidad es bien diferente. Nos autorizan
la pesca con artes de mallas «regla-
mentarias» que no dejan escapar vivos
los peces pequefios, que luego son an-
ti-reglamentarios porque no alcanzan la
«talla minima». Como no alcanzan las
tallas minimas y su aprovechamiento
después de muertos esta prohibido se
convierten en «by catch», expresion
academica que emplean para definir la
devolucién al agua de todos los peces
pequefos. Y los pescadores sabemos
muy bien que, cuanto mayor es el «by
catch», primero deja de ser rentable un
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Como actuan los «jode-chinchos»

Por PESCADOR

caladero, que es cuando se dice que
esta esquilmado. Lo que nunca se di-
ce, es de si los buques y las mallas que
se emplearon fueron los mas adecua-
dos para la explotacién de esas zonas
de pesca.

Nuestra impotencia proviene de ver
como personas ajenas al sector de la
pesca, que en la mayoria de los casos
Sus unicos méritos profesionales han
sido los de ser «funcionarios de carre-
ra», o politico, tienen patente de corso,
para, en aras de la conservacion de las
especies unos, de la seguridad de la vi-
da humana en el mar otros, y a cuenta
de la formacion profesional para mejo-
rar las condiciones de vida de los pes-
cadores otros, estan hundiendo entre
todos el sector pesquero y despilfarran-
do a su cuenta los dineros publicos.

.-

Y decimos despilfarro de los dineros
publicos, porque cada gobernante de
turno hace sus programas e incluso sus
leyes, o crea diversas estructuras que
el tiempo se encarga de demostrar que
no sirven para conservar los caladeros
en sus niveles éptimos de produccion,
ni palian la situacidn de bancarrota de
la flota pesquera «industrial». Para acla-
rar lo que entendemos por despilfarro
de los dineros publicos, vamos a recor-
dar solamente algunos hechos que ya
son parte de la historia de la pesca.

Todos sabemos que la crisis del sec-
tor de arrastre congelador empezo a
gestarse con la implantacion de las 200
millas por algunos paises sudamerica-
nos del Pacifico. Cuando las 200 millas
se implantaron en el Atlantico, ya Es-
pafia tenia una flota congeladora llama-
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da de primera y segunda generacioén,
flota que empezo a tener dificultades
para acceder a los caladeros para los
que fuera disefada.

Cuando el senor Oliver (funcionario
de carrera) ocupa la Secretaria de Pes-
ca del Estado y Fernando Gonzalez La-
xe la Direccion General de Ordenacién
Pesquera, programan la renovacion de
la flota congeladora de arrastre y des-
tinan importantes partidas de dinero
publico para la construccion de los mo-
dernos pesqueros de arrastre, conoci-
dos por buques de la tercera genera-
cion. El destino de estos buques es de
todos conocido. Los que no han sido
mal vendidos estan trabajando en pre-
cario o amarrados a los muelles, a la
espera de ser cedidos a empresas mix-
tas de «segunda generacion». El fraca-
so de la mayoria de las empresas con-
juntas de la «primera generacion» na-
die quiere recordarlo. Aungue ahora,
para la formacion de estas empresas
de «segunda generacion» parte de los
dineros parece que vendran de Bruse-
las. Los resultados de este nuevo pro-
grama se veran a no muy largo plazo.

Las reflexiones sobre la responsa-
bilidad de los que manejan nuestros di-
neros las haciamos cuando asistiamos
como curiosos a la entrega a la Arma-
da, por la Secretaria de Pesca, de uno
de estos modernos buques arrastreros
de la «tercera generacion». Primero
nuestros administradores conceden el
permiso de construccion y facilitan las
ayudas a fondo perdido para llevarla a
cabo. Luego sus armadores (los pes-
cadores de bajura les llaman de mo-
gueta), no saben qué hacer con el bu-
que y es el sefior Loira Rua el que tie-
ne gue volver a soltar el dinero publi-
co, esta vez cumplir su programa de
convertirlo en buque de apoyo a la flo-
ta pesquera de caladeros lejanos,
cuando ya apenas nos va quedando flo-
ta y los caladeros tienen otros duefos.

El periodista Garcia Palmeiro debe
tener hoy claras las dudas que expre-
saba hace ya cuatro afios cuando nos
presentaban en la Delegacion de la
Conselleria de Pesca de Galicia en Vi-
go la magueta del «Canal de Experien-
cias de Artes de Pesca», que se cons-
truiria en Bouzas. Sus promotores nos

decian que seria uno de los mas mo-
dernos de Europa. El presidente de la
Xunta de Galicia Fernando Gonzalez
Laxe, el conselleiro de Pesca Rodri-
guez Pena y la directora general de
Formacion Pesquera Pilar Aguirre,
crefan necesaria la inversién de mas de
600 millones de pesetas para la moder-
nizaciéon de los métodos de ensefnan-
za y estudio del disefio de las artes de
pesca de la flota espafiola. Esta, o pa-
recida, fue la respuesta que recibid
Garcia Palmeiro, cuando pregunto qué
beneficios reportaria una inversion tan
importante.

Han pasado ya cuatro afios desde
su inauguracién por los mencionados
politicos, sin que se haya puesto en
funcionamiento. Ni se usé como apo-
yo de las ensefianzas pesqueras que
se imparten en el IPPM del Atlantico,
ni la industria lo necesité para el per-
feccionamiento de las artes que em-
plea. El caso es que, cuando ya nos ha-
biamos olvidado de que existia el «Ca-
nal», vimos publicado en la prensa un
anuncio de la Conselleria de Pesca y
Marisqueo de Galicia, ofreciendo Cur-
$0s para mejorar los conocimientos téc-
nicos de los profesionales de la pesca,
que se impartirian en el «Canal de Ex-
periencias Pesqueras» de Vigo. La ma-
tricula para cursos de tres semanas
costaba 100.000 pesetas y 65.000 pa-
ra los cursos impartidos en diez dias de
clases. Para informacion remitian a
«Foster Galicia, S. A.» y al «Instituto de
Tecnologia y Ensayos Pesqueros de Vi-
go». No sabemos quiénes son, ni a qué
se dedican, ni quiénes dirigen estas
empresas gue colaboran con la Conse-
lleria, para darle al «Canal» alguna ac-
tividad, aungue sean ajenas a sus co-
metidos. Pero lo mas grave es un ru-
mor de radio-ribeira que dice que do-
fia Pilar Aguirre, que todavia sigue de
directora general de Formacion, con el
equipo de Lépez Veiga, quiere desha-
cerse del «Canal», que antes promocio-
no con los politicos que ahora son su
oposicion.

Hace poco tiempo, bajo la respon-
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sabilidad de la directora Aguirre, se
inauguraba en la isla de Arousa un ins-
tituto de Formacién Profesional en ma-
risqueo y acuicultura. Decia la noticia
que, «la complejidad de las instalacio-
nes y medios de que dispone el Insti-
tuto de la isla, corresponde a la com-
plejidad y diversidad del sector maris-
quero de Galicia, y es un centro de ca-
racteristicas unicas, cuya construccion
y puesta a punto superd los 600 millo-
nes de pesetas. En él se pretende en-
sefiar nuevas especialidades a profe-
sionales de grado medio y formacidn
complementaria a post-graduados.
También impartiran cursos para la ob-
tencién del carnet de mariscador-acui-
cultor y especialistas en acuicultura,
profesiones que crea la Ley de Pesca
de Galicia y que contempla la LOGSE
y la CEE». También informaba que «da-
da la realidad puntera, tanto a nivel del
contexto espariol como del europeo, las
instalaciones de la isla de Arousa de-
ben tener un uso y una proyeccién que
superen los objetivos fundamentales
para los que fue creado». Qjala esta
vez, dofa Pilar y compania acierten en
las previsiones que hacen, porque los
vientos de la historia marisquera de Ga-
licia hunca fueron propicios para que
los «técnicos de grado medio» pudiesen
vivir de su profesion.

El mismo medio que informaba de
la inauguracion del Instituto de la Isla,

decia que «otros 240 millones de pese-

tas de la Conselleria de Pesca, Maris-
queo y Acuicultura, han ido a parar al
Centro de Investigaciones Marinas de
Coron, en Vila Nova de Arousa, antiguo
«Centro Experimental de Marisqueo».
Este centro habia sido creado por el an-
tiguo e ineficaz Plan de Explotacion
Marisquera de Galicia, para la forma-
cion de capataces marisqueros. No sa-
bemos cuéantos especialistas se forma-
ron alli, para qué sirvieron y qué mejo-
ras aportaron para incrementar la pro-
duccion de las marismas en las rias. Lo
que si sabemos es de las guerras que
estallan —ahora mas que antes— en-
tre los pescadores de bajura, donde los

con carnet tratan de marginar a los que
no lo tienen del uso y disfrute de los
aprovechamientos comunales que se
reproducen en sus areas.

Mientras los politicos elaboran sus
programas creando infraestructuras
nuevas para hacer una especialidad fic-
ticia en el sector de pesca de bajura,
otras noticias de prensa mas acordes
con la realidad marisquera de Galicia,
nos informan de la crisis que sufren las
incipientes industrias dedicadas a la
criay engorde peces, y de la desapari-
cién de algunas por falta de rentabili-
dad, después de haber agotado las
ayudas que los «jode-chinchos» conce-
dieron a sus promotores.

Especialistas como el Dr. Lopez Ca-
pont analizan la produccién de ostras
en Galicia (marisco de calidad con de-

nominacién de origen) y resulta que
mientras que aqui cultivamos «ostra ja-
ponesa» con sabor gallego Francia,
que esta ahi al lado, puede inundar
nuestros mercados con el mismo pro-
ducto como ya lo hace con sus cento-
llas y sus bueyes. Mientras tanto, el
conselleiro Lépez Veiga, sus directores
generales don Ernesto Penas y dofia
Pilar Aguirre, todos elios grandes es-
pecialistas en la materia, con sus co-
laboradores de Cordn, promocionan el
«cangrejo real» de nuestras costas,
subvencionando su explotacion, crean-
do una actividad mantenida artificial-
mente con el dinero de Juan Pueblo.

No les importan los estudios que les
presentan economistas de prestigio so-
bre los rendimientos de los buques
arrastreros del litoral gallego, que se
ven obligados por sus decretos a des-
cansar los fines de semana, porque la
mayoria de ellos son de «armadores de
mogqueta». Ni escucharon las razones
que trataron de exponerle los pescado-
res del cerco, cuando sus inspectores
decomisaron en Vigo alcriques de Ia ta-
lla mas apreciada por la industria con-
servera, porgue ellos con su sapiencia
habian fijado la talla minima en 30 cms.
Solamente cuando los pescadores de-
cidieron parar de pescar y crear «pique-
tes informativos», para impedir las ven-
tas en el Berbés, accedieron a modifi-
car la talla del alcrique, pez emigrante
y saltarin que los bancos de bonito
acercan a nuestras costas en oca-
siones.

Por todo lo que aqui exponemos y
por otras muchas actuaciones de los
responsables de la politica pesquera
espanola dirigida por un gallego, al que
otro gallego desde la Conselleria de
Pesca de Galicia, culpa de los males
del sector, sin ver la viga en su propio
0jo, le agradecemos a X. M. Garcia Pal-
meiro que el sentir de la mayoria de los
pescadores, tanto del Morrazo como de
toda Galicia, y tal vez de toda Espania,
lo haya reflejado con una expresion po-
pular marinera tan apropiada como es
la de «jode-chinchos».
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Las modificaciones en materia de
proteccion por desempleo, tras la en-
trada en vigor del Real Decreto-Ley
1/1992, de 3 de abril, de Medidas Urgen-
tes sobre Fomento del Empleo y Pro-
teccion por Desempleo (BOE 7-4-92),
el dia 8 de abril del presente afo, son
esencialmente las siguientes:

Primera. Se establece en doce me-
ses el periodo minimo de cotizacion ne-
cesario para acceder a la prestacion de
nivel contributivo.

Notese la gran diferencia con res-
pecto a la anterior situacion; en la Ley
31/1984, de 2 de agosto, de Proteccidn
por Desempleo, el periodo minimo de
cotizacion necesario era de seis meses.
De ahi la gran contestacion social que
ha originado la entrada en vigor del
R.D.-Ley 1/1992 (el célebre «Decreta-
Z0w).

Este periodo minimo de cotizacién
de doce meses ha de ser dentro de los
seis afios anteriores a la situacion le-
gal de desempleo o al momento en que
ceso la obligacién de cotizar. Anterior-

Las nuevas medidas en materia

de proteccion por desempleo

Por D. FRANCISCO JAVIER MARTINEZ COUTO
Capitan de Pesca. Patrén Mayor de Cabotaje

Licenciado en Derecho

mente era dentro de los cuatro anos an-
teriores.

Segunda. La duracion de |a presta-
cién estard en funcion de los periodos

Desde 360 dias hasta 539 dias ...
» 540 » » 719 » ...
» 720 »  » 899 » ..
» 900 » =» 1.079 » ...
» 1.080 » » 1.259 » ...
» 1260 » » 1439 » ...
» 1440 » » 1619 » ...
» 1620 » » 1.799 »

» 1800 » »
» 1980 » =» 2159 » ..
% ZAB0 B s aabe el

1978 S0 e evs e

de ocupacion cotizada en los seis afios
anteriores a la situacion legal de de-
sempleo, o al momento en que cesd la
obligacion de cotizar, con arreglo a la
siguiente escala:

120 dias de prestacion

........... 180 » »
........... 240 » »
........... 300 » »
........... 360 » »
........... 420 » »
........... 480 » »

540 » »
........... 600 » »
........... 660 » »

720 » »




En resumen, a efectos practicos y si-
guiendo la pauta de la escala anterior-
mente resefada, la duracion de la pres-
tacién es la tercera parte de los perio-
dos de cotizacion. Dato este que tam-
bién difiere, en perjuicio para el traba-
jador en situacion de desempleo, res-
pecto a la anterior situacion, en donde
a partir del periodo minimo de cotiza-
cion (seis meses) cada seis meses da-
ba derecho al disfrute de tres meses de
prestaciones; por lo que la duracién de
la prestacion era la mitad del periodo
de cotizacion.

Tercera. La cuantia de la prestacion
se determinara aplicando a la base re-
guladora los siguientes tipos: el 70%
durante los ciento ochenta primeros
dias y el 60% a partir del dia ciento
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ochenta y uno. Si relacionamos esta
medida con lo que sefalaba el articulo
9.°,2 de la Ley 31/1984, de 2 de agos-
to, de Proteccion por Desempleo, que
era: <a cuantia de la prestacion por de-
sempleo se determinara aplicando a la
base reguladora los siguientes tipos:
80% durante los seis primeros meses,
el 70% desde el séptimo hasta al duo-
décimo mes, ambos inclusive, y el 60%
a partir del décimotercero mes», se des-
prende un severo recorte en la cober-
tura de la contingencia de desempleo.

Es de resefar el mantenimiento de
la base reguladora de la prestacion por
desempleo, que viene configurada por
el promedio de la base por la gtie se
haya cotizado por la contingencia por
desempleo durante los seis Gltimos me-

ses anteriores a la situacion legal de
desempleo, o al momento en que cesd
la obligacion de cotizar.

Cuarta. El derecho a la prestacion
o al subsidio por desempleo se extin-
guird cuando los beneficiarios recha-
cen una oferta de empleo adecuada o
se nieguen a participar en trabajos de
colaboracion social, programas de em-
pleo, o en acciones de promocion, for-
macion y reconversion profesionales,
salvo causa justificada.

En la anterior regulacion el rechazo
0 negativa era por segunda vez.

Quinta. Se introduce, por primera
vez en el sistema de proteccion por de-
sempleo, la posibilidad de acceder al
subsidio de desempleo a quienes, ca-
reciendo de responsabilidades familia-
res, se encuentren en situacion legal de
desempleo y no reunan el periodo mi-
nimo de cotizacion para la prestacion
de nivel contributivo. Quienes se hallen
en tal situacion y hayan cotizado como
minimo seis meses tendran derecho a
seis meses de subsidio por desempleo.

Cuando se reconozca el derecho al
subsidio por desempleo, las cotizacio-
nes que sirvieron para el nacimiento del
subsidio no podran ser tenidas en
cuenta para el reconocimiento de un fu-
turo derecho a la prestacion del nivel
contributivo. Cotizaciones que en la si-
tuacidn anterior si que eran tenidas en
cuenta para el reconocimiento de un fu-
turo derecho a la prestacion del nivel
contributivo, aungque en tal supuesto la
prestacion asistencial subsiguiente se
veia disminuida en igual numero de
meses que los disfrutados anteriormen-
te.

Finalmente, debemos indicar, a los
efectos de tranquilizar a los actuales
prestatarios de la proteccion por de-
sempleo, que las situaciones legales de
desempleo que se hayan producido an-
tes de la entrada en vigor del presente
Real Decreto-Ley seguirdn rigiéndose
por la normativa anterior aun cuando
no se haya producido el reconocimien-
to del derecho.
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CONSULTA MEDICA POR RADIO

LE RECOMENDAMOS QUE SIGA LAS SIGUIENTES INSTRUCCIONES
ANTES DE CONSULTAR CON EL CENTRO RADIO-MEDICO:

« Rellene en una hoja las contesta- = Tenga a mano la relacién de me- ¢ Mantenga la calma. Una buenare-

ciones al cuestionario basico o dicamentos que tiene su botiquin. cogida de datos_ es la garant!a de
tenga preparadas las respuestas No dude en comunicar si carece una rapida y eficaz asistencia.
antes de comenzar la consulta. de alguno de los medicamentos

aconsejados.

1. Filiacion:
1 * D.N.L
* Nombre
* Apellidos
* Fecha y lugar de nacimiento
p ¢ Cargo a bordo
7 2. Situacion o caladero
f 3. ¢Cuadl es el preblema?
ﬁ * Procure indicar de forma precisa lo que
11 preocupa al enfermo
= 4. ¢Desde cuando lo presenta?
o * Minutos
15 * Horas
18 * Dias
17

5. ¢(Como comenzd?

6. ;Donde se localiza?
¢ Use las laminas adjuntas

7. ¢Es la primera vez que le ocurre?
8. ¢Respira sin dificultad?

9. ;Se le palpa el pulso?
» ; Cuantas pulsaciones por minuto?
10. ¢Tiene fiebre?
IR s Indique la temperatura
Wl T 11. ¢Sigue algun tratamiento médico?
e ;Cual, por qué?

i ik
G A o~ O WD~ B DR e

13. ¢Ha tenido alguna enfermedad importante o
ha sido operado?

14. ;Es consumidor de: tabaco, hachiss, alcohol,
sustancias inyectadas o inhaladas?

1y,

TH 12. ¢El enfermo es alérgico a algo?
|
[
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Dentro de lo que se ha convertido ya
en habitual comparecencia, la presen-
te colaboracién pretendo dedicarla a
realizar una vision panoramica del ta-
lante y del hacer cotidiano de los dis-
tintos actores de nuestra industria, y de
entre la gama de especimenes huma-
nos que presenta la panoplia de nues-
tra aristocracia pesquera, debemos en
primer lugar, y respetando el orden je-
rarquico, situar a los politicos y funcio-
narios.

Pretender que los politicos, ademas
de estar en la Administracién Pesque-
ra, sepan de pesca es pedir demasia-
do. En el actual reparto de cargos he-
mos salido bastante favorecidos, ya
que nos ha tocado un ministro que ha
lidiado con asuntos de pesca durante
muchos afios, un secretario general pa-
ra el que la pesca ha sido desde siem-
pre tema de conversacion en la mesa
familiar, lo que no es poco, y tenemos
también algunas honrosisimas excep-
ciones a nivel de gobiernos auténomos,
donde hasta contamos con gente con
experiencia directa en la mar. Pero son
tantos los problemas actuales que, ab-
sortos en el dia a dia, no tienen tiempo

Politicos y funcionarios,

mentiritas a diario

Por D. MIGUEL S. PENA
Consultor Pesquero

mas que de espantarse las moscas
—mejor avispas— y leer, cuando llega
el caso, los escritos que les preparan
sus colaboradores, afiadiendo algo de
su cosecha para, generalmente, rema-
tar el desaguisado.

Me cuesta trabajo pensar que ellos
mismos se creen que nuestra flota (1/3
del TRB de la comunitaria) no va a su-
frir una reduccion mayor del 20 ¢ 30 por
ciento, y me duele escuchar que no ha-
ce falta reducir barcos sino reducir es-

- fuerzo (¢hasta qué limite?), o que so-

mos aun capaces de salir airosos del

"actual bache. En una palabra, tienen

un papel y lo interpretan con mejor o
peor fortuna, tragando mas de cuatro
sapos en el camino.

De los funcionarios haria una divi-
sién, en la que los directores genera-
les, igual que los politicos, por regla ge-
neral no son sino lectores aventajados
con algun gue otro togue de genialidad
propia, y dependen como ellos de la ca-
lidad y/o competencia de sus colabo-
radores.

Y a partir de los subdirectores ge-
nerales, los hay con colaboradores, y
los hay que van solos ante el peligro,
pero me parece que hay un simil que
cuadra muy bien con la Administracion
a esos niveles, y es que son Como esos
globos que al principio se inflan para
después, acabado el carburante —la
ilusibn—, quedarse en nada. Y una vez
perdida la ilusién, todo se reduce a las
ocho horas, el sueldo y a casa hasta el

dia siguiente, y si se ha tenido la suer-
te de agarrar una idea simpatica, pues
se le estira todo lo posible, y pare us-
ted de contar.

Yo, y lo digo sin acritud (¢les sue-
na?), a muchos de estos niveles los en-
cuentro como muy flojitos, a falta de un
hervor, como si vivieran fuera de la rea-
lidad de lo que es el mundo pesquero
de hoy, aferrados a su parcelita, y eso
si, ignorando todo lo que pasa fuera de
sus cuatro paredes. Prefiero no citar
ejemplos para que nadie se sienta alu-
dido, y por consideracion hacia ellos,
porque a fin de cuentas, no son sino
unos «mandaos».

Dentro de los funcionarios, altamen-
te cualificados y ocupando siempre
puestos relevantes, hay un grupo al
que califico de negativo para nuestra
industria. Me estoy refiriendo a los di-
plomaticos, para los que —casi desde
tiempo inmemorial— hay varios pues-
tos reservados en nuestra administra-
cion pesquera, y que utilizan Pesca co-
mo un trampolin (muy valioso) para un
puesto mejor. Y es lamentable, porque
por Pesca ha pasado gente muy com-
petente, que ha desempenado una
gran labor, y que ahora ejerce cargos
que nada tienen que ver con ella. Otros
hay que por mantener ideas trasnocha-
das han arruinado muy recientemente
seis meses de mi trabajo, pero ese es
otro cantar que ahora no viene a
cuento.

Lo que nunca podré perdonar a los
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politicos y funcionarios de alta gradua-
cion es que jamas, ni antes, durante o
después de nuestro ingreso en la CEE,
jamas se han preocupado de la Unica
pesqueria que nadie podra arrebatar-
nos —la nuestra— y han perdido tiem-
po, saliva y esfuerzos defendiendo
esas cosas que ellos saben ya insalva-
bles: el libre acceso a los caladeros co-
munitarios, el binomio acceso al mer-
cado por acceso a los recursos, y ese
otro absurdo que es nuestra sobredi-
mensionadas flota congeladora, entre
otras.

«;Y los técnicos, qué?», seguro que
a estas alturas se estan preguntando
mas de cuatro. Porque como siempre,
diran, es muy facil criticar lo ajeno y ob-
viar los errores de lo propio. Pues bien,
los técnicos dicen —decimos— tonte-
rias y estupideces sin cuento, algunas
con graves —gravisimas— consecuen-
cias para las empresas, ya que desgra-
ciadamente, muchos de esos técnicos
tienen o tenian puestos ejecutivos en
diversas firmas o agrupaciones del
sector.

Lo Unico que diferencia a los técni-
cos de los politicos y funcionarios es
que, sea cual sea su nivel de actuacion,
siempre tienen que respensabilizarse
de sus actos, nunca pueden echarle la
culpa a los colaboradores que les han
preparado el escrito, ya que, o son ellos
los que preparan —y firman— el docu-
mento, o si estan al frente de una em-
presa o agrupacion, son los que tienen
que dar la cara y los primeros que pa-
gan —o deberian pagar— los vidrios
rotos.

La panoplia de técnicos pesqueros
es muy amplia, los tenemos bidlogos,
quimicos, ingenieros, juristas, marinos
mercantes y, sobre todo, tltimamente
ha proliferado otra subclase que yo sin
titubeos considero como la mas peligro-
sa: los economistas.

Hay una cosa que me he pregunta-

do muchas veces: si en el caso de los
juristas —entre los que honrosamente
me cuento— solamente puede consi-
derarse abogado el que se colegia y

los Licenciados o Doctores en Econé-
micas, ¢cual es el baremo para que
esos sefiores se encaramen al altar que
los cataloga como ejercientes de la sa-
grada materia econémica?, porque si
nos atenemos a los resultados de su
actividad... (mejor lo dejo para otro dia).

Y para mas inri, tenemos también
economistas pesqueros que en tanto
gue técnicos han sido funcionarios y
juegan ademas a politicos. Hay casos
muy notorios y que no hace falta ni
mencionarlos, como dice la Biblia: «Por
sus obras los conoceréis».

Pero reconozco que en el fondo,
muy en el fondo, lo que subyace en mi
es envidia hacia ese colectivo (gracias
a Dios reducido) tan especial, capaz de
decir hoy y desdecirse mafiana sin el
minimo sonrojo, capaces de decir y es-
cribir las mayaores tonterias sin titubear,
sin miedo a que alguien practique des-
pués la prueba de la hemeroteca, y que
se sienten y actian como si fueran «la

mama de Tarzan» que dirian los cen-
troamericanos. Yo, es tal la admiracion
que siento por ese grupito (envidia, Mi-
guel, se sincero) que ya lo he dicho en
mi casa: «De mayor, quiero ser eco-
nomista».

Y asi, gracias a politicos, funciona-
rios y técnicos, entre mentiritas, men-
tiras, tonterias, estupideces, irrespon-
sabilidades y demas, en este pais se-
guimos entonando el «Sin novedad, se-
fiora baronesa», mientras el barco ha-
ce agua por todas partes, la maquina
se para y las ratas hace ya varios me-
ses que lo abandonaron, dejando a bor-
do solamente a los ilusos, a los tontos
de baba y a los pobres de solemnidad,
escuchando (todavia esperanzados,
ipobres ellos!) los cantos de sirena y los
seudopartes de guerra anunciando re-
tiradas estratégicas, que nos aseguran
—aun— un futuro esperanzador para
nuestra industria.

Antes de terminar, para evitar sus-
picacias no buscadas —tampoco
temidas— y aunque creo que resulta
evidente, diré que, salvo el ultimo pa-
rrafo, estas lineas estan —pretendida-
mente— escritas en clave intrascen-
dente. No es que la reaccion adversa
me importe mucho, porque pienso que
mis amigos me conocen y han leido ya
mis opiniones —en serio— con harta
frecuencia, y los que no son mis ami-
gos también conocen lo que pienso so-
bre ellos. Pero siempre quedan los in-
decisos y a esos es a los que hay que
cuidar para gque no se lleven una impre-
sion equivocada... y para traerlos al re-
dil si ello es aln posible.

Observaran que cumplo la promesa
de dar a mis colaboraciones un tono
«light» (¢les gusta mi nuevo «look»?),
aunque me parece una frivolidad y un
crimen que, cuando el agua esta lle-
gando ya a la borda, andemos perdien-
do el tiempo diciendo que el color de
la chimenea no nos gusta y que hay
que cambiarlo. Ya veremos si soy ca-
paz de durar mucho tiempo asi.

Buena pesca y buena mar.



En la sociedad naviera vasca, pre-
dominan hoy sentimientos de preacu-
pacién e incertidumbre. Sin negar, ni
mucho menos, que tales sentimientos
se deben también y en gran medida a
factores especificos, no deja de ser
cierto que derivan igualmente de la de-
licada y preocupante situacion que
atraviesan los mercados de flete, sin
excepcion, desde hace ya mas de dos
afos, y de los bajos niveles de contra-
tacion a los que nos estan abocando
nuestros competidores extranjeros, ca-
paces de sobrevivir indefinidamente en
semejante mercado gracias a unos cos-
tes operativos muy inferiores a los
nuestros.

Pero la preocupacién y la incerti-
dumbre no surgen tan solo, ni quizas
tan inmediatamente, por lo que esta
ocurriendo en los aledafios de nuestro
entorno mas inmediato, sino que deri-
van de la propia situacién de la misma
Europa de los Doce, donde la recesion
econdémica se vislumbra mas larga de
lo inicialmente previsto, toda vez que
no se advierten signos de recuperacion
en los grandes motores de la economia
mundial: Japén, EE.UU. y Alemania,
ademas de que la crisis recesiva pare-
ce adoptar caracteres estructurales.
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La Marina Mercante vasca en la CE

Por D. JOSE A. MARTINEZ DE LANDALUCE

Secretario General

de la Asociacion de Navieros Vascos

El Sistema Monetario Europeo, que
conducia a la moneda unica y habia si-
do concebido para proteger entre tan-
10 la estabilidad y confianza de las mo-
nedas integradas, ha dejado al descu-
bierto tras la salida temporal de la libra,
la suspension de la lira y la devaluacion
de la peseta, su insuficiencia y su vul-
nerabilidad, abriendo un periodo de
desconfianza y falta de credibilidad en-
tre el empresariado europeo.

Todo esto ocasiona dudas e indefi-
niciones, por no decir desconfianzas,
que muy poco ayudan a la tranquilidad
y al sosiego imprescindible que nues-
tro sector requiere para su recupera-
cion.

Hace todavia muy poco tiempo, el
sector saludaba con profunda satisfac-
cion las ayudas otorgadas por la Socie-
dad Estatal de Planes de Viabilidad de
la Marina Mercante para el relanza-
miento del sector, y que se aseguraba
eran la avanzadilla del ansiado Segun-
do Registro de Buques que iba a ayu-
dar ainstrumentalizar el tan largamente
anunciado paquete de «medidas insti-
tucionales». Hoy es el dia en que toda-
via estamos pendientes de su materia-
lizacion definitiva, y lo que es mas, de
las ventajas reales que traera consigo.

Los Segundos Registros

A principios de los afios 70 la flota
de nuestro pais ocupaba el détimo-
cuarto lugar del mundo y era propieta-
ria del cuatro por ciento de la flota mun-

dial, mientras que los llamados pabe-
llones de conveniencia, Panama y Li-
beria, abanderaban al ocho por ciento
de los bugues y representaban el vein-
titrés por ciento del tonelaje.

Quince afios mas tarde, a finales de
los 80, este tipo de pabellones habia
aumentado su participacion al treinta y
cinco por ciento, mientras que nuestra
flota se habia reducido a un tercio y la
controlada desde Euskadi a un quinto.

Esta reduccion de efectivos fue de-
nominador comun en todos los paises
comunitarios (fig. 1), pero no asi las
causas, ni las consecuencias, ni la for-
ma en que se reacciono ante el fend-
meno.

Asi, a diferencia de nuestro pais en
que la pérdida de tonelaje si fue efecti-
va, en el resto la reduccion fue ficticia,
ya que se limit6 al mero cambio de pa-
bellén del buque, registrandolo en al-
guna bandera de conveniencia para
abaratar costos, mientras que se se-
guia manteniendo el control real de la
flota y los centros de decision, posibili-
dad ésta que por desgracia era muy di-
ficil si no imposible en nuestro pais.

Mas adelante, estos mismos paises,
deseosos de evitar este éxodo por
cuestiones estratégicas, fiscales y de
prestigio, se plantearon en una prime-
ra etapa detener la salida de buques de
sus registros, y en una segunda lograr
la vuelta de los que se habian ido, co-
sa que sdlo seria posible establecien-
do un marco juridico especial que les
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permitiese competir bajo su pabelldn
con buques que enarbolasen banderas
de conveniencia.

La férmula consistié en crear den-
tro del propio territorio o en territorio de
su soberania (off-shore) un segundo re-
gistro de bugues lo mas parecido po-
sible a un pabellén de conveniencia.

Gran Bretana establecio su segun-
do registro en la Isla de Man y poste-
riormente fomento los de Gibraltar, Is-
las Cayman y Bermudas. Francia lo ha-
cia en las Islas Kerguelen y Holanda en
las Antillas Holandesas.

Noruega estableci¢ un Segundo Re-
gistro en su propio territorio en 1987 y
Dinamarca, pais comunitario, lo hizo en
1988. Les siguieron Alemania en 1989,
Portugal (Madeira) en 1990, y recien-
temente Luxemburgo, Unico pais sin
costa que abre su registro para dar ca-
bida a los buques belgas. Ademas, mu-
chos de estos Registros han obtenido
temporalmente el estatus comunitario,
como luego veremos, con lo cual po-
dran competir en nuestras propias
aguas incluso en el tréfico de cabolaje
en unas condiciones extraordinaria-
mente ventajosas en cuanto a costos,
sobre todo laborales.

La experiencia muestra que ague-
llos paises que han establecido estos
Registros han aumentado el empleo di-
recto e indirecto en el sector maritimo
y naval, sobre todo en mano de obra
cualificada y especializada. Sirva decir
que el sector naviero en Dinamarca su-
pone en la actualidad, gracias a su Se-
gundo Registro, la tercera fuente de di-
visas del pais, y su flota se esta reno-
vando a un ritmo del 25/30% anual.

La liberalizacion del mercado
de fletes

El 22 de diciembre de 1986, el Con-
sejo de Ministros de Transporte de la
Comunidad Economica Europea apro-
bé el reglamento n.° 4.055/86, relativo
a la aplicaciéon del principio de libre
prestacion de servicios al transporte

—

SEGUNDOS REGISTROS Y REGISTROS OFF-SHORE EN EUROPA

Nacionalidad
de la tripulacion

Fecha de
creacion

Pais Registro

Gran Bretaria . .| |. Man

Gibraltar

. Cayman

|. Bermudas
Francia ....... Kerguelen
Holanda ... ... Antillas Holand.
Noruega ...... NIS
Dinamarca ....| DIS
Alemania ..... RFS
Portugal ... ... Madeira
Luxemburgo . . .| Lux.
Espana ....... Canarias

— Cualquiera, pero el Capi-
— tan, Jefe Maquinas, 1.¢
— Oficial, deben tener titulo
— britanico.

1986 35% francesa.
— Cualquiera.

1987 Cualquiera.

1988 Cualquiera, excepto Capi-|
tan.

1989 Cualquiera, excepto Capi-

tan.
1990 Cualquiera.
1991 Cualquiera, excepo Capi-

tan que debe ser CEE.

1992 50% tripulacion espafiola
o CEE. Capitan y 1.# Ofi-
cial nacionalidad espafio-
la.

maritimo entre Estados Miembro y Es-
tados Miembro y paises terceros.

El articulo segundo de dicho regla-
mento, contemplaba que las limitacio-
nes impuestas al transporte de deter-
minados productos, reservado hasta
entonces en su totalidad o en parte, a
bugues que navegasen bajo bandera
nacional, se eliminarian paulatinamen-
te y a mas tardar con arreglo al siguien-
te calendario:

—El transporte entre Estados Miem-
bro realizado por buques que navega-
sen bajo bandera de otro Estado Miem-
bro, el 31 de diciembre de 1989.

—El transporte entre Estados Miem-
bro y paises terceros realizados por bu-
ques que navegasen bajo bandera de
un Estado Miembro, el 31 de diciembre
de 1991.

—El transporte entre Estados Miem-
bro y Estados Miembro y paises terce-
ros realizado por otros buques, el 31 de
diciembre de 1992.

Mas recientemente, los pasados
dias 22 y 23 de junio, el Consejo de Mi-
nistros de Transporte, reunido en Lu-
xemburgo, aprobd por mayoria cualifi-
cada, con los votos en contra de Gran
Bretafia, Dinamarca e Irlanda, la libre
prestacién de servicios de transporte
maritimo, dentro de un Estado Miem-
bro (cabotaje maritimo) a los buques re-
gistrados en y que enarbolen la bande-
ra de un Estado Miembro, a partir del
1 de enero de 1993, siempre que di-
chos bugques cumplan todas las condi-
ciones para realizar cabotaje en su pro-
pio pais.

Excepcionalmente se autoriza has-



ta 1996 a realizar este trafico a los bu-
ques inscritos en alguno de los Segun-
dos Registros existentes en la CEE
(DIS, Madeira, etc.). En otras palabras,
los Segundos Registros quedan auto-
rizados a realizar cabotaje en todos los
Estados Miembro a excepcion del su-
yo en donde paraddjicamente su pro-
pia Administracion se lo prohibe.

Los siguientes servicios en el Medi-
terrdneo y a lo largo de las costas de
Espafa, Francia y Portugal, quedaran
exentos temporalmente de la implanta-
cion de este reglamento:

—Servicios de crucero hasta el 1 de
enero de 1995,

—Transporte de mercancias estra-
tégicas (petrdleo, productos de petrd-
leo y agua potable) hasta el 1 de enero
de 1997.

—Servicios prestados por bugues
menores de 650 TRB hasta el 1 de ene-
ro de 1998,

—Servicios regulares de pasajeros
y transbordadores hasta el 1 de enero
de 1999 (1 de enero del 2004 en Gre-
cia).

También quedan excepcionalmente
exentos hasta el 1 de enero de 1999 el
cabotaje insular y continente-insular en
el Mediterraneo, Canarias, Azores, Ma-
deira, Ceuta, Melilla y los territorios
franceses de ultramar.

La Comision se comprometio a es-
tudiar una clausula de salvaguardia pa-
ra los traficos continentales entre puer-
tos espafioles con el fin de postergar
su liberalizacion hasta el 1 de enero de
1984, si bien sera preciso justificar pre-
viamente la necesidad de esta morato-
ria.

Las consecuencias que todas estas
medidas liberalizadoras estan tenien-
do y tendran en la flota mercante de
Euskadi son evidentes, sobre todo si se
tiene en cuenta que en nuestra Comu-
nidad se concentra el mayor niimero de
armadores del Estado de minigranele-
ros, bugues quimicos y gaseros y gran-
des petroleros.

Este largo y tortuoso proceso de li-
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beralizacidn tiene su explicacion en los
enormes intereses puestos en juego y
para comprenderlo basta decir que el
volumen de mercancias que se mue-
ven al ano en, hacia, desde y entre pai-
ses europeos utilizando cualquier me-
dio de transporte, asciende a 25.000
millones de toneladas. De ellas 10.000
millones corresponden a paises euro-
peos de la OCDE.

La CEE es, con mucho, el mayor
centro de trafico de mercancias del
mundo y el 90% de su trafico exterior
emplea la via maritima.

Si nos referimos al transporte inter-

nacional entre los distintos Estados
Miembro, el volumen de mercancias

movido supera los 1.000 millones de to-
neladas, de ellas mas de la mitad lo ha-
cen por via maritima, porcentaje que
llega al 70% cuando se incluye el trans-
porte fluvial. El transporte por carrete-
ra se reduce al 25% y a un modesto
5% el efectuado por via férrea.
Teniendo en cuenta la creciente
preocupacion por el medio ambiente en
Europa, es probable que el transporte
maritimo se erija en la alternativa «ver-
de» al transporte por carretera y ferro-
carril al valorarse los niveles de ruido
y polucion asi como el consumo de
energia por tonelada-milla transporta-
da, etc., por no mencionar la escasa in-
fraestructura que requiere frente a las
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masivas subvenciones del transporte
ferroviario o0 las extraordinarias inver-
siones que la red vial precisa.
La previsible carencia
de profesionales

En Euskadi un gran porcentaje de
los jefes de personal, inspeccion, fle-
tamentos, trafico, etc., de nuestras na-
vieras esta constituido por Marinos
Mercantes con mas de diez afios de ex-
periencia en la mar.

Esta politica de promocién es co-
mun en el mundo entero y de acuerdo
a una reciente encuesta basada en 340
respuestas procedentes de 46 paises
distintos, el 84% del personal ejecuti-
vo de las navieras consultadas habian
navegado un promedio de once afnos
desempefiando muchos de ellos el car-
go de Capitan o Jefe de Maquinas an-
tes de quedarse en tierra.

La encuesta también reveld que cer-
ca de un tercio de los directivos con-
sultados tenia al menos 51 afnos de

edad, lo que significa que en un futuro -

relativamente préximo dejardn con su
jubilacion un importante nimero de
vacantes.

Este tradicional sistema de promo-
cién esta llamado a sufrir cambios im-
portantes como consecuencia de la
acusada escasez de marinos que se
prevé. La Escuela Superior de la Mari-
na Civil de Bilbao, por ejemplo, ha vis-
1o decrecer el nimero de matriculas de
primer curso de 200 estudiantes a 36
en sélo diez anhos.

El fenémeno es comun a todos los
paises de la CEE. En Gran Bretana el
numero de solicitudes para ingresar en
las Escuelas de Nautica descendid de
2.315 en 1975 a 69 en 1988, y sdlo la
«City» de Londres absorbe para pues-
tos en tierra a 1.000 marinos experi-
mentados al afno.

Se estima que entre todos los pai-
ses de Europa se graduan en la actua-
lidad para hacer practicas entre 5.000
a 6.000 alumnos al afio, pero las vacan-
tes previstas en tierra para practicaje,
inspeccién, administracion portuaria y
otras actividades relacionadas se cifran
en 8.000 por afio para los proximos cin-
co anos.

En un intento de evaluar el proble-
ma, la International Shipping Federa-
tion (ISF) y el Baltic International Mari-
time Council (BIMCO), decidieron, en
1990, encargar un estudio en profun-
didad a la Universidad de Warwick, que
finalmente reveld la necesidad tedrica
actual de mas de 50.000 oficiales (fig.
2), y lo que es mas preocupante, que
el tiempo de practicas de los alumnos
no se usaba para ese propésito, con lo
que el problema no iba a ser en el fu-
turo soélo de cantidad sino también de
calidad.

Un buen profesional no se crea de
la noche a la mafana. Desde que un
alumno entra en la Escuela de Nauti-
ca hasta que se le considera aplo para
mandar transcurren cerca de diez
afios, y en la mayoria de los paises se
precisan mas de cinco afios para la
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simple obtencidn del titulo (fig. 3), sien-
do muchas veces condicion imprescin-
dible para optar a un trabajo en el sec-
tor, el haber desempefiado cargos de
maxima responsabilidad a bordo.

La internacionalidad crecera, tanto
a bordo de los buques como en tierra,
y es de prever que el negocic maritimo
serd atendido por equipos compuestos
por gentes de distintas nacionalidades
y por tanto multilinguales que haran ne-
cesario el dominio de un idioma comun
que sin duda sera el inglés debido a su
larga implantacion en el sector.

Nos enfrentamos, por tanto, a anos
de cambios importantes en que diez-
mados nuestros efectivos, mermadas
nuestras fuerzas y escasos de profesio-
nales nos tendremos que enfrentar a
un mercado rabiosamente libre. Si la
capacidad de trabajo y sacrificio y el
sentido del riesgo y de la responsabili-
dad han sido valores tradicionales en
la historia maritima de Euskadi, sera
también en esos valores en los que ten-
dremos que apoyarnos para superar la
crisis.



Histéricamente la actividad pesque-
ra ha sido una actividad sin regulacion,
donde lo unico que importaba era te-
ner mas barco, mas tecnologia y mas
capacidad de pesca; ahora, el ejercicio
de la pesca esia totalmente condicio-
nado por el acceso a los recursos y este
acceso, a su vez, por los intereses eco-
nomicos del pais riberefio por una par-
te y, por otra, de la propia productivi-
dad de la pesqueria, productividad cal-
culada y estudiada por métodos cien-
tificos que cada vez tienen mas impor-
tancia a la hora de decidir las capturas
y, en definitiva, en gestionar el recur-
SO pesquero.

Asi como en otras actividades prima-
rias, en la pesca estamos viviendo una
transformacion radical; de una explo-
tacion libre y descontrolada, que en
muchos casos resultaba fatal para las
pesquerias acarreando graves proble-
mas de sobrepesca, estamos pasando
a una explotacion mas racional donde
el estudio cientifico de la capacidad de
renovacion del recurso sirve de referen-
cia a la hora de ordenar su explotacion.
Esto viene a decir que nuestra activi-
dad se acerca cada vez mds a un cul-
tivo donde una vez decidido por los es-
tudios cientificos el total de captura
aconsejable para el equilibrio produc-
tivo de la pesqueria, el pescador pasa
a capturar-cosechar ese total de cap-
tura méaxima posible de la manera mas
efectiva.

El problema se plantea en el paso
entre el informe puramente cientifico y
la decision politica, decisién que siem-
pre intenta equilibrar los intereses eco-
nomicos del pais riberefio, duefio de la
pesqueria, con los intereses del pais
propietario de los medios de produc-
cion, complicdndose ademas con toda
la problematica de mercados e intere-
ses sociales de unos y otros.

Potenciar y desarrollar la informa-
cion técnica y cientifica en las pesque-
rias con presencia histérica espanola
€s una asignatura pendiente de nues-
tros administradores, que tendran que
facilitar los medios técnicos y econémi-
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Investigacion

y ordenacion pesquera

Por D. ANTONIO GUTIERREZ MARTINEZ
Capitdn de Pesca y Patrén Mayor de Cabotaje

cos para aumentar significativamente
los programas de investigacion actua-
les. Esto que a primera vista parece
una aplicacién del sentido comun, se
ve complicado con la coyuntura econo-
mica por la que estamos pasando, don-
de la tendencia a reducir gastos por
parte de la Administracién puede llevar-
les a considerar que el incremento de
gasto que conllevaria la potenciacion
de la investigacion pesquera no es asu-
mible, dejandolo estancado en los ni-
veles actuales. Las consecuencias de

§
{

una decision de este tipo serian desas-
trosas, la investigacion siempre es una
inversion a largo plazo y en el caso pes-
quero tiene aun mayor importancia, ya
que el lugar que Espana ocupe inter-
nacionalmente en la investigacion de
los recursos pesqueros serd el que ci-
mentara la posicion que nuestro pais
ocupe en la explotacion de estos re-
cursos.

Al extenderse a 200 millas las zonas
econdmicas exclusivas e iniciarse una
explotacion masiva de los stocks, se
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agudizo la necesidad de contar con es-
ludios cientificos que ayudaran a la me-
jor gestion de estos; ahora bien, la in-
terpretacion politica de estos estudios
ha servido hasta ahora para apoyar los
intereses econdmicos de unos u otros,
pero muy poco para la mejor gestion y
recuperacion de las pesquerias.

Las ultimas tendencias mundiales
reflejadas en la Consulta Técnica so-
bre la Pesca en Alta Mar, convocada
por la FAO en Roma entre el 7 y el 15
del pasado septiembre, intentan cen-
trar el debate sobre el auténtico proble-
ma: «La conservacion y gestion racio-
nal de las pesquerias de alta mar=», de-
jando de lado las presiones politicas y
cenirando las cuestiones en los proble-
mas técnicos que se plantean para re-
ducir la incertidumbre de las evaluacio-
nes, aumentando la fiabilidad de los
modelos cientificos scbre dindmica de
poblaciones pesqueras.

El llevar adelante una politica de in-
vestigacion pesquera que esté de
acuerdo con el potencial de nuestra flo-
ta, se debe plantear como una labor
multidisciplinar donde los técnicos ten-
gan una presencia amplia, apoyando al
personal cientifico en todas las discipli-
nas que lo requieran. En los ultimos

afios es indudable que la investigacion
pesquera en Espana ha vivido un sal-
to hacia adelante, dotandose de me-
dios y agilizando mucho sus formas
operativas; ahora bien, la escasez de
personal tecnico cualificado no cienti-
fico acarrea problemas que, vistos des-
de fuera, parecen ridiculos. De que sir-
ve tener un plan informatico con equi-
pos de ultima generacion sin técnicos
en informatica, o con tan pocos que a
los equipos soélo se les hace rendir al
30%. Qué hacer con millones de da-
tos pesqueros sin matematicos espe-
cializados en estadistica que los mane-
jen de acuerdo a modelos determina-
dos para que los bidlogos puedan lle-
gar a sus conclusiones. El tener equi-
pos electronicos sofisticados es impres-
cindible para los trabajos cientificos,
pero tambien para su manejo, puesta
a punto y reparacién se necesitan téc-
nicos muy cualificados en la materia.
Y ni qué decir tiene que para hacer in-
vestigacion pesquera hacen falta téc-
nicos en pesca.

Si la dinamica de dotacion de me-
dios materiales y humanos en investi-
gacion pesquera se viera interrumpida
por las restricciones economicas del
presupuesto del 93, las consecuencias

para el futuro de nuestra industria pes-
guera a largo plazo serian irreversibles
y los mayores problemas los tendria-
mos con la gestion y ordenacion de
nuestros propios recursos.

La gestion de los recursos pesque-
ros debe de basarse sobre todo en da-
tos fiables y exactos sobre la dinamica
de las poblaciones de las especies ex-
plotadas y también sobre la dinamica
de las flotas que las explotan, reducien-
do la incertidumbre de las evaluaciones
de forma que los pescadores puedan
entender y sobre todo aceptar las me-
didas que se tomen para una mejor ex-
plotacion de las pesquerias.

De nada sirven los estudios e inves-
tigaciones si el beneficiario final, que
tendria que ser el pescador, no entien-
de las medidas adoptadas para la me-
jor gestion de su materia prima. Ade-
mas de llevarnos a un estado de fun-
cionamiento totalmente policial la falla
de entendimiento de la Administracion
y el personal cientifico con los pesca-
dores se basa muchas veces en la fal-
ta de canales adecuados; a los pesca-
dores se les infravaloran sus conoci-
mientos, los politicos utilizan las eva-
luaciones cientificas para sus juegos de
equilibrio y los cientificos, inmersos en
sus estudios se ven presionados para
que dictaminen sobre dinamicas casi
desconocidas y como estan estudian-
dolas sélo pueden dar aproximaciones;
les pedimos formulaciones matemati-
cas sobre su trabajo y no nos damos
cuenta de que cuanto mas se estudia
mas dudas se plantean. Todavia no co-
nocemos lo bastante de la biologia pes-
guera para llegar a una formulacion
exacta de la produccién de una deter-
minada especie; lo mas que se puede
hacer es ir aproximandose poco a po-
co y sin perder de vista que este estu-
dio es cosa de todos los que vivimos
de los recursos pesqgueros; no sélo de
los cientificos, sino también de los pes-
cadores, y que la potenciacion de la in-
vestigacion pesquera es la mejor inver-
sion que puede hacer la Administracion
pesquera en estos tiempos de crisis.




La funcion de la OIT, tanto en lo que
se refiere a los pescadores en general
como respecto de problemas especifi-
cos relativos a las condiciones de tra-
bajo y de seguridad de los pescadores,
se examinaban ya con cierto detalle en
el documento de trabajo que presenté
al primer Simposio en Rimouski. Por
esta razdén, trataré de limitarme ahora
a considerar la funcion de los interlo-
cutores sociales representados en la
OIT respecto de las condiciones de se-
guridad y de salud en los buques pes-
queros. Sin embargo, quisiera en pri-
mer lugar referirme a las actividades re-
cientes de la OIT en relacién con los
cuatro temas principales de este Sim-
posio.

Estos temas guardan una relacién
tan estrecha entre ellos que sera dificil
considerarlos por separado. Por ejem-
plo, la introduccién de una tecnologia
nueva precisa formacion no sélo por ra-
zones de eficiencia, sino también de
seguridad, puesto que la misma pue-
de a la vez mejorar las condiciones de
seguridad y crear nuevos riesgos. Por
otra parte, algunos de los sistemas ac-
tuales de remuneracion pueden ser di-
suasivos para la utilizacién de una nue-
va tecnologia y fomentar métodos y
practicas indebidas de seguridad.

Los cuatro temas, a saber, acciden-
tes del trabajo, nuevas tecnologias, sis-
temas de remuneracion y formacion,
también se examinaron en la ultima
reunion de la Comision de la OIT so-
bre las condiciones de trabajo en la in-
dustria pesquera en 1988. Esta Comi-
sién estd compuesta de representantes
de los gobiernos, los armadores y los
pescadores. Permitaseme comunicar-
les algunos de los elementos importan-
tes del informe que la Oficina sometid
a la Comision, asi como algunas de las
conclusiones de esta ultima.

Sistemas de remuneracion
e ingresos

El informe de la Oficina sefal6 a la
atencion de la Comisidn las consecuen-
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Il Coloquio Internacional «Seguridad y condiciones
de trabajo a bordo de los buques de pesca»

La funcion de los interlocutores
sociales y de la Organizacion
Internacional del Trabajo

Por D. DANY APPAVE
Del Servicio Maritimo de la Oficina
Internacional del Trabajo (OIT)

cias del sistema de participacion. Los
pescadores tienden a explotar sus bu-
ques con el menor ndmero posible de
tripulantes y a trabajar jornadas muy
largas. Por esta razoén, los pescadores
Se exponen a veces a riesgos que pue-
den parecer inaceptables para aumen-
tar lo mas posible sus ingresos.

Sin embargo, en sus conclusiones
relativas a los sistemas de remunera-
cion e ingresos, la Comisién conside-
ré que «lo mas conveniente es dejar
que las modalidades de fijacion de los
salarios y los sistemas de remunera-
cion de los pescadores se convengan
en negociaciones entre los propietarios
de buques pesqueros Yy los pescadores
y sus organizaciones». En una resolu-
cion sobre las horas de trabajo y la do-
tacidn, la Comision también reconocio
«la relacion existente entre las horas de
trabajo y la dotacidn y la seguridad en
el mar y que los periodos de descanso
de los pescadores son importantes pa-
ra mejorar el nivel de seguridad de la
industria». Expresd el deseo de que la
OIT continuara estudiando la posibili-
dad de adoptar normas internacionales
sobre las horas de trabajo y la dotacion.
Insté finalmente a los gobiernos y a los
interlocutores sociales a que continua-
ran su esfuerzo por mejorar las condi-
ciones de trabajo de los pescadores, en
especial en lo referente a las horas de
trabajo y la dotacion.

En otras palabras, los representan-
tes de la industria pesquera estimaron
que podian regular por cuenta suya las
cuestiones relativas a los sistemas de
salarios e ingresos, pero que seria con-
veniente que la legislacion reglamen-
te las horas de trabajo y la dotacién.

Adaptacion profesional
a los cambios técnicos
en la industria pesquera

Al examinar este tema, la Comision
sobre las condiciones de trabajo en la
industria pesquera pidié que se adop-
taran todas las medidas posibles para
modernizar las operaciones de pesca
mediante la aplicacion de nuevas téc-
nicas y tecnologias con el fin de promo-
ver |la prosperidad de la industria pes-
guera y de mejorar las condiciones de
trabajo y de vida de los pescadores. Se-
gun la Comisién, cuando se adopten
nuevas tecnologias se deberian tener
en cuenta, entre otros factores, las ne-
cesidades de formacion de los pesca-
dores y la cooperacién técnica entre
paises desarrollados y en vias de de-
sarrollo y entre los propios paises en
desarrollo.

La Comision estimé que una de las
medidas de apoyo gubernamental po-
dria ser la aplicacion de regimenes de
financiacién para la renovacion y el rea-
juste estructural de las flotas pesque-
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ras y que en este apoyo se deberian te-
ner en cuenta los aspectos técnicos y
econdmicos de las pesquerias, asi co-
mo las condiciones de vida, la salud,
la educacion y la formacion de los pes-
cadores. Considerd que las nuevas tec-
nologias son indispensables para la su-
pervivencia de la industria pesquera
pero que su adopcion, especialmente
cuando influyen en las condiciones de
empleo, precisa ofrecer previamente a
los pescadores amplios medios de in-
formacion y de formacion.

Todas las partes interesadas debe-
rian tratar de reducir en lo posible las
terminaciones de empleo, sin perjuicio
del funcionamiento eficaz de la indus-
tria, y aliviar los efectos adversos de las
terminaciones de empleo por razones
tecnologicas. En estos casos, deberian
realizarse esfuerzos encaminados a
reunir fondos para formar y readaptar
a los trabajadores en otras ocupacio-
nes y ayudarles a encontrar nuevos
empleos.

La Comision formulé directrices con-
cretas sobre la naturaleza de las me-
didas que deberian acompanar la adop-
cién de una nueva tecnologia:

Los planes de formacion de los pes-
cadores deberian basarse en necesida-
des claramente definidas y en evalua-
ciones realistas de la tecnologia actual
y de la disponibilidad de mano de cbra
instruida o experta. Para ello, los go-
biernos deberian determinar qué pla-
nes podrian emprenderse utilizando re-
cursos locales y qué planes podrian ne-
cesitar de expertos regionales y extra-
rregionales. Deberia procederse con-
juntamente a la formacidn y a la intro-
duccion de nueva tecnologia con ayu-
da financiera de los gobiernos y/o me-
diante la cooperacion técnica interna-
cional. Se deberia incluir la formacion
para nuevas tareas y métodos de tra-
bajoc a bordo, asi como en materia de
geslidn y de reduccion de pérdidas de
pescado capturado.

Deberian crearse y aplicarse méto-
dos mejorados para la formacién de

pescadores en nuevas tecnologias. Po-
drian utilizarse para este fin equipos es-
peciales de formacion y materiales sen-
cillos adaptables a las necesidades de
personas analfabetas o semianalfabe-
tas. Para la formacién en centros do-
centes o en el empleo de pescadores
industriales y artesanales deberia recu-
rrirse en particular a medios audiovi-
suales y a servicios de divulgacion.

Deberia prestarse atencion al perso-
nal de formacion y de divulgacién y a
los especialistas de formacion, asi co-
mo al disefio y al seguimiento de los
pragramas de formacion en el empleo
destinados a las comunidades pes-
gueras.

También deberia prestarse atencién
a la formacién de pescadores locales
en materia de gestion basica de recur-
sos, proteccion ambiental, funciona-
miento y direccion de organizaciones
de pescadores, gestion pesquera y ac-

lividades relacionadas con el bienestar
social y el desarrollo de la comunidad.

Deberia promoverse la transferencia
de tecnologia mediante proyectos piloto
y ayuda para crear la infraestructura
necesaria asi como mediante la mejo-
ra y la comercializacién de los produc-
tos de la pesca.

Deberia facilitarse a los pescadores
y a los propietarios de embarcaciones
informacién y educacion que contribu-
yan a prepararles para la moderniza-
cion de la industria pesquera.

Deberia estimularse la colaboracion
de los pescadores para asegurar una
buena adaptacion a la aplicacion de
nuevas tecnologias y métodos de tra-
bajo a la pesca. Las organizaciones de
pescadores pueden servir Utilmente co-
mo cauces de participacion en esta es-
fera.

La pesca maritima puede ser una
ocupacion peligrosa, por lo que la se-
guridad es un factor importante. Debe-
ria estimularse la formacion adecuada
de los pescadores en el uso de equi-
pos de seguridad a bordo y de las ar-
tes de pesca, asi como en métodos y
practicas de trabajo y condiciones de
seguridad, en tanto que medio primor-
dial de reducir los accidentes de los bu-
ques y las lesiones y pérdidas de vidas
entre los pescadores. Deberia estimu-
larse el fortalecimiento de las regla-
mentaciones nacionales en materia de
titulacion de pescadores y de inspec-
cién de la seguridad en los buques, y
alentarse la creacidn de comités de se-
guridad pesquera al nivel nacional ade-
cuado. Las condiciones de vida y de
trabajo a bordo deberian ser tratadas
por organismos apropiados a nivel na-
cional.

Necesidades sociales
y econdémicas de los pescadores
en pequefa escala y de las
comunidades pesqueras rurales

La mayor parte de los pescadores
del mundo son pescadores muy mo-
destos que viven y trabajan en paises



en desarrollo en condiciones muy pre-
carias. Tras haber examinado la natu-
raleza de sus problemas, la Comisién
adopto una serie de conclusiones so-
bre el particular. Algunas de ellas es-
tan relacionadas con los temas exami-
nados en el presente Simposio.

La Comision estimé que una de las
necesidades principales en esta esfe-
ra era mejorar la educacion basica y el
grado de alfabetizacion. Considero que
la ensefanza gratuita y la formacion a
cargo de servicios de divulgacion eran
esenciales para el desarrollo de la pes-
ca en pequenia escala. El objetivo a lar-
go plazo de los gobiernos deberia con-
sistir en alcanzar la autosuficiencia na-
cional mediante la mejora del nivel de
calificacién que precisa la industria, in-
cluida la manipulacién, el tratamiento
y la comercializacién del pescado.

A este respecto, la Comision sefia-
16 la necesidad de cooperacion técni-
ca entre paises en desarrollo. La adop-
cion de la nueva tecnologia, que debe-
ria resultar especialmente provechosa
para los paises en desarrollo, tendria
que realizarse con precaucion para pre-
venir una sobreexplotacién y una dis-
minucion de los recursos que por Ulti-
mo menoscabarian los niveles de vida
de los pescadores.

Seguridad a bordo de los buques
de pesca: funcion de los
interlocutores sociales

Es interesante considerar las opinio-
nes expresadas por la Comision Eco-
nomica y Social de las Comunidades
Europeas sobre la seguridad y la salud
en el trabajo de los pescadores
(Soc/235 Safety and Health on Board
Fishing Vessels). Las estadisticas de
los Estados maritimos de la CEE mues-
tran que la pesca es la mas peligrosa
de todas las principales ramas de acti-
vidad econémica y que en ella se re-
gistran diez veces mas accidentes mor-
tales que en los demas sectores con
alto coeficiente de riesgo, como las
minas, la construccion y la agricultu-
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ra. Los accidentes son més frecuentes
en los buques pequefios que en los
grandes.

A pesar de esta situacion, se obser-
va a menudo que las autoridades tien-
den a vincular el campo de aplicacion
de los reglamentos a la explotacion de
los buques grandes, en lugar de los
mas pequefios que forman la parte mas
importante de la flota pesquera mun-
dial.

Por ejemplo, los gobiernos se han
resistido a ratificar el Convenio de To-
rremolinos de la OMI. El principal obs-
taculo en este caso es que sus dispo-
siciones abarcan a buques relativa-
mente pequefios. Muchos paises con-
sideran que el limite minimo de tone-
jale es demasiado bajo, aunque los bu-
gues pequefios estén mas expuestos
a los accidentes que los otros.

Por esta razon, la Comision Econé-
mica y Social incit6 a los paises a rati-
ficar y aplicar varios convenios, reco-
mendaciones y directivas de la OIT y
de la OMI que establecen obligaciones
concretas para los empleadores y los
trabajadores en cuanto a la solucion de
cuestiones como la duracion exorbita-
da de las jornadas de trabajo.

!

Naturalmente, la responsabilidad
principal en materia de seguridad de-
beria incumbir a los principales intere-
sados, a saber, los pescadores. Sin
embargo, cuando las personas expues-
tas al riesgo no pueden o no quieren ga-
rantizar la seguridad de su lugar de tra-
bajo, las autoridades competentes de-
berian encargarse del problema. La in-
dustria tendria que establecer procedi-
mientos adecuados para garantizar la
seguridad en los lugares de inspeccion
de los buques, las reuniones y progra-
mas de formacion sobre seguridad a
bordo, asi como la investigacién de los
accidentes y la notificacion de los mis-
mos. Tendrian que establecerse proce-
dimientos y practicas adecuados en la
legislacion, en especial cuando no es
posible conseguir su aplicacién sobre
una base voluntaria.

Una de las atribuciones importantes
de la OIT es incitar a todos los interlo-
cutores sociales a ejecutar politicas que
se ajusten al contenido y espiritu de los
instrumentos internacionales de la Or-
ganizacion.

El Convenio (nim. 155) y la Recomen-
dacion (nim. 164) sobre seguridad y
salud de los trabajadores y medio am-
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biente de trabajo, 1981, son instrumen-
tos bésicos en esta esfera. Con arre-
glo a las disposiciones del Convenio,
los Estados ratificantes pueden excluir

a la industria pesquera de su campo de
aplicacion previa consulta con las or-
ganizaciones representativas de em-
pleadores y de trabajadores interesa-
das. Pese a ello, los bugues de pesca
son lugares de trabajo en que deberian
aplicarse los mismos principios en ma-
teria de seguridad y salud y en que las
normas deberian ser mas estrictas en
razén de los mayores riesgos existen-
tes, Por esta razon, una aplicacién mas
amplia de los principios formulados en
estos instrumentos seria benéfica pa-
ra la industria pesquera.

El Convenio dispone que todo
Miembro debera, en consulta con las
organizaciones mas representativas de
empleadores y de trabajadores intere-
sadas, poner en practica y reexaminar
periodicamente una politica nacional
coherente en materia de seguridad y
salud de los trabajadores y medio am-
biente de trabajo. Esta politica tendra
por objeto prevenir los accidentes y los
dafos para la salud que sean conse-
cuencia del trabajo (art. 4). También
dispone que esta politica deberia pre-
cisar las funciones y responsabilidades
respectivas de las autoridades publi-
cas, los empleadores y los trabajado-
res (art. 6).

Incumbe a los gobiernos ratificantes
velar por el cumplimiento de esta obli-
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gacion. El control de la aplicacion de
las leyes y de los reglamentos relativos
a la seguridad y la salud deberia estar
asegurado por un servicio de inspec-
cién. Convendria ofrecer orientaciones
alos empleadores y a los trabajadores
con objeto de ayudarles a cumplir con
sus obligaciones legales. El Convenio
también define con cierto detalle las
obligaciones de la autoridad competen-
te en cuanto al disefio apropiado del lu-
gar de trabajo, la seguridad del equi-
po, la seguridad de los métodos de tra-
bajo, la prevencion de los accidentes
y la notificacién y la investigacion de los
mismos.

La Recomendacion formula directi-
vas mas precisas aun en esta esfera.
El texto de los dos instrumentos inter-
nacionales figura como anexo al pre-
sente documento de trabajo.

Sin embargo, no son suficientes las
leyes, los reglamentos o servicios de
inspeccion excelentes prestados por la
autoridad nacional competente. La se-
guridad y el logro de buenas condicio-
nes de trabajo son cuestiones que com-
peten a los empleadores y los trabaja-
dores. Los empleadores y el personal
de alta direccién deberian considerar
que la seguridad y la garantia de bue-
nas condiciones de trabajo son parte in-
tegral de los planes generales de la em-
presa como, por ejemplo, los de con-
trol de la calidad. El fomento de_|a se-
guridad en el trabajo es un componen-
te esencial de una direccion eficaz y las

buenas condiciones de trabajo son un
requisito previo fundamental para un
medio de trabajo productivo.

De la misma manera que se atribu-
ye una responsabilidad general respec-
to de la produccién o la investigacion
a un miembro del consejo de direccion,
un mando superior también ha de asu-
mir una responsabilidad general en ma-
teria de seguridad y salud. Deberian
formularse objetivos claros de politica
a este nivel superior y luego aplicarlos
a otros niveles atribuyéndose obligacio-
nes claramente definidas a cada miem-
bro del personal de direccion y emplea-
do. En particular, personal de supervi-
sion adecuadamente calificado es
esencial para una aplicacion eficaz de
las medidas de seguridad y salud. Es-
te hecho se reconoce ya en la indus-
tria pesquera, tanto en sus programas
de formacién como en las politicas em-
presariales. Los gobiernos, los emplea-
dores y los trabajadores deberian orien-
tarse con arreglo a la Recomendacion
sobre la formacion profesional de pes-
cadores, 1966 (num. 126) y el Docu-
mento que ha de servir de guia para la
formacion y titulacion de los pescado-
res (FAO, OIT, OMI, 1988).

La actitud de los trabajadores res-
pecto de la seguridad y de la preven-
cion de los accidentes varia considera-
blemente y depende de muchos facto-
res, como el medio social y religioso en
que viven, su personalidad y circuns-
tancias locales. No suelen liderar la
prevencion de los accidentes. Por ello,
una polilica positiva no puede consis-
tir en confiar fundamentalmente en un
comportamiento naturalmente respon-
sable de los mismos. Incluso en las in-

dustrias técnicamente adelantadas en

que los trabajadores son instruidos y
han alcanzado un nivel de vida eleva-
do, se precisan esfuerzos considera-
bles por promover la seguridad entre
ellos. Los trabajadores suelen intere-
sarse mas por cuestiones como los sa-
larios, las vacaciones, las horas de tra-
bajo y otras prestaciones sociales. Es-
tan acostumbrados a su medio ambien-
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te de trabajo, es decir, que subestiman
los riesgos a los que estan expuestos
y tienen un falso sentimiento de segu-
ridad. Algunos de ellos incluso consi-
deran el riesgo de accidente o de muer-
te como una cuestion de suerte.

Sin embargo, es dificil comprender
la falta de medidas de seguridad en
una industria en que el medio ambien-
te de trabajo es tan peligroso. El Con-
sejo Nacional de la Investigacion de los
Estados Unidos, en su proyecto de pro-
grama nacional sobre la seguridad en
los bugques de pesca (1991), pone de
relieve la duracion excesiva y no regla-
mentada de las jornadas de trabajo, la
falta de certificados y de reconocimien-
tos médicos obligatorios, la falta de ins-
peccion en los buques tanto nuevos co-
mo viejos, los peligros de las operacio-
nes de carga en el mar, la falta de or-
ganizaciones de trabajadores, la insu-
ficiencia de las prestaciones sociales,
la naturaleza de la remuneracion y la
falta de negociacion colectiva. Llega a
la conclusion de que ciertos elementos
de las condiciones de trabajo permiten
mejorar la seguridad.

Es posible que los pescadores de
los paises en desarrollo, salvo los que
trabajan en pesquerias tradicionales,
no tengan conciencia de la magnitud
de los riesgos a los que estan expues-
tos en su trabajo. Como se trata a me-
nudo de trabajadores analfabetos con-
tratados por periodos de corta dura-
cion, no siempre prestan una atencion
suficiente a la prevencién de los acci-
dentes.

Por consiguiente, corresponde cla-
ramente a los propietarios de buques
de pesca y a los sindicatos promover
la seguridad en los buques pesqueros.
Pueden negociar la inclusién de dispo-
siciones sobre seguridad en los conve-
nios colectivos. Pueden velar porque
las condiciones de trabajo no permitan
préacticas peligrosas de trabajo. Tam-
bién pueden, junto con la direccion,
participar en las actividades de comi-
siones de seguridad y en otros esfuer-
zos de promocion de la seguridad.

§

Conclusiones

En el presente Simposio, la seguri-
dad a bordo de los buques pesqueros
se vincula con las condiciones de tra-
bajo. No se trata solamente de una
coincidencia, puesto que las tasas de
accidente reflejan a menudo la calidad
del medio ambiente de trabajo. Se pre-
cisa un enfoque tripartito para subsa-
nar las condiciones deficientes de tra-
bajo, las malas condiciones de seguri-
dad y los accidentes a bordo de los bu-
ques pesqueros. Corresponden a cada
uno de los interlocutores sociales atri-
buciones especificas, pero es necesa-
rio un enfoque mancomunado para re-
solver algunos de los problemas antes
mencionados.

En la medida de lo posible, muchas
de las cuestiones relativas a las condi-
ciones de trabajo deberian resolverse
por via de negociacién colectiva. Sin
embargo, ello plantea ciertas dificulta-
des, como por ejemplo la falta de dis-
tincién entre empleadores y trabajado-

res (pescadores por cuenta propia), 0
cuando uno de los interlocutores socia-
les o los dos carecen de la voluntad o
la capacidad de actuar por el peso de
las tradiciones de esta rama de activi-
dad o por otras razones y, en estos ca-
sos, el Estado deberia legislar en inte-
rés de todos.

Seria atil, tanto para los propietarios
de buques pesqueros como para los
pescadores, que los interlocutores so-
ciales consideren algunas de las prac-
ticas actuales respecto de cuestiones
como sistemas de remuneracion, horas
de trabajo, dotacion, asi como otros as-
pectos de las condiciones de trabajo de
los pescadores, con el fin de mejorar
la seguridad de los mismos y de los bu-
ques pesqueros. A nivel nacional, es-
tas cuestiones deberian considerarse
en drganos tripartitos adecuados que
representen a los interlocutores socia-
les de esta rama de actividad. A nivel
internacional, convendria adoptar nor-
mas minimas, cuando no existen, pa-
ra reducir el efecto en estas cuestiones
de la competencia internacional en la
industria pesquera con miras a mejo-
rar la seguridad y las condiciones de
trabajo a bordo de los bugues pes-
queros.

Entre tanto, los gobiernos deberian
prestar especial atencion a la posibili-
dad de ratificar los convenios existen-
tes de la OIT y de la OMiI relativos a la
seguridad de los bugues pesqueros y
de los pescadores. La autoridad com-
petente deberia aprovechar las direc-
tivas internacionales existentes sobre
la aplicacion de estos instrumentos, en
especial en esferas como la formacién
y los certificados de los pescadores.

La mejora de las condiciones de tra-
bajo y de la seguridad a bordo de los
buques pesqueros depende de la vo-
luntad de los interlocutores sociales.
Espero que la presente reunién no so-
lo contribuira a definir medidas que per-
mitan conseguirlo, sino también que
servird de crisol para la aplicacion de
las mismas, tanto a nivel nacional co-
mo internacional.
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Desde los inicios de este siglo la flo-
ta pesquera insular era muy numero-
sa; se componia en su totalidad, con ra-
ras excepciones, de veleros (pailebo-
tes, balandros, goletas, bergantines y
faluchos), orgullo de los afamados car-
pinteros de ribera (entre ellos los Truji-
llos, los Orosas y los Mirandas junto
con otros muchos que el tiempo ha bo-
rrado de nuestra memoria). Esta flota,
que tradicionalmente faenaba en la
costa occidental de Africa en las cono-
cidas «zafras» chica y grande, consti-
tuian el pilar basico de la economia lan-
zarotena.

Por la importancia de su flota, su po-
blacion pesquera, su industria y su tra-
dicién marinera fue emplazada por
O.M. del 19 de octubre de 1939, en
Lanzarote, una de las cinco Escuelas
Medias de Pesca; las otras fueron ubi-
cadas en Cadiz, Valencia, Vigo y Pa-
sajes. Como curiosidad histérica hay
gue resefiar que unos meses antes,
concretamente el 19 de julio, se habia
publicado el Decreto del Ministerio de
Industria y Comercio en donde se re-
cogia la creacion de las Escuelas Me-
dias de Pesca. Por estas fechas el Go-
bierno del General Franco tenia ain su
sede en Burgos.

Desde la Escuela Media de Pesca
al Instituto Politécnico de F.P.
Maritimo-Pesquero de Canarias

Por D. DOMINGO ROMERO ORTEGA
Director del Instituto Politécnico
de F. P. Maritimo-Pesquero de Canarias

La primitiva escuela se instalé en un
edificio sin terminar que tuvo que ser
adaptado a las necesidades para las
que iba a ser destinada, sito en el nu-
mero 17 de la calle Juan de Quesada
de Arrecife; se trataba de un local muy
reducido, pero sin lugar a dudas el me-
jor en la Isla de cuantos se dedicaban
a la ensefianza.

Venciendo mil dificultades, don Cé-
sar Botella Calandre, ayudante militar
de Marina y director de la escuela, pu-
do realizar el solemne acto de apertu-
ra el 15 de octubre de 1942,

La matricula del primer curso fue de
25 alumnaos de preparatorio (cursillo de
cuatro meses antes de acceder a los
cursos profesionales), cinco alumnos
de Patrdn de Altura y uno de Gran Al-
tura. Formaban el primer cuadro de
profesores de esta escuela don César
Botella Calandre, director; don Manuel
Camejo Umpiérez, secretario-habilita-
do; don Esteban Gonzalez Pifiero y don
Valerio Arteaga Vizcaino. Como perso-
nal subalterno figuraban don Alfonso
Hernandez Rodriguez, conserje, y don
Manuel Torres Aguilar, mozo.

Los programas de estudios eran fi-
jados por la Direccion General de Pes-
ca Maritima; el curso preparatorio con-
tenia fundamentalmente asignaturas
de conocimientos basicos, ya que se
trataba de formar culturalmente a los
pescadores para gque pudiesen aeceder
a los cursos profesionales de patrones.
El horario de clases era de tarde y no-

che, pues la mayoria de los matricula-
dos eran trabajadores y padres de fa-
milia. Por lo que respecta a las practi-
cas de navegacion y pesca eran reali-
zadas en embarcaciones cedidas por
los armadores. En los primeros afios
los sextantes y cronémetros eran cedi-
dos por los pilotos que desembarcaban
ocasionalmente.

A partir de 1943, la Direccion Gene-
ral de Pesca, el Cabildo de Lanzarote
y la Asociacion Gremial de Armadores
de la Isla concedieron las primeras be-
cas a los alumnos matriculados en el
centro.

Las escuelas estaban bajo la tutela
de un Patronato local que actuaba co-
mo eje rector de los centros; dicho pa-
tronato estaba formado por el presiden-
te del Cabildo, el alcalde de Arrecife,
parroco de Arrecife, presidente de la
Asociacion de Armadores, ayudante
militar de marina y un miembro del Sin-
dicato de Pesca.

Los Patronatos locales dependian
del Patronato central con sede en Ma-
drid, cuya mision consistia en ser el 6r-
gano organizador y deliberador de to-
da la normativa referente a las cinco
escuelas.

En cuanto a las dificultades por las que
atraviesa el Centro en estos primeros
afios, escribe don Esteban Gonzales
Pifiero: «Si bien hay que reconocer que
la creacion de esta escuela en Lanza-
rote contd con la simpatia y apoyo de
muchos armadores y pescadores, se
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Instituto y residencia de alumnos.

observd, no obstante en otros, cierta in-
diferencia debido a la apatia que en al-
gunos individuos produce todo lo que
sean nuevos métodos, o pueda produ-
cir renovacion y también por la creen-
cia de la clase patronal de que el mari-
nero, cuanto menos instruido mas fa-
cil es de doblegar, sin tener en cuenta
las ventajas que les reportan el tener
al mando de sus barcos personal efi-
ciente».

Los problemas también eran origina-
dos por la Administracién puesto que
la O.M. de 24 de enero de 1953 deter-
mina que «para ingresar en las Escue-
las Medias de Pesca era preciso haber
navegado dos afios como marinero de
cubierta en barcos de pesca de arras-
tre». Esto significd un grave contratiem-
po para el Centro puesto que no exis-
tian en la Isla barcos dedicados a este
tipo de pesca, pese a que la flota de
Lanzarote en aquel entonces era la
mas importante del Archipiélago y em-
pleaba a mas de 4.000 hombres. Nu-
merosos fueron los intentos para dero-
gar esta O.M., hecho que contribuyd a
«suavizarlas», aunque su derogacion

definitiva se produjo en 1961; por este
motivo durante el periodo de vigencia
1953-61 se resintié enormemente la
matricula en este Centro.

A comienzos de los afios 50 empie-
za el despegue de la industria conser-
vera en la Isla y paralelamente se ini-
cia el desarrollo de la infraestructura
portuaria; también por estas fechas la
propia ciudad de Arrecife se ve afecta-
da por todos estos cambios y comien-
za a expandirse con la aparicion de al-
gunas barriadas de marineros como
Valterra. El cambio cualitativo en el tra-
tamiento del pescado (salazon y seco
por conservas) exigia unas mejoras téc-
nicas en la flota, y comenzaron a apa-
recer barcos de mayor porte y con ello
la motorizacion. Por este motivo, se ini-
cian las primeras gestiones para la im-
plantacién de los estudios de Mecani-
cos y Fogoneros en la Escuela, nece-
sidad acuciante por la modernizacion
de la flota. En 1954, el Patronato Cen-
tral de las E.M.P. ordena la contrata-
cion de profesores para cubrir Jas pla-
zas de Maquinas y Motores y Electrici-
dad y Radio Navegacion. El dia 1 de

abril del mismo afio comienza a impar-
tirse el primer curso de Mecanicos Na-
vales, aunque los examenes corres-
pondientes tendrian que celebrarse en
la Comandancia Militar de Marina de
Las Palmas, lo que comportaba serios
contratiempos para los aspirantes a es-
ta titulacion.

Fue también a principio de los afios
50, cuando comienza a contemplarse
la idea de la construccién de un nuevo
edificio; en este sentido también es el
Patronato Central quien solicita infor-
me en 1952 sobre la posibilidad de
construccion de un nuevo edificio con
las aportaciones econémicas de las en-
tidades locales. La respuesta a esla pe-
ticion fue muy rapida, puesto que el 2
de enero de 1952, en la sesion del Pa-
tronato local, el Sr, Presidente del Ca-
bildo Insultar de Lanzarote indicé que
la institucién que él presidia estaba dis-
puesta a colaborar economicamente
para la construccion de dicho edificio;
por otro lado, el Sr. Alcalde de Arreci-
fe se comprometid a ceder el solar pa-
ra este fin. El 11 de septiembre de
1953, en la sesion del Patronato local,
el Sr. Presidente del Cabildo muestra
a todos los asistentes el anteproyecto
del futuro edificio, el cual fue remitido
al Patronato central.

La construccién del nuevo edificio
no volvié a retomarse hasta 1964, de-
bido al gran impulso dado a las ense-
nanzas, ya que la Ley 144/61 y 156/61
vino a reorganizar las ensefianzas nau-
tico pesqueras, llenando un vacio legal
y poniendo orden en la cadtica situa-
cion en que se encontraban dichos es-
tudios; esta Ley vino a sentar definiti-
vamente las bases de las ensefianzas
nautico-pesqueras, desechando cuanto
habia de anticuado o supérfluo y con
acertada vision de futuro.

Las leyes mencionadas, junto con la
Ley 23/64 sobre dotaciones en los cen-
tros y el Decreto 629/63 sobre los titu-
los profesionales, van a ser los pilares
sobre los que se sustentaran las ense-
nanzas pesqueras hasta fechas muy
recientes.



La Ley 144/61 cambio la denomina-
cion de las antiguas Escuelas Medias
de Pesca que pasaron a llamarse Es-
cuelas de Formacion Profesional Nau-
tico Pesqueras.

Durante los afos 63, 64 y 65 se in-
corporaron al Centro el grueso del pro-
fesorado para impartir las materias que
la diversificacién de las ensefanzas re-
querian,

Como hemos recogido anteriormen-
te es en 1964, y debido fundamental-
mente al desarrollo alcanzado por las
ensefanzas maritimo-pesqueras, cuan-
do se hace indispensable la construc-
cion de un nuevo edificio mas acorde
con la importancia que estaban adqui-
riendo estos estudios, pues el local an-
tiguo, pese a su buena conservacion,
hacia afos que era materialmente im-
posible acoger con un minimo de co-
modidad al alumnado. Corria el afio de
mil novecientos sesenta y cinco cuan-
do la Subsecretaria de la Marina Mer-
cante adquirié un solar de 5.000 metros
cuadrados en la zona de Puerto de
Naos, solar que ocupa el actual Insti-
tuto Maritimo Pesquero. El 6 de sep-
tiembre_de 1965 se adjudicaron las
obras a la empresa «Construcciones Al-
cala» por la cantidad de 25.000.000 de
pesetas. Las obras concluyeron en
1968 y ese mismo curso en octubre co-
menzaron a impartirse las clases en el
nuevo edificio, aunque la inauguracion
oficial fue en octubre de 1969, en pre-
sencia del litmo. Sr. Subsecretario de
la Marina Mercante don Leopoldo Boa-
do y el Sr. Inspector General de Ense-
fianzas Maritimas y Escuelas de Pes-
ca don Emilio Arrojo.

En otro orden de cosas, es necesa-
rio recoger que el 12 de abril de 1967
se celebran por primera vez los exame-
nes para la obtencidén del titulo de Pa-
tron de Yate, y el 23 de abril los de Ca-
pitanes de Yate, comenzando asi los
primeros examenes para la obtencion
de titulos deportivos y recreo.

En julio del 68 se celebran los pri-
meros examenes para la obtencion del

COLABORACIONES

Talleres del Instituto.

titulo de Patrén de Trafico Interior y Pa- Con el curso 1975/76, comienzan a
tron de Pesca Local; en octubre del impartirse las ensefanzas de Forma-
mismo afo se celebraron los primeros  cidn Profesional Maritimo-Pesqueras al
examenes para Radiotelefonista Naval. amparo de Ja O.M. de Educacion y
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Ciencias del 13 de julio de 1974 y del
Decreto de 23 de agosto de 1975, con
la implantacién de los estudios de F.P.,
se incorporan a los centros numerosos
jovenes procedentes de las escuelas
de E.G.B. para cursar estudios regla-
dos de F.P.

En la actualidad en estos centros
coexisten los estudios Nautico Pesque-
ros (formacion de adultos), y los estu-
dios reglados de F.P. (orientados a jo-
venes que finalizan su periodo escolar).

El Real Decreto 1887/1976 de 18 de
junio convierte a las antiguas Escuelas
de Formacion Profesional Nautico Pes-
queras en Institutos Politécnicos Nacio-
nales Maritimo Pesqueros.

La Ley 43/1981, de 9 de noviembre,
viene a recoger una vieja aspiracion del
Profesorado que imparte las ensefian-
zas en eslos Institutos, puesto que la
mencionada ley crea los cuerpos de
personal docente para los Institutos,
con una plantilla de 96 profesores nu-

merarios y 100 maestros de taller. En
su articulo 2.°-1 dice textualmente «co-
rresponde al Cuerpo de Profesores Nu-
merarios de Institutos Politécnicos Na-
cionales Maritimo Pesqueros impartir
las ensefianzas conducentes a la obten-
cion del titulo de Capitan de Pesca,
equivalente al de Técnico Superior Di-
plomado y de las Ramas de Cabotaje,
Magquinas y Electricidad». Aunque la-
mentablemente la condicion de Técni-
co Superior Diplomado no ha sido re-
conocida por la administracion educa-
tiva para los Capitanes de Pesca,

El Real Decreto 1939/1985, de 9 de
octubre, aprueba las transferencias a
la Comunidad Auténoma Canaria en
materia de ensefianzas nautico pes-
queras, por lo que el Instituto Politéc-
nico de F.P. Maritimo Pesquero de Ca-
narias queda adscrito a la Consejeria
de Agricultura y Pesca del Gobierno
Auténomo.

En la actualidad las ensefianzas ma-
ritimo pesqueras se encuentran some-
tidas a un riguroso y profundo estudio
de reforma para adaptarlas a la LOG-
SE y a los niveles profesionales y aca-
démicos de la C.E.

Para finalizar esta breve historia de
la antigua Escuela Media de Pesca, so6-
lo nos resta agradecer a don Esteban
Gonzalez Pifero, profesor titular de
Cultura General de este Centro, que en
su dilatada vida profesional supo reco-
ger puntualmente y con todo tipo de de-
talle la mayor parte de los testimonios
que aqui he recogido por escrito.
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Tal vez sea este el apartado peor tra-
tado en las industrias maritimas, pugna
permanente entre direccion y flota, por
mor de su volumen y/o su reposicidn, sin
que ninguno de los «bandos» utilicen cri-
terios técnicos y econdmicos que se
complementen.

Cuestion ésta que se pretende abor-
dar en este articulo, aportando criterios
que permitan a «priori» el célculo de su
volumen y el de su presupuesto anual,
en razon del peso econdmico que repre-
senta y la necesidad de garantizar su se-
guridad, su disponibilidad y por ende, su
produccion.

Calculo del volumen del stock

Son numerosos los autores que se
han ocupado del tema, pero sin entrar
en la cuestion maritima {que requiere un
estudio que tenga en cuenta sus carac-
teristicas) y en general basados en la es-
ladistica matematica lo que los hace ex-
cesivamenle tedricos y poco practicos en
su manejo. Asi tenemos dos ejemplos de
caleulo:

1. Tiempo medio hasta el fallo «de un
elemento»:

S:.G-M:d{-. - ‘/(1, 1)

Siendo d. = probabilidad elemental
de fallo (o tasa de fallo)
Siendo t = tiempo
2. Ecuacion fundamental de la sustitu-
cion:

K () :j: [1+ K(ex)d ]

Siendo K(t) = valor medio (la espe-
ranza matematica) del nimero de susti-
luciones entre o y L.

Mas cenida al estudio del proceso de
fallos en una maquina esta la «Ley de Pa-
reto», que relaciona el consumo de re-
cambios con las partes de la maquina
(en porcentaje) que da origen a la si-
guiente curva:

Gestion del stock

de respetos en el Departamento

de Maquinas

Por D. CARLOS FELIPE BARCELO VIOLANTE

Mecanico Naval Mayor

Consumo
de recambios

P e o - — o e e - ]

90 100

70

100

Partes constiluyentes
de las maguinas.

Vemaos como el 10% de las piezas de
una maquina consumen el 70% de re-
cambio, etc., identificando los elementos
segun su «criticidad» nos permitiria di-
mensionar el stock segun esta Ley, pero
esta «herramienta de lrabajo» no es com-
pleta, es decir, no conliene todos los pa-
rametros necesarios para el calculo «a
priori» del stock de respetos.

A nuestro juicio, un céalculo de las ne-
cesidades del stock debe contemplar los
siguientes criterios:

1. Ser fiable y de facil manejo.

2. Adecuarse a la politica de mante-
nimiento preventivo.

3. Incluir como variable el tiempo de
reposicién para cada elemento.””

4. Capaz de seguir los tiempos de re-

visiones establecidos por las casas fabri-
cantes.

5. De aplicacion a cualquier equipo
de a bordo, ya sea este mecanico, elec-
trico, hidraulico, etc.

6. Proporcionar la infiabilidad de un
elemento cuando no se disponga de la
misma.

7. Establecer el tiempo entre revisio-
nes cuando se carezca de los estableci-
dos por la casa fabricante,

El diagrama de fallos

En base a estas consideraciones, he-
mos desarrollado el «diagrama de de fa-
llos», el cual parte de determinar el nivel
de eficiencia de un elemento como par-
te de la maquina, debajo del cual debe
considerarse en fallo, lo que reduce el
analisis a dos posiciones (en funciona-
miento o en fallo), la determinacion del
estado es realizada en cada revision, es-
tos criterios dan forma al diagrama te¢-
rico (de uso para cualquier tipo de equi-
po o maquina).

(Ver diagrama de fallos en pagina siguiente)

En el mismo vemos representados to-
dos los estados posibles (o caminos evo-
lutivos) de un elemento que forma parte
de una magquina. Es evidente que a priori
de una primera revisién, no podemos juz-
gar el estado del elemento, por lo cual
si dividimos el numero de fallos espera-
do por el total de estados posibles del
elemento, lendremos para una primera
revision una infiabilidad (o probabilidad
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DIAGRAMA DE FALLOS

g = Fallo

@ > Correcto

!
il :
I
|
1

trT tro tr(j try tr5 trn

de fallo) del 50%. Desarrollando el dia-
grama y eliminada la averia repetitiva (por
ser ésta un fallo del mantenimiento o del
analisis de la misma) a cada revision ob-
lendremos una serie de estados finales
con lo que aplicando la misma division
obtendremos |a tasa de fallos del conjun-
to, que tendra el siguiente desarrollo:

Paratry = 12 = 50%

Para trp = 1/3 33%

Para trg = 2/5 = 40%

Para try = 3/8 375%

Para trg = 513 = 38%

Para trg = 8/21 = 38%

Para try = xfy = 38%

1]

I

En efecto vemos como la infiabilidad
de un conjunto se estabiliza en el 38%
(esto cumple con el postulado del mate-
matico aleman Erich Pieruschka, en la
fiabilidad del sistema es siempre inferior
a los de sus componentes individuales)

llamado @ 1, & la infiabilidad del con-
junto, y A » a la del elemento, siendo am-
bas claramente constantes, tendremos
que la infiabilidad media serd Am =4
+4 oo (la infiabilidad real del elemento
en su relacion con el conjunto al que
pertenece).

Para un elemento cuya fiabilidad es
del 95%, tendremos una Am=38+5 =
215%, que sera la probabi- 2
lidad media de fallo.

Calculo del tiempo de revision

Para un elemento cuya casa fabrican-
te indica una vida (til de 10.000 horas de
trabajo con una fiabilidad del 95% ten-
dremos:

Uu xdom = 2t
10000 . 0,215 = t, = 1,075 horas de tra-
2 bajo entre revisio-
siones.

Cuando no se dispone del dato de
infiabilidad de la casa, se debe aplicar
la del diagrama de la siguiente forma:

Vi . 0,38 = 4t (ya que segun el dia-
grama es a partir de la cuarta revision
que se estabiliza la tasa de fallo)

t, = 10.000 . 0.38 = 905 hs/trabajo.

4

Estos tiempos son aplicables cuan-

do no se tiene indicacion de la casa fa-
bricante sobre los mismos.

Volumen del stock y tiempo
de reposicién
Estamos ahora en condiciones de
realizar el cdlculo del volumen del stock
(para cada elemento), que seria igual a:

TR . N.% . Am
2ir

siendo:

TR = tiempo de reposicion en horas
establecido por la naviera o ca-
sa armadora en funcién de las
facilidades para la misma y/o su
coste econémico (en horas).

dos veces el tiempo entre revi-
siones, que como divisor del
tiempo de reposicién nos dara el
numero maximo de fallos posi-
bles en el mismo.
N.°e=numero de elementos iguales
que monta la maquina (por
ejemplo, 8 inyectores) que nos
dara el total de fallos posibles en
funcion de su cantidad.
A = como ya hemos visto, a «proba-
bilidad media de fallo).

Este tipo de célculo nos permite di-
mensionar el volumen del stock, aten-
diendo a la maxima posibilidad de fa-
llo, al mejor tiempo entre reposiciones
y a los diferentes servicios y/o faenas
del buque.

En efecto, comparando dos buques
gemelos, en los que el primero realiza
camparnas pesqueras de tres meses y
el otro de 15 dias y cuyos M/Ppls. mon-
tan 8 inyectores, el célculo para el stock
de toberas de los mismos sera:

TR= 2.160hs.y360hs. A.m=0,215
2tr= 2,150 N.°e=8

2tr =

Aplicando la férmula:

1.7 eagor 2160 ¢ 5545 = 1.728
2.150
unidades de stock (tomese 2).

2.° caso: 360

2.150
unidades de stock (tdmese 1 como li-
mite de seguridad).

. 8. 0215 = 0.287

Si el tiempo de reposicion se calcu-
lase para el ejercicio econdmico, el tr
seria igual al tiempo de disponibilidad
del bugue que es igual a:

Tiempo anual en horas

Tiempo anual en hs + Tiempo de pa-
rada anual.

Siguiendo con el ejemplo anterior




tendremos para ambos buques (supo-
niéndoles 30 dias anuales de vida):

BG40 92,3 de disponibilidad anual

9.360
y 8.640 . 0,923 = 7.975 hs. anuales

con lo que el volumen de stock sera

7.975 g 0,215 = 6,38 unidades (to-
2.150 mese 7).
Este es el célculo que para cada ele-
mento de cada equipo que monte un
bugue nos dara el volumen total del
stock.
La contabilidad del stock

Hasta aqui hemos tratado el caréac-
ter técnico y los criterios que le sean
propios, pero el peso econdémico que
representa el stock de respetos y el tra-
tamiento econémico del mismo (en el
que generalmente se utilizan criterios
equivocados) nos lleva a la necesidad
de plantear politicas de actuacién y va-
loracion que impliquen los siguientes
conceptos:

A. Ser llevada desde el buque por
el Departamento de Maquinas.

B. Incluir como variable una «tasa
de posesion» dado que el volumen eco-
némico del stock es un valor que debe
de incluir un coste de oportunidad que
represente los beneficios perdidos al no
poder dedicar su monto a factores pro-
ductivos.

C. Lavaloracion de entrada al stock
de un componente recuperado (ya que
éste pasa a formar del activo de la
empresa).

Calculo del valor de salida

1. El primer paso es el célculo o es-
tablecimiento de la «tasa de pose-
sién». Uno de los criterios que pueden
emplearse es el que utiliza el interés
bancario vigente, disminuido en el im-
puesto correspondiente al mismo, asi,
para un interés bancario del 12% y un
impuesto sobre beneficio del mismo del
35% tendriamos una «tasa de pose-
sion» del 7,8 anual.
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2. El valor salida del componente
vendra dado por su valor de entrada
mas el valor de la tasa de posesion co-
rrespondiente al tiempo de stock, si-
guiendo con el ejemplo anterior de las
toberas, tendremos para una cuyo va-
lor de entrada es de 10.000 pesetas y
con la «tasa de posesion» del ejemplo
anterior y un valor de salida de 2.000
horas de stock.

Ve = Ve + Y&-TP -t _ 40000 +
3.600

10.000 . 0,78 . 83,33 _ 44 181 pts.
3.600

valor que representa el coste real para
la empresa del recambio utilizado. Es-
to nos deja ver como un stock sobredi-
mensionado incrementa los costes de
mantenimiento.

Calculo del valor de entrada
de un componente recuperado

El valor de entrada de un compo-
nente recuperado viene dado en fun-
cion del valor residual del mismo, incre-
mentado con el valor del trabajo em-
pleado en su reparacién (en hs/hom-
bre) y el valor de los respetos emplea-
dos, que ilustraremos con un ejemplo:
se trata de determinar el valor de en-
trada de un inyector que se ha sustitui-
do por otro de respeto (al cual ya le apli-
camos su valor de salida, segun el pa-

rrafo anterior) cuantificado en un 20%
del valor de nuevo al valor residual del
componente (en realidad se deberia
cuantificar de acuerdo con el valor re-
sidual general del bugue una vez amor-
tizado) que suma 45.000 pesetas el va-
lor del trabajo que asciende a 2.000
ptas./hora (incluyendo todo el coste por
este concepto, S.S., Imp., etc.} y el va-
lor del recambio que siguiendo ejem-
plos anteriores es una tobera cuyo pre-
cio suma 10.181 pesetas, tendremos
para una hora de trabajo total:

Valor residual ... ... .. 9.000 ptas.
Valor recambio. . ... .. 10.181 ptas.
Valor trabajo. ... ..... 2.000 ptas.
Valor entrada . . ... . .. 21.181 ptas.

Este criterio nos demuestra como el
valor del trabajo pasa a formar parte del
activo de la empresa y dado que el
componente en cuestion sera dado de
entrada en el stock, el trabajo (que ya
es activo de la empresa, también «ge-
nerard beneficios» a través de la «tasa
de posesion»),

Documentacion

Es evidente que todo lo que hasta
aqui hemos visto, necesita una adecua-
da documentacion que refleje el movi-
miento del stock y sus valoraciones de
manera fehaciente y sin incrementar la
«burocracia» empresarial, esto nos lle-
va a cuatro documentos basicos:
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1.° Fichero de respetos: Individua-
lizado para cada equipo, conteniendo
una ficha por cada componente y la si-
guiente informacién:

—Cantidad minima de stock.

—Cadigo del elemento de la casa fa-
bricante y nombre de la misma.

—Nombre del proveedor.

—Tiempo de reposicion.

—Vida util del elemento en hs./tra-
bajo.

—Fiabilidad del mismo.

—Listado de altas y bajas con apar-
tados para fechas y valoraciones.

2.° Fichas de material: |dentifica-
dores de cada componente y adosadas
al mismo en almacén con fecha de
entrada.

3.° Vales entrada/salida: De movi-

miento del stock, que reflejen fechas y
valoraciones.

4.° Orden de trabajo: Que debe re-
flejar los tiempos de los mismos, sus
fechas de apertura y realizacion y el
personal que intervino, mas el valor del
mismo.

Con esta documentacion, duplicada,
dado que el Departamento de Inspec-
cion deberd basar su trabajo en la mis-
ma, de bajo coste y tiempo limitado en
su realizacion, podemos organizar un
trabajo de mantenimiento eficaz, en re-
lacion a la gestién del stock de respe-
tos.

Conclusion

A vuela pluma, hemos tratado en es-
te articulo uno de los aspectos de la

gestion del Departamenteo de Maqui-
nas de un buque, desde un punto de
vista que trata de abrir la discusién so-
bre un tema tan maliratado y en oca-
siones «poco entendido» de nuestra
profesion; los criterios y calculos pre-
sentados no pretenden ser definitivos,
sino un criterio de actuacién que se ba-
sa en las necesidades técnicas y eco-
némicas de resolucién del tema, y por
lo tanto, capaces de ser mejoradas y/o
reformadas.

BIBLIOGRAFIA
(1) Manual de Mantenimiento de A. Baldin.

¥

(3) L. Fulanetto, A, Roversi, F. Turco, 1982.

(2) Universidad de Napoles, «Seguridad», abril.
1960,

— Manual praclico de Calculos de Ingenieria. Ti-
ter G. Michs, McGrae-Hill. 1988,

Teléfono (928) 27 06 55

TALLER ELECTROMECANICO NAVAL

HNOS. SANTANA

DEVANADOS DE MOTORES - DINAMOS - ALTERNADORES
Y TRANSFORMADORES -
MAQUINARIA ELECTRICA E INSTALACIONES DE BUQUES

REPARACION DE TODA LA

W

Blas de Lezo, 10 (Edificio Cine Litoral)

SE GARANTIZA EL TRABAJO

Parti. Rosiana, 36

PUERTO DE LA LUZ (Las Palmas)




La reciente publicacion de dos libros
por la Secretaria de Estado das Pes-
cas, del Ministerio de Agricultura, Pes-
ca e Alimentacdo de Portugal, titulados
«A formagao profissional no sector das
pescas em Portugal 1940-1990» y «Cin-
co anos de formagéao no sector das pes-
cas 1989-1991», nos da motivo a revi-
sar, aunque sea brevemente, como se
encuentran estas ensefnanzas en nues-
tro pais vecino.

Antes de entrar en el tema de estas
dos publicaciones, tenemos que resal-
tar que Portugal tiene, con relacién a
Espania, una flota e industria pesque-
ra (salvo conservas) mucho mas fami-
liar y artesanal que la nuestra y por tan-
to sus exigencias técnicas, a nivel Gra-
duados Superiores, son menores, pe-
ro ante la situacién econémica y pes-
guera de Europa, con un Portugal den-
tro del Mercado Comun, se inicid una
capacitacién total de sus pescadores,
con unos objetivos sumamente am-
plios, que cifran en 700 técnicos (inclu-
yen Acuicultura) de nivel superior, a
conseguir en unos pocos afios. Se
complementara con 5.000 pescadores
en Ensenanzas Medias, para lo cual
existen escuelas (que en parte orien-
tan a los alumnos a proseguir en Lis-
boa ensefianzas superiores) en Viana
do Castelo, Matosinhos, Setubal, Vila
do Conde, etc., que scon netamente
autéonomas, al igual que ocurre con
Azores gue incluso firma acuerdos con
enlidades o paises ajenos a Portugal.

Vista desde Esparia esta faceta de
la Formacion Profesional Pesquera no
es solo un problema portugués. Esta-
mos en un Mercado Comun donde la
movilidad de trabajadores es inmedia-
ta: por tanto hoy, y mas a futuro, ha-
bra intercambio de tripulantes entre Es-
pafia y Portugal y la unica limilacion
que podra ponerse es la surgida por el
nivel técnico de los titulos (sean de pes-
ca o no) y esto obliga a tener en consi-
deracion todo lo que se haga en Por-
tugal, como ellos tendran que valorar
todo lo que se estudie en Espana; de-
jando la pesca, los ejemplos ya estan
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Cincuenta anos de Formacion
Profesional Pesquera en Portugal

Por ALBACORA

en la calle. Nuestros vendimiadores
fueron este afo sin necesidad de con-
trato a Francia y alli se encontraron en
iguales condiciones a los portugueses.
Subiendo de nivel recordemaos la pro-
blematica de los dentistas espafioles
gue han tenido gue modificar titulacio-
nes tradicionales ante la competencia
de licenciados en otras Universidades
extranjeras. Los titulos en pesca, si
cumplen los requisitos legales o guber-
namentales de un pais, tendran vigen-
cia y similitud en todo el Mercado Co-
mun Europeo.

El cambio del tradicional aprendiza-
je, muchas veces familiar, del pesca-
dor a esta capacitacion con fundamen-
tos tedricos, sera muy dificil, no sélo pa-
ra Portugal sino para cualquier otro
pais —incluida Espana— por la natu-

ral resistencia que tiene un pescador
(basado en la practica) a inscribirse y
recibir ensefanzas que considera ted-
ricas, aungue hoy son indispensables.
Unamosle a ello el enorme gasto o in-
version gubernamental que exige todo
esto, pues, por ejemplo, la electronica,
frio industrial, equipes modernos de na-
vegacion, etc., son de un coste muchi-
simo mas alto que lo que hasta ahora
necesitaba una escuela de este tipo. Y
ademas hay modelos nuevos todos los
afios. No obstante, antes de proseguir,
diremos que este esfuerzo que esta ha-
ciendo el Gobierno portugués merece
nuestro total aplauso, por no decir en-
vidia, maxime ante esta excelente idea
de utilizar la Formacioén Profesional co-
mo argumento diplomatico para nego-
ciar. ante las antiguas Colonias de ha-

O SINAPE
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Conves do SINAPE

bla portuguesa, unas mejores relacio-
nes pesqueras. No cabe duda que si
con vision de futuro Espafia hubiese
hecho, hace afos, una politica similar,
intensa (aunque algo se hizo), hoy
nuestra situacion pesquera en |beroa-
mérica podria ser distinta, pues tendria-
mos alli como amigos una serie de «em-
bajadores» que serian los antiguos es-
tudiantes y becarios de nuestras escue-
las pesqueras.

Hechas estas aclaraciones o co-
mentarios, que no cabe duda tienen in-
terés para Espafia, recordemos que la
primera Formacion Profesional que fun-
ciond como tal en Portugal, nacio en
1937 como complemento de las Casas
de los Pescadores, organizacion de un
caracter netamente «corporativo» base
del régimen de Salazar para fomentar
la pesca y donde el tradicional bacalao
(que era y es masivamente importado)
fue piedra angular de una «Comision
Reguladora», que actuaba casi como
monopolio en la pesca y comercializa-
cion de este tipico plato portugués. En
realidad las Casas de los Pescadores,
aunque tenian una Seccion de Ense-
fianzas Pesqueras, era una organiza-
cion social con un criterio paternalista
y protector del débil pescador y fami-

lia, quizas un poco ajeno al desarrollo
industrial que ya exigia la moderna pes-
ca y gue en Europa y Espafia se veia
venir, por el propio avance tecnologi-
co. Sin negar la parte positiva (maxime
al inicio) del corporativismo en Pesca,
segtn algunos autores, con el correr de
los afios se convirtio en una organiza-
cién burocréatica a la que incluso le
achacan un freno al desarrollo indus-
trial portugués pues, por ejemplo, limi-
taba los célebres cupos o warrantages
la instalacion y produccion de nuevas
fabricas de conserva.

En realidad, la Formacion Profesio-
nal Pesquera, tal como hoy la interpre-
tamos, pero ya con un nivel superior,
surge en 1986 con un Decreto del Mi-
nisterio das Pescas, que crea y da res-
ponsabilidades a nivel Direccion Gene-
ral la Escola Profissional de Pesca, de
Lisboa, cuyo edificio fue finalizado en
1988; cierto gue existia un antiguo edi-
ficio que desde 1940 venia siendo la se-
de de una Escuela, pero no tenia los
medios que !a tecnologia moderna exi-
ge. Esta Escola, es el Centro que cer-
tifica y legaliza titulos y actua a su vez
de coordinador de esa serie de escue-
las descentralizadas, que citamos an-
tes. Entre sus finalidades, la principal

es elevar el nivel profesional del pes-
cador, dandole incluso prestigio social,
como lo confirma que a la entrega ulti-
ma de titulos asistio el presidente del
Gobierno el Dr. Cavaco Silva; ademas
legaliza titulos. Hay que pensar que a
los efectos de seguros el que exista un
titulo reconocido es fundamental para
bonificar —y rebajar— las primas. Pre-
cisamente una de las razones por las
que en algunos paises centroamerica-
nos los seguros (estan masivamente en
manos de compafias norteamericanas)
son tal altos se debe a que algunos bar-
COS pesqueros estan manejados por
personal muy practico, efectivo, total-
mente responsable, pero sin titulo re-
conocido internacionalmente y por tan-
to sujetos a primas excesivas.

Complemento de todas estas ense-
fanzas es el edificio del SINAPE, prac-
tica construccion que, en gran parte, ya
tienen los talleres y barcos de practi-
cas de las hispanicas escuelas y que
se reduce a un moderno barco de pes-
ca situado en tierra con sus secciones
de comunicacion, navegacidn, estabi-
lidad, meteorologia, deteccion pesque-
ra e incluso un practico simulador de
frio en bodega que, unido a los siste-
mas de simulacion de pesca e instala-
cion propulsora, permite a los alumnos
encontrarse, en tierra, en unas condi-
ciones practicamente iguales a las de
cualquier moderno arrastrero-congela-
dor faenando.

Antes deciamos que uno de los as-
pectos mas elogiosos que tiene |la nue-
va orientacion profesional pesquera en
Portugal son sus contactos con lo que
se denomina PALOPs (Paises Africa-
nos, Lengua Oficial Portuguesa). Pen-
sar que a pesar de las dificiles relacio-
nes politicas que hubo y en menor gra-
do hay con algunas antiguas colonias
tienen becarios de esos nuevos paises,
estudiando en las Escuelas de Pesca
de Portugal, hay que considerarlo co-
mo un éxito de la siempre dificil diplo-
macia internacional. El primer acuerdo
de colaboracion especial de este tipo
lo firmaron con la Republica de Gui-



nea-Bissau, en marzo de 1989 y des-
de entonces hay méas de un centenar
de acuerdos similares (no todas funcio-
nan) que permiten conseguir, en com-
pensacion, facilidades de pesca en los
caladeros africanos. Creemos que es-
to es la gran leccion que debe apren-
der Espafia, pues nosotros estamos
mucho mds capacitados (por medios
técnicos y econdmicos) que Portugal.
Y esto no desmerece al vecino pais, si-
no que es resultado de su desarrollo
nacional en conjunto pero pueden ha-
cer cursos que capacitan a nivel medio
y superior, pescadores de paises (pen-
samos en Africa e Iberoamérica) que en
compensacion darian licencias o faci-
lidades de pesca.

Para terminar nuestra resefia sobre
estos dos interesantes libros, excelen-
temente editados en color, diremos que
también incluyen una historia de las
pesquerias portuguesas. No podemos
revisarla aqui, pero si llamamos la aten-
cion al primer convenio luso-espanol fir-
mado en 1878, es decir, hace mas de
100 afios y que fue ratificado en 1885.
Es curioso que ya se incluia una vigi-
lancia conjunta, algo asi como una po-
licia pesquera para los barcos de am-

COLABORACIONES

bos paises. Este tema aun sigue tenien-
do actualidad, pues si bien es cierto
que nuestros roces con Portugal son
—por suerte y que sigamos asi— mu-
cho menores que los que tenemos con
otros paises, no cabe duda que dada
la similitud de pesquerias y fronteras
comunes (aunque en el mar no existan)
debemos cuidar al maximo nuestras
buenas relaciones pues la defensa bio-
I6gica, investigacion, explotacion de

N

capturas, etc., es problema conjunto de

ambas naciones. No cabe duda que
una Policia pesquera conjunta, plantea-
da como algo mas que una vigilancia
represiva, podria contribuir a ello, eli-
minando disputas, defendiendo calade-
ros y mejorando una explotacion eco-
ndmica para ambos vecinos. ¢El boni-
to del norte que de Azores llega al Can-
tabrico, después de pasar por Finiste-
rre, no es acaso un problema conjunto?
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Cualquiera que hubiera menciona-
do hace algunos anos, que la carta
nautica tradicional iba a servir poco
mas que para decorar despachos, fa-
cilmente hubiera sido catalogado como
visionario y quizas mas probablemen-
te como un tanto chiflado. Sin embar-
go hoy en dia, algunos profesionales in-
tuyen ya que este tipo de carta tiene
sus dias contados.

:Como se iba a pensar que un ele-
mento auxiliar de navegacion tan an-
cestral, arraigado, e indispensable en
la practica marinera, como es la carta,
pudiera perder protagonismo? Bien es
cierto que tras la aparicion del radar,
la aguja giroscopica, las ecosondas, los
sistemas de posicionamiento electroni-
cos o por satélite, etc., otros instrumen-
tos anteriores tales como alidadas,
compases magnéticos, sextantes, ta-
blas nauticas y demas habian ido pa-
sando a un plano secundario y en al-
gunos casos testimonial; pero esto no
hacia suponer que a la carta también
podia llegarle su hora.

Dicho asi seria una lastima, pues
puede considerarse a la carta como
uno de los mejores amigos del marino.
Portadora de suefios y fantasias de ma-
res y tierras desconocidos, compendio
de conocimientos que transmite antes,
durante y después de cada viagje, alivio

La carta de navegacion

cara al futuro

Por D. RAFAEL SOPENA
Practico del Puerto de Pasajes

de tension e incluso de aburrimiento en
algunos momentos de las largas guar-
dias de puente; sobre quien tantos y
tantos rumbos, demoras y situaciones
se han trazado. La carta significa mu-
cho mas que un simple plano de papel;
es un compafero sabio, constante y
fiel.

Pero dejando a un lado la vertiente
romantica del tema e intentando no
exagerar, hemos de aclarar que lo que
al parecer ocurrird con la carta nauti-
ca a nivel general es una fuerte trans-
formacion y no su desaparicion. Todos
sabemos que hoy en dia en cartogra-
fia, como en muchos otros campos, la
electronica y la informatica estan per-
mitiendo introducir grandes cambios,
no solo en lo relacionado con la elabo-
racion y diversas aplicaciones de las
cartas, sino también en lo referente a
su presentacion.

Ante esta perspectiva, aun a pesar
de tener que salvar dificultades que
mas adelante veremos, es probable
gue en un futuro mas o menos proxi-
mo, la carta electrénica presentada a
través de una pantalla video, se vaya
imponiendo inexorablemente, sustitu-
yendo definitivamente a la tradicional
de papel conocida desde siempre en el
puente de los barcos.

Por supuesto que muchos de los
que lean este articulo tienen ya amplias
referencias de este tipo de carta, mien-
tras otros que ya llevan afos trabajan-
do con ella, cuentan incluso cor-abun-
dante informacién propia por haber ido
recogiendo en diskettes datos de zonas

de pesca, u otras, recorridas en ante-
riores viajes. Hay diversos equipos en
el mercado con mas o menos presta-
ciones, que profesional y comercial-
mente solemos denominar plotter, tra-
zador de derrota, digitalizador de car-
tas, etc. Probablemente cuando otros
profesionales dispongan y utilicen es-
ta nueva tecnologia, se iran adaptan-
do inmediatamente a ella, volviéndose
incluso entusiastas, ya que es justo re-
conocer que ofrece enormes posibilida-
des. Por ello hay quien supone que la
aplicacién de la carta electrénica va a
producir en la navegacion una revolu-
cion aun mas fuerte gue el invento del
radar.

Y es que la carta electrdnica no so-
lamente aporta un cambio en la visua-
lizacion presentando la imagen en una
pantalla video, sino que ademas posi-
bilita que muchos datos actualizados
de la navegacion como la propia derro-
ta y situacién de nuestro barco, los bar-
cos proximas y su movimiento, asi co-
mo otros muchos, puedan ser observa-
dos directamente integrados en la car-
ta, no solo graficamente sino incluso en
bastantes casos en digitos. La carta
electronica con la introduccion de da-
tos de otros equipos de navegacion
(GPS, Radar, Loran, etc.) se denomi-
na ECDIS (Electronic Chart Display and
Information System) y permite abarcar
en una sola mirada informacion que an-
tes no era posible disponer en conjun-
to, asi como eliminar operaciones que
debian ser realizadas grafica o nume-
ricamente sobre la carta.




Fig. 1 Presentacion de la carta electronica.

En esencia el ECDIS es la combina-
cion de carta electronica, radar y un sis-
tema de posicionamiento de precision
(GPS, Loran, etc.) para proporcionar la
informacion integrada sobre una Unica
pantalla. Puede contemplar ademas un
amplio abanico de posibilidades, como
las de ampliar o disminuir la escala de
forma inmediata, la focalizacion sepa-
rada de parte de la imagen y otras mu-
chas.

Pero |la aceptacion e implantancion
de la carta electronica y del ECDIS a
nivel general plantea cuestiones com-
plejas, especialmente en aspectos or-
ganizativos y operativos actuales como
por ejemplo la actualizacion de los da-
tos, que hoy en dia son regularmente
introducidos en las cartas oficiales por
los institutos hidrograficos de cada pais
o difundidos en los Avisos a los Nave-
gantes: y también en sus aspectos le-
gales, como [a responsabilidad de los
datos cartograficos, o el valor de la car-
ta como documento oficial en caso de
siniestro. Por ello dentro de la Organi-
zacion Maritima Internacional (IMO) se
ha establecido un amplio debate, con
el fin de marcar las lineas basicas que
permitan ciertas garantias y uniformi-
dad para dar el espaldarazo oficial e in-
ternacional al sistema. El principal pro-
blema estd en quién y cémo suminis-
tra los datos cartograficos y sus modi-
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ficaciones, existiendo también como es
natural importantes cuestiones econoé-
micas y de otro tipo, como derechos de
produccion, responsabilidad civil por in-
formacion erronea, etc.

Los primeros pasos significativos
para la incorporacion de la carta elec-
tronica y el ECDIS a la navegacion, fue-
ron la introduccion de los ordenadores
a bordo de algunos buqgues vy la digita-
lizacion directa de los datos de las car-
tas oficiales por parte de los fabrican-
tes de aparatos de navegacion, con el
fin de ofrecer instrumentos con mayo-
res prestaciones que los de sus com-
petidores. También se han ido realizan-
do digitalizaciones digamos caseras,
elaboradas por el propio usuario y que
evidentemente pueden tener utilidad
para ciertos usos como por ejemplo la
pesca. En ambos queda logicamente
cuestionada la precision y la fiabilidad
de la informacion. Esta claro que para
un cambio tan trascendental como la
incorporacion del ECDIS se impone un
esfuerzo mas serio y conjuntado, basa-
do no soélo en intereses de mercado.
Ello puede requerir, ademas de la de
los fabricantes, la participacion de al-

gunos organismos oficiales y la de los

usuarios.

Asi se ha entendido ya en algunos ;

casos. Por ejemplo a nivel local en el
puerto de Ashdod (Israel), en una bue-
na colaboracion entre la empresa
Oceana, las autoridades portuarias y
los practicos del lugar, se disefid el sis-
tema Apnas 305 exclusivamente des-
tinado para la entrada y salida de bu-
ques en dicho puerto.

Pero si nos referimos a una cober-
tura mas global es necesario citar el
proyecto SEATRANS, realizado el pa-
sado ano y que sin duda ha supuesto
un paso importante para la introduccion
del ECDIS.

En el proyecto SEATRANS, que du-
ro varios meses, participaron el Instituto

Noruego de Tecnologia Marina, gl Ser-
vicio Hidrografico de Noruega y las em-

2
L]

ratos de navegacion y Seatrans como
compania naviera. Se utilizé como apa-
rato el prototipo del Disc Navigation
System, disefiado por Roberston y que
fue instalado en el bugue «Nornews Ex-
press» que realizaba una navegacion
regular entre varios puertos del Balti-
co y del Mar del Norte.

Las cartas fueron digitalizadas por
el Servicio Hidrografico e iban siendo
actualizadas automaticamente via co-
municacion por satélite INMARSAT. La
posicién del buque en la pantalla era
incorporada mediante situacion por sa-
télite GPS y la de otros buques la sumi-
nistraba un radar ARPA; asimismo la
sonda y los indicadores de rumbo y ve-
locidad propios estaban también co-
nectados al equipo. Este incluia tam-
bién alarmas para avisar si la costa u
otro buque se aproximaban a una dis-
tancia determinada, o cuando la pro-
fundidad disminufa de una prefijada
sonda. El equipo permitia ademas, en-
tre otras cosas, ampliar o disminuir la
escala por medio de un «<zoom», asi co-
mo visualizar en la pantalla diversos da-
tos de navegacion presentados de for-
ma alfanumérica.

presas Roberston, fabricante de apa-. Fig. 2 Prototipo del proyecto SEATRANS.
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Estas pruebas con otras realizadas
en algun otro buque, mostraron clara-
mente muchas de las posibilidades del
ECDIS como sistema de navegacion in-
tegral con precision de informacion, pe-
ro aun queda camino por recorrer, ya
que en opinidén de los expertos oficia-
les la carta electronica no puede ser
aceptada todavia con garantia suficien-
te como sustituta de la de papel. La Or-
ganizacion Hidrografica Internacional
(IHO) continda estudiando la normali-
zacion para diversos aspectos relativos
a la carta electrénica como simbolos,
bases de datos, correcciones, etc.,
mientras que IMO, que ya preparo un
borrador para la estandarizacion en
1989, espera aprobar el definitivo el
afio préximo. Con todo ello IMO sigue
considerando que el ECDIS no esta
plenamente desarrollado y que debe
contemplarse todavia como una ayuda
primaria a la navegacion, advirtiendo
ademas del riesgo de no equivalencia
de las cartas elecirdnicas.

Un capitulo que nos parece no de-
beria ser descuidado es la adaptacion
del marino a la utilizacion del ECDIS y
no lo decimos solo en lo que respecta
a su conocimiento como instrumento,
sino en el de algunos aspectos psiqui-
cos derivados de la habituacion en su
uso, como las diferencias entre la per-
cepcion de imagenes perspectivas o la
de imagenes proyectadas en planta a
escala menor incluyendo la resultante
en |la apreciacion del riesgo, los proble-
mas atencionales derivados de la infor-
macidn excesiva (sobreinformacion) o
de su seleccién, y muchos otros.

Con todo, la posible incorporacion
del ECDIS como instrumento habitual
de navegacion nos plantea unas pre-
guntas obligadas. Son las siguientes:

A pesar de las indudables ventajas
que puede ofrecer el sistema, permi-
tiendo disponer de una informacion
completa, precisa y rapida del..movi-
miento del bugue propio con respecto
a los demas y al entorno.

¢Serd proporcional el resultado del
ECDIS en lo gue se refiere a la evita-
cion de accidentes de trafico maritimo?

¢Supondrd la incorporacion del EC-
DIS, por diversos motivos, una dismi-
nucién en la cantidad y calidad de la
vigilancia en el puente?

Se admite en general, que los
avances de la tecnologia en lo que se
refiere a las ayudas a la navegacion, no
han estado totalmente en consonancia
con la disminucién del numero y sobre
todo con la gravedad de los siniestros.
En no pocos casos, parece que la in-
corporacion de adelantos técnicos ha
guardado un paralelismo mas estrecho
con la disminucion del numero de tri-
pulantes de los bugues y a veces con
la cualificacion profesional de los mis-
mos, que en ocasiones de exceso ha
producido al final de la cadena un em-
pobrecimiento y diversificacion en la
atencién y en la vigilancia de la nave-
gacidn. Seria una lastima que el ECDIS
se convirtiera exclusivamente en el sus-
titutivo de unos cuantos medios de na-
vegacion tradicionales y no en el valio-
so complemento que sus prestaciones
parecen ofrecer, para mejorar la segu-
ridad.

Después de todo lo comentado has-
ta aqui, cuando el ECDIS se haya in-
corporado con mas fuerza a la navega-
cidn, quizas la reflexion sea ya esta: Si
se cuenta con medios fiables para
transmitir la imagen del ECDIS a tierra
y desde alli 6rdenes al barco para ac-
tuar en la maquina y el timon. ;Es fac-
tible conducir el buque habitualmente
y con seguridad sin estar presente en
el puente?

Pero sospecho que por el momento
posiblemente sea mejor no plantearse
tales cuestiones, ni adelantar aconte-
cimientos. Deberiamos antes volver al
parrafo inicial, pues entre otras cosas
es probable que de ahi a colgar las
cartas en los despachos, como decia-
mos al principio, quede solamente un
corto trecho.




Esta Conferencia fue pronun-
ciada en Vigo, el pasado dia 25 de
septiembre, en el marco de unas
jornadas organizadas por la CIG
sobre «La crisis del sector pesque-
ro gallego, formacién, empleo e in-
sercion laboral».

No podemos comenzar a hablar de
las nuevas perspectivas profesionales
de la gente del mar, sin tener en cuen-
ta varios factores que condicionan el
seclor pesquero en general, y la reali-
dad socioecondmica en la que se inser-
ta esta actividad.

Comencemos, pues, por el principio.
Esta magnifica iniciativa de dedicar
unas jornadas a algo tan importante pa-
ra el futuro de los profesionales del
mar, cabe enmarcarlas en un gran de-
bate que hoy aparece como una cons-
tante en todos los foros de opinidn en
los gue se habla de este sector produc-
tivo tradicionalmente clave para la eco-
nomia gallega. Ese gran debate es la
cuestion fundamental: pescar si, pero
qué pescar y para qué hacerlo.

De todos son conocidas las cifras.
Galicia es la primera potencia pesque-
ra europea. Y esta realidad, de la que
tanto se vanaglorian algunos, es pre-
cisamente la clave del retraso produc-
tivo que nos separa de los paises mas
aventajados.

Los pescadores de nuestro pais si-
guen haciendo, fundamentalmente, lo
mismo que hacian durante el Neolitico
o la Edad Media: pescar, que es como
cazar, pero en el mar. Ya sabemos que
esto puede considerarse una simplifi-
cacion, mas lo cierto es que los avan-
ces tecnoldgicos que se vienen produ-
ciendo no sirvieron mas que para gue
los buques fuesen mejor dotados, o pa-
ra acelerar, gracias a medios mas so-
fisticados, el proceso de recogida de
seres vivos del mar. Pero nada mas.
Buena parte de la poblacion laboral ma-
ritima de Galicia, igual que la del resto
del Estado, se encuentra dedicada ex-
clusivamente a largar aparejos desde

COLABORACIONES

Nuevas perspectivas profesionales
en el mundo del mar

Por D. JOSE MANUEL MUNIZ RIOS
Presidente de AETINAPE

los barcos, a recoger peces. Peces que
mayaritariamente se venden sin proce-
sar, con una mas que dudosa rentabi-
lidad comercial global. Ese modelo pro-
ductivo fue lo que pusieron en practi-
ca los armadores, en numerosas oca-
siones ayudados, por activa o por pa-
siva, por la Administracion.

Este modelo entrd hace ya afios en
una cierta crisis de la que parece que
no se va a recuperar. Cuando el resto
de Europa cuenta con modelos de pro-
duccion pesqguera disefiados o nacidos
de cara al mercado y las leyes de ofer-
ta, la demanda, y los grandes sistemas

de consumo alimentario, la pesca ga-
llega se encamino hace tiempo a for-
mulas de venta en fresco, centrando-
se en productos escasos de muy alta
valoracion estatica en el mercado, pe-
ro con muchas limitaciones estructura-
les de crecimiento en el tiempo y en el
espacio. La rentabilidad del sector ex-
tractivo pesquero depende cada vez
mds del tratamiento del pescado a bor-
do, la transformacion que se realiza en
tierra, y su comercializacion. Estas es-
pecialidades presentan claramente ma-
yores perspectivas de empleo que las
puramente extractivas, en las que Ga-
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licia tiene la mayor parte de su po-
tencial.

Por ejemplo, en Dinamarca existen
450 empresas de transformacion y co-
mercializacion de productos de pesca,
que generan 11.000 empleos directos,
mientras que el sector extractivo esta
compuesto por 9.000 pescadores. En
Francia, son 900 las empresas de este
tipo, con un volumen de 20.000 em-
pleos directos, y en el conjunto del Es-
tado espafiol apenas es significativo el
numero de puestos de trabajo creados
en la transformacién. Ante todo esto,
debemos tener en cuenta que el mer-
cado pertenece, no al que lo pesca, si-
no al que lo comercializa.

Para refrescarnos la mente, veamos
algunos datos que nos ayuden a en-
marcar |a situacion: en 1987, el empleo
directo en el sector pesquero espanol
comprendia algo mas de 100.000 ma-
rinos, lo que suponia el 36,5% del to-
tal comunitario, con casi 300.000 pes-
cadores. Solo Grecia, con 40.000, y
Portugal e Italia, con 34.000, la siguen
a gran distancia. Si la comparacion la
efectuamos en base a las toneladas de
registro bruto, el Reino de Espafa dis-
pone de 700.000 TRB, lo que supone
un 34 9%, seguido de lejos por Italia, con
un 12 %, Francia con un 10% y Portu-
gal con un 9%. En produccion de to-
neladas de pescado, Espana, con un
17% se ve superada por Dinamarca,
que pesca un 25 %, mientras que Fran-
cia pesca un 9%. Las magnitudes de
Galicia corresponden, aproximadamen-
te a todo el potencial francés.

A este modelo de crecimiento no
fueron ajenas las caracteristicas em-
presariales de la flota, en conjunto, de
todo el sector productivo gallego. Ana-
lizando un poco quienes son economi-
camente los armadores de Galicia, ve-
mos que en buena parte de los casos
pertenecen a lo que se puede llamar
«gjecutivo de despacho», sin ningtn
contacto previo con el sector y con
nuestra realidad econémica, intentan-
do simplemente ampliar una sustancio-

sa obtencion de beneficios. Nacera asi
un sector extractivo con una aparien-
cia de enorme desarrollo con un gran
potencial de empleo de mano de obra
no cualificada, y con conceptos empre-
sariales precapitalistas. La falta de una
vision empresarial competitiva es la
que produce la incapacidad de tirar por
la cuerda de la economia pesquera, es-
ta en la base del estrepitoso fracaso de
puertos de fresco, como el de La Co-
rufa, que en los afios sesenta llenaba
las hartas pupilas de unos cuantos ilu-
minados.

Esa falta de iniciativa empresarial
dio como resultado, sobre todo, el mo-
nocultivo de la extraccion de pescado,
de caza de mar, ya que las empresas
pesgueras no cumplian el papel de mo-
tor econdémico que el capitalismo les
supone. Mas al contrario, los beneficios
se invertian no en investigacion o en di-
versificacion de productos, sino en
automdviles de importacion, en espe-
culacién inmobiliaria 0, como mucho,
en otros sectores econoémicos de mas
evidente y rapida rentabilidad. Se es-
cucha mucho eso de que el empresa-

rio no existe, que aqgui no hay iniciati-
vas claras de riqueza. En pocos secto-
res sera eso tan claro como en el pes-
quero, en el que nuestro pais aparece
reducido a un mero productor de ma-
terias primas, como si fuese una colo-
nia africana especializada en una ma-
dera que en realidad da de comer —y
de qué manera— a los mercachifles de
las multinacionales.

Esta falta de desarrollo autdgeno es-
ta condicionado, es evidente, por la
propia estructura econdmica del pais,
y hasta podriamos decir que alentada
por nuestra realidad institucional.

Bien sabido es que |a actual no es
la primera crisis que sufre este sector.
Desde comienzo de los afos 70, en
mayor o menor grado, se suceden vai-
venes que directamente amenazan co-
mo tormentas a un colectivo de mas de
200.000 personas. Como si para la Ad-
ministracion central que soportamos
nunca hubiera sido importante el sec-
tor maritimo, y menos el pesquero, la
politica pesquera siempre nos ha con-
siderado como un reducto marginal del
que no dependen las grandes magni-
tudes de la balanza de pagos, ni el pro-
ducto interior bruto, ni esas cifras que
tanto interesan a las cupulas guberna-
mentales.

La politica alimentaria de los distin-
tos gobiernos espanoles no prestd nun-
ca demasiada atencion al sector pes-
qguero. Por una parte, porque el sector
pesquero, en Espafia, no es significa-
tivo. ;,Que le puede importar a unos al-
tos funcionarios espafoles —aunque
hayan nacido en Galicia, y todos sabe-
mos a quien nos referimos— la reali-
dad cotidiana de una docena de mohi-
canos, como dice Manuel Rivas, del
Noroeste que dejan las manos y el co-
razon a bordo? Nada: esto es, nada de
nada.

Y lo demuestran siempre que pue-
den, desde las famosas ordenaciones
pesqueras hasta el lamentable estado
organico de la pesca en la estructura
administrativa del Estado o el caos de



la ensefianza maritimo-pesquera, que
en estos Ultimos tiempos parece que va
a acabar de definirse.

Esta es la crisis de la que tanto se
habla. La crisis que requiere soluciones
estructurales. La crisis que ha llenado
tantas hojas de periddico y tantas gue-
rras dialécticas ha provocado. La crisis
que tantas mentiras ha cultivado y tanta
propaganda ha desatado. No es el mo-
mento de hablar de culpables, pero to-
dos los que estamos aqui sabemos a
quien debemos invitar a masticarla, a
tocarla, a palparla, victimas de su poli-
tica negociadora para la integracion en
la CE. Es éste un sector poco atento a
su propio futuro, alimentado por via in-
travenosa en los momentos de crisis,
con respiracién asistida casi siempre,
pendiente de las decisiones de los Con-
sejos de Ministros, sin la vital y nece-
saria creatividad empresarial que le im-
primiera una fresca y generosa ansia
de progreso sin la que el mercado no
funciona. Una crisis que, por lo demas
engarza muy bien con la situacion de
permanente desbarajuste que siempre
caracterizd a la estructura administra-
tiva y productiva de nuestro mundo
pesquero.

Pues bien, mucha gente se pregun-
ta como es que fruto de una de esas
crisis agonicas de la pesca gallega no
se llevo a cabo una auténtica reorde-
nacion del sector, sacudiendo sus es-
tructuras y dirigiéndolas hacia la nue-
va realidad mercantil que iba a definir
la productividad alimentaria del futuro,
de ese futuro de entonces que es el
presente de hoy. Puede parecer que es
muy fécil y hasta frivolo realizar hoy es-
tas consideraciones, cuando parece
gue nada tiene arreglo. Yo no tengo la
impresién de que la situacion sea irre-
versible, pero en cualquier caso, no soy
yo, ni somos los profesionales del mar,
guienes tienen que realizar los traba-
jos de ordenacion economica del sec-
tor para que la iniciativa privada no ac-
tue sustrayendo el futuro de muchas fa-
milias. Para eso pagamos a orondos
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funcionarios que debemos suponer ca-
paces de no entregar alegremente sub-
venciones a fondo perdido sin ningun
control, y de no caer en la inmoralidad
de negociar callados, por detras de la
parte social, la sumision del sector gra-
cias a una guerra de cheques.

Eso fue lo que dieron de si las su-
cesivas crisis pesqueras: poderosos
agentes economicos callados con dine-
ro publico, que en ningln caso se de-
dicaban a procurar formulas de reflo-
tamiento de las empresas, y pescado-
res bajo el yugo de una realidad eco-
nomica poco menos que medieval. La
flota estaba en el centro del huracan.
Centro al que hoy regresa con la pers-
pectiva de una prometedora inyeccién
economica.

Mas todo cambid ya: la filosofia de
la competitividad no deberia permitir
que los fondos publicos destinados a
la crisis pesquera cayeran en manos de
quien no tiene claro el futuro del sec-
tor. Maxime cuando tuvieron varias
ocasiones para reinvertir beneficios y
subvenciones en la diversificacion de
un aparato productivo, siempre caren-
te de la mas escandalosa falta de ima-

ginacion y creatividad. Convenia que
estas peticiones de dinero publico re-
clamadas por diversos grupos econod-
micos de la pesca se rigieran por unos
estrictos criterios de mantenimiento y
aumento del nimero de puestos de tra-
bajo y la recolocacion en tierra de los
excedentes de una flota tan sobredi-
mensionada como la nuestra, para lo
cual seria precisa la realizacién de un
censo de profesionales afectados.

A esta altura de mi intervencion,
puede que alguien piense que esto que
llevo dicho no guarda relacion con la
cuestion que encabeza esta charla: las
nuevas perspectivas profesionales.

Es cierto que pasé todo este tiem-
po hablando de cuestiones que nada
tienen que ver con lo que podriamos lla-
mar los «higados» de la profesion. Ha-
blamos del aire que respira, esto es, de
la economia, de las relaciones de pro-
duccidn gue se establecen entre los di-
ferentes entes sociales, de los que los
titulados maritimo-pesqueros forma-
mos parte como profesionales del mar.
Esa realidad econdmica es la que abas-
tece todos los datos que condicionan
las perspectivas profesionales, porque
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de gue sirve que existan formulas aca-
démicas, o especialisimas escuelas
tecnificadas e interrelacionadas con
otras, en el marco de una universidad
plural y avanzada, si después, donde
nos encontramaos con la realidad coti-
diana, las empresas estan concebidas
como simples escuadras de caza, con
unos directivos que se asustan cuan-
do oyen hablar de seguridad e higiene
en el trabajo, de buenas condiciones la-
borales, de convenios colectivos, o de
que puede haber profesionales espe-
cializados en marketing pesquero.

Echando una mirada al mundo de la
ensefanza, vemos que estructuralmen-
te se observa un gran defecto: no hay
un plan que ordene la ubicacion de
centros con criterios racionales. En la
década de los setenta, con el auge de
la actividad extractiva, se produjo un
desarrollo muy desordenado de centros
en general con muy escasa dotacion de
medios y con unas creaciones que ohe-
decian mas a criterios localistas que a
razones de auténtica demanda de en-
sefanza, algo que hoy aun se sigue
produciendo. La ensefianza estricta-
mente nautica y pesquera, nuestros
institutos politécnicos que compiten
con sus homologos europeos adole-
ciendo de una excesiva tendencia a la
transmision de conocimientos tedricos,
en menoscabo de las experiencias
practicas, considerando que éstas se
adquieren en el mar. Ello seria correc-
to si las practicas de mar fueran real-
mente practicas, pero la realidad nos
dice que en la mayoria de los casos se
efectuan sin que los alumnos adquie-
ran las tecnicas que corresponden a las
teorias que aprenden en la Escuela, y
en puestos que no dan acceso al puen-
te de mando o a las maquinas.

Pero la diversificacion productiva lle-
va también consigo una diversificacion
de los contenidos de la ensefianza ma-
ritimo-pesquera. La capacitacién debe
ser integral y abarcar todas las activi-
dades relacionadas con la pesca, ad-
mitiéndose la posibilidad de que, por
medio de cursos de especializacion,

puedan adquirirse distintas cualificacio-
nes. Los Institutos maritimo-pesqueros
tendran como finalidad, ademas de for-
mar estudiantes, el servir a las necesi-
dades de la industria pesquera, incor-
porando a ella los ultimos avances tec-
noldgicos. Sus dreas de trabajo serian:

—La formacién y adiestramiento de
las tripulaciones; cursos sobre tecno-
logia aplicada a la industria pesquera
(deteccién de bancos de pesca median-
te sonar, localizacion de especies de-
mersales con ecografos, montaje y uso
de aparejos de arrastre de fondo, se-
mipelagico y pelagicos, montaje y uti-
lizacion de palangres de fondo y de su-
perficie, maniobras y utilizacion de re-
des de cerco, aparejos de pesca cos-
tera).

—La formacion de profesionales en
transformacién de productos derivados
del pescado (una de las ramas mas di-
namicas dentro de la tecnologia alimen-
taria y merece especial atencion den-
tro de los Institutos: industrias conser-
veras, productos congelados, ahuma-
dos, pescado salado, precocinados,
produccion de surimi a partir de subes-
pecies).

—Cursos de comercializacion pes-
guera (politicas de precios, estudio de
mercados, campanas de imagen, aper-
tura de mercados internacionales...).

—Y cursos de administracion mariti-
mo-pesquera (la administracion de las
empresas y el sector publico pesque-
ro requiere en la actualidad unos cono-
cimientos especificos sobre el.sector,
por lo que seria muy deseable que los
Institutos, combinados con centros uni-

versitarios, formasen técnicos en areas
concretas como recursos y ordenacion,
estructuras, acuicultura, inspeccion
pesquera, etc.).

Dado que nos encontramos en ple-
na reforma estructural del sistema edu-
cativo maritimo-pesquero, debemos de-
sear que, por una parte, estas ensefan-
zas se inserten en el ambito educativo
general del Estado, y por otra, se do-
ten de todas estas especialidades de
las que hemos hablado, con el recono-
cimiento académico digno que histori-
camente se le nego.

Antes de finalizar, y retomando el iti-
nerario econdmico, conviene aclarar
que la gran cantidad de empresas con-
serveras que pueblan nuestro litoral
son un ejemplo de como en otro mo-
mento histdrico los productos del mar
sirvieron para fabricar otros a los que se
le extrae mayor valor afiadido. Conser-
veras que también tienen que ir adap-
tandose a las nuevas reglas de merca-
do y de producto, si no se gquieren ver
reducidas a una mera anécdota econo-
mica en una costa gallega arrasada por
el concepto liberalista de la competiti-
vidad. Competitividad que, dicho sea
en el capitulo de honor, si supieron oler
hace ya algun tiempo esas compafiias
ejemplares que ganaron su consolida-
cién mirando de frente al mercado y
con unas estruciuras productivas real-
mente empresariales. Citar a Pescano-
va y Calvo, parece obligado, sin caer
en ningun género de dudas.

Estamos, en definitiva, en las cata-
cumbas de una Europa gue no nos va
a perdonar nuestra falta de avidez y de
cultura empresarial. Venimos de inte-
grarnos en un club econdmico de sa-
gaces y experimentados tiburones, sin
apenas saber nada. La Comunidad no
tardara en pasarnos factura, y todos po-
dremos gozar, contentos, de unos ma-
ravillosos platos congelados de cangre-
jo, que en realidad son preparados en
base a subproductos que en este pais
dedicamos a fabricar algo tan barato
como la harina.




Tras haber leido en esta revista va-
rias colaboraciones respecto a lo que
es el S.V.A., su futuro, medios (tanto
materiales como personales), etc., ten-
go un poco mas claro cual o cuéles son
los problemas mas reales del Orga-
nismo.

Estoy tolalmente de acuerdo en lo
que manifiesta en su colaboracién don
Luis Herrera, inspector general del
S.V.A. y no es ofra cosa mas que «el
futuro del Organismo si estara, muy po-
siblemente, vinculado a las acciones
que desarrolle y a los resultados que
obtenga el propio S.V.A.».

Por otra parte, me satisface que mi
companero Jose M. Brocos Hermida
como responsable de informacion-sec-
cion sindical CC.00.-S.V.A. afirme en
su colaboracion mas reciente en esta
revista: «Se nos ha planteado la nece-
sidad de construir el futuro del servicio
entre todos» y «Nuestra seccion sindi-
cal apuesta por la potenciacion del
S.V.A., por coordinar los servicios civi-
les en materia maritima: vigilancia fis-
cal, pesqguera, asistencia y control del
trafico maritimo, especialmenie en
auxilios y salvamentos». De igual for-
ma manifiesta: «Pretendemos la racio-
nalizacion y efectividad de los medios
materiales y humanos con que cuenta
la Administraciéns.

Poco importa que esté totalmente de
acuerdo o me satisfagan unas manifes-
taciones o algunos puntos de ellas, lo
sé, pero también sé que si esas mani-
festaciones parten de la voluntad real
de quienes las hacen y no del interés
en hacer una colaboracion mas o me-
nos bonita o del interés de no meter la
pata demasiado, con perddn, serian
buenas para el presente y el futuro del
S.V.A., que es el nuestro también.

Yo, desde luego, analizaria de otra
forma la situacién real del S.V.A. a co-
mo lo han hecho las personas nombra-
das en esta colaboracion y siguiendo
la pauta de mi compaiiero diria:
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Contradicciones del S.V.A.

Por D. ANTONIO PARDO RUBIDO
Mecanico Naval del Servicio
de Vigilancia Aduanera

A) Conflictividad interna:

Inexistente, por otro lado, no tendria
por qué haberla en otras circunstan-
cias, pero si en las actuales, en las que
la falta de presupuesto para manteni-
miento de los medios existentes nos da
cada dia en las narices sin que 1os sin-
dicatos, que debieran ser los primeros
en denunciarlo a través de medios le-
gales y efectivos, se preocupen por
ello, aunque si se preocupan cuando

tocan la peseta en forma de limosna.

Los hechos que van sucediéndose
llevan a la falta de credibilidad de los
sindicatos, al menos en el S.V.A. y al
desencanto general, rindiéndose la
gente a las realidades. Ya no tocaré
los, cuando menos, dudosos criterios
en lo que se refiere a cursillos, concur-
sos de traslados, efc., porque es ali-
mentar el desanimo y desencanto ge-
neral y no es ésta mi intencion.
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B) Medios materiales:

Mejor ni hablar siquiera del tema,
porque aunque las formas en que ac-
tua la Administracion a veces sean
cuando menos «rarillas» y no se pue-
de aplicar la razén yo, profano en el te-
ma, creo que si no hay dinero para
mantener lo existente, 0 al menos eso
debe suceder, si se tarda en reparar
una embarcacion en vez de dos meses
diez; si, si, es correcto, diez meses, no
habra dinero para adquisiciones.

C) Medios humanos:

Si queremos ser serios, un poquito
nada mas, aunque sea una medida po-
co popular en tanto en cuanto exista el
recorte brutal de presupuestos no pue-
de entrar nadie mas, pues seria un in-
cremento de gastos en personal, que
no se corresponderia con partidas pre-
supuestarias en otros conceptos, por lo
tanto, el rendimiento no seria el de-
seado.

D) Cambios organizativos:

Debe haberlos, pero que hagan mas
operativo el Servicio y no cuentos chi-
nos, sin grupitos, sin amiguismos, sin
afan de revanchismo, etc.

No voy a continuar, porque creo que
la muestra es suficiente, aunque todo
lo expuesto es con animo constructivo,
siendo opiniones que no tienen por qué
ser compartidas por todos.

No quiero concluir esta colaboracidn
sin aclarar que si bien el futuro del Or-
ganismo si estara «muy posiblemente»
vinculado a las acciones que desarro-
lle y a los resultados que obtenga el
propio S.V.A., como manifesto don Luis
Herrera, inspector general del Servicio,
también es cierto que la responsabili-
dad maxima tanto en los éxitos como
en los fracasos, es de quienes dirigen
el Organismo, encontrandose las es-
calas mas bajas en manos de unos di-
rigentes que en muchas ocasiones no
estan a la altura que se requiere y que
conlleva los cargos desempenados.
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«Buque pesquero espafiol arrestado
en aguas de Namibia»... «<Buque pes-
quero espafol arrestado en Irlandan»...
«Flota bacaladera espafiola obligada a
salir del caladero»... «<Buque espafiol
ametrallado en Marruecon... «Inciden-
te de un pesquero espafiol en Las Mal-
vinas»... «Profunda crisis en el sector
pesqueron...

Estos son titulares habituales en los
diferentes medios de comunicacion, los
cuales, a fuerza de ser repetitivos, van
produciendo el desinterés de la opinién
publica, a la vez que |a flota pesquera
de altura y gran altura se ve cada vez
mas inmersa en la crisis, debido a las
grandes dificultades de obtencion de
cupos de pesca en aguas de terceros
paises.

Estas dificultades de obtencion de
cupos de pesca y por lo tanto la super-
vivencia del sector, indiscutible motor
econémico de ciudades como La Co-
rufia y Vigo, se ven agravadas por la
imagen que nuestros pesqueros dejan
en el ambito internacional, dato que se
suma a la postura, por otro lado perfec-
tamente legitima, de dureza en las ne-
gociaciones por parte de los paises
duefios de los caladeros pretendidos
por nuestra flota.

Cuando surge el incidente de apre-
samiento de un buque espafiol, acusa-
do de pesca ilegal en aguas de cual-
quier pais, ademas de obligar al Esta-
do a movilizar a varios departamentos
ministeriales, se dafia gravemente las
posibles futuras negociaciones de pes-
ca con dicho pais, aparte de colocar de
forma inmediata en situacion angustio-
sa a las tripulaciones y sus familias,
que en el mejor de los casos no saben
en qué situacion van a quedar, o bien
la accién se salda con pérdida de vidas
humanas, en cuyo caso, la estupidez,
la negligencia y el mal hacer alcanzan
sus maximas cotas.

No nos quepa dura, absolutamenie
todos: Administracién, armadores, tri-
pulantes, etc., somos responsables de
esta situacion. Realmente hay que

El Sistema ARGOS y su aplicacion
en las explotaciones pesqueras

Por REMOLINO

plantearse el hecho de que, llegados a
este punto, se debe ofrecer una ima-
gen clara de seriedad y honestidad, a
la vez que en los foros comunitarios se
exija, con la energia que el asunto re-
quiere, la adecuada atencion, para evi-
tar la total destruccidn del sector.

¢ Cual es el camino de seriedad
y honestidad?

Recientemente se viene hablando
de lo que en términos generales se lla-
man «Cajas azules», «Cajas negras»,
etc., o remitiéndonos a las declaracio-
nes del sefior conselleiro de Pesca de
la Xunta de Galicia, aparecidas el pa-
sado agosto en un importante periodi-
co gallego, en las que textualmente
dice:

«Lo de Namibia empieza a ser irre-
parable. Estos incidentes hacen pagar
carisimo al resto de la flota gallega. Nos
dan un mal nombre; es muy dificil in-
troducirse ahora mismo en Namibia,
porque alli, légicamente, estan quema-
dos con nosotros. En estos casos la Ad-
ministracién central deberia exigir que
cada buqgue lleve a bordo un navega-
dor por satélite con impresora, que en
todo momento pueda registrar su situai-
cén. Hay los medios técnicos, otra co-
sa es que hay quienes prefieren no te-
ner el aparato porque asi se mantiene
la indefinicion sobre la zona donde es-
tan pescando. Pero no se puede andar
con tonterias; el nombre de Galicia y de
Espana es muy serio y estos cualro se-
fiores estan haciendo un dafo irrepa-
rable».

Efectivamente, existen los medios
técnicos, solamente falta la posicién
clara y decidida de la Administracién
para exigir este dispositivo a bordo de
todos los buques que faenen en augas
internacionales o de terceros paises. La
informacién puntual obtenida por este
medio, seria considerada confidencial
y, en caso de conflicto, seria reconoci-
da como prueba juridica por ambas
partes.

El sistema en cuestion se llama AR-
GOS. Dicho sistema permite localizar
por satélite plataformas fijas o moviles
en toda la superficie terrestre. Este sis-
tema procede de la cooperacion entre
el Centre National d'Etudes Spatiales
(CNES, Francia), la NASA (EE.UU.) y
la National Oceanic and Atmospheric
Administration (NOAA, EE.UU.). Los
instrumentos ARGOS han sido embar-
cados a bordo de satélites NOAA. Dos
satélites simultaneamente en servicio,
utilizando érbitas polares y circulares,
garantizan una cobertura completa del
planeta. El sistema esta constitutido por
tres segmentos, éstos son:

—Las plataformas de los usuarios
(buques).

—Los satélites.

—Los centros de procesamiento
ARGOS.

Los dos satélites de la NOAA que
constituyen el segmento espacial del
sistema ARGOS, pertenecen a la fami-
lia TIROS. Evolucionan a una altitud de
aproximadamente 850 kilometros. A
bordo de cada satélite estd embarca-
do un equipo que permite recibir pla-
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taformas (buques) y luego retransmitir-
los en direccién a las estaciones de pro-
cesamiento en tierra. Después de ha-
ber sido emitidos por las plataformas,
recibidos por los satélites y retransmi-
tidos a las estaciones de tierra, los da-
tos llegan a los centros de procesa-
miento ARGOS.

Existen dos centros de procesa-
miento ARGOS: Uno se encuentra en

Toulouse (Francia) y el otro en Lando-
ver (Estados Unidos). Estos centros son
idénticos y redundantes.

El centro de Landover sirve a los
usuarios de los Estados Unidos y Ca-
nad4; los datos del resto de usuarios
son tomados a cargo del centro de Tou-
louse. Las principales tareas de estos
centros son:

GABINETE DE CONTROL DE BUQUES

CENTRO ARGOS

Composicion
del sistema Argos, .

—Adquisicién de dalos.

—Procesamiento de la informacion
recibida.

. —Gestion de resultados y su difu-

sion.

—Control del rendimiento del siste-
ma y calculo de drbitas.

—Toma a cargo de los datos del otro
centro en caso de averia de este Ultimo.

Posibilidad de seguimiento de los
barcos de pesca ofrecidas por el
Sistema ARGOS

Localizacion:

—~Cantidad de localizaciones por
dia: 5 a 12.

—~Cantidad de localizaciones en 24
horas en funcién de la latitud del bu-
que:

5a 0°
6 a 20°
8 a 45°
12 a 60°

Precision de las localizaciones: 350
metros (aproxim.).

Plazo de procesamiento de datos
(cobertura mundial):

50% de los datos disponibles en me-
nos de 2 horas.

80% de los datos disponibles en me-
nos de 3 horas.

Centro de Control de Actividades
Pesqueras

Descripcidn: El Centro de Procesa-
miento ARGOS de Toulouse, recolec-
ta los datos de la localizacion de las flo-
tas de pesca a escala mundial. Se es-
tablece una conexion entre este cen-
tro y el Centro de Control de las Activi-
dades de Pesca (CCAP), garantizando
asi un acceso inmediato a los datos
mundiales y a la gestion simplificada de
los datos de ARGOS.

La configuracion propuesta por AR-
GOS para un CCAP, se articula alrede-
dor de un ordenador compatible PC AT.
El programa especificamente dedicado
a esta aplicacion, ofrece al personal de
estos centros las siguientes posibilida-
des:



—Adquisicion automatica de todas
las posiciones desde los centros infor-
maticos ARGOS.

—Funciones perfeccionadas de ges-
tion de resultados.

—Visualizacion, en mapas vectori-
zados, de las posiciones y desplaza-
mientos de cada barco equipado con
material ARGOS.

—Proyeccion de los pasos de saté-
lites sobre las zonas de cobertura im-
plicadas.

Este sistema suministra a los res-
ponsables de la pesca las informacio-
nes siguientes:

—Cantidad de barcos de pesca en
actividad en un sector determinado, du-
rante un periodo dado, es decir, cua-
les son sus posiciones y en qué mo-
mento pescarr.

—NMarcado de los trayectos recorri-
dos por los diferentes barcos o cuales
de estos ultimos estan pescando ac-
tualmente.

—Visualizacion selectiva de las ac-
tividades globales de la pesca en un
momento determinado (visualizacion
de los barcos situados en el interior o
exterior de un sector, determinado, en
un momento dado, o visualizacion de
los barcos de los cuales no se ha reci-
bido ninguna informacién).

El programa especifico para estas

aplicaciones se llama ELSA (Entorno

de software del Sistema ARGOS). El
instrumento modular ELSA, permite
efectuar comunicaciones bastante eco-
némicas a través de las rede de trans-
mision de datos.

La comunicacidn con el centro infor-
matico ARGOS, al cual se transfieren
los datos relativos a ciertas o a todas
las plataformas de los usuarios (bu-
gues), se establece por modem. La lo-
calizacion de las plataformas se facili-
ta mediante una representacién grafi-
ca a través de mapas generales o bien
de mapas personalizados por el usua-
rio. Efectivamente, es posible persona-
lizar estos mapas especificando las zo-
nas de pesca y afiadiendo los nombres

COLABORACIONES

MAR 90 Argos

significativos o informaciones geogra-
ficas dtiles para el control de los barcos.

El equipo embarcado: La baliza
ARGOS MAR90

Sélido y fiable, de dimensiones re-
ducidas, disefiado para el medio am-
biente marino, facil de instalar y utili-
zar, no requiere mantenimiento. La ba-
liza MARSO propuesta por CLS/ARGOS
es la solucion ideal para el seguimien-
to de los buques de pesca. La tecnolo-
gia empleada esta refrendada por quin-
ce anos de experiencia del Sistema AR-
GOS, sin contar con la experiencia acu-
mulada a través de las pruebas de ren-
dimiento de cientos de balizas compa-
tibles con ARGOS.

El equipo se compone de un trans-
misor ARGOS y un regulador de ten-
sion protegidos por una caja estancay
resistente a la corrosion, de unaante-
na flexible (fijada en la caja) y de un ca-
ble de alimentacién. Ha sido disefiado

para resistir todo tipo de agresiones ex-
teriores tales como golpes, vibraciones,
salpicaduras de agua, fuertes variacio-
nes de temperatura y rayos ultraviole-
tas.

Por citar solamente sus caracteris-
ticas mas interesantes:

—Ocupacion de espacio minimo en
puente del barco.
—Instalacién o sustitucién rapidas.
—Posibilidad de integrar un moédu-
lo con energia solar.

La alimentacion del equipo puede
ser desde 12 a 36 voltios. El transmi-
sor envia periédicamente un mensaje
de 32 bits en la frecuencia de transmi-
sion de 401,605 MhZ. El periodo de
transmision esta fijado a 120 segundos.

Las dimensiones de la baliza son:
diametro 90 mm. x 280 mm., con un
peso de un kilo.

Asimismo, las caracteristicas de las
balizas MAR90 aplicadas a buques de
pesca, se han ampliado y mejorado,
permitiendo también la posibilidad de
enviar mensajes de hasta un tamano
de 256 bits a través de una conexion
RS232. Esta opcion es particularmen-
te util en las zonas econdmicas exclu-
sivas. E|l formato del mensaje puede
ser configurado por el usuario, aun
cuando existe un formato estandard
que puede ser valido en la mayoria de
los casos.

Como informacion adicional, hay
que decir que esta baliza tiene un pre-
cio de 180.000 pesetas.

Las diversas ilustraciones comple-
tan la informacion aqui presentada, in-
formacion por otro lado algo reducida
por razones de espacio. En préximas
publicaciones intentaremos describir
de forma mas concreta la aplicacién al
controi de buques de pesca.

Por ultimo, sefialar el hecho signifi-
cativo de que la adopcion de este sis-
tema por parte de la flota pesquera da-
nesa ha supuesto el beneficio de obte-
ner mas dias de pesca en caladeros
comunitarios.

e
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El coordinador de servicios de sal-
vamento maritimo de la Xunta, Sr. No-
voa, tiene desconcertados a todos los
profesionales de la marina civil y de
pesca, se contradice gravemente, no
sabemos por qué su interés en los cha-
lecos salvavidas y parece ser que la se-

mente a los citados chalecos.

Culpa a humerosos patrones o ca-
pitanes de la falta de elementos de se-
guridad a bordo de los buques, pero sin
embargo no tiene remordimientos a la
hora de firmar convenios con la Direc-
cion General de la Marina Mercante a
sabiendas, pues por el cargo que ejer-
ce debiera saberlo, que esa entidad es
la responsable de acabar con la figura
del titular de las comunicaciones a bor-
do de los burgues, por lo que la inse-
guridad podria alcanzar altas cotas de
siniestralidad.

Deberia de saber usted sefior Novoa
gue dicha Direccion General quiere im-
plantar ya el futuro Sistema de Soco-
rro y Seguridad y que paises como el
Reino Unido prefiere esperar hasta su
total puesta en marcha en 1999 y ana-
lizarlo con profundidad.

Cualguier bugue pesquero o mer-
cante puede verse envuelto en un in-
cidente y hasta que ese futuro sistema
no esté implantado globalmente no ha-
bra plenas garantias de asistencia asi
como la rapidez de actuacion en casos
de abandono inminente deja en entre-
dicho el futuro sistema por ser mas
lento.

Como no vamos a ser conscientes
los profesionales en materia de segu-
ridad, no lo dude, quien sabe de segu-
ridad es el que esta a bordo, desde tie-
rra se habla de teoria, pero ésta sin la
practica de poco vale.

Dice usted que va a ser inflexible a
la hora de sancionar a los reincidentes,
nosotros nos preguntamos 4y quiénes
son los reincidentes? ;Por qué no san-
ciona usted a los responsables que fir-
man los cuadros indicadores de tripu-
laciones minimas, exenciones de ra-

Inseguridad en los buques

UGT - Marina Mercante

Sindicato Libre Marina Mercante (SLMM-CC OO)
guridad de un buque concierne sola- Asociacion de Radiotelegrafistas Espanoles (ARE)

dioelectrdnicos y otros tripulantes, etc.?

La seguridad de un buque ademas
de los chalecos también es respetar la
jornada de trabajo y descanso, sepa us-
ted que la mayor parte de las veces los
trabajadores del mar duplican la jorna-
da de los de tierra, ayude a usted a po-
ner freno a esa esclavitud.

Es una contradiccion hablar de los
chalecos o radiobalizas y obviar los

otros parametros, bases fundamenta-
les de la seguridad.

Ahora que ha sido constituida la Co-
misién Gallega de Salvamento Mariti-
mo por lo que la Conselleria de Pesca
actiia como colaboradora de la Direc-
cion General de la Marina Mercante
analicen y estudien.

Saludos seguros.



La Junta de Andalucia inicio en el
afio 1989, a través de la Direccion Ge-
neral de Pesca y Acuicultura, un pro-
grama de acondicionamiento de la fran-
ja costera, con la instalacion de arreci-
fes artificiales, para proteger aquellas
zonas de cria y alevinaje de especies
de interés ecolégico y pesquero. El pri-
mero de estos arrecifes se instalo en
las costas de Conil de la Frontera
(Cadiz).

En el litoral de la region suratlanti-
ca destacan dos zonas de cria y engor-
de (ZCE), de gran interes pesquero de-
bido a su alta productividad. Por ello,
y continuando con el mencionado pro-
grama, en el afo 1990 se instalaron dos
nuevos arrecifes artificiales en las zo-
nas de cria y engorde situadas frente
a las desembocaduras del rio Piedras,
en el Rompido (Huelva), y del rio Gua-
dalquivir, en Chipiona (Cadiz). Ambas
ZCE se encuentran dentro del limite de
las seis millas desde la linea de base
de aguas interiores y, por tanto, son zo-
nas donde la pesca artesanal, con ar-
tes fijas y selectivas, esta permitida. Sin
embargo, no ocurre lo mismo con la
pesca de arrastre, que emplea artes de
baja selectividad. Cuando estas artes
de arrastre se usan ilegalmente dentro
de las ZCE, se produce la captura de
numerosos inmaduros y reproductores,
originando un grave dafio a las pobla-
ciones piscicolas no soélo de las propias
zonas, sino también de areas préximas.

Por eso, el principal objetivo de es-
te programa de proteccion se centra en
disuadir el uso ilegal de artes de arras-
tre que, como se ha sefialado anterior-
mente, causan un grave perjuicio tan-
to a la pesca artesanal como a la pro-
pia pesca de arrastre.

Por el elevado interés ecoldgico y
pesquero que encierran las ZCE, se
ejecuto el pasado afio la Il Fase del Pro-
grama de Proteccion integral de la zo-
na de Cria y Engorde de la desembo-
cadura del rio Guadalquivir. Ademas,
se instald un arrecife frente a las cos-
tas de Isla Cristina (Huelva), encamina-
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Programa de proteccion integral de
la franja costera del golfo de Cadiz

La Junta de Andalucia ha instalado ya 1.035
modulos con una inversion que supera los 141

millones de pesetas.

La colocacion de estos moédulos protege la

captura de inmaduros

Por la CONSEJERIA DE AGRICULTURA
Y PESCA DE LA JUNTA DE ANDALUCIA

do principalmente a proteger una de las
zonas mas importantes de calamento
de la flota artesanal de los puertos de
este litoral.

Los arrecifes artificiales que se ins-
talan actiian como estructuras de pro-
teccion ya que presentan formas en las
que predominan los perfiles verticales,
debido a que normalmente tienen pe-
sos elevados y se construyen con ma-
teriales de alta resistencia. Asi al evi-
tar los arrastres se espera un incremen-

to de las poblaciones piscicolas. Ello es
posible gracias a que, al disminuir la
presion de explotacion sobre las clases
de edad mads bajas, se permite que un
mayor nimero de inmaduros lleguen a
adultos. Estos arrecifes de caracter di-
suasorio también pueden ser aplicados
cuando se desea preservar areas de
especial interés ecoldgico como son las
praderas de fanerégamas marinas.
Como primera experiencia de arre-
cife artificial productivo o biotopo se co-
locaron, dentro del area ya protegida
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de Conil de la Frontera, modulos pira-
midales. De esta forma se inducen va-
riaciones en dos factores fisicos del
ecosistema como son la estructura y el
tipo de sustrato disponible para la fija-
cion de organismos dando lugar, en in-
teraccion con otros factores del medio,
a un nuevo biotopo (conjunto de facto-
res fisicos del ecosistema que caracte-
rizan el medio ambiente donde se de-
sarrolla una determinada comunidad
bioldgica).

La experiencia de los pescadores
viene a corroborar que la presencia ac-
cidental de nuevas estructuras sumer-
gidas total o parcialmente en un area
determinada, como pueden ser buques
hundidos o plataformas petroliferas, in-
duce en sus proximidades a un aumen-
to mas que notable de las capturas en
comparacion con otras areas préximas
que carecen de tales estructuras. Esta
es una de las razones por la que los

pescadores han acogido favorablemen-
te estas instalaciones.

Por dltimo, cabe destacar que des-
de el punto de vista de |a actividad pes-
guera se veran favorecidos aquellos
que emplean artes fijas y mas selecti-
vas, tales como el trasmallo y el palan-
gre, siendo previsible una recuperacion
de la pesca artesanal en el area, ase-

gurando retornos econdmicos mas es-
tables y disminuyendo los conflictos
con los profesionales que utilizan otro
tipo de artes.

Este ano, la Junta tiene previsto con-
tinuar con este programa, con una in-
version inicial de 85 millones de pese-
tas que podria ser ampliada segun las
necesidades.

ARRECIFES INSTALADOS

DENOMINACION N® MODULQOS INVERSION

Conilde la Frontera.............. 55 12.173.000
El Bompido L « wes = wes s o mes 0 ome 125 22.355.880
SARGAE | - on 5 s 2 s vam 5 v« va 125 22.355.880
Isla Cristina. .. .................. 350 36.207.867
Chipicna (Sanldecar 1) ............ 350 32.022.524
Conil de fla Frontera Il ............ 30 16.113.574

TOTAL .......... . .. 1.035 141,228.725

TIPO DE MODULO DE PROTECCION

VISTA GENERAL

TIPO DE MODULO DE PROTECCION




MINISTERIO DE EDUCACION
Y CIENCIA
B.O.E. N.° 188, de 6-8-92.

Orden de 10 de julio de 1992, por la
que se modifica la Orden de 7 de fe-
brero de 1992, en el sentido de las en-
sefianzas que imparte el Centro de For-
macién Profesional Maritimo-Pesquero
de Gijon (Asturias).

MINISTERIO DE AGRICULTURA,
PESCA Y ALIMENTACION

B.O.E. n.® 199, de 19-8-92.

Resolucion de 24 de julio de 1992,
de la Direccidn General de Estructuras
Pesqueras, por la que se amplia el am-
bito de aplicacién de la de 17 de sep-
tiembre de 1991, para los bugues que
estén relacionados en los censos de
bacaladeros y arrastreros congeladores
gue faenan en el zona de regulacion de
la Organizacién de la Pesca en el Atlan-
tico Noroccidental (NAFQO).

MINISTERIO DE ASUNTOS
EXTERIORES

B.O.E. N.° 210, de 1-9-92.

Resolucion de 22 de agosto de
1992, de la Agencia Espafiola de Coo-
peracion Internacional, por la que se
complementa la de 15 de julio de 1992,
sobre convocatoria de concesidon de
ayudas de viaje y estancia para parti-
cipar en cursos de formacién organiza-
dos conjuntamente con el Ministerio de
Agricultura, Pesca y Alimentacidn, du-
rante el periodo de septiembre/noviem-
bre de 1992.

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS
Y TRANSPORTES
B.O.E. n.® 187, de 5-8-92.
Orden de 29 de julio de 1992, sobre
autorizacion de servicios de lineas ma-
ritimas regulares de cabotaje.

B.O.E. n.® 200, de 20-8-92.

Orden de 31 de julio de 1992, por la
que se establecen los certificados de
especialidad en seguridad maritima

(tercer nivel) y se modifican determina-
dos aspectos de los certificados de lu-
cha contra incendios y supervivencia
en la mar (primer y segundo nivel), es-
tablecidos por la Orden de 29 de mar-
zo de 1990.

El| Real Decreto 1997/1980, de 3 de
octubre, atribuye a la Direccién Gene-
ral de la Marina Mercante las funciones
de velar por la seguridad de la navega-
cion y de la vida humana en la mar.
Con esta finalidad de aumentar la se-
guridad maritima, la Orden del Minis-
terior de Transportes, Turismo y Comu-
nicaciones de 29 de marzo de 1990
(«Boletin Oficial del Estado» de 10 de
abril), establecid los certificados de es-
pecialidad en lucha contra incendios y
supervivencia en la mar, mejorando la
formacion de las tripulaciones en di-
chas técnicas, a cuyo efecto fijé un ca-
lendario progresivo que permitia con-
jugar la obligatoriedad de estos cursos
con las posibilidades reales de forma-
cién en los Centros existentes.

Dada la novedad de estos cursos,
asi como su caracter eminentemente
practico, por Resolucién de la Direccion
General de la Marina Mercante de 6 de
junio de 1990, se establecieron las con-
diciones minimas que debian reunir los
Centros que fueran a impartirlos. Asi-
mismo, se han venido realizando dife-
rentes cursos experimentales para con-
trastar el contenido de los programas
aprobados.

La experiencia en el desarrolio de
estos cursos, asi como el proceso de
adaptacion requerido por los Centros
de formacion, hace aconsejable, por un
lado, modificar los programas del se-
gundo nivel y, por otro, prorrogar los
plazos establecidos para facilitar el ac-
ceso a ellos de todo el personal afec-
tado.

Por otro lado, debe destacarse la vo-
luntad de Esparia en hacer cumplir los
compromisos adquiridos en materia de
seguridad maritima en el seno de+la Or-
ganizacion Maritima Internacional, la
Organizacion Internacional de Trabajo,

las Comunidades Europeas, y especial-
mente en el Memorandum de Paris,
que en su mas reciente version apro-
bada en Santa Cruz de Tenerife, supo-
ne la inspeccién operativa de las tripu-
laciones de los buques.

Finalmente, la necesidad de cerrar
el ciclo de la seguridad integral en el
campo maritimo aconseja la introduc-
cién de un curso especifico de tercer
nivel que, con caracter voluntario, per-
mita establecer una via de formacion
para aquellas personas con responsa-
bilidades frente a los problemas de la
gente de mar y de los buques. Con ello
se pretende evitar la posible descone-
xion en cuestiones de seguridad mari-
tima entre las personas cuya actividad
se desenvuelve en el ambito de la ex-
plotacion del bugue y los tripulantes de
éste, y alcanzar asi una seguridad in-
tegral en todas las areas del sector ma-
ritimo.

En su virtud dispongo:

Articulo 1.° Para el enrolamiento en
los buques, tanto mercantes como de
pesca, serd preceptivo estar en pose-
sién de los cenrtificados de primero y se-
gundo nivel de lucha contra incendios
y supervivencia en la mar, de acuerdo
con el calendario y categorias especi-
ficados en el articulo 6.° de esta Orden.
Igualmente, se establecen para su ob-
tencion con caracter voluntario, los cer-
tificados de tercer nivel en seguridad
maritima y los de prevencion y resolu-
cion de crisis en bugues de pasaje, y
de métodos de salvamento y rescate de
personas.

Articulo 2.° Para la obtencidn de es-
tos certificados, que seran expedidos
por la Direcciéon General de la Marina
Mercante del Ministerio de Cbras Pu-
blicas y Transportes, sera preciso efec-
tuar los cursos con arreglo a los tema-
rios tedrico-practicos que se indican en
el anexo a esta Orden.

En la medida en que dichos tema-
rios sean incorporados a los planes de
ensefianza para la obtencion de los ti-
tulos profesionales, los certificados se-
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ran expedidos por la Direccidon Gene-
ral de la Marina Mercante, previa cer-
tificacion del érgano competente que
haya a su vez expedido el titulo profe-
sional, en la que se haga constar que
los interesados han recibido las ense-
filanzas tedrico-practicas correspon-
dientes. Para los titulados maritimo-
pesqueros, dicha cettificacion previa
serd expedida por la Secretaria Gene-
ral de Pesca Maritima del Ministerio de
Agricultura, Pesca y Alimentacion.

Articulo 3.° EIl primer nivel o curso
bésico, tanto de lucha contra incendios
como de supervivencia en la mar, cons-
tara de veinticuatro horas lectivas, de
las que seis horas corresponderan a te-
mas de contenido teorico y las diecio-
cho restantes estaran dedicadas a la
realizacion de ejercicios de caracter
préactico.

Articulo 4.° Para obtener los certi-
ficados de segundo nivel, sea de lucha
contra incendios o de supervivencia en
la mar, sera preciso estar en posesion
del certificado correspondiente al pri-
mer nivel y efectuar el curso de segun-
do nivel, de acuerdo con los temarios
del anexo y con la siguiente distribucion
de horas lectivas:

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

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

Articulo 5.° Completan el ciclo de
formacion especializada en seguridad
maritima, los cursos de tercer nivel que,
con caracter voluntario, estan dirigidos
a aquellas personas que ejercen fun-
ciones de responsabilidad en el ambi-
to de la gestion, organizacion, inspec-
cion de las empresas navieras y de la
seguridad a bordo (Capitanes, Prime-
ros Oficiales y Jefes de Maquinas).

Forman parte de este ciclo los cur-
sos de:

Tercer nivel de lucha contra incen-
dios y supervivencia en la mar.

Prevencion y resolucion de crisis en
buques de pasaje.

Métodos de salvamento y rescate de
personas.

La duracion de cada uno de estos
cursos sera de treinta y dos horas lec-
tivas, de las que veinte estaran dedica-
das a conferencias tedricas, seis a la
realizacion de trabajos précticos, y las
seis horas restantes a la celebracion de
mesas redondas en las que se trataran
cuestiones contenidas en los progra-
mas del anexo.

Articulo 6.° Con el fin de proporcio-
nar un periodo lo suficientemente am-
plio para la obtencién de los certifica-
dos de caracter obligatorio, se estable-
ce el calendario siguiente, en el que se
sefialan las fechas a partir de las cua-
les se exigira a los tripulantes que pre-
tendan embarcarse la acreditaeion de
estar en posesion del certificados que
en cada caso corresponda.

I. LUCHA CONTRA INCENDIOS.
PRIMER NIVEL

1 de enero de 1993:
a) Capitanes, Oficiales, Patrones y
Mecanicos de buques mayores de 200

TRB.
b) Personal de cubierta y maquinas

de bugues-tanque, dedicados al trans-
porte de petroleo, productos quimicos
0 gases licuados.

1 de enero de 1994:

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

1 de enero de 1995:

a) Capitanes, Oficiales, Patrones y
Mecanicos de buques mayores de 35
TRB.

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

c) Todo el personal de embarcacio-
nes dedicadas al transporte turistico de
12 0 mas pasajeros.

Il. LUCHA CONTRA INCENDIOS.
SEGUNDO NIVEL

1 de enero de 1994:

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

1 de enero de 1995:

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

IIl. SUPERVIVENCIA EN LA MAR,
PRIMER NIVEL

1 de enero de 1993;

Capitanes, Oficiales, Patrones y
Mecanicos de bugues mayores de 200
TRB.

1 de enero de 1994:

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

1 de enero de 1995:

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

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




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

1 de enero de 1997:

Todo el personal de bugues pesque-
ros mayores de 35 TRB.

IV. SUPERVIVENCIA EN LA MAR.
SEGUNDO NIVEL

1 de enero de 1994:

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

1 de enero de 1994:

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

Articulo 7.° La Direccién General
de la Marina Mercante, al objeto de fa-
cilitar el acceso de las tripulaciones a
la formacion establecida en esta Orden,
podra establecer sistemas de coopera-
cion con Entidades publicas o privadas
para la realizacion de los cursos o de
las pruebas tledricas y practicas, con
sujecion al temario recogido en el ane-
X0.

Articulo 8.° La Direccidn General
de la Marina Mercante homologara los
Centros que vayan a impartir los cur-
sos, conforme al programa tedrico-
practico recogido en el anexo.

DISPOSICION DEROGATORIA

Queda derogada la Orden de 29 de
marzo de 1990 por la que se estable-
cen los certificados de especialidad de
lucha contra incendios (primer y segun-
do nivel), supervivencia en la mar (pri-
mer y segundo nivel).

DISPOSICIONES FINALES

Primera. Se autoriza a la Direccion
General de la Marina Mercante a dic-

tar las Resoluciones que sean necesa-
rias para el mejor cumplimiento de es-
ta Orden.

Segunda. Esta Orden entrara en vi-
gor al dia siguiente de su publicacién
en el «Boletin Oficial del Estado».

Madrid, 31 de julio de 1992.

Borrell Fontelles

litmos. Sres. Secretario general pa-
ra los Servicios de Transpories y Direc-
tor general de la Marina Mercante.

ANEXO

LUCHA CONTRA INCENDIOS
Temario para el primer nivel

Tedrico:

Teoria de la generacion del fuego.
Fuentes de ignicion.

Propagacion del fuego y reactividad
de los elementos.

Caracteristicas fisicas de los mate-
riales combustibles.

Clasificacion del fuego. Normativa
UNE e Internacional.

Agentes extintores adecuados a las
distintas clases.

Principales causas de incendio a
bordo de los buques.

Equipos para uso general en la ex-

tincién de incendios.

Equipos perscnales para la interven-
cién en emergencias.

Riesgos provocados por el humo.
Composicion, comportamiento e inter-
pretacion de sus manifestaciones.

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

Métodos de lucha contra incendios.

Préctico:

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

Conocimiento exhaustivo de los
equipos respiratorios auténomaos
(ERA).

Orientacion y realizacién de opera-
ciones diversas en espacios inundados
por humo. Utilizacién ERA.

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

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

Extincién de incendios importantes
mediante la utilizacion de mangas de
agua, con participacion de uno o mas
grupos intervenientes.

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

Entrada en compartimentos inunda-
dos por espuma de alta expansion, res-
cate de accidentados y extincion de
focos.

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

Alojamientos.

Salas de maquinas y camara de
bombas.

Cocinas.

Bodegas y tanques de carga.

Derrames de productos quimicos e
hidrocarburos.

Rescate de accidentados a diferen-
tes niveles.

Circuitos de gases licuados.

Temario para el segundo nivel

Tedrico:

Prevencion C.I: Principios de accion
preventiva contra el fuego. Evolucion
del riesgo. Determinacién del grado de
peligrosidad. Explosiones.
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Acciones preventivas especificas so-
bre el factor humano, equipos y maqui-
nas especiales. Procedimientos de se-
guridad en trabajos especiales.

Proteccién contra incendios: Obje-
tivos y eficacias.

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

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

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

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

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

Equipos de proteccién personal: Ti-
pos, utilizacion, eficacia y alternativas
de uso (trajes, cascos, guantes, calza-
do, equipo respiratorio auténomo y las
caracteristicas del aire respirable, co-
municaciones, linternas de seguridad,
cinturones de seguridad, etc.).

Organizacion y composicion optima
de las brigadas de intervencién en las
distintas situaciones de buque. Orga-
nizacion con efectivos externos.

Procedimientos de investigacion y
notificacion de las emergencias causa-
das por los incendios.

Disefios de los contenidos practicos
para la ejecucién de los ejercicios pe-
riodicos a bordo.

Guia de procedimientos para la eva-
cuacion de buques con incendio a
bordo.

Préctico:

Puesta en servicio de las bombas
contra incendios.

Organizacion, intervencion y mando
de los siguientes ejercicios practicos:

Control de derrames estaticos y di-
namicos.

Incendio en alojamientos y cama-
rotes.

Incendio en pafoles.

incendio en circuitos de LPG.

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

Incendio en bodegas.

Focos de incendios localizados en
contenedores.

Incendio en buques de pasaje.

Incendio en vehiculos a motor.

Incendio relacionado con mercan-
cias peligrosas.

Incendio en buques pesqueros.

Incendio en plataformas de prospec-
ciony extraccion.

SUPERVIVENCIA EN LA MAR
Temario para el primer nivel

Tedrico:
Situaciones de emergencia casuis-
tica.

Principios generales de la supervi-
vencia.

Utilidad de la formacidn y la realiza-
cion de ejercicios de adiestramiento en
técnicas de supervivencia.

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

Preparacién y organizacién de los
efectivos humanos y técnicos, confor-
me a las instrucciones contenidas en
el cuadro organico de obligacignes en
situaciones de emergencia.

Sefiales de alarma para cada una de

las situaciones de emergencia.

Senales de seguridad ulilizadas pa-
ra los equipos y medios de supervi-
vencia.

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

Prevencién de los efectos de la in-
mersion en el agua.

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

Plan Nacional de Salvamento: el
CNS y los CRCS. Procedimiento de so-
corro.

Practico:

Utilizacién de equipos de proteccion
para la supervivencia: chalecos salva-
vidas permanentes, hinchables, aros
salvavidas, trajes térmicos, ayudas
térmicas.

Saltos de altura al agua con chale-
co salvavidas.

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

Mantenimiento a flote sin chaleco
salvavidas.

Natacion de socorrismo. Ejercicio de
presas y zafaduras en el agua y en tie-
rra. Sistemas de remolque de un acci-
dentado en el agua.

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

Procedimientos para combatir la
hipotermia.

Métodos para adrizar embarcacio-
nes en posicion invertida.

Segundo nivel
Teorico:
Principios generales de la supervi-
vencia en la mar.

Responsabilidades asignadas a ca-
da tripulante en situacién de emergen-




cia, especialmente la de abandono.

Caracteristicas estructurales y equi-
pamiento de las embarcaciones de su-
pervivencia (botes, balsas y botes de
rescate),

Usos y eficacias.

Dispositivos de salvamento equipa-
dos a bordo.

Dispositivos de puesta a flote de las
embarcaciones de supervivencia.

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

Acciones previas y posteriores al
abandono del buque. Manejo de las
embarcaciones en cualquier condicion
de tiempo.

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

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

Operatividad con los efectivos SAR
(MERSAR, IMOSAR,).

Plan Nacional de Salvamento. El
CNCS y los CRCS. Procedimiento de
S0COrTO.

Practico:

Manejo de los pescantes y disposi-
tivos de puesta a flote o lanzamiento de
las embarcaciones de supetrvivencia.

Puesta en marcha del motor de una
embarcacion de supervivencia. Acon-
dicionamiento y utilizacién de los acce-
s0rios que equipan la embarcacion.

Maniobra con la embarcacion para
concentrar otras embarcaciones.

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

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

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

Uso de lanzacabos.

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

de proteccion para la supervivencia.

Embarco de otras personas en los
casos anteriores.

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

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

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

Organizacion de la permanencia en
las embarcaciones de supervivencia.

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

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

Procedimientos para colaborar con
los buques auxiliadores.

LUCHA CONTRA INCENDIOS
Y SUPERVIVENCIA

Tercer nivel

Temario:

1. Ambito legal de la seguridad: Le-
gislaciones nacionales e internaciona-
les especificamente maritimas. Otras
fuentes legales de aplicacion a los bu-
ques: Reglamento de caracter indus-
trial y terrestre, directivas comunitarias
y acuerdos internacionales. La Admi-
nistracion Maritima y el Plan Nacional
de Salvamento. La legislacién de las
Comunidades Autdénomas. Criterios in-
ternacionales para la homologacion de
equipamiento de seguridad.

2. Necesidades formativas de las
tripulaciones en funcién del tipo de bu-
que y trafico. Cumplimiento de conve-
nios internacionales y reglamentacion
nacionales. Seguimiento del nivel for-
mativo: Reciclajes y mantemiento de la
capacitacion formativa de los tripu-
lantes,

3. Consideraciones a la composi-
cién actualizada de la tripulacion: As-
pectos a considerar en relacion con las
caracteristicas y perfiles de las tripula-

ciones. Relacién contractual y laboral
de los tripulantes. Organigramas y or-
ganizacion de las tripulaciones en la
seguridad.

4. QOrganizacion centralizada de la
seguridad en la naviera. Relaciones
instrumentales con los distintos Entes
administrativos. Eficacia de las accio-
nes en beneficio de la seguridad inte-
gral. Seguimiento y control evolutivo de
la seguridad. Procedimientos para la
deteccion de las desviaciones en los
objetivos previstos.

5. Equipamiento de prevencion.
Evaluacion de las necesidades segun
el tipo y destinos del buque. Identifica-
cién de los riesgos previsibles. Criterios
para la determinacion y seleccién del
equipamiento. Aplicacién a buques en
fase de construccion, a bugues nuevos
y a buques existentes. Actualizacion
del equipamiento ante variaciones de-
tectadas en el riesgo.

6. Equipamiento de proteccién.
Identificacion, evaluacion y cuantifica-
cion de los riesgos existentes. Criterios
de seleccion segun las caracteristicas
de los riesgos detectados. Criterios pa-
ra el suministro del equipamiento con-
sumible y de los respetos. Optimizacién
con nuevas tecnologias y programas de
gestién. Sistemas fijos conectados a la
red de agua. Sistemas manuales y
automaticos. Identificacion de los com-
ponentes. Tipos de rociadores, meto-
dologia de la inspeccidon y mantemien-
to de los sistemas fijos de agua.

7. Sistemnas fijos de espuma. Man-
tenimiento del circuito, generadores,
eyectores, depdsitos de espumogeno,
cafiones de espuma, rejillas, cuidados
y atenciones al espumdgeno.

8. Sistemas fijos de inundacién de
gases. Tanques y depositos del gas.
Boquilla y aplicadores. Procedimientos
de calculo del grado de lienado del con-
tenido en gas. Caracteristicas de los
productos halogenados.
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9. Sistemas fijos de extincion por
polvo guimico. Cuidados especiales de
la instalacion y del agente extintor.

10. Sistemas fijos de deteccion.
Atenciones a los distintos tipos de ca-
bezas tractoras. Mantenimiento de los
medios de deteccidon manual y automa-
tica. Detectores portatiles. Comproba-
cion de las eficacias y funcionamiento.
Bombas volumétricas. Analizadores.

11. Equipos moviles. Mangas vy
mangotes. Cuidados, limpieza, secado
y pruebas. Recorado de mangas. Cui-
dados, inspeccién y mantenimiento de
las boquillas, derivaciones, mezclado-
res y acoples.

12. Extintores portatiles. Atencio-
nes a la situacion, soporte, sefaliza-
cidn, conservacion y acceso al extintor.
Componentes de |os distintos tipos de
extintor y agente extintor utilizado. Cui-
dado, inspeccién, mantenimiento y re-
carga de los extintores.

13. Equipos de apoyo personal. Lin-
ternas. Equipos de comunicaciones.
Equipos de primeros auxilios. Equipo
resucitador.

14, Equipo de proteccion personal.
Equipo Respiratorio Autonomo (ERA).
Componentes. Mascaras faciales. Re-
carga de los ERA. Compresores de aire
respirable. Pruebas de eficacia de los
componentes del equipo. Elementos
filtrantes.

15. Componentes, limpieza, cuida-
dos, inspeccion y mantenimiento de
trajes de penetracion en llamas, de
aproximacion, de intervencion, de pro-
teccion quimica.

16. Cinturones de seguridad. Guan-
tes de proteccion fisica y quimica. Cas-
cos de seguridad. Calzado de seguri-
dad. Gafas de proteccién fisica y qui-
mica.

17. Mantenimiento de las caracte-
risticas de las vias de evacuacion. llu-
minacion de emergencia. Sefalizacio-
nes especiales. Grado de libertad y uso
del sisterna de cierre e incomunicacion.
Cierres a control remoto. Medios de co-
municacién. Comprobacion de los com-

ponentes. Inspeccion y mantenimien-
to del sistema.

18. Inspeccién, cuidados y mante-
nimiento de los sistemas de evacuacion
y abandono. Botes salvavidas y equi-
pamiento. Bolsas salvavidas y equipa-
miento. Sistemas de puesta a flote de
los equipos.

19. Equipos de salvamento perso-
nales. Cuidados, inspeccion y mante-
nimiento de aros, chalecos, trajes de in-
mersion.

20. Cuidados y atenciones a los
equipos de comunicacidn internos y ex-
ternos al buque.

COORDINACION
EN EL SALVAMENTO Y RESCATE
MARITIMO

Temario:

1. Estudio y analisis del Plan Nacio-
nal de Salvamento. Objetivos genera-
les y especificos del Plan. Estructura de
los planes de accion. La estructura y
medios del Plan: EI CNSC y los CRSC.

2. Sistemas actuales y de futura im-
plantacién para la comunicacion de si-
nigstros maritimos. INMARSAT,
NAVTEX.

3. Desarrollo de los contenidos del
IMGSAR. Eficacia de los sistemas ac-
tuales.

4, Casuistica y estudio estadistico
de las situaciones de abordaje, varada,
inundacion, hundimiento. Procedimien-
tos de actuacion ante esas emergen-
cias. Equipos y medotologia de utiliza-
cién.

5. Metodologia y procedimientos or-
ganizativos de las asistencias disponi-
bles. Prioridades. Aplicaciones. Carac-
teristicas y equipamiento de los remol-
cadores. Operatividad y zonas de in-
fluencia. Uso de helicopteros, remolca-
dores, lanchas de salvamento y otros
medios. Planes generales de actua-
cion:

Acciones propias del buque ac-
cidentado. Coordinacién con_las ayu-
das externas. Procedimientos operacio-
nales y medidas preparatorias.

7. Medios de lucha contra la conta-
minacién: Preventivos y de control.
Técnicas de intervencidn y lucha. Coor-
dinacion de la asistencia.

8. Equipos y métodos para la lim-
pieza, contencion, eliminacion y neutra-
lizacion de derrames contaminantes.

PREVENCION Y RESOLUCION
DE CRISIS EN BUQUES DE PASAJE

Temario:

1. Tipos de agresion en los bugues.
Tipos y grupos de agresores. Vulnera-
bilidad de los bugues frente a la agre-
sion.

2. Terrorismo internacional, nacio-
nal o regional. Analisis y cuantificacién.
Delincuencia organizada. Vandalismo.
Altercados por grupos limitados. Alter-
cados en contagio. Causas. Incremen-
tos. Limitaciones.

3. Planes de prevision y reaccion.
Riesgos naturales. Incendios. Explosio-
nes. Accidentes. Intoxicaciones. Enla-
ces y apoyos. Atentado o secuestro in-
dividual, colectivo o indiscriminado.

4. Informacion e investigacion inte-
rior. Objetivos. Frecuencias y medios.
Apoyos técnicos. Compartimentacion.
Definicion de zonas. Sefalizacidn. Pro-
teccion. Garantias. Control de accesos.
Modelos. Equipos. Garantias. Vigilan-
cia. Control. Centralizacion. Plan de se-
guridad integral. Equipo de interven-
cion.

5. Comité de crisis. Composicion.
Funciones y poderes. Medios y objeti-
vos. Modalidades de trabajo. Apoyo y
enlaces de crisis. Proteccidon Civil.
Equipos especiales. Centros de infor-
macion. Centros de asistencia. Unida-
des privadas de seguridad. Relaciones
con los medios de comunicacion.

6. Confeccion de un plan de segu-
ridad. Resolucion de una incidencia.
Toma de decisiones. Ordenes para la
ejecucion. Equipo de intervencion.
Apoyos. Situacién de crisis. Formacion
del Comité. Documentacidn. Apoyos.
Resoluciones. Ejecucion.




AHORA, A LOS REMOLCADORES

Queridos compaiieros:

Os escribimos para informaros de una cuestion que
consideramos nos afecta como colectivo en general y a
los marinos mercantes por la consiguiente pérdida de pues—
tros de trabajo.

Como se puede ver por el escrito o comunicacion que
remitimos, ANARE ha conseguido de manera provisional,
segun entendemos, que la Direccion General de la Mari-
na Mercante asignase unas tripulaciones «minimas» para
unos remolcadores denominados «Tipo» en extremo redu-
cidos, sobre todo en lo que se refiere a los trabajos reali-
zados en puerto. Aduce ANARE que debido a los automa-
tismos que poseen en la sala de maquinas, ésta es «de-
sasistida», cosa a la que hay que objetar algunas razones.
Llamar «desasistida» a una maquina porque lleve unas alar-
mas y unos circuitos de reserva para ciertas funciones del
motor propulsor es un tanto arriesgado. Estos sistemas es-
tan concebidos para cuando el barco esta o va en «avante
libre», donde apenas hay variaciones de presiones, tem-
peraturas, caudales, etc., y al menor fallo las alarmas sal-
tan, pero en un remolcador que esta haciendo maniobras
a distintos regimenes de revoluciones y potencia, los pa-
rametros nombrados anteriormente varian constantemen-
te, por lo que las alarmas estan saltando continuamente,
con el consiguiente sobresalto y tener que bajar inmedia-
tamente a la maquina a verificar qué es lo que falla y vol-
ver a rearmar el sistema, porque ya nos dlran lo que tiene
de maquina «desasistida».

Por otra parte se mencionan unos medios de entrega
y calzado de estachas que si bien existen, ponemos en
duda que puedan ser realizados por un solo tripulante (el
mecamar) en la mitad de las maniobras; pues si bien a bar-
co parado serija factible hacerlo, aunque con cierta dificul-
tad, cuando el barco o remolcador, por ejemplo, es de en-
trada a puerto, la cosa cambia por completo, a un solo hom-
bre le resultara muy dificultoso, eso si no se produce el
menor fallo, porque si hubiese algun contratiempo con el
barco en marcha (a veces enganchamos a una velocidad
de 8 6 9 nudos, y no es exageracion) la peligrosidad es
evidente y el riesgo de accidente, muy alto.

Al parecer, las pruebas que hicieron en Bilbao para Ma-
rina Mercante, consistieron en enganchar una gabarra
amarrada al muelle y aun asi les resultd bastante dificul-
toso. Pero como comentamos antes no se trata de en-
ganchar con un barco parado, sino en todo tipo de circuns-
tancias.

OPIMONES

Y no digamos cuando una maniobra sea la de un in-
cendio, con el manejo de mangueras y monitores C.1. ;C6-
mo se las arregla un hombre solo?, pues el patrén tiene
que estar a los mandos en el puente y el mecanico en la
magquina atendiendo a las bombas y demas elementos, asi
€s que poco mas 0 menos parece «imposible» hacerlo con
un minimo de seguridad y eficacia.

Seria conveniente preguntar a la Direccion General de
la Marina Mercante, con qué criterio concedié a ANARE
estas tripulaciones minimas, sin realizar una o varias prue-
bas en situaciones normales del trabajo a que estan des-
tinados dichos remolcadores.

Creemos que son 17 los remolcadores que tiene con-
tratados ANARE para diversos puertos espafoles, por lo
tanto, son unos cuantos puestos de trabajo que se pier-
den, pues son 17 barcos, a dos o tres guardias, son por
lo menos 40 0 mas puestos y ésta es solo la primera fase.

PEDRO ROBLES CHACARTEGU!
Patron Mayor de Cabotaje

JUAN MONTEAGUDO
Mecanico Naval Mayor
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RECORDANDO EL AYER Y HOY DE LOS
TITULADOS NAUTICO-PESQUEROS

En el ayer lejano el colectivo de Titulados Nautico-
Pesqueros ambularon disgregados por la geografia sin nor-
te, o al garete —en términos maineros—, sin tener en
cuenta la necesidad de agruparse como premisa irrefutable
al reconocimiento por la sociedad imperante de un «peso
especifico», imprescindible a la atencién superior, para op-
tar a derechos y cumplir deberes reglamentarios que la
Administracion reconoce a las asociaciones creadas al am-
paro de la Ley de Asociaciones, con relativa presuncion,
su valor determinante es consecuente a cada corporacion
con el volumen socio-econdmico y medios humanos que
participan con mayor incidencia al conjunto de bienes que
redundan al acervo comun.

Las reivindicaciones pretéritas de los Titulados de en-
tonces, plausibles desde luego, por la presencia de ani-
mo solicito en temas candentes del sector, no hallaron la
respuesta deseada de los entes del ramo por carecer pre-
cisamente del «peso social»; desunidos y carentes de un
programa coherente, contribuyd a la decisidn de asociar-
se haciendo bueno el corolario la «unioén hace la fuerza»,
y ésta debe afiadir a la solicitud reivindicativa aval feha-
ciente sin lugar a dudas que los conceptos expuestos en
materia socio-profesional y competencias de fuero, son jus-

tos y de actualidad, por no incurrir en renuncio que la en-
tidad receptora aprovecharia para negar con ironia la
peticion.

Afortunadamente el AYER queda ausente del espiritu
comunitario generado por el materialismo que recomen-
daba la independencia por desconfiar de la unidad, en pre-
suncion de dudas en la gestion y presencia de lucro.

El resurgir paulatino de ambiente mas confortable for-
jado por las nuevas generaciones con mayor ambicion, po-
seidos de un bagaje cultural acorde con el tiempo, inspird
a una minoria de profesionales Nautico-Pequeros a valo-
rar sus conocimientos practico-tedricos en las ramas asis-
tidas de puente y maquinas, y surgen salpicados por la
periferia maritima células sociales de reducidas dimensio-
nes que dieron paso a consolidar en 1982 la unién corpo-
rativa de ambito nacional: AETINAPE, siglas indicativas de
«Asociacion Espanola de Titulados Nautico-Pesqueros».

A partir de aqui el HOY de AETINAPE comienza con
el compromiso de minorar la inquietud latente en los aso-
ciados hacia justas y legitimas aspiraciones en su fuero,
con positivos logros en areas determinadas de la profe-
sion, y la demanda constante en materia homologable,
educativa, humana y socio-laboral, a titulo personal, por
conducto reglamentario y plenos bianuales de alcance na-
cional, de todos conocidos.

P.V.S.
Mecénico Naval Mayor




e REUNION DE A.E.TI.NA.PE
CON EL CONSEJERO DE
AGRICULTURAY PESCA DE
LA JUNTA DE ANDALUCIA

Se solicita a Asuntos Ex-
teriores la apertura de
una investigacion en el
grave asunto de los pes-
queros pirateados en
Africa.

En una reunién mantenida en Sevi-
lla entre el Presidente de AETINAPE y
el Consejero de Agricultura y Pesca de
la Junta de Andalucia, don Leocadio
Marin, se trataron temas relacionados
con el sector pesquero espafiol, y es-
pecialmente el que hace referencia a
la flota andaluza que faena en aguas
africanas. En este encuentro se infor-
mo a Leocadio Marin sobre los conte-
nidos del VIl Pleno de AETINAPE, que
se celebrara en Huelva durante la pri-
mera semana de diciembre y a cuyos
actos ha sido invitado el méximo res-
ponsable pesquero de Andalucia.

Ademas, han realizado un repaso a
los diferentes temas maritimos, como
la grave crisis estructural que padece
el sector pesquero, el proceso de refor-
ma de las ensefianzas maritimo-pes-
queras y su conexion con el agotamien-
to del monocultivo productivo a gue es-
t4 sometido la pesca espafiola. En es-
ta reunion se analizé la necesidad de
alcanzar mayores niveles de profesio-
nalizacién de las Administraciones ma-
ritimo-pesqueras, en las que el colec-
tivo nautico-pesquero debera ser teni-
do en cuenta.

La situacion del buque congelador
espanol «Xeitosifio», detenido en Nami-
bia desde hace varios meses y pen-
diente de juicio, ademas de los graves
sucesos de actos de pirateria contra
tres pesqueros espafoles en aguas
cercanas a las costas liberianas, fue-
ron motivo de las conversaciones man-

tenidas por representantes de AETINA-
PE con diferentes autoridades del Mi-
nisterio de Asuntos Exteriores.

En el caso del «Xeitosifio», se soli-
cita la agilizacion del proceso que se
sigue contra dicho bugue por parte de
las autoridades de Namibia, quienes no
deben tener muy claros los argumen-
tos para el apresamiento del mismo.

Por otra parte, AETINAPE ha solici-
tado a Asuntos Exteriores la apertura
de una investigacion sobre los graves
sucesos en los que ha habido un heri-
do grave de nacionalidad senagalesa,
miembro de la tripulacion del congela-
dor gallego «Monteferro», donde ade-
mas se han visto involucrados dos pes-
queros mas, uno con base en Huelva
y otro con base en Céadiz. A las dificul-
tades que padece nuestra flota que fae-
na en diferentes caladeros africanos
hay que afiadir los habituales actos de
pirateria a que se encuentran someti-
dos los pesqueros que faenan en la zo-
na del reciente conflicto. Exteriores in-
forma que estd realizando gestiones
con Liberia —un pais con una dificil si-
tuacion interna— a través de nuestras
embajadas en Ghana y Costa de Marfil.

RADIOTELEFONISTA NAVAL

Los Capitanes de Pesca, Patro-
nes de Altura, Patrones Mayores
de Cabotaje, asi como otros ti-
tulados que tengan el titulo de
Radiotelefonista Naval Restrin-
gido y deseen obtener el titulo
de Radiotelefonista Naval, roga-
mos se dirijan a la Secretaria Ge-
neral de AETINAPE, donde le in-
formaran de la documentacion
necesaria para solicitar dicha ti-
tulacion

AETINAPE agradece a todos su
colaboracion y apoyo prestado
a las paginas de este Boletin In-
formativo, especialmente a sus
anunciantes; al tiempo que re-
cuerda a sus asociados que, de
igual manera, los tengan en
cuenta a la hora de hacer sus
pedidos.

TYCSA PRESENTA
SU NUEVO DRAGON,
«EL DRAGON SOL»

Durante la Feria de SINAVAL,
TYCSA, lider internacional del cable de
pesca, presentara un nuevo cable es-
pecial para la pesca de arrastre litoral.

DRAGON SOL es el nombre con el
que la factoria de Barbera del Vallés ha
bautizado este novedoso producto.

Especialmente disefiado para la
captura en la zona costera presenta co-
mo caracteristicas principales:

—Alta resistencia a la oxidacion.

—Alta resistencia a la abrasion.

—Nueva alma sintética, que retiene
la grasa en su interior.

—Nueva grasa, muy resistente, lim-
pia y adherente.

—Disefio especial que minimiza el
alargamiento.

Para mas informacion:

TYCSA. c/Monturiol, 5.

Telf. (93) 729 34 86. Fax: 729 42 73

08021 Barbera del Valles

BARCELONA

Se ruega a todos los afiliados
que hayan cambiado de titula-
cion, domicilio, teléfono, datos
bancarios, etc., se pongan en
contacto con la Secretaria Gene-
ral de AETINAPE para actualizar
sus datos.
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NOTICIAS

PROPUESTAS DE A.E.TI.NA.PE. A LAS DIFERENTES ADMINISTRA-
CIONES MARITIMO-PESQUERAS PARA LA CREACION DE CUERPOS
Y ESCALAS DE INSPECCION Y VIGILANCIA PESQUERA

SECCION DE INSPECCION PESQUERA

GRUPO ESCALA TITULACION REQUERIDA
B Escala Técnica de Inspeccion| Bidlogo, Capitan de Pesca,
Pesquera (Inspectores de Pes-| Veterinario
ca).
C Escala de Subinspeccion Pes-| Formacién Profesional de 2.°
quera. Grado Maritimo-Pesquera.
SECCION DE VIGILANCIA PESQUERA
GRUPO ESCALA TITULACION REQUERIDA
B Escala Técnica de Vigilancia | Capitdn de Pesca,
Pesquera (Jefes de Vigilancia).
C Escala de Técnicos Especia- | Patrén de Pesca de Altura.
listas de Vigilancia Pesquera,
Rama Puente-Pesca.
C Escala de Técnicos Especialis- | Mecanico Naval Mayor
tas de Vigilancia Pesquera, Me¢éanico Naval 1.? Clase
Rama Magquinas. Formacion Profesional 2.°
C/D Escala de Marineros Especia-| Formacion Profesional 2.° o
zados (Contramaestres y me- | equivalente, certificado de ma-
camares). rinero especialista, 360 dias de
embarque como tal.
D Escala Basica de Vigilancia Formacion Profesional 1.° o

Pesquera (Guardas maritimos).

equivalente, certificado compe-
tencia marinero, radiotelefonis-
ta naval restringido, 360 dias
de embarque.

BOLSA DE EMBARQUE

Continuamos trabajando para
tratar de resolver los problemas
de compaiieros nuestros que se
encuentran en el paro. Para que
esta labor sea mas eficaz, se ne-
cesita la ayuda de todos, porque
este es un trabajo colectivo vy,
dado que disponemos de muy
pocos medios materiales para
llevar a cabo tal funcion, nos es
imprescindible tal ayuda.

Pedimos a cuantos sepan de al-
gtn puesto de trabajo en la mar
o en tierra, nos lo comunique,
para ponerlo en conocimiento
de los companeros que se en-
cuentran en paro. Por otro lado,
todos lo que se encuentren sin
trabajo deben comunicarlo a la
Secretaria de esta Asociacion,
para poder facilitarles un pues-
to de trabajo vacante cuando se
produzca.

También queremos resaltar que
si algan compafero que esta
inscrito en esta Secretaria en-
cuentra trabajo, nos lo comuni-
que, para de esta forma facilitar-
nos nuestra labor.

OPOSICIONES

Rogamos a todos los afiliados
que estén interesados en pre-
sentarse a las diversas oposicio-
nes del ambito maritimo pes-
quero (Inspecciones Pesqueras;
Servicio de Vigilancia Maritima
Aduanera; Instituto Espanol de
Oceanografia, etc,) se dirijan a
la Secretaria General de AETI-
NAPE.




LOS TITULADOS NAUTICO-
PESQUEROS NO PODRAN
SER INSPECTORES DE
PESCA EN GALICIA

La Ley Autonomica de la Funcion
Publica exige titulacion
de Licenciado Universitario para
los Inspectores de Pesca

Un nuevo frente de agravios profe-
sionales se ha abierto en Galicia a par-
tir de la decision de la Conselleria de
Pesca de exigir una titulacion superior
para los Inspectores de Pesca al servi-
cio de la Comunidad Auténoma. En el
texto, presentado por el Gobierno y
aprobado por el Parlamento, se define
que los funcionarios publicos que de-
seen pertenecer a ese cuerpo han de
ser tilulados superiores, ya que queda-
rian inscritos en el grupo A de las es-
calas internas de la Administracion pu-
blica, un grupo reservado a los licen-
ciados.

Los argumentos de los titulados
nautico-pesqueros se basaban en que
ninguna otra administracién estatal o
comunilaria exigia titulacion superior
para sus inspectores pesqueros, ade-
mas de que la simple Iégica obligaria
a que un funcionario con esa tarea fue-
ra, ante todo, un profesional de la pes-
ca. También se barajaban razones eco-
nomicas: jpara que es necesario que
un cuerpo de inspeccion pesquera se
llene de superfuncionarios, como sue-
len serlo los adscritos al grupo A, so-
bre lodo en lo que se refiere a sus no-
minas? Ademas, todos los titulados su-
periores que quisieran optar a esas pla-
zas, podrian hacerlo, después de com-
partir examenes y pruebas con otros de
titulacion nominalmente inferior.

Esta medida de reservar a los licen-
ciados universitarios los puestos claves
de la politica de inspeccion pesquera,
contrasta con la realidad de estos pues-
los de trabajo en la Administracion cen-

tral (con inspectores adscritos al gru-
po B, de diplomados o FP3) en otras
autonomias en el grupo C, e incluso en
la Administracion comunitaria, que exi-
ge textualmente «poseer al menos un
certificado de competencia como capi-
tan de un barco de pesca».

Se da asi el contrasentido de que un
titulado nautico-pesquere gallego que
eslé prestando sus servicios como ins-
pector de Pesca en las administracio-
nes espanola o comunitaria liene veda-
do el acceso a un puesto similar en su
propio pais, ya que éste esta reserva-
do, sin que existan razones justificadas,
a los licenciados.

Pocos dias antes de que el Parla-
mento gallego aprobara la Ley con los
votos del PP, AETINAPE se habia pro-
nunciado publicamente en contra de la
misma, mientras no se reformara ese
agravio comparativo que estaban su-
friendo los titulados nautico-pesqueros
precisamente en el pais en que méas im-
portancia adquiere esta actividad.

Dias mas tarde, es el Colegio Oficial
de Bidlogos, un organismo gremial y
corporativo al que pertenecen el con-
selleiro y varios miembros de su staff,
el que defiende a capa y espada la Ley
que los faculta, como titulados superio-
res, a ocupar los puestos de inspecto-
res de pesca, cuya importancia nume-
rica no es relevante, aunque si su im-
portancia simbdlica. No explican qué
tiene Galicia de particular, en relacion
a otros lugares, para que sus profesio-
nales de la pesca no puedan ocupar
puestos de inspeccion pesguera como
ocurre en otros lugares de Europa. Esta
visto que los intereses corporativos y
simbdlicos son capaces de cegar a
quien, a priori, parece menos vulne-
rable.

CERTIFICADOS DE ESPECIALIDAD
EN LUCHA CONTRAINCENDIOS Y
SUPERVIVENCIA EN EL MAR

De acuerdo con la O.M. de 29 de
marzo de 1990, por la que se es-
tablecen los certificados de la
especialidad de Lucha Contrain-
cendios y Supervivencia en la
mar con dos niveles para cada
uno. AETINAPE ha publicado in-
tegramente en nuestra revista
n.° 30 dicha O.M. y por tal moti-
vo recuerda a todos los Titula-
dos de Puente y Maquinas que
existen unos plazos para el cum-
plimiento de la misma. Por ello
rogamos a todos los interesados
soliciten mas informacion en
nuestra Secretaria General.
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0 2 | v e v moral. Matricula de Rumania. 7: Ponchera. Antecedente
e 53 o necesario para llegar al conocimiento de una cosa. 8:
> v Inundaran.
sukecin [ woinpaz i B

HUMOR

Vosotros, los pescadores
2 :Qué quereis?




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

15554 smrmare

DE TITULADOS NAUTICO-PESQUERA

Apellidos

Nombre E. Civil Edad
Nacido en . : Provincia : el dia
Hifode. oo v y de D.N.I.n°
Domicilio . o ne Teléfono
Localidad .. . .. Provincia .

Titulo que posee SRR e — N.°

Empresa s Rama

(Pesca - Mercante)

Cargo que ocupa en la Empresa

JE@ AETINAPE
ASOCIACION ESPANOLA
DE TITULADOS NAUTICO-PESQUERA

Banco o Caja de Ahorros .. ... N. ;C/C.
Oficinade ... ... . __ . R N.° L/Ahorro
TitularD. ... . ... ..
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 ila 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 J

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 inscripcién es de 5.000 pesetas y la cuota mensual de 800 pesetas
(Rogamos envien una fotocopia del D.N.I. y de la Tarjeta de Identidad Profesional Maritima)
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ACTIVIDADES SUBACUATICAS
GIJONESA DE ACTIVIDADES
SUBACUATICAS. S. L. - Gijon

Musel (Puerlo de Gijon)

(98) 5323220

AGENCIAS DE VIAJES
VIAJES AMADO, S. A. La Coruia
Fernandez Lalorre, 28-30
(981) 247500 - 247675

ASTILLEROS

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

ASTILLEROS ARMON, S. A.
Avda. del Pardo, s/n. Navia - Asturias
(985) 631464 -630001-631869-63 1870
Telefax (985) 63 17 01

BANCOS

BANCO CENTRAL HISPANO
Urbana n.© 1 - Avda. General Sanjurjo, 10
15006 LA CORUNA (981) 288218-289320

CAJAS DE AHORROS

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

CAJA DE AHORROS DE GALICIA - VIGO
Policarpo Sanz, 21 . {9886) 815000

CABLES

TYCSA
Paseo de Gracia, 7 - Planlas, 3% y 5.°
08007-Barcelona (93) 3176100

EFECTOS NAVALES
PAZBEN. C/ Tauro, 80-2.°
Las Palmas de G. Canana (928) 267652
COMERCIAL NAVAL CANARIA, S. A.
C/ Juan Rejon, 127. Las Palmas de Gran
Canaria (928) 462345-463727

ELECTRICIDAD NAVAL

E INDUSTRIAL

ELECTROMECANICAS PASAIA. S. A.
Euskadl Etorbidea, 53 Gudarien Plaza,
Apartado de Correos 166
Pasajes de San Pedro (943) 398446

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
Guiptizcoa . (943) 390041 - 390652

MOTORES MARINOS
GERARDO GAMECHO HERRERO
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, Tecnicos Navales, S. A.
Explanada Muelle Rivera. Edif. Shovhispan

Las Palmas de G. C (928) 268146-264969
Telex: 96421 TNLP-B

PLANOS

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

POTABILIZADORES

N TORREIRO. Toda clase de repuestos para
lodo tipo de generadores de agua dulce.
Paligene Pocomaco, Sector E. n.® 31
Mesoiro - La Coruna (981) 297755-297663

PROVISIONISTAS DE BUQUES

SUMPESCA, S. L.
Muelle de Ribera, 9
Las Palmas de G. Canaria
GAMBUZA
Serafian Avendaro, 6
Vigo 430007-431273 - Parl. 201927

(928) 278436

Para anunciarse en esta pagina. pongase en
contacto con la Oficina Central de AETINAPE
o con cualguera otra Delegacion o Colaborador

REDES

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

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

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

SUMINISTROS NAVALES

TECOMAR. S. L.
C/ San Pedro. 12 Pasajes de San Pedro
(Guipuzcoa) (943) 391944

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

TALLERES MECANICOS

MARTINEZ. Carretera 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-Gijon (985) 311891/ 08
TALLERES ELECTRO-MECANICOS

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

TALLERES NAVALES
TALLERES MEDIN. Varaderos de la
Darsena. La Coruna (981) 207068

EL RINCON. Carretlera del Rincon. 16
Las Palmas de G Canaria (928) 276063

SOLUCION A LOS PASATIEMPOS

AUTODEFINIDO
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TALLER MECANICO
MANUIEIL SILVA, S. A.

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

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

4#czpsn SISTEMA DE PESCA DE PALANGRE

SPEEDOLINE
Distribuidor:
_LUBES REPRESENTANTES OTERS
—BUNKER BAUDOUIN
—DISPERSANTES DELEGACION
ASTURIAS

COMERCIAL NAVAL CANARIA, S. A.

GENERADOR DE AGUA DULCE «TCS»
GENERADOR DE HIPOCLORITO SODICO
DISTRIBUIDOR EN LA COMUNIDAD CANARIA

EFECTOS
— WESTFALIAY | BOMBAS
e SEPARRTIOR m

COMPRESORES Y REPUESTOS DISTRIBUIDOR EXCLUSIVO
GENERAL PARA LAS ISLAS CANARIAS

!0

by

FILTRO SEPARADOR 8ﬁ£ﬂfumon

R3aCOR A
&

Juan Rejon, 127
Teléfonos 46 23 45 - 46 37 27 . Télex 95701 STSL - E
~ Fax 46 26 85 LAS PALMAS DE GRAN CANARIA
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WAR/', LA NUEVA
ESTRELLA DE TYCSA

“ATUNARI!”, un nuevo cable especialmente diseriado para buques atuneros, que esta
obteniendo inmejorables resuitados en las flotas mas importantes del mundo del atun.

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

El incomparable cable “ATUNARI” ha sido desarrollado
con tecnologia TYCSA, en colaboracién con los mas destacados
Armadores y Capitanes del Sector Pesquero.

Calidad y resistencia constantes

¢ 08007 BARCELONA ® 28020 MADRID @ 480071 BILBAO

® 33206 GIJON © 41005 SEVILLA
P2 de Gracia, 7 Plantas 3.° y 5.7 Orense, 4, Planta 11 Gran Via, 17, Planta 6.7 - 1 Donato Arguelles, 2- 6° A Avda. San Fco. Javier, 24
Tel. 317 61 00 Tel 597 27 50 Tel. 416 68 88 Tel 34 18 39 Edif. Sevilla, 1, Plta. 8.7
Telex 52454 - 51622 Telex 23432 Telex 32339 Telex 87641 Tel. 63 86 62
Fax 318 31 88 Fax 593 02 56 e

Telex 72228
FACTORIA: BARBERA DEL VVALLES (Barcelona)

DEPOSITOS EN TODOS LOS PUERTOS PESQUEROS






