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ESTRELLA DE TYCSA

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

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

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

Un tanto sorprendido quedo el colectivo de trabajadores del mar ante ia decision del Consejo de Ministros de
encargar Ia cartera de Transportes, Turismo y Comunicaciones a quien habia sido, hasta aquel mismo dia, Ministro
del Interior, José Barrionuevo. El gallego Abel Caballero se alejaba de la Moncloa mientras a quienes hablamos
sufrido en propia carne sus decisiones se nos abria un periodo de incertidumbre y de esperanza que, en buena
medida, todavia continua, ;

La llamada de atencidn mas decisiva de esta hora apunta a la situacion degradada que se vive en la Direccion
General de la Marina Mercante, al mando de ia cual todavia permanece —esperemos que no por mucho tiempo—
el ex-lider del Colegio de Titulados de la Marina Mercante, José Antonio Madiedo y su cohorte de amiguetes, com-
pinches y camaradas. Quizg resultaria precipitado el esperar que entre las primeras acciones del nuevo Ministro
se encontrara el dar pasaporte al supercapitan de la Marina Mercante espanola, pero fo que no es en absoluto
utdpico es pensar en que José Barrionuevo, algun dia, examine la situacion creada en ese departamento y decida
efectuar el cambio de rumbo necesario.

Ademyds de la situacion administrativa creada con la incorporacion a diferentes departamentos y asesorias de
la Direccion General de numerasos personajes relacionados con el colectivo de titulados de las escuelas de Nauti-
ca —prdctica de tan poca justificacion moral como progresivamente admitida gracias a su constante reiteracion—
subyacen en esa casa numeroros problemas con los que tarde o temprano se tendrd que tropezar el Sr. Barrionuevo.

La grave sjtuacion-de desempleo que esta afectando al sector de Ja Marina Mercante espafiola —agudizado
en el Gltimo mes, entre otros, con el deleznable episodio de la empresa holandesa «Heerema»— hace que los profe-
sionales esparioles tengan que aceptar situaciones de empleo en muchos casos peligrosas, como la navegacion
en zonas de guerra, o enrolamiento bajo condiciones no aceptables para los trabajadores.

L as relaciones con el resto de las autoridades maritimas del Estado fue otra singular batalla h’brlfda a bordo
de esa nave de marinos mercantes que la nueva cabeza del Ministerio no debiera seguir consintiendo; sobre todo
porque los argumentos utilizados por Marina Mercante chocan con otras instancias administrativas debido a la con-
cepcion de «reserva gremial» que tienen de «su» oficina publica inicialmente diseniada para ofrecer sus servicios
y mediacion a todos los trabajadores del mar, independientemente de las competencias que interesan Ve manera
especifica a los trabajadores enrolados en buques mercantes —mas nunca con fiiacién especial en quien posee
determinado titulo académico, sobre todo cuando ello conlleva un soberano desprecio a los deméds—) La grave
situacion que atraviesa la flota, derivada del mal funcionamiento de los sistemas de seguridad y salvamento, es
otra de las consecuencias de la mala politica que se proyecta desde ese mismo departamento, en marios de un
personal ineficaz del que sdlo se acuerdan los medios de comunicacion cuando tienen lugar sucesos en los que
la inseguridad administrativa deriva en el mas completo caos —recuérdese el asunto del «Cason»— o en la conti-
nua perdida de vidas humanas en el mar. ‘

Una de las incognitas que todavia sobrevive es la relacionada con la postura que José Antonio Madiedo man-
tendr3 ante su Ministro sobre el tema de la Guardia Civil del Mar, de la que Barrionuevo fue uno de sus principales
valedores, en detrimento de un cuerpo de vigilancia profesionalizado y civil. El todavia Director General, cuando
ocupaba el cargo de Secretario General del COMME, mantenia antario posturas enfrentadas con el entonces Mi-
nistro del Interior: de lo cual existen pruebas irrefutables, y no conviene descuidar que éste serd uno de los grandes
temas que el futuro inmediado nos prepara. Mucho nos tememos que una acervada defensa del sillén de Director
General hard descender los brios de quien se mostrara convencido de la necesidad de que las Fuerzas Armadas
convencionales monten guardia en mares y costas.

El sector maritimo es una parcela de la produccidn tradicionalmente castigada y todavia poco vertebrada para
mantener una postura de fuerza ante la Administracion. Conscientes de ello, las autoridades se benefician de nuestra
supuesta debilidad organizativa para marginar a todo un colectivo bajo vergonzosas disculpas que unicamente re-
velan la falta de voluntad para algo tan democrético y honrado como el didlogo. Catedréticos de la frustracion dia-
longante son los cabecillas de la Direccion General de la Marina Mercante, que continuamente desarrollan su politi-
ca sin contacto alguno con los representantes de los profesionales del mar, entre los gue se encuentra AETINAPE.
No nos queda més remedio que esperar de este cambio de Ministro un nuevo talante en las relaciones de la Admi-
nistracion con los especialistas salidos de las escuelas Maritimo-Pesqueras y que prestan su servicio en las empre-
sas del sector. Que fa incapacidad dialogante de la que hizo gala la Administracion se trueque, con José Barrionue-
vo al frente del Ministerio, en el deseado y necesario espiritu dialogante que debe caracterizar a las sociedades

democraticas.
AETINAPE
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V PLENO NACIONAL

PARA NO ANDAR A LA DERIVA...

La llamada a la solidaridad de los profesionales maritimo-pesqueros viene es-
te ano marcada por la celebracion del V Pleno Nacional, que tendrd lugar los pro-
ximos dias 13, 14 y 15 de octubre, en Pasaia, al pie de los escarpados montes
vascos y al lado de la tranquila agua de la ria. Insistir en el sentido de este en-
cuentro puede parecer gratuito e incluso recurrente: nuestra Asociacion, ademas
de contar con las estructuras precisas para solucionar los pequenos problemas
que dia a dia tenemos cada uno de nosotros para el bien llevar de nuestro trabajo,
tiene un papel fundamental en el mundo maritimo de hoy: el de ser el punto de
referencia basico para la dignificacion de la profesion de los Titulados
Nédutico-Pesqueros.

Los frentes que intentan minimizar nuestro papel en el terreno maritimo son
muchos y variados intereses corporativistas de otros companeros a los que no-
sotros consideramos como tales; la relacion con una Administracion que no aca-
ba de simplificar los mecanismos de organizacion publicos para asi afrontar con
eficacia los problemas del mar... en fin, como dice el lema que este afno lucira
al frente de la mesa presidencial de Pasaia, <PARA NO ANDAR A LA DERIVA, AETI-
NAPE MARCA EL RUMBO>. Eso es lo que haremos: definir, por medio de la refle-
xion y del debate, los mecanismos que nos conduciran a conquistar el norte con
mayor esperanza en el futuro.

AETINAPE

AETINAPE MARCA EL RUMBO
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Debo, ante todo, agradecer a mis
amigos de AETINAPE, |a oportunidad
de dirigirme a todo su colectivo y el ho-
nor de haber elegido nuestro Instituto
como sede del V Pleno Nacional que
tendra lugar el proximo mes de octu-
bre.

Os encontrais en un momento cru-
cial del discurrir de vuestra Asociacion,
lo que da gran importancia a esta
asamblea.

Cuando se han conseguido logros
como la legislacion sobre atribuciones
de Titulados de Maquinas y se nota el
peso de AETINAPE en el ambiente ma-
ritimo nacional, como en el asunto de
los problemas sociales y laborales de
la flota del banco canario-sahariano es
necesario no cejar en el empuje mar-
cado por vuestros dirigentes, que me-
recen vuestro total apoyo.

Este apoyo no debe ser solo en for-
ma de una adhesién incondicional a
vuestros directivos, sino traducirse en
una activa participacion en la prepara-
cion de las decisiones de vuestro
colectivo.

La asociacion que se basa en el es-
fuerzo de una persona o de un equipo
limitado, corre el peligro de llegar a un
punto en que, por cansancio, logico

. .

- Ante el V Pleno

Nacional de AETINAPE

Por D. JAIME LEGARRA BELASTEGUI
Director del Instituto Politécnico
Maritimo-Pesquero de Pasajes

desgaste de gquien tiene que «tirar solo
del carro», 0 aburrimiento ante posibles
incomprensiones, sufra baches que
pueden ser de graves consecuencias.

Una participacion mas numerosa en
las labores que desgastan, ademas de
dar mas fuerza al colectivo, permite lle-
gar a ideas mas claras sobre los obje-
tivos a alcanzar.

Cuantos mas asociados colaboreis
directamente con vuestros directivos y
delegados, conseguireis hacer mas so-
lidos los cimientos de vuestra Asocia-
cion.

El primer objetivo de todo asociado
debe ser la labor de proselitismo. To-
do miembro de AETINAPE debe con-
vertirse en un propagandista y reclutar
nuevos socios. En mi opinidn, aln sois
pocos y debeis vencer la tibieza de
quienes se aprovechan de vuestra lu-
cha y esfuerzo, pero no se afilian.

Hay flotas importantes y con graves
problemas profesionales, en las que
paradojicamente no hay gran ndmero
de asociados. Espero que antes de un

afio hallais duplicado vuestro numero
y os auguro un andar muy firme en el
ambiente maritimo-pesguero.

Convertidos en una gran asociacion
y sin caer en las exageraciones corpo-
rativistas de otros colectivos profesio-
nales que, por desgracia se os enfren-
tan, tendreis mucho que decir.

Vuestra asistencia debe ser masiva,
y 0s aconsejo que no solo vengais los
habituales, constituyendo un grupo de
caras repetidas en todas las reuniones,
sino que deben acudir, también, los
embarcados que en tales dias disfru-
ten de vacaciones. El mes de octubre
es, climatoldgicamente, uno de los me-
jores del afio en nuestra tierra. Hay mas
dias soleados y temperaturas mas
agradables que en el propio verano. Es-
to os permitird compaginar el turismo
con un fin tan importante como el apor-
tar vuestras ideas y apoyo a la Asocia-
cion. :

Con la esperanza de que vivireis
unas jornadas inolvidables os espera-
mos con los brazos abiertos.

% 7 y[i;!
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Como Director del Instituto Politéc-
nico de F.P. Maritimo-Pesquero de Ca-
narias, quiero exponer publicamente mi
opinién sobre alguna de las ponencias
de las 1.2 Jornadas de Proteccién de
los Recursos Pesqueros de Canarias,
especialmente sobre el denominado
«Proyecto Bentos ll», por las conse-
cuencias que puede tener sobre el fu-
turo de la pesca en la Isla de Lanzaro-
te y consecuentemente sobre las ense-
fanzas que se imparten en este Insti-
tuto Politécnico, si se lleva a efecto la
creacién de cuatro reservas marinas en
Lanzarote, de cuyo proyecto, seglin se
me ha informado, existe un estudio
muy avanzado, incluso calificando a
dos de ellas como reservas integrales.

De acuerdo con las previsiones que
se hacen en el mencionado estudio, las
Reservas Marinas estarian comprendi-
das dentro de las lineas poligonales for-
madas por los siguientes puntos:

Reserva de Puerto del Carmen
A 28° 56" 49” Ny 13° 41" 00" W
B Punta Rodrigo

C Barranco del Burro
D 28° 54 42” Ny 13° 39 04" W

Adios octava isla

Por D. MANUEL PERDOMO HERNANDEZ

Director del Instituto Politécnico
Maritimo-Pesquero de Canarias

Reserva del Norte de Lanzarote
29° 11" 41" Ny 13° 34 10" W
29° 25’ 30" Ny 13° 32' 06" W
29° 25’ 33" Ny 13° 29’ 18" W
29° 17 13" Ny 13° 18° 55" W
29° 15° 30" Ny 13° 18" 51" W
Punta Prieta

Catalina Cabrera

OMMoOOm@X>

Reserva integral del Roque del Este
A 29° 16’ 21" Ny 13° 20" 40" W
B 29° 17° 42" Ny 13° 20' 08" W
C 29° 16" 09" Ny 13° 19" 24" W
Reserva integral del Roque del Oeste
A 29° 18’ 36" Ny 13° 32" 20" W
B 29° 19’ 10" Ny 13° 31" 31" W
C 29° 18" 42" Ny 13° 30' 42" W
D 29°17' 58" Ny 13° 31" 18" W

De los datos e informacion facilita-
da por los responsables del proyecto,
se desprende con total nitidez, que en
las Reservas Integrales Unicamente es-
taria permitida la entrada con fines ex-
clusivamente cientificos, llegandose a
prohibir hasta la navegacion dentro de
ella, mientras que en las Reservas Ma-
rinas, donde también existirian limita-
ciones de acceso, la pesca solamente
se toleraria con anzuelo y para deter-
minadas especies, contemplandose
ademas la posibilidad de establecer ve-
das y cupos de pesca.

Innecesario pareceria plasmar aqui
el perjuicio enorme que el estableci-
miento definitivo de estas Reservas pu-
dieran causar a la Isla de Lanzarote (es-
pecialmente a la Isla de la Graciosa),
en primer lugar, y a este Instituto, en
segundo, como Centro adecuado y pre-
parado para reciclar a los actuales pes-
cadores y para formar a los futuros que,
I6gicamente, no tendrian litoral idéneo
para faenar, ya que carecerian de fon-
dos ricos en pesca, por estar éstos ca-
lificados como Reservas.

Por ello, quiero hacer algunas con-
sideraciones, que estimo deben tener-
se en cuenta, antes de tomar una de-
cision de este tipo.

1.° Agravio comparativo con las
restantes islas.

Mientras que el maximo acotado de
algunas de las islas es del 11 9%, sien-
do para Gran Canaria y Tenerife el 6
y 7%, respectivamente, del total de sus
costas, para Lanzarote esta cifra llega
al 31,6 % del total del litoral, lo que su-
ponen 63,5 Km., que se convierten en
mas del 509% de la plataforma pesque-
ra de la isla, con el agravante ademas
de que se ha elegido la zona que com-
prende los fondos de mayor riqueza
ictioldgica.

2.° Ubicacion de la reserva desde
el punto de vista social.

La Reserva Marina del Norte de Lan-
zarote, se sitta en el Unico pueblo ex-
clusivamente pesquero que existe en
el Archipiélago, ya que, Caleta del Se-
bo es, con sus aproximadamente sete-
cientos habitantes, no solo uno de los
mayores nicleos pesqueros de las Is-
las (yo diria que desde el punto de vis-
ta social es el primero) porque, es el
Unico, cuyos habitantes viven exclusi-
vamente de las capturas, al no existir
en la isla otra alternativa, ya que no hay
turismo, agricultura, industria o cual-
quier otra forma de encontrar el «mo-
dus vivendis».

3.2 Ubicacién de la Reserva des-
de el punto de vista cientifico.

Aungue manifiesto mi ignorancia en
los temas cientificos, si quiero exponer
mi extrafieza en algunas de las razo-
nes esgrimidas para la eleccién de es-
te emplazamiento, en primer lugar si-
tuado a 300 km. del Centro Cientifico
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"al que va a servir como zona de expe-

rimentacion de sus trabajos de campo.
Igualmente pienso seria discutible la
necesidad de instalar dos Reservas In-
tegrales separadas apenas por seis mi-
llas y en dos zonas de caracteristicas
tan similares. Por otro lado, si la reser-
va debe servir como lugar de desarro-
llo y proliferacion, no parece légico que
se elija a este fin una zona situada a
un extremo del Archipiélago que ade-
mas es el mas préximo a la costa
africana.

4.° Nuevo golpe al sector pesque-
ro lanzarotefio y nuevo ensafnamien-
to con la Isla de la Graciosa.

Tras las reducciones en las flotas
sardinal y artesanal, con la imposibili-
dad de establecer acuerdos con Mau-
ritania, etc., etc., y volviendo a llover so-
bre mojado, se intenta asestar un nue-
vo golpe al sector del que posiblemente
no podré resarcirse. Pero, es que, en
el caso de los gracioseros, se las dan
todas en la misma mejilla. Ejemplo: de
aquel reparto de millones que fue la
Ley de Pesca, donde se distribuyeron
refugios, rampas de varada, camaras
frigorificas, gruas, géndolas congelado-

ras, etc., a diestro y siniestro y donde
hubo hasta pueblos con muchos me-
nos marineros a los que se les constru-
yo un refugio por mas de 1.000 millo-
nes de pesetas, a la Graciosa sélo le
correspondio un pequefio muelle con
dos pantalanes, cuya calidad y fortale-
za quedaron en entredicho, ya que el
primer tiempo Sur que ataco a la isla
se encargd de destrozar, y que adn si-
gue en las mismas condiciones, sin que
a nadie le preocupe su reparacion, y
que, por supuesto, deja incomunicado
a sus habitantes apenas arrecia algo de
viento.

Cuando se crean Centros de Inves-
tigacion Pesquera y Acuicola en otros
lugares, se potencian los cultivos ma-
rinos y se dan toda clase de ayudas

£~ que alcanzan incluso a la empresa pri-
 vada. La Graciosa con el Rio, la zona

considerada como de mayor porvenir
en estos cultivos de toda Canarias y en
cuyas aguas podrian cultivarse hasta
10.000 Tm., de peces, segun el Primer
Plan Acuicola Nacional, se le ha nega-
do hasta autorizacion para fondear una
batea experimental en sus aguas.

Quiero finalmente manifestar que,
aunque en absoluto me opongo a la
instalacion de las reservas acuicolas en
Lanzarote, que considero un ahorro pa-
ra el futuro, si creo necesario se estu-
die con mas profundidad su ubicacién
a fin de disminuir su efecto sobre la po-
blacién eminentemente marinera, bus-
cando, en cualquier caso, alternativas
y contrapartidas a los damnificados,
porque pienso que si se continda ade-
lante con las Reservas Marinas en la
forma prevista, me temo que sdlo le
queda al Gobierno la alternativa de es-
tudiar la posibilidad de evacuar al pue-
blo graciosero.

Serafin Avendafio, 6

36201-VIGO

SUMINISTROS NAVALES
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Las colaboraciones en AETINAPE
forman ya parte de mi calendario labo-
ral, y solamente la imposibilidad fisica
(el paludismo que finalmente, y des-
pués de ocho afios por Africa, agarre
hace tres meses) o la falta de un tema
de actualidad —en Africa las noticias
llegan tarde, mal y nunca como decia
mi padre— me lo impiden.

El tema de esta ocasion no es nue-
vo, ya escribi de ello hace afios en es-
tas pdginas, pero es que por las noti-
cias que me han llegado en los ultimos
meses, lo considero nuevamente como
de rabiosa actualidad: existe una de-
manda insatisfecha de firmas consul-
toras y de expertos pesqueros espano-
les, y eso, en un pais que presume de
ser el ombligo pesquero de Europa, y
casi casi del mundo, es como si dijéra-
mos un delito de lesa majestad.

Hagamos un poco de repaso a c6-
mo me fueron llegando las noticias, y
veremos si los lectores terminan dan-
dome la razdn:

A primeros de afio me llegaba una
carta de un colega y socio inglés en la
que me decia algo asi:

«Miguel, estdn saliendo varios pro-
yectos en Iberoamérica, financiados
por los FED, y de haber firmas consul-
toras espafiolas; seria muy fécil para al-
guna de elias el pasar a Ia lista restrin-
gidan.

Las agencias de cooperacion
internacional y su demanda de
personal cualificado

Por D. MIGUEL S. PENA
Consultor Pesquero
Experto F.A.Q.

Unos meses después, me llegaba
una doble noticia: por un lado esta ya
casi en marcha un proyecto en Nicara-
gua, financiado creo por Noruega, y se
buscaban expertos de habla hispana,
por otro lado, en Sierra Leona se esta
preparando un proyecto, financiado por
los Fondos Europeos de Desarrollo, y
no hay ninguna firma consultora espa-
fiola que haya acudido a la licitacion.

En ambos casos, mi amigo inglés,
que fue quien me proporcioné la noti-
cia y que andaba buscando un socio
espafiol —él posee una consultora—,
me decia que a pesar de todas las ges-
tiones y llamadas que habia realizado,
se encontraba siempre con el mismo
resultado: no habia firmas consultoras
espafolas dedicadas al tema pesca, y
tampoco encontraba expertos que po-
der incluir en su lista.

Y como broche, voy a contar lo ocu-
rrido en Madrid hara cosa de un mes:

El Banco Mundial organizd unas
charlas para tratar del modo en que
pueden participar los consultores y las
firmas en sus programas de desarrollo.
Yo no pude asistir porque ese mismo
dia tenia que desplazarme a Ledn, pe-
ro acudié un amigo mio que ya ha in-
tervenido en algunos proyectos FAO,
y resulta que por un lado existia de par-
te espafiola una cierta ignorancia de
cémo funcionan estos Bancos de De-
sarrollo y por otro, el representante es-
pariol en el Banco le decia a mi-amigo
que le interesaba contar con nuestros
curriculums, ya que no tenia ningun ex-
perto en pesca.

Es decir, que resulta evidente que
hay una serie de posibilidades de tra-
bajo que se estan desaprovechando.
No es que vayamos a decir que se aca-
baria con el problema del paro en el
sector, pero es verdaderamente triste
que se desperdicien -gsas oportuni-
dades. 4

Sobre todo es seguro que en los pro-
ximos afios, y debido a la incorporacion
de Espaia y Portugal a la Comunidad,
ésta ha de hacer un gesto politico ha-
cia los paises de Iberoamérica y desti-
nar alli una parte de los fondos del FED.
Que luego esos fondos vayan a proyec-
tos de pesca dependerd, de una par-
te, de los propios paises, y de la otra,
de Espana o de Portugal, sobre todo de
Esparia, que debe analizar las necesi-
dades y preparar las oportunas pro-
puestas de proyecto, en estrecha co-
laboracion con los paises interesados.

Yo sugeriria a AETINAPE que entra-
se en contacto con los encargados de
las relaciones internacionales en la Se-
cretaria General de Pesca, con el de-
partamento del Ministerio de Asuntos
Exteriores encargado de estos temas,
o incluso con los responsables de UGT
o de CC OO para ver como se podrian
montar una especie de bolsas de con-
tratacion de tal manera que no se de-
saprovecharan estas oportunidades
que hasta el momento se terminan ca-
nalizando hacia otros paises, cuando
por derecho propio deberian ser apro-
vechadas por nosotros.
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La Real Academia de la Lengua Es-
panola define el vocablo «protestar» co-
mo «definir el animo que uno tiene en
orden a la ejecucion de una cosar.

El Diccionario Maritimo Espafiol
acepta esta palabra en el sentido que
expone la mayor autoridad en esto del
idioma, y la define como «la que ante
un juez competente hacen el capitan y
tripulacion de un buque, sobre una arri-
bada forzosa, «abordaje», echazén o
averia». Por estas razones, en mi par-
ticular diario de navegacion hago las si-
guientes anotaciones:

Buque: «GALICIA»,

Matricula: Comunidad Auténoma.

Puerto de salida: Pactos del Pro-
greso.

Puerto de llegada: Se conocerd du-
rante la travesia. De momento, indefi-
nido.

ACAECIMIENTOS

Como lo que voy a relatar a conti-
nuacién son hechos ocurridos en mi tie-
rra, de los cuales pueden derivarse per-
juicios para sus gentes por la indole de
los mismos, vengo a formular mi mas
solemne protesta contra los vientos,
marejadas, componendas, pactos y de-
mas elementos politicos, y contra quie-
nes hubiera lugar en Derecho, reser-
vandome la facultad de poder exponer-
los y ampliarlos para mejor conocimien-
to de los mismos cuantas veces hubie-
ra menester.

Desde la fecha en que el barco del
gobierno gallego «San Caetano» fue
asaltado por el método de «todos jun-
tos al abordaje», por los que no habian
conseguido plaza cuando se la pidie-
ron al pueblo, ayudados por algunos
que si la habian conseguido pero que
abandonaron |la nave cuando fracasa-
ron en su motin al mando, al estimar
que el capitan con el que se habian em-
barcado les llevaba rumbo a ninguna
parte, hemos estado navegando con
«calma chicha» por los mares del pro-
greso, proa a la «reconversion», moder-
nizacién y transformacjon de Galicia.

Estos «puertos» parece que estan
bien definidos en su carta de navegar,
pero algunos aun no los divisamos, tal
vez porque vemos poco, o los cubre la
niebla, o porque todavia estan mas alla
del horizonte visible.

Protesta (De mar)

Por PESCADOR

Lo que si esta a la vista de todos los
gallegos en estas fechas, es la situa-
cion del primer piloto que reconvirtié,
arbold y modernizé al «San Caetano»,
cuando abandonado en la arena por
falta de uso, hasta se le borraba el nom-
bre de su proa, como a la «Carmela»
de la cancioén de Julio Iglesias. Este pi-
loto, después de poner a flote el bar-
co, habilitar cémodos alojamientos para
su tripulacién, llenar las despensas con
alimentos duros y blandos, para que el
personal elegido pueda alimentarse
bien durante su permanencia a bordo,
masticando o chupando (segun sus fa-

cultades molares), después de los’

acaecimientos anotados ha pedido el
desembarco por «su voluntad».

Este hecho ocurria en un dia muy
significativo para algunos de mis pai-
sanos. Era el 29 de julio del afo si-
guiente al del «Cason», y se celebraba
la festividad de Santa Marta, y alld en
As Neves, concello de secano, en Ri-
barteme, alguno vivos portaban como
ofrenda a la Santa el ataid que no llega-
ron a ocupar cuando otros «vivos» ya
les creian muertos.

Parece que el nuevo desembarco
por «su voluntad», se debe a que cuan-
do se bajé a los botes después de fra-
casar en su intento de tomar el man-
do, y se puso a organizar el nuevo abor-
daje para por lo menos volver a recu-
perar su puesto, esia vez ayudado por
lo que querian embarcarse a toda cos-
ta, algn camarero o marmitén de los
que formaban parte de su dotacion, al
limpiar su camarote encontré «unos pa-
peles». En ellos podrian figurar eviden-
cias de supuestas comisiones que los
provisionistas entregan como atencio-
nes persconales al capitan u oficial res-
ponsable de los suministros. Spbre to-
do los provisionistas que sin tener to-

davia legalizada su actividad quieren
conseguir estos suministros en exclu-
siva.

Aunque los que navegamos en otras
aguas diferentes a las politicas, sabe-
mos de estas practicas, normales en
nuestro ambiente, también sabemos
que cuando las facturas se pagan con
dinero del «montemayor», el capitan, o
el oficial que por su orden lo maneja,
no sélo tiene que ser honrado, sino
también parecerlo. Y a los camareros
0 marmitones que revuelven los cajo-
nes de los camarotes de sus mandos,
cuando por circunstancias especiales
ascienden a oficiales interinos, habria
que recordarles aquellas palabras del
Rabi de Galilea, cuando convidaba a
que arrojase la primera piedra aquel
que estuviese limpio de culpa.

Desde las perspectiva que da la dis-
tancia de haber navegado siempre en
barcos de distinta contrasefa, y de la
diferencia de ideas en las formas de na-
vegar, entre este insignificante pesca-
dor y el ex-primer piloto de una nave
tan importante, se observa con claridad
que este navegante del mar de la poli-
tica ha sido para mi tierra un buen «re-
convertidor». Hasta fue capaz de hacer
que en los Registros Oficiales de Na-
ves del Estado se aceptanse los cam-
bios de nombre del «<San Cayetano» y
del «Rajoi».

Como en este pais de Breogan to-
do es posible, tal vez en alguna futura
celebracién de la festividad de Santa
Marta, alla en Ribarteme, mis paisanos
puedan contemplar a un hombre con
cuatro galones en la bocamanga, por-
tando al hombro un ataud politico va-
cio. Sobre todo después de que un ca-
pitan de esa nave, mejor humanista
que politico, dijera aquello de que
«eiqui as meigas son de dereitas».
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Aungue aparentemente la fibra de
vidrio, sea de reciente aplicacion en la
construccién naval, lo cierlo es que lle-
va algo mas de 40 afos utilizindose.
Finalizaba la segunda guerra mundial
y los americanos (U.S. Navy) cons-
trufan los primeros botes salvavidas, de
8,5 metros de eslora, en este material.

Las posibilidades y ventajas de es-
te sistema de construccion han hecho
que su introduccion y expansion haya
sido fulgurante hasta el punto que en
lo concerniente a embarcaciones de-
portivas o de recreo, en el Salon Inter-
nacinal de Londres, las embarcaciones
expuestas en 1955 eran de madera el
829% y sdlo el 4% de P.R.F.V. (plasti-
co reforzado con fibra de vidrio), en
1972 estos porcentajes se inviertieron
siendo de plastico el 80% y sdlo el 6%
de madera.

Serian los sudrafricanos los prime-
ros pescadores que utilizarian embar-
caciones de este ligero material para
pescar, con la construccion en Ciudad
del Cabo, de langosteros de poco mas
de 6 metros en 1954 y dos afios mas
tarde con esloras de 18,9 y 22,6
melros.

El éxito fue tal que en pocos afios
se construirian mas de 40 unidades en-
tre 16,5 y 23,5 metros.

En Peru, potencia mundial en pes-
ca en los afos setenta, se construyen
pesqueros de 28,4 metros, clasificados
por el Lloyd's, B. Veritas y el American
Bureua of Shipping.

Las resinas reforzadas con fibra
de vidrio en la construccion naval

Por D. JOSE M. BUCETA TORRADO =

Mecanico Naval Mayor

Como dato indicativo de la ligereza
de este material (P.R.F.V.) para la cons-
truccion de uno de los citados cascos
se necesitan 75 Tm. de material, de las

b que 50 son de resina y 25 de fibra de
: vidrio.

En Alemania, se habian entregado

' ya antes de 1975 pesqueros construi-

dos en P.R.F.V. de 25,9 metros de es-
lora total con 400 B.H.P. de potencia,
construidos en Norteamérica y Japdn.

Una embarcacion historica en el
mundo de la vela lo ha sido el velero
«Vendredi», de 39 metros de eslora to-
tal con tres palos, construida por los
franceses en 1971 y que en 1872 cru-
z6 el Atlantico Norte tripulado por un
solo hombre en la regata organizada
por el Royal Western Yachting Club.
Serfa el primer gran velero construido
en P.R.F.V.

Podria parecer que las embarcacio-
nes deportivas son cosa poco resisten-
te pero piénsese en los esfuerzos que
debido a pantocazos durante el planeo
a elevadisima velocidad, se producen.

A principio de los setenta serian los
rusos los que construirian diversos bu-
ques en P.R.F.V., uno de ellos un pe-
trolero de 100 Tm. y un pequefio ferry
de 25 metros.

La «réplica» de la Royal Navy llega-
ria da inmediato con la construccion de
un dragaminas, campo éste muy pro-
picio para este no magnético material.

Las caracteristicas del dragaminas
eran:

Eslora maxima ...... 46,6 metros
Manga ............. 8,5 metros
Puntal . .« o s v 5 o 6,1 metros
Desp. enrosca ...... 456 Tm.

El peso del P.R.F.V. empleado en la
construccion de este buque fue de 132

Tm. lo que supuso impregnar 84.000

m.2 de tejido de fibra de vidrio, propul-
sado con dos motores diesel de 1.500
B.H.P. cada uno, alcanza una veloci-
dad de 16 nudos. Llama la atencién la
desproporcion entre potencia y veloci-
dad, considerando las dimensiones del
buque, pero es bien sabido que no son
los dragaminas los buques con carena
propicial a las altas velocidades.

El forro, fondo, cubierta y mampa-
ros de este bugque son laminados en fi-
bra de vidrio, reforzados mediante per-
files y secciones constituidas por un nu-
cleo de espuma de poliuretano recu-
bierto con P.R.F.V.

Después de esta breve introduccién
histdrica y como comienzo de lo que
pretendemos-sea una corta serie de ar-
ticulos dedicados a la construccion de
buques en poliester reforzado con fibra
de vidrio, resumiremos ventajas e in-
convenientes de los P.R.F.V.

a) La resistencia al ambiente mari-
no es indiscutible, no sufre corrosién ni
otro tipo de deterioro debido a la expo-
sicion a este agresivo medio a otros
materiales.

b) Peso reducido. El peso de un cas-
co debidamente proyectado y construi-
do en P.R.F.V. es del orden del 50 al
550% de otro equivalente y construido
en acero. En relacién a la madera, del
orden del 60 % y comparandolo con los
de aleacidn ligera de aluminio, el peso
es sensiblemente igual.

Tomando como base los pesos de
un camaronero de 22,9 metros de es-
lora, 6,7 de manga, 3,7 de puntal y 68

Tm. de combustible, tenemos:




P.R.F.V. ACERO MADERA
Tm. Tm. m.

CasCol. wup wovn v o 38,7 721 61,9
Mag. habilt. y eq. 17,8 17,8 17,8
Buque en rosca.. 56,5 89,9 78,7
c) Alta resistencia. Es muy alta en
relacion a su peso, si bien varia dentro
de limites muy amplios de acuerdo con
los tipos del tejido y resinas utilizadas.

d) Cascos moldeados en una sola
pieza sin juntas ni uniones.

e) Facilidad para la construccion por
moldeo de formas complejas como
puede ser el bulbo de proa al que se
llega a la forma hidrodinamica ideal sin
un elevado coste.

f) Bajo coste de mantenimiento.
Cierto es que hay que utilizar pintura
anti-incrustante, pero no se producen
corrosiones que dan lugar en cascos de
acero a costosas reposiciones de plan-
chas y perfiles. Siempre al coste de la
reparacion ha de afadirse el de la no
produccién durante el tiempo de para-
da obligatoria. La facilidad de repara-
ciones en los cascos de P.R.F.V. es
muy alta.

g) Baja conductividad calorifica lo
que los hace muy interesantes desde
el punto de vista frigorifico. El acero es,
por término medio, 180 veces mas con-
ductivo que el P.R.F.V. y la aleacidn li-
gera en base a aluminio 640 veces
mas.

La economia a la hora de aislar bo-
degas en pesqueros o transportes fri-
gorificos es evidente y no sélo en ma-
terial aislante sino también en espacio
util por bodega.

Otro aspecto muy favorable de los
cascos de P.R.F.V. es la disminucion
importante de contenido bacteriano
siendo su limpieza mucho mas rapida,
eficaz y sencilla. Esta caracteristica es
muy importante en el transporte-elabo-
racién de perecederos.

h) El P.R.F.V. es quimicamente iner-
te a la mayoria de las cargas quimicas
que representan un campo importante
dentro del transporte maritimo. Es tam-
bién inocuo en cuanto a fenémenos
electroliticos.

i) Desde el punto de vista de la ha-
bitabilidad presenta ventajas tales co-
mo mayor higiene y resistencia térmi-

ca a los cambios bruscos de tempera-

tura.
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i) Duracién o vida de un casco de
P.R.F.V. Reconocimientos exhaustivos
en cascos con 15 afios de servicio han
dado como resultado la ausencia total
de degradacion en el estratificado de
los cascos.

La Coast Guard realizé un estudio
ya en los afios 70 sobre gastos de man-
tenimiento y durante un periodo de 10
afios; los resultados daban un costo de
una quinta parte que en los cascos de
acero de similares caracteristicas, an-
tigledad y tiempo de servicio.

k) Economia de combustible dadas
las menores potencias necesarias a
instalar y légicamente una menor inver-
sidn en el equipo propulsor. Esto es fru-
to del bajo peso especifico del material
Y en consecuencia menor peso del con-
junto.

Por supuesto que no todo son ven-
tajas y asi nos encontramos con que el
coste de materiales es elevado y lo mas
gravoso a la hora de decidirse por el
P.R.F.V. la inversion inicial de mode-
los y moldes es tan elevada que nun-
ca se amortiza antes de las 8 6 10 uni-
dades construidas. Esta es la gran hi-
poteca que gravita sobre este sistema
de construccién.

Los costes de construccion repre-
sentan todavia un freno para la realiza-
cion de ia posibilidad de construccion
de buques de carga de gran tonelaje,
arroj6 conclusiones que dado el esta-
do actual de tecnologia y el coste de
materiales, aun teniendo en cuenta la
mayor capacidad de carga Uutil transpor-
tada por el buque de P.R.F.V., no lle-
ga a compensar su mayor coste. Este
estudio, llevado a cabo a principios de
los setenta, se realizé sobre la base de
varios buques: bulk-carries, contenedo-
res, etc., concretamente para el Saint
James Lykes, de las siguientes carac-
teristicas:

E.PP. ............ 143,26 metros
Manga ............ 21.03 metros
Purtal < o i 5 won e 12,67 metros

La diferencia de coste era casi el
30% superior en el P.R.F.V. que el de
acero convencional.

No obstante han transcurrido casi 20
anos desde la realizacion de estos es-
tudios y actualmente se_esta constru-
yendo en P.R.F.V. en el campo pes-
quero.

Nuestro pais cuenta en la actualidad
con instalaciones y equipo técnico asi
como personal altamante especializa-
do en este tipo de construcciones. Con-
cretamente en Vigo existen unas ins-
talaciones (Rodman-Polyships) capa-
ces de acometer cualquier proyecto
con las maximas garantias de satisfa-
cer las mas actuales exigencias de
cualquier sociedad clasificadora,

Recientemente, diciembre pasado,
entregaba esta empresa a Pescanova
dos unidades, camaroneros, con las si-
guientes caracteristicas:

Eslora total, 27,70 metros; eslora
entr. depend., 23,60; manga méaxima,
8; puntal, 4,20; volumen netp de bode-
ga aislada, 140 metros cubicos; volu-
men combustible, 100 metros cubicos;
capacidad congelacion, 3,5 t/dia; velo-
cidad en condiciones medias de servi-
cio, 90% de la potencia y 3,10 m. de
calado, 10 nudos; autonomia en las
condiciones anteriores, 7.600 millas;
propulsién motor diesel, 570 C.V. a
1.650 R.P.M.

Estos dos buques se encuentran
faenando a un nivel de capturas muy
elevado y sin problemas.

Quizé ha llegado el momento del
lanzamiento de estos materiales como
sustitutorios de los mas usados actual-
mente.
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En ambitos marineros, especialmen-
te en el sector pesquero, se comenta
el correcto trato recibido en las Casas
del Mar tocante a lo social y sanitario,
perc no se llegd adn a realizar por los
médicos que atienden su cometido,
conferencias, coloquios y practicas a
embarcados, en relacién con la sani-
dad a bordo, hoy tan necesitada por las
dilatadas estancias en el mar.

Esta contingencia de siempre desa-
tendida, se intentod subsanarla a partir
de 1934, con motivo de crearse la Mu-
tualidad de Accidente de Mar y Traba-
jo «a la parte«, que en principio cubria
ala Marina Mercante y Pesquera, hasta
1942 que se desliga la primera por ad-
quirir el caracter de asalariada. Regi-
da por un presidente y una directiva en
cada puerto, dependian de la central en
Santiago de Compostela, antes de in-
corporarse en el Instituto Social de la
Marina en Madrid. '

Por estas Juntas se reiteraba a la
Mutua visitas médicas periodicas para
ilustrar a los Patrones en profilaxis, in-
yecciones, heridas, vendajes y drena-
jes de panadizos, tan frecuentes en
pesquercs, producidos por anzuelos,
alambres, espinas, roces y otras mu-
chas causas. Ante la insistencia, Ma-
drid envid un botiquin para cada barco

La sanidad a bordo.

Primeros auxilios

Por D. PASTOR SANCHEZ VAZQUEZ
Mecanico Naval Mayor

que pernoctase en el mar. Cajita me-
talica conteniendo alcohol, algodon, ga-
sas, esparadrapo, tintura de yodo, y
unas tijeras, aconsejando su permanen-
cia con el repuesto correspondiente. A
las Delegaciones locales con farmacia
a tres kildmetros, uno mayor de made-
ra, mas completo, para el resto de la
flota, pero no fueron oidas las peticio-
nes que requerian la visita facultativa.

En puertos pequefios sobre todo, el
médico no fija contrato con el seguro
de accidentes, y es posible que esta in-
fluencia influya en el proposito, siendo
atendido por ley el servicio a lesiona-
dos, por el galeno al que acuda el da-
fiado, cobrando eso si, la tarifa estable-
cida en el baremo asignado al diagnés-
tico.

Las lesiones se sucedian en dema-
sia, y la Mutua atendia sin apuros res-
paldada en el dos por ciento sobre sa-
larios, mercante, y la pesca capturada.
No obstante, hubo ejercicios con exce-
so de accidentes, recomendando al 6r-
gano local la advertencia a los asegu-
rados, significando como mayor perjui-
cio la baja de produccion del tripulan-

te que el coste en si. La Mutualidad exi-
gia como unico requisito, comprobar la
ernia del aspirante, eludiendo el pago
caso afirmativo o privandole de enro-
larse.

Y asi llegamos a 1979, que se im-
pone con rigor el andlisis de sangre,
previo al embarque, que de dar positi-
vo, era baja por enfermedad. Posterior-
mente, en 1986, el reconocimiento es
completo por los doctores de las Casas
del Mar, enviando ficha de cada uno al
Centro Radio Médico del Instituto So-
cial de la Marina en Madrid, como an-
tecedente a posible llamada telefonica
desde el barco. Este servicio a distan-
cia opera desde 1983, y a traves de él,
se emite receta relacionada con la con-
sulta. En 1987 se edita en dicho Insti-
tuto la «Guia Sanitaria a bordo», con
ilustraciones fisicas marcadas de los
achagues y dafios comunes en el mar,
y modo de remediarlos.

Todo muy meritorio, pero no deja de
ser teoria para los no versados, y se-
guimos pensando que lo mejor es el
fzjercicio practico de los primeros auxi-
ios.
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"~ «Ojala nunca lo hubiera escrito»

Hace mucho tiempo que José Ma-
nuel Mufiz me pidié un articulo para la
revista de AETINAPE. El trabajo diario,
unido a la escasez del tiempo necesa-
rio para ello, siempre ha retrasado el
cumplimiento de esa peticién. Y jvive
Dios que ojala ese retraso se hubiera
prolongado...!

Digo esto porque ojala nunca se hu-
biese producido el hecho que me ha lle-
vado a sentarme en la maquina de es-
cribir y redactar estas lineas.

La muerte de un amigo y de su es-
posa ha movido todos los pilares de ese
«algo» que todos llevamos dentro.
Agustin Pérez Rios y su esposa eran,
antes y después de todo, unas perso-
nas entrafiables y queridas por mi.

En el periodo en que dirigi aquel pro-
grama de radio llamado «Faenando»,
hice amistad con muchos marineros,
con muchos patrones y con algun ar-
mador; pero, sobre todo, aprendi mu-
cho de ese extrafio mundo que para mi
era la mar.

Tinso me ensend mucho, me dio
confianza y, por encima de todo, me
concedié su amistad. Una amistad que
ha perdurado después de finalizar el
programa. Gracias a ello he sabido de
sus inquietudes, de sus preocupacio-
nes de padre, de su extrafeza por la

Por D, JOSE MORENO GARCIA
Director de «Faenando»
Radio Popular de Tenerife

mar una vez que la abandono... Hoy,
cuando conozco la noticia de su muer-
te en un tragico accidente de trafico,
me pregunto quién dijo aquelio de que
el mar es un elemento extrafio para el
hombre.

Para ser lider hay que tener unas
condiciones especiales y €l las tenia.
Por eso, en los primeros dias de la re-
ciente huelga del sector (para pedir, por
primera vez en la historia, un convenio
colectivo), se reclamoé su presencia. Y
alli estuvo Tinso exponiendo todo lo
que sabia ante la mesa de los que to-
do lo tienen.

Evidentemente, habia otras gentes
—como Cipriano— o tantos otros que,
desde la mar, confiaban y esperaban
en la sabiduria autoaprendida de estos
hombres.

Y lo lograron, consiguieron replegar
a los «tiburones», como él decia. Pero
esto era el final. Atrds quedaba un pa-
sado en el que a Tinso siempre le ha-
bia movido y motivado una mejora de
las condiciones de trabajo de sus com-
pafieros. ‘

Atras quedaba el tiempo en el que,
en nuestro programa, él y sus compa-
fieros reivindicaban un sindicato que
los representara. La creacion de uno
auténomo, que englobaba atodos los
hombres de la mar sin clasismos, fue
una solucion momentanea. Después
vendria AETINAPE ¥ lo que ahora re-
presenta.

Y siempre se encontraba uno a Tin-
so por delante. Incluso cuando algunos
funcionarios llenos de celos profesiona-
les, comenzaron a cortar la libertad de
comunicacion del programa «Faenan-
do». También estaba presente Agustin,
hablando y queriendo hacer tompren-
der a unas mentes més bien cortas de
Telefénica qué representaba este pro-
grama.

Y ahora te has ido Agustin. Te has
ido con quien ti mas querias en este
mundo. Te has ido en una curva mal-
dita y en una maniobra macabra de un
irresponsable a bordo de un bolido de
importacion. No sé si tu marcha obe-
cede a ese carifio especial que el To-
dopoderoso siempre ha tenido por la
gente de la mar, y labores importantes
te esperan en el otro lado. Si esta fue-
ra la razén, nuestra condicidén cristia-
na buscaré el consuelo propio de la ra-
bia contenida por tu marcha.

Es lo mas consolador que encuen-
tro para justificar tu partida y la de Do-
lores. Sin embargo, cuando una voz fe-
menina me contaba a través del telé-
fono el motivo de su llamada, en mi gar-
ganta se formé un nudo que produjo
que de mis ojos brotaran lagrimas lle-
nas de pena y tristeza. Esas lagrimas
eran como el respiro que no me permi-
tia la garganta, mientras que en mi co-
razén sentia como algo se rompia sin
poderse componer nunca mas.

Evidentemente, detras de cada gran
hombre hay siempre una gran mujer.
Por eso, ella te quiso seguir. Dolores
te hubiera seguido a la mar de haber
encontrado hueco. Ahora no te pudo
dejar ir solo. Quiso estar contigo hasta
el final de los tiempos y, por eso, te
acomparié en tu ditima singladura. La
que te llevara a gobernar el gran bar-
co de la vida. Tu experiencia, tus virtu-
des y tus conocimientos estan ahora al
servicio del Creador. Mientras, a noso-
tros nos consume aqui la pena de lu
marcha y la de tu esposa. A li te cabe
el honor de tener en tus manos el timén
del barco eterno. Desde hoy confio en
ti y en tu rumbo para que el dia que me
toque el turno sea tu brazo amigo el
que me recoja de la tempestad de la vi-
da terrenal.

Ojala nunca hubiera tenido que es-
cribir este articulo.
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Cuando por primera vez, alla por el '

mes de febrero, me acerqué hasta el
acantilado de La Anzuela y pude ver,
directamente, el buque «Cason», lo pri-
mero que senti fue, de forma fulguran-
te, la invasion de una gran tristeza y
melancolia. La presencia ante mis ojos
de aquella escena, por desgracia tan
reiteradamente repetitiva en nuestras
costas, reavivé en mi memoria el re-
cuerdo de viejos «camaradas», que, de
forma similar a los 23 compaferos
muertos, (¢0 asesinados?), en la trage-
dia del «Cason», habian pagado con
sus vidas el mal llamado «Tributo de la
mar», y que, en casos como el mencio-
nado, habria que titularlo: «Tributo de
las poltronass».

Si, «wviejos camaradas», no obstan-
te yo fui, soy y seré marino, ejerza o no,
puesto que asi naci y mi alma y mi co-
razdén estan siempre en la mar y con la
gente de‘la mar, con mis compaineros,
con mis amigos.

Después, desperté de mi corto letar-
go y volvi a la fria realidad de aquel cru-
do dia de invierno. ‘

Meses después de este inolvidable
viaje a Finisterre, concretamente los
dias 22 y 28 de julio, el Comité de Em-
presa de Aluminio Espafiol/Alimina Es-
pariola, del cual soy presidente, logra-,

Comision de investigacion sobre
el embarrancamiento del «Cason»

Por D. ANGEL PEREZ
Mecénico Naval Mayor

Presidente Comité de Empresa Alimina-Aluminio

ba presentar en Madrid y Santiago res-
pectivamente, luego de muchos esfuer-
zos y gracias a la desinteresada cola-
boracion de entidades y personas que
la componen, la llamada «Comision
para el esclarecimiento de los he-
chos acontecidos como consecuen-
cia del embarrancamiento del
«Cason».

Esta Comisidn nace motivada porla
negativa de las autoridades gubernati-
vas, tanto estatales como autonémicas,
a constituir una «Comision de investi-
gacion», solicitada en ambas Camaras
para investigar lo acontecido en Alu-
mina-Aluminio de San Ciprian (Lugo).

Los fines de la misma no son otros
que, como bien dice su titulo «esclare-
cer» todo lo acontecido desde aquel 5
de diciembre de 1987, y que, si debié-
semos titular la fecha, lo mas correcto
creo que seria: «Principio de demostra-
cion, por su propio peso, de la inefica-
cia administrativa, (una vez mas)».

Es cierto que los bidones altamen-
te peligrosos no llegaron a San Ciprian
hasta el dia 12 de diciembre, y que la
Comisién debera sacar a la luz, si es
que nuestros queridos especialistas en
«Abortos provocados», en los cual es-
tan muy duchos, no lo impiden, todo
lo acontecido desde el fatidico dia 5, es
obvio ya que no podemos a pesar de
que algunos lo intentan, desligar el em-
barrancamiento del «Cason« con lo su-
cedido en nuestra factoria, jno! {Claro
que nol, es muy importante qué a to-
da la opinién publica, a la que se en-
cargaron de intoxicar descaradamen-
te, se le aclaren muchos interrogantes: .

¢Por qué embarrancé el «Cason»?
(¢Intereses creados?).

¢Por qué se evacud la zona de Fi-
nisterre, si, como dicen en la actuali-
dad, no habia peligro? (¢ Ineficacia gu-
bernativa?).

¢Por qué no se enviaron los bidones
a Holanda desde Corcubidn, que esta-
ba evacuado, en vez de mandarlos ha-
cia Guitiriz? (¢Ocultismo de la incapa-
cidad?).

¢Por gqué se dispuso su embarque
en Alimina-Aluminio? (¢ Por un gol de
penalti? Nota: El Sr. Iglesias, Goberna-
dor de Lugo, dijo al Comite que, en el
asunto de los bidones el Sr. Goberna-
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dor de La Coruiia le «habia metido un
gol»).

¢ Por qué se paralizé, momentéanea-
mente, la factoria lucense? (¢, Chuleria
administrativa?).

(Al fin y al cabo, en una cosa si lle-
van razon, y es gue eso lo vamos a pa-
gar todos los espafioles, si, {Pero es
que los espafioles pagamos «eso», «es-
to», «aquéllo» y lo demas alla! jQue pa-
rece que no nos queremos enterar!).

El primer ;por qué?, es una cues-
tion que yo, como marino, ho me acier-
to a explicar y mucho menos después
de la visita que realicé para ver los res-
tos del buque, los cuales parecia que
habian sido metédicamente colocados
alli. Estoy convencido que al «Cason»
lo pudieron haber salvado, y con ello
se habrian salvado 23 comparieros, y

N

1)

7

se habria salvado la dignidad de un
pueblo, el mio, al cual llevan pisando
y humillando muchos afios, y que lo
unico que pretende es'vivir en paz, tra-
bajar en paz y morir en paz.

A raiz, y luego de este primer ;por
qué?, los demas son un cumulo de in-
coherentes despropdsitos cuyo Unico
fin era el de tapar, ocultar el anterior y
que lo que se lograba con ello era algo
a lo que, por desgracia, estamos acos- £
tumbrados pero no conformes los tra-
bajadores, constatar la absurda incom-
prension de que, pase lo que pase, no
pueden reconocer que son humanos y,
que por lo tanto, yerran.

Quisiera aprovechar para agrade-
cer, desde esta entraiable publicacion,
el apoyo incondicional que nos estan
prestando todos los integrantes de la
Comisidn, el cual nos va a servir de
inestimable ayuda en la desigual lucha
en la que estamos inmersos, y en la
que el Gnico fin que perseguimos es es-
clarecer la verdad, con la verdad, y de-
fender la libertad, con nuestra libertad.

Quizas, algun dia, cuando nuestra
piel se halla arrugado, y cuando, los
afortunados, cuenten esta historia a
sus nietos, puedan terminar la misma
diciendo: «Eran otros tiempos, duros...,
dificiles..., eso, ahora, ya no ocurre. Las
personas, son personas, como tal sien-
te, como tal se comportan, y, como tal,
deciden.

'!'J\

.

VIGQ (Espana)

SUMIN-NAVAL

SUMINISTROS INDUSTRIALES RAMO NAVAL
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PIEZAS PARA CUALQUIER MARCA
Y TIPO DE MOTOR

Propulsores, Auxiliares, Compresores, Etc.

—RECTIFICACION DE CIGUENALES HASTA 6 METROS
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~—RECUPERACION DE CULATAS, PISTONES, BULONES, etc.
—CROMADO Y.SOLDADURA ESPECIAL ANTIDESCASTE
—COMPRA Y VENTA DE MOTORES NUEVOS Y USADOS




Hace tiempo que nuestra anterior y
actual estructura global de ensefanzas
no se estaba ajustando a la adecuacion
y compatibilidad con el desarrollo que
envuelve todos los avances tecnologi-
cos en nuestro, tan delicado, sector
pesquero; comprendiendo asi que las
nuevas y futuras instalaciones a flote,
cada vez estan mas avanzadas y sim-
plificadas en lo que respecta a menos
mano de obra e incremento de nuevas
tecnicas de elaboracion, procesado,
congelacion, estiba, etc.; por tanto, se
entiende que nuestros programas de
estudio —en su parte— quedaron un
poco colapsadas al ver que la evolucion
técnica del sistema operativo a flote de
las nuevas y futuras embarcaciones es-
taba y esta siendo mas rapida que la
propia formacién que se esta impar-
tiendo.

Es evidente que nuestro colectivo
estd movilizando y explotando todo un
sector que en estos ultimos afos for-
mod en su entorno un extraordinario
cambio de desarrollo y competitividad
debido a las nuevas exigencias del
«mundo pesquero»; por tanto, nos ve-
mos seriamente comprometidos a nue-
vas e inminentes formaciones profesio-
nales de grado superior, en la que nos
veamos actualizados para andar a ple-
no rendimiento y donde podamos a su
vez seguir adquiriendo nuevas forma-
ciones complementarias, a medida que

COLABORACIONES

La reforma estructural de ensefnanzas:

«Unos cimientos» que espero,
consigan edificar en base a ellos
con segura eficacia

Por D. PEDRO RIVEIRO DOMINGUEZ
Capitan de Pesca

nuestro campo de exigencias industria-
les se amplie.

Estamos abrazados a una época
con un fuerte desarrollo industrial pes-
quero que tal y como estamos nos sen-
timos atropellados por el vehiculo del
avance tecnoldgico, por eso tenemos
que considerar o fundamental de tan
importante paso —la reforma— para
equilibrar y adecuar nuestra formacion,
y para competir altamente con nuestra
flota; flota que tiene que desplazarse
hacia lejanos caladeros, tales como las
Malvinas, Chile, Mozambique, etc., y
que éstos a su vez tienen menos cober-
tura para seguir manteniendo a las flo-
tas de gran distancia; con ello quiero
decir que cada vez resulta mas dificil
el equilibrio de rendimiento diario de los
.buques (menos pesca y mas barcos),
-bien es por sobreexplotacién e incre-
mento de flotas o también por la falta
de investigacién de nuevos caladeros
y nuevos métodos de capturas.

La parte mas importante la conside-
ro ante la inminente entrada en el mer-
cado europeo, donde tenemos que re-
presentar un importante papel..., y di-
go importante, porque nuestro pais es
una de las potencias mas destacadas
en la actividad extractiva fuera y den-
tro de nuestro pais, pero lo mas curio-
SO es que somos el primero en consu-
mo de pescado, por eso yo me pregun-
to: con la flota que actualmente tene-
mos, jcomo vamos a hacer frente con
‘huestra flota, si carecemos de -perso-
nal altamente cualificado que compita
'con los avanzados mercados euro-
.peos? Es mas que razonable que en,

ese esperado futuro, cosa que ya lo es-
tamos viviendo, tendremos que garan-
tizar una buena calidad en los distintos
mercados para que el mundo de Ia pes-
ca funcione.

Las flotas espanolas de congelado
a bordo, bien sea por sistema de con-
gelacion por armarios (congelacion ra-
pida) o en tlineles (congelacidn lenta),

buques comprendidos entre 500 y .

3.000 TRB aproximadamente, cuyas
tripulaciones oscilan en su orden entre

20 y 48 hombres aproximadamente tam- -

bién, que tienen que desplazarse a ca-
laderos de gran distancia y que, aun
siendo aprovisionados en alta mar, tie-
nen autonomia en campanas de seis a
siete meses, equipados de sofisticados
equipos, como detectores cuadraféni-
cos que registran sobre un panel en co-
lor, fondo, pescado y memorias de an-
tafio (histogramas), espesor de fondo,
abertura de la red, etc.; ecégrafos, so-
nares, controles centralizados por sa-
télite, multisensores, que tienen acopla-
das a la misma terminal cinco o seis
sistemas de navegacion diferentes;
equipos de comunicaciones via télex
(teleimpresores) que a su vez es un
computador central, donde se pueden
acumular datos de carga, clasificacion
de especies y tamafos, temperatura
correspondiente al tipo de pescado, asi
como rendimiento econdmico de cap-
turas por dia, etc.; equipos de radar
Plotter anticolisién; Plotter de navega-
cion y pesca, donde se pueden intro-
ducir dentro de una pantalla, todos los
datos de una carta, bien sea manual-

,mente o a través de cassettes, a su vez,

*
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acoplado éste a la red central de un
multisensor que le permitira actualizar
situaciones del buque respecto a la
pantalla en intervalos de tres segundos;
sistema robotizado del autotimonel,
acoplado también a estos equipos; ma-
niobrabilidad para redes centralizado y
operado desde el puente de mando y
tantos equipos mas que ahora no paro
a mencionar, pero comprendiendo es-
to junto a la disciplina de organizacion
laboral a bordo, capacitacion sanitaria,
comunicaciones en idioma inglés, le-
gislacion internacional y otras tantas
materias de tal importancia, suman,
creo yo, la gran responsabilidad que re-
presenta hoy por hoy el titulado Nauti-
co-Pesquero a la hora de comprome-
terse en una tan compleja «empresa a
flote», tanto en puente como en el de-
partamento de maquinas.

Pienso que la industria moderna exi-
ge personal ténico, cientifico y directi-
vo, pudiendo combinar un buen cono-
cimiento de la practica de pesca con
una educacion avanzada, empezando
por disefiar una educacion para imple-
mentar un conocimiento profundo de la
utilizacion de recursos pesqueros, Si-
guiendo con conceptos econdmicos y
financieros utilizados para asegurar
operaciones pesqueras viables, elabo-
racion y procesado del pescado asi co-
mo métodos de capturas, que cubrie-
sen materias del siguiente tipo:

A) Operatividad pesguera. Tecnologia
en artes y aparejos de pesca). La evo-
lucién y estructura de la industria pes-
quera, las caracteristicas de la indus-
tria pesquera internacional, el desarro-
llo de la téchica pesquera, la construc-
cién de aparejos de pesca, las carac-
teristicas de materiales utilizados en la
industria pesquera, la operacion de bar-
cos con seguridad y eficacia, motores
de propulsién en barcos pesqueros,
mecanizacién en el manejo de apare-
jos de pesca.

B) Elaboracion del pescado y estu-
dios sobre alimentos. La materia prima,
la causa y naturaleza de la putrefaccion
del pescado, reduccion en la deterio-
racion de la materia prima, comerciali-
zacién y apreciacion de la calidad, pro-
cesamientos preparativos, congela-
cion, refrigeracion de a bordo, la utili-

zacion de pescado no comercial, las
caracteristicas quimicas y nutritivas de
alimentos, los principios y la técnica de
preservacion de alimentos, etc.

C) Economia aplicada y finanzas.
Conceptos fundamentales, sistemas
econdémicos, produccion y gastos, la
estructura de mercados, el ambiente
macro-econémico, funcionamiento in-
dustrial, la formulacion de resoluciones
en los sectores privados y publicos, la
formulacién de resoluciones financie-
ras, etc.

D) Comercializacién (marketing y
distribucion). Estructura de la industria,
informacién al consumidor y definicion
de mercado, practica y soluciones a los
problemas de comercializacion, plani-
ficacion y control, etc.

E) Métodos cuantitativos (introduc-
ci6n a la informdtica). Manejo de com-
putadores, estadisticas, métodos ma-
tematicos, etc.

F) Biologia pesquera y recursos
pesgueros. Estudio de la biologia eco-
nomica de determinadas pesquerias, la
biologia y la economia en la explotacion
del recurso pesquero, stocks de pesca,
etc.

G) Operaciones maritimas. Méto-
dos de deteccion y localizacion de la
pesca, localizacion de carddmenes, di-
reccion de operaciones y organizacio-
nes pesqueras, etc.

H) Otras materias que normalmen-
te ya son impartidas, pero que necesi-
tarfan ser mas profundizadas, ejemplo:

—Navegacién (adiestramiento con
nuevos equipos).

Cartas de trabajo, Cartas de pesca,
pilot chart, cartas meteoroldgicas de
frentes ocednicos, etc.

—Ayudas a la navegacién. Técnicas
de supervivencia en la mar y seguridad
a bordo, proteccion contra incendios,
ete.

—Tecnologia naval. Tecnologia de
buques pesqueros mantenimiento de
estructuras, la resistencia de los bar-
cos, la estabilidad y comportarhiento de
los buques de pesca, etc.

—Idioma inglés. Inglés técnico ma-

ritimo, inglés en aplicacién a comuni-
caciones maritimas, partes meteorold-
gicos, ayudas a la navegacion, derro-
teros, etc.

—Meteorologia y oceanografia.

—Sistemas de control dentro de la
navegacion.

—Medicina e higiene naval (forma-
cién sanitaria).

—Derecho maritimo. Derecho inter-
nacional, politica pesquera, etc.

~ —Comunicaciones y otros temas en
materia de pesca que se podrian afia-
dir a todo este tipo de formacion edu-
cativa.

Dando un ajustado repaso a todo el
contenido sustancial, necesario en y
para nuestro campo pesquero, dare-
mos la razén a la necesidad de una efi-
ciente y comprometedora investiga-
¢ién, que nos vaya introduciendo y ac-
tualizando en nuevos sistemas educa-
tivos, formando de esta manera un
equipo de investigacion que se dedica-
ra tnica y exclusivamente a la aporta-
cion de nuevos conocimientos, ya que
nuestra futura carrera, metida dentro
de la ciencia (asi lo espero), necesita-
ria como otras, ir cambiando de aguas
constantemente.

Comprendiendo asi, me fijo en pe-
dirle calurosamente a nuestro Inspec-

tor General de Ensefianzas Nauti-
co-Pesqueras, como maxima represen-
tacién dentro de nuestro sistema de for-
macién que, una vez puestos dentro de
tan necesitada reforma, logre satisfa-
cer las exigencias de la industria pes-
quera y darnos a los titulados un futu-
ro mas ad: .iado a las circunstancias
que vivimos, desarrollando de esta for-
ma un consolidado plan de estudios de
grado superior, competitivo y eficaz, a
la hora de llevarlo a la practica.

Espero no se cometan errores en lo
que respecta a nuestra enfilacion a los
estudios de grado universitario, o de lo
contrario nuestro esfuerzo no tendria
utilidad hacia el progreso de nuestro
tan valioso sector.



MEJORE EL RENDIMIENTO DE SU BARCO
REDUZCA GASTOS DE MANTENIMIENTO

GENERADOR
DE AGUA
DULCE

«TCS»

Materiales empleados
en su fabricacion:

* Cupro niquel, bronce,
monel, acero inoxidable
y refuerzos en acero ril-
sanizado.

° Acr_:esorios en materiales
resistentes a la corrosion.

* Bomba de agua salada y
agua dulce en bronce.

¢ Todos los elementos em-
pleados en este aparato
son de fabricacion nacio-
nal.

Fabricacion standar:

1, 2, 4, 6 y 8 toneladas/dia

GENERADOR ELECTROLITICO y A
DE HIPOCLORITO SODICO TAB-jTOR

EVITA LAS INCRUSTACIONES
POR ALGAS, MOLUSCOS Y
CRUSTACEOS EN CIRCUITOS
DE AGUA SALADA

» DEPURADORAS DE MARISCO
+ BUQUES

* PLATAFORMAS PETROLIFERAS
* CENTRALES TERMICAS

* CLORACION DE PISCINAS
DE AGUA SALADA

MODELOS STANDAR PARA TRATAR
DE 125 A 350 m® HORA

CONSUMO ENTRE 6 Y 12 AMP.
SEGUN MODELO

CONDENSADOR SIN CLORACION

——
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CONDENSADOH CON CLORACION

INYECTA A LAS TOMAS DE FONDOS HIPOCLORITO

SODICO, PRODUCIDO SIN NINGUNA APORTACION
DE MATERIAL DEL EXTERIOR.

Dada la calidad de los materiales empleados:
acero inoxidable, titanio, platino y el sistema eléctrico
en circuitos impresos, es muy raro que se produzcan
averias, por lo que la garantia aplicada al aparato es
de tres afios.

N. TORREIRO, S. L.

Poligono Pocomaco, sector E, n.° 31 - Teléfonos (981) 29 77 55 - 29 76‘_63
Télex 86288 POCM-E - Fax 981 - 291321 - 15190 - MESOIRO-LA CORUNA

DELEGACION EN VIGO: Canovas del Castillo, 10 - Telf. 43 51 55

DISTRIBUIDOR EN ANDALUCIA:

IDAMAR, S. A.

Avda. Enlace, s/n. - Telfs. 25 09 09 - 25 09 00
Fax 25 09 09 - Télex 75704 IDAH-E - HUELVA

DISTRIBUIDOR EN LA COMUNIDAD CANARIA:
COMERCIAL NAVAL CANARIA

Juan Rején, 127 - Telfs. 27 27 27 - 27 43 45
Télex 95701 STSL-E - 35009 - LAS PALMAS DE GRAN CANARIA




Cada vez mas armadores®
confian en FURUNO ..

¢ |

El arrastrero “"AMALTAL EXPLORER",
recientemente entregado por
C.N. SANTODOMINGO, es una prueba mas

de la confianza que los armadores de todo
el mundo tienen, desde hace muchos anos,
en los equipos electronicos FURUNO.

Jezrenga. 1629

Este buque ha sido equipado en su
practica totalidad con equipos FURUNO
de altas prestaciones, tanto para pesca

como para navegacion.

. FURUNGO'
~  Imbatible en calidad.

Solicite amplia informaciin al Representante para Espanc:

MORRIS E. CURIEL IBERICA, S.A.

Claudio Coello, 50/ 28001 MADRID / Tel. 435 95 20/ Telex 22884
O al distribuidor mds proximao:

VIGO: Nautical 22 62 01/2 * LA CORUNA: Radamnar, 23 34 32 « GIJON: Edimar 3534 51 « BILBAO: Nautical 435 15 08 * 5. SEBASTIAN:
A. Quecedo 42 33 35 « TARRAGONA: EN. Ortiz 21 07 43 » ALICANTE: Nautical 22 44 68 » S, PEDRO PINATAR: A. Minana 18 16 61 #
ALMERIA: Queromar 25 68 32 « MOTRIL: J. G.? Antanez 60 08 80 « MALAGA: J. Hidalgo 21 49 07 « CADIZ: Electronica Naval
del Sur 65 37 60 * LAS PALMAS: Nautical 26 18 24 « MADRID: Nautical 457 05 42
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Es muy grato poder expresarse a
través de estas paginas en un momen-
to histdrico para el mundo de la pesca,
cuando ha llegado a buen fin el prea-
cuerdo del convenio colectivo para la
flota congeladora canaria que faena en
el caladero canario-sahariano. Y por
ello, antes de cualquier otra cosa, quie-
ro manifestar nuestra alegria —la de to-
dos los que seguimos de cerca la pro-
blemética humana del mundo de la
mar— vy felicitar a tantas familias que
estan afectadas por este convenio.

Es un momento histérico, como di-
go, por las repercusiones que tiene pa-
ra el hombre de la mar. Una conquista
justa realizada en solidaridad, pero
que, en algiin momento ha tenido que
asumir actuaciones que quizas hayan
dejado huellas y sentimientos dife-
rentes.

Es mucho lo que se podra decir de
estas jornadas de huelga y negociacio-
nes en el Puerto de la Luz. El pueblo
canario sabia muy bien el motivo de la
lucha violenta que, en algiin, momen-
to, se estaba produciendo en la ciudad,
cuando la pasividad era la (nica res-
puesta ante la peticién de unos legiti-
mos derechos que disfruta cualquier
trabajador de tierra, dentro de una or-
denacion laboral vigilada y respaldada
por los organismos competentes; y los
marineros también sabian que, con los
disturbios provocados, no estaban co-
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La solidaridad abre un camino

en la mar

Por D.# M. 2 CRISTINA DE CASTRO GARCIA
Delegada Nacional del Apostolado del Mar

para el Sector Pesquero

rrespondiendo a un pueblo que les
presta su acogida cuando llegan de la
mar.

Cuando un colectivo de 2.500 hom-
bres reclama sus derechos, unos de-
rechos inalienables para cualquier tra-
bajador, como lo son —entre otros— un
sueldo base y las correspondientes co-
tizaciones a la Seguridad Social, ;cé-
mo se llama la actitud de quien se eri-
ge con capacidad y decisién para no
acceder a esta peticion?, ;como se lla-
ma el hacer calculos matematicos
orientados solamente hacia la produc-
cién utilizando al hombre —a los patro-
nes incentivandoles y a los marineros
designandoles bajos porcentajes como
retribucién a una faena tan dura como
lo es la pesca de arrastre— para res-
paldar asi la inseguridad que pueda te-
ner el empresario cuando salen los bar-
cos ala mar? ;Como se les llama a es-
tos comportamientos?

Ya nada, ni nadie, puede aprobar
este sistema abusivo en el Ambito del
trabajo. El hombre —todos los hom-
bres— tenemos una dignidad que ha
de ser respetada, y el trabajo ha de dig-
nificar al hombre y nunca esclavizarlo.
Si exigimos este derecho para nosotros
mismos, hemos de tenerlo en cuenta
para los demas; y si sentimos la «afi-
cion» de ser mas ricos y poderosos, qgue
no sea al precio de danar la dignidad
del otro. Cuando esto se produce, qué
lejos estamos de la fraternidad que nos
corresponde tener como personas que
intentamos encontrar el amor y [a paz
aqui en la Tierra. Y, estos dias en Las
Palmas, ;ha sido el deseo de justicia

1y fraternidad lo que ha conmovido el co-

razén de los responsables de este con-
flicto para llegar a un acuerdo, o ha si-
do el miedo al desorden que la violen-
cia estaba produciendo? Ellos lo sa-
bréan.

La solidaridad de estas jornadas ha
abierto un camino en la mar. A nadie
se nos escapa la importancia que ha te-
nido la unién entre patrones y marine-
ros. Fueron muy alentadoras las pala-
bras del Patrén representante de los
pescadores en el programa de radio
«Protagonistas» que dirige Luis del OI-
mo: «se estaba luchando para obtener
unas mejoras, con unas repercusiones
de mayor importancia para los marine-
ros, que eran la gran mayoria de los im-
plicados en el conflicto». Esta realidad
de haberse entendido patrones y ma-
rineros para un mismo fin, ha sido una
decision de fuerza a la hora de hacer
unas reinvidicaciones que, realizadas
individualmente, se habrian quedado
sin efecto.

Pero esto no siempre es posible,
porque es bien sabido que la salida pa-
ra la mar origina una gran dispersion
de las tripulaciones: pequefios grupos
en unos y otros barcos, pertenecientes
a distintas flotas, y la llegada a tierra
en distintos tiempos, dificulta las rela-
ciones entre los marineros y de ahi la
consecuencia de no poder unirse co-
mo lo hacen colectivos de otros seclo-
res. Es esta una situacion de impoten-
cia que lleva a la resignacion, inmejo-
rable aliada para el progreso de la mar-
ginacién.

Ante esta evidencia, decia en otra
ocasion en estas mismas paginas, que
la misién de la mujer del marino no es-
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ta solo en el hogar. Elias en tierra pue-
den dialogar, buscar soluciones e inter-
ceder ante los organismos responsa-
bles.

Hoy con su presencia de apoyo y ac-
ciones realizadas con decision y tena-
cidad ante los que pudieran ser media-
dores en la solucion de este conflicto,
hemos de decir que una nueva fuerza
ha surgido en la familia marinera; que
esta ahi, y que tendran que saber apro-
vechar y encauzar. Son una parcela de
la sociedad que tiene que dejar de ser
ignorada por el resto o0, lo que es peor,
mal conocida.

La mar, que bafia nuestas costas,
llama a los pueblos a conocerse y a
unirse. En ella estan miles de hombres
en dificiles condiciones de vida, lejos
de sus familias, realizando duros traba-
jos'para poder traer el pan a sus hijos.

Y esto tiene la fuerza de la vida que lu-
cha por sobrevivir, la misma que ha sa-
lido estos dias a la luz en una accion
solidaria, como una fuerte voz que pi-
de respeto a la dignidad del trabajador
del mar.

Es toda una experiencia sobre la
gue hay que seguir hablando para va-
lorarla. Ver sus aciertos y sus fallos,
qué hechos se pueden volver a repetir
y cudles no, para qué ha servido y que
posibilidades aporta para el futuro. Es
cierto que se ha abierto un camino y se
ha iniciado el dialogo y esto es un ver-
dadero signo de esperanza.

Sera positiva esta andadura, bus-
cando tiempos y proyectando momen-
tos para reunirse en torno a una mesa.
Las mujeres conscientes de esta res-
ponsabilidad en el ambito familiar, han
hecho varias experiencias en diferen-

tes encuentros; el Ultimo en el puerto
de La Rochelle, donde se reunieron du-
rante dos dias, mujeres de cinco puer-
tos franceses y dos espafoles (Bahi-
fia-Bayona y Pasajes).

Yo creo que todo esto es revelador
de una presencia distinta, de un prota-
gonismo responsable del hombre de la
mar y su familia. Un hecho que la so-
ciedad de tierra hemos de apoyar, por-
que si hemos de hacer una sociedad
mas justa y fraterna y hemos de cons-
truir una tierra mas habitable, ha de ser
en beneficio de todos.

Animo, y que Cristo invisible, pero
vivo, al timon de vuestras naves, haga
soplar vientos favorables.

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

y TALLERES ELECTRICOS
A DEL MUSEL, s. a. 1.

REPARACIONES Y MONTAJES ELECTRICOS, NAVALES E INL'USTRIALES
CONSTRUCCION DE CUADROS, APARELLAJES ELECTRICOS
Y BOBINADO DE MOTORES

Teléfono (985) 32 43 18

La Calzada - 33212-G1JON
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de Gijén

Tengo ante mi el Estudio sobre ia
Reforma de las Ensefianzas Profesio-
nales Maritimo-Pesqueras y sobre el
mismo considero de interés hacer al-
gunas consideraciones. Creo que en
esta nueva etapa se lendra en cuenta
el incluir las nuevas tecnologias como
son la Informatica, la Automatica y las
Vibraciones.

Ya se ha demostrado que en un fu-
turo muy proximo tendremos que olvi-
darnos del buque de pesca tradicional,
sobrecargado de tripulacién, para pa-
sar a un buque competitivo con todos
los adelantos en electrénica capaces
de dar efectividad a sus faenas de lo-
calizacién de pesca y captura.

Lo que si no solo es necesario sino
imprescindible, no es el aumento de
programas y materias ya de por si so-
brecargadas como se hizo hasta aho-
ra. Hay que suprimir parte de las asig-
naturas que hasta la fecha eran tradi-
cionales y en otros casos eliminar ma-
terias por completo.

El hacer unos programas con futu-
ro es un reto que se tiene que afrontar
con firmeza para no defraudar a todos
los profesionales. Creo que esta nave,
en estos momentos, estd en manos de
buenos timoneles.

Seria necesario que para todas las
titulaciones se pensase en que las atri-
buciones para las distintas especialida-
des les faculta para el mando maximo
y minimo. Por ejemplo, un Patrén de
Pesca de Altura puede mandar bugques
dedicados a la pesca de 700 toneladas
de Registro Bruto en los siguientes
limites:

Divagaciones sobre las
Ensenanzas Profesionales
Maritimo-Pesqueras

Por D. JOSE M. CORREDOIRA VAZQUEZ
Director de la Escuela Nautico-Pesquera

60° Na10° Ny 35°Wabh2°E

10° Na35°Sy20°Wab2°E

Pero también se debe de pensar
que el patron mencionado puede em-
barcarse en bugues muchisimo mas
pequefios, que no rednan las condicio-
nes de navegabilidad ni seguridad y ha-
cer las mismas navegaciones. Luego
seria importantisimo el que al mismo
tiempo que se estudian las titulaciones,
establecer con un mismo criterio res-
trictivo los distintos tipos de buques de
acuerdo con criterios de estabilidad, se-
guridad y navegabilidad ya que, des-
graciadamente, la costa que nos rodea
—Golfo de Vizcaya, Mar Cantabrico y
la Costa de Portugal (Océano Atlanti-
€0)— son zonas que por sus condicio-
nes oceanometeororlégicas suelen en-
contrarse buques de gran tonelaje en
muchas ocasiones en situaciones muy
comprometidas y por desgracia pocos
son los inviernos en que no se sufre al-
guna pérdida.

Desgraciadamente los caladeros de
la Comunidad Econdmica Europea se
encuentran en |la zona antes mencio-
nadas y se da el caso de que acuden a
ella embarcaciones de menos de 50 to-
neladas de Registro Bruto, con el peli-
gro que ello supone.

Pido disculpas por estas reflexiones
y pensamientos que no quisiera que
nadie se sintiese aludido ni ofendido,
ya que no ha sido éste mi propdsito si-
no el de aportar unas ideas, de buena
fe, que estimo habran de ser tenidas en
cuenta por la importancia que tienen
para |la reforma de las ensefianzas pro-
fesionales Maritimo Pesqueras.
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‘EL CAMINO MAS CORTO”
SUMIMAR

Podemos suministrarles los REPUESTOS
que Vd. necesita,
en cualquier Puerto del Mundo

SUMIMAR, S. A. .

SUMINISTROS MARINOS

CONGZCalos
a fondo

“TSLie]

Pescaderia, 15

Telfs.: (943) 396501 - 397040 - 399045 - 392347
Télex: 38221 SMMR - Fax; 943 - 39 93 66
PASAJES DE SAN PEDRO - (GUIPUZCOA)

NAVAL INDUS S. A, NAVAL"INDUS, S~ An

A\ # Instalaciones y Reparaciones Navales e Industriales

& Reparaciones de Motores, Alternadores y Dinamos.
¢ Reparaciones de Instalaciones Navales e Industriales.
@ Instalaciones Eléctricas de Baja-Alta tension y Comunicaciones.
@ Especialidad en Electronica Naval e Industrial
& Estudio de Proyectos en General asi como mantenimiento.

Vial Xlli - Parcela, 3 (El Cebadal)
x 27 4204 -27 4208 35008 - Las Palmas de G. Canaria




En el Instituto Politécnico Mariti-
mo-Pesquero del Estrecho, con sede
en Cadiz y dependiente de la Conseje-
ria de Agricultura y Pesca-Direccion
General de Pesca de la Junta de An-
daluci, fue inaugurado por el Excmo.
Sr. Consejero de Agricultura y Pesca,
don Miguel Manaute Humanes, el dia
11 de julio, un Simulador de Maquinas
de las siguientes caracteristicas:

El Diesel simulador DPS 100 High
Speed, ha sido fabricado por la empre-
sa noruega Norcontrol Simulation A.S.
y consta de tres zonas claramente di-
ferenciadas, Zona de Sala de Maqui-
nas, Zona de Control de Maquinas y
Cabina del Instructor. Consta de un
computador Norks-Data ND-100 de
1.000 K RAM/ROM de capacidad de
memoria y tres mini ordenadores en las
tres zonas de arriba enumeradas.

La distribucién modular consta prin-
cipalmente de:

Consola del instructor, control prin-
cipal de los servicios eléctricos, consola
de control, dos amplificadores de soni-
do, dos impresoras, computador cen-
tral, regulador, reproductor grafico de
seis canales, cuatro altavoces, monitor,
sistema, purificador de fuel-oil, purifica-
dor de diesel-sil, purificador de aceite,
tanque de servicio de diesel-oil, tanque
de servicio de fuel-oil, tanque de repo-
so de fuel-oil, sistema de trasferencia
de fuel, sistema auxiliar del generador
diesel 1, control local del generador die-

COLABORACIONES

Simulador de maquinas

Por D. JUAN JOSE AMADOR VELA
Director del Instituto Politécnico
Maritimo-Pesquero del Estrecho

sel 1, sistema auxiliar del generador
diesel 2, control local del generador die-
sel 2, sistema de aire de arranque, sis-
tema general de aire comprimido, sis-
tema de lubricacion principal de acei-
te, sistema de lubricacién de aceite de
los servosistemas, sistema de alimen-
tacion de fuel del motor principal, con-
trol local del motor principal, sistema de

control de la viscosidad del motor prin-
cipal, sistema de lubricacion del motor
principal, sistema de agua dulce del
motor principal, sistema de agua sala-
da, sistema de enfriamiento de carga,
panel de suministro de vapor, consola
de vapor, etc.

En cuanto a las posibilidades de car-
ga y almacenaje de ejercicios, tenemos
como mas importantes las de, carga
del méster diskette, formato de disket-
tes para el ND-100, realizacidn de co-

pias del master diskette, almacenaje de
ejercicios en un floppy-diskette, carga
de cualquier ejercicio desde un floppy-
diskette, etc.

El Simulador DPS 100, es un instru-
mento pedagogico para el entrena-
miento de manipuladores, conductores
y mantenedores de salas de maquinas
de buques, en especial pesgueros, que

.
—f | [ ] ]

simula fielmente y en tiempo real una
sala de maquinas en sus diversas fa-
ses de funcionamiento y permite al pro-
fesor generar distintos tipos de averias.
De este modo el profesor puede, por
ejemplo: fijar fecha y hora, cargar com-
bustible, modificar valores de presiones
y temperaturas, poner en marchay de-
tener el motor principal, modificar la
carga del M.P., provocar averias en los
diferentes circuitos de fluido, provocar

.averias de modo aleatorio, provocar
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pausas en el desarrollo de la simula-
cion, provocar variaciones en el desa-
rrollo de la simulacién, provocar y se-
leccionar diversos grados de responsa-
bilidad, etc.

La estacion del monitor tiene acopla-
dos los modulos electronicos necesa-
rios para la simulacion de efectos opti-
cos y acusticos.

Desde un punto de vista informati-
co, podemos considerar al Simulador
compuesto por un conjunto de datos de
entrada, un dispositivo de calculo con-
forme a predeterminadas variables de
simulacién y un conjunto de datos de
salida.

Los datos de entrada pueden ser
constantes de iniciacion propias del Si-
mulador, datos de programa suminis-
trados mediante pantallas, datos de sa-
lida'de un calculo anterior, etc. Los da-
tos de salida seran: valores analogicos
o binarios visualizables, alarmas e in-
dicadores; cédigos de emisién de se-
cuencias opticas o acUsticas; ejercicios
reutilizables como datos de entrada,
etc.

Respecto a la explotacién del Simu-
lador, este Politécnico tiene previstos

de actuacion:

—Utilizacion por parte de los alum-
nos matriculados en el Centro, a distin-
tos niveles, mediante la modificacion
de horarios y el reforzamiento de las
practicas. )

—Realizacién de cursos monografi-
cos sobre simulacién de maquinas a
tres niveles: basico, medio y alto. El ni-
vel basico lo tenemos programado pa-
ra su imparticién a partir del préximo

de «Curso basico de entrenamiento de
simulador de maquinas», con una du-
racion de diez dias lectivos y su corres-
pondiente expedicion de «certificado de
asistencia».

La organizacion de los mencionados
programas de formacion, la estamos
realizando con la'gran ilusion de que
logrardn una mejor preparacion de
nuestras gentes de la mar.

TECNICA COMERCIAL

TECOMAR,S.L.

MARITIMA

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

C. SAN PEDRO, 12
Teléfono 39 19 44 (4 lineas) - Télex 38039 TCMR - E
PASAJES DE SAN PEDRO (Guipuzcoa)




Dia tras dia se estan dando opinio-
nes de como ha de ser la ensefanza
desde el punto de vista del sistema
educativo y sus equiparaciones acadé-
micas. Creo que la base del sistema
educativo reside en una mira puesta en
.el futuro inmediato y hacer un estudio
-a fondo de lo gue la sociedad necesi-
rtara en dicho momento, y de esta for-
ma, sabiendo la demanda se acertara
de pleno.

. De todos es conocido que la indus-
tria cambia constantemente, a pasos
agigantados. Para iniciar un estudio de
mercado se ha de tener en cuanta que
hay que analizar y realizar unos planes
que luego se desarrollaran y se segui-
ran concienzudamente.

Los pasos a seguir los han de poner
las mismas tecnologias, ya que sin
ellas se volveria a caer en un tremen-
do error del desfase; mal irreparable
para la socieda y para el desarrollo pro-
fesional, al igual que para poder com-
petir, siempre y cuando dichas tecno-
logias sean usadas debidamente y te-
niendo muy en cuenta que las maqui-
nas han de servir para hacer que el
hombre se liberalice y cuente con mas
rato de ocio para su mejor vivir, por eso
partimos como el factor humano es pri-
mordial, sin él todo seria imposible pa-
ra su realizacion.

COLABORACIONES

Por A. ORDEN GARCIA
Mecanico Naval Mayor
y Técnico Electronica Industrial

TR |

La educacién, equiparacién y pro-
mocion del ser humano es un deber y
un reto que tiene la sociedad con él y
que debe estar al alcance de toda
persona.

El sistema educativo, en su conjun-
to, se compone de unas escalas bien
sean técnicos, profesionales de la en-
sefianza o mejor dicho, el profesorado
en general y el alumnado. Los técnicos
de la ensefianza han sido los que han
elaborado hasta ahora los proyectos o
sistemas de estudios para la ensefian-
za. Hoy en dia el mundo de la ensefian-
za debe ser un mundo abierto a opinio-
nes para poder elaborar programas de
estudios a seguir.

Yo, desde aqui, quiero pedir o me-
jor dicho hacer un llamamiento para
que a la hora de encuadrar a las ense-
Aanzas Nautico-Pesqueras, no pase lo
que en encuadre anterior y sean encua-
dradas debidamente, y al mismo tiem-

La reforma de las Ensenanzas

po se queden las puertas abiertas pa-
ra que luego no se tenga que lamen-
tar, y digo esto porque cada vez se po-
nen mas pegas para que esta cuestion
se ponga en practica, bien sean por
unos motivos o por otros, pero ahi es-
tan. Con esto quiero hacerles recordar

- sefiores responsables del Ministerio de
Educacion y Ciencia que los anteriores
planes disefiados han terminado en fra-
caso globaimente hablando de |a tota-
lidad de la ensefianza. Creo que la en-
sefianza técnica debe irse renovando
dia a dia y no de década en década.
Quiero recordarles con esto que uste-
des deben de asesorarse con la gente
profesional y con el profesorado, ya
que son elios los que viven diaa dia la
evolucion del mundo de la técnica y
bien seguro estoy que siguiendo estos
pasos de asesoramiento la ensefanza
del mundo de la mar llegara a buen
puerto.

27



28

COLABORACIONES

Para que este proyecto salga hacia
adelante es necesario contrastar pro-
yectos de los profesionales de la ense-
fianza y de las asociaciones profesio-
nales como AETINAPE.

La equiparacion es un deber que pa-
rece que esta olvidado dia tras dia en
esta ensefianza Nautico-Pesquera, y es
que es punto principal de salida la equi-
paracion, ya que en todas las profesio-
nes siguieron esta pauta, unas acerta-
das y ofras no tanto, pero asi se
hicieron.

Desde el punto laboral se puede ob-
servar la cantidad de afos de profesio-
nalidad y de experiencia que han de-
sarrollado los Titulados Nautico-
Pesqueros, en los diversos campos que
son de su competencia y «no sé por qué .

motivos hoy en dia se quieren acortar»
aungue puedo imaginarlos.

Sdlo pido a quien corresponda que
recapacite y piense que la labor de tan-
tos afios merece un trato méas justo.

Al mismo tiempo pido que al igual
que las ensefianzas superiores no sean
un camino cerrado, sino que queden
abiertas para la gente que haya con-
cluido sus estudios de Na&autico-
Pesquera se puedan promocionar en el
campo de la ensefianza superior, para
que el profesional no se vea estanca-

' do, cosa injusta en un sistema educa-

tivo que se esta gestando, y que seria
un tremendo error que la gente que
después de una formacion tanto teéri-
ca como practica del mundo de la mar
vea que no accede a dichos estudios
por un mal asesoramiento y por simple
burocracia.

Se puede consultar, en biografias o
bien en el mundo real las atrocidades
cometidas injustamente con personas
que ayudaron mucho al avance tecno-
I6gico del ser humano y que muy tar-
de se les reconocid la labor prestada.

Sefores, a la hora de valorar a unos
profesionales, sean serios y no vuelvan
a caer en errores pasados, porque se-
rfa un mal irreparable de dificil curacion
para una profesion.
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Fueron los griegos de la antigliedad
quienes por primera vez, al imaginar
los paralelos de latitud y los meridianos
de longitud, encontraron un sistema
apropiado para determinar la situacion
de un lugar en la esfera terrestre. Co-
menzaron por suponer que cierta loca-
lidad se encontraba en determinado
meridiano, por ejemplo, a 38 grados al
norte del Ecuador.

Para los astronomos de aquellos
tiempos hallar la latitud resultd relati-
vamente sencillo. En sus estudios de
la mecanica celeste, observaban que
una estrella de notable visibilidad se
encontraba practicamente inamovible
respecto a las trayectorias de otras,
tanto mas abiertas cuanto mas distan-
cia las separaba; esto, claro esta, des-
de la visual de la Tierra. Comprendie-
ron entonces, por el giro de nuestro pla-
neta, que la dicha ‘luminaria coincidia
en la prolongacion del eje terrestre, y
asi llegaron a la certeza de que un su-
puesto observador colocado justamen-
te en el polo N. tendria en su vertical
tan destacado punto de luz (la estrella
Polar). Asimismo, se veria desde el
Ecuador tocando el horizonte. La me-
dida de su angulo de altura les daba la
latitud.

COLABORACIONES

Breves apuntes relacionados
con el arte de navegar

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

Con el astrolabio, atribuida su inven-
cién por unos a Apolonio de Pérgamo
240 afios a. de J.C., y por otros a Hi-
parco de Alejandria hacia los 150 afios
a. de J.C., se encontré un valioso ins-
trumento de medicion para determinar
angulares. Este aparato fue posterior-
mente conocido, mejorado e introduci-
do en Europa Occidental por arabes
durante la Edad Media, obteniendo una
mayor precisién debida al ingenio de
marinos espafoles. Fue utilizado con
preferencia para alturas meridianas has-
ta la aparicidn del sextante en el siglo
XVIll.

Los griegos de la antigliedad clasi-
ca, encontraban muy dificil, sino impo-
sible, calcular la longitud aunque vis-
lumbraron la idea, como referencia ini-
cial, del meridiano cero. Entre 1670 y
1680 la Real Academia Francesa, con
Jean Dominique Casini en su presiden-
cia, dio solucién por primera vez a tan
arduo problema, valiéndose de un fe-
noémeno astrondmico como era el eclip-
se de los cuatro satélites de Jupiter.
Llevaron a cabo observaciones de su
ocultacién desde distintos lugares lon-
gitudinales con Paris, cotejando los
tiempo locales del aclipse.

Claudio Tolomeo, astronomo, mate-
matico y gedgrafo griego, nacido al pa-
recer en Alejandria de Egipto, en el si-
glolld. de J.C., en sulibro V del Alma-
gesto de traduccion érabe, ya especu-
laba que la linea inicial para medir las

_demas podia estar en la «Islas Afortu-

nadas» (posiblemente Las Canarias)
como limite occidental del mundo co-
nocido. Luego cartografos espainoles
apoyandose en la delimitacion imagina-
ria del Papa Alejandro VI que, para evi-
tar conflictos entre portugueses y es-

:pafoles, habia arbitrado con la demar-

cacion de referencia, trazaron algunas
de sus cartas nauticas.

Al admitir la relacién de un meridia-
no cero con fenémenos de la esfera ce-
leste, estaba la cuestion en escoger el
adecuado. Por cierto tiempo, los fran-
ceses tomaron a ese fin una linea N.S.
sobre las Canarias, separada de Pa-
ris hacia el Oeste una distancia preci-
sa, ya conocida, entre Europa y la costa
oriental americana. Por su parte, el De-
partamento Hidrografico del almiran-
tazgo britanico, fundado en 1795, con
sus cartas utilizadas ya con profusion
adopté el meridiano del Real Observa-
torio de Greenwich.

Se siguieron editando mapas don-
de el susodicho meridiano pasaba por
las capitales del respectivo pais en Ru-
sia, Alemania, Italia y los Estados Uni-
dos. Aqui en Espafa también se pen-
s0 cierto tiempo en San Fernando (Ca-
diz) para dirimir la cuestion. Por fin, en
1884, se convino por mas de veinte na-
ciones en adoptar como meridiano ce-
ro el de Greenwich, numerandolos al
Oeste con signo + y para el Este con
signo —, correspondiendo el 180 con
la «inea internacional del cambio de
fecha».
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INFORME

La huelga de la flota congeladora
entraba en su tercera semana de du-
racion y de las reuniones sostenidas
entre las dos partes en conflicto con la
presencia del Secretario General del
INSS, Leopoldo Cal, y los directores de
Trabajo del Gobierno central y del Go-

bierno auténomo canario no saliia la so-
lucién esperada por todos: que se des-
convocase la huelga y posibilitara una
salida al conflicto.

Las propuestas se cruzaban y exis-
tia la esperanza del preacuerdo aunque
nadie lo daba por hecho. Paralelamen-
te, y tras varias jornadas de interrup-
cidn, los trabajadores volvieron a las
movilizaciones con la realizacion de ca-
denas humanas diarias por las calles
cercanas al puerto y la consiguiente in-
terrupcion de trafico.

El secretario general del INSS regre-
56 a Madrid cuando la segunda ronda
de negociaciones aun no habia finali-
zado, aungue ya habian existido recha-
zos. Continué como mediador el direc-
tor provincial de Trabajo y, fruto de es-
tas reuniones, ya se perfild el preacuer-
do que no seria alcanzado hasta dos
semanas después.

Los trabajadores elaboraron una
propuesta de preacuerdo con una se-
rie de puntos minimos irrenunciables

Preacuerdo entre ANACEF
y la flota congeladora del
ariano

banco canario-sah

para poder desconvocar |a huelga. Pe-
ro los armadores de Anacef replicaron
con otras dos propuestas a las que los
marineros no respondieron, por lo que
las negociaciones quedaban rotas por
segunda vez desde que comenzo la
huelga y se abria asi un periodo de in-
certidumbre en el conflicto del cual no
se sabia lo que iba a suceder en el in-
mediato futuro. Todo apuntaba a que
los disturbios del dia 4 de julio se iban
a repetir con bastante probabilidad, pe-
ro nadie sabia cuando.

La respuesta no se hizo esperar:
tras un fin de semana de «tregua» de-
bido a la festividad de la Virgen del Car-

"men, patrona de los trabajadores de la

mar, el lunes, 18 de julio, se produje-
ron los incidentes mds graves ocurridos
en Las Palmas de Gran Canaria en las
ultimas décadas debido a dos hechos
inmediatos. Por un lado, la imposibili-
dad de alcanzar una solucion negocia-
da al conflicto, con lo que los animos
de los méas de 1.000 hombres hacina-

dos en el muelle se exacerbaban por
momentos. El sentimiento de frustra-
cion crecia y con él el de radicalizacion
ante el empecinamiento de los arma-
dores.

Por otro lado, el sabado 16 de julio,
festividad mayor del Carmen, la policia
cargo contra un centenar de mujeres
de marineros, en la localidad gallega de
Marin, que se concentraron ante la Es-
cuela Naval durante una visita que es-
taba haciendo el Rey a dicha Escuela.
Como resultado de dicha carga se pro-
dujeron varios heridos y contusionados
y dos detenidos. Este hecho repercu-
tio decisivamente en los animos de los
marineros que se encontraban en el
muelle pesquero de La Luz.

El 18 de julio, a primeras horas de
la mafiana, varios grupos de trabajado-
res se dirigieron a la salida el recinto
portuario, fueron interrumpidos por las
fuerzas policiales y a raiz de este he-
cho comenzé la espiral de enfrenta-
mientos que duraria hasta pasadas las
dos de la tarde.

Los disturbios alcanzaron una viru-
lencia inimaginable para los aténitos
ojos de la poblacién de Las Palmas.
Durante toda [a mafiana, los trabajado-
res, ayudados por otros sectores labo-
rales como estibadores portuarios y de
la poblacion del barrio de la [sleta, el
mas cercano al muelle, colocaron ba-
rricadas por !ados lados, prendiéndo-
les fuego. Al mismo tiempo, el muelle
pesquero se convirtio en una batalla
campal donde la policia se vio desbor-
dada. Utilizo todo el material antidistur-
bio existente, con lanzamiento nume-
roso de botes de humo, pelotas de go-
ma y balas de fogueo.

Mientras, los marineros se aposta-
ban en sus barcos y dentro del muelle,
lanzando numerosas piedras, tuercas
y bengalas. El tira y affoja entre ambas
partes duré mas de cinco horas.




INFORME

Los enfrentamientos se ampliaron al
barrio cercano de la Isleta, donde gru-
pos de marineros y de personas ajenas
al conflicto pusieron barricadas por las
calles de la ciudad, con lo cual los en-
frentamientos alcanzaron una violencia
que nunca se habia visto en la ciudad.
Casas y comercios particulares se vie-
ron afectados. Todo el puerto era una
guerra y una barricada con batallas
campales en toda la zona.

En horas del mediodia los duros en-
frentamientos finalizaron con un saldo
de 53 detenidos y 24 heridos de distin-
ta consideracion. El colapso circulato-
rio y comercial de la ciudad fue abso-
luto.

El delegado del Gobierno central en
Canarias, Eligio Hernandez Gutiérrez,
ordend la llegada de 23 policias nacio-
nales de la vecina provincia de Santa
Cruz de Tenerife y 100 procedentes di-
rectamente de la Compania de la Re-
serva ubicada en Zaragoza con el fin
de tomar el muelle e impedir a toda cos-
ta que se volvieran a repetir incidentes.

En una rueda de prensa convocada
el mismo 18 de julio, cuando los enfren-
tamientos todavia no se habian realiza-
do, Eligic Hernandez volvié a anunciar
la retirada temporal de la Administra-
cion en su labor mediadora, conming
a ambas partes a llegar a un acuerdo
e incluso amenazd con expulsar a la
flota del puerto de La Luz si el conflic-
to seguia alargandose demasiado. Asi-
mismo llegd a decir que prohibia las
manifestaciones pacificas de los mari-
neros.

Pero los hechos desmintieron al de-
legado del Gobierno al dia siguiente.
Los trabajadores decidieron en asam-
blea comenzar a repartir el pescado
que habia en las bodegas de los bar-
cos por los barrios mas pobres de la
ciudad, con el fin de recabar el apoyo
de la poblacidn. A pesar de las amena-
zas gubernativas y de la estrecha y nu-
merosa vigilancia policial, los marine-
ros salieron del muelle en orden con las
bolsas de pescado para repattirlas al
vecino barrio de la Isleta «como mues-
tra de agradecimiento por unirse en
nuestra lucha», segun los portavoces
de los trabajadores.

Mientras tanto, los detenidos fueron
ingresando por orden del juez en la pri-
sién provincial y los heridos de mas im-
portancia en varios centros sanitarios.
A pesar de las palabras del delegado
de remitir al fiscal que aplicara todo el
peso de la justicia sobre los detenidos,
el hecho fue que los 45 detenidos por
la Policia Nacional fueron liberados sin
fianza dos dias después con la consi-
guiente alegria para el resto de sus
compaferos. Por otra parte, solo tres
hombres quedaron ingresados en un
hospital de la ciudad, debido a fractu-
ras de mandibula como consecuencia
de las pelotas de goma lanzadas por
las fuerzas antidisturbios.

Mientras los trabajadores seguian
repartiendo el pescado gratuitamente
por la ciudad, con la consiguiente pro-
testa de los armadores, la Administra-
cién, sdlo tres dias después de los gra-
ves disturbios, volvia a ofrecerse como
mediadora a través del Diputado del
Comun (equivalente al Defensor del
Pueblo para Canarias) y, de nuevo, del
director provincial de Trabajo, Juan de
Dios Fernandez.

Dos dias después de este ofreci-
miento es cuando se reanudari 1os con-
tactos entre ambas partes con la me-
diacién de la autoridad laboral. Estos

primeros contactos son frios debido al
distanciamiento existente pero, yes la
tercera vez, se intenta conseguir algu-
na salida para un conflicto que entra-
ba en el mes de duracion, que se esta-
ba alargando demasiado, poniendo en
vilo al puerto y a la poblacion y cansan-
do a las dos partes debido a dicho
alargamiento.

La patronal pide a los trabajadores
que elaboren una nueva propuesta de
minimos para estudiar en la asamblea
de armadores. Esto sucede asi y los
marineros, asesorados por un aboga-
do laboralista y por los sindicatos UGT
y CC OO, presentan dicha propuesta
donde se suben algunos conceptos con
respecto a la (ltima presentada en lo
que se refiere a las cotizaciones a la
Seguridad Social, salario garantizado
y la modificacion del sistema retributi-
vo a la parte por uno mixto de sueldo
minimo mas porcentaje en las cap-
turas.

Esta presentacién coincidié con la
festividad de Santiago, el 25 de julio,
con lo que hubo dos dias de parénte-
sis mientras los armadores estudiaban
la oferta. De nuevo volvia la esperan-
za de solucién al conflicto, pero esta
vez con mas fundamentos que en las
anteriores negociaciones debido al
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cansancio y a las pérdidas ocasionadas
por la larga inactividad pesquera de la
flota en los caladeros del banco
canario-sahariano.

Las reuniones negociadoras se rea-
nudaron con una expectacion inusita-
da. Horas y horas de discusiones so-
bre todos los puntos hacia prever lo es-
perado, pero nadie se atrevia a pronos-
ticarlo definitivamente debido a las ex-
periencias anteriores.

Llegd el 27 de julio y una reunidén
maratoniana que duré nada mas y na-
da menos que doce horas, desde las
seis de la tarde del dia 27 hasta las seis
de la madrugada del dia 28. El delega-
do del Gobierno se unié en las Gltimas
horas de la negociacion y a |la salida se
notificé lo esperado: se habia alcanza-
do el preacuerdo deseado para la des-
convocatoria de la_huelga.

La noticia corrié como un reguero de
pdlvora; aunque el preacuerdo debia
ser ratificado por las asambleas de am-
bas partes, ya era un hecho la finaliza-
cién del conflicto. En el documento con-
sensuado se alcanzaban las aspiracio-
nes minimas de los trabajadores, aun-
que con un ligero descenso de algunos
conceptos en aras del consenso defi-
nitivo con los armadores.

El aspecto fundamental alcanzado
fue la derogacién del sistema retributi-
vo a la parte, verdadero caballo de ba-
talla desde el principio del conflicto,
cuando todavia la flota se encontraba
en altamar. Se habia conseguido un
sistema retributivo mixto compuesto
por un salario fijo mensual mas una
participacién porcentual en el importe
bruto de las capturas. La suma de am-
bos conceptos sera equivalente a la
cantidad que resultaria de la aplicacién
de los porcentajes actualmente existen-
tes, por considerarse aquéllos absor-
bibles.

También se contemplan en el prea-
cuerdo los conceptos de vacaciones,
descansos no disfrutados, pagas ex-
tras, el salario garantizado por todos los
conceptos, y las bases de cotizacion a
la Seguridad Social estableciéndose un
méximo de 150.000 pesetas para el pa-
tron de pesca hasta las 95.000 para el
marinero. El salario fijo se establece en
22.020 pesetas y el armador se com-
promete a proporcionar la ropa de tra-
bajo y 550 pesetas por hombre y dia a

bordo por el concepto de manutencion.

En el documento consensuado se
recoge que las partes se comprometen
a negociar el convenio colectivo que re-
gule las condiciones de trabajo en los
ambitos de aplicacion del pacto suscri-
to. Las citadas negociaciones comen-
zaran a partir del 1 de septiembre fijan-
dose como fecha de finalizacion el 31
de octubre, quedando a criterio de la
mesa negociadora su posible prérroga.
Igualmente, Anacef se compromete en
este acto a que no habré ni sanciones
hi represalias contra los trabajadores
por el ejercicio de la huelga.

Al dia siguiente de alcanzado el
preacuerdo, las dos partes lo ratifica-
ron por mayoria abrumadora. Los ar-
madores de Anacef celebraron asam-
blea general en un hotel de Madrid y
los marineros se decidieron por el re-
feréndum en el muelle pesquero don-
de se inclinaron de forma aplastante
por aceptar el preacuerdo al que se ha-
bian mostrado de acuerdo tanto los
miembros de la comisién negociadora
y del comité de huelga como los sindi-
catos UGT, CC OO, Sindicato Obrero
Canario y la Intersindical Gallega
(INTG).

El 1 de agosto tiene lugar, en la se-
de del Gobierno Civil de la capital ca-
naria y ante la presencia del delegado
del Gobierno, la firma oficial del prea-
cuerdo por las dos partes, por lo que

la huelga queda definitivamente des-
convocada. El acto de la firma oficial
no estuvo exento de algunos inciden-
tes verbales cuando los representantes
de los trabajadores pretendieron que
en ese momento se reconociese a la
comisidn de trabajadores que iba a ne-
gociar el convenio colectivo. Debido a
la improcedencia manifiesta afirmada
por la autoridad gubernamental, dicho
reconocimiento se dejé para otra oca-
sién posterior.

Tras la firma, el 2 de agosto se res-
tablecié la normalidad en el muelle pes-
quero. Después de 38 dias de parali-
zacién de la actividad comenzaron las
descargas de los barcos y se permitio
la entrada de los talleres de reparacio-
nes navales. También comenzé el
aprovisionamiento de los buques, el
arranchamiento y el comienzo de la sa-
lida de los primeros pesqueros hacia el
banco canario-sahariano.

El grueso de la flota tardé alrededor
de diez dias en salir hacia los calade-
ros debido a muitiples problemas que
surgieron a ultima hora: falta de tripu-
laciones, de marroquies, buques ave-
riados, defectos en el despacho de bu-
ques, etc. Los barcos fueron saliendo
poco a poco del muelle hasta que sélo
unos pocos se tuvieron que quedar por
vacaciones de los trabajadores o repa-
raciones.

De esta forma se puso fin a un con-




flicto inédito en la historia labo-
ral espanola, calificado por el delega-
do del Gobierno como «atipico y kafkia-
no» y que durante mas de un mes pu-
50 en jague a la Administracion y a los
propios armadores. El pusrode La Luz
y la poblacién de Las Palmas de Gran
Canaria vivieron 38 dias de sobresal-
tos y expectacion ante la evolucion del
conflicto. En él no falté de nada: nego-
ciaciones, propuestas, contrapropues-
tas, rupturas, mediaciones, violencia,
detenciones, manifestaciones, etc. To-
do en aras de modificar una relacion la-
boral preconstitucional y totalmente ob-
soleta que habian mantenido los arma-
dores con la pasividad de la Adminis-
tracion que solo en el conflicto se de-
cidio a intervenir para modificar el sis-
tema retributivo y otros aspectos eco-
némicos ya conseguidos por el resto de
los sectores laborales a raiz del Esta-
tuto de los Trabajadores de 1980.

Con la finalizacién del conflicto, las
relaciones laborales modernas han lle-
gado a la flota congeladora del banco
canario-sahariano. Un subsector pes-
quero que quedd al margen de la Or-
:denanza de buques congeladores, al
icontrario de otras flotas pesqueras es-
‘pafiolas. Con la pasividad de la Admi-
'nistracion los armadores impusieron la
'‘Ordenanza de buques arrastreros al
fresco de 1976, disposicion caduca, ar-
caica y trasnochada que durante doce
afios se aplicé con injusticias y desi-
gualdades para los 2.700 trabajadores
de esta flota compuesta por unos 150
‘barcos. Hizo falta tres meses de con-
flicto y 38 dias de huelga para que es-
tos trabajadores del mar entraran, en
pleno 1988, en las relaciones laborales

del mundo democratico moderno. El .

empecinamiento de los armadores,
acostumbrados a décadas de fraude y
aplicacion de normas de otros tiempos,

"hizo que el conflicto se alargara de una

forma inusitada con dos jornadas de
violencia que paralizaron el puerto y la
ciudad. Sin duda alguna, la Administra-
cidn jugd un papel decisivo, al igual que
los sindicatos mayoritarios que impu-
sieron cordura a las negociaciones.

Al final se logrd acabar con un sis-
tema retributivo calificado como «feu-
dal» y en el convenio colectivo que se
va a comenzar a negociar se contem-
plaran aspectos como seguridad, |a hi-
giene, etc. El conflicto pesquero mas
importante y largo de Ia historia de Es-
pafna habia finalizado.

RUBEN ACOSTA
Periodista
Las Palmas de Gran Canaria

TALLERES EL RINCON

CONSTRUCCION Y REPARACION DE PUERTAS DE ARRASTRE

Manuel Rubianes Martinez

Carretera del Rincon. 16
Telefono: 27 60 63

LAS PALMAS DE GRAN CANARIA
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Don Vicente Ramirez-Montesinos y Prenez, nacié el
7 de junio de 1929, fue alumno de la escuela diploma-
tica el 8 de junio de 1956 y en su amplio curriculum vi-
tae cabe destacar que ha desempenado diversos e im-
portantes cargos diplomaticos en muchas de nuestras
Embajadas y Consulados. Ha sido, ademas, Ministro
Plenipotenciario de varias categorias. Es Licenciado en
Derecho y se encuentra en posesién de diversas con-
decoraciones tanto nacionales como extranjeras.

En la actualidad desempeiia el cargo de Subdirec-
tor General de Asuntos Consulares, para el que ha si-
do nombrado el 25 de marzo de 1983.

* * *

El ISM y los servicios consulares en el
Supuesto de abandono de tripulantes es-
paiioles en un puerto extranjero asumirén la
responsabilidad que en estas situaciones
corresponderia al armador.

La asistencia diplomatica es una de sus competencias.
¢Podria trazar una panoramica general sobre su estado?

Esta pregunta esté relacionada a la asistencia y pro-
teccion consular. Es de suponer que se refiere a tripu-
laciones espafiolas en barcos de bandera espaiiola,
apresadas por pesca ilegal o resistencia a una orden
de detencién. En estos casos los Servicios Consulares
deben ocuparse de que nuestros compatriotas tengan
un trato correcto por parte de las autoridades mariti-
mas locales y, caso de que sean juzgados por un posi-
ble delito, que el juicio se celebre con las debidas ga-
rantias procesales y se dicte sentencia de acuerdo con
la legislacién del lugar en que se cometi6 la supuesta
infraccion, Si los tripulantes careciesen de medios su-
ficientes para su manutencién y eventual repatriacién,
los Servicios Consulares, en colaboracién con el Insti-
tuto Social de la Marina, proveeran los medios nece-
sarios para el avituallamiento y retorno de la tripula-
cion, asumiendo la responsabilidad que en estas situa-
ciones corresponde al armador,

Es de suponer que la asistencia diplomatica a los ma-
rinos en puertos extranjeros cuenta con una problematica
especifica ;Es asi?

La asistencia y proteccién consular a los naciona-
les embarcados en barcos de bandera extranjera se
efectua mediante la intervencion del Cénsul a efectos
de defender sus derechos frente a sus armadores y

«En el caso de que sean
en un pais extranjero, de
sus garantias procesales

autoridades locales. En caso de accidente o enferme-
dad facilitandoles la necesaria atencion y, eventualmen-
te, la ulterior repatriacién. En cuanto a los marineros
embarcados en barcos espafiioles, la intervencion del
Consul se hace necesaria cuando se requiere la repa-
triacién porque el armador no haga frente a sus res-

- ponsabilidades.

El Capitan cuyo barco sea apresado debe re-
cabar la inmediata presencia de su armador
y un abogado local especialista en cuestio-
nes maritimas cuyos honorarios correspon-
de pagar al armador.

En ciertas ocasiones, como sucedio a raiz del apresa-
miento en Canada del Capitan del «Botalén», se observan
algunas deficiencias en la atencion de las oficinas que de-
penden de ese departamento. ;Existe alg(in plan concre-
to de mejora, alguna reforma prevista, o quiza sean ofici-
nas aisladas las que presentan esos problemas?

El Vicec6nsul honorario en Saint John’s y los Ser-
vicios Consulares en Ottawa siguieron de cerca el jui-
cio del Capitan del «Botalén», haciéndose numerosas
gestiones a su favor ante las autoridades canadienses,
encaminadas a lograr su libertad provisional, siendo im-
posible interferir en un proceso judicial.

¢Qué pasos recomendaria usted seguir a un marino
que le acaban de apresar su buque y se encuentra en un
pais del que ni siquiera conoce su idioma?

El Capitan cuyo barco sea apresado acusado de una
infraccion, debe recabar la inmediata presencia de su
armador y de un abogado local especializado en cues-
tiones maritimas, cuyos honorarios corresponde pagar
al armador, comunicando inmediatamente el hecho de
su apresamiento al Cénsul, solicitandole la proteccién
consular.

¢Cree usted que se vela con suficiente celo por las ga-
rantias diplomaticas de los marinos?

Carece de sentido hablar de «garantias diplomati-
cas de los marineros». Solamente pueden tener garan-
tias diplomaticas aquellos Agentes Diplomaticos debi-

Debemos apoyar los esfuerzos comunitarios
para incrementar la cuota de soberania de los
Estados miembros.
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| juzgados los tripulantes de un buque espaiol
Iben nuestras autoridades consulares velar por
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Hay que reconocer que las grandes potencias
abusan en muchas ocasiones de su poder
economico en actuaciones que se pueden ca-
lificar de depredadoras de las riquezas nacio-
nales de los Estados del Tercer Mundo.

Carece de sentido hablar de garantias diplo-
méticas a los marinos, éstas sélo pueden te-
nerlas los agentes diplomaticos.

damente acreditados segun el Convenio de Viena so-
bre relaciones diplomaticas de fecha 19 de abril de 1961
(B.O.E. de 24-1-68).

¢Le parece conveniente que los. Tribunales dicten sen-
tencia sobre el abandono que en algunas ocasiones su-
fren los marinos .por parte de sus armadores?

No son lo mismo los servicios de vigilancia
de Mauritania que de Canada.

En efecto, corresponde a los tribunales determinar
si el abandono de la tripulacién pudiera suponer un in-
cumplimiento de la relacién contractual, y si asi fuera,
valorar los dafios producidos.

En virtud de las dificultades que implica la defensa de
un subdito espafiol —en este caso de un marino espariol—
ante un tribunal extranjero cuando es acusado de faenar
ilegalmetne, ¢a su juicio no convendria que ese tipo de tri-
bunales, de cara a una mayor imparcialidad en la senten-
cia, estuviese configurado por representantes juridicos de
paises intermediarios, o bien, por representantes de orga-
nizaciones pesqueras, como por ejemplo, la NAFO, etc?

A los tribunales nacionales de los respectivos Es-
tados soberanos corresponde juzgar sobre las infrac-
ciones que se cometan en su zona econémica exclusi-
va. Por supuesto todo aquello que fuera encaminado
a reducir la soberania de un estado y a depositar en
un érgano supranacional el poder legislativo, ejecuti-
vo y judicial, supondria un paso adelante hacia postu-
ras mas progresistas. En ese sentido, hay que apoyar
los esfuerzos comunitarios para incrementar la cuota
de Soberania Comunitaria frente a los intereses de los
Estados miembros. Hay que reconocer que las gran-
des potencias abusan en muchas ocasiones de su po-
der econdmico en actuaciones que se peden calificar
de depredadoras de las riquezas nacionales de los Es-
tados del Tercer Mundo. Con relacién a este tema, hay
que hacer una referencia a Mauritania, cuya unica ri-
queza natural es la piscicola de su zona econémica ex-
clusiva y que carece de medios suficientes para hacer
valer sus derechos.

Segun los afectados cuando un barco espafiol es de-
tenido por una patrullera, el trato es absolutamente dife-
rente si, por ejemplo, es una autoridad inglesa, irlandesa
o0 canadiense, con respecto al trato que se recibe cuando
son acusados y detenidos por patrulleras marroquies. Ade-
més estas patrulleras, como usted sabe, llevan a cabo con
nuestros pescadores actos de pirateria, despojandoles de
objetos personales y viveres, entre otros, lo que conside-
ramos de una gravedad extraordinaria. ;No cree conve-
niente para corregir esta grave situacién que las autorida-
des encargadas de velar por el cumplimiento del acuerdo
pesquero con ese pais estén formadas por personas de
los paises afectados en el Convenio?

Las patrulleras pertenecen a las administraciones
de sus respectivos paises. Los niveles de rigor y efi-
cacia de la Administracién del Estado varian de un pais
aotro. No son lo mismo los Servicios de Vigilancia mau-
ritanos que los de Canada.

Es de suponer que las autoridades diplomaticas tienen
el mismo problema de entendimiento y de trato que las per-
sonas acusadas, segun el pais del que se trate. ;Obede-
ce esto a una realidad?

En efecto, no es lo mismo negociar con la Adminis-
tracion de un pais desarrollado que hacerlo con un pais
en vias de desarrollo.

Es diferente negociar con la Administracion
de un pais desarrollado que hacerlo con uno
en vias de desarrollo.
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JOSE OLIVEIRA,
HISTORIA DE UN HOMBRE DE MAR

Capitan de Pesca y Patron de Cabotaje, ejercio su
profesién en buques mercantes y de pesca. Fue pro-
fesor del Instituto Politécnico Maritimo-Pesquero del
Atlantico de Vigo, Capitan del Buque Oceanografico
«Cornide Saavedra» y militar de la Armada republicana
espaiiola. Oliveira naci6 en el afio 1909 en Cangas de
Morrazo, puerto pesquero de la ria de vigo, uno de los
Titulados nautico-pesqueros que mas ha hecho por la
defensa de nuestra profesion, siendo ademas uno de
los mayores impulsores del movimiento asociativo de

Una orden firmada por José Giral en el B.O.E. de 23
de abril de 1931, cancedia a José Oliveira Avendano una
preciada condecoracién al mérito naval. Las razones es-
grimidas por el maximo mando del «Juan Sebastian Elca-
now, Claudio Lago de Lanzos y Diaz, hablaban de aquella
amanecida del 28 de enero en que hubo que degollar el
velacho bajo, con un sur muy duro navegando de Yo-
kohama a Honolulu. El militar hablaba de esa concesion,
en una carta dirigida a Oliveira, como una de las satis-
facciones mas hondas y preciadas de mi vida.

Ya casi no quedan hombres como éste. Esta es la con-
clusién después de una larga charla con José Oliveira
Avendafo, un nombre gue resultara familiar no sélo a los
«histéricos» del movimiento asociativo del mar, sino a to-
dos los que leen esta publicacion de AETINAPE, puesto
que su firma honra cada numero de nuestra revista. Se
diria que la correccién es su nota caracteristica. Es pun-
tual, pero no regafia a quien, bajo la disculpa del trafico
de la ciudad, retrasa su llegada. José Oliveira habla des-
pacio, pero convencido, y en su mirada se reflejan los lar-
gos afios de mar que lleva navegados con resonancias le-
gendarias. Fue en 1925, con 16 afios, cuando se hizo a
la mar en un barco de la Armada.

Nacié en Cangas, un puerto situado frente al de Vigo,
en la peninsula gallega de O’Morrazo. Pero sus recuer-
dos mis definidos datan de la época de la Guerra de Es-
pafia. Antes habia estado en el «Nautilus», que fue don-
de empecé —cuenta en un gallego perfecto, casi académi-
co—, después me destinaron al «Galatea», luego al
«Juan Sebastian Elcano- y ya nombrado cabo primero
me fui al «Libertad». Cuando se dispuso que el «Artabro»
se iria de expedicion al Amazonas, le destinaron a él, aun-
que esta expedicion no se llego a realizar nunca.

En este barco andaba cuando se produjo el alzamien-
to de las tropas franquistas en Africa. Nos encontraba-
mos en Malaga cuando sobrevino el Movimiento, y to-
dos permanecimos fieles a la Repiiblica —excepto uno
que cay6 en Valencia después de intentar pasar con
dos avionetas al bando enemigo—. El buque fue con-

nuestro colectivo.

vertido en hospital y una vez que cayé Malaga, alli hun-
dieron el barco y nosotros nos trasladamos a Cartage-
na. Mi primer destino en tierra fue un semaforo mariti-
mo en Valencia. De alli, por medio de un amigo que me
encontro, estuve en el Estado Mayor de Flotilla de Des-
tructores y el Jefe de Flota, Luis Gonzalez Ubieta, me
llevé con él de ayudante. Estaban en Mahén cuando los
fascistas conquistaron las Gltimas esquinas del pais y hu-
bieron de salir de la isla en un crucero inglés, desde don-
de se trasladaron a Marsellay de alli a los llamados «cam-
pos de concentracion» franceses,

Cuando empezaron a buscar voluntarios para los ba-
tallones de trabajadores, nos enrolamos yo y unos
cuantos para la construccion de los ferrocarriles para
la defensa francesa en lo que seria la Segunda Guerra.
Cuando los alemanes dividieron el pais, nosotros que-
damos en la parte norte. No podiamos quedarnos ahi,
porque sabiamos que los alemanes nos podrian repa-
triar a Espafa, y nos recomendaron camino hacia Dun-
kerque. De alli, como no veiamos muy claro, el librar-
nos de manos alemanas, tomamos un bote de remos
y alla nos fuimos a cruzar el Canal de la Mancha. An-
tes de llegar a Gran Bretaiia, vino un avion inglés a re-
conocernos, porque también viajaban con nosotros un
par de ingleses, y mand6 un remolcador a recogernos.
Al ver que éramos marinos espaiioles nos trataron muy
bien, pero nos mandaron a la carcel, si bien teniamos
una cierta diferencia de trato con respecto a los pre-
sos comunes. Como estabamos enrolados como volun-
tarios franceses, los de la embajada de Paris nos pa-
saron a Francia y alli estuvimos trabajando de portua-
rios, pero la amenaza alemana continuaba y aprovechan-
do la venida de un barco inglés a por heridos de gue-
rra, nos dirigimos a ellos presentandonos como mari-
nos de guerra espaiioles y accedieron a llevarnos, pe-
ro al llegar nuevamente nos metieron en prision.

Mastarde se desplazaron a Casablanca, con otros fran-
ceses, donde también pasaron una pequefa época en la
carcel. De alli pasaron a la construccién del ferrocarril Tran-
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sahariano, con 70 grados al sol. En el afio 41 regreso a
Espafia, por Melilla. De alli pasé a Ceuta, donde fui so-
metido a una depuracién. Me consideraron «indiferen-
te» y yo bien creia que me esperaban largos afios de
carcel. Me mandaron a casa y alli hube de presentar-
me, en principio, una vez a la semana, si bien poste-
riormente mi causa de supuesto «delito de desercién
militar en tiempo de guerra» quedé sobreseido.

De hecho, José Oliveira era un hombre muy conocido
y apreciado por su valor en las numerosas ocasiones que
se le presentaban. Ello le valid la concesién de una me-
dalla, la «Cruz del Mérito Naval Roja» por los méritos con-
traidos en una arriesgada faena marinera. De caracter vi-
talicio se le concedian, segun el B.O.E., 12,5 pesetas men-
suales de la época, que era una cantidad considerable.

Mas tarde llega la época de la marina civil. Primero
anduve en barcos de Ibarra, luego me titulé Patrén de
Cabotaje y comencé a andar en barcos de pesca. Mas
tarde me hice Patr6n de Gran Altura y trabaijé en San-
todomingo y en Casamar, donde estuve muchos afios.
En 1969 dejé el mar y me estableci en tierra como pro-
fesor de la Escuela Nautico-Pesquera en Vigo. Cuando
se hizo el «Cornide Saavedra» y le pidieron a las escuelas
que ofreciesen una dotacién para el buque, la de Vigo aten-
did a la llamada y all4 se fue de Capitan, al mando de otros
profesores y algin alumno. Méas tarde volvi de nuevo a
la Escuela y alli me jubilé.

El asociacionismo de los titulados Nautico-Pesqueros
tiene en Oliveira una de sus referencias importantes, El
fue de los impulsores de la primera organizacién, nacida
alla por los afios 70 y que sélo incluia a Patrones y Capi-
tanes de Pesca, de nombre ASCAPAL, que tuvo poco éxi-
to. Més tarde —dice Oliveira— los Mecéanicos Navales
querian entrar y por ello se formé AETIMPE, en 1981,
en Vigo, que tuvo una vida bastante activa, pero que
acabo por integrarse en AETINAPE para asi aunar los
esfuerzos que siempre son necesarios.

Algo de lo que Oliveira puede hablar es de cémo esta-
ba formada-la administracion maritima periférica en tiem-
pos de la Replblica, ahora que se habla tanto de las Ca-
pitanias de Puerto. En la Republica existian los Delega-
dos de Pesca, que ocupaban el lugar de lo que mas tar-
de serian los Comandantes de Marina. Luego estaban
los ayudantes, que anteriormente habian sido los Sub-
delegados. Ahora quieren volver a instaurar una admi-
nistracién maritima civil, pero no sabemos por qué ra-
zon quieren nutrirlos exclusivametne con personal de
la Marina Mercante, cuando debieron también introdu-
cirse personal de la Marina de Guerra y titulados Nau-
tico-Pesqueros. Se comprende tnicamente porque
ellos son los que mandan, pero en la Reserva Naval,
por ejemplo, pueden ingresar los marinos mercantes,
pero también los Capitanes de Pesca.

De muchas cosas mds podria estar hablando Oliveira.
Por ejemplo, de la experiencia vivida en la transicion cuan-
do él militaba en el Partido Socialista Gallego. Hoy, sus
viejos camaradas se encuentran en el PSOE, y los que han
seguido en el nacionalismo, en el PSG-EG o en el Bloque
Nacionalista.

Casado con una maestra nacional que no ejercié nun-
ca, Josefa Gonzilez Doval, con dos hijas, una Licenciada
en Filosofia y Letras, y la otra en Matematicas, sigue vi-
viendo tranquilo en Cangas de Morrazo, ofreciendo cola-
boraciones a nuestra revista y a varios periddicos.
Oliveira, Pepe para los amigos gracias en nombre de AETI-
NAPE por-todo el trabajo y esfuerzo que realizas en de-
fensa de tu colectivo.

AETINAPE
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Una de las dependencias del Insti-
tuto Politécnico Maritimo-Pesquero de
Pasajes es su taller mecanico, donde
los alumnos realizan sus practicas de
soldadura, maquina herramienta y
ajuste.

Este taller cuenta con unas renova-
das instalaciones donde pretendemos
ofrecer a los alumnos la tecnologia mas
avanzada acorde con los tiempos ac-
tuales y las tendencias del sector en el
contexto europeo.

Actualmente se divide el alumnado
en dos blogues:

a) El formado por los profesionales
en sus diversas categorias para optar
a un titulo superior, o complementario
al que ya poseen y actualizando inclu-
so el mismo. '

b) Elintegrado por alumnos de For-
macion Profesional que inician sus es-
tudios a los 14 afios pasando por dos
fases diferenciadas FP1 y FP2.

En FP1 se les imparte conocimien-
tos elementales de ajuste y nociones de
soldadura y maquina herramienta.

Por otro lado para los alumnos de
FP2 las practicas estan encauzadas a
técnicas especificas de 1o que sera su
profesion en el futuro.

Como apuntamos en el comienzo el
taller mecanico ha sufrido un notable
cambio en cuanto a material y distribu-
cién, sustituyendo parte de su maqui-

' El taller mecanico del Instituto
Politécnio Maritimo-Pesquero
de Pasajes

- Por D. JUAN IGNACIO GARIJO
y D. FERMIN BURGOS

Maestros de Taller del Instituto Politécnico

! naria y modernizando las técnicas ya
Maritimo-Pesquero de Pasajes : Y

existentes.
: En el presente, el taller cuenta on
una capacidad de trabajo como a con-
tinuacion se relaciona:

—40 tornillos de ajuste para FP1.
—48 tornillos de ajuste para FP2.

—12 tornos, fresadora universal, li-
| madora, rectificadora, seccion de afila-
i do y taladrado.

_ —10 maquinas de soldadura por
| arco.

—7 equipos de soldadura oxiaceti-
lénica, aparte de la magquinaria auxiliar
de la seccion de caldereria.

Con todo este material pretendemos
que el alumno tenga a su alcance los
medios necesarios para el perfecto
aprendizaje de su profesion.

En cuanto al factor tiempo, nos ce-
fiimos a la duracion del curso y calcu-
' lamos que el 25% de las horas de cla-
se las dedicamos a practicas del taller
i mecanico.

Fuskadi Etor Bidea, 55-1° dcha.
Teléfonos 399602 y 399946

Pescados Varela, S.A.

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

y
Bacalao seco

PASAJES SAN PEDRO
(GUIPUZCOA)




Al hablar de segurida a bordo de los
buques, se escuchan comentarios de
todo tipo, convirtiéndose en ocasiones
en tema de polémica y ataque de unos
sectores a otros, desvirtuando su ver-
dadero sentido, para intentar buscar
culpables en los que cargar la respon-
sabilidad, cuando, seamos serios, los
responsables somo todos los que de
una forma u otra incidimos en lo con-
cerniente a los buques.

A mi forma de ver, el conceptlo de
seguridad comienza con el proyecto del
buque, se plasma en su construccion,
se verifica en las preceptivas inspeccio-
nes por parte de la Administracion y de-
be mantenerse durante su utilizacion,
aspecto éste en el que quiero incidir,
por ser en definitiva el fundamental.

Qué duda cabe que a consecuencia
de un siniestro, los elementos de sal-
vamento con los que cuenta un buque
para vencerlo o paliarlo, son vitales, pe-
ro sin restarles un apice de importan-
cia, considero de igual rango las correc-
tas actitudes anteriores que pudieron
evitarlo.

Todos sabemos que en materia de
siniestralidad, un barco esta sujeto a
avatares en ocasiones imprevisibles
dependientes del azar, ya que la mar
es un medio hostil que nos sorprende
cuando mas confiados estamos, pero

COLABORACIONES

La seguridad en los buques

Por D. RAMON FERNANDEZ MENENDEZ
Director de la Escuela de Formacion Profesional

Maritimo-Pesquera de Huelva

no por ello deja de ser cierto que un
porcentaje elevado de accidentes son
debidos a errores, exceso de confian-
za que provoca actitudes irresponsa-
bles por la familiaridad con el riesgo y
que en definitiva denotan una falta de
profesionalidad minima exigible para
pisar la cubierta de un buque.

Mas que cargar las tintas en inco-
rrectas inspecciones por parte de la Ad-
ministracién, o bien culpar a la totali-
dad de la clase armadora por cuatro de-
saprensivos que burlan lo dispuesto
respecto al material de salvamento, ha-
gamos una reflexién procediendo des-
de nuestras respectivas parcelas a con-
tribuir en la solucion del problema
planteado.

Para ello, nosotros, los ensefiantes,
tenemos una responsabilidad primor-
dial. Desde las Escuelas, al tiempo de
ensefiar tenemos la obligacién de con-
cienciar a nuestros alumnos de la vital
importancia de todo lo relacionado con
la seguridad y salvamento, No sélo con-
siste en adiestrarles en el manejo del
material, es mas bien una labor forma-
tiva, que en ocasiones o0 no sabemos
imprimir en el alumno, o no considera-
mos forma parte de los programas es-
tablecidos. En nuestras ensefanzas
echo en falta algunas materias menos
técnicas y mas humanas, que contribui-
rian en la buena formacion de los man-
dos de un buque. Aspectos como el ca-
récter, dotes de mando, deeisiones ra-
cionales, presencia de animo, transmi-
sion de confianza, ideas claras, etc.,
son conceptos que de alguna forma de-
berian ser tratados desde las esqyglas.

Comprendo que este es un tema
con connotaciones humanas de dificil
insercioén en un programa técnico pro-
fesional y que indudablemente habria

que tratarlo con mucha mas profundi-
dad, pero no puedo evitar el mencionar-
lo por ser una constante obsesion pa-
ra mi, al tiempo que invito a mis com-
pafieros a considerarlo en estos mo-
mentos que son actualidad las refor-
mas de las ensefianzas nautico-pes-
queras.

Por otro lado, las asociaciones tipo
AETINAPE vy los sindicatos, también
tienen un importante papel que jugar
en este asunto. Deben insistir en la ne-
cesidad de que por parte de los man-
dos de un buque se cumpla lo legisla-
do al respecto. Desde la denuncia con-
creta, no el comentario posterior y gra-
tuito, del barco que carezca de los ele-
mentos de seguridad, hasta el constan-
te cuidado y mantenimiento de los mis-
mos, pasando por el periddico manejo
a efectos de adiestramiento, cosa que
a todos nos consta, no se realiza en
ningun pesquero, salvo rarisimas ex-
cepciones.

En base a lo anterior, quiero puntua-
lizar que efectivamente todo lo que se
haga en materia de seguridad es posi-
tivo, me refiero a cursillos, mesas de
seguridad, proyectos de centros espe-
cificos en esta materia, insistencia an-
te la Administracién para hacer cumplir
lo establecido, denuncia formal de los
infractores, etc., pero lo que a mi jui-
cio es fundamental es la concienciacién

por parte de los «usuarios» de los bu-.

ques, de la vital importancia del tema
y su proceder en consecuencia.

Desde todos los sectores y en espe-
cial desde las Escuelas tenemos que
responder a este reto, que no quede en
«descubrir el chaleco salvavidas», ele-
mento éste de primordial importancia
pero inventado hace ya muchisimos
anos.
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TALLER ELECTROMECANICO NAVAL

HNOS. SANTANA

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

SE GARANTIZA EL TRABAJO

Parti. Rosiana, 36

Blas de Lezo. 10 (Edif Cine Litoral)
PUERTO DE LA LUZ (Las Palmas)

Telefono (928) 270655

e CHORREADOS Y FREGADOS

CON AGUA
e PINTADOS EN VARADERO

Y A FLOTE

DE_CONSTRUCCION
NAVAL ¥

REPARACION DE
TODA CLASE
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El Servicio de Vigilancia Aduanera
es el Unico cuerpo existente, en la ac-
tualidad, en nuestro pais que cuenta
con medios por tietra, mar y aire para
efectuar la represion del contrabando
en todo el territorio nacional y aguas ju-
risdiccionales. Actualmente cuenta con
1.500 funcionarios para realizar esta la-
bor, de los cuales sobre 575 realizan
sus lareas en la mar en embarcaciones
que van desde patrulleros de altura
hasta lanchas de alta velocidad. De es-
tos funcionarios del Servicio Maritimo,
mas de 300 son Titulados Nautico-
Pesqueros, lo que indica la importan-
cia que tiene este colectivo dentro de
la vigilancia aduanera de nuestro pais.

Con los escasos medios humanos y
técnicos con que se cuenta, nos halla-
mos a la cabeza de nuestro pais y de
Europa en cuanto a aprehensiones rea-
lizadas, tanto de tabaco como de estu-
pefacientes. En lo que al narcotrafico
se refiere, el nimero de aprehensiones
registra un espectacular aumento que
va desde un 9,31% sobre el total de

‘mercancias intervenidas en el afio 1983

hasta el 84,61% referidas al afio 1987
y con una valoracion final de 21.373 mi-
llones de pesetas. Siendo |a cantidad
de hachis intervenida de 7.356 kilos;
aceite de hachis, 4.443 kilos; cocaina
y otros, 84 kilos. Siendo la valoracion
total de estupefacientes aprehendidos
por el Servicio Maritimo en el referido
ano 87 de 14.000 millones de pesetas,
y el total de mercancias intervenidas
por el S.V.A. en dicho ejercicio de
25.238 millones de pesetas.

Este aumento de aprehensiones, en
lo que a narcotrafico se refiere, corres-
ponde a una mayor actividad de las or-
ganizaciones contrabandistas, que han
elegido a nuestro pais como lugar de
entrada de droga. Pero este aumento
del contrabando de estupefacientes no
lleva aparejada una mayor dotacion de
medios humanos y técnicos capaz de
reprimirlo, asi como tampoco se ha
complementado con las medidas lega-
les necesarias, con el fin de regular
ciertos aspectos de sus actuaciones.

En el afio 1986 se promulga la Ley
de Cuerpos y Fuerzas de Seguridad del
Estado, que deja al Servicio al margen,
al no darle tal consideracion, y se crea

El Servicio de Vigilancia Aduanera.
Punto final

asimismo la Guardia Civil del Mar, con
lo que a partir de tal fecha comienzan
a ir mal las cosas para el S.V.A. al no
permitirse la entrada de ningdn funcio-
nario méas en el Organismos a causa
del veto puesto por la Direccion Gene-
ral de la Guardia Civil. También es muy
significativo ver como en los Presu-
puestos Generales del Estado de los
anos 87 y 88 se contemplan aumentos
de personal, que posteriormente el De-
creto de Provisién de Puestos de Tra-
bajo (de rango inferior a una Ley) anu-

la, con lo cual el Ejecutivo esta vulne-

rando la legislacion.

Por otra parte, en repetidas ocasio-
nes se instd a las autoridades guber-
nativas a que mediante una norma o
Ley se regule la actuacion de las po-
tentes embarcaciones de alta velocidad
que poseen los contrabandistas y que
son las que introducen el contrabando
en nuestro pais. Hasta el momento no
hemos obtenido ninguna respuesta, a
pesar del compromiso adquirido el pa-
sado 1 de febrero por el Secretario de
Estado de Hacienda, seiior Borrel, en
el curso de una visita realizada a La Co-
rufia, y en la cual se le mostré la ac-
tuacion de esas embarcaciones mien-
tras sobrevolaba la ria de Villagarcia de
Arosa en un avién del Servicio.

Dias atras, funcionarios del Servicio
se reunieron de forma informal con el
senador socialista, sefior Gavilan, que
fue presidente de la Comision de Inte-
rior en la antetior legislatura, quien vi-

no a decir que al Servicio le quedaba-

el tiempo que tardase en ponerse en
funcionamiento la Guardia Civil del
Mar.

Todo esto pone de manifiesto que,
definitivamente se opto por la militari-
zacion del mar como modelo a seguir
en el futuro y teniendo como referen-
cia a [talia, ya que en el resto de los pai-
ses europeos las tareas de la vigilan-
cia de la mar estdn encomendadas a
marinos civiles, cosa que aqui una vez
mas se deja al margen. Se prescinde
del Unico cuerpo profesionalizado que
actualmente existe y con una labor con-
trastada en todos estos afnos en la re-
presion del contrabando sin que por aho-
ra, ademas, otro cuerpo —la Guardia
Civil— pueda cumplir las funciones que
el Servicio tiene encomendadas actual-
mente.

La Guardia Civil tardara varios afos
en estar preparada para funcionar en
la mar. Todavia no tiene definido el es-
pacio maritimo en el que va a actuar,
asi como tampoco dispone de embar-

.caciones, medios técnicos, humanos ni
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de la formacion de estos Gltimos. En la
actualidad, el S.V.A., ante la negativa
de ampliacién de plazas se ve impoten-
te ante el aumento del tréfico de dro-
gas y por falta de personal esta paran-
do patrulleros, no pudiéndose cumplir
en estos momentos mas de la mitad de
los servicios encomendados, por lo que
amplias zonas de la costa estan que-
dando diariamente sin proteccion.
Ante la negativa de ampliar plazas
en el S.V.A, por la via de urgencia, el
Ejecutivo tendrd que explicar a la opi-

nién cémo piensa reprimir e| narcotra-*

fico, asi como responder de lo que es-
ta sucediendo con la vigilancia de nues-
tras costas. De no tomarse medidas ur-
gentes dentro de pocos afios las ma-
fias contrabandistas estaran instaladas
definitivamente en nuestro pais.

Para finalizar, consideramos que no
podemos quedarnos callados ante lo
que esta sucediendo, porque este no
es solo un problema en el que esta en
juego el futuro de unos funcionarios; es
algo mas serio que afecta a toda la so-
ciedad, puesto que estamos hablando
del narcotrafico y de sus consecuen-
cias en el entorno.

Como funcionarios y marinos que
somos, debemos exigirle a la Adminis-
tracidén que aclare nuestro futuro de
una vez por todas y, al mismo tiempo,
que explique los motivos por los que

£ una vez mas prescinde de los marinos
para las tareas que les son propias con

su formacion y trabajo.
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1. VOLUMEN Y EVOLUCION

Segun datos del Lloyd's Register of
Shipping, el 1 de julio de 1987 la flota~
mundial estaba integrada por 75.420
bugues, con un tonelaje total de 403,5
millones de TRB. Con respecto a igual
fecha del ario anterior casi no se habria
producido, por lo tanto, una variacion
significativa en la flota, ya que su tone-
laje se habria reducido Gunicamente un
0,3% y en términos de nimero de bu-
ques se habria reducido tnicamente en
26 unidades.

Como se indica méas adelante, esta es-
tabilizacidn de la flota es atribuible, so-
bre todo, a la notable reduccién expe-
rimentada por los desguaces. Hay que
hacer notar que en el afio 86 se habia
registrado el recorte mas importante
desde el inicio del proceso de regresion
de la flota mundial en este decenio.

Este hecho, unido a la reduccion del
tonelaje amarrado, asi como a las sig-
nificativas subidas que han acusado los
fletes de carga seca, indican claramen-
te dos circunstancias de alguna forma
antagonicas:

—Por una parte, el mercado ha me-
jorado sensiblemente respecto a los
anos 85 y 86, en los que puede ya sin
duda afirmarse que la crisis tocé fondo.

—Por otra, que esta mejoria ha trai-
do consigo una inmediata reaccién de
los armadores, que han reducido las ta-
sas de amarre y desguace, lo que ha
ralentizado el ajuste oferta-demanda.

En la préctica, un factor adicional
que ha contribuido a que la situacion
haya mejorado sensiblemente ha sido
la reduccion que han experimentado
las entregas de nuevas construcciones.

La composicion de la flota mundial

Flota mundial

N.® BUQUES | MILL. T.R.B. VARIAC (%)
Petroleros ................ ... 6.490 127,660 —0,80%
Gaseros ..................... 771 9,785 —0,47%
Quimiqueros ................. 1.031 3,715 +4,35%
Combinados ................. 327 20,471 —3,74%
Graneleros . .................. 4,772 110,557 —0,97 %
Cargageneral ................ 19.828 71,629 —1,94%
Portacontenedores ............ 1.093 21,089 +7,55%
Mixtas carga/pasaje ........... 148 0,537 —8,36%
Transportes de vehiculos . ... ... 317 4,468 +1,85%
Pasajes y ferrys .............. 3.948 9,243 +4,90%
TOTAL FLOTA MERCANTE.....| 38.725 379,154 —0,59%
Ofros no mercantes ........... 36.515 24,344 +3,63%
TOTAL FLOTA MUNDIAL. ... ... 75.240 403,498 —0,53%

Fuente: LLOYD’S REGISTER OF SHIPPING.

Por lo tanto, mientras la flota mer-
cante de transporte habria experimen-
tado una reduccién algo mas aprecia-
ble, de 585 unidades y 2,27 millones de
TRB (0,59 %), los buques pesqueros,
auxiliares, etc., han incrementado sen-
siblemente su volumen (un 3,63%).

Respecto a las variaciones experi-
mentadas por los diferentes tipos de
buques con relacion al afio anterior, ca-
be indicar:

—Los buques petroleros, en los que
se concentraron en afos anteriores las
principales disminuciones de la flota, se
han estabilizado y practicamente no
varian.

—Los buques graneleros, por con-

-tra, registran por primera vez un recor-

te, si bien relativamente poco importan-
te. Esta reduccion si se muestra impor-
tante en los obos, que pierdea un
3,74 %.

—Los buques de carga general tam-

al 1 de julio de 1987, era la siguiente: | bién reducen su tonelaje, si bien su re-

corte resulta mucho menor que el su-
frido en el afio 86 (en que fue de méas
de dos millones de TRB).

—Aumentan su volumen los tan-
ques quimiqueros (un 4,35%o).

—Sdlo tres sectores aumentan su
tonelaje: car-carriers, ferries y, sobre to-
do, los portacontenedores (+ 7,75 %),
que siguen su racha de crecimiento
realmente desmesurado que esta pro-
duciendo en este sector un gran exce-
dente de oferta.

De acuerdo con Fearnleys, la evo-
lucion previsible a corto plazo de la flota
mundial, en millones de TPM, es la si-
guiente:

g
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FECHA TANQUES |COMBINADOS|GRANELEROS] OTROS TOTAL
1-1-1988 . 228,7 33,6 193,0 132,4 587,7
1-1-1989 230,3 32,5 190,2 133,2 586,2
1-1-1990 235,4 32,1 191,6 134,2 593,3
1-1-1891 2417 31,6 193.3 135,3 601,9

Fuente: FEARNLEYS.

{Incluye tanques, combinados y graneleros de mas de 10.000 TPM).

Estas previsiones suponen una pro-
funda revisién de las emitidas por la
misma fuente un afio antes. Hasta tal
punto que donde anteriormente se pre-
veia la continuidad de la tendencia a la
baja de la flota (se aventuraban 568,8
millones de TRB para 1990), ahora se
indica como mas probable un creci-
miento suave pero continuado.

Por sectores, se anuncia ahora un
crecimiento de la flota petrolera y de la
indicada camo «otros» (tanques y car-
gueros especiales, sobre todo}, asi co-
mo un estancamiento de la flota grane-
lera, a la que antes se anunciaba un
fuerte recorte.

Dada la situacion de exceso de ofer-
ta en casi todos los mercados, 10 que
se prevé, por tanto, es un alejamiento
en el tiempo del momento en que se
reequilibre la oferta y la demanda, que
ahora seria improbable antes de media-
dos de los 90.

Es evidente, en cualquier caso, lo
sensible que se encuentra el mercado
a cualquier variacién en sus parame-
tros basicos y en qué medida, tras la
larga crisis, la oferta intenta aprovechar
cualquier tirén de la demanda.

Ddrante el afio 1987 ha continuado
el proceso de progresivo envejecimien-
to de la flota mundial, como consecuen-
cia del bajo nivel de entregas de nue-
vas unidades. El porcentaje de buques
de edad inferior alos 10 afios es ya tan
solo del 31,9% del total de buques de
la flota (en 1983 este porcentaje era del
379%). Por el contrario, el 29,3% tiene
ya mas de 20 afios.

De las 22 flotas mayores del mun-
do, la méas joven es la de Japdn, en la
que el 60,9 % de los bugues tienen me-
nos de 10 afos. Le siguen Brasil y Tai-
wan, ambos con un 59,6 %, Hong-Kong
(53,5%) y Filipinas (50,8 %).

Por su parte, la mas antigua (siem-
pre entre las 22 mayores flotas), es la
de China. El 30,7 % de su flota oceani-
ca tiene mas de 20 afios. Viene a con-
tinuacion los EE. UU. con el 28,9 % (es-
te porcentaje llega al 58% en la flota
de los Grandes Lagos). Sigue la URSS
con un 25,9 %, ltalia (17,3%) y a conti-
nuacién, ya a mucha mayor distancia,
el Reino Unido (12,29%), Grecia
(10,9%) y la India (10,4 %).

La estructura de la flota mundial,
atendiendo a su edad, ha evoluciona-
do en los Gltimos afios de la siguiente
forma:

pando la primera plaza en importancia,
con un 12,7% del tonelaje total de la
flota, seguida por Panama (10,7 %),
que prosigue su aumento de participa-
cion en la flota mundial. Espafia ocu-
pa el lugar numero 20 con un 1,3% del
total mundial.

De los principales paises indicados,
de entre los que sufrieron mayores des-
censos de su flota, con respecto a
1986, cabe destacar Grecia (4,85 mi-
llones de TRB), Gran Bretaria (3,06 mi-
llones), Noruega (2,94), Japon (2,56) y
Liberia y la Republica Federal Alema-
na (1,2 cada una). Otros paises euro-
peos, como Francia y Espafia sufren
también fuertes recortes. ltalia es el
unico pais de la CEE que conserva
practicamente su flota.

Los crecimientos mas notables co-
rrespondieron, casi en su totalidad, a
registros de libre matriculacion relativa-
mente «joévenes»: Chipre (5,0 millones
de TRB de aumento), Bahamas (3,12)
y Filipinas (2,3) son los gue mas cre-

ANOS 1987 (%) 1986 (%) 1985 (%) 1984 (%)
0- 4 .......... 12,56 i 13,5 14 15
5- 9 .......... 19,4 20,0 20 21
10 - 14 & 5 oo v o 0 20,8 20,2 20 20
15-19 .......... 18,0 18,3 18 18
20-24 . ......... 12,0 11,0 11 10
Mayores de 25 . . .. 17,3 17,0 17 16

Fuente: LLOYD’'S REGISTER.
(Datos al 1 de julio de cada afio).

Puede apreciarse que mas que un
aumentar el peso de los bugues de mu-
cha edad, se viene reduciendo el de los
bugues mas jévenes.

Respecto a Ia distribucién de la flo-
ta por paises de abanderamiento, se ha
mantenido la tendencia de desconcen-
tracion, de forma que hace falta ya su-

-mar el tonelaje de 21 diferentes paises
para llegar a superar el 80% del total
de la flota mundial. Hace tan solo diez
afios, este porcentaje se alcanzaba su-
mando unicamente las 14 mayores
flotas. e

Los primeros lugares se han man-
tenido, no obstante, durante el pasado
ano, de forma que Liberia sigue ocu-

cen. De entre los registros libre «clasi-
cos» Panama continud su crecimiento,
ya que aumentd 1,95 millones, si bien
pudiera en el futuro verse afectada su
progresion por la reciente crisis paoliti-
ca producida en febrero del 88.

Continta, pues, imparable el aban-
deramiento en registros libres. En re-
lacion con este asunto, un aspecto de
gran interés es el de la propiedad real
de los buques bajo estos registros. A
estos efectos es de gran interés la in-
formacion que periédicamente elabora
y publica la UNCTAD.

Estos datos se refieren Unicamente
a los registros de Liberia, Panama, Chi-
pre, Bahamas y Bermuda y a su situa-
cion el 1 de julio de 1987.
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INFORME

PROPIEDAD DE FLOTAS
DE REGISTRO ABIERTO

Evolucién 1981-1987
(Miles de T.P.M.)

1987 1981
Grecia ........ 45,155 | 22.586
USA .o o 2 onnd 39.000 | 61.242
Japéon......... 33.813 | 19.147
Hong Kong ....| 28.131 | 43.087
Noruega....... 16.674 | 5.328
R. F. Alemana..| 7.340 | 5.774
Reino Unido ...| 5.676 | 3.140
China y Taiwan .| 4.887 | 2.106
Singapur ...... 2.006 | n.d.
Holanda ....... 2.004 | 2.483
Finlandia ...... 1.770 n.d.
Francia ....... 1.768 | 1.250
Suecia ........ 1.589 n.d.
Brasil ......... 1.357 n.d.
Israel ......... 1.325 1.956

(n.d.: no disponible; menos del 0.5% del
total).

Por otra parte, como es sabido, re-
cientemente se han venido creando
nuevos registros especiales u «of-sho-
re» por parte de los principales paises
de tradicién maritima en el mundo, co-
mo una de las Unicas salidas posibles
para el progreso de la competitividad
econdmica de sus flotas.

Dado el gran auge que estos regis-
tros han tenido en el 87, se considera
de gran interés resefiar los datos de los
tres mas significativos, a 1 de julio de
1987:

NUM. | MILES
BUQUES]| T.R.B.
IsladeMan .......... 96 |1.914
Kerguelen............ 16 | 123
N.L.S. (diciembre 87)*..] 103 |6.250

(*) Por haber sido ¢reado el N.I.S, a mediados del
87, se considera mas comparaliva la cifra co-
rrespodiente a diciembre.

Resulta evidente el extraordinario

~ éxito del registro internacional norue-

go (N.I.S.), que en sdlo unos meses de
existencia habia ya igualado en diciem-

bre del 87 la flota del registro conven-
cional noruego. Los Ultimos datos dis-
ponibles (enero 1988) indican que el
N.L.S. tenia ya registrados 122 buques,
con 7,8 millones de T.R.B.

Por su parte, el registro de Kergue-
len, restringido a bulkcarriers france-
ses, parece haber tenido menos acep-

=l

tacion de la que en principio se preveia,
ya que las presiones sindicales han |i-
mitado su acogida y muchas compa-
fiias han optado por pabellones de re-
gistro libre tradicionales, mientras que
el registro de la Isla de Man, tras expe-
rimentar un gran crecimiento en el 86,
se ha estabilizado.

EVOLUCION DE LA FLOTA MUNDIAL (1976-1987)
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TA INACTIVA.

Durante 1987, el volumen de des-
guaces y pérdidas en la flota mundial
sumo un total de 22,1 millones de TPM,
cifra que es la mas baja desde 1981 y
equivale al 3,7% de la flota existente
a principios de afio. Continla asi el des-
censo en las cifras de desguace y pér-
didas, ya iniciado en el 86, tras el volu-
men record de 1985, de mas de 43 mi-
llones de TPM.

Parece, por tanto, haberse frenado
considerablemente el mecanismo co-
rrector de la sobrecapacidad de oferta
existente en la flota mundial.

La evolucién de estas cifras en los
uitimos afios, por tipos de buques, se
resume en el siguiente cuadro:

DESGUACES Y PERDIDAS
FLOTA MUNDIAL

(Miles de TPM)

TANQUES| C. sECA

v 0BOS |y oTRos | TOTAL

1970 .. 1.100 4.200 5.300
1971 .| 1.100 4.700 5.700
1972 .| 2.500 5.000 7.500
1973 ..| 2.000 3.600 5.600
1974 .| 1.800 4.200 6.000
1975 . .| 9.200 2.600 | 11.800
1976 . .| 11.000 3.100 | 14.100
1977 .. 9.100 3.500 | 12.600
1978 . .| 13.400 5.700 | 19.100
1979 . .| 8.600 5.800 | 14.400
1980 . .| 9.400 3.500 | 12.900
1981 . .| 12.000 3.200 | 15.200
1982 . .| 25.300 4.600 | 29.900
1983 . .| 29.900 6.800 | 32.700
1984 . .| 19.300 9.900 | 29.200
1985 . .| 30.500 | 12.900 | 43.400
1986 . .| 15.100 | 18.800 | 33.900
1987 ..| 9.200 | 12.200 | 22.100

Fuente: FEARNLEYS.

Analizando los volumenes de des-
guaces y pérdidas por sectores, se
aprecia que los buques de carga seca
experimentan una importante reduc-
cion, desde los 18,8 millones de TPM
del afio anterior a s6lo 12,9 millones de

INFORME
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TPM (el 3,9% de la flota), Aun asi, la
cifra es elevada y constituye, junto con
el 85, el segundo afio con mas bajas
en la flota de carga seca de la historia.

Los petroleros siguen una tendencia
andloga, sumando 9,2 millones TPM (el
3,4% de su flota), frente a los 15,1 mi-
llones TPM del 86. Para encontrar una
cifra mas baja es preciso remontarse
hasta 1979.

De las cifras anteriores, para el con-
junto de la flota mundial, 16,3 millones
de TPM (un 74 % del total) correspon-
dieron a desguaces y el resto a pérdi-
das. De ellos, 7,5 millones-de TPM lo
fueron de buques-tanque y combina-
dos; 5,5 Millones de TPM bulkcarriers
y los 3,3 millones restantes de otros ti-
pos de buques.

FLOTA PETROLERA

GRAFICO 4,2

Sdlo 17 unidades de buques-tanque
de tamafio superior a 200.000 TPM
(con un total de 4,2 millones TPM) fue-
ron objeto de venta para desguace du-
rante 1986, frente a la cifra de 27 en
el 86 y de mas de 60 buques de este
tipo en el 85. Este hecho fue determi-
nante en la disminucion del tonejale
desguazado durante el afo.

En el sector de graneleros solo los
buques de mas de 100.000 TPM regis-
traron un aumento en los desguaces
respecto al afio anterior, desguazando-
se mas de 2,1 millones TPM. En los ta-
mafos menores se redujeron las ven-
tas para desguace en casi un 70%.

Taiwan, que absorbe algo menos
del 50% de los desguaces de petrole-
ros, y mas del 60% de los de buques
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de carga seca, sigue siendo el princi-
pal pais en este mercado. En el Medi-
terraneo, Turquia aumentd sensible-
mente su participacion a costa de la de
Esparfia. No hubo grandes variaciones
en el resto, con cuotas elevadas de In-
da, Bangladesh y Pakistan.

Por lo que se refiere a las cifras de
tonelaje amarrado de la flota mundial,
el siguiente cuadro resume la situacion
mundial respecto a buques amarrados
a finales de 1987 y su evolucion re-
ciente:

TONELAJE AMARRADO

gresiva a lo largo de todo el pasado
afo. Con esta evolucion, el tonelaje
amarrado, a finales del 87, era del or-
den del 34% del existente a igual fe-

cha de dos afios antes.

A mediados de diciembre del 87, la
flota amarrada presentaba la siguien-
te estructura, por tipos de buques:

FLOTA AMARRADA EN DICIEMBRE DE 1987

N.® BUQUES MILES T.P.M. % s/T.P.M.
Tanques ................. 92 101725 69,8
Bulkcarriers . ............. 34 1.128,8 7,7
Combinados . ............. 5 692,5 4.8
Cargueros ............... 222 1.595,2 10,9
Portacontenedores ........ 27 934.,4 6.4
PaSaje . » soo s mmn v savs s 7 34,7 0,2

(en miles de TPM al final de cada afio) Fuente: INSTITUTE OF SHIPPING ECONOMICS OF BREMEN.

Con el fin de facilitar la comparacion, se incluyen a continuacién los mismos

datos, en diciembre de 1986;

N.® BUQUES MILES T.P.M. % s/T.P.M.
TaANQUOS . . coi v civ v v s 153 14.837,8 68,9
Bulkcarriers . ............. 92 2.769,0 12,9
Combinados.............. 7 877.5 4.1
Cargueros ............... 327 2.485,4 15
Portacontenedores ........ 39 472,3 2.2
Pasaje .................. 15 79,1 0.4

EN EL MUNDO

TANQUES | C. sECA

v oBos |Y otRos | TOTA-
1970 .. 210 390 600
1971 .. 1.240 3.050 4,290
1972 .. 1.450 1.640 3.090
1973 .. 360 520 880
1974 ..| 2.250 440 2.690
1975 . .| 41.300 7.140 | 48.440
1976 . .| 31.000 5.300 | 36.300
1977 . .| 356.600 5.400 | 41.000
1978 . .| 23.600 5.300 | 28.900
1979 ..| 7.700 2.100 9.800
1980 ..| 6.500 1.800 8.300
1981 . .| 18.500 2.500 | 21.000
1982 . .| 61.800 | 18.400 | 80.200
1983 ..| 58.400 | 15.500 | 73.900
1984 . | 48.100 | 10.200 | 58.300
1985 . .| 37.100 9.700 | 46.800
1986 . .| 14.600 8.400 | 23.000
1987 . .| 10.300 6.000 | 16.000

Fuente: FEARNLEYS.

Como puede apreciarse, durante el
pasado afio se confirmd el importante
descenso del tonelaje de flota amarra-
da, que bajé hasta los 16 millones de
TPM, el 2,7% del tonelaje total de la
flota mundial, siendo este porcentaje
del 3,9% en el sector de buques-tan-
ue. Es también interesante observar
que, con la excepcion de la recupera-
cién de los afios 79 y 80, es la cifra mas
baja de amarres desde 1974,

La disminucion de flota amarrada se
produjo de forma muy paulatina y pro-
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COLABORACIONES

La conferencia del profesor inglés
Mr. Kevin Crean del Colegio Hull (Rei-
no Unido), publicada en el nimero de
AETINAPE correspondiente al mes de
Abril, nos ilustra la historia de la pesca
costera de Gran Bretafia retroactiva al
siglo XIX y los cambios operados has-
ta nuestros dias. En la exposicion que
hace en su comienzo referida al tiem-
po pasado de los sistemas de pesca
—més bien costumbres— se parecen
mucho a los espafioles: trabajo indis-
criminado, presencia de menores, fal-
ta de técnica, estabilidad y control del
tiempo: originando fatiga fisica y psiqui-
ca, secuela de percances maritimos en
mayor medida. Sin embargo, segun
avanza en su disertacion, pone de ma-
nifiesto el interés de los britanicos alar-
mados por los desastres que ocasiona
la incompetencia en pérdida de vidas
humanas y barcos, creando un Orga-
nismo encargado de infundir conoci-
mientos a los responsables a bordo, ar-
tes de pesca y respeto al océano, que
Espafia no hizo suyo el acierto en aquel
entonces.

La razdn de que tanto alli como aqui
los patrones, en su mayoria analfabe-

g 1
o
o

~Analisis de una conferencia
- sobre temas pesqueros

tos, obtenian el titulo con un simple
examen oral sin la suficiente capacidad
en el mando, fue casi siempre motivo
de los naufragios por deficiencia pro-
fesional en la lucha contra el mar, tiem-
po reinante y confianza en la igno-
rancia.

A finales de siglo y principios del ac-
tual los ingleses obligaron a exdmenes
escritos con conocimientos del mar,
practicas con un minimo de cuatro
afios, ubicacion de zonas de pesca,
profundidad de las aguas y riesgos en
las operaciones de pesca. Mas tarde
las Escuelas formaban jévenes en to-
do el ambito de la produccién y seguri-
dad, que los esparioles hacen caso
omiso de la importante norma expeti-
mental y peligro exigida por los brita-
nicos a sus pescadores.

En 1907, ante el volumen de sinies-
tros interesé a las companias de segu-
ros la idoneidad de los patrones sufra-
gando cursos completos, incluso de ra-
dio y cocina. En Espafia hasta 1934, 27
afios después, no aparece la Mutuali-
dad de Accidentes de Mar y Trabajo «a
la parte», que alcanza a las contingen-
cias de siniestralidad, pero no incluye
estudios convenientes ni siquiera los
primeros auxilios. Ya a mediados de si-
glo, las asignaturas basan su influen-
cia en la lucha contra incendios, segu-
ridad en el mar, primeras curas, equi-
pos electrénicos de navegacion, radar,
etc., sin proyeccién a los técnicos del
litoral peninsular.

Esparia a pesar de ser un pais emi-
nentemente maritimo y pesquero, no
emulé al Reino Unido en'su legislacién
preventiva y técnica, después de haber
sufrido catastrofes en aquel periodo.
Grandes desastres con victimas en Ga-
licia (Bueu) y Vizcaya (Bermeo) enluta-
ron a muchas familias por galernas en
lanchas indefensas sorprendidas en

plenc Atlantico ajenos al peligro que
desconocian faltos de vision meteoro-
légica y la rutina erraba la confianza por
el espejismo engafioso del verano.

De siempre el pescador surge es-
pontaneo y confia su perfeccién al con-
sejo de los mayores y al azar de las
costeras que a tiempo fijo acostumbran
las especies a manifestarse, que no de-
ja de ser rutinario sin una precision que
tedricamente les ilustre para una opti-
ma profesionalidad. La ignorancia de
tantos afios por negligencia de la Ad-
ministracién demord el despliegue de
los sistemas productivos y serios tras-
pies con victimas avalan la incongruen-
cia.

Estos profesionales hasta hace po-
co fiaban su navegacién a la practica,
astros, nubes y mares que mas de las
veces les sorprendia el temporal con re-
sultados siniestros. Pensemos en el
afio 1973 cuando se hundieron barcos
de Burela y Cillero pescando a bonito
con victimas humanas. Hoy se exige si-
tuarse, cartas marinas y al tanto de los
partes meteoroldgicos, que avisan a
través de receptores a bordo de los
cambios de tiempo y su intensidad. De
todas formas falta un poco todavia pa-
ra alcanzar la bajura el nivel del produc-
tor europeo en normas de pesca, tem-
peratura del agua, fondos, etc., aun re-
conociendo el avance experimentado.

Los aspirantes debieran tomar cla-
ses en cada puerto con cargo al INEM
similar a otras ramas productivas, inclu-
yendo rudimentos de las disciplinas ac-
tualmente en vigor sobre navegacion y
mando, sin olvidar vedas, mallas, artes,
tamarios, etc. El alumno impuesto de
su responsabilidad, lograria mayores
capturas y seguridad en los accidentes
consciente de que el mar debe tomar-
se en serio.

P.S.V.
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B7 Aro salvavidas

B8 Aro salvavidas
con rabiza.

B9 Aro salvavidas
con artefacto
luminoso.

.

813 Traje de

B14 Aparato

815 Radiobaliza
d
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inmersion. radioeléctrico e
portétil para localizacién.
embarcacion de
supervivencia,

q O o
|
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NEIERES
B19 Aparato B20 Puesto de B21
lanzacabos. reunion
(Se extubira
con el nimero
del puesto}

e

A7 Abran alimentacion
de aire.

AB Sueiten trincas.

B4 Balsa
salvavidas
arriable con
pescante.

iz
L 4

BS Escala de
ambarco.

B6 Rampa de
evacuacion.

B10 Aro salvavidas
con artefacto
luminoso y
fumigeno,

B11 Chaleco
salvavidas.

B12 Chaleco
salvavidas
para nifios.

B16 Respondedor
de radar.

Puesto de embarco.
(Se exhubird con el
numero del puesto.
Podrad utihzarse en
iugar del signo de
pueslo de reunion
cuando coinciden el
puesto de embarco y
el de reunién

* Utlicese el sigho
adecuado para €l ipo
de embarcacion de
supervivencia que
haya en el pueslo.

B17 Bengalas para
pedir socorro.

B22

B18 Bengatas con
paracaidas.

Indicador de
direccion.
{Puede utihizarse con
cualquier signoj
Insértese en el
cugdrado el signo
apropiado (es decir.
uno de los numerados
de1a2ll
** La flecha debe
estar orientada hacia el
disposifivo ¢ el puesto

s

ESTAS ETIQUETAS SON AUTOADHESIVAS, DE TAMANO ADECUADO, Y CUMPLEN CON LO
ESTABLECIDO EN EL CONVENIO SEVIMAR 1974




La OMI celebré su primera reunion
en 1959. Es un organismo especializa-
do del sistema de las Naciones Unidas
responsable de las cuestiones de ca-
racter técnico que afectan a la navega-
cion. Su objetivo principal es promover
la seguridad de la navegacion median-
te la adopcion de normas que sean in-
ternacionalmente aceptables y llevadas
a la practica por muchos paises. Una
funcién secundaria, y que ha crecido
en importancia con el transcurso de los
anos, la prevencion de la contamina-
cion del mar por los buques.

Las medidas elaboradas por la OMI
suelen aparecer en tratados internacio-
nales a los que se da el nombre de con-
venios. Tales medidas son preparadas
por los representantes de los Gobier-
nos miembros que se relnen en las ins-
tancias de la OMI; el proyecto de con-
venio resultante es luego objeto de
acuerdo o adoptado en una conferen-
cia de gobiernos convocados por la Or-
ganizacion.

El convenio debe ser ratificado a
continuacion por cada Gobierno, y s6-
lo entra en vigor, es decir, pasa a ser
juridicamente obligatorio respecto de
los paises que lo han aceptado, cuan-
do un nimero determinado de paises
han notificado su aceptacién. Es impor-
tante garantizar que las disposiciones
del convenio se apliquen no sélo al ma-
yor nimero de paises sino también a
tantos buques como sea posible. Por
consiguiente, en algunos convenios, se
hace depender también [a entrada en vi-
gor de una disposicion relativa al tone-
laje representado por los paises que los
han aceptado.

Desde 1959, la OMI ha adoptado
cerca de 30 instrumentos de caracter
convencional que cubren muchos as-
pectos del amplio tema de la seguridad

Organizaciéon Maritima Internacional

Cémo funciona la OMI contra

la amenaza para el

medio ambiente marino

R

maritima y la prevencién de la conta-
minacion, como son la seguridad de la
vida humana en el mar, la evitacién de
los abordajes, las medidas destinadas
a prevenir la contaminacién ocasiona-
da por hidrocarburos y por otras sus-
tancias, la indemnizacién de dafios de-
bidos a contaminacion por hidrocarbu-
ros, el derecho de intervencién de los
Estados para prevenir la contamina-
cién, la formacion de la gente de mar
y las normas relativas a los tripulantes,
y muchos otros aspectos.

Los principales convenios interna-
cionales dedicados al tema de la con-
taminacion y respecto de los cuales es
responsable la OMI son:

1. Convenio internacional para
prevenir la contaminacién de las
aguas del mar por hidrocarburos
(adoptado en 1954),

Entr6 en vigor en 1958 y si bien fue
adoptado antes de que la OMI entrara
en funciones la Organizacion se hizo
cargo de él en 1959. El Convenio trata

de las descargas intemacionales u ope-
racionales de hidrocarburos en el mar
y fue objeto de enmiendas por la OMI,
en 1962 y en 1969. En 1971, se apro-
baron mas enmiendas pero éstas no
llegaron a entrar en vigor. Este Conve-
nio ha sido sustituido por el MARPOL
73/78 (véase més adelante) respecto
de los Estados que han ratificado am-
bos instrumentos. .

2. Convenio internacional relativo
a la intervencion en alta:mar en ca-
sos de accidentes que causen una
contaminacién por hidrocarburos
(1969).

Este Convenio fue adoptado por la

OMI a raiz del desastre del «Torrey
Canyon». Trata del derecho de los pai-
ses a adoptar medidas para prevenir o
mitigar el peligro de la contaminacién
por hidrocarburos resultante de acci-
dentes ocurridos a buques que se en-
cuentren fuera de aguas territoriales.
Su entrada en vigor data de 1975 y, me-
diante un protocolo que entré en vigor
en 1983, fue ampliado para que abar-
cara otras sustancias potencialmente
peligrosas, tales como los productos
quimicos. '

3. Convenio internacional sobre
responsabilidad civil nacida de da-
fios debidos a contaminacién por hi-
drocarburos (1969).

Se adopté también tras el suceso
del «Torrey Canyon»; su objetivo es ga-
rantizar una indemnizacién adecuada
a las personas que sufran dafios debi-
do a contaminacion por hidrocarburos,
haciendo recaer la responsabilidad de
la indemnizacién en el propietario del
buque originador de la fuga o la des-

carga de hidrocarburos. Este Convenio
entré en vigor en 1975. Un Protocolo
adoptado en 1984 incrementé conside-
rablemente la indemnizacion dispo-
nible.

4. Convenio internacional sobre la
constitucién de un fondo internacio-
nal de indemnizacién de dafios debi-
dos a contaminacién por hidrocarbu-
ros (1971).

El principal objetivo de este Conve-
nio es proporcionar una indemnizacién

adicional a las victimas de los dafios.

debidos a contaminacion por hidrocar-
buros. El Convenio de Responsabilidad

. Civil, 1969, hace recaer la carga de la
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indemnizacién en el propietario del bu-
que, pero al mismo tiempo limita la
cuantia de la indemnizacién pagadera.
El Fondo se constituye mediante las
contribuciones efectuadas por los im-
portadores de hidrocarburos lo que per-
mite que se pague una indemnizacion
adicional una vez alcanzados los limi-
tes de la indemnizacion pagadera en
virtud del Convenio de 1969. El Conve-
nio del Fondo entré en vigor en 1978
y, en 1984, se adoptd un Protocolo que
incrementd considerablemente la in-
demnizacion disponible.

5. El Convenio sobre la preven-
cion de la contaminacion del mar por
vertimiento de desechos y otras ma-
terias (1972).

Si bien fue adoptado en una Confe-
rencia convocada por el Reino Unido,
la OMI asumié las funciones de Secre-
taria vinculadas al Convenio desde que
éste entré en vigor en 1975. El propé-
sito del mismo es prevenir o limitar to-
da evacuacion deliberada en el mar de
diversos tipos de desechos producidos
en tierra.

6. Convenio internacional para
prevenir la contaminacion por los bu-
ques (1973), en su forma modificada
por el correspondiente Protocolo de
1978 (MARPOL 73/78).

El Convenio principal contiene cin-
CO anexos que tratan respectivamente
de la contaminacion por hidrocarburos,
de las sustancias nocivas liquidas
transportadas a granel, de las sustan-
cias perjudiciales transportadas en bul-
tos, de las aguas sucias y de las ba-
suras.

Un Protocolo adoptado en 1978 dio
caracter mas riguroso a las prescripcio-
nes sobre prevencion de la contamina-
cion ocasionada por hidrocarburos. El
MARPOL 73/78 incluye medidas que
tienen por objeto prevenir o reducir no
so6lo la contaminacion operacional sino
tambien la accidental y es ampliamen-
te considerado como el mas importan-
te de los instrumentos adoptados has-
ta la fecha en su género. Entrd en vi-
gor el 2 de octubre de 1983. La prime-
ra serie de enmiendas se aprobd en
1984 y entrd en vigor el 7 de enero de
1986. La segunda serie fue aprobada
en diciembre de 1985 y entrd en vigor
el 7 de abril de 1987.

LEGISLACION
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Ademas de los mencionados conve-
nios, la OMI ha aprobado liferalmente
centenares de cédigos de practicas y
recomendaciones que se han elabora-
do para complementar las prescripcio-
nes senaladas en los convenios o pa-
ra ayudar a su implantacién. A diferen-
cia de los convenios, tales cédigos y re-
comendaciones no obligan a los pai-
ses, pero estan concebidos para ser-
vir de directrices en la formulacidn de
las prescripciones de caracter nacional.

Eficacia de las medidas
adoptadas por la OMI

Los convenios y recomendaciones
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arriba resefiados enfrentan de diversas
maneras el problema de la contamina-
cion del mar, entre las que se incluyen
las siguientes:

1. Prevenir la contaminacidn opera-
cional: (por ejemplo, el vertimiento di-
rectamente en el mar de las mezclas
de agua e hidrocarburos que resulten
de la limpieza de los tanques). Esto se
ha logrado adoptando medidas de lu-
cha contra la contaminacion en las fa-
ses de proyecto, equipamiento y utili-
zacién de los buques.

2. Reducir los accidentes: Este ob-
jetivo se logra principaimente fomen-

tando la adopcidn y la puesta en préc-
tica de normas y procedimientos de na-
vegacion rigurosos a escala mundial.
Sl bien tales normas han sido elabora-
das principalmente para acrecentar la
seguridad de la navegacion, contribu-
yen, ademas, a reducir la contamina-
cion resultante de los accidentes.

3. Reducir las consecuencias de los
accidentes: Se han adoptado medidas
concebidas para disminuir el alcance
de la contaminacion que puede ocasio-
nar el accidente (por ejemplo, estipu-
lando la cantidad maxima de hidrocar-
buros que pueda llegar al mar en la hi-
potesis de varada de un buque tanque

o de que éste se vea envuelto en un
abordaje).

4. Otorgar indemnizacion: Los cos-
tos derivados de la contaminacién pue-
den ser enormes. Se han adoptado una
serie de medidas destinadas a otorgar
indemnizacidn a las victimas de suce-
sos de contaminacién por las pérdidas
sufridas.

5. Facilitar la implantacion: La OMI
ha prestado asistencia técnica y de otra
indole a los Gobiernos en la formula-
cion de planes de contingencia para
combatir la contaminacién y otros pe-
ligros.
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LA ADMINISTRACION
MARITIMA Y SU REFORMA

En la actualidad se estd llevando a cabo por parte de
distintos departamentos ministeriales el proyecto para la
reforma de la actual Administracion Maritima, esto es prin-
cipalmente modificar las actuales Comandancias y Ayu-
dantias de Marina; en sintesis, es pasar las competencias
que tiene el personal de la Armada espafiola a personal
civil, como quiera que las acluales Comandancias, depen-
dientes del Ministerio de Defensa, éstas son ademas De-
legaciones periféricas de dos Ministerios, el de Transpor-
tes, en lo relacionado con el transporte maritimo y salva-
mento, y el del Ministerio de Agricultura y Pesca, en todo
lo concerniente a la pesca. Los titulados de Marina Mer-
cante agrupados en el llamado Colegio de Titulados de la
Marina Mercante «COMME» y tomando como referencia
el informe COMMIMAR, en el que colaboraron miembros
de esta organizacién en casi todas sus conclusiones, pre-
tenden acaparar todas estas competencias, realizando un
claro acto de intrusismo en pesca, desplazando a los titu-
lados de pesca, como quiera que este colectivo tiene gran
influencia dentro de la actual Administracion y practican
una politica de desprestigio hacia los titulados de pesca,
menospreciando la profesionalidad de nuestro colectivo,
estan intentando hacer ver que los Unicos capacitados para
llevar la Administracion Maritima, tanto en lo relacionado
con el transporte maritimo como en pesca, son ellos. Los
gue tenemos contacto directo con estos sefiores venimos
asistiendo en estos dltimos tiempos a una gran moviliza-
cion y alborozo por parte de éstos, que ya se eslan repar-
tiendo cargos y poltronas.

Mientras tanto los profesionales de Pesca en general
permanecen ajenos a toda esta situacion, quizas por po-
ca informacidén o por desconocimiento de la situacion real,
ya que la informacién que se esta ofreciendo desde me-
dios oficiales o de las organizaciones sindicales no es clara
y no explica con claridad cuales son los proyectos que se
quieren llevar a cabo para la reforma de la Administracion
Maritima, con esta calculada ambigiliedad se esta deso-
rientando a los distintos sectores que actualmente tienen
intereses en el sector maritimo en general, mientras tanto
desde la Direccién General de la Marina Mercante no han
parado de sacar proyectos en los que los Unicos que pa-
recen tener capacidad para desempefiar todo tipo de car-
gos de la Administracién Maritima son los titulados de Ma-
rina Mercante.

Es necesario informar al personal titulado Nautico-Pes-
guero y demas organizaciones relacionadas con el sector
pesquero, de cuales son las intenciones de los sefiores
del COMME y cuales serian las consecuencias futuras si
las plazas que se pretenden crear de Inspectores de Pes-
ca, etc., las ocuparan los titulados de Marina Mercante,
para desde éstas controlar la pesca. Estos sefiores desa-
rrollan una politica claramente elitista y corporativista; a
la vista esta la politica que estan llevando a cabo en la Di-
reccién General de Marina Mercante y los resultados tan
negativos que han tenido hasta la fecha. Lo Unico que pue-

OPIMIONES

den presentar son las plazas de Inspectores de todo tipo
que han creado para colocar a los amiguetes en el Institu-
to Social de la Marina; han colocado a los llamados Ase-
sores Técnicos Laborales, todos titulados de Marina Mer-
cante y amiguetes del COMME, sin saber qué cometido
tienen y para qué sirven estos sefiores, el caso es que ya
estan dentro y con un sustancioso salario, a costa del su-
dor de todos los marinos de este pais.

Si no nos agrupamos y movilizamos a tiempo, en un
futuro no muy lejano pagaremos las consecuencias del de-
saforado afan que tienen estos sefiores en acaparar car-
gos de la Administracion Martitima y los titulados Nauti-
co-Pesqueros quedaremos relegados y tendremos que
conformarnos con recoger las migajas que estos sefiores
nos dejen, que conociendo su mentalidad no seran
muchas. "

A. P. MUNOZ
Patrén Mayor de Cabotaje y de Pesca

PESCAR AL MAXIMO Y EN
EL MENOR TIEMPO POSIBLE

Esta es la dura ley en cualquier flota pesquera.

De otra forma: destajos, ritmos agotadores, horarios in-
terminables, sin repeto ni a los tiempos de descanso ni a
sabados o domingos.

Otros datos

Lo dicho no sélo vale para los barcos que trabajan «a
la parte»; también ocurre en los que se paga un salario
fijo y la prima de pesca. En estos Ultimos todo lo empeo-
ran, a veces, los mandos, que para sacar mayor tajada en
el valor total de la pesca presionan al tripulante, favore-
ciendo al armador.

Horarios matadores: 95 horas semanales en pesca de
altura, que se convierten en 92,5 en la de gran altura y
litoral y 74 horas para el pescador artesanal. Y eso gque
la Ordenanza Laboral sefiala un méaximo de 12 horas y seis
de descanso sin interrupcion. ;Lo comparamos con el tra-
bajador de tierra?

Afiade y suma: peligrosidad, convivencia en espacios
cerrados, ausencia de familia.

No hace falta decir que, por lo expuesto, es muy alto
el riesgo de accidentes, muy superior al de otros secto-
res: para el periodo 1976-82, la proporcion de accidentes
mortales fue 12 veces mayor que en el sector servicios,
siete en relacion con el industrial y tres veces mas que en
la construccion (Hoja del Mar n.° 249).

2 Queréis una explicacion? Es facil. Son hombres «atra-
pados» por el sistema, en el que prima el egoismo del mas
fuerte.

iEs bien triste!
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LAS COSAS SON ASI

¢ Los armadores, 0 empresarios, son los ultimos res-
ponsables de esta problematica, dado que actdan libre-
mente a la hora de respetar, o no, los derechos de los
pescadores.

s | a Administracion actia con permisividad ante esta
situacién tan visible de injusticia.

e Es una especie de «mafia» bien conjugada que esta
optando por un estado de opresion permanente hacia un
sector de la sociedad.

s ;Ddnde quedan aqui los «altisonantes» derechos hu-
manos: trabajo digno, salario justo, vida familiar...? De nue-
vo, palabras mentirosas.

NO SOMOS LOS MEJORES
Podemos, por ejemplo, compararnos con Francia:

Espafia
—Dieciocho tripulantes a bordo.
—Campanas de cinco meses.

—Descansos de seis dias por mes.

—Existen dificultades para comunicar y una conferen-
cia de diez minutos vale 5.000 pesetas.

Francia

—Barcos mas grandes.

—Sesenta tripulantes a bordo.
—Campafas de tres o cuatro meses.
—Descansos de 17,75 dias al mes.

—Un remolcador de la Marina francesa pasa cada tres
semanas para traer y llevar todo lo que sea necesario.

CURSILLOS DE SUPERVIVENCIA

Desde hace un mes llevo gestionando el cobro de die-
tas pertenecientes a unos cursillos de supervivencia y lu-
cha contra el fuego, celebrados en Panjon y Madrid, sin
que hasta el momento obtuviera resultados positivos.

Recientemente y después de consultar con todos los
compafieros integrantes de mi grupo en los mencionados
cursillos, me dicen que todos ellos han percibido su dine-
ro y que les parece muy raro mi caso, ya que es el Unico
que se produce.

Ante esto, opto por dirigir una carta explicando mi ca-
so a la central de UGT sita en Madrid, dado que fue ésta
la que organizd los mencionados.

En su contestacién me indican que ellos no saben na-
da del tema y que debo dirigirme a la Sucursal de la Caja
de Ahorros donde tengo mi cuenta o en su defecto a la
Delegacién del INEM mas préxima a mi domicilio.

'BREVES APUNTES

Resultando que visitadas la Caja y la Delegacion del
INEM sita en Vigo, ambos no saben tampoco nada del
tema.

Lo que solicito de ustedes es que esto se publique en
la revista AETINAPE para que estos casos dejen de pro-
ducirse, dado que considero que este dinero me pertenece.

ENRIQUE ANDRE L ORENZO
Patrén de Pesca de Altura

En la dltima remodelacién del Gobierno, afortunada-
mente dejo el Ministerio de Transportes, Turismo y Comu-
nicaciones, el ;marino? Abel Caballero, pero aun sigue co-
mo Director General de la Marina Mercante, el Sr. Madie-
do, el de] problema, entre otros, del «Cason», que aun no
se soluciond, pese a sus «grandes» conocimientos sobre
el tema.

Al nuevo Ministro, Sr. Barrionuevo, es posible que pre-
tenda hacerle creer el Sr. Madiedo y sus amigos, los se-
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fiores del COMME, que con la creacion de la Guardia Ci-
vil del Mar, algo contra lo que han estado siempre en de-
sacuerdo desde el COMME, al menos en la época en la
que era dirigente oficial el Sr. Madiedo, hay suficientes
pruebas documentales que confirman que estos sujetos
atacaron duramente este anunciado proyecto cuando era
Barrionuevo Ministro del Interior; esto ocurria cuando to-
davia no habian alcanzado el poder, hoy parece que son
absolutamente compatibles con sus multiples incongruen-
cias, de lo que se desprende que lo Unico que se preten-
de es tener poder para seguir manipulando. Otro asunto
que pretenden a cualquier precio es que las Comandan-
cias de Marina pasen a rango de Capitanias Civiles con
personal de la Marina Mercante, desaparecerian todos los
problemas que hay en ellas, olviddndose que la mayoria
de estas dependencias estan relacionadas con la pesca,
problema que este personal desconoce por completo, ade-
méas gque no son éstas competencias del Ministerio de
Transportes, sino del de Agricultura, Pesca y Alimentacion.

Segun el criterio del COMME y basandose en el Real
Decreto 2020/1980, es requisito indispensable para ocu-
par plazas de un famoso proyecto que aln no sali¢ a la
luz del Ministerio de Transportes, pertenecer a este Cole-
gio, pero lo que mas llama poderosamente nuestra aten-
cion, hasta cierto punto, es que sea el COMME el que co-
nozca el proyecto o anteproyecto del Ministerio antes de
salir a la luz, para que los marinos del COMME, sean al-
gun dia beneficiarios de esta «canongia», lo que quiere de-
cir quien mangonea este Ministerio en el &mbito maritimo,
algo que hace tiempo que lo venimos advirtiendo desde
estas péginas.

En tiempo de la Il Republica, se hizo una modificacion
de las Comandancias de Marina, pasandose a llamar De-
legaciones de Pesca y Marina Mercante, a las que tuvie-
ron opcion a ingresar los Marinos Mercantes a través de
la Reserva Naval, pero no sélo ellos sino también los Ma-
rinos de Guerra dentro de las diferentes categorias, inclu-
so oficiales procedentes de los Cuerpos Subalternos, pe-
ro ahora los demdcratas de nuevo cufio que estan infiltra-
dos en los diversos Ministerios afectados, quieren que solo
tengan derechos los afiliados al COMME.

Dentro del Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimen-
tacion, esta como Secretario General de Pesca, el Sr. Loira
Rda, padre de un Marino Mercante que antes fue Patron
de Pesca de Gran Altura, pero tenemos la seguridad que
nunca se aprovecharia del cargo de su hijo, para ocupar
uno de esos puestos, que quiza seria uno con los mayo-
res derechos.

Si algun dia se pretende hacer algo con cierta justicia,
no debe ser sélo el Ministerio de Transportes, sino tam-
bién el de Agricultura, Pesca y Alimentacion, ya que a las
Comandancias de Marina, Capitanias de Puerto o como
quieran llamarlas, deben tener opcion también los Patro-
nes de Pesca de Altura y los Capitanes de Pesca, ya que
este personal es el que verdaderamente conoce la pesca
y sus problemas, pues la CEE asi se los reconoce para
optar a los puestos de Inspectores de Pesca dentro de la
Comunidad no poniéndole «pegas» como pretenden tan-
tos marinos de «secano» como hay infiltrados en la Admi-
nistracion Central o en la Autondmica.

JOAVEN
Capitan de Pesca

Blas de Lezo, 1 bajo
Apartado 50
Teléfonos 51 04 45 - 52 59 06

URANMAR, S A
TALLERES MURO

VENTA Y REPARACION DE APARATOS NAUTICOS
BOYAS LUMINOSAS PESCA Y HOMOLOGADAS SALVAMENTO
COMPASES - BITACORAS - SEXTANTES - PRISMATICOS
POTERAS - AQUARINES - ANZUELOS -ARTICULOS DE REGALO NAUTICOS

... Telefax (943) 52 08 08
20110 - PASAJES - ANCHO (GUIPUZCOA)

59



'

60

e SISTEMA SCANMAR
PARA CONTROL DE
RED Y CAPTURAS

El sistema para control de red y cap-
turas desarrollado por la empresa no-
ruega SCANMAR, es un equipo que
utiliza alta tecnologia para la transmi-
sion hidroactistica de sefiales para fa-
cilitar una informacién real y constan-
te de la situacion de la red durante las
labores de pesca. SCANMAR, que es
una empresa relativamente joven pero

con gran experiencia en su campo, ha!

disefiado un sistema que permite una
informacién del estado de la red, muy
superior a cualquiera de las tradiciona-
les sondas de red con o sin cable. El
lanzamiento al mercado del «SCAN-
MAR= ha sido calificado como «el me-
jor acontecimiento para los arrastreros
desde el DECCA NAVIGATOR».

Actualmente SCANMAR ha vendido
thas de 1.000 sistemas a unos 30 pai-
ses de todo el mundo con gran tradi-
cion pesquera.

El SCANMAR es un equipo modu-
lar el cual permite la instalacién a bor-
do de los barcos del sistema necesa-
rio en cada caso. En lineas generales,
el equipo estd compuesto por una ca-
bina de informacion con presentacion
digital e instalacion en el puente de
pesca del barco, en el cual se presen-
ta toda la informacion recibida de los
sensores instalados en la red. A esta
cabina se le puede conectar un moni-
tor con presentacion en color de la red
y los diferentes parametros de la mis-
ma. Igualmente cuenta con alarmas
acusticas que pueden informar en to-
do momento al capitan de situaciones
criticas previamente establecidas.

Al no disponer de cables entre la red
y el barco, en el casco del barco se ins-
tala un micréfono-receptor de sefales,
el cual se encuentra conectado con la
cabina instalada en el puente. Este mi-

créfono, orientado hacia la popa del
barco, cuenta con tres diferentes recep-
tores con diferentes angulos para ase-
gurar en todo momento la recepcion de
sefales.

Igualmente, y dado que los capita-
nes precisan en todo momento de una
informacion que les pueda servir en el
futuro de consulta, SCANMAR ha de-
sarrollado una interface de salida de
datos la cual, conectada a la cabina del
puente de pesca, facilita a una impre-
sora en color gréafica, la informacion re-
cibida en la misma, quedando registra-
dos los parametros de la red y los cam-
bios producidos en los mismos.

El sistema se completa con los sen-
sores, verdaderos «0jos» que se colo-
can en la red facilitindonos cada uno
de ellos la suficiente informacion del es-
tado de la misma.

Los sensores son unidades sueltas
construidas con material altamente pre-
parado para resistir toda clase de gol-
pes, su paso por los haladores y ma-
quinillas y protegidos contra el agua sa-
lada. Cada sensor, con un peso medio
en el agua de 1,5 kgs., no desestabili-
za en ningun momento el normal fun-
cionamiento de la red.

Cada sensor, colocado en diferen-
tes partes de la red, facilita una infor-
macion diferente: temperatura, altura
de aparejo, distancia entre puertas, etc.

El sensor de temperatura mide con-
tinuamente la temperatura del agua en
la profundidad en que se encuentra la
red. Las medidas son transmitidas hi-
droacusticamente desde el sensor al
buque sin mediacién de cables.

No cabe duda de la importancia de
la temperatura para las labores de pes-
ca. Con los estudios actualmente rea-
lizados por los institutos de investiga-
ciones pesqueras de todo el mundo, se
puede asegurar que cada tipg de pes-
cado encuentra su habitat natural a di-
ferentes temperaturas. Como dato co-
nocido podemos indicar que para la
pesca del bacalao, tunidos, es impres-

cindible conocer en todo momento la
temperatura del agua.

El sensor de capturas nos permite
detectar el momento del comienzo real
de la pesca en el copo de la red y de-
terminar el momento justo de su izado
al objeto de mejorar la calidad de la
misma. La secuencia tradicional de 4/6
horas de arrastre tiende a desaparecer,
gracias a los sensores de captura, los
cuales indican cuando se ha consegui-
do la captura optima. Si se llegara a ese
punto al poco tiempo de largar la red,
la captura se continuaria arrastrando
sin necesidad durante varias horas an-
tes de ser izada a bordo con las con-
secuencias de perdida de calidad del
pescado, pérdida de tiempo de arras-
tre y combustible o rotura de la red por
exceso de capturas perdiendo en ese
momento toda la pesca con el coste
adicional de la reparacién de la red.

El sensor de distancia nos permite
conocer, al encontrarse en las puertas
de arrastre, la distancia horizontal en-
tre ambas, distancia entre las bandas
del aparejo, etc., dependiendo de su
instalacion en cada caso. Un arrastre
de la red con las puertas desapareja-
das o con demasiada apertura pueden
hacer perder las capturas al salir el pes-
cado por las bandas de la misma.

El sensor de altura, imprescindible
en toda red de arrastre, nos mide la
apertura de la boca de la red, contacto
con el fondo de la misma, en el caso
de efectuar pesca de arrastre y la can-
tidad de pescado presente en la boca
del aparejo. Esta informacion, comple-
mentada con la de los sensores de cap-
tura, nos pueden indicar si el pescado
se encuentra en la boca de la red pero
esta navegando a la misma velocidad
que el barco, por lo que verdaderamen-
te no se encuentra en nuestro poder,
permitiéndonos efectuar las maniobras
necesarias para lograr su captura. Un
nuevo sensor de altura tipo MK.II, de-
sarrollado para la pesca peldgica nos
facilita informacién igualmente de la
apertura de la boca de la red, cantidad




de pescado en la misma y complemen-
tariamente distancia del burlén al fon-
do marino. Con esta informacion y la re-
cibida de la sonda vertical del barco,
nos permitira situar el aparejo a la pro-
fundidad ideal para la captura de los
bancos de pesca que se encuentren
entre aguas.

Por ultimo, un sensor de profundi-
dad nos permitird conocer la velocidad
de inmersion o ascenso del aparejo.
Este sensor es ideal para los barcos
que faenan con redes de cerco, al po-
der contar con la informacion y veloci-
dad de calado de la misma, su situa-
cion sobre el banco de pescado y la dis-
tancia al fondo con lo cual se evitara
la rotura del aparejo en caso de calar
el mismo sobre un fondo rocoso.

NOTICIAS

e ENTREGA DE DIPLOMAS

El pasado dia 6 de julio, a las ocho
de la tarde, tuvo lugar en el Saldn de
Actos de la Escuela de Practica Juridi-
ca (Universidad Complutense), la clau-
sura del curso académico 87-88, Rama
General para Abogados, y en el que se
hizo entrega de los correspondientes
diplomas a los profesionales del Dere-
cho que han superado el mencionado
curso.

En representacion del Ministro de
Justicia, presidio el acto el Director de
su Gabinete, Sr. Garcia Morillo, quien
impuso al numero 1 de la trigésimo sép-
tima promocién don Eduardo Martin
Calzada, la Cruz distinguida de 2.2 cla-
se de la Orden de San Raimundo de
Pefiafort.

Asistid al mismo el Decano de la Fa-
cultad de Derecho de la Universidad
Complutense, Sr. lturmendi Morales; el
Presidente del Consejo General de la
Abogacia, Sr.Pedrol Rius; miembros de
la Junta de Gobierno y el Claustro de
Profesores de la citada Escuela.

El Sr. Pedrol Rius hizo entrega al Sr.
Martin Calzada de la toga profesional,
obsequio del Colegio de Abogados de
Madrid y le impuso la insignia del mis-
mo Colegio.

El galardonado don Eduardo Martin
Calzada, natural de Belmez (Cdrdoba),
posee entre otras cualificaciones, las
de; Licenciado en Marketing por ESIC;
Licenciado de Grado por la Facultad de
CC.EE. de la Universidad Compluten-
se, asi como Licenciado en Derecho
por la misma Universidad. Actualmen-
te es director comercial de TYCSA
(Trenzas y Cables de Acero, S. A)).

La disertacién del sefior Martin Cal-
zada verso sobre diversos aspectos
académicos y profesionales entre los
que destacamos:

—Importancia de la Escuela de
Practica Juridica para el graduado.

—Deontologia del profesional del
Derecho.

—Reciclaje permanente del Aboga-
do.

—EI Abogado espafiol ante la incor-
poracién de Esparia a la CEE.

Apartado de Correos 166
Teléfono 39 84 46

€lectromecdnicas

PASAIA;.

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

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

Euskadi Etorbidea, 53 - Gudarien Plaza -
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(GUIPUZCOA)

61




62

ULTIMA HORA

TINSO Y DOLORES,
EN EL RECUERDO

La sensibilidad, los poemas y la hombria de bien fue-
ron las tres notas que destacaron las tripulaciones de la
flota congeladora del banco canario-sahariano con moti-
vo del fallecimiento de una persona fundamental en el con-
flicto vivido dltimamente en aquella zona de pesca.

En efecto, el pasado dia 30 de agosto, un aparatoso
accidente en Rande, muy cerca de Vigo, se cobraba la vi-
da de Agustin Pérez Rios «Tinso», un hombre cuya falta
se hard sentir en el recuerdo y en la lucha de quienes tie-
nen el mar como fuente de trabajo. Muchos somos los que
estuvimos a su lado, oyendo sus andlisis y, en muchos ca-
so0s, ejecutando sus decisiones acertadas en momentos
dificiles como los vividos en el ultimo conflicto en el ban-
co canario-sahariano, donde permanecio durante todo el
suceso acompafiado de su mujer, Dolores Davila, también
fallecida en el mismo negro episodio.

Recordar su paso por la llamada «Marcha Blanca», po-
co después de la transicion democratica espafiola, contra
los ametrallamientos de pesqueros en dicho banco de pes-
ca; resaltar a esta hora el prestigio y la entrega solidaria
a los problemas de la clase trabajadora y en particular a
los de la gente del mar, es necesario en este momento en
que no le tenemos. En el recuerdo permanecerad, ya siem-
pre, el hombre al que sus compafieros llamabamos «O
Mestre», el maestro que siempre supo ser.

Esta irreparable pérdida supone para esta profesion
uno de los momentos mas duros, ya que Tinso ha sabido
compatibilizar permanentemente sus responsabilidades
como hombre y profesional con las del conjunto de los com-
pafieros de su profesion. Hombre bien nacido, como tal
impregnaba de buenos consejos, fundamentalmente en el
plano solidario a muchos que sdlo se acordaban de él cuan-
do les convenia.

Pero €l aun sabiendo y conociendo esas conductas de
gente aprovechada, siempre quiso estar al frente de to-
dos los contenciosos que fueron necesarios, con el fin de
dignificar desde 1odos los ambitos, la dura realidad de la
gente del mar.

Con casi cincuenta afios ejerciendo su profesion, es-
tamos en condiciones de afirmar que no tiene ni un solo
enemigo, ni como hombre ni como profesional, esto su-
pone el mayor y mas importante récord alcanzado por un
profesional de la pesca, en cuyo mundo es tan dificil so-
brevivir con una conducta intachable, Tinso lo ha ganado
gracias a sus condiciones humanas y en consecuencia a
su gran prestigio personal y profesional, lo Unico que des-
de aqui deseamos es que su ilusién viva y transparente
en defensa de todos los hombres del mar, sin excepcion,
se traduzca en una lucha cotidiana hasta alcanzar las dig-
nas cotas de humanizacion del sector que los hombres del
mar se merecen y por las que él tanto luchd.

Recordamos todavia el reciente conflicto de las tripu-
laciones de la flota del banco canario-sahariano, durante
el cual Dolores estuvo a su lado, animandole y dandole
como siempre sus mejores consejos, esto dice mucho en
favor de una esposa que entendia la tremenda sensibili-
dad e inquietud que Tinso tenia por los problemas de los
hombres del mar.

Vaya desde aqui nuestro mas sincero y profundo agra-
decimiento a quien tanta dignidad nos ha dejado.

AETINAPE
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LEY DE CULTIVOS MARINOS

Editor: Instituto de Estudios Agrarios, Pesqueros y Ali-
mentarios. -

Afio de edicion: 1984. 444 paginas. P.V.P.: 1.000 pe-
setas.

DESCRIPCION:

En este tercer libro de la «Serie Legislativa» se recoge
la Ley de Cultivos Marinos, aprobada en su dia por las
Cortes.

La agricultura tiene un gran futuro en Espafa y las dis-
tintas autonomias deben impulsar con fuerza su desarro-
llo, regulandolo y ordenandolo. La Ley de Cultivos Mari-
nos, como norma basica, pretende fomentar y coordinar
este desarrollo. '

Sobre esta base, Ja Administracion central seguira apo-
yando, en las primeras etapas, la formacion de técnicos,
estudios cientificos y de nuevas tecnologias en el campo
de la produccion, alimentacion y de los problemas deriva-
dos de posibles enfermedades, hoy no conocidas en las
especies a cultivar.

Desde tales criterios se ha elaborado esta Ley que, uni-
da a los avances cientificos y tecnolégicos, nos ha de lle-
var a aprovechar las favorables condiciones de nuestras
zonas costeras.

REGLAMENTO DE PESCA Y NAVEGACION
(27 DE AGOSTO DE 1763)

Editor: Direccidén General de Ordenacién Pesquera.

Autor: Anénimo.

Afo de edicion: 1982. 238 paginas. P.V.P.: 500 pese-
tas.

DESCRIPCION:

La reproduccion de los textos de esta publicacion ha
sido obtenida de un libro, firmado el 27 de agosto de 1763,
en pleno reinado de Carlos Ill, en el que se recogia un com-
pleto Reglamento de Pesca que afectaba a la Matricula
de Matard.

Con esta reproduccion se salva, en cierto modo, un tex-
to sumamente interesante de los origenes de Cofradias de
Pescadores de Catalufia, a la vez que permite conocer el
tratamiento que a mediados del siglo XVIlI se daba a las
cuestiones pesqueras.

 PUBLICACIONES

LA PROBLEMATICA DE LA PESCA
EN EL NUEVO DERECHO DEL MAR

Editor: Secretaria General Técnica.

Autor: José Cervera Pery.

Afio de edicion: 1984. 228 paginas. P.V.P: 600 pese-
tas.
DESCRIPCION:

Desde una perspectiva juridica se aborda la problema-
tica internacional de la pesca y se analizan los siguientes
aspectos: Mar Territorial, Zona Contigua Plataforma Conti-
nental, Zona Econdémica Exclusiva, el régime de Alta Mar,
la perspectiva de otros espacios, la pesca en el nuevo de-
recho del mar.

LA EUROPA AZUL

Editor: Secretaria General Técnica.

Autores: J. I. Cabrera Calvo Sotelo y J. Macau i Nadal.

Afic de edicion: 1986. 400 paginas. P.V.P. Agotado.
DESCRIPCION:

Trabajo descriptivo y sistematico de la politica comun
de la pesca (recursos, estructuras y mercados), que fue
galardonado con el Xlll Premio Nacional de Publicaciones
Agrarias, Pesqueras y Alimentarias del afio 1985.
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LIBRERIA NAUTICO-TECNICA ROBINSON
Fernando el Catolico, 63 - 28015-MADRID
Teléfono 244 35 18 - Fax 243 51 41

SENALES DE SEGURIDAD
DE LA ORGANIZACION MARITIMA
INTERNACIONAL

De acuerdo con el Convenio SOLAS/SEVIMAR, capi-
tulo Ill, Regla 9, todos los buques deben sefalizar adecua-
damente los dispositivos y medios de salvamento, asi co-
mo el acceso a los mismos.

El Comité de Seguridad Maritima de la Organizacion
Maritima Internacional en su 53 periodo de sesiones aprobd
los signos utilizables de conformidad con el Convenio SE-
VIMAR, asi como los signos recomendados para indicar
la situacion del equipo de emergencia y de los puestos de
reunion y de embarco.

Las etiquetas representando estos signos estan edita-
das por la LIBRERIA NAUTICA ROBINSON.

La lista completa de las etiquetas es la siguiente:
A1 Abréchense los cinturones.

A2 Cierren Portas.
A3  Arranquen motor.
A4.1 Arrien botes salvavidas.
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TEERANAESA

Téchicas Navales, S.A.

— HIDRAULICA - NEUMATICA - INYECCION
— REPUESTOS PARA MOTORES MARINOS
— SERVICIO TECNICO ESPECIALIZADO

Explanada Muelle Rivera, Edif. SHOVISPAN. Telfs. (928) 268146-264969
Télex 96421 TNLP-E - LAS PALMAS DE GRAN CANARIA




A4.2 Arrien balsas salvavidas.
A4.3 Arrien bote de rescate.
A5  Larguen tiras.
A6  Abran rociadores
A7 Abran alimentacion de aire.
A8 Suelten trincas.
B1 Botes salvavidas.
B2 Bote de rescate.
B3 Balsa salvavidas.
B4 Balsa salvavidas arriable con pescante.
B5 Escala de embarco.
B6 Rampa de evacuacion.
B7 Aro salvavidas.
B8 Aro salvavidas con rabiza.
B9 Aro salvavidas con artefacto luminoso.
B10 Aro salvavidas con artefacto luminoso y fumigeno.
B11 Chaleco salvavidas.
B12 Chaleco salvavidas.
B13 Traje de inmersion.
B14 Aparato radioeléctrico portétil para embarcacion de
supervivencia.
B15 Radiobaliza de localizacién.
B16 Respondedor de radar.
B17 Bengalas para pedir socorro.
B18 Bengalas con paracaidas.
B19 Aparato lanzacabos.
B20 Puesto de reunion.
B21 Puesto de embarco.
B22 Indicador de direccidn.
Tenemos un péster a todo color con los dibujos y pre-
cios que les enviaremos gratuitamente si nos lo solicitan.

MEDICINA
BOSVELL, John; REIGER, George: Manual de super-
vivencia. 1982. 348 pag., il., 20cm. ...... 875 ptas.

BOTET MUSONS, Francisco: Abordo y sin médico.
1881. 80 pag., 19em. . ................ 415 Ptas.

COOQTE, Jack H.: Manual de supervivencia en el mar.

PUBLICACIONES

1987. 364 pag.,il., 22cm. ............ 1.150 Ptas.
COSTA DE RIOJA, Carlos: Manual de supervivencia.
Como salvar la vida en medios hostiles. 1982. 250 pag.,
il,22em. ... 1.450 Ptas.
FUNCKE, Michael: Guia médica de supervivencia.
1986, 194 pag., 20em. .,.............. 600 Ptas,
GALLAR MONTES, Fernando: Higiene naval. 1977.
373 pag., grab., 23cm. ................ 845 Ptas.
GALLAR MONTES, Fernando: Primeros auxilios a bor-
do. 2.% ed. 1983. 348 pag., il., 24 cm., tela. 1.060 Ptas.
HAWORTH, Robert: Primeros auxilios a bordo. Guia
practica para navegantes. 1981. 115 pag., il., 20.cm.,
580 Ptas.
HOLLANDER, Neil; MERTES, Harald: Emergencia a
bordo, {qué hacer? 1983. 271 pag., il.,, 22cm. 1.540 Ptas.
LAMOUREUX, Vicent B.: Higiene y sanidad a bordo.
1986. 176 p.,il., 21 em. . ... ... ........ 635 Ptas.
0.M.S.: Guia médica internacional a bordo, completa-
da con la descripcion del botiquin de a bordo y la Seccidn
Médica del Cédigo Internacional de Sefales.

FACILITACIONES DE VIAJES
Y TRANSPORTES MATIMOS (1.M.O.)

¢ Convenio para facilitar el trafico maritimo internacio-
nal. (FAL) (E). '

¢ Suplemento relativo al anexo de convenio para faci-
litar el trafico maritimo internacional, Ed. de 1986 (I).

* Modelos de impresos normalizados 1-6 (modelos
FAL) (1).
Declaracién de carga.
Declaracion de provisiones de a bordo.
Declaracién de efectos de la tripulacion,
Lista de la tripulacidn.
Lista de pasajeros.

SUMINISTROS
INDUSTRIALES
Y NAVALES

Lezo-Bide, 9
Telis. 512834 PASAI DONIBANE
5124 70 (Guiptizcoa)
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PASATIENPOS

CRUCIGRAMA
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Horizontal y verticalmente figuran DIEZ nombres de embarcaciones.

HORIZONTALES.—1: Barca de pesca
usada en Levante, Nativa del valle de Ayala
{Alava). 2: Especie de chaqueta larga. Rey de
Noruega. 3: Cubren, cierran. Hembras de los
gatos. Matricula de Badajoz. 4: Aros, plantas.
Villa de la provincia de Lérida. Tanto depor-
livo. 5: Isla inglesa en el mar de Irlanda.
Anabi, profeta entre los drabes. Planta aristo-
loqui4cea de olor fuerte y nauseabundo. 6:
Nombre vulgar del alumbre de patasa. Poner
en sazén un manjar. 7: Repetido, voz de arru-
llo. Lengua provenzal. En Aragén, raiz. Lecho.
8: Embarcacién fina de bordas poco eleva-
das: Siglas de a “Organizacién de Palses
Exportadores de Petréleo”. Hinchazén de la
piel, causada por el excesivo frio. 9: Plantas
escrofularidceas de flores de color violado.
Ciudad de Rusia que es la actual Gorki. 10:
Barnizar. Embarcacién muy fina que navega
mucho. Viles, malvados. 11: Simbolo del
osmio. Prefijo que significa “vida”. Pequeiia
embarcacién a vela. Campesino egipcio. 12;
Cestas grandes sin asas para transportar el
pan. {Francoise), escritora francesa autora de
“Buenos dlas, tristeza”’. Elemento quimico de
simbolo “’Cs”. 13: Sufijo vasco que significa
“oficio, dedicado a”. Deslucida, gastada por
el uso. Nombre propio de varén ruso. Matri-
cula de Castallén de la Plana. 14: Persona
que escribe para las gacetas. Embarcacién
de remo, muy estrecha y sin quilla. Metal
precioso. 15: Sitio poblado de ocotes. Padre
de Cam, Sem y Jafet. Endilgase.

VERTICALES.—1: Reptil quelonio pare-
cido a la tortuga. 2: Hembra del oso. Licor
aspiritoso oriental. 3: Breve, conciso. 4: For-
mase eras para plantar en ellas. Y, en latin. 5:
Siglas de “Transport International Routier”
(Transporte internacional por carretera).
Mamifero roedor. 6: Embarcacién de dos
cascos unidos entre sl por un puente,
Buque, barco. 7: Mejorana. Advertir. B:
Pone de nuevo en su sitio. 0soso, de hueso.
Dédiva, regalo. 9: Valle del Pirineo de Lérida.
Siglas de “Fuerzas de Orden Publico”. Matri-
cula de Salamanca. 10: Den segunda reja a
las tierras de labor. Lista sobrepuesta en las
cortinas, doseles, etc. Matricula de Ceuta.
11: Simbolo del actinio. (Santiago), asesor de
Palafox. Embarcacién larga y estrecha,
generalmente de una pieza. 12: Simbolo de
la plata. Cafeteria. Embarcacién muy ligera
movida a remo o vela. Simbolo del neén. 13:
Revisase minuciosamente. Fusién, enlace.
14: Embarcacién de recreo de lujo. Planta
angiosperma con raiz de olor a vino. Hijo de
Jacob, 15: Tuestan, Pesca en que dos barcas
tiran de una red de fondo. Matricula de Cér-
doba. 156: Articulo determinado, plural. Cue
producen o conlienen azucar. 17: Pronombre
personal de la tercera persona del singular.
Asnos sementales. Dios egipcio del Sol. 18:
Gusto. Ejemplares. 19: Evalaan, ponen pre-
cio. Labiérnagos. '

JEROGLIFICOS

Num. 1

20Qué hacen con la barca?

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

AFILIADO N.°
ASOCIACION ESPANOLA
DE TITULADOS NAUTICO-PESQUERA )

Apellidos ...

Nombre ... ... . ... -E. Civil . S . Edad . .
Nacidoen .. g v ..Provincia.. ... - el dia
Hijo 08 i o y de . : .D.N.I.n.°
Domicilio ... . ... "o .. Teléfono
Localidad . . . il Pravincia

Titulo que posee | N.°

Empresa . | Rama

(Pesca - Mercanie)

Cargo que ocupa en la Empresa

i f g ASOCIACION ESPANOLA

DE TITULADOS NAUTICO-PESQUERA

Banco o Caja de Ahorros .. N.:‘)C/c.
Oficinade ... ... N.° L/Ahorro
Titular D,
O e @ O : de 198

Muy Sres. Mios:

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

Les saluda atentamente.

FIRMA,

INDIQUE FORMA DE PAGO CON UNA X

SEMESTRAL [
anvaL [

Para afiliarse a AETINAPE, rellenar estos imp‘resos y remitirlos a: i
AETINAPE, Avenida del General Sanjurjo, 16-18, 2.° Dcha. - 15006 - LA CORUNA
La cuota de inscripcion es de 2.000 pesetas, y la cuota mensual de 550 pesetas 67
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AGENCIAS DE VIAJES

VIAJES AMADO, S. A. La Corufia
Glorieta Cuatro Caminos, 7 (981) 294888

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)63 1464 -630001-631869-631870
Telefax (985) 63 17 01

CAJAS DE AHORROS

CAJA DE AHORROS DE GALICIA
Of. Puerto. C. Arenal, 1... (881) 292700
Of. Pral. Rua Nueva, 30... (981) 211211

CAJA DE AHORROS DE GALICIA - VIGO
Policarpo Sanz, 21 ....... (986) 434733

CABLES

TYCSA
Paseo de Gracia, 7 - Planlas, 3.2 y 5.*
08007-Barcelona ........ (93) 3176100

EFECTOS NAVALES

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

ELECTRICIDAD NAVAL

E INDUSTRIAL

NAVILEKTRA, S. A.
C/ San Pedro, 8. Pasajes de San Pedro
Guiptizcoa . ... .. (943) 390041 - 390652

GENERADORES ELECTROLITICOS
TORREIRO

Poligeno Pocomaco, Parcela E-31

La Corufia ....... (981) 297755-297663

IRCE, S. A.
Vial V. Parcela 72 (El Cebadal). Las
Palmas de G. C. .. (928) 278313-278407

NAVAL-INDUS, S. A,
Vial Xlil, Parcela 3 (El Cebadal). Las
Palmas de G. C. .. (928) 274204-274208
ELECTROMECANICAS PASAIA, S. A.
Euskadi Etorbidea, 53. Gudarien Plaza.
Apartado de Correos 166.
Pasajes de San Pedro . ... (943) 398446
TALLERES ELECTRICOS DEL MUSEL, S.A.
Oficina: C/ del Aire, 22. Talleres: C/ Toledo,
23 - La Calzada - Gijén ... (985) 324318

ELECTRONICA

HISPANO RADIO MARITIMA, S. A.
Julian Camarillo, 6
28037 Madrid
Télex: 42727 HRMJE

(91) 7543700

MORRIS E. CURIEL, S. A.
Claudio Coello, 50
28001 Madrid ........... (91) 4359520
Télex: 22884

LUCES INTERMITENTES Y FIJAS
PARA LA PESCA
URANMAR, S. A.
TALLERES MURO
Blas de Lezo, 1. Bajo. Pasaje Ancho
Guiplzcoa (943) 51 04 45 - 52 59 06

MECANICA-CHAPA-PINTURA
AUTOMOVILES
TECNAUTO RIVEIRA, S. L.
Avda, de Ferrol, 11 (981) 873352
Santa Eugenia de Riveira - La Coruna

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, Técnicos Navales, S. A.
Explanada Muelle Rivera. Edif. Shovhispan
Las Palmas de G. C. (928) 268146-264969
Telex: 96421 TNLP-B
VOLVOMAR, S. A.
Benartemi, 15 - Puerto de la Luz
Las Palmas de G. Canaria. (928) 223657

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

PROVISIONISTA DE BUQUES

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

CASA JOSE MANUEL. Pastor Diaz, 22
La Coruna ....... (981) 290734-293285
Particular ..........!.... (981) 223556
Télex 86209 Cajo-E

. (981) 223776

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.

L] ] o] | 342101-321295

ROTULACION DE INTERIORES

ARDUMA. Villa de Negreira, 20
15011-La Corufia ........ (981) 274439

SUMINISTROS NAVALES

SUMIN-NAVAL

Calle Corufia, 42. Vigo. ... (986) 201718
TECOMAR, S. L.

C/ San Pedro, 12. Pasajes de San Pedro

(Guiptzcoa) . ............ (943) 391944
GAMBUZA

Serafin Avendano, 6

Vigo..... 430007-431273 - Part. 201927
SUMIMAR, S. A. C/, Pescaderia, 15. Pasajes

de San Pedro (943) 396501-397040

Telefax 943 - 399366

TRESPA, S. A
Lezo-Bide, 9 - Pasai Donibane
(Guiptzcoa) . ....... (943) 512834 - 512470

TALLERES MECANICOS
GARADQ, S. L. C/ Juan Rejon, 94. Puerto
de La Luz (Las Palmas) ... (928) 264030
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-Gijén .......

(985) 311891 / 08
TALLERES ELECTRO-MECANICOS

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

TALLERES NAVALES
TALLERES MEDIN. Varaderos de la
Dérsena. La Corufa . .. ... (981) 207068
EL RINCON. Carretera del Rincon, 16
Las Palmas de G. Canaria. (928) 276063
NAPESCA. Urb. El Cebadal, Vial 11,
Parcela 234. Las Palmas
de Gran Canaria .. (928) 277521-279531
266247-220500

TURBOCOMPRESORES NAVALES

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

VIVIENDAS
PROMOTORES RIVERMINO, S. L.
Constructor: ATANES. Rua Otero Pedrayo
(981) 871474 - B40396 - 830415
Santa Eugenia de Riveira - La ‘Coruia

SOLUCION A LOS PASATIEMPOS

JEROGLIFICOS:
Numero 1: 0

Numero 2:

(BAL - E - A) (RES) = BALEARES

(V) (ANCIAN - D - ) = VAN CIANDO.

CRUCIGRAMA
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astilleros

ARMON sa

CONSTRUCCION Y REPARACION DE TODO TIPO DE BUQUES DE ACERO HASTA 60 M. DE ESLORA Y 500 T.R.B.
Avenida del Pardo, sin. NAVIA (ASTURIAS) - Telfs. 63 14 64 - 63 00 01 - 63 18 69 - 63 18 70 - Télex 87393 AANA E - Telefax 631701
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