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ON caracter de

urgencia y por una

circular de la Di-

reccién General
de la Marina Mercante, se
ha puesto en marcha el se-
gundo registro en Canarias,
que debera ser complemen-
tada por un real decreto que
desarrolle la Ley de Puertos
y de Marina Mercante.

El sostenimiento de unas
flotas con pabellén nacional
que posibiliten, al menos
parcialmente, mantener los
puestos de trabajo en el sec-
tor, se ha convertido en un
objetivo de los paises de-
sarrollados ante la fuga per-
manente de unidades hacia
las llamadas banderas de
conveniencia. Los datos de
los dltimos afios ponen de
manifiesto que el desmante-
lamiento de las flotas en Es-
tos pafses es ya un hecho y
que se deberan hacer impor-
tantes esfuerzos para ganar
una carrera en la que esta-
dos como Bahamas, Bermu-
das, etcétera, llevan la delan-
tera en cuanto a la oferta de
condiciones econdmicas
ventajosas para los armado-
res.

Hay un grave problema de
empleo en la Marina Mer-
cante en los paises desarro-
llados y riesgos serios en la
pérdida de miles de puestos
de trabajo. Esté por ver cudl
va a ser el impacto de la apli-
cacién del segundo registro
en Canarias para el abande-
ramiento en Espana, tanto
de la flota nacional como de
unidades de otros Estados.
Desde una perspectiva sindi-
cal, lo deseable seria que a
escala mundial existieran
unas exigencias minimas de
obligado cumplimiento en
materia de seguridad, for-
macién, tripulaciones, sala-
rios, cargas impositivas, ef-
cétera. Pero en un sector
donde es precisa la méxima
competitividad comercial y
en un periodo de recesion
econdmica, la realidad es

que cada armador lucha por
su supervivencia y acude
simplemente a aquellos re-
gistros o pabellones que le
pueden permitir una mayor
reduccion de gastos.

La falta de un segundo re-
gistro en Espafia hizo que en
el Gltimo ano la flota cayera
nuevamente, y en este caso
en un 20 por 100, con una
pérdida de mas de 30 unida-
des. Frente a los mas de sie-
te millones de TRB que te-
nia la flota hace unos afios,
hoy se halla por debajo de
los dos millones, mientras
mas de 500.000 TRB se ha-
llan ya bajo banderas de
conveniencia. En este con-
texto, para poco va a Servir
un segundo registro si no es
para los armadores mas
atractivo que lo que se ofre-
ce bajo otros pabellones,
que han vuelto a mejorar sus
condiciones con el fin de
proteger también sus flotas.

Junto al problema serio
de la Marina Mercante, las
{iltimas semanas han sido un
tiempo de reflexion en el
4mbito comunitario sobre la
seguridad maritima, tras los
accidentes de dos petroleros
en Espafia y Escocia. Ante

semejantes catdstrofes se
abrié un debate en Bruselas
con el fin de establecer me-
didas encaminadas a evitar
nuevos siniestros. Frente a
las posiciones que pedian
actuaciones mas radicales,
fundamentalmente contra
los barcos de més de quince
afios, la Comunidad Euro-
pea, fiel a su linea, optd por
una via de moderacién con
el compromiso de elaborar a
corto plazo una politica co-
min en materia de seguri-
dad maritima, a la vez que
establecia una serie de reco-
mendaciones preventivas.
En el sector de la pesca, la
nota destacada ha sido la po-
lémica en los puertos anda-
luces por el paro biol6gico
que conlleva el acuerdo con
Marruecos. Para los andalu-
ces las cosas estdn claras. Si
hay paro bioldgico, que sea
para todos, armadores espa-
fioles y marroquies, y que no
suceda como ha pasado en
las tdltimas semanas, que
mientras en esta parte de la
costa los barcos estin para-
dos, ven c6mo se importa
ese pescado de Marrue-
cos. B
Vidal MATE
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NONE GALEGO
70000 (UE
PARECE

Non todo o0 marisco que se vende no mercado ou se sirve en

restaurantes é galego. Moitos proceden
doutros paises e son vendidos diariamente en Galicia.
Por lei, todo canto marisco se expon ou vende en mercados,
Supermercados ou pescaderias, debe estar identificade
co seu lugar de procedencia.

Do mesmo xeito, os restaurantes tefien a obriga de distinguir
nas suas cartas a orixe do marisco: se é de fora, consignando
unicamente o nome da especie; e engadindolle o calificativo de
"galego" ou "das rias" cando se trata de marisco autéctono.
Todolos consumidores deben saber que tefien dereito a
identificar e distinguir o marisco galego do que non o ¢
Esixa saber que merca ou que come:

O seu dereito a escoller estd protexido pola lei,

SAIBA O QUE MERCA. TEN DEREITO

UNTA
DE GALICIA %

CONSELLERIA DE PESCA
MARISQUEO E ACUICULTURA
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PRIMERA
MUJER

EN EL
«SEBASTIAN
DE ELCANO»

Esther Yanez ha
sido la primera
mujer
guardiamarina
que se embarco
en el buque
escuela
«Sebastian de
Elcanon.
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SIGUE LA
CAIDA DE
LA FLOTA
MERCANTE

Durante el ultimo
ano la flota de
Marina Mercante
se redujo un 20
por 100.

P COMUN DE
SEGURIDAD MARITIMA

A raiz de los (ltimos accidentes de
petroleros, la CE ha decidido elaborar

una politica comun de seguridad
maritima.
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mercante en 1992

La flota mercante espafiola
perdié durante 1992 treinta y
cuatro unidades y 560.086 TRB,
lo que equivale al 9 por 100 de
sus efectivos y el 20,9 por 100
de su tonelaje. Los datos dados
a conocer por la Asociacion de
Navieros Espaiioles (ANAVE),
correspondientes al afio pasado
reflejan el sostenimiento de la
caida de potencial de la flota
nacional que viene
detectdndose desde 1981 y
sitia su tonelaje en la cota
minima de los dltimos veinte
anos. Simultaneamente, unos
70 buques espaiioles, con unas
595.000 TRB, han sido
registrados en pabellones de
conveniencia.

6 MAR




~ fransferidas o
gistros

L 15 de diciembre
ST dltimo, la flota de
_ ) e e e S R buques mercantes
e ; AT S A A R T T P ST e e Ay de transporte de
G A3 : - : pabellon espaiiol (en la que no
se incluyen pesqueros, remol-
cadores ni buques auxiliares
de puerto) contaba con 341 de
los 375 buques con que empe-
76 1992. La equivalencia en
tonelaje supone que se ha pa-
sado de 2.686.028 toneladas
de registro bruto (TRB) y
4.912.658 toneladas de peso
muerto (TPM) a 2.125.942 y
3.800.609, respectivamente.
Siguiendo también la misma
tendencia de los tltimos anos,
el de los graneleros es el gru-
po que ha sufrido los mayores
descensos, con una reduccién
en su tonelaje del 32,8 por 100
seguido de fos petroleros, con
un decrecimiento del 22,6 por
100, y los buques de carga ge-
neral, que sufren unas pérdi-
das del 11,3 por 100.

Cambios normativos

Para la Marina Mercante
espafiola 1992 ha sido un afio
de cambios normativos a nivel
nacional y comunitario que a
medio plazo significan un
marco legal nuevo para la ope-
racién naviera en Espana.

En el 4mbito comunitario,
las modificaciones normativas
tienen que ver, por un lado,
con la entrada en vigor de los
Gltimos escalones de la libera-
lizacién comunitaria de las re-
servas de carga en tréfico in-
ternacional, acordada en 1986

MAR 7



¥y con vigencia escalonada des-
de el 1 de enero de 1992, y por
otro, con la negociacién del
cabotaje tras el acuerdo del
Consejo de la CE de 23 de ju-
nio materializado en el Regla-
mento de 8 de diciembre il-
timo.

De acuerdo con los datos de
ANAVE, la liberalizacién co-
munitaria de las reservas de
carga en tréfico internacional
ha movido a muchas empresas
espaiolas a transferir sus bu-
ques a registros mas competi-
tivos. El proceso de transferen-
cia ha sido particularmente in-
tenso en los dos iltimos afios,
durante los cuales las navieras
espafiolas han pasado de con-
trolar 185.000 TRB en otros

abellones a los 70 buques y

95.000 TRB que controlaban
a finales de 1992, lo que supo-
ne en tonelaje més del 27 por
100 de la flota de pabellén es-
pafiol. En cuanto a la liberali-
zacion del cabotaje, ANAVE
lo califica de «un buen acuer-
do», a cuya consecucién habria
contribuido «el entendimiento
entre las autoridades de trans-
portes y ANAVE>.

El tercero de los cambios
introducidos en el afio 92 se
cifie al d4mbito nacional. La
aprobaci6n de la Ley de Puer-

nacional

ARA la Marina Mercante
espafiola 1992 ha sido un afo
de cambios normativos a nivel
y comunitario que a medio

plazo significan un marco legal nuevo

para la operacion naviera en Espaiia.

tos del Estado y Marina Mer-
cante viene a liberalizar la im-
portacién y exportacién de bu-
ques mercantes e introduce
criterios de flexibilidad en las
normas sobre tripulaciones
aplicables a los buques esra-
noles, de manera especial a
través de la creacién del Re-
gistro Especial de Buques es-
panol.

1981 1983 1985 1987 1989

Ném. de | Miles |Ndm.de| Miles |Nam. de Miles [Niim. de| Miles |Nim. de| Miles

buques | de TRB | buques | de TRB buques | de TRB | buques | de TRB buques [ de TRB
Petroleros 101 4.483 85 3.753 72 2.540 65 1.844 56 1.479
Combinados 3 191 2 128 2 128 2 122 1 63
Graneleros 71 1.064 79 1.155 76 1.275 60 1.005 44 801
C. General-Poliv. 263 741 230 671 182 540 144 405 104 207
Portacontenedores 58 145 70 224 61 167 52 128 41 110
Ro-Ro 40 70 49 86 51 94 49 85 45 75
Frigorificos 49 71 51 82 45 85 33 53 24 34
Gases licuados 15 58 15 64 16 69 15 67 11 58
Especiales 50 119 57 179 55 178 51 162 61 199
Pasaje 43 170 39 142 41 128 39 124 43 113
| ToOTAL | [ 699 [ 7118 | 677 | o84 | 6ot [ 5204 [ 510 [ 3995 | 430 | 3139 |
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Fuente: ANAVE. Durante 1990 la flota perdi6 14 unidades, si bien su tonelaje sélo se redujo en 29.000 TRB.



El conjunto de estas medi-
das significa para ANAVE la

FLOTA MERCANTE DE PABELLON ESPANOL AL 15 DE

esperanza de que «se establez- DICIEMBRE DE 1991
ca un marco flexible y compeli-
tivo para la qperacién de las Tipos de buques TRB TPM
g;tﬁ;’g;ﬁ:sin!:ﬁ:;erlr;spz?r)g::glia;z.l Petroleros de crudo y productos 1.367.188 2RI
sector, «serfa preciso que se Bulkcarriers 690.974 1.275.156 |
afiadiera una reduccion de las - |
cargas fiscales sobre el empleo Carga generla/polivantes 136.035 228.658 |
de marinos nacionales, que de- Portacontenedores 114.103 175.536
beria instrumentarse a la mayor
brevedad posible sin esperar a Roll-on/Roll-off 84.773 152.491 |
e Lo del, BB decu- Frigoriticos 25.709 39.650 |
Gaseros 27.966 26.574
]d‘gsgggggégla Buques de pasaje y 'ferries 117.261
Otros buques especiales 154.051 238.473 |
Para UGT, la salida a se- TOTAL 2718060 | 4952329 |

gundos registros de un por-
centaje considerable del tone-
laje bajo pabellén espafiol no
es un fenémeno aislado, sino
un dato mds que evidencia «/a
falta de una politica adecuada
a la vez atractiva para el empre-
sario y capaz de frenar la caida
de la flota». En todo caso, se-
fialaba el portavoz de UGT de
Marina Mercante, Carlos Bo-
net, ésta serfa la pendltima
desbandada, ya que «i no se
toman medidas serias la ultima
desbandada se producird en
1997, cuando concluya la mo-

Id.e diciémbré de cada aﬁoi _

1990 1991 (1 junio)

Niam. de | Miles Niam. de | Miles
buques TRB buques TRB
56 1.556 54 1.472

1 63 0 0

43 797 43 791
92 176 93 179
43 114 43 114
48 81 50 %
21 33 21 33

9 25 9 25

55 150 55 150
48 115 48 115

[as | 3an | [ 416 | 29m




EVOLUCION FLOTA MERCANTE ESPANOLA
(Al 31 de diciembre de cada aio)

Millones de TRB

ratoria comunitaria sobre el ca-
botaje, a partir de lo cual los
empresarios se refugiardn en el
segundo registro canario o en
cualquier ofro registro que re-
sulte atractivo para sus intere-
ses». En opinion de Bonet, la
Administracién no esta ha-
ciendo nada por frenar o evi-
tar la desbandada, ya que «si
bien es verdad que lo poco que
hace es a favor del empresario
Y nunca del trabajador, la ver-
dad es que ni siquiera se ayuda
eficazmente al empresario».

Proceso mundial

En similares términos se ex-
presaba el secretario general
de la Federacién del Trans-
porte, Comunicaciones y Mar
de CC.00., Andoni Iecer-
tia, quien considera que la sa-
lida a registros de convenien-
cia afecta, sobre todo, a las
empresas de trifico interna-
cional y responde a un «proce-
so mundial de bisqueda de
abaratamiento de costes que
implica la contratacion de (ra-
bajadores desregularizados y
que estd convirtiendo a los ma-
rinos espafioles en ciudadanos
de cuarta categoria».

Para Lecertiia, los datos del
estudio de ANAVE «son sufi-
cientemente contundentes» y

10 mAR
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e _[T*-“ | N el ambito comunitario han
| aumentado su flota Holanda
e (49,8 por 100), Grecia

(+7,9 por 100) y Francia ( +54 por 100),
perdiendo parte de su tonelaje Portugal

—19,4 por 100) y Bélgica (—18,5 por 100).

anuncian un futuro extrema-
damente negativo. La tinica
alternativa a este estado de co-
sas, a juicio de FETCOMAR-
CC. 00, seria «a adopcion
por parte de la CE de medidas
positivas que permitieran man-
tener la flota con bandera y tri-
pulacion comunitarias.

Evolucién contradictoria

ANAVE atribuye la evolu-
cion negativa de la flota mer-
cante a la conjuncién de una
serie de circunstancias, entre
las que menciona, ademds de
la ya expresada liberalizacion
comunitaria, el acuerdo de la
CE de liberalizaci6n del cabo-
taje que, admitiendo la vigen-
cia anual de la cldusula de sal-
vaguardia, entraria en vigor a
partir del 1 de enero de 1994
para los transportes de pro-
ductos no estratégicos o entre

puertos peninsulares, la depri-
mida situacién de los niveles
de fletes en casi todos los mer-
cados y la no disponibilidad en
el 92 de segundo registro es-
pafiol y de las bonificaciones
fiscales y de Seguridad Social
ligadas al mismo.

La flota de pabelion espa-
fiol ha vivido en los iltimos
veinte afos una evolucién
contradictoria. A finales de
1972 contaba con una capaci-
dad de 3.941.000 TRB, regis-
trando un aumento sobre los
dos afios anteriores. Este pro-
ceso se mantendria en los
anos sucesivos hasta alcanzar
en 1979 un tonelaje de
7.367.000 TRB, sosteniéndo-
se en un nivel muy similar en
1980 (7.367.000 TRB), ini-
ciando a partir de ese mo-
mento un descenso impara-
ble hasta situarse en los albo-
res de 1993 en la cota minima

de los 2.125.942 toneladas de
registro bruto.

Flota mercante mundial

La flota mercante mundial
ha vivido en el mismo interva-
lo de tiempo un proceso muy
diferente. Asi, mientras en la
primera mitad de la década de
los ochenta se apreciaba un es-
tancamiento en el tonelaje,
con ligero retroceso, desde los,
aproximadamente, 420 millo-
nes de TRB en 1990 a unos
390 en 1986-88, a partir de esa
fecha se registra una linea cla-
ramente ascendente que arro-
ja un balance, a mediados de
1992, de 444,305 millones de
TRB, con un aumento del 2
por 100 sobre el afio anterior.
(De este volumen, 418,778 mi-
llones corresponden a buques
mercantes y 25,527 millones a
no mercantes.) Simultinea-
mente se habia producido una
reduccién del 0,3 por 100 en el
nimero de unidades, que era
en la misma fecha de 79.845
buques.

Los mayores aumentos en el
tonelaje de la flota mundial se
registraron en el grupo de por-
tacontenedores (+7,9 por
100) el denominado «otros
mercantes», que agrupa a los
buques especiales quimique-



ros, pasaje, rolones, etcétera
(+6,6 por 100); gaseros (+5
por 100), y petroleros (+2,9
por 100). Los buques de carga
general redujeron su tonelaje
un 0,9 por 100.

A lo largo de 1992 la flota
mundial se modernizé ligera-
mente. El 38 por 100 del tone-
laje tenfa menos de diez afos
y s6lo un 13 por 100 superaba
los veinte. El afio anterior las
cifras eran, respectivamente,
del 35 y el 15 por 100. Las flo-
tas mas modernas correspon-
dian a Japon, Taiwan, Filipi-
nas y Alemania. Las de mayor
edad a San Vicente, Estados
Unidos, China, Rusia y Malta.

ALGUNAS VARIACION

Registros especiales

Registros libres

ES SIGNIFICATIVAS DURANTE
REGISTRADO EN LOS DIFERENTES PA

1991 EN EL TONELAJE
BELLONES

Luxemburgo +169,0% | Malta +530% | Bélgica

Dinamarca + 14,4% San Vicente +399% | Espafia —12,9%

Alemania + 41% | Bahamas +287% | Reino Unido — 1,6% |
Panamé +14,4% | Grecia +10,9% |
Chipre +10,7%

COMPOSICION DE L

A FLOTA MUNDIAL

AL 1 DE JULIO DE CADA ANO
1990 1991

Tipos de buques Bugques | Mill. TRB Bugues | Mill. TRB
Petroleros 6.609 | 134,835 6.768 | 138,897
Combinados 360 19,769 358 19,579
Graneleros 4.796 113,421 4.843 116,305
Carga general 19.762 72,685 | 20.046 73,800
Portacontenedores 1.169 23,900 1.249 25,979
Gaseros 814 10,665 877 11,466
Quimiqueros 1.269 3,847 1.331 4,005
Mixtos carga/pasaje 430 0,829 430 0,849
Transp. vehiculos 1.010 7,736 1.027 7,136
Pasaje y ferries 4.087 11,090 4.284 11,818

TOTAL FLOTA

MERCANTE 40306 | 398,777 | 41,213 410,434
Otros no mercantes 38.030 24850 | 38.817 25,593

TOTAL FLOTA

MUNDIAL 423,627 | 80.030 436,027

En cuanto a potencia, se
mantienen inamovibles en las
primeras_posiciones Liberia,
12,4 por 100 del tonelaje mun-
dial: Panama, 11,2 por 100, y
Japon, 5,7 por 100. En los
puestos siguientes s¢ han pro-
ducido algunas alteraciones,
las primeras desde 1987, Gre-
cia (cé}ue aumenta su tonelaje
un 7,9 por 100) supera a No-
ruega, que lo reduce en casi el
5 por 100. Estados Unidos,
por su parte, ha perdido un
10,2 por 100 de su tonelaje.
Paralelamente se han detecta-
do incrementos espectaculares
en algunos de los registros
abiertos con flotas de menor
peso relativo. Este €s el caso
de San Vicente (+62 &?r
100), Malta (+46,4 por 100),
Hong-Kong (+17,9 por 100) y
Bahamas (+ 14,3 por 100).

En el 4mbito comunitario,
ademés de Grecia, Holanda
ha visto aumentar su flota un
9,8 por 100 y Francia el 5,4 por
100, materializados en los re-

istros off-shore de las Anti-
las Holandesas y de las Islas
Kerguelen, respectivamente,
ya que en ambos casos Sé re-
dujo el tonelaje en los regis-
tros tradicionales holandés y
francés.

Las mayores reducciones en
pabellones comunitarios se
produjeron en Portugal

—19,4 por 100) y Bélgica

—18,5 por 100). Para el con-
junto de la flota comunitaria
los tltimos diez afios han su-
puesto una pérdida de poten-
cial de casi 10 puntos, pasan-
do del 22,3 por 100 de la flota
mundial en 1983 al escaso 12,5
por 100 de 1992. W

Mery VARONA
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El Gobierno fija el SMI en 58.530 pesetas mensuales

El Salario Minimo Interprofesional subir4 este afio un 4 por
100 con respecto a la cuantia vigente en 1992. El SMI, que
tiene efectos desde el 1 de enero, se fijo en 58.530 pesetas
mensuales, y de 38.670 para los trabajadores menores de

dieciocho anos.

L Consejo de Mi-
nistros aprobé el
pasado mes de
enero el nuevo
decreto que regu-

la el Salario Minimo Interpro-
fesional para 1993, La nueva
cuantia del SMI, que se apli-
card desde el 1 de enero a to-
dos los trabajadores fijos,
eventuales o temporeros, asi

como empleados del hogar,
Supone un incremento del 4
por 100 respecto a la cuantia
del ano anterior.

El salario minimo de 1993
para trabajadores fijos en agri-
cultura, industria y servicios se
sitia en 1.951 pesetas al dia
para los mayores de dieciocho
anos; es decir, 58.530 pesetas
mensuales en 14 pagas, lo que

significa 819.420 pesetas anua-
les. Los menores de dieciocho
anos recibirdn 1.289 pesetas
diarias o catorce pagas de
38.670 mensuales, lo que su-
pone 541.380 pesetas anuales,

Los trabajadores eventuales
y temporeros, siempre que los
Servicios en una misma em-
presa no excedan de ciento
veinte dias, percibirdn tam-
bién la parte proporcional de
la retribucién de los domingos
y festivos, asi como de las dos
gratificaciones extraordina-
rias correspondientes al sala-

rio de treinta dias, sin que
puedan ser inferiores a 2.773
pesetas por jornada legal pa-
ra mayores de dieciocho anos,
Y para menores de esa edad,
de 1.832 pesetas por jornada
legal.

En cuanto a los empleados
del hogar que trabajen por
horas, los salarios minimos
por hora trabajada queda es-
tipulado en 454 pesetas para
los mayores de dieciocho
anos, y en 300 pesetas para los
menores de dieciocho afios,

Este incremento general
del 4 por 100, acordado tras
las consultas con las organiza-
ciones sindicales y patronales
mas representativas, es el re-
sultado de considerar de for-+
ma conjunta el IPC, Ia pro-
ductividad media nacional al-
canzada, el incremento de la
participacion del trabajo en la
renta nacional y la coyuntura
econdmica general, tal'y como
establece el Estatuto de los
Trabajadores.

La evolucién del Salario
Minimo Interprofesional des-
de 1980 casi se ha triplicado,
ya que en 1980 el SMI se si-
tud en 21.890 y actualmente
§€ encuentra en 58.530 para el
presente afio. Ml

I.O.




SALARIO MINIMO INTERPROFESIONAL (1977-1993)

Salario Minimo
Interprofesional (*) Variacion IPC Indice Indice SMI real
ano anter. acumulado SMI 1PC 1982 =100

(%) 1982 = 100 1982=100 | (IPC dic.-dic.)

176.880
220.698
258.151
293.326
333.767
381.096
430.944
465.516
498.078
537.876
564.810
590.136
625.512
700.140
745.500
787.920
819.420

v&m@\_\luoo
oo ON W

Cothoooo
[=a =y}
W L \D

—_
RN

-D-\'LIILII
D

£ N
o~ W

Fuente: INE (IPC) y Ministerio de Trabajo.
NOTAS: Las cantidades correspondientes al periodo 1977-1981 reflejan la media ponderada de jos diferentes importes del SMI vigentes a lo largo de cada uno de los

al comparar ¢l nuevo importe anual para 1990 (a raz6n de 14 pagas de 30 djas) con ¢l vigente en 1989 (a razon de 12 pagas de 30 dias y dos

as). El porcentaje resultante (11,9) no incluye cl impacto en promedio sobre el SMI de los cambios introducidos en 1990 que suprimieron ¢l tramo de trabajadores

de 16 a 17 afios y que clevaron el 15,2 por 100 fa cuantia del tramo de trabajadores de 17 a 18 anos (el impacto total de estos cambios s¢ estima en 5,8 puntos porcen-
tuales adicionales al 11,9 por 100 incluido en el cuadro para 1990). Este conjunto de modificaciones en la estructura del SMI ¢s el primero que se produce desde 1982,




Medida de salvaguardia utilizada por el Gobierno esp.uiiol

El Ministerio de Obras Piblicas y Transportes ha acordado la suspensién durante
tres meses del Reglamento comunitario sobre Cabotaje Maritimo, que debia
haber entrado en vigor el pasado 1 de enero. La moratoria tiene cardcter
provisional y supone que durante el tiempo de aplicacién toda navegacion de
cabotaje con finalidad mercantil quedard reservada a bugues mercantes esparioles,
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A Orden Ministerial tiene fecha de
23 de diciembre (ltimo y supone la
aplicacion de una de las medidas de
salvaguardia previstas en el propio
Reglamento nimero 3577/92 del
Consejo de las Comunidades Euro-
peas, por el que se establece el prin-
cipio de libre prestacion de servicios
a los transportes maritimos dentro
de los Estados miembro; es decir, la
liberalizacién del cabotaje mariti-
mo. Dicho Reglamento sefala en su
articulo primero que a partir del 1
de enero de 1993 «la libre prestacion

de servicios de transporte maritimo

dentro de un Estado miembro se apli-
card a los armadores comunitarios
que utilicen buques matriculados en
un Estado miembro y que naveguen
bajo pabellén de dicho Estado miem-
bro, siempre que cumplan todos los
requisitos necesarios para poder efec-
tar servicios de cabotaje en dicho
Estado miembro».

La Orden Ministerial ahora dicta-
da pretende salvaguardar los intere-
ses de los armadores nacionales, pa-

ra lo cual suspende la aplicacion en
Espafia del citado Reglamento «en lo
que se refiere a los trificos de cabotaje
nacional entre puertos 0 puntos penin-
sulares distintos a los relacionados en
su_articulo sexto (islas del Mediterrd-
neo, archipiélago canario, Ceuta y Me-
lilla), para los que, en todo caso, regi-
rin las exclusiones temporales determi-
nadas en dicho preceptor. En la mis-
ma orden se recuerda que la propia
Comisién de la CE «formul6 una de-
claracion reconociendo que la liberali-
sacién inmediata del cabotaje mariti-
mo continental podria producir serias
perturbaciones en el mercado espariol
de transporte interno», y s¢ remite al
articulo quinto del mismo Reglamen-
10, en el que se autoriza a los propios
Estados a la adopcion unilateral de
medidas provisionales adecuadas por
razones de emergencias.

Tramite burocratico

En el mismo sentido, se menciona
el compromiso de la Administracion

espaiola con la patronal del sectory
las centrales sindicales para solicitar
una moratoria de un afio acogiéndo-
se a la cldusula de salvaguardia pre-
vista en el Reglamento. Esta circuns-
tancia llevaba a Andoni Lecertia, se-
cretario general de FETCOMAR-
CC. 00., a considerar ¢l plazo pro-
visional abierto por el MOPT como
«un mero trdmite burocrdtico a la es-
pera de que se formule la peticion de
moratoria hasta el 1 de enero de
1994». Una moratoria cuyos térmi-
nos, insistia Lecertia, «endrdn que
ser negociados con los sindicatos, se-
giin se comprometio Manuel Panade-
ro (secretario general para los Servi-
cios de Transporte del MOPT)». 1Las
medidas amparadas por la Orden
Ministerial de 23 de diciembre no
podrédn estar en Vigor durante mas
de tres meses y podran ser deroga-
das o confirmadas por la Comision.

También UGT consideraba el pla-
7o de tres meses un mero «paso pre-
yio» para la ampliacion de la prorro-
ga a un afo, manifestindose «abso-
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lutamente a favor de prorrogar la ac-
tual situacion, toda vez que el sector
no estd preparado para afrontar el im-
pacto que tendrd la liberalizacion, en
lo que supone de competencia exterior,
mcluidos los Segundos Registros Eu-
ropeos». El ugetista Carlos Bonet ex-
presaba su confianza en que la mo-
ratoria de un aio sea utilizada para
adaptarse a las nuevas condiciones
de trabajo de esta parte del sector
maritimo, «a muy machacado ¥ que,
de lo contrario, seria barrido del todos.

La patronal ANAVE recordaba,
POr su parte, que «en los ltimos me-
ses las empresas navieras espanolas
han transferido muchos de sus bu-
ques a registros internacionales», de-
cision que ha repercutido en un des-
censo notable del tonelaje bajo pa-

bellén espanol. En consecuencia,.

ANAVE apunta la necesidad de que
se aproveche el plazo adicional de
doce meses que previsiblemente dis-
pondrén las navieras esparolas spa-
ra la mejora de la competitividad de
nuestros buques mediante la efectiva
puesta en practica del Registro Espe-
cial, acompanada de la instrumenta-
cion, por la via normativa y presu-
puestaria mas urgente, de las bonifi-
caciones en las cargas fiscales y de Se-
guridad Social previstas».

Por otra parte, el articulo sexto
preveia ya una moratoria con carsic-
ter excepcional hasta el 1 de enero
de 1999 para el cabotaje insular den-
tro del Mediterréneo y el cabotaje
relativo a los archipiélagos de Cana-
rias, Azores y Madeira y Ceuta y
Melilla, islas francesas situadas fren-
te a la costa del Atlantico y los de-
partamentos franceses de Ultramar.

Liberalizacion escalonada

Las negociaciones para la libera-
lizacién del cabotaje en el seno del

Consejo de Transportes, primero, y
en el de las Comunidades Euro-
peas, después, evidenciaron la exis-
tencia de dos posturas encontradas
entre los Estados miembro, De un
lado, los paises nordicos, con flotas
potentes y competitivas, partidarios
de una liberacion total y rapida que
les permitiera penetrar en el mer-
cado del transporte maritimo euro-
peo, y de otro, los paises del sur,
con flotas anticuadas y menos com-
petitivas, partidarios de un aplaza-
miento de la liberalizacién hasta
1996 que diera un margen de tiem-
Po a las navieras nacionales para
competir en mejores condiciones.
Finalmente, se llegé a una postura
intermedia, admitiéndose en parte
las reclamaciones del bloque del
sur. De hecho, el Reglamento con-
templa una liberalizaci6n escalona-
da del cabotaje para los «servicios
maritimos prestados en el Mediterrd-
neo y en las costas de Esparia, Por-
tugal y Francia», que sera hasta el |
de enero de 1995 para los servicios
de crucero, hasta 1997 para el trans-
porte de mercancias de interés es-

16 MAR



.

7 VA
TN

oL

tratégico, hasta 1998 para los servi-
cios efectuados por buques de me-
nos de 650 TRB y hasta el 1 de ene-
ro de 1999 para los servicios regu-
lares de pasajeros y de transborda-
dores. En el caso de Grecia, la mo-
ratoria se prorrogaba hasta el 1 de
enero del 2004 «por motivos de co-
hesion socioeconomica».

Lineas regulares de cabotaje

En Espafia el transporte maritimo
interno se realiza mediante lineas
regulares de cabotaje que comuni-
can los distintos puertos peninsula-
res o insulares y la Peninsula con los
archipiélagos balear y canario y con
las ciudades espafiolas del norte de
Africa.

El trafico de pasajeros y vehiculos
se realiza a través de la Compaia
Trasmediterranea, con lineas que
enlazan la Peninsula con Baleares,
Canarias y norte de Africa; Fleta-
mientos de Baleares, S. A. (Fleba-
sa), con servicios entre la Peninsula
y Baleares y otros interinsulares;

Naviera Formentera, S. A. (Navifor-
sa), Grupo Trasmapi, Servicios ¥y
Concesiones Maritimas Ibicencas,
ambas con trafico interinsular en
Baleares; Naviera Alisur, S.A., Y
Ferry Gomera, S. A., en ambos ca-
sos con servicio interinsular en Ca-
narias, ¢ Isnasa, Isleia de Navega-
cién, que enlaza la Peninsula con ¢l
norte de Africa.

Empresas con Servicios exclusiva-
mente de pasajeros son Maritima
de Formentera, S.A. y Naviera
Costa Tur, con lineas de tréfico in-
terinsular en Baleares; Lineas Ma-
ritimas Romero, S. L., Miramar,
Nortour y Lineas Salmon cubren el
trafico interinsular en Canarias. El
pasaje entre Santa Pola y Tabarca
lo cubren la Naviera Punta Falco,
S. A.,y Tomds Parodi y Tomas Bae-
za, en tanto que Cruceros Kontiki
hacen la linea Alicante-Tabarca. Fi-
nalmente, la empresa Manuel
Ferradas cubre la linea Marin-Ra-
jo-Isla Ons.

El cabotaje exclusivamente de
carga entre la Peninsula y Baleares
lo cubren Iscomar (Isleia Maritima

de Contenedores, S.A.), Naviera
Mallorquina, S.A. Transbalear,
S. A., y Transportes Maritimos Al-
cudia, S. A., y entre la Peninsula y
Canarias las empresas Mar Hespéri-
des y Naviera Guadiaro, Frigo Li-
nes. S.A. Naviera Pinillos, S. A,
Contenemar e Iscomar, Contenedo-
res Mediterrdneo, Naviera del At-
lantico, S. A., Navicar, S. A., Navie-
ra del Odiel, Navicon y Maritima
Arroyofrio y Maersk Espana, S. A.
El transporte de carga entre las is-
las Canarias se cubre con los servi-
cios de las empresas Antonio Armas
Curbelo. S. A., Agrumar y Naviera
Jarugo, S.A. La naviera Maritima
de Peregar, S. A, sirve la linea en-
ire la Peninsula y el norte de Afri-
ca, y Maria Arques Chacopino el ca-
botaje entre Santa Pola y la isla Ta-
barca. Existe, ademds, un CONSOTCio
formado por Naviera Odicl, Navi-
con, S AL Y Contenedores Medi-
terrineo que cubre una linea mixta
entre el Mediterrdneo espaiol y
Francia: Astromar, S. A.

Mery VARONA
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COMPROMISO DE LOS
MINISTROS DE
TRANSPORTES Y MEDIO
AMBIENTE DE LA CE

La GE elaborar
una politica

comin
Bn Seguridad

maritima

18 MmAR

Hy
a0

Los ministros de Transportes y
Medio Ambiente de la Comunidad
Europea analizaron en su reunién
el pasado 25 de enero los
accidentes ocurridos tanto en Lg
Corufia como en las islas Shetland,
donde los petroleros vertieron al
mar miles de toneladas de crudo,
con los consiguientes efectos
negativos para el sector de la
pesca y, en general, para el medio
ambiente. Objetivo de los
responsables de estos
departamentos en el marco de |g
Comunidad Europea era estudiar
las causas que originaron dichos
siniestros, con vistas a lg adopcién



de medidas preventivas. Al final de
la reunién no se produjo ningdn
acuerdo concreto sobre este
asunto, aunque se adoptaron una
serie de compromisos y
recomendaciones para su
cumplimiento por parte de los
pafses miembros. En contra de
quienes mantenian la necesidad de
medidas drésticas, la Comunidad
Europea, dentro de los mismos
objetivos, opté por una linea de
trabajo a medio plazo encaminada
a lograr una mayor seguridad
maritima en sus aguas, asi como
una mejor prevencion de la
contaminacion.

Bruselas
felicitd a los
Gobiernos
de Espafia y
el Reino
Unido por
su rapidez y
eficacia en
la lucha
contra las
mareas
negras.

N opinién de res-
ponsables de Ana-
ve, la Comunidad
Europea ha des-
cartado tomar me-

didas drasticas, como la reti-
rada inmediata que se solici-
taba de los barcos mayores de
quince anos que, en su opi-
nién, respondia solamente a
intereses econémicos muy de-
terminados; la exigencia de
barcos de doble casco, 0 la na-
cionalidad de las tripulacio-
nes. Segdn fuentes de Anave,
en muchas ocasiones se plan-
tean estos factores como los
principales responsables de
los accidentes, cuando no es
asi.

A corto y medio plazo la
Comunidad Europea va a tra-
bajar en la aplicacién de unos
compromisos que se concre-
tan en un comunicado por el
que el Consejo de la CE:

— Manifiesta su preo-
cupacién por los citados
accidentes y por sus efectos
sobre el ecosistema mari-
no.
— Felicita a los Gobier-
nos de Espafa y el Reino
Unido por la rapidez y efi-
cacia de su actuacion.

— Reconoce la necesi-
dad de una nueva accién
concertada a nivel nacio-
nal, comunitario € interna-
cional (en el marco de la
OMI) para reducir al mini-
mo el peligro de contami-
nacién por petréleo y otras
mercancias peligrosas.

— Invita a los Estados
miembro:

a) A actuar en una serie
de aspectos especificos en
el marco de la OMI y del
Memorandum de Paris.

b) A ratificar lo antes
posible los convenios de
1969 y 1971 sobre respon-
sabilidad y fondos de in-
demnizacion (asi como los
protocolos de 1984 y 1992
relativos a los mismos); €l
Convenio internacional de
1989 sobre salvamento en
la mar y el Convenio inter-
nacional de 1990 sobre in-
tervenciéon y cooperacion
contra la contaminacion.

c¢) A considerar la posi-
bilidad de establecer una
zona econdmica exclusiva
0, al menos, la extension de
la jurisdiccion de los Esta-
dos, con el fin de poder
aplicar de forma més efec-
tiva las medidas de protec-
cién del medio marino.

— Invita a la Comision
a elaborar con urgencia
una comunicacién sobre
una «Politica comin en
materia de seguridad mari-
tima» que incluya:

a) La aplicacion conver-
gente y estricta en la CE de
la normativa internacional
sobre:

e Construccién, mante-
nimiento y certificacién de
buques.

® Revision de las tarifas
portuarias para no penali-
zar a los petroleros con las-
tre segregado.

e Posibilidad de negar
el acceso a los puertos de
la CE a los buques que no
cumplan las reglamenta-
ciones internacionales.

e Responsabilidad fi-
nanciera de los propieta-
rios de los cargamentos pe-
ligrosos.

b) Favorecer el desarro-
llo coherente y armonizado
de las infraestructuras ma-
ritimas, en particular:

® Las destinadas a la vi-
gilancia y ayuda a la nave-
gacion, asi como a la coor-
dinacién de los recursos
existentes para remolque y
salvamento.

e Identificacién en la
CE de zonas de interés
ecoldgico que deban tener-
se en cuenta a la hora de
establecerse en la OMI las
rutas y zonas a evitar.

@ Desarrollo de un sis-
tema mas completo de in-
formacién sobre los bu-
ques que atraviesen aguas
de la CE.

e Instalaciones de reco-
gida de residuos contami-
nantes.

¢) Planificacién y pro-
mocién de actividades de
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investigacién y desarrollo,
tanto sobre las técnicas de
seguridad y proteccién del
medio ambiente en general
€omo, en particular, sobre
las caracteristicas construc-
tivas de los buques y sobre
la incidencia del error hu-
mano en los accidentes.

d) Una nueva propuesta
en relacién con la creacion
de un registro comunitario
(EUROS).

Actuaciones
propuestas en el
marco de la OMI

— Definicién de reque-
rimientos para el reconoci-
miento de las Sociedades
de Clasificacién,

— Definicién de reque-
rimientos a respetar por
los Estados para la delega-
cién de las inspecciones,
con el fin de evitar posibles
abusos de los pabellones
de conveniencia.

— Elaboracién de di-
rectrices para el reforza-
miento de las inspecciones
de los petroleros.

omar4n
medidas
drasticas, como
la eliminacién
de barcos con
mas de quince
anos o la
exigencia de
doble casco,
como solicitaban
algunas
organizaciones.

— El trabajo con vistas
a la reduccién de los acci-
dentes por error humano.

— EI desarrollo de la
capacidad de comunica-
cion en una lengua comiin
a bordo de los buques.

— Eliminacién progre-
siva de los buques petrole-
ros y ferries existentes que
no cumplan las normativas
actuales en materia de se-
guridad y prevencién de la
contaminacién (Marpol 82).

— Adopcién y aplica-
cién de un codigo de ges-
tion de seguridad y de un
sistema de identificacién
de los buques.

— Definicién de las ru-
tas a utilizar por los buques
con mercancias peligrosas,
para evitar las zonas ecol6-
gicamente vulnerables.

— Notificacién obliga-
toria de los buques que pe-
netren en una zona con se-
paracion de tréfico (VTS).

— Aplicacién efectiva y
eficaz de las normas inter-
nacionales en materia de
seguridad maritima y de
prevencién de la contami-
nacién,

— Revision y mejora, si
es preciso, de los planes de
actuacion urgente en caso
de accidente.

— Anilisis de la posibi-
lidad de desarrollar un sis-
tema de sanciones y de res-
ponsabilidad civil respecto
de la contaminacién del
medio ambiente.

— Puesta en préctica de
la resolucién A.772 (17) de
la OMI sobre medici6n de
arqueo para los petroleros
con lastre segregado.

— Elaboracién de exi-
gencias uniformes sobre
los servicios de practicaje.

En el marco del
Memorandum de
entendimiento de
Paris

— Reforzamiento del
control por el Estado del
puerto, especialmente so-
bre las exigencias operati-
vas relativas a la seguridad,
la prevencién de la conta-
minacién y la cualificacién
de la tripulacién.

— Elaboracién de pro-
cedimientos que indiquen
los buques a inspeccionar
con prioridad y criterios ar-
monizados para la inmovi-
lizacion de los buques que
no respondan a las normas.

— Promoci6n de la coo-
peracion internacional pa-
ra la puesta en préctica de
sistemas de control an4lo-
gos al establecido en el
Memoréndum.

— Convocatoria de una
conferencia ministerial so-
bre el control por el Esta-
do del puerto, para revisar
las medidas que proceda
aplicar para alcanzar los
objetivos del Memorén-
dum,

En resumen, un amplio pa-

quete de medidas donde pri-
man las preventivas, para
cambiar progresivamente tan-
to las condiciones de la flota
como las medidas o servicios
correspondientes en puer-
to. W
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LOS ARMADO

AND E
DENUNCIAN

LUCES

LA ENTRADA MASIVA

DE PESCADO

DE MARRUECOS

La Federacién de Armadores
de Andalucia (FAAPE) ha
venido protagonizando desde
los primeros dias del afio una
serie de acciones pacificas en
protesta por la entrada masiva
de pescado marroquf por la
aduana de Algeciras y otros
puertos de la Comunidad
Auténoma, mientras que la

Piden a la autoridades
europeas y espafolas
que obliguen
al Gobierno de Rabat
a respetar el paro
biolégico de forma
reciproca

flota espafiola respeta desde el
asado 1 de enero el paro
Eiolc’)gico de dos meses de
duracion contemplado en el
convenio entre la CE y
Marruecos. Los armadores
instaron a las autoridades a
exigir al Gobiemo de Rabat
que cumpla el convenio
reciprocamente.
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A flota de la CE
que faena en los
caladeros marro-
quies, un total de
730 barcos comu-
nitarios, de los
que 650 son espa-

fioles y basicamente andalu-
ces, permanece inactiva y sin
percibir ninguna ayuda de la
Administracién durante los
meses de enero y febrero,
mientras que sociedades mix-
tas hispano-marroquies y pes-
queros de terceros paises con-
tindan ejerciendo su actividad
extractiva en el caladero ma-
grebi, segin denuncié Pedro
Maza, el presidente de la cita-
da Federacién Andaluza de
Armadores. También precisé
la existencia de barcos corea-
NOS y rusos.

Por tal motivo, la FAAPE
ha pedido a las autoridades
europeas y espafiolas que exi-
jan al Gobierno de Rabat el
cumplimiento reciproco del
acuerdo adoptado entre Bru-
selas y la capital marroqu.

Segin fuentes del sector
consultadas, la situacién por
la que estd pasando la flota
andaluza, y en concreto de
Mélaga, Almeria, Huelva y de
varias localidades de la pro-
vincia gaditana, entre ellas
Algeciras y el Puerto de San-
ta Maria, estd provocando
«una auténtica crispacion en-
tre los armadores y sus tripula-
ciones, ante la inactividad pas-
mosa de las autoridades pes-
queras».

El amarre de la flota afect6
a 180 arrastreros andaluces
dedicados a la pesca de la
gamba, ademads de a 1.500 em-
pleos directos y 10.000 indi-
rectos.

Mientras, la flota marroqui
continda faenando, al igual
que otros barcos no comuni-
tarios, y el pescado que entra
en Espafia, de gran calidad, es
introducido en camiones y
contenedores por diversos
puertos andaluces.

Con esta entrada indiscri-
minada de pescado, segiin los
armadores, s6lo se enriquecen
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los intermediarios, quienes no
arriesgan practicamente nada
en comparacién con estos em-
presarios, que son los que tie-
nen que afrontar gastos im-
portantes, ademas de las li-
cencias de pesca.

Representantes de la Aso-
ciacién de Armadores de Bu-
ques de Pesca de Cadiz des-
tacan que la cldusula sobre la
parada bioldgica incluida
dentro del convenio entre la
CE y Marruecos «esulté fun-
damental para la firma de di-
cho convenio, ya que sin ella
no se llevaria a cabo el acuer-
don.

Segin portavoces de la ci-
tada asociacién, el comisario
espafiol Manuel Marin desta-
¢6 que la parada biolégica re-
cogida en el convenio era pa-
ra todas las flotas, y afaden
que «los hechos estdn demos-
trando que no se estd cum-
pliendo y que quizd no exista
dicha cldusula.

Asimismo indican que
mientrasa que en el anterior
convenio el periodo de paro
bioldgico tan sélo era de un
mes y el Gobierno subvencio-
naba a los armadores por ello,
en el actual acuerdo, con el
doble de tiempo de parada

biolgica, no se contemplan
subvenciones.

Acusaciones
de Marruecos

Esta situacién se ha visto
agravada por la denuncia de
diversos sectores nacionalis-
tas marroquies, que insistian
en que la flota comunitaria
estd causando un grave dafio
a sus recursos, a la que tam-
bién acusan de utilizar artes
no reglamentarias, aspecto
éste que rechazan los arma-
dores, quienes aseguran que
existen fuertes controles por

parte de la Administracién
espafiola.

Asf, el peri6dico nacionalis-
ta marroqui «Al Alam» publi-
caba en una edicién que el
permiso marroqui a la flota
europea para faenar en las
aguas territoriales del norte
del pafs significa la des-
truccién de la riqueza pes-
quera.

El mismo rotativo destaca-
ba que «a mayoria de la rique-
za pesquera en esta zona ha si-
do destruida a causa de la uti-
lizacion de métodos destructi-
vos por parte de las flotas ex-
tranjeras», y pedia al Ministe-

rio de Pesca «efectuar una in-
vestigacion cientifica para eva-
luar las posibilidades de pesca
en dicha zona.

Por su parte, el periddico
socialista «Itihad Ishtiraki» in-
formaba que las cofradias de
pesca costeras habian formado
una liga y criticaban «a wiili-
zacion por parte de las flotas ex-
tranjeras de métodos destructi-
vos de la riqueza pesquera.

El periédico «Al Bayan» re-
flejaba en sus paginas que «los
armadores marroquies estiman
que la flota europea de pesca
de altura gana por su actividad
anual en las aguas marroguies

un total de 200 millones de do-
lares, mientras que la contra-
partida que recibe Marruecos
es de 55 millones al afio.

De igual modo, el citado
peri6dico aseguraba que «el
50 por 100 de las capturas pes-
cadas por los barcos esparioles
son constituidas por juveniles,
lo que amenaza a la riqueza
pesquera del pais».

Ante estas informaciones,
el delegado de la Comisién de
la Comunidad Europea en
Marruecos, Marc Perini, salié
al paso y desminti6 los datos
publicados en el «Al Bayan».
Perini precisé que «el acuerdo
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de pesca es un conjunto com-
pleto que interesa varios tipos
de pesqueria y forma parte de
una serie de miultiples lazos que
unen Marruecos y la CE y no
puede ser reducido a cifras
inexactas sobre una sola pes-
queria».

Los armadores que com-
parten esta problemética se
han visto apoyados por la Ad-
ministracion pesquera espa-
fola, concretamente desde la
Consejeria de Agricultura y
Pesca, y desde la Direccion
General de Pesca de la Junta
de Andalucia se han enviado
varios mensajes de proteccion

del sector pesquero andaluz
mostrando su interés por es-
tar al frente de las reivindica-
ciones del colectivo.

Por los mismos motivos,
aunque independientemente
a las acciones de los armado-
res, los pescadores algecire-
fios han protagonizado movi-
lizaciones pacificas para pro-
testar por la situacion que se
viene viviendo.

Segun declaraciones de Ra-
fael Montoya, presidente de la
Interfederativa Andaluza de
Cofradias de Pescadores, «la
CE estd llevando una mala po-
litica en materia de pesca. Fae-

nar en Marruecos es caro, ya
que entre ayudas, convenios,
préstamos sin intereses 0 muy
bajos, mds el canon que se abo-
na por barco, promediado en un
millon de pesetas, hace que el
coste de la pesca en los calade-
ros marroquies se eleve a 60.000
millones de pesetas», dijo.
Montoya no descarta que
alguien de la CE esté pensan-
do que a consecuencia de es-
te desembolso sea mds barato
comprar el pescado directa-
mente a Marruecos, lo que
considera que «fraeria consigo
no sélo que la parte social que-
dara en paro, sino que también

L

se perjudicaria a los armadores
y a todos aquellos que de una
forma directa o indirecta viven
de la mar».

Ante tales circunstancias, los
pescadores andaluces estaban
dispuestos a llegar a la parali-
zacién total de la flota pesque-
ra si la Administracién no
atendia su peticién sobre el
cumplimiento del paro bioldgi-
co por parte de Marruecos y la
entrada de pescado proceden-
te de este pafs en los puertos
andaluces. Sin embargo, éstas y
otras acciones de protesta se
vieron obstaculizadas por la di-
ferencia que existe entre las

cofradias que se rigen por el
conocido «decreto Manaute» y
aquellas que contindan basén-
dose en el decreto nacional.

Instaron a una reunién
de la Comisién Mixta

La Interfederativa llegd a
solicitar a las autoridades co-
munitarias, a través de la Di-
reccién General de Pesca, la
convocatoria de una reunién
de la Comisién Mixta encar-
gada de velar por el cumpli-
miento del acuerdo pesquero
con Marruecos y que, segin
el articulo 13 del mismo con-

venio, dicho 6rgano puede
supervisar, interpretar y po-
ner en funcionamiento el
acuerdo, asi como resolver li-
tigios.

La misma solicitud de una
reunién urgente de la Comi-
sién Mixta presentaron los ar-
madores andaluces, quienes
exigfan que la duracién del pa-
ro biolégico quedara reducida
a un mes. Asimismo reivindi-
caban la interpretacién de la
palabra paro biol6gico, al en-
tender que en la actualidad no
tiene sentido, ya que esté fae-
nando la flota marroqui.

También pedian una expli-

cacion del sentido de recipro-
cidad y que las importaciones
de pescado se ajusten a la nor-
mativa vigente, asi como que
les argumentaran las razones
por las que no disponen de
subvencidn, solicitando, ade-
més, las ayudas acordadas en
los anos 91 y 92 y la devolu-
cién de mas de un afio de li-
cencias, sin descartar la incor-
poraci6n de la flota de arras-
tre al caladero marroqui a
principios de febrero y no en
marzo, tal y como lo contem-
pla el convenio.

El pasado 15 de enero los
armadores andaluces mantu-
vieron una reunién en Madrid
con el secretario general de
Pesca, José Loira, para tratar
sobre las repercusiones de las
paradas bioldgicas en la flota.

Entre otras conclusiones al-
canzadas en este encuentro
destaca el compromiso de la
Secretaria General de Pesca
Maritima de priorizar los pa-
gos por el paro biol6gico. Se-
gin Loira, ain quedan pen-
dientes algunos pagos de
1991, lo que se hard efectivo
de inmediato.

Sin embargo, Loira comu-
nicé a los armadores andalu-
ces la imposibilidad de conce-
der ayudas para compensar
los paros biolégicos actuales y
explicé que se ha producido
un cambio sustancial en las
normas, precisando que las
ayudas de la CE sélo se con-
ceden por atender situaciones
coyunturales, tales como ve-
das o recuperacién de calade-
r0s, pEro no para temas es-
tructurales, como es el caso de
la parada biol6gica.

El secretario general de
Pesca indic6 que los recursos
son escasos y que la CE ya
aporta cada afio 16.000 millo-
nes de pesetas para que la flo-
ta espafola pueda faenar en
aguas marroquies.

Respecto a que el paro bio-
légico sea respetado recipro-
camente por Marruecos, 0
bien una reduccion del perio-
do de paralizacion, Loira se
remitié a la reunién de la Co-

MAR 23



misiéon Mixta CE-Marruecos
prevista para el pasado 28 de
enero.

Sobre la importacién de
pescado marroqui, el secreta-
rio general de Pesca indic
que su departamento perma-
necia trabajando en este asun-
to en colaboracién con Co-
mercio Exterior, Aduanas, la
Junta de Andalucia y el sector.

Rafael Montoya mostré su
pesimismo ante un posible
pronunciamiento positivo por
parte de la Comisién Mixta
sobre las reivindicaciones del
sector, ya que consideraba
que «el convenio estd firmado
y estamos atados por la misma
ambigiiedad del texto. Hard
falta mucha buena voluntad
por parte de la CE para que se
halle una solucion al conflicto,
pero mucho me temo que no-
sotros no somos para la Comu-
nidad mds que un grano de
arena en el desierto», dijo.

Por su parte, el director ge-
neral de Pesca de la Junta via-
j6 el miércoles 20 de enero a
Marruecos con el fin de enta-
blar contactos con responsa-
bles del sector pesquero del
citado pafs.

Este responsable pesquero
considera que es preciso ago-
tar las vias de didlogo para
que se satisfagan las reivindi-
caciones del sector pesquero
en relacién a la reciprocidad
de las paradas bioldgicas.
«Una radicalizacion en las pos-
turas del sector pesquero seria
un absurdo en estos momen-
tos», dijo.

Alba también hizo un lla-
mamiento al sector para que
agote todas las vias de didlo-
go. «Creo que la comisién mix-
ta tendrd en consideracion las

dificultades que atraviesa el
sector andaluz y pondrd solu-
ciones», anadio.

El secretario general de
Pesca de la Junta, quien ase-
gurd que en todo momento se
ha inclinado por la reciproci-
dad de las paradas bioldgicas,
se mostrd mas partidario de
normalizar las relaciones con
Marruecos y advirtié sobre el
peligro que supone introducir
factores de desestabilizacion.
«No es ldgico que desde Es-
pafia y Andalucia se pretenda
dar una imagen de la relacién

Marruecos rompid las esperanzass

El Gobierno de Rabat no ratificé la propuesta
de reducir a un mes el periodo de reposo

Marruecos tenfa la tltima palabra. Al me-
nos asi opinaban los representantes de la CE
y Marruecos, miembros de la Comisién Mix-
ta, que se reunieron el pasado 28 de enero en
Bruselas para abordar la problematica de la
flota espaiiola, en paro biolégico desde el 1 de
enero.

La solucion que se esperaba era la de re-
ducir a un mes el periodo en que tanto bar-
cos espanoles como marroquies permanecie-
ran inactivos, cosa que no ha sucedido. Final-
mente, €l Gobierno de Rabat no ha ratifica-
do tal propuesta, por lo que los 180 barcos an-
daluces de arrastre tendran que esperar hasta
el 1 de marzo para incorporarse al caladero
marroqui.

Poco antes de que el Ministerio de Asuntos
Exteriores marroqui tomara esta decisién, los

miembros de la Comisién Mixta de Bruselas
habian expresado un mensaje de esperanza a
los pescadores espanoles. Concretamente, el
representante marroqui, Mohamel Tanje, dijo
que el periodo de reposo biolégico para los
barcos de pesca iba «en el interés de los pesca-
dores tanto marroquies como espanoles, ya que
si se agota el pescado nadie podria faenar».

Por su parte, el presidente de la Federacién
Andaluza de Armadores, Pedro Maza, asegu-
10 poco después de conocer la decision de
Marruecos que se estudiardn las medidas que
se pueden adoptar.

Esta decisi6n de no reducir el paro biolé-
gico a un mes también afectaré a la flota de
palangre, que debera parar dos meses a par-
tir del 15 de marzo, y a la de la merluza ne-
gra, que lo haré en verano. Bl
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pesquera con Marruecos que
se asemeja mucho a una vi-
sion colonial. El tratado fir-
mado con la CE es un tratado
de amistad y es por esa via y
la de la comprension por la
que se alcanzardn solucio-
nes», declaré.

Francisco Alba se reunié
con su colega marroqui, Mo-
hamed Rami, para tratar so-
bre la aplicacion del tratado y
exponer los problemas causa-
dos en Andalucia.

En este encuentro le fue co-
municado al representante es-
pafol que los pesqueros
marroquies no respetaban la
parada biolégica porque el
acuerdo no estipulaba que lo
debieran hacer, por lo que Al-
ba hizo alusién al compromi-
so politico que hubo por par-
te de las autoridades marro-
quies durante las negociacio-
nes para que las cldusulas del
convenio fueran extensivas a
la flota marroqui.

Pese a que no se llegd a nin-
guna conclusién, las autorida-
des marroquies indicaron que
el Ministerio de Pesca de su
pais es «receptivo».

Alba también acordé con
sus colegas marroquies la ne-
cesidad de continuar los con-
tactos, tanto institucionales
como entre armadores y pes-
cadores de ambos paises.

Entre las gestiones previas
a la celebracién de la Comi-
sion Mixta, el secretario gene-
ral de Pesca de la Junta de
Andalucia viajé a Bruselas
acompanado del presidente
de la FAAPE, Pedro Maza, y
del presidente de la Federa-
cién Provincial de Cofradias
de Pescadores de Malaga, Es-
teban Mena, con el fin de
abordar el mismo asunto con
Manuel Arnal, director gene-
ral de Pesca de la Comision
Europea.

Entendiendo que Marrue-
cos no podria afrontar dos
meses de paro bioldgico, los
armadores y pescadores anda-
luces manifestaron que esta-
ban dispuestos a recortar el
periodo establecido hasta
principios de febrero. l

Montserrat BARREIRQ



La calidad Furune siempre destaca.

Si en algo fodos estén de acverdo, es en apreciarla Son radioteléfonos totalmente digitalizados con

calidad insuperable de FusRuNo. todas las prestaciones que Vd. espera. Ademds
Instale un radioteléfono Fumeumeo ydisfrutede  incluyen sintonia continua en recepcion y estan
un equipo fiable y robusto, desde el modelo mas completamente preparados para infegrarse en la
sencillo ol més complejo. consola GMDSS de
FURUNO

Millares de usuarios en 5% a4
todo el mundo asi lo
confirman diariamente. :

ruruNO ESPANA, SA.

CLAUDIO COELLO, 50 28001 MADRID » TEL. (91) 435 95 20 » FAX (91} 431 30 82 » TELEX 22884 MOCUR



Los representantes de 93 paises de-
sarrollados y en vias de desarrollo
acordaron, a finales del pasado mes
de novnembre, adelantar las fechas de
prohibicion de los clorofluorocarbo-
nados (CFCs) a enero de 1996. A pe-
sar de la positiva valoracion realizada
al final de la reunion de Copenhague,
cientificos y grupos ecologlstas se
han mostrado muy criticos y pesimis-
tas con los resultados. Y es que la
gravedad de la destruccién de la ca-
pa de ozono va en aumento, y las pre-
dicciones de los cientificos es que se
agravara aun mas en las préximas
décadas. Las consecuencias son ya
evidentes en algunos puntos vitales
del planeta, como es, por ejemplo, el
ecosistema marino de la Antartida.
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«tremendamente negativos».
Y es que la situacion en que
nos encontramos es realmen-
te critica, tal y como muestran
los ultimos datos sobre el mal-
trecho estado en que se en-
cuentra la capa de ozono. Se-
gin un informe elaborado a
instancias de la organizacién
ecologista Greenpeace, se ha
comprobado que se ha llegado
en el pasado afio a los mdxi-
mos niveles de destruccion de la
capa de ozono. Concretamente,
en un momento determinado se
lleg6 a la destruccion total, a la
desaparicion completa del ozo-
no sobre la Antdrtida entre 13y
18 kilometros de altura. Este
dato, segin nos confirmé José
Luis Garcia, responsable de la
campana de defensa de la ca-
pa de ozono de Greenpeace,
fue constatado por cientificos
japoneses de las bases de la
Antartida, y se produjo el 4 de
octubre.

Ese mismo dia, el agujero
de ozono acrecentd su exten-
sién sobre Chile y Argentina,
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El agujero del
0zono sigue
creciendo sin
control. Los
colores rojo y
naranja
representan los
niveles mas bajos
de ozono. El
peligro comienza
por debajo de los
250 DU. En 1992
se obtuvieron
valores de hasta
105 DU sobre el
Polo Sur.

y los niveles de radiaciones ul-
travioleta aumentaron un 200
por 100 con respecto al mes
anterior.

Desde 1985, momento en
que se detectd el agujero de
ozono en la Antdrtida, se ha
seguido constatando un au-
mento en la destruccion de la
ozonosfera. El servicio meteo-
roldgico japonés senala que,
en el momento que finalice el
agujero del ozono este afo se
habré destruido m4s de la mi-
tad del existente sobre la An-
tartida.

Durante los anos ochenta,
segtin el informe antes citado,
la destruccion de la capa de
ozono siguio dejando cortas las
predicciones mds pesimistas...
Entre enero y febrero de 1992,
las mediciones de la NASA re-
velaron una pérdida de un 20
por 100 del ozono de la estra-
tosfera del Artico entre los 13y
los 15 kilometros de altura.

Los cientificos no presen-
tan un futuro muy alagtiefio, y
aseguran que el deterioro se-

guird agravdndose en las
proximas décadas. Los niveles
sin precedentes de destruc-
cion del ozono que tenemos
hoy dia no reflejan el periodo
de mayor produccion de com-
puestos destructores, ya que
tardan mas de dos décadas en
alcanzar la estratosfera. Asi
que, ahora, estamos padecien-
do las consecuencias de los
agentes contaminantes libera-
dos en los anos cincuenta y
sesenta.

El ozono forma una especie
de escudo protector sobre la
Tierra. La radiacion ultravio-
leta extra que pasa a través de
una capa de ozono deteriora-
da es un peligro para todas las
formas de vida existentes en el
planeta. No se trata de una
prediccién, sino de una triste
realidad. Los cénceres de piel
y las cataratas, tanto en ani-
males como en personas, asi
como la decoloracién de espe-
cies vegetales terrestres, de-
tectadas en las zonas de ma-
yor exposicion a los rayos ul-
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travioleta, han aumentado de
forma alarmante.

El ecosistema marino de la
Antartida también se esta vien-
do seriamente afectado. Segtin
nos comenta Ricardo Aguilar,
responsable de las campanas
de ecologia marina de Green-
peace, «los rayos ultravioletas y,
en si, la luz del sol, se concen-
tran en las partes superficiales
del mar, en la llamada zona fo-
tica, que es la mas productiva.
En ella estd el fitoplancton, que
son pequerios vegetales base de
la cadena alimentaria del eco-
sistema marino. Esta es la zona
que se estd viendo mds afecta-
da. Se ha constatado que los ra-
yos ultravioleta llegan hasta los
65 metros de profundidad, lo
que prdcticamente cubre toda la
zona fotica».

Ecosistema marino

Por tanto, se puede afirmar
que el ecosistema marino de

%

En Punta
Arenas, en el
sur de Chile, las
ovejas han
empezado a
padecer
infecciones en
los ojos a
consecuencia
del agujero en
la capa de
0z0n0.

Para acabar con
el consumo y
produccidn de
CFCs Espana
esta
intensificando y
desarrollando
nuevos
catalizadores.
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la Antartida estad sufriendo
directamente el deterlord de:
la capa de ozono. P 10, al,
igual que ocurre con el
nente antartico, que t1-ne
una influencia fundamental
en el clima del planeta, el
océano Antdrtico también re-
sulta imprescindible para el
resto de los oc€anos, ya que
dependen en buena medida
de su produccion de materia
organica.

Como senala Ricardo
Aguilar, la entrada de los ra-
yos ultravioleta estd produ-
ciendo una reduccion del fi-
toplancton y de materia orgd-
nica. Al disminuir el alimen-
to base esta situacion va re-
percutiendo en toda la cade-
na, por lo que los depredado-
res tienen mas dificil conse-
guir su alimento.

Naturalmente, al haber me-
nos vegetales, los animales
que se nutren de ellos necesi-
tan realizar un mayor esfuer-
zo para encontrar su alimen-
to. Y esta situacidn va aumen-
tando hasta llegar a los anima-
les que estan mds arriba en la
cadena tréfica, como puede
ser el caso, en este océano, de
las ballenas, las focas, los pin-
giiinos... y diferentes especies
de peces. «Por tanto, la pesca
se verd afectada —comenta
Ricardo Aguilar— y no sélo
alli, sino en todos los océanos.»

Asi, a las situaciones deri-
vadas de la sobrepesca, o la
disminuciéon —y en casos de-
saparicion-— de los bancos de
pesca debido a la contamina-
cién, los pescadores verdn re-
ducidas sus posibilidades de
pesca —y la Humanidad, las
suyas de alimentarse— debido
a la disminucion del fitoplanc-
ton. Y no cabe pensar que €s0
estd ocurriendo en el Antarti-
co, muy lejos de aqui, pues los
océanos estdn interrelaciona-
dos y las consecuencias se ex-
tenderdn por todo el planeta.

De entrada, los que mds es-
tdn notando esta situacion son
los organismos que tienen
menos defensas, como las cé-
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lulas pequeias, por lo que I
animales que se nutren de
ellas estdn perdiendo su ali-
mento. En el Artico ya se han
etectado problemas ccin-ll.%

nsect ia se-
la de-

a. Al

una disminucion de estos ve-
getales en el ecosistema mari-
no va a tener una inmediata
incidencia en el calentamien-
to global del planeta.

Intereses econdomicos

Los crecientes signos nega-
tivos recogidos por los cienti-
ficos en el periodo 1987-1990,
como el aumento del agujero
en la zona Antdrtica, el dete-
rioro severo en las latitudes
medias y signos de una des-
truccion significativa sobre el
Artico llevaron a las partes
firmantes del Protocolo de
Montreal, cuando se reunie-
ron en Londres, a revisar las
medidas adoptadas anterior-
mente. De hecho, tan solo cin-
co meses después de la entrada
en vigor del acuerdo, el Proto-
colo fue declarado inadecuado
por los gobiernos firmantes, se-
gun nos comenta un miembro
de Greenpeace.

6Qué es lo que ocurre para
que una y otra vez se adopten
medidas que se ven insuficien-
tes tan sélo unos meses méas
tarde? Pues muy sencillo, pri-
man los intereses econémicos,
como afirma Ricardo Aguilar.
Segiin Greenpeace, los pobres
resultados obtenidos en la
reunion de Copenhague se
deben, fundamentalmente, a
la postura intransigente adop-
tada por Estados Unidos y
Francia. El gobierno francés
es el principal accionista del
Grupo Atochen, el mayor
productor mundial de
HCFCs. Asi se explica su pos-
tura, claro. La delegacion es-
paiola tampoco escapo a las
criticas de los grupos ecologis-
tas por sus posturas demasia-
do «tibias», que venian a la
larga a apoyar las tesis france-
sas. «Algo mds grave, si tene-
mos en cuenta —afirma José
Luis Garcia— que la multina-
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Niveles de ozono sobre la Antértida, donde se aprecia la magnitud del deterioro.
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La naturaleza del problema

El término «agujero del ozono» se refiere
especificamente a la destruccion del ozono
que se produce durante la primavera sobre
la Antartida. Es, en realidad, una enorme
masa de aire con una reducida concentra-
cion de ozono. Esta masa de aire se encuen-
tra situada sobre el continente antértico y so-
bre la mayoria del hemisferio Sur, y sus li-
mites estdn marcados por el «vortice polar,
una corriente de aire que se forma en la at-
mosfera de la antartida cada invierno. Los
agentes contaminantes procedentes de todos
los puntos del mundo se acumulan bajo el
«vortice polar».

La destruccién de este gas se debe a una
reaccion fotoquimica. En invienro, debido a
las bajas temperaturas y a la ausencia de luz,
estos agentes se encuentran bastante inacti-
vos. Durante la primavera, el sol nace en el
horizonte y mientras la luz aumenta y los
dias se alargan, la disminucién de ozono se
intensifica. Al mismo tiempo, aumenta la
temperatura atmosférica, el aire con caren-
cia de ozono se mezcla con el aire rico en es-
te gas procedente de fuera del «vdrtice po-
lar» y las concentraciones vuelven a los ni-
veles normales. El ciclo se repite al invierno
siguiente.

Por tanto, la reduccién del zono en la An-
tartida se produce durante un pequefio in-
tervalo de tiempo.

El «agujero», tal y como se conoce hoy, es
un fenémeno que surgi6 por vez primera en
1970, y no se debe al proceso natural antes

citado, sino causado por agentes quimicos
fabricados por el ser humano.

En los primeros afios de destruccion de la
capa de ozono, este gas disminuyé alrede-
dor de un 15 por 100. Ello supuso que las
concentraciones de ozono pasaran de las
350-400 unidades Dobson (DU) a 300-290
DU. En 1991, las concentraciones alcanza-
ron su nivel mas bajo, llegandose a las 125
DU, lo que supuso una disminucién de un
50 por 100.

La capa de ozono se encuentra en la es-
tratosfera, a una distancia de entre 15 y 20
kilometros de la superficie de la Tierra. Se
necesitan décadas hasta que llegan de la tro-
posfera a la estratosfera los agentes quimi-
cos destructores del zono, por lo que hoy es-
tamos sufriendo las consecuencias de los
agentes liberados hace unos treinta anos. El
9 de octubre de 1991, la NASA anunci6 que
el ozono estratosférico sobre la Antartida
llegé a los 110 Dobson (los niveles normales
en esa zona estan en los 500 Dobson). Los
datos registrados en 1992 confirman el au-
mento de este agujero. Incluso el dia 4 de
octubre del pasado afo, segin el informe
elaborado por Greenpeace, cientificos japo-
neses constataron la desaparicion total de la
capa de ozono. Las radiaciones ultravioleta,
en la ciudad de Punta Arenas, al sur del con-
tinente americano, aumentaron un 200 por
100 con respecto al mes de agosto.

R. G.




Una muestra de las
secuelas del agujero
dehla c|apa de g::mo
sobre los vagetales.

El cactus de la
lzquierda estuvo
protegido del sol,
mientras que el otro
carecié de
proteccion. Los
efectos de los rayos
ultravioleta resultan
evidentes.

cional francesa tiene una em-
presa en Esparia dispuesta a se-
guir produciendo CFCs, sin
que las autoridades espariolas
parezcan tener el mds minimo
interés en limitar esa produc-
cion.»

Ahora o nunca

La postura de Greenpeace,
al igual que la de paises como
Holanda y Dinamarca, es que
se adopten medidas mas dras-
ticas. La realidad es que ni los
HCFCs son necesarios para
reemplazar a los CFCs, ni és-
tos son esenciales para ningiin
uso, por lo que su prohibicidn
debe ser inmediata y total. La
industria actual, afirman los

ecologistas, estd en condicio-
nes de ofrecer opciones ino-
fensivas para la capa de ozo-
no, muchas de las cuales estan
ya en el mercado.

Las medidas adoptadas en
la reunién de Copenhague
son insuficientes, al igual que
ya se demostraron insuficien-
tes las medidas adoptadas en
reuniones anteriores. la dife-
rencia de un solo afio en la
prohibicion de CFCs signifi-
card varios anos para que se
pueda recuperar la capa de
ozono. Si tenemos en cuenta,
como se sefalé anteriormen-
te, que el grave deterioro de
la ozonosfera estd motivado
por los contaminantes lanza-
dos a la atmosfera hace mds

de veinte afos, y los cientifi-
cos siguen constatando que
los desastres superan una y
otra vez las previsiones mas
pesimistas, (qué pasard cuan-
do comiencen a actuar las in-
gentes cantidades emitidas
hasta hoy? Nadie tiene la res-
puesta, aunque se puede .in-
tuir que no serd nada buena.

A pesar de todo, la mayoria
de los gobiernos se ha coloca-
do una venda en los ojos, y ya
se sabe que no hay peor ciego
que el que no quiere ver. Se
estd jugando con la supervi-
vencia del planeta, lisa y lla-
namente. [l

Rail GUTIERREZ

I Procolo

de Montreal

Una y otra vez la res-
puesta gubernamental a
la crisis del ozono ha re-
sultado inadecuada. La
Convencion de Vienay su
Protocolo de Montreal,
firmado en 1987, fueron
recibidas como un hito y
un modelo para futuros |
regimenes de proteccion
medioambiental.

En el Protocolo de
Montreal se fijaron unos
limites para el uso de pro-
ductos que destruyen la
capa de ozono. El limite
se establecid en el ano
2000. Sin embargo, tan
sOlo cinco meses después
de la entrada en vigor del
acuerdo, el Protocolo fue
declarado inadecuado
por los propios gobiernos
firmantes. A pesar de los
crecientes signos de dete-
rioro de la capa de ozono,
cuando las partes firman-
tes del Protocolo de Mon-
treal se reunieron en Lon-
dres en 1990, tomaron de
nuevo medidas inadecua-
das. Por ejemplo, no se
previeron limitaciones
para los HCFCs.

Ahora, una vez mas,
parece que las decisiones
adoptadas en la reunién
de Copenhague siguen
siendo insuficientes. Los
CFCs se eliminardn en
1996, en vez de 1995 co-
mo proponian algunos
gobiernos, y los HCFCs,
en el 2030, lo que puede
suponer otros veinte anos
de retraso en la recupera-
cién de la capa de ozono
a los niveles anteriores a
la aparicion del «aguje-
IO».

Y es que la presion de
los grupos industriales ha
vuelto a primar sobre los
intereses de los habitan-
tes del planeta. l
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La Seociedad Estatal
Quinto Centenario
esta desarrollando
una serie de
programas de
arqueologia naval
para recuperar gran
parte de los tesoros
que desde muy
antiguo se
encuentran
sumergidos en el
fondo del mar. En
esta apasionante
disciplina, Espana
ocupa, por su
historia y tradicion
nautica, un lugar de
primer fila.

- de grandes tesoro$
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L fondo de los

océanos es el

mayor y mas im-

portante museo

del mundo, ya

que desde muy

antiguo el mar se ha encarga-

do de guardar celosamente al-

gunos tesoros que han perma-

necido ocultos hasta nuestros

dias. Espana tiene un vasto

patrimonio naval de gran va-

lor histdrico diseminado por

los litorales de la Peninsula

Ibérica, y el rescate y estudio

de estos restos arquedlogicos

pueden aportar infinidad de

datos sobre nuestra historia
naval.

Fue en el siglo XVI cuando
se intensificé el trafico mariti-
mo y se inicid la exploracion
del vasto continente america-
no y las islas de més alld del
Pacifico. En esa carrera hacia
América, Espaia perdi6 en
cien anos (1550-1650) alrede-
dor de mil naves, segin el in-
vestigador francés Pierre
Chaunu. Hoy una gran parte
de ese patrimonio historico
naval, que se encuentra bajo
las aguas y corre el peligro de
desaparacer para siempre, se
puede recuperar gracias a las
tecnologias avanzadas.

La Sociedad Estatal del
Quinto Centenario esta de-
sarrollando una serie de pro-
gramas de arqueologia naval y
submarina para localizar y re-
cuperar este inmenso patrimo-
nio. El objetivo es ampliar el
conocimiento de la navega-
cion oceanica entre nuestro
pais y América, en la que Es-
pana esta obligada a ocupar
un puesto de primera fila en el
campo de la arqueologia naval
por su historia y tradicion nau-
tica.

Programas en marcha

La Sociedad Estatal Quinto
Centenario ha puesto en mar-
cha cinco programas de mar
que estan integrados por una
serie de proyectos desarrolla-
dos en aguas del territorio es-
paniol, y la realizacién de dos
programas de alcance interna-
cional: «Cavoli», en Cerdena
(Italia), y «Santa Maria», en
Haiti.
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Dentro de los proyectos que
se estdn llevando a cabo en
territorio nacional estd el «Ria
de Vigo», trabajo de arqueo-
logia naval que se inicid en
1989 y esta previsto para un
periodo minimo de diez a
veinte afos. En este plan se
trata de realizar un estudio
histérico sobre la flota espa-
fiola de galeones, «la Flota de
Indias», hundida en la ria de
Vigo por una armada anglo-
holandesa en 1702. También
se efectuaran prospecciones
submarinas para localizar e
identificar restos de los galeo-
nes, asi como una investiga-
cién de los pecios. Los restos
arqueoldgicos de este comba-
te constituyen uno de los yaci-
mientos navales mds impor-
tantes de Espana.

Esta campafia es considera-
da por el Quinto Centenario
como la mas importante den-
tro de sus programas, ya que
los restos que se encuentren
pueden aportar datos sobre la
navegacion de la época. Ade-
mds, existen grandes posibili-
dades de que algunos de los
galeones se encuentren bien
conservados en el fango. De
hecho, ya se han localizado ca-
torce pectos mediante un estu-
dio geofisico de la ria de Vi-
£0, Testos que en su mayoria
pueden corresponder a los de
los galeones de la batalla de
Rande. Este proyecto ha con-
tado con una inversion de 160
millones de pesetas entre 1991
y 1992.

Otro de los ambiciosos pro-
gramas que se han llevado a la
prictica en nuestras costas es
en la bahia de Santander, con-
siderada como el mejor puer-
to de toda la cornisa cantabri-
ca. El objetivo de este proyec-
to es confeccionar una carta
arqueologica subacuética de la
zona para localizar los pecios
existentes y evitar que los tra-
bajos pongan en peligro parte
de los restos de los barcos que
se encuentran en los alrede-
dores.

El equipo también realizara
un exhaustivo estudio histori-
co-documental sobre los nau-
fragios ocurridos en la bahia
de Santander entre los si-
glos XV y XVIII. El tréfico y
la concentracién de navios a lo
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largo de la gran cantidad de
conflictos acaecidos entre los
siglos XIII al XIX, asi como
la peligrosidad de la zona,
produjeron gran niimero de
naufragios. Con el paso del
tiempo se ha formado un im-
portante cementerio, donde
yacen pecios de los siglos XVI
al XVIII de gran valor his-
tdrico.

También se esté llevando a
cabo un plan en la bahia de
Cadiz que cuenta con una in-
version de cien millones de
pesetas para 1991 y 1992. La
bahia de Cédiz, que fue un
punto basico para el trafico
maritimo en el Nuevo Mundo,
guarda bajo sus aguas muchos
galeones con sus valiosas car-
gas.

Por 1ltimo, se estd desarro-
llando un proyecto en Gerona,
en la Costa Brava, ya que la
bahia de Rosas fue escenario
de numerosos naufragios en-




Las tecnologias avanzadas
permiten recuperar gran parte
del patrimonio historico naval

sumergido en la oscuridad de los
0ceanos.

7 El programa «Ria de Vigo», con
L e una inversion de 160 millones
R de pesetas, es el mds importante
el de los que se estdn realizando,
T A segiin el Quinto Centenario, ya
e que puede aportar muchos datos

sobre la navegacion de la época.

tre los siglos XV y XVIII a
consecuencia de enfrenta-
mientos bélicos. Cerca de ahi
se ha descubierto el «Cu-
lip V», el tinico barco medie-
val del siglo XIV que, excava-
do en el Mediterraneo, se en-
cuentra en un estado de con-
servacion aceptable para es-
tudiarlo.

Fuera de nuestras fronteras
estd en proyecto el estudio his-
torico-geografico de la varada
de la nave «Santa Maria» y del
fuerte de Navidad, construido
con sus restos en la isla de
Haiti durante el primer viaje
de Cristobal Colon.

Formacion de especialistas

A pesar de la importancia
que tiene en estas camparnas la
localizacién de los tesoros su-
mergidos, restos de naves, et-
cétera, el Quinto Centenario
considera fundamental la for-
macién de especialistas en las
distintas metodologias em-
pleadas, desde la informatica
a la geofisica, asi como la con-
servacion de materiales.

Los métodos de conserva-
cion comprenden desde el
momento de la extraccion en
la excavacion, la restauracion
y el transporte, hasta su final
estudio y exposicion. En la
restauracion tienen decisiva
importancia los tratamientos
quimicos, sobre todo en ¢l tra-
tamiento de la madera y ma-
teriales orgdnicos, con sofisti-
cados procesos entre los que
se encuentran la irradiacion
con rayos gamma, la liofiliza-
ci6n o la impregnacion con
PEG (polietilenglicol).

En cuanto a los cursos
anuales de Arqueologia Naval
Submarina que organiza el
Quinto Centenario, son im-
partidos por profesionales de

ran prestigio en cada una de
as especialidades elegidas.
Estos cursos estdn integrados
por diferentes seminarios, co-
mo Deteccion submarina,
Tencologia submarina para
arquedlogos, Historia y arqui-
tectura naval..., que contribui-
ran al conocimiento de nues-
tro pasado y de nuestra his-
toria. M

Inés OTERO
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ve [a Cosa,

De mareante
a cartografo

Juan de la Cosa es un hombre de mar prototipico del tiempo en que le tocd vivir,
Oriundo del norte, trasladd al sur su escenario laboral y alli le encontraron los prolegémenos
de la jornada descubridora. Pas6 de ser un mero mareante a convertirse en un acreditado
cartografo, pero vivi6 en propia carne las mismas vicisitudes de tantos conquistadores que,
como €1, hubieron de superar sus limitaciones humanas y profesionales para incorporarse a
una empresa historica sin precedentes. Combatieron con desigual fortuna sus contradicciones
y muchos de ellos, incluido De la Cosa, dejaron la vida en el empefio. Legaron a la
posteridad magnificos ejemplos, penosas experiencias y algunas obras imperecederas.
Ahora sabemos que fueron protagonistas de una epopeya.

IN que exista
constancia do-
ph:q cumental in-
1” ‘J cuestionable,
/7 se ha venido

g admitiendo
que Santofia es el lugar de
nacimiento de Juan de la Co-
sa. Algunas referencias histé-
ricas y la existencia del ape-
llido en la villa cantabra en-
tre los siglos XIV al XVIII

@‘5‘“‘

vienen a corroborar tal supo-
sicion. En la misma linea, el
apelativo «vizcaino» con que
diversos autores se refieren a
Juan de la Cosa se interpreta
como la aplicacion del mismo
no solo a los oriundos de Viz-
caya sino, por extension, a los
naturales de los pueblos de la
cornisa cantdbrica, guipuz-
coanos, montafieses y astu-
rianos.

Mas endeble resulta, sin
embargo, la base documental
en la que se ha basado duran-
te siglos el origen santofiés
del navegante: una carta, fe-
chada en Laredo el 25 de
agosto de 1496, de la Reina
Isabel al obispo de Badajoz
en la que se menciona a
Juan de la Cosa, vecino del
Puerto de Sant.*, e Juana del
Corral, vecina asimismo del
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dicho lugar» (a quien se ha ve-
nido identificando como su
esposa). Como quiera que el
topénimo identificado como
Santofia aparece en abrevia-
tura, y dada la documentada
vecindad del cartografo en el
Puerto de Santa Maria, resul-
ta mas verosimil interpretar
la abreviatura como la pobla-
ci6én gaditana que como la vi-
lla santanderina. En cual-
quier caso, el origen santonés
no ha sido puesto en cuestion
por ningtn historiador.

Por otra parte, la identifi-
cacion del personaje indistin-
tamente como Juan de la Co-
sa 0 Juan Vizcaino dio pabu-
lo a la suposicion de que se
trataba de dos personas dis-
tintas: el navegante y el car-
tografo. Se trata, sin embar-
go, de la misma persona, tal
como se corrobora en uno de
los pleitos colombinos, cuan-
do Jacome Ginovés afirma
conocer que «con Hojeda fue
Bartolomé Roldédn e Juan de
la Cosa o Juan Vizcaino, y
ambos Rolddn y Vizcaino fue-
ron con el Almirante».

Ignorandose la fecha exac-
ta, se supone que De la Cosa
nacié a mediados del siglo
XV, aventurandose el ano

Aprendio
de Colon
«todo lo que
sabia sobre las
cosas de mar»

1440. En 1492 gozaba de pa-
trimonio suficiente como pa-
ra ostentar la propiedad de
una nave de porte medio con
la que se dedicaba al comer-
cio y transporte de mercade-
rias: la «Santa Maria». Esta
debid ser construida en Can-
tabria y con toda probabili-
dad se dedicaria al intercam-
bio de trigo de Andalucia por
pescado en salazén de las
Cuatro Villas y de la cornisa
norte. O bien al rescate y tra-
fico con Guinea, la actividad
mas lucrativa si se conseguia
eludir la vigilancia portugue-
sa. Es probable que el «viz-
caino» entablara relacién con
los hermanos Pinzén, arma-
dores y propietarios como él,
quienes bien pudieron ser sus
introductores ante Coldn,
presentdndole como aporta-
dor de un buen barco y como
maestre de su propia nave.

Un mareante

Juan de la Cosa es, en todo
€aso, un «mareante» cuyo co-
nocimiento estd basado en la
experiencia, no un erudito que
maneje cilculos matematicos.
Tampoco su barco responde a
las pretensiones primeras de
Colon. Su fichaje parece res-
ponder, antes bien, al descui-
do de los vecinos de Palos,
que, tal como lamenta el Al-
mirante, «no cumplieron con el
Rey e la Reyna lo que le habian
prometido, dar navios conve-
nientes para aquella jornada, y
no lo hicieron». Finalmente, en
las condiciones de arriendo de
la nave se incluirian las pres-
taciones del propietario como
maestre y de la tripulacion.
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Empero, la empresa ocea-
nica superaba, con mucho, la
tarea a la que estaba acos-
tumbrado De la Cosa, y de
ello se resentiria el viaje. Dos
fueron los incidentes en los
que se veria envuelto en este
su primer viaje y de ambos sa-
1i6 mal parado su crédito de
hombre de mar. El primero
de ellos se refiere al conato
de rebelién cuando, segin el
relato de Juan Nifo, maestre
de la «Niha», «se juntaron los
maestres de los tres navios y re-
quirieron al Almirante se vol-
viera a Castilla, porque, segiin
los vientos restantes, de conti-
nuar no podrian luego em-
prender regreso. Respondioé
don Cristobal que no no cui-
daran de semejante obsticulo
y los maestres y marineros re-
plicaron, e para no consentir-
lo aquello tomaron armas...».
Colon conseguiria apaciguar
los dnimos de las tripulacio-
nes después de conseguir un
plazo de tres o cuatro dias de
espera para alcanzar la tierra.
En caso contrario volverian al
punto de partida.

El segundo y més grave de
los lances sucederia en la no-
che del 24 al 25 de diciembre
de 1492, cuando la «Santa
Maria» vard entre Acul y
Pointe Picolet, quedando in-
servible, precisamente duran-
te la guardia de Juan de la
Cosa, que habia delegado en
un grumete, quien a su vez
habia sido vencido por el sue-
fio. No pard ahi el percance
y, como sefiala Hugo O’Don-
nell, «si en una primera fase la
conducta del maestre habia si-
do dudosa, tras la varada fue
claramente delictiva, dada su
obligacion de sacrificarse».
Bartolomé de las Casas le se-
fiala como culpable de no ha-
ber salvado la «Santa Maria»,
al afirmar en el Diario de Co-
16n: «si no fuera por la traicion
del maestre y de la gente, que
eran todos o los mds de su
tierra, de no querer echar el an-
cla por popa para sacar la nao,
como el Almirante les manda-
ba, la nao se salvara..». A la
postre, s6lo el que los de la

carabela «Nifia» impidiesen
embarcar a los profugos los
determind a volver cuando ya
nada podia hacerse con la nao.

Navegante moderno

Habria de ser la proximi-
dad al Almirante, después de
los dos primeros viajes que
realizaran juntos, lo que ha-
ria de Juan de la Cosa un na-
vegante moderno. De él
aprenderia el uso de los ins-
trumentos para calcular la al-
tura de los astros y a corregir
sobre la carta la propia posi-
cion. Para ello, apunta
O’Donnell y Duque de Estra-
da en el estudio recién apare-
cido, hubo de «cambiar la
mentalidad comoda y andr-
quica del patron que navega de

dia y fondea de noche en abri-
gos seguros de costas conoci-
das, por la rigida disciplina ho-
raria de guardias y cometidos
que exigen las largas singladu-
ras y los peligros que encierran
los viajes de descubrimiento».
El propio De la Cosa admiti-
ria «que todo lo que sabia so-
bre las cosas de mar habia
aprendido de Colony.

Tras la amarga experiencia
del primero y la pérdida del
barco propio, bien distintas
fueron las condiciones en que
embarco Juan de la Cosa en
el segundo de los viajes co-
lombinos, limitadndose a ejer-
cer funciones de marinero,

Poco avezado
en la empresa

conquistadora, = = —

murio a
manos de los
indios, sin que
el destino le
permitiera
sacar
experiencia de
SUS errores

R Ammangn |y 1y

primero en la capitana «Ma-
rigalante» y luego en la «Ni-
fia», siempre junto a Coldn,
quien le emplearia en el arte
de hacer cartas nduticas con
el grado de maestre.

El tercero de los viajes que
Juan de la Cosa hizo a tierras
americanas, iniciado en mayo
de 1499, lo realiza ya sin la tu-
tela de Colon y, en cierta me-

dida, contra los intereses de
quien siempre fue su maes- Fe

tro. Acompafaba en esta

J" J”— =

Wi_ H
_

et

oportunidad a Alonso de |

Ojeda y a Vespucio y ejercia |
de nuevo las funciones de |

maestre. Recorrieron 600 le-
guas y volvian a Cédiz en ju-

-o
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nio de 1500 cargados de oro,
perlas y esclavos. Es de vuel-
ta de este viaje cuando De la
Cosa pasaria a limpio sus
apuntes cartograficos de via-
je que se convertirian en su
célebre mapamundi.

El cuarto viaje lo realizé a

&  requerimiento de Rodrigo de

 Bastidas, al ser considerado
" ¢ «el mejor piloto que habia por
., = aquellos mares, que era hechu-

ra del Almirante». Alcanzaron
la costa de Colombia y parte

- de la de Panama, la bahia de
» Cispata y el golfo de Uraba,

pero la expedicién hubo de
soportar no pocas vicisitudes

* antes de volver cargado de

oro y perlas en julio de 1502.
El viaje le valdria a De la Co-
sa el nombramiento de algua-

! cil mayor del gobernador que
~# se nombrase para los territo-

rios de Uraba en carta signa-

- R
| it o . ;
s ”!fi"'_ 4
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da por la Reina Catélica en
abril de 1503. Poco después

« los Reyes le requeririan para
_una misién en Portugal, en la
- que deberia «saber secreta-

mente del viaje que los portu-

Wi gueses hicieron a las Indias».

Su condicién de mareante y
de cartdgrafo y sus dotes de
negociador discreto hacian
de ¢l la persona idénea para
este trabajo que, en efecto,
desempeifi$ satisfactoriamen-
te, a pesar de ser descubierto
por ¢l contraespionaje portu-
gués, detenido y encarcelado.
Prontamente liberado, entre-
gé dos cartas de marear en
las que se indicaban los pun-
tos visitados por las expedi-
ciones portuguesas, siéndole
abonados por su trabajo car-
tografico 2.625 maravedies.
Inmediatamente seria de-
signado jefe de una flotilla de
cuatro carabelas que partia a
Urab4 con la misién de impe-
dir el asentamiento luso en
tierra firme. La flota partia a
mediados de 1504, encon-
trandose en Cartagena con la
expedicién de Cristdbal
Guerra, con quien acabaria
alidandose para rentabilizar la
empresa. «Entrambos hicie-
ron la guerra y mal que pudie-
ron», dejaron escrito de ellos
Oviedo y Lopez de Gomara.
A pesar de sufrir las pérdidas
de embarcaciones, s6lo del
quinto correspondiente a la
Corona De la Cosa entrego a
su vuelta 494.708 maravedies.

Asesor de la Casa
de Contratacion

Después de este viaje pasa
a formar parte del grupo de
asesores del Consejo y Casa
de Contratacion, creados pa-
ra tratar de la gobernacion in-
diana, siendo escogido como
general del mar para proteger
los barcos que regresan de In-
dias de las amenazas de por-
tugueses y piratas entre julio
y octubre de 1507. Ese mismo
afno participaria, con Juan
Diaz de Solis, Vicente Yanez
Pinzén y Américo Vespucio,
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en la junta de sabios reunida
en Burgos a instancias del
Rey, en la que se decidi6 con-
tinuar las exploraciones y po-
blar lo ya descubierto, dispo-
niéndose a tal fin dos nuevas
expediciones. Una al mando
de Pinzén y Solis y otra al de
Juan de la Cosa. Era su sexto
viaje a América.

Como cartdgrafo, Juan de
la Cosa pertenecia al grupo
de mareantes que se fabrica-
ba sus propias cartas sin nin-
guna aspiracién artistica, in-
cluso fuera de las normas de
la matematica, la proporcién
y el equilibrio. Esquemas 1iti-
les y eficaces que nada tenian
que ver con los artisticos por-
tulanos de la escuela mallor-
quina, de los que se nutrian
las bibliotecas de los potenta-
dos y los gabinetes de los cos-
mografos. Aunque se le atri-
buye un plano de la costa
cantébrica, considerado du-
rante el siglo XVII el prime-

ro de los conservados, es a
partir del segundo viaje a
tierras americanas en 1493
cuando se revela su condicidn
de maestro cartégrafo.
Pedro Martir de Angleria,
que afirma haber hallado car-
tas nauticas de La Cosa entre
los documentos del obispo
Fonseca, entonces titular de

. (ata de Jluau Bt. [

la sede de Burgos, expresa la
notoriedad del cartégrafoy la
cotizacioén de sus mapas ya en
los primeros afios de la cen-
turia. «De entre todas conser-
van como mds recomendables
las que compuso aquel Juan
de la Cosa...», escribe.

En 1509, revalidado por
dona Juana el nombramiento

de alguacil mayor de Urab4
que le habia otorgado la Rei-
na Catdlica, se asocia con
Ojeda con el propédsito de
volver a las Indias y asentar-
se definitivamente en las
tierras descubiertas. Tras una
primera escaramuza victorio-
sa con los indios, éstos caye-
ron sobre los espanoles mien-
tras descansaban confiados,
pereciendo més de 70 expedi-
cionarios, entre ellos el pro-
pio De la Cosa. Era el 28 de
febrero de 1510. Oviedo, es-
casamente entusiasta del per-
sonaje, escribié sobre la
derrota. «Desto se dio mucha
culpa al capitan Johan de la
Cosa, e no se oyo como hom-
bre de experiencia ni de pru-
dencia alguna». «El destino
—afade O’Donnell y Duque
de Estrada—, no le permitié
en esta ocasion sacar experien-
cia de su error.» W

Mery VARONA
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Edicion facsimil del primer mapamundi

Fa Carta de
. Eluan oe [a Cosa

una obra
e h:

«La Carta de Juan de la Cosa es un documento histdrico a la vez
que un instrumento de navegacion, un testimonio cartogrfico de
primera magnitud y una obra de arte», afirma Hugo 0’Donnell

y Duque de Estrada, autor del estudio histdrico-cartografico
sobre la misma que acompaiia a la edicion facsimilar del
mapamundi original recientemente aparecida. «Su valor es
excepcional —aade el jefe del Estado Mayor de la Armada,
almirante Carlos Vila Miranda—, tanto por la personalidad de
su autor, compariero de Coldn en su primer viaje, como por la
fecha en que lo hizo, 1500; es decir, a los ocho afios del

Descubrimiento. Observdndola desde esta perspectiva, impresiona
la longitud de la vista del Nuevo Continente, en parte conocido y

en parte intuido en esa época, por lo que puede considerarse
también, ademds del valor intrinseco que tiene, como un
homenaje a los esfuerzos de tantos y tantos navegantes, muchos
de ellos casi desconocidos de los no especialistas, que tan pronto

y tan duramente trabajaron para dar la imagen del Nuevo Mundo

acabado de descubrir.»

ASI cinco siglos

: después de su
Wi realizaciOn, jus-
‘ to en el afio que
se conmemora-
ba el V Cente-
nario del Descubrimiento, el
mapamundi de La Cosa re-
sulta de gran ayuda para in-
troducirse en el mundo rena-
centista, Hay que tener en
cuenta que en su tiempo su-
puso una fuente de informa-
cién respecto de los revolu-
cionarios descubrimientos
que cambiaron la faz del
mundo en poco més de un
cuarto de siglo, incorporan-
do, a su vez, la representa-
cién de lo ya conocido, en
una representacmn entre his-
térica y mitica del planeta. La
Carta equilibra las fuentes
cientificas en lo que se refie-

re a las costas visitadas y co-
nocidas: las europeas desde
Dinamarca, el Mediterraneo,
Africa occidental y algunas
del Nuevo Mundo, con par-
tes intuidas o copiadas de
ediciones tolemaicas y mapas
hipotéticos anteriores.

Una obra de arte

La pieza es considerada un
documento cartografico e
histérico de primera magni-
tud, tanto como una obra de
arte hermosamente ilumina-
da. No obstante, aunque el
cartografo concluyd préctica-
mente su totalidad, no
ocurrié lo mismo con la ilu-
minacion y coloreado del ma-
pamundi, ni ésta se llevo a ca-
bo de la manera irreprocha-
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ble que seria de desear, pese
a que la decoraciéon pura-
mente cartograifica sea digna
de consideracién. Con todo,
la decoracién interna, tanto
en lo que se refiere a advoca-
ciones, tipos de barcos, ciuda-
des, banderas, reyes, figuras y
toponimos son de gran pri-
mor y de sumo interés.

La Carta estd constituida

por dos picles pegadas que £
forman una unidad de 1,83
metros de base por 0,96 de |

altura. Pese a que la super-

posicion y union de ambos

planos se realiz6 con esmero,
se nota la linea del borde
correspondiente al tltimo
plano en anadirse.

Se supone que Juan de la

Cosa realiz6 una primera

carta ndutica tras la expedi-

cion acompanando a Ojeda,
que luego irfa ampliando,

bien por las informaciones f
que iba recibiendo, bien por |

i\ r.‘.

\
.ar.-}
c ';‘ 7,

\

instruccion superior, hasta [

completar un mapa de los |

descubrimientos en Occiden-
te. El plano original adquiri-
ria forma de portulano en
1500 en el Puerto de Santa
Maria, segun atestigua la car-
tela principal: «Juan dela co-
sa la fizo en el puerto de S:mi.*
en ano de 1500...». Este seria
eniregado a los oficiales rea-
les, 0 quizd a su protector,
Fonseca, sin toponimia algu-
na. Esta suposicién vendria
corroborada por la resefa
que acompafia a la Carta de
Juan de la Cosa en la guia
del Museo Naval del ano
1871, en la que se indica que
se trata de la «Carta de la par-
te correspondiente a la Améri-
ca que levanté el piloto Juan
de la Cosa en el segundo via-
je del descubridor genovés, en
1493, y en la expedicion de
Alonso Ojeda...»,

Primer mnapamundi

Se ignora cuando pudo in-
corporarse al anterior la se-
gunda parte del plano, aun-
que ¢l autor del estudio afir-
ma que la ampliacion se lle-
v0 a cabo al objeto de sena-

20e0) @
}1 .m\f“l )

Ha s1d0 cons1derad0 el mas
interesante documento cartografico

que nos ha legado el fin
de la Edad Media

lar en ella principalmente el
reparto hispano-portugués
del mundo y, secundaria-
mente, las intromisiones de
terceros, y aventura que pu-
do ser realizado bien por «un
colectivo o taller en el que se
distribuyeran las competen-
cias bajo una supervision tini-
ca». Hugo O’Donnell sitia
«cronologicamente el mapa-
mundi enire 1500, fecha de la
primera carta de navegar, y fi-
nales de 1502, momento en
que se conocen en la Peninsu-
la los detalles del viaje de Bus-
tidas». Corrobora esta tesis la
probada influencia de la Car-
ta sobre el mapamundi lla-
mado de Caniino, datado en
1502. En consecuencia, «el
mapamundi que denomina-

mos Carta de Juan de la Co-
sa es la mds antigua de las
obras cartogrdficas de este ti-
po en la que figuran los des-
cubrimientos occidentales
que, poco mds tarde, se cono-
cerdn como Américan.

En cualquier caso, el do-
cumento seria pronto supe-
rado, perdiendo su utilidad
para convertirse en un re-
cuerdo historico, probable-
mente archivado en la Casa
de la Coniratacién, o bien
conservado por algin perso-
naje ilusire, como el obispo
Juan de Fonseca, en cuya se-
de burgalesa Pedro Martir de
Angleria aseveraba haber en-
conirado en 1514 un docu-
mento cartografico de Juan
de la Cosa. Otras teorias su-

ponen que el autor pudo ha-
ber regalado la Carta a Co-
16n y con el tiempo sus here-
deros se desprenderian de
ella, o bien que, habiendo
pasado a los archivos de la
Casa de Contratacion sevilla-
na, fuera sustraida por las
tropas napolednicas. Aun
hoy se ignora el camino que
pudo recorrer desde su am-
pliacién hasta su redescubri-
miento.

Reaparicion en Francia

Esta reaparicion sucederia
en 1832, cuando el encarga-
do de negocios holandés en
Francia, el baron de Walcke-
naer, coleccionista de cédi-
ces y documentos, la descu-
bre en una casa de empefios
de Paris, adquiriéndola en
una corta suma. Alejandro
de Humboldt reclamaria pa-
ra ambos el mérito del des-
cubrimiento en el prélogo de
su «Examen critique de I’his-
toire de la geographie», escri-
to en 1833, donde se repro-
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duce gran parte del mapa-
mundi. «Para comprender su
importancia —advierte
Humboldt—, baste recordar
que se hizo seis anos antes de
la muerte de Colon, y que las
cartas mds antiguas de Amé-
rica que se conocen hasta
ahora son las de 1527 y
1529...», afirmacién que era
cierta en el momento de ser
formulada, aunque luego
aparecieran otras piezas, en
ningin caso anteriores al
mapamundi de La Cosa.
Ramén de Sagra, natura-
lista y economista espafiol,

estudid la Carta y reprodujo
la parte correspondiente al
Nuevo Mundo en su «Histo-
ria fisica, politica y natural de
la isla de Cuba» en 1837,
correspondiéndole a €l la ini-
ciativa de las diligencias pa-
ra recuperar el documento.

Sera a la muerte de Walc-
kenaer, en 1852, cuando la
Carta de Juan de la Cosa sal-
ga a subasta, incluida en el
inventario de bienes de su
testamentaria. La prensa
francesa la calific6 como «el
mds interesante documento
cartogrdfico que nos ha lega-

| presentante espanol, general

Zarco del Valle, en 4.321
francos, en dura puja con
otros interesados.

El Deposito Hidrogréfico,
que conservaba la cartografia
moderna desde su creacién
en 1797, consentiria el depd-
sito de la Carta en el Museo
Naval para que pudiera ser
admirada por el publico. En
el museo se sustituyeron los
restos de lienzo fuerte sobre
los que estaba cosida por piel
de Rusia, enmarcandosela en
roble tallado y sobredorado,
con un busto de Colén como
motivo principal, obra del ar-
tista José Closa, que cobr6
por su trabajo 2.500 pesetas,
cifra considerable para la
época. Exhibida inicialmente
en el Gabinete de Descubri-
dores y Sabios Marinos de la
antigua sede del Museo Na-
val, pasé mds tarde al empla-
zamiento actual del Paseo

: 4 del Prado.

Ademas del deterioro na-
tural del tiempo, la Carta
presenta zonas chamuscadas

# y destruidas por el fuego, ig-

nordndose cudndo pudo

== ocurrir éste. La parte origi-

do el fin de la Edad Media»,
mientras De Sagra presenta-
ba al Ministerio de Marina
un informe razonado sobre
la conveniencia de que el
mapamundi regresara a Es-
pafa, iniciando al tiempo
una campana en la prensa
madrilefia para mover en el
mismo sentido a la opini6n
publica nacional. Finalmen-
te, el Ministerio de Estado
encomendaria a la Embajada
en Paris la adquisicién del
documento con fondos del
Deposito Hidrogréfico. La
pieza seria adjudicada al re-

nal del autor es la que apa-
rece mas afectada, faltando
datos de trazado y toponi-
mos de buena parte de la
costa de Tierra Firme, junto
a desconchones en la parte
norteafricana. Por otra parte,
la tela colocada por el rever-
so ha sufrido contracciones y
tensiones que han resquebra-
jado en parte el pergamino,
siendo regular el estado ge-
neral de conservacion. Su
conservacion futura se prote-
ge mediante un severo con-
trol de temperatura, hume-
dad y exposicion en la sala de
Descubrimientos del Museo
Naval, donde se muestra.

La edicion facsimil del ma-
pamundi ha sido realizada
por el Gabinete de Bibliofi-
lia, patrocinada por Alcatel.
Su presentacion conto con la
asistencia del Conde de Bar-
celona, don Juan de Bor-
bén. M

M. V.
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El proyecto de la ampliacién del Superpuerto de Bilbao com-
prende una serie de obras que suponen una inversion de cuaren-
ta y ocho mil millones de pesetas en una primera fase y un fotal
de cien mil millones en fotal. La construccién de las obras
supondra:

@® Hocer frente a las necesidades de instalaciones para dar ser-
vicio adecuado a las nuevas exigencias derivadas del incremento
de frdfico maritimo previsto, asi como la calidad del servicio re-
querida. Todo para ofrecer un puerto moderno, dgil y competitivo.

@ Hacer posible una mejor ordenacién del tréfico portua-
rio, al conseguir la descongestién de parte de los muelles
actuales con lo creacién de los nuevos.

@ Una oferta de suelo adicio-
nal que le permita alcanzor el ni-
vel de ofros puertos europeos, lo
que ademds de mejorar la ges-
tin desarrollaria ofertas pora
atraer el tréfico ro-ro de auto-
moviles, camiones o pasajeros;
focilitar nuevas implantaciones
al servicio del transporte interior;
del almacenamiento frigorifico
de productos perecederos, y de
procesos industriales simples.

@ Lo creacidn, acorde con las
tendencias actuales, de un Cen-

fro de Distribucion Inferior de Mercancias y un Centro Logistico de
Transportes Multimodal.

@ Oferta de calados de 21 a 25 metros, lo que atraerd el trans-
porte de graneles para distribucion interior o transbordo con bu-
ques graneleros de 80.000 a 150.000 toneladas de peso muerto.

@ Lo incidencia directa sobre la oferta de empleo, tanto durante
la consfruccion de la obras como en la fase posterior de su
explotacién.

@ Lo inversion directa en las obras, ademés del efecto mulfipli-
cador de riqueza para el Pais Vasco, senird de base para ofras
inversiones complementarias en infraestructuras ferrestres, ferro-
carriles y carreferas.

@ Fijocion de nuevos asen-
tamientos industriales en dreas
préximas al Puerto, de cara
a la competitividad ante lo
creacién del Mercado Unico
Europeo.

@ Lo Unica alternativa vélida
para que el Puerto de Bilbao
pueda servir como puerto base
para tréficos hacia Europa y
América en el arco sur del golfo
de Vizcaya, potenciando funda-
mentalmente las lineas marfti-
mas regulares.
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A historia de Bil-
bao y las mérge-
nes de la ria no
puede compren-
derse sin la exis-
tencia del Puerto. Naci6 hace
maés de setecientos anos en las
mismas entranas de la ciudad,

junto a la zona antigua, cono-

cida por Casco Viejo. Dio vi-
da a la capital vasca desde sus
origenes y sirvié de motor del
desarrollo comercial e indus-
trial. El tiempo transcurrido
ha tefiido de un toque obsole-
to al siempre presente Puerto.
Por ello se ha puesto recien-
temente en marcha una obra
de pretensiones importantes,
encaminada a ampliar el
Puerto en el abra exterior.
Ello, segin los responsables
portuarios, conllevard una
transformacién total en la
oferta del Puerto tanto en la
cantidad como en la calidad.
«La obra supondrd, sin duda,
un elemento importante de de-
sarrollo y trabajo. Hoy nuestro

pais estd necesitado de una

profunda renovacién. Amplios
sectores del viejo sistema indus-

trial han quedado anticuados y
su reestructuracion impone
unos costes sociales y economi-
cos importantes», han sefala-
do a esta publicacion directi-
vos del Puerto.

El Puerto de Bilbao tenia
escaso trifico cuando alld en
el lejano 1300 el fundador de
Bilbao, don Diego Lopez de
Haro, quiso en la Carta Pue-
bla dejar patente constancia
no sdlo de ciudad y puerto, si-
no a toda la ria. Por entonces,
con escaso trafico y buques de
muy poco calado, lo mas 16gi-
co era situar los muelles junto
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La ampliacién de las instalaciones actuales,
en dos fases, supondrd una inversién de
100.000 millones de pesetas

a la ciudad, aunque hubiera
que subir y bajar la ria con el
empuje de las mareas.

A partir de ahi la historia
del Puerto es la de su conti-
nuo desplazamiento hacia el
mar buscando calados mas
profundos. En 1511, en la ciu-
dad de Sevilla, la reina dofa
Juana concedié privilegio pa-
ra crear el Consulado de Bil-
bao, que acomete el dragado
del cauce en Portugalete, Las
Arenas y Mojijonera.

En 1887, constituida ya diez
afos antes la Junta de Obras
del Puerto, se construye el
Muelle de Hierro de Portuga-
lete, que vence por fin la te-
mible barra de entrada a la
ria, pero la gran obra portua-
ria se inaugura en 1902 de la

mano de Evaristo de Churru-
ca, artifice del dique de San-
turce. Por vez primera se dis-
pone ya en el mar de una oz-
na de abrigo y calados de has-
ta 14 metros, con el comple-
mento del contramuelle de
Algorta.

Politica de ampliaciones

En la cronologia de la his-
toria del Puerto de Bilbao
destaca una fecha: 1968. Ese
afio se ponen en marcha los
muelles del Canal de Deusto,
que van absorbiendo gran
parte del trafico de los viejos
muelles de Bilbao.

Asi, poco a poco, va despla-
zandose hacia abajo de la ria
el grueso de la actividad por-

tuaria, puesto que Bilbao ca-
rece de suelo y de grandes ca-
lados para atender las nuevas
demandas.

Las obras del dique de Pun-
ta Lucero se inician en 1971.
Se crea un muelle para atra-
que de los mayores buques del
mundo, con calados de hasta
32 meiros.

En 1978 se constituye el
Puerto Auténomo de Bilbao y
se comienza a estudiar la so-
lucién Optima para contar con
una gran zona portuaria en el
abra exterior, pues en las mar-
genes de la ria no hay suelo ni
calado suficientes. Fruto de
este largo curriculum es el
proyecto de las obras de am-
pliacién recientemente inicia-
das.



«Consciente de la pérdida de
la posicion que actualmente
ocupa, si no se encarga la nue-
va etapa, acorde a como lo vie-
nen haciendo otros puertos de
su entomno de influencia y com-
petencia, el Puerto Auténomo
acomete la construccién del
proyecto de ampliacion del
abra exterior. Las nuevas ten-
dencias en la gestion eficaz de
los puertos de las naciones so-
cial y econémicamente de-
sarrolladas exigen un esfuerzo
de imaginacion grande. No es
tanto el incremento global del
trdfico de mercancias, expresa-
do en el tonelaje, o el niimero
de buques que visitan el Puer-
to, quienes deciden los criterios
de desarrollo e inversion de las
instalaciones portuarias mo-
dernas, sino la idea racional de
servicio social, inherente a toda
gestion publica eficaz» asegu-
ran responsables del Puerto.

Un puerto es como una in-
dustria, un comercio o cual-
quier negocio que tenga que

competir con otros. Vive un
mercado y se tiene que ajus-
tar a sus leyes. El Puerto de
Bilbao compite con otros
puertos y otros medios de
transporte. Eso si, insisten los
portavoces, tiene un enclave
privilegiado, pero eso no es
suficiente.

«Ha ido ajustando su oferta
portuaria a las necesidades y
Dor eso su trayectoria es brillan-
te, ocupando el primer lugar
entre los puertos esparioles y el

décimo entre los europeos. Pe-
ro tiene un problema bdsico, la
escasez de suelo en una ria cu-
yas mdrgenes estdn sobresatu-
radas de industria y viviendas.
Por ello es por lo que ha teni-
do que ir ganando mds y mds
terreno al mar.»

Es, pues, un Puerto estre-
cho, de eso no hay duda. Con
una longitud de muelles que
no tiene correspondencia con
la superficie portuaria. Un s6-
lo dato: la media europea es

de 250 metros cuadrados por
metro lineal de atraque, y en
Bilbao hoy dia sélo se dispo-
ne de 80 metros cuadrados.
La tercera parte.

Aumentar los servicios

El Puerto de Bilbao estd
delgado y hay que hacerlo en-
gordar para que su oferta de
servicios sea equiparable a la
de los otros grandes puertos
con los que compite. De otro
modo moriria queddndose
atras, ya que «los puertos de
hoy no son ya un mero punto
de entrada y salida de mercan-
clas, sino que se estdn convir-
tiendo en centros de distribu-
cion, consolidacion y fraccio-
namiento de cargas, almacena-
miento y gestion de stocks, eti-
quetaje, facturacion, control de
calidad, montaje de compo-
nentes... Los puertos empiezan
a funcionar como polo de
atraccion de Zonas de Activi-
dades Logisticas, y para ello
necesitan una amplia oferta de
suelo donde desarrollar todas
esas actividades», argumentan
en el Puerto sus responsables.

Ademids de este argumento,
se da el de los calados. Hoy
dia los hay hasta de 14 metros
en Santurce, para pasar a los
32 de Punta Lucero. Pero fal-
ta la gama intermedia, mue-
lles para barcos graneleros o
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grandes portacontenedores,
que necesitan calados de
20-25 metros.

«Si aspiramos a que Bilbao
sea un puerto base para trans-
bordadores de cargas hacia y
desde otros puertos, y la ubica-
cion del Puerto de Bilbao per-
mite aspirar a ello, se necesita
esa oferta de nuevos muelles.
La ampliacion del superpuerto
bilbaino pone fin a las actuales
limitaciones, elimina la ya casi
inminente congestion de los
muelles actuales y sitiia a Bil-
bao en un nivel plenamente
competitivo respecto a los gran-
des puertos.» Asi lo manifies-
tan los directivos.

Las condiciones fisicas del
Puerto de Bilbao no permiten
una ampliacién en pequeiias
fases, por el hecho de que no
existe agua abrigada.

Por tanto, es preciso avan-
zar a grandes pasos, ya que
crear un dique de contencién
es una obra ingente que care-
ceria de justificacion si con
ello se pretendiera ganar tan
s6lo una pequefia superficie
de muelle.

El nuevo proyecto del abra
exterior no es, pues, seguin ex-
plican sus promotores, una pe-
quena modificacién de la situa-
cién actual, sino que supone la
creacién de un nuevo puerto
con capacidad dos veces supe-
rior a la oferta total actual.

Se trata de construir en
Ziérbana un gran dique de
cinco kilémetros de longitud
que abrigue una gran superfi-
cie de agua y permita la cons-
truccion de dreas en tierra con
una superficie de 3,5 millones
de metros cuadrados y ocho
kilémetros de muelles.
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La inversién total supone
100.000 millones de pesetas.
El proyecto se desarrollara en
dos etapas. La primera, con
una inversién de 35.000 mi-
llones de pesetas y una dura-
cion prevista de seis anos. Es-
ta primer fase amplia la cons-
truccion del dique dos kil6-
metros de muelle y 1,5 millo-
nes de metros cuadrados en
tierra.

Impacto ambiental

En la segunda etapa, segiin
las previsiones, se ganarian
dos millones de metros cua-
drados en tierra y siete kilo-
metros de muelles. El proyec-
to dedica especial atencion a
la disminucién del impacto
ambiental global.

A pesar de que inicialmen-
te el proyecto constructivo
contemplaba, por necesidades
de la obra, la ocupacién del
Puerto de Ziérbana, posterio-
res estudios han previsto y
aconsejado liberar parte de
aquella ocupacién creando
una zona de agua libre para el
esparcimiento y uso lidico de
la comunidad vizcaina.

En el medio terrestre se van
a reducir y controlar los pro-
cesos de erosiéon hidrica e
inestabilidad de taludes y la-
deras en la cantera de Punta
Lucero.

En cuanto al medio marino,
se prevé poner en marcha la
normativa correspondiente a
las operaciones y destino de
los materiales de dragado.
Asimismo, respecto a los ver-
tidos de productos y aguas re-
siduales, tanto durante la
construccién como en la fase
posterior de la explotacion.

En el medio atmosférico, el
proyecto estudia la reduccién
y control de las emisiones de
polvo, especialmente durante
las operaciones de carga, des-
carga y almacenamiento de la
fase de explotacion.

Para minimizar los ruidos
se prevén medidas de caracter
general, como reducir el ruido
en su origen, cambiar métodos
de trabajo si fuera necesario y
disminuir la propagacidn, ade-
més de medidas mds particu-
lares para aplicar a los impac-
tos previsiblemente mads signi-
ficativos. El estudio de impac-
to ambiental distingue como

zonas afectadas la de Cantera
de Punta Lucero, Linea de
Costa y Puerto de Ziérbana, y
para cada una de ellas propo-
ne medidas especificas.

El disefio del proyecto del
abra exterior no obedece tan
sélo a razones estrictamente
portuarias, ni por ello tampo-
co sus beneficios alcanzarian
Unicamente a la actividad del
Puerto de Bilbao. Una inver-
sién que ronda los 100.000 mi-
llones de pesetas ya en princi-
pio ha de ser beneficiosa para
una zona que ha visto en los
ultimos afios reducir su creci-
miento de manera notable.

«Vizcaya contaré con un
Puerto tres veces superior al ac-
tual. Y, ademds, el nuevo Puer-
to va a ser moderno y plena-
mente competitivo. Desde el
punto de vista de la actividad
portuaria, el trifico serd mds
dgil, con productos de mds alto
valor anadido, podrd aumen-
tarse considerablemente el nii-
mero de lineas regulares, se aco-
gerdn barcos que hasta ahora
no tenian posibilidades de atra-
que. Bilbao podrd llegar a ser
un gran centro de distribucion,
un puerto base para transbordo



de mercancias. En definitiva,
con el esfuerzo de inversion que
se va a realizar el Puerto de Bil-
bao va a pasar a constituirse en
Zona de Actividad Logistica»,
aseguran los responsables.

De acuerdo con sus previ-
siones, el beneficio alcanzari
también al entorno social.
«No se trata sélo de que ya in-
mediatamente las obras creen
empleo y las inversiones gene-
ren crecimiento econémico. La
mayor actividad portuaria pue-
de provocar la ampliacién del
actual empleo portuario (3.500
trabajadores directos y 10.000
indirectos), credndose, ademds,
puestos de trabajo de mds alta
cualificacion», sehalan.

La creacion de grandes su-
perficies anexas a los muelles
pretenden localizar empresas
de distribucion, almacenaje,
ensamblaje, etcétera, que
ahora no pueden instalarse en
el reducido espacio de que se
dispone. Toda la actividad co-
mercial e industrial podria
verse favorecida por la poten-
ciacion de la Zona de Activi-
dad Logistica.

El desplazamiento de la ac-
tividad hacia el abra exterior

posibilitara definitivamente la
eliminacién de zonas portua-
rias del municipio de Bilbao,
con lo que la ciudad podra
disponer de un suelo de altisi-
mo valor estratégico para la
remodelacion prevista en el
Plan General, segun la direc-
cion del Puerto.

«El Puerto necesita de in-
[fraestructuras varias, pero algu-
nas de éstas también precisan
del Puerto. La generacion de
un volumen notablemente su-
perior de trdfico por ferrocarril
debe ser un motivo adicional
importantisimo para el de-
sarrollo del proyecto de enlace
ferroviario denominado “Y”
vasca. El nuevo proyecto se ins-
cribe, en suma, junto con la red
viaria, el aeropuerto, el futuro
desarrollo del ferrocarril y las
telecomunicaciones, en el nue-
vo sistema de infraestructura
del transporte que hard posible
las implantaciones industriales
y de servicios que toda sociedad
moderna necesita para su de-
sarrollo arménico», concluyen
los responsables de poner en
marcha la obra del Super-
puerto de Bilbao. M

I. C.
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Fruto de la
cooperacion de cinco
astilleros europeos

La mayor sensibilizacién de la
opinién publica ante la progresiva
degradacion del medio ambiente,
especialmente ante los reiterados
accidentes de petroleros, decidié
@ cincos granaes empresas
europeas a desarrollar un
proyecto que digra respuesta,
entre otras, a esta situacion.

De esta colaboracién, en la que
participaron Astilleros Espanoles,
Bremer Vulkan, Chantiers de
I’Atlantique, Fincantieri y
Howaldtwerke Deutsche Werft,
surge el E-3, un petrolero que,
segun sus creadores, se
caracteriza por ser ecolégico,
econdémico y europeo.
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A oprincipal causa de
contaminacién del
mar proviene del ver-
tido de hidrocarbu-

ros. Como en no pocas oca-
siones han denunciado los
grupos ecologistas, la mayor
parte de esa contaminacion se
debe a vertidos voluntarios,
tanto de refinerias como del

lavado de los tanques de los
petroleros en alta mar. Tan
s6lo el 8 por 100 de los hidro-
carburos que llegan al mar se
debe a accidentes de petrole-
ros. Sin embargo, la opinién
piblica tiene la impresién de
que son los grandes petroleros
los principales responsables
de la degradacion ecolégica,
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debido al impacto visual de la
contaminacion producida por
un accidente.

Sea como fuere, la opinién
publica ha hecho reaccionar a
los lideres politicos. Asi, por
ejemplo, el Congreso de los
EE. UU. ha dispuesto que se
considere como ilimitada la
responsabilidad civil a los ar-

eir

v »ﬂl -
leros, asi
como a un

endurecimiento
en las normas
de seguridad

para

el transporte de
hidrocarburos

madores de los desastres cos-
teros y exige que los petrole-
ros vayan provistos de doble
casco.

Mis recientemente, la Or-
ganizacién Maritima Interna-
cional (OMI) ha adoptado re-
glamentaciones similares para
atajar el problema de la con-
taminacion del mar. Se trata,
en definitiva, de dar solucio-
nes eficaces al problema de
los desastres ecoldgicos pro-
ducidos por accidentes de pe-
troleros, asi como cumplir la
normativa mas exigente. Y ahi
es donde comienza un proyec-
to de colaboracién entre cin-
co grandes constructores eu-
ropeos, a fin de disponer de la
tecnologia mas avanzada.

Petrolero 1ltima
generacion

«El sentimiento de colabora-
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cién —como explica a MAR
un representante de Astilleros
Espanoles— es muy fuerte, al
margen de la logica competen-
cia.» Poco a poco las conver-
saciones de los presidentes de
estas cinco empresas se van
convirtiendo en un proyecto
de colaboracién que culmina
con el desarrollo del E-3. El
ano 1990 es la fecha en que se
toma esta decision sin prece-
dentes, al unirse los esfuerzos
de Astilleros Espaioles, Bre-
mer Vulkan, Chantiers de
I’ Atlantique, Fincantieri y Ho-
waldtwerke Deutsche Werft
para abordar la construccién
de un petrolero de tltima ge-
neracion.

Un petrolero que queda en-
marcado por tres parametros:
ecoldgico, econémico y euro-
peo. El proyecto es considera-
do inmediatamente por la CE
de gran interés y lo incorpora
al programa de investigacion
Eureka en 1991.

El proyecto E-3 pretende
no solo ofrecer una mayor se-
guridad ante posibles acciden-
tes, con la adopcion de una se-
rie de medidas que van mds
alla de las exigidas por las le-
gislaciones menos permisivas,
sino en eliminar, incluso, la
contaminaciéon que pudiera
producir el propio barco. Es
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Euroyards:
Punto y seguido

Los cinco mayores astilleros
europeos han decidido ampliar
su cooperacion, iniciada con el
desarrollo del proyecto E-3, a
fin de mejorar su competitivi-
dad. Asi, Astilleros Espanoles,
Bremer Vulkan, Chantiers de
I’Atlantique, Fincantieri y Ho-
waldtwerke Deutsche Werft
han constituido una Agrupa-
cién Europea de Interés Eco-
némico bajo el nombre de Eu-
royards.

Hasta el momento se han
celebrado dos reuniones, en
Paris y Roma, respectivamen-
te, la Gltima de las cuales tuvo
lugar el pasado mes de enero.
Los miembros de Euroyards,
cuyas oficinas centrales estdn
ubicadas en Bruselas, trabaja-
rén conjuntamente con Sus
asociaciones nacionales, en es-
trecha cooperacién con el Co-
mité Europeo de Asociaciones
de Constructores de Barcos
(CESA, segtin las siglas de su
denominacién en inglés).

Tal y como sefiald Juan
Séez, presidente del grupo es-
pafiol de construccion naval,

durante el acto de presenta-
cion del proyecto E-3 en Lon-
dres, éste es un paso mds en la
cooperacion europea para la
construcciéon naval. Actual-
mente una de las principales
actividades apoyada por Euro-
yards en el marco de su coope-
racion con CESA es el Forum
de Industrias Maritimas. Gra-
cias a estas actuaciones, COmo
sefiala Astilleros Espafoles en
un comunicado de prensa, «las
industrias maritimas europeas
podrdn marcar el papel vital y
estratégico de este sector en la
Comunidad y destacar posicio-
nes comunes para mantener es-
te papel en el futuro».

Entre las actuaciones previs-
tas destacan las tendentes a re-
forzar la seguridad en el mary
proteger el medio ambiente
europeo mediante la defini-
cién de unas normas minimas
para los buques, o la acci6n co-
min en relacién con la situa-
cién de los astilleros en la an-
tigua Alemania del Este. Il

R. G.
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experlenclu,
las cinco
empresas
europeas
seguirdn
trabajando en
nuevos
proyectos, por
lo que han
constituido la
Asociacion
Euroyards

por ello por lo que sus crea-
dores se marcan el objetivo de
«contaminacion cero».

En cuanto a las medidas de
seguridad, cabe destacar la
adopcion del doble casco. El
doble costado, de cuatro me-
tros de ancho, ofrece una 6p-
tima proteccion de la carga en
caso de colision. Por su parte,
con el doble fondo, de tres
metros de altura, se asegura
que la carga no se derrame al
mar en caso de varada casi en
el ciento por ciento de los su-
puestos. Los tanques, ademas,
van protegidos por doble cos-
tado.

El barco va dotado de un
sistema de seguridad que evi-
ta explosiones en los tanques.
Se trata de un dispositivo de
deteccion de gases en los tan-
ques de lastre. Cuando tal si-
tuacion se llegue a producir,
gracias a este sistema se pur-
gan los tanques con gas inerte
y aire evitando males mayo-
res.

Contaminacion cero

Como se ha podido consta-
tar en no pocas ocasiones, y
los dltimos accidentes acaeci-
dos en Europa no son una ex-
cepcion, el origen de muchos
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de estos desastres proviene de
alguna averia que impide la
gobernabilidad del barco, por
lo que queda a merced de los
envites del mar. En el E-3
tampoco se ha pasado por al-
to esta situacién. El barco ird
dotado de un timén con dos
palas. De esta forma, en el ca-
so que una se averie a la otra
pala bastard para gobernarlo.

Seria prolijo proseguir con
detalle todas las medidas de
seguridad previstas, sin em-
bargo, conviene resaltar por
ultimo la inclusién de un so-
nar especial. Con este sonar,
basado en la tecnologia mili-
tar, se podrd detectar cual-
quier objeto sumergido que
pueda representar un peligro
de colisié:] para el barco.

Antes se hizo referencia a
la «contaminacién cero». Los
creadores del proyecto adop-
tan esta denominacién por-
que, ademads de evitar la con-
taminacicon que provocaria
un accidente, con el consi-
guiente derramamiento de la
carga, se incluye toda una se-
rie de medidas para que el
barco no resulte contaminan-
te por si mismo. Asi, el E-3 es-
té concebido para que no pro-
duzca residuos, ya que es ca-
paz de reciclar sus propios re-
siduos orgénicos al tiempo
que elimina los de cardcter
solido.

En cuanto al aspecto eco-
némico, el E-3 también pre-
senta unas importantes venta-
jas, segun aseguran sus crea-
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dores. Un aspecto de gran in-
terés para los posibles com-
pradores es que este modelo
tendra una mayor vida til, ya
que se ha tenido en cuenta la
reduccion de la fatiga de los
materiales y la corrosion de la
estructura, con la consiguien-
te rentabilidad econémica de
la inversion.

Por otra parte, y gracias a
sus lineas aerodindmicas e hi-
drodinamicas, asi como el ti-
po de hélice con que va dota-
do, el E-3 reduce hasta en un
10 por 100 el gasto de com-
bustible sobre otros buques de
su clase.

Nuevos proyectos

“Siguiendo con el apartado
econémico, de gran impor-

tancia de cara a los futuros
clientes, los creadores de es-
te proyecto destacan la posi-
bilidad de gobernar el barco
con una reducida tripulacidn,
debido a la concepcion de su
disefio. Otra de las ventajas
que se resalta es que su dise-
fio es abierto, lo que permi-
tird la inclusiéon de deter-
minadas adaptaciones segin
las necesidades de cada com-
prador.

Segiin declaraciones de un
representante de Astilleros
Espafioles, la empresa espa-
fiola ha tenido un papel muy
activo en el E-3 y, en concre-
to, se ha responsabilizado de
la parte técnica, los aspectos
ecoldgicos y de comunicacién.
La experiencia ha resultado
altamente positiva, y buena
prueba de ello es que estas

' técenica, los
aspectos
ecologicos
y la
elaboracion
de
materiales
para la
difusion del
proyecto

cinco empresas desean abor-
dar de forma conjunta nuevos
proyectos, por lo que se ha
constituido la Asociacién Eu-
royards (ver recuadro).

El proyecto E-3 estd total-
mente acabado y a la espera
de los primeros encargos. En
este apartado, el de la comer-
cializacién, cada empresa ac-
tuard por su cuenta. Probable-
mente muy pronto veamos al-
guno de estos petroleros sur-
cando los mares, con lo que el
E-3 se habrd convertido en
realidad. Una realidad que
vendra a corroborar una tec-
nologia de vanguardia en el
sector de la navegacién con
patente europea gracias a la
colaboracion de estas cinco
empresas. [l

Raul GUTIERREZ
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Fl Delta del Ebro,
enclave biolog lcamente

El Delta del Ebro es un enclave
biolégicamente privilegiado en el que
pugnan por hacerse oir las voces de los
cientificos, que desearian preservar en lo
posible sus condiciones naturales, y las de
quienes pretenden disfrutar in situ de esas
privilegiadas condiciones, obteniendo a la
vez un rendimiento econdmico. La creacion
de un parque natural en 7.736 hectareas de

los 320 kilometros cuadrados de superficie
del Delta pretende salvaguardar el segundo
habitat acuatico mas importante del
Mediterraneo occidental. La blsqueda de
nuevas formas de explotaciéon arménica y
equilibrada de sus recursos naturales es una
tarea antigua en la que hoy estan
empenados Administraciones publicas y el
sector privado.
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O es facil conjugar
equilibradamente
los valores natura-
les y las demandas
sociales de los ha-

bitantes del lugar, aunque

tampoco estamos ante el pri-
mer intento de ordenar la ex-
plotacién econémica de sus re-
cursos. La riqueza bioldgica de
las tierras de aluvion y de las
aguas del entorno de la desem-
bocadura del Ebro han hecho
de la agricultura y de la pesca
las industrias tradicionales del
Delta. La caida de los precios
del arroz, la contaminacion de
la costa tarraconense y la so-
brepesca en el Mediterraneo
han activado las sefiales de
alerta en los 1ltimos afios. Los
agricultores han tomado cons-
ciencia de la necesidad de bus-
car cultivos alternativos, mien-
tras la Administracién pesque-
ra y las propias cofradias de
pescadores se apresuraban a
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establecer mecanismos de pro-
teccion, incluido un periodo
de descanso bioldgico. Simul-
taneamente, toma relevancia
la acuicultura como alternati-
va a los cultivos tradicionales.
Las instalaciones acuicolas se
presentan como una de las po-
sibilidades empresariales-y la-
borales tanto para los arroce-
ros como para los pescadores
del area. Seria, en todo caso,
la recuperacion de una indus-
tria igualmente tradicional.
Luis Millan Roca, juez de
paz de San Carlos de la Répi-
ta, experto investigador de la
zona y veterano colaborador
de MAR, ha estudiado el lar-
go proceso de instalacion de
cultivos marinos artificiales en
aguas deltaicas, estrechamente
relacionado con la creacién y
auge de las cofradias de pesca-
dores. Millin Roca sostiene
que el Delta y la zona mariti-
ma préxima a la desemboca-

as cofradias
de pescadores
han jugado un
papel
destacadisimo
en la busqueda
de soluciones
economica-
mente
adecuadas
para la zona

dura del Ebro han estado
siempre en el punto de mira de
los cientificos.

La pesca en el Delta

De hecho, uno de los inven-
tarios mas antiguos de las es-
pecies piscicolas y artes de pes-
ca la realizé el caballero Cris-
t6fol Despuig en su obra Los
col.loquis de la insigne ciutat de
Tortosa, escrita en 1557. La
mayoria de las artes y sistemas
de pesca que en €l se recogen
siguen siendo utilizados, con
excepcion de la «braxina».

Ya en nuestro dias, la Uni-
versidad de Barcelona y el Ins-
tituto Espanol de Oceanogra-
fia, entre otras instituciones,
han realizado estudios sobre
aquellas aguas. Una de estas
campafias de investigacion, cu-
yo objetivo era el estudio de la
calidad de las aguas y la pro-
duccion piscicola en el drea del



Delta, era realizada en 1981
por el Instituto de Investiga-
ciones Pesqueras, dirigida por
el doctor Ballester a bordo del
buque oceanogréfico «Garcia
del Cid». Precisamente el
nombre del buque recuerda al
profesor Francisco Garcia del
Cid, que a principios de los
afos cuarenta realizaba en la
bahia de los Alfacs una de las
primeras experiencias sobre
cria de langostino. Experiencia
que dos décadas después con-
tinuaria el doctor San Feliu.

A éstos habria que anadir
una larga relacién de proyec-
tos de investigacion durante la
segunda mitad de este siglo,
tanto de organismos naciona-
les como internacionales, re-
sultado de los cuales son mds
de cien titulos publicados.

Cofradias de pescadores

Las dos cofradias de pesca-

dores existentes en la zona del
Delta —la de San Pedro y la
de Virgen del Carmen— han
jugado un papel destacadisimo
en la bisqueda de soluciones
econOomicamente adecuadas
para la zona.

La primera es una de las
asociaciones de pescadores
mds antiguas de Europa. Su
creacién como gremio arranca
de la Edad Media; domiciliada
en Tortosa, luego pasé a ser
sociedad de pescadores y mds
tarde cofradia. Desde 1938 es-
ta ubicada en San Carlos de la
Répita. Cuenta la tradicidn
que la concesion de pescar le
fue otorgada por Jaimel en
compensacion a la ayuda que
los marineros le prestaron con
motivo de la conquista de Ma-
llorca y Valencia.

La fundacién de la Cofradia
Virgen del Carmen es mas re-
ciente. Entronca con la Socie-
dad de Marineros San Telmo,
creada en 1887; la Sociedad de
Marineros La Unién, consti-
tuida en 1904, y el Pésito del
Pescador, creado en 1919 al
constituirse la Caja Central de
Crédito Maritimo, que luego
seria Instituto Social de la Ma-
rina.

Se transforma en cofradia
cuando el Pésito de Pescado-
res queda encuadrado en la
Organizacion Sindical (1943).
La primera colaboracién entre
la Cofradia Virgen del Mar y
los medios cientificos se pro-
duce a partir de 1961, con mo-
tivo del proyecto de recupera-
cion de los fondos pesqueros
denominado Plan Experimen-
tal de Pesca de Arrastre
(1961-66). La degradacion de
los fondos marinos, que se
apreciaba ya entonces, propi-
cid la reunién en una misma
mesa de trabajo de la Adminis-
tracidn, las autoridades de Ma-
rina, el Instituto de Investiga-
ciones Pesqueras y las cofra-
dias de pescadores, con el pro-
posito de adoptar medidas
dréstricas. San Carlos de la
Répita fue escogido como
puerto piloto. Los resultados
positivos de aquella experien-
cia, unido a la dificil situacion
actual de la pesca de arrastre,
han movido a los pescadores a
demandar parecidas medidas,
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adaptadas a los tiempos. De
hecho, el Centro de Asistencia
al Marisqueo ha venido fun-
cionando en San Carlos de la
Répita desde 1984. En 1992 se
transformaria en Centro Na-
cional de Acuicultura de Cata-
luna. Es considerado un exce-
lente soporte técnico al sector,
proporcionando informaci6n
sobre las caracteristicas del
medio acudtico y la adaptacion
de las tecnologias del cultivo.
En fin, un elemento impulsor
de los cultivos marinos.

A esta relacion de entidades
«pioneras» en el desarrollo de
los cultivos marinos en el Del-
ta habria que anadir los titula-
res de las Salinas de la Trini-
dad, cuya constitucién se re-
monta al ano 1885. El recinto
de la pesqueria solicitada en-
tonces se extendfa desde las
Salinas a la Punta de Santa
Marina, que estarfa protegido
por estacas y cafizos. La fina-
lidad de aquel proyecto, pre-
sentado en 1894, era conseguir
ejemplares adultos de dimen-
siones reglamentarias y comer-
ciales a partir de ejemplares
juveniles de pescados propios
de la bahia de los Alfacs, que
con este método se desarrolla-
rian en su medio natural. No
ha quedado constancia de los
resultados de este proyecto, ni
de si llegé a funcionar, pero
demuestra el interés empresa-
rial por la entonces incipiente
acuicultura.

Mejora de las estructuras

La politica pesquera de la
CE contempla acciones para la
mejora y adaptacion de las es-
tructuras del sector y de la
acuicultura que la Administra-
cién se apresurd a incorporar
a la realidad espafola. La ade-
cuaciéon entre esfuerzo pes-
quero y recursos disponibles,
el aumento del grado de au-
toabastecimiento del mercado
comunitario y, principalmente,
la inclusiéon de los productos
de la acuicultura en el capitu-
lo de investigacion de merca-
do, son algunos de los aspec-
tos de aquella politica de los
que se esperan resultados po-
sitivos para el Delta del Ebro.
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La financiacion es compartida
por la Administracion espano-
la y la CE, y se pretende que
sirva para acelerar el proceso
de reestructuracidn del sector:
nuevas construcciones, de-
sarrollo de los proyectos de
cultivos marinos, etcétera.

Tal como recordaba Luis
Millan Roca en la leccién ma-
gistral pronunciada con moti-
vo de la firma del convenio de
colaboracion, suscrito en abril
de 1991 entre las Cofradias de
Pescadores Virgen del Car-
men y San Pedro y la Conseje-
ria de Educacién de la Gene-
ralitat de Catalufia, ya en 1879
una Real Orden del Ministerio
de Marina concedio a la Socie-
dad de Pescadores San Pedro
el establecimiento y explota-
cién de un gran parque de pes-
ca y piscicultura, en el que se
daba gran importancia a este
tltimo aspecto. Asi lo demues-
tra una disposicion posterior,
en la que se invitaba a la so-




ciedad a la aclimatacién del
salmon «Sacrament», a la vis-
ta de las experiencias realiza-
das en el extranjero.

Con el tiempo aquella orden
seria derogada, principalmen-
te por no haber cumplido la fi-
nalidad de creacion de un gran
parque piscicola y el sanea-
miento de las lagunas median-
te las obras que debia realizar
la sociedad. La Administra-
cion pretendia fomentar la
pesca, pero los pescadores,
probablemente, consideraron
que ¢l esfuerzo econémico que
suponia el saneamiento de las
lagunas no iba a ser facilmen-
te rentable. Desde 1948 la Ad-
ministracion ha ido renovando
aquella concesién, hoy otorga-
da a la Generalitat.

Los cultivos marinos hoy

En el terreno de las innova-
ciones, la FAO se mueve ac-

nte el desequilibrio entre las
necesidades del consumo

humano y la produccion
pesquera, el hombre, que
en un principio fue
agricultor y ganadero,
conviene que ahora sea también
«cultivador marino».

tualmente en el contexto de los
biotipos y la maricultura para
ayudar a estabilizar el merca-
do de pescado, favorecer el de-
sarrollo de la pesca y el paso
de los pescadores de una acti-
vidad artesanal, frecuentemen-
te en declive, a una actividad
pesquera productiva que, a la
vez, puede ayudar a recuperar
ciertos stocks. Todo ello bajo
el impulso del crecimiento de-

mografico y las necesidades
alimentarias. Es decir, que an-
te el desequilibrio entre las ne-
cesidades del consumo huma-
no y la produccién pesquera, si
el hombre en un principio fue
agricultor y ganadero, ahora
conviene que sea también
«cultivador marino».

Los paises de mayor produc-
cion pesquera de la Comuni-
dad Europea estdn en el Me-

diterrdneo. De ahi la impor-
tancia que la CE da a los cul-
tivos marinos, prueba de lo
cual serfan las subvenciones
otorgadas al sector para este
fin.

Luis Milldin Roca avanzaba
en su disertacion de 1991 un
mensaje que cobra actualidad
con el paso del tiempo. El
Mercado Unico europeo afec-
ta a todas las ramas de la pro-
duccioén. En adelante no habra
aguas nacionales, sino aguas
comunitarias. La zona del Del-
ta quedara integrada en el po-
tencial productivo europeo.
Los pesimistas verdn en esta
circunstancia un horizonte de
competidores. Los optimistas,
un horizonte de consumidores
en mercado mds amplio. Para
unos y otros los cultivos mari-
nos responden a un reto de es-
tos tiempos. W

Mery VARONA
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Desde el 26 de
octubre pasado, la
joven Esther Yaiez
Gonzalez-Iran se
encuentra a
bordo del
buque-escuela
de la Armada
espaiiola «Juan
Sebastian de
Elcano»,
donde
participa de
un crucero
de
instruccion
y octava
vuelta al
mundo. A
sus

veintiin
aiios,

Esther se

ha
convertido
enla
primera
dama
guardia-
marina de

la Armada
espaiola,

a donde ha
llegado
después de
muchos
esfuerzos.

““““
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Esther Yaiez
Gonzalez-
Irin, la
primera
mujer que
ingreso en la
Armada, se
encuentra
realizando un
crucero de
instruccion
alrededor del
mundo

STHER Yanez
Gonzilez-
Irdn se ha
convertido en
la primera da-
ma guardia-
marina de toda la historia
de la Armada espaiola. Con
veintitin afios recién cumpli-
dos, ahora se encuentra na-
vegando por los mares del
mundo a bordo del buque-
escuela «Juan Sebastidn de
Elcano», donde realiza el
obligado crucero de instruc-
cion como una alumna més
de tercer curso de la Escue-
la Naval de Marin, en la que
ocupa el ndmero 1 de su
promocidn, la 395 de la Es-
cala Superior del Cuerpo
General.

Para la dama guardiama-
rina no ha sido muy facil al-
canzar esta meta, aunque
asegura que «todo es cues-
tion de plantedrtelo, de tener
mucha fuerza de voluntad y
saber con seguridad lo que
quieres y lo que vas a hacer»,
comenta.

9

Sus ascendientes militares
han tenido mucho que ver a
la hora de decidir su voca-
cion. Esther es hija de Julio
Yanez Golf, coronel de In-
fanteria de Marina, creador
de la Unidad de Operacio-
nes Especiales, y de Mila-
gros Gonzalez-Irdn, perte-
neciente a una familia de
marinos, por lo que la ma-
yor parte de su vida ha esta-
do relacionada con las Fuer-
zas Armadas.

Se da la coincidencia de
que esta alumna guardiama-
rina es natural de la locali-
dad gaditana de San Fernan-
do, también base del buque
insignia de la Armada Espa-
fiola en el que viaja, donde
nacio el 8 de octubre de 1971
y vivi6 durante cuatro afios.

Posteriormente residio en
Madrid por un periodo de
nueve afos y a continuacién
estuvo tres en Ferrol, para
regresar de nuevo a la capi-
tal de Espafia.

Esta joven islefia (deno-
minacion que reciben los

nacidos en San Fernando, o
también conocida como la
Isla de Leén) ha cursado
sus estudios primarios y se-
cundarios en colegios ma-
drilefios de religiosas. Pri-
mero en el «Cardenal Espi-
nola», mas tarde en el «San-
tisimo Sacramento» y cuan-
do regres6 de Ferrol se ma-
triculé en el «San Pablo
CEU».

Después de COU, Esther
ingresé en el Colegio de
Huérfanos de la Armada
(CHA) en Madrid, donde
permanecid durante un
curso preparando la opo-
sicion para ingresar en la
Escuela Naval de Marin, y
consiguié su objetivo no
sin esfuerzos. De pronto se
convirtio en una de las dos
inicas mujeres, entre las
85 que se presentaron, que
por primera vez pasaria a
formar parte de las Fuer-
zas Armadas, junto con
Maria José Blazquez, que
opté por el Ejército de
Tierra.

En un principio Esther no
las tenia todas consigo,
pues, segun explica, «nis pa-
dres, hermanos y amigos me
asustaron al oir la idea que
les habia planteado, algo 16-
gico porque se trataba de una
cuestion nueva y desconoci-
da. No obstante, cuando ya
me habia decidido todos me
ofrecieron sus apoyo».

Entonces la vida de Es-
ther cambi radicalmente y
sus proyectos para estudiar
Medicina tomaron un nuevo
rumbo: la carrera de Ma-
rino.

Una vocacion oculta

«Nunca me habia plantea-
do seriamente ingresar en las
Fuerzas Armadas —expli-
ca—, pero siempre he sentido
una cierta atraccion hacia es-
te mundo. Intuia una especie
de vocacion oculta que salié a
flote cuando estudiando COU
supe que la mujer podia aspi-
rar a ser militar de carrera»,
recuerda esta marino.
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Entre otras anécdotas, es-
ta futura oficial de la Arma-
da destaca lo curioso que le
parecia que a las personas
mas cercanas al mundo ma-
rino y militar en general les
chocara mas el camino que
habia decidido seguir Est-
her que a aquellos conoci-
dos que nada tenian que ver
con las Fuerzas Armadas.

Sin embargo, asegura que
nunca la han tomado como

«un bicho raro», sino todo
lo contrario. «Muchas ami-
gas me han dicho que les hu-
biera gustado haber hecho lo
mismo que yo, pero han re-
conocido que se no se atre-
vian. Personalmente opino
que cuando estds convencida
de que te gusta algo debes lu-
char por ello, porque todos
tenemos que llegar a ocupar
el lugar donde estd nuestra
vida», indica.

Ahora estd convencida de
que esta carrera es perfecta-
mente compatible con el pa-
pel tradicional que nos ha
tocado desempefnar a las
mujeres, aunque reconoce
que «el hecho de estar nave-
gando requerird bastantes sa-
crificios, mds o menos los
que pueda hacer cualquier
persona en otra carrera. Con
voluntad y esfuerzo es via-
ble», dice.

Respecto al recibimiento
que tuvo de sus companeros
en la Escuela Naval de Ma-
rin, donde ingresd a los
diecinueve afos, Esther
asegura que «fue y es correc-
to en todo momento. Soy
uno mds entre ellos y eso me
enorgullece. Tuve la suerte
de coincidir el primer ario
en la escuela con muchos
amigos y ello me ayudé a in-
tegrarme. De todas formas,
me hubiera gustado tener a
una compariera con la que
poder intercambiar opi-
niones y a la que pedir con-
sejos, como ocurre con las

que ingresaron posterior-
mente en la escuela, que ya
SOn mds».

A esta dama guardiamari-
na le rebosa sencillez y de
ningiin modo quiere sentir-
se protagonista de nada.
«Entiendo el papel que me ha
tocado desemperiar como
primera mujer que realiza la
carrera de Marino, pero no
me lo he planteado asi. Sim-
plemente me siento muy afor-
tunada por las oportunidades
que he tenido y he aprovecha-
do y pienso siempre en aque-
llas comparieras que no tu-
vieron tanta suerte como yoy
no superaron la oposicion»,
sefiala.

Respecto a lo que le su-
pone participar en la octava
vuelta al mundo del bergan-
tin-goleta, Esther manifies-
ta rotundamente que «co-
mo para cualquier guarda-
marina, el viaje en el «Juan
Sebastian de Elcano» es lo
mas atractivo de la carrera.
Me siento muy afortunada
por poder participar en esa
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empresa, con muchos dias
de navegacién y con la
oportunidad de adquirir
una gran experiencia. No
obstante, soy muy conscien-
te de que serd duro, pero
pienso también que voy a
aprender mucho y tendré la
ocasion de conocer sitios
nuevos».

En su 64 crucero de ins-
truccion, el buque permane-
cerd en la mar doscientos
diecisiete dias y cuarenta y
cuatro en puerto. Recorrerd
un total de 25.377 millas. A
bordo viajan 300 hombres,
61 de los cuales son guar-
diamarinas.

Tantos dias de navega-
cién era lo que consideraba
Esther més duro del cruce-
ro, al entender que «podrd
provocar situaciones de ten-
sion, pero confio en que to-
dos sepamos actuar y ser res-
ponsables ante cualquier ad-
versidad, lo que a su vez su-
pondrd un mayor esfuerzo y
una experiencia mds».

Aprender a vivir
dia a dia en un barco
en condiciones dificiles

Sin embargo, esta joven
marino espera que el viaje le
sirva, ademds de para dis-
frutar y conocer en los puer-
tos cuanto sea posible, para
«aprender y vivir dia a dia en
un barco en condiciones difi-
ciles, a convivir con mis com-
parieros y a saber tratar tanto
a superiores como a subordi-
nados, de manera que cuan-
do en junio regrese a Marin
pueda estar segura que me he
enriguecido en todos los as-
pectos».

Para hacer m4s llevaderos
los largos dias en la mar,
Esther sali6 de Cadiz carga-
da de libros y cintas de cas-
sette, aunque también se ha-
bia propuesto dedicar mu-
cho tiempo a conocer a sus
compafieros.

La unica diferencia que se
ha mantenido con la alum-

iy ) )

na que navega a bordo del
«Elcano» es el lugar de alo-
jamiento. Para ello ha sido
necesario realizar una serie
de obras de acondiciona-
miento en el buque, donde
se le ha adaptado una cama-
reta con dos literas y un
aseo individual en las de-
pendencias de la antigua en-
fermeria del velero.

Sobre ello, la joven guar-
diamarina considera que
«no es, de ninguna manera,
un trato de favor, sino una
modificacion logica. Existen
diferencias en el alojamiento,
pero a la hora de trabajar a
todos nos exigen igual».

«Me hubiera encantado
compartir un sollado con
veinte chicas mds, lo que pa-
sa es que yo soy la tinica mu-
jer en el barco y existen dife-
rencias que hay que mante-
ner. Se trata de una cuestion
de poca importancia. Si hu-
biera distinciones o privilegios
a la hora de trabajar, enton-
ces si me sentiria molesta»,

-
el J 7

explica la futura oficial de la
Armada, que aspira a desti-
nos en barcos de superficie
cuando finalice la carrera.

Durante los dos dias pre-
vios que esta joven perma-
necio en Cadizy en San Fer-
nando, donde conserva atin
muchas amistades y familia-
res, numerosos ciudadanos
la paraban por la calle para
felicitarla y darle 4nimos pa-
ra seguir adelante.

Como a numerosos com-
pafieros, el pasado 26 de oc-
tubre, fecha de la salida del
«Juan Sebastian de Elcano»
de Cédiz, acudieron al puer-
to gaditano a despedir a
Esther su madre, su padre y
Tamara, la pequena de sus
nueve hermanos, entre los
que sOlo Esther es militar.

Como un auténtico mari-
no, Esther consolaba a su
madre a pie de muelle poco
antes de embarcar, diciéndo-
le: «iCompensa, mamdl>. R

Montserrat BARREIRO
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Las penurias de la flota pesquera
vasca se iniciaron en 1977,
cuando se amplié el limite de las
aguas jurisdiccionales. Las
condiciones impuestas a Espana
cuando se incorporé a la CE en
1986 agravaron las penurias de
los arrantzales vascos. Las
restricciones que consolida la
nueva politica pesquera
comunitaria, vigente desde el 1
de enero del presente afo,
pueden hacer insostenible la
situacion del sector

pesquero vasco.

PAIS VASCO

EL SECTOR PESQUERO
VASCO SE HUNDE EN LOS
ACUERDOS PESQUEROS
COMUNITARIOS

A libertad de la que
L disfrutaba el sector
pesquero vasco se vio
recortada en 1977 con la am-
pliacion de las aguas jurisdic-
cionales hasta las 200 millas.
Los problemas que aquella
ampliacién de aguas jurisdic-
cionales supuso para el tra-
bajo de los arrantzales vascos
se incrementaron cuando Es-
pana pasé a formar parte de
la Comunidad Econdmica
Europea en 1986.
La politica pesquera co-
munitaria, disefada para

diez anos, llevaba tres en fun-
cionamiento cuando Espana
se incorporé a la CE. Tras
unas negociaciones realiza-
das de forma precipitada, el
resto de paises comunitarios
impusieron a Espafia impor-
tantes recortes en materia de
pesca. Los paises comunita-
rios temian que la importan-
te flota pesquera espafola
llegara a debilitar sus secto-
res pesqueros.

Desde ese momento el sec-
tor pesquero vasco, que cons-
tituye uno de los de mayor po-
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tencialidad de FEuropa, co-
menzd a sufrir la politica pes-
quera comunitaria. Escasas li-
cencias y disminucion de cala-
deros fueron los principales
males que empezaron a afron-
tar los arrantzales vascos.

Las imposiciones comuni-
tarias obligaron al sector pes-
quero vasco a una reestructu-
racién ineludible. Afo tras
afio fueron desapareciendo
puestos de trabajo y embar-
caciones. Tal reconversion
era necesaria. Tenia como
meta 1993, ano en que la CE
renovaria su politica pesque-
ra para otros diez anos. Los
esfuerzos habfian valido, la
pena si con ellos el Pais Vas-
co se hacia con un puesto de
preeminencia a la hora de
compartir los mismos privile-
gios que el resto de las flotas
comunitarias cuando en 1996
se lleve a cabo la plena inte-
gracion espafola en la CE.

La nueva politica pesquera
comunitaria que entrard en
vigor el primer dia de enero
de 1993 seria clave para el fu-

turo del sector pesquero vas-
co. Aunque el Tratado de
Adhesion de Espafia a la CE
se renegociard en 1996, los
aspectos negativos de la poli-
tica pesquera comunitaria
que no desaparecieran en
1993 continuarian vigentes
hasta el afio 2003.

1993, aio clave

Tanto los arrantzales vas-
cos como los representantes
del Departamento de Agri-
cultura y Pesca del Gobierno
Vasco esperaban con ilusion
la nueva politica pesquera
que la CE definiria en 1993 y
que servirfa de base hasta el
2003. Arrantzales vascos y
Gobierno vasco esperaban
que a partir de 1993 la flota
pesquera vasca estuviese en
mejores condiciones que las
que le supusieron la firma del
Tratado de Adhesion de Es-
pafa a la CE, a partir del
cual el sector pesquero vasco
habia sido uno de los grandes

Segun el
vicecon-
sejero de
Pesca del
Gobierno
Vasco, las
condiciones
pesqueras
comunitarias
actuales no
permitirén
que la flota
pesquera
vasca llegue
al aio 2003.

discriminados, con disposi-
ciones como la limitacion a
300 del nimero de embarca-
ciones espafiolas que podrian
faenar en aguas comunita-
rias, la prohibicién de cam-
bio de modalidad de pesca o
el establecimiento de zonas
de pesca vedadas.

En el mes de diciembre de
1992 la Comisién Europea
presentd a los Estados miem-
bro de la CE su propuesta de
TAC (Totales Admisibles de
Capturas) y cuotas pesqueras
para 1993, la cual debia ser
debatida en reunién del Con-
sejo de Ministros de Pesca
comunitarios. La propuesta
de la Comision Europea re-
ducia extraordinariamentc
para Espafa las capturas de
merluza (un 94 por 100), ra-
pe (un 52 por 100) y gallo (un
88 por 100) en aguas del gol-
fo de Vizcaya, Portugal, Azo-
res, Irlanda y Marruecos.

Durante el 19 y 20 de di-
ciembre de 1992 el Consejo
de Ministros de Pesca de los
doce paises comunitarios de-




batieron la reforma de la Po-
litica Pesquera Comunitaria
y el Reglamento de TAC y
Cuotas para 1993.

A tltima hora del 20 de di-
ciembre de 1992 los minis-
tros de Pesca de la CE apro-
baron, con el voto en contra
de Espana, los TAC y cuotas
pesqueras para 1993, menos
restrictivas que las previstas
por la Comision Europea,
pero ain negativas para Es-
pafia. Los recortes mds signi-
ficativos de las cuotas corres-
ponden a la pesca de merlu-
za en el Cantabrico, Portu-
gal, Azores y Marruecos, que
descienden un 25 por 100 y
se sitdan en 7.680 Tm.; del
gallo en la misma zona, que
descienden un 44 por 100,
quedando en las 7.380 Tm., y
del rape en el mar de Irlan-
da, Bretafia y el oeste del gol-
fo de Vizcaya, que se redu-
cen en 41 por 100, situando-
se en 1.590 Tm.

Sin embargo, hubo otro as-
pecto més negativo que los
TAC y las Cuotas para Espa-

fa. La nueva Politica Pesque-
ra Comunitaria aprobada no
suprime las discriminaciones
del Régimen Comin de Pes-
ca instaurado en 1983. Al con-
trario, las consolida. Las licen-
cias seguirdn vigentes en Es-
pafa (y Portugal) hasta el afio
2003, mientras que los demés
miembros comunitarios pon-
dran en marcha, a partir de
1995, un sistema aligerado de
licencias distinto al espafiol (y
portugués), que sera gestiona-
do por las autoridades nacio-
nales. Ademds, no ha sido
modificado el Principio de Es-
tabilidad Relativa, por el que
los Estados miembro de la
CE, a excepcion de Espana y
Portugal, se reservan ¢l repar-
to de las cuotas pesqueras
correspondientes a caladeros
de terceros paises en los que
ya faenaban antes de 1986.

Mas penurias

Tras la aprobacion de la
nueva politica pesquera co-

munitaria, las esperanzas del
sector de pesca vasco y de sus
representantes en el Ejecuti-
vo autondmico vasco de que
la anterior discriminacion su-
frida desapareciera, se han
esfumado.

Si los reglamentos pesque-
ros restrictivos existentes en
la CE han mediatizado du-
rante siete anos la actividad
de los arrantzales vascos, los
nuevos continuardn hacién-
dolo con mayor presion. Los
7.200 arrantzales vascos que
tripulan los 708 barcos que
componen la flota pesquera
vasca tendrdn que soportar
durante diez afos mas condi-
ciones durisimas de trabajo si
quieren continuar desempe-
nando la actividad de la que
viven.

Segiin representantes de
los arrantzales vascos, «los in-
tereses de la flota pesquera
vasca no han sido defendidos
en el foro comunitario».

Para el Gobierno Vasco,
el acuerdo conseguido en
Bruselas ha sido decepcio-

nante y perjudicial para el
futuro del sector pesquero
vasco. Segin José Ignacio
Espel, viceconsejero de Pes-
ca del Ejecutivo autonomo
vasco, «e) acuerdo comunita-
rio discrimina a importantes
sectores pesqueros del Pals
Vasco. Sobre todo a los bar-
cos que faenan en aguas co-
munitarias. El problema no
ha venide de mds o menos
cuotas. Eso es algo que asu-
mimos por la sobreexplota-
cion de los bancos de pesca.
El mayor problema estriba en
que se vuelve a discriminar a
nuestras flotas con respecto a
las de los demds miembros
comunitarios. No es justo que
un barco de pesca francés
pueda pescar donde quiera y
cuando quiera, dentro de las
cuotas establecidas, y noso-
tros, no. No es justo que de
las 22 especies comercializa-
bles que se pueden pescar so-
lo nos den cuota de siete. No
es justo que nos limiten la po-
tencia de las embarcaciones.
No es justo que existiendo ya
el pleno mercado vnico euro-
peo, no podamos acceder a
los recursos pesqueros euro-
peos en las mismas condicio-
nes que los demds paises de
la CE».

Tan negativo es el nuevo
acuerdo comunitario para los
intereses del sector pesquero
vasco, que el Departamento
de Pesca del Gobierno Vas-
co intentard cambiar las con-
diciones del mismo en 1996,
con motivo de la renegocia-
cion del ingreso de Espana
en la CE. Aunque en tal re-
negociacion la CE no con-
templa la modificacion de su
politica pesquera, los respon-
sables de Pesca del Gobierno
Vasco haran todo lo posible
para que cambien las condi-
ciones en la que faena la flo-
ta pesquera vasca,

Si esas condiciones no
cambian en 1996, puede que
la flota pesquera vasca no lle-
gue al ano 2003. «Nuestra flo-
ta pesquera —asegura José
;}gnacio Espel— no soportard

iez afios mds en las condicio-
nes actuales». M

Roberto RUIZ
DE HUYDOBRO
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Aunque la
campana del
bonito de 1992,
con hueve
millones de
kilos
capturados, ha
superado el
desastroso
regisiro de
1991, ano en
que se
pescaron sélo
ocho millones
de kilos, sus
resultados se
han quedado
aln muy lejos
de los catorce
millones de
kilos de tunidos
obtenidos en
1990.

Segun los
arrantzales
vascos, las
bajas capturas
han convertido
en
decepcionante
la campana del
bonito de 1992.
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MALA CAMPANA
DEL BONITO

Los resultados obtenidos en la campana
del bonito de 1992 han dejado insatisfechos
a los arrantzales vascos

OS representantes de
los arrantzales vascos
de bajura estan de

acuerdo en caracterizar la
campana del bonito de 1992
como mala.

Segiin Antén Garai, presi-
dente de las Cofradias de
Pescadores de Bajura de Viz-
caya, «a campana ha sido
mala porque en sepliembre
empez6 a desaparecer el boni-
to de las aguas cantabricas. En
1991 desaparecié en octubre y
en 1990 en noviembre. El mo-
tivo de que el bonito desapa-
rezca del Cantdbrico cada ario
antes es porque cada vez se
pesca mds con artes de pe-
lagicos».

Segtin Juan Maria Urbieta,
presidente de las cofradias
guipuzcoanas, «la campana
empezo muy bien, pero acabo

mal. En conjunto, ha sido una
mala campana, debido al mal
tiempo y a la actuacion de pes-
queros peldgicosy.

Los incidentes
de la campana

Los arrantzales vascos ini-
ciaron la campana del bonito
en el mes de julio. Y lo hicie-
ron con dos problemas fun-
damentales: la utilizacion de
artes de peldgicos y de enma-
lle a la deriva para la pesca
del bonito por parte de pai-
ses terceros, como Francia, y
el bajo precio de cotizacion
de las capturas en lonja debi-
do a la importacién de tini-
do tropical.

Los arrantzales vascos,
ademds, desconfiaban de que
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las embarcaciones de paises
termos fueran a cumplir la
normativa que la Comunidad
Europea aprobd en octubre
de 1991 con el fin de regla-
mentar ciertas medidas técni-
cas de conservacion de los re-
cursos pesqueros comunita-
rios. Una de esas medidas re-
gula y limita la utilizacion de
las artes de enmalle a la de-
riva, prohibiendo faenar con
mas de una red de deriva, la
cual no puede tener una lon-
gitud superior a los 2,5 kilo-
metros y debe estar unida fi-
sicamente al barco.

Con el transcurso de los
dias de campafia, las sospe-
chas de los arrantzales vascos
se hicieron realidad. Segun
los arrantzales vascos, los
pesqueros galos incumplian
la normativa que el Consejo




de Ministros de Pesca de la
CE aprobd en octubre de
1991, ya que las embarcacio-
nes francesas estaban utili-
zando redes de mayor longi-
tud que la permitida sin estar,
ademds, sujetas a las embar-
caciones.

El uso inadecuado que los
pesqueros franceses hacian
de las redes de enmalle a la
deriva, o volantas, para la

pesca del bonito origind una
serie de enfrentamientos en-
tre vascos y galos. Los
arrantzales vascos llegaron a
cortar algunas de las redes
de enmalle que las embarca-
ciones francesas utilizaban,
alegando que la actividad
ilegal de los pesqueros fran-
ceses les perjudicaba y que
su supervivencia estaba en
juego.

Pasaban los meses y los
arrantzales vascos continua-
ban denunciando que las re-
des de volanta que las embar-
caciones francesas utilizaban
no sélo eran perjudiciales pa-
ra ellos, provocando una dis-
minucién de sus capturas, si-
no para todo el entorno eco-
16gico, debido a que el carédc-
ter depredador de las volan-
tas causa la muerte indiscri-

minadamente a toda clase de
animales marinos.

La actividad incontrolada
de embarcaciones pelagicas y
volanteras, sumada a la mala
climatologfa, provocaron la
desaparicion del bonito de las
aguas costeras cantdbricas a
principios de octubre.

A este hecho negativo se
anadié la. imposibilidad de
faenar en las islas Azores tras
la costera del bonito en el
Cantébrico. Las 15 embarca-
cicones vascas que tenian
previsto acudir a las Azores la
primera semana de octubre
no pudieron hacerlo. Las au-
toridades del archipiélago
azoriano no concedieron la
autorizacién necesaria debi-
do a la provisionalidad de su
Gobierno, salido de las elec-
ciones legislativas celebradas
en las Azores el 11 de octu-
bre. Con ello, esos 15 barcos
se unieron a los demas pes-
queros vascos que habian
puesto rumbo al Mediterrd-
neo para continuar la campa-
na del bonito una vez dada
por concluida la costera del
Cantdbrico en los primeros
dias de octubre. Tras mes y
medio de faenar en el Medi-
terraneo con la prictica au-
sencia de capturas, la campa-
fia del bonito concluy6 a fina-
les de noviembre.

Las cifras
de la campana

La decepcionante campana
del bonito de 1992 proporcio-
né a los arrantzales vascos
unas capturas de 9.200 tone-
ladas. Por provincias, las cap-
turas fueron practicamente
iguales en Vizcaya y en Gui-
puzcoa. Dentro de los puer-
tos vizcainos destacaron Ber-
meo, con 2.500 toneladas de
bonito recibido, y Ondarroa,
con 1.300 toneladas. En Gui-
puzcoa, Guetaria, con 2.400
toneladas, y Hondarribia, con
1.400 toneladas, fueron los
puertos que mas bonito re-
cibieron.

La cotizacién media del ki-
lo de bonito durante 1992 fue
de 352 pesetas. W

Roberto RUIZ
DE HUYDOBRO

MAR 69




BALEARES

)

&
:\‘?q ]

MALLORCA Y MENORCA,
UNIDAS POR UNA NUEVA
LINEA REGULAR

En los primeros dias de enero se inauguro
un nuevo servicio de la compania naviera
Flebasa Lines. Se trata de la linea que
une el puerto mallorquin de Alcudia con
el menorquin de Ciudadela. El ferry
«Rolén Plata», con capacidad para

330 pasajeros y 50 vehiculos, sera el
buque que realice este importante
servicio. El director general de Flebasa,
Adolfo Utor, destacé en el acto de
presentacién a los medios informativos,
que la nueva linea regular «pretende

reforzar adecuadamente las

comunicaciones entre Mallorca y
Menorca, estrechando en todo lo posible
sus relaciones culturales y comerciales».
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L «Rolon Plata» efec-
E tuard dos servicios

diarios. Cada uno de
los trayectos se realiza en un
tiempo de tres horas. El bu-
que acaba de ser sometido en
unos astilleros portugueses a
una profunda transformacion
y estd dotado con los mias

avanzados medios para garan-

tizar la seguridad y la nave-
gacion.

Adolfo Utor precisé que, si
bien la compania necesitard
un periodo de tres afios para
rentabilizar sus costes, duran-
te la temporada turistica se in-
crementard el servicio con
embarcaciones rdpidas aptas
para el transporte exclusivo
de viajeros.

Flebasa ha decidido promo-
cionar esta nueva linea me-
diante ofertas muy sugestivas,
como la de ofrecer el viaje de
ida y vuelta para cuatro per-
sonas y un vehiculo por el pre-
cio de 20.000 pesetas. En re-
lacién a las mercancias, la em-
presa aplica las tarifas que es-
tipula la Conferencia Bal-
Con, pero se tiene la inten-
cién de abaratarlas progesi-
vamente.

En definitiva, la importan-

cia de la puesta en marcha de
este servicio radica en que
desde ahora queda cubierta
una demanda, tanto para el
transporte de mercancias co-
mo ¢l de pasajeros entre Ma-
llorca y Menorca, que no €s-
taba suficientemente atendi-
da.

Polémico marisqueo

Por otro lado, en estos lti-
mos dias se estd produciendo
un enfrentamiento entre los
pescadores de Palma y la Ad-
ministracion autondémica. El
origen de la polémica se¢ en-
cuentra en el hecho de que la
Consejeria de Agricultura y
Pesca del Gobierno balear es-
ta procediendo a abrir una se-
rie de expedientes sanciona-
dores a los pescadores que
capturan almeja sin el corres-
pondiente permiso en la bahia
de Palma.

De un tiempo a esta parte
los pescadores se han dado
cuenta de la enorme rentabi-
lidad que ofrece el marisqueo
en una zona muy proxima a la
playa. La Consejeria argu-
menta que no se pueden con-
ceder licencias hasta que no
quede definitivamente finali-
zado un estudio que sobre es-
ta materia se esta realizando.
Sin embargo, los pescadores
aseguran que si la bahia de
Palma se declara zona de ma-
risqueo, deberan interrumpir-
se las extracciones de arena
que actualmente se vienen
practicando para la regenera-
cién de playas.

En las tltimas semanas va-
rios pescadores han sido dete-
nidos por faenar sin la licen-
cia preceptiva, al tiempo que
se les ha requisado la pesca.
En algunos casos la Conseje-
ria de Agricultura y Pesca ha

llegado a argumentar que no
se tenian las suficientes garan-
tias sanitarias para el consu-
mo, aspecto que niegan rotun-
damente los pescadores afec-
tados, quienes también han
denunciado que, de hecho, no
existe ninguna ley que prohi-
ba el marisqueo en esa zona.

Los afectados insisten en
que a lo largo de una jornada
se pueden capturar mas de 30
kilos de almejas, por lo que la
actividad es sumamente ren-
table. «Ademds —precisé uno
de los mariscadores—, la cali-
dad de este marisco es mucho
mds alta que la que nos llega
de otras zonas y su frescura es
mucho mayor, debido a la
proximidad de los puntos de
venta».

NEn definitiva, los pesca-
dores exigen a la Administra-
cién regional que agilicen el
proceso, dado que en un tiem-
po de crisis como €l que pa-
dece el sector, la pesca de la
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almeja podria, al menos, pa-
liar en parte la delicada si-
tuacion.

Delincuencia incontrolada

En medio de este enrareci-
do ambiente, cerca de 300
propietarios de mas de 2.000
embarcaciones con amarre en
Can Barbara, Paseo Mariti-
mo, San Magin y Portitxol han
solicitado al comisario de la
Junta del Puerto de Palma
que extreme las medidas de
seguridad en estos puertos.
Segtin pusieron de manifiesto
en una asamblea celebrada re-
cientemente, desde hace mas
de dos anos los robos y des-
trozos en sus embarcaciones
han aumentado de forma es-
pectacular. Su queja se centra
en que después de abonar ta-
rifas muy elevadas por cada
punto de amarre, los propie-
tarios reciben muy escasas
prestaciones.

En concreto, se solicita la
colocacion de cdmaras de te-
levisién en circuito cerrado,
asi como un servicio de vigi-
lancia nocturna que garantice
una minima seguridad. Los
demandantes han amenazado
con realizar manifestaciones
con sus barcos para tapar la
bocana del puerto de Palma
en el caso de que no sean
atendidas sus reivindicacio-
nes.

En los dltimos meses se ha
venido produciendo una esca-
lada en el nimero de robos de
embarcaciones, destrozos y
actos de vandalismo, por lo
que los propietarios han llega-
do a considerar la posibilidad
de crear sus propias patrullas
de vigilancia. También han re-
comendado que no quede
ningdn acto delictivo sin que
se formalice la correspondien-
te denuncia.

Vertido de fango

Pero la bahia de Palma ha
sido también noticia por otro
controvertido asunto. A co-
mienzos de enero, la organi-
zacion ecologista Greenpeace

denunciaba el vertido de
15.000 toneladas de fango en
la bahia. La denuncia iba
acompanada de una filmacion
en video en la que se aprecia-
ban claramente estas activi-
dades.

Solamente en los dos ulti-
mos meses se han arrojado
mas de 15.000 toneladas de
fangos con elevadas cantida-
des de componentes toxicos
procedentes del dragado del
puerto.

Segin la denuncia de
Greenpeace, tales vertidos
pueden tener repercusiones
muy negativas para la conser-
vacién medioambiental de la
bahifa. La gran cantidad de
fango que se deposita en el
fondo elimina cualquier posi-
bilidad de vida en la zona. Los
vertidos fueron realizados por
el buque «Titan IV» en canti-
dades que sobrepasaron las
300 toneladas diarias. Green-
peace envio copias de esta de-
nuncia a la Junta del Puerto,
al secretario de Estado para el
Medio Ambiente y al director
general de Puertos del Esta-
do, a quienes advertian de la
posibilidad de que tales accio-
nes podrian situarse al mar-
gen de la legalidad. Esta mis-
ma situacion se viene produ-
ciendo desde hace meses en el
puerto de Ibiza.

Afortunadamente, a los po-
cos dias de tenerse conoci-
miento de esta denuncia las
autoridades del puerto palme-
sano dieron orden de suspen-
der estos trabajos como medi-
da cautelar, al tiempo que se
inicié un estudio para conocer
con exactitud el alcance de di-
chos vertidos y su repercusion
en el ecosistema. En anterio-
res ocasiones, cuando la orga-
nizacién ecologista denuncid
estos mismos hechos ante la
Consejeria de Agricultura y
Pesca del Gobierno balear, la
respuesta de las autoridades
regionales fue la de la inhibi-
cion, dado que se argumenta-
ba que este asunto no era de
la competencia del Ejecutivo
autonémico. M

Manuel ORTIZ
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El proyecto de
Ley de Pesca
elaborado por
la Xunta de
Galicia continua
suscitando
polémica entre
la oposicion
parlamentaria
(BNG, CG y
PSOE), ahora
dentro de la
Comision que
la estudié antes
de ser sometida
al Pleno de la
Camara
Autonémica
para su
aprobacion.
También mas
de 400
mariscadores
de las cofradias
de Ribeira,
Aguifo y
Palmeira
realizaron
jornadas de
paro para
conseguir la
enmienda

de los
controvertidos
articulos 42, 43
y 44 que, segun
afirmaron, de
ser aprobados
en su original
redaccion
dejaria sin
trabajo a todos
ellos.
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La Comisién parlamentaria modificé algunos articulos
bajo la presién de cofradias de Ribeira

La Ley de Pesca avanza hacia su
aprobacion definitiva con declaraciones
en contra de la oposicion

A Ley de Pesca, cuyo
articulado obtuvo el
récord de enmiendas
presentadas, mas de 500, si se
exceptuan los presupuestos,
finalizé el tramite de estudio
en la Comisién parlamentaria
y finalmente serd aprobada, a
juicio de toda la oposicion,
por el Pleno del Parlamento
gallego cuando el Partido Po-
pular utilice el «rodillo» de
sus 38 votos, como asi ocurrio
con los controvertidos articu-
los 43 y 44, que fueron ratifi-
cados en la Comisién con los
votos exclusivos del grupo Po-
pular, aunque posteriormente
fueron modificados tras la
presion de diversas cofradias.

Respecto al articulo 43, que
limitaba las concesiones ma-
risqueras a flote a un millén
de metros cuadrados, y los
planes de pesca a cinco anos,
el parlamentario Ferndndez
Rosendo (PP) dijo que fue
enmendado por su partido
tras una reunidn en la que se
conto con todas las cofradias,
valorandose los derechos tra-
dicionales y de terceros, y
ofrecid nuevamente consen-
suar una enmienda.

Por su parte, Oujo Vello
(CG) calificé como de barba-
ridad y traumatizante dicho
articulo, indicando que «1o se
respetan los derechos adquiri-
dos». En cuanto a Trigo Du-
ran (BNG) y Ventoso Marifio
(PSOE), coincidieron en que
los viejos conflictos entre Ri-
beira y A Illa estdn detrds de
la redaccion del mencionado
articulo.

Ventoso rechazé que haya
exigencias para el marisqueo
a flote que no existen para el
marisqueo a pie y para la pes-
ca, y anadié que el acuerdo

con las cofradias sefialado por
Rosendo pudo ser privado,
pero algunas han organizado
manifestaciones y otros actos
en contra, lo que contradice al
diputado popular.

Las afirmaciones de Vento-
so Marino sobre actuaciones
en contra de algunas cofradias
se materializaron posterior-
mente en lo que se refiere a
los pésitos de Ribeira, Agui-
fio y Palmeira, y 400 marisca-
dores pertenecientes a ellas
secundaron una jornada de
paro, mientras que sus repre-
sentantes acudian a la sede
parlamentaria en Santiago pa-
ra que la Comision que estu-
diaba la Ley de Pesca modifi-
cara los articulos 42, 43 y 44
que, en su opinién, si eran
aprobados, dejarian sin traba-
jo a los 400 mariscadores ri-
beirenses.

Estas medidas de presion
dieron finalmente sus frutos y
los articulos fueron modifica-
dos. Los representantes de los
mariscadores afirmaron que
la transformacién del proyec-
to era una buena noticia para

Galicia y para la ria de Arou-
sa. Mas tarde fueron recibidos
con vitores y aplausos en la se-
de de la Cofradia de Pescado-
res de San Pedro, en Ribeira,
donde informaron del resulta-
do de las gestiones. Finalmen-
te, celebraron una animada
fiesta, que prometieron se re-
petiria una vez que todo el
proceso se hubiera comple-
tado.

Servicios juridicos

Ademads de las mas de 500
enmiendas presentadas por
los grupos politicos de la opo-
sicidn, la Ley de Pesca sumé
otras nueve, interpuestas por
los servicios juridicos del pro-
pio Parlamento. Los letrados
de la Cdmara proponen ¢n
ellas modificaciones en nueve
articulos, indicando que la re-
daccién actual contradice a
otros del propio documento,
supone incoherencias, e inclu-
so otorga a la Conselleria de
Pesca competencias propias
de la Xunta.




Los parlamentarios de la
oposicion Trigo Durdn
(BNG), Oujo Vello (CG) y
Ventoso Marino (PSOE)
coincidieron en las aprecia-
ciones sobre la redaccion de la
ley y matizaron que parece
haber sido elaborada por Pes-
ca, y posteriormente las dife-
rentes familias del PP la mo-
dificaron para acomodarla a
sus intereses en cada zona.
Los tres portavoces criticaron
que se resten atribuciones al
Consello Galego de Pesca y
no se cuente con €l para de-
sarrollar la ley. Por su parte,
Ferndandez Rosendo dijo que
esto obstaculizaria la capaci-
dad ejecutiva de la Xunta.

Reparto desigual
de zonas marisqueras

En lo que se refiere a ma-
risqueo, la Conselleria de Pes-
ca ha tenido que afrontar tam-
bién una orden del Tribunal
Superior de Xusticia de Gali-
cia por la cual se le pide la re-
vision de las concesiones y au-
torizaciones marisqueras en el
ambito de la ria de Arousa,
por considerar que se hizo un
reparto desigual de las mismas
y con criterios politicos.

La resolucién dictada por el
médximo tribunal gallego se
basa en una demanda formu-
lada en su dia por la Cofradia
de Pescadores de Cambados,
que posteriormente hizo pu-
blico un comunicado con el
contenido de la sentencia.

Los miembros de la men-
cionada cofradia entendian
que las concesiones y autori-
zaciones marisqueras otorga-
das por pesca en la ria de
Arousa dejan sin espacio ope-
rativo en las zonas de maris-
queo tradicional a los recolec-
tores de Cambados, dado que
todas las concesiones y auto-
rizaciones sobrepasan los se-
senta mil metros cuadrados
que sefiala la ley.

Esta sentencia también in-
fluird en la Ley de Pesca, y la
Cofradia de Pescadores de
Cambados, aun a pesar de
que se han modificado algu-
nos de los articulos polémicos

que afectaban a dicho pésito,
ha anunciado que se persona-
rd en todos los expedientes
que tiene que revisar la Con-
selleria de Pesca por orden
del Tribunal Superior de Xus-
ticia de Galicia.

Promocion del mejillon

La campafna publicitaria

para la promocién del meji-
llon de Galicia, prevista para
el mes de julio de este afo, ha
sido adelantada a mediados
del mes de enero y ya puede
observarse en toda Espana.

Las razones que han obliga-
do a llevarla a cabo en estos
momentos se deben, segtn
Olimpio Castedo, presidente
de la Organizacion de Pro-
ductores de Mejillon de Gali-
cia (OPMAR), asociacion res-
ponsable de la campana, a los
efectos negativos que la ma-

rea negra producida por el pe-
trolero «Mar Egeo» ha oca-
sionado al consumo de este
bivalvo.

Destacd, en este sentido,
que en marcados centrales co-
mo el de Valencia se produje-
ron cancelaciones de pedidos
a raiz del suceso y esto ha lle-
vado a intentar dar seguridad
a los consumidores y los in-
termediarios.

El objetivo de la campana es
frenar el progresivo deterioro
de las ventas de mejillén expe-
rimentado desde el afio 1989,
incrementado ahora con la
marea negra. De los 109 millo-
nes de kilos vendidos ese afno
se pasaron a los 69 de 1991.

La campaia, con un presu-
puesto de 230 millones de pe-
setas, consta de 151 anuncios,
de cuarenta y cinco y veinti-
cinco segundos de duracién, y
en ellos se muestra en clave
documental el proceso de

siembra, cosecha, seleccion y
distribucion del bivalvo hasta
su llegada a la mesa.

Esta financiada por la CE a
través de una subvencion de
100 millones de pesetas,
mientras que el Estado apor-
ta 50, y el resto, 70 millones,
son de la organizacion de pro-
ductores.

Las promociones de este ti-
po tendrdn continuidad, se-
gin los responsables de
OPMAR, siempre que persis-
ta la ayuda de la CE. Esto,
junto con el constatable y pro-
gresivo aumento de calidad
del producto, serdn los balo-
nes de oxigeno de los que tan
necesitado se encuentra el
sector.

Por su parte, el conselleiro
de Pesca, Enrique Lopez Vei-
ga, ha hecho un llamamiento
a los consumidores para que
no castiguen ain mas al sec-
tor pesquero y compren pro-
ductos del mar, ya que desde
que el «Mar Egeo» encalld
frente a la Torre de Hércules,
se ha observado un retrai-
miento de los mercados, tan-
to en los de Galicia como en
los del resto de Espana.

Veiga, que acudi6 a una de-
gustacion de mejillon celebra-
da en Santiago en solidaridad
con el sector pesquero y ma-
risquero, dejo claro que todas
las especies que se comercia-
lizan en los mercados han pa-
sado los correspondientes
controles sanitarios, son de
calidad y aptas para el consu-
mo. Incluso, afirmg, la Xunta
se ha excedido en adoptar me-
didas para evitar que se fae-
nase en zonas afectadas por la
catdstrofe con el fin de preve-
nir cualquier incidente, que
no se produjo.

El conselleiro de Pesca, al
igual que la Federacién para
la Investigacion y Desarrollo
de los Recursos Marinos (Fi-
derem), recuerda que existe
una rigurosa red de control de
calidad y lamenta el retrai-
mento de los mercados y el
descenso de precio que expe-
rimentaron los productos del
mar gallegos.

Elena CEBRIAN
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En el mes de
enero la
naviera Pinillos
firmé en la isla
de Tenerife el
contrato para
construir en
Holanda un
buque porta-
contenedores
que se
convertird en la
unidad mads
moderna de la
flota mercante
espanola. La
firma se llevé a
cabo por el
director
propietario de
los astilleros
holandeses De
Hoop, situados
a orillas del
Rhin en la
ciudad de
Lobith, y el
presidente del
Consejo de
Administracién
de la naviera
Pinillos, Alberto
Herrera
Herndndez.
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Serd el buque mercante mds moderno

" NUEVO PORTACONTENEDORES
PARA LA FLOTA ESPANOLA

N el acto, Alberto
E Herrera senalé que
desde hace algo mas
de un afio su compainia empe-
z0 a estudiar la renovacién de
su actual flota, integrada por
nueve barcos, y que sirve de
trafico de cabotaje Peninsula-
Canarias o viceversa, barajan-
do toda clase de posibilidades,
desde buques de segunda ma-
no hasta la construccion de
nuevas unidades.

La compafia no tard6 tiem-
po en desechar la adquisicién
de buques de segunda mano,
segtn indicé Alberto Herrera,
porque «ninguno de los que ha-
bia en el mercado cumplia las
condiciones de velocidad, pre-
paracién para el transporte de
platano y cargas congeladas y
refrigeradas». Junto a este as-
pecto, la compaififa también
tuvo en cuenta que desde los
afios cuarenta «se ha distingui-
do por incorporar a su flota bu-
ques especialmente diseriados
para el trayecto en que operaba
habitualmentes.

Segim explicaron en el acto
de la firma del contrato, 1a bo-
tadura se llevard a cabo a unos
130 kilémetros de mar a fina-
les de septiembre préximo, en
dos bloques que se llevardn en
una plataforma hasta el puer-
to de Rotterdam para unirlos
y finalizarlo a principios de
1994.

El barco, que se llamard
«Carmen Dolores», tendra
seis bodegas y podr4 transpor-
tar 754 contenedores teus; de
ellos, 282 en bodegas y 472 en
cubierta. Inicialmente tendrd
una bodega, la situada a popa,
para llevar carga de hasta me-
nos 25 grados centigrados, y el
resto de las bodegas estardn
preparadas para adaptarlas a
la carga frigorifica si fuera ne-

cesario. Su eslora sera de 133
metros y la manga de 20,50. El
calado de 8,25 y el peso muer-
to de 10.425 toneladas. La ve-
locidad, con dos motores Ba-
zan-Man, sera de 18,1 nudos.

Suministro de buques

El senador del Partido Po-
pular por Gran Canaria, Jos¢
Macias, ha dirigido una pre-
gunta al Gobierno de la nacién
interesandose por la situacién
del suministro de combustible
en fondeo en el puerto de La
Luz y de Las Palmas.

Macias desea una respuesta
del Gobierno por escrito y ex-
pone en su pregunta que €l pa-
sado 1 de noviembre dos bar-
cos de bandera de Chipre tu-
vieron que desviarse de su ru-
ta al puerto grancanario al no
poder repostar combustible en
fondeo.

Ante el peligro de que situa-
ciones como €stas se repitan y
«puedan erosionar la buena
imagen que posee este puerto a
nivel mundial como estacion de
avituallamiento», el senador
pregunta si se ha estudiado
por parte de los servicios téc-
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nicos de la Junta del Puerto la
posibilidad de instalar en las
aguas de fondeo del puerto
boyas de amarre tipo SPAR
para el almacenamiento, carga
y descarga de graneles liqui-
dos. Asimismo pregunta si se
ha estudiado la posibilidad de
destinar alguna zona de la li-
nea de atraque en los muelles
de suministro exenta del abo-
no de la tarifa G.2, en donde
el barco estuviese el tiempo
necesario para tomar combus-
tible sin efectuar otras opera-
ciones y que sirviese de pro-
mocién internacional para el
puerto.

El suministro de combusti-
ble en el puerto de La Luz y
de Las Palmas, explica Macias
en su pregunta, se hace a tra-
vés de una amplia red de tu-
berias en los muelles comer-
ciales y también a flote, en la
zona de fondeo, por medio de
buques cisterna.

Los buques cisterna «Ca-
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rol», con una capacidad de
abastecimiento de 1.800 tone-
ladas de combustible; el «Mo-
gan», con 700 toneladas, y el
«Guadarranque», en la actua-
lidad en desguace, realizaban
en los dltimos afios el suminis-
tro en fondeo.

La pregunta del senador po-
pular también senala que el
buque de bandera chipriota
«Greek Fighter», de 60.372 to-
neladas brutas, y el «Mogli»,
fueron los que se desviaron al
encontrarse el «Carol» en va-
raderos y al no tener el «Mo-
gan» capacidad de combustible
suficiente para abastecerlos.

Zona econémica
de 200 millas

Una reciente sentencia del
Tribunal Supremo viene a re-
conocer una Zona Econdmica
exclusiva para Canarias que se
extiende hasta las 200 millas y

Al

que confirma la conveniencia
de modificar ese articulado.
La sentencia ha sido bien aco-
gida en diferentes sectores po-
liticos de las islas y el presi-
dente de la Comisién para la
Reforma del Estatuto de Au-
tonomia, Juan Alberto Mar-
tin, ha asegurado que el arti-
culo segundo esta siendo obje-
to de estudios técnicos para un
mayor perfeccionamiento.

Por su parte, el presidente
regional del Partido Popular
en Gran Canaria ha sefialado
que su partido ve necesario
que la Administracién central
defina y aclare definitivamen-
te la consideraciéon de Zona
Econémica Exclusiva para Ca-
narias, a la vez que planteard
en la Cdmara autondmica la
necesidad de que este nuevo
fundamento juridico sea teni-
do en cuenta por la Comision
responsable de la reforma del
Estatuto de autonomia de Ca-
narias.
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Segin indicé Bravo de La-
guna, la sentencia del Supre-
mo puede suponer que se in-
troduzcan nuevas considera-
ciones fiscales sobre el im-
puesto de los combustibles,
ademds de sugerir competen-
cias ambientales para la pre-
servacion econdmica del mar.

Para el lider centrista en
Canarias, Lorenzo Olarte, del
Centro Canario Independien-
te y anteriormente del CDS,
«Canarias, por razones econo-
micas, geogrdficas, politicas o
historicas merece el tratamien-
to juridico de archipiélago
ocednico que, lamentablemen-
te, el propio Estado al que per-
tenece le viene negando por la
cerrazon de su Congreso de Di-
putados». Segin Olarte, «el
Gobierno central tiene que op-
tar por su actual temor a
Marruecos o la defensa de Ca-
narias». W
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La Sociedad
Estatal de
Estiba y
Desestiba del
puerto
(SEVASA) ha
llegado a un
acuerdo con las
empresas
estibadoras y
los
trabajadores
portuarios a
través del cual
establecen
nuevas normas
de trabajo en
los muelles
valencianos.
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Aseguran un nimero de jornales y reduce el nimero

de encargados

NUEVAS NORMAS DE TRABAJO
EN LOS MUELLES VALENCIANOS

ON el citado acuerdo
‘ —que presumia esta-
blecer mayor flexibili-
dad en los horarios de los tra-
bajadores, asi como en la com-
posicién de los grupos de tra-
bajo— se garantiza a los por-
tuarios las contrataciones mi-
nimas que se dan en la actua-
lidad, pero con notables me-
joras.
De momento, el documen-

to sélo lo ha firmado Ma-
ritima Valenciana, conce-
sionaria de la Terminal de
Contenedores del Puerto de
Valencia, y es de esperar
que otras empresas lo ha-
gan en breve. Estas conclu-
siones son las que ha hecho
publicas la maxima autoridad
portuaria en Valencia, Fer-
nando Huet, tras la firma del
acuerdo.

Mejoras

Segtin Huet, las mejoras que
aporta este acuerdo son sustan-
ciales, pues al asegurar un na-
mero de jornales al tiempo que
reducen la composicién de en-
cargados, «producen jornales
que la empresa paga pero no
usa, aungue st cuenta con la po-
sibilidad de usarlos cuando lo
necesite». De esta forma la em-
presa que pueda captar méas
trafico, lo hara contando con la
baza comercial de esos jornales.

Las ventajas que obtendrd
Maritima Valenciana seran
evidentes desde un primer mo-
mento, afirma Huet, quien
anade: «Los primeros jornales
que se ahorren para el futuro se
podrdn comercializar en su be-
neficio, al ser una tinica empre-
sa la captadora».

La primera idea que se esbo-
z6 fue que todas las empresas
firmaran las nuevas condicio-
nes de trabajo de modo global;
«tras los ultimos acontecimien-
tos, parece que el acuerdo sélo
serd posible si SEVASA lo firma
con cada una de las empresas
individualmente, pero se de-
muestra que esto es rentable pa-
ra ellas».

Mejora la competitividad

Se trata ésta de una medida
que mejorara la competitivi-
dad « al mismo tiempo elimi-
nard dos graves problemas, las
malas costumbres y los subem-
pleos». También de esta forma
se abre la puerta a la mayor
productividad de las empresas
del sector, porque cuando se
tenga capacidad de atraer tra-
fico, la empresa en cuestién
puede hacer sus ofertas con la
agresividad que pueda. Wl

Mayte APARISI




FABRICA DE BANDEJAS PARA CONGELACION DE PESCADO
CALDERERIA LIGERA
MAQUINARIA - FERRETERIA EN GENERAL
SUMINISTROS INDUSTRIALES

i FABRICA:
Lomo El Perdigén, 11 (ARUCAS)
TIf. (928) 60 07 24 — 60 21 57
Fax: (928) 60 52 66

35400 LAS PALMAS G. C.

EXPOSICION Y VENTA:
Fernando Guanarteme, 120
Tlfs. (928) 22 48 25 — 22 15 87
35400 LAS PALMAS G. C.

SERVICIOS
DE PRIVILEGIO
PARA CLIENTES

EXIGENTES

Una capacidad de
almacenaje de 15.000
toneladas, 8.000 jaulas

galvanizadas apilables, un
tunel de congelacién de 25
Tons./dia, oficinas para
clientes, facil acceso a
camiones frigorificos y
amplios aparcamientos, ha
convertido a Frigorificos del
Morrazo en los primeros en
rendimiento de descarga.
Asi nuestros clientes

Proceltha-Vigo

disponen de los mejores
servicios en el mercado de
la congelacion.

C/ Salgueirén, s/n. Apdo. de Correos, 88
Telfs.: (986) 304262 - 304366 - 304454 -

304566 - 304462 - 304362

Fax: {986) 304382 Telex: 88155 FMZO
e 36940 Cangas (Pontevedra)




INFORMACION
JURIDICO
LABORAL

El subsidio por
desempleo es una
ayuda, podriamos

ecir, de cardacter
menor a la prestaciéon
contributiva por
desempleo, un auxilio
extraordinario, y
como tal se concede
en defecto de: en
casos de no empleo
después de haber
agotado la prestaciéon
contributiva, o en
supuestos en los que
aun habiendo
cotizado el periodo,
no es suficiente para
alcanzar la prestaciéon
contributiva. En
definitiva, en una
ayuda subsidiaria,
principio que ahora
estd tan en voga con
el tema comunitario,
que suple en el
campo del desempleo
a la ayuda principal,
que es la prestacion
contributiva.
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EL SUBSIDIO
POR DESEMPLEO

A ayuda del subsidio por
desempleo consta de:
— Una prestacién o
percepcion econdémica.

— Un abono a la Seguridad
Social por parte del INEM de
la cotizacion correspondiente a
las prestaciones sanitarias y a
la proteccién familiar en su
caso.

— Cotizacién a la Seguri-
dad Social por el INEM por la
contigencia de vejez, en el ca-
so de las personas mayores de
cincuenta y cinco afos.

¢Quiénes tienen
derecho al subsidio
por desempleo?

Tiene derecho el subsidio
los parados que, constando
inscritos como demandantes
de empleo, no hayan rechaza-
do una oferta de empleo ade-
cuada en el plazo de un mes,
carezcan de rentas de cual-
quier clase o naturaleza que
sean superiores a la cuantia del
Salario Minimo Interprofesio-
nal y ademds se encuentre en
alguna de las situaciones si-
guientes:

-— Que se haya agotado la
prestacién por desempleo y se
tengan responsabilidades fami-
liares.

— Ser trabajador emigrante
que, retornado a Espana, no
tenga derecho a la prestacion
por_desempleo.

— Haber sido liberado de
prisién por cumplimiento o re-
mision de la pena y no se ten-
ga derecho a la prestacion
principal.

— Haber sido declarado in-
capaz o invélido parcial como
consecuencia de un expedien-
te de revision por mejoria de
una situacion de gran invali-
dez, invalidez permanente ab-
soluta o total. f

— Ser trabajador mayor de
cincuenta y cinco afios, aunque
no se tengan responsabilidades

familiares, que encontrdndose
en situacion legal de desem-
pleo acrediten que en el mo-
mento de la solicitud cumplen
todos los requisitos, excepto la
edad, para acceder a cualquier
tipo de jubilacién.

— Quien estando en situa-
cién legal de desempleo no
tenga derecho a la prestacion
por no haber cubierto el perio-
do minimo de cotizacidn,
siempre que: i

@ Sc haya cotizado al menos
tres meses y se tengan respon-
sabilidades familiares.

® Se haya cotizado al menos
seis meses, aunque se carezcan
de responsabilidades familia-
res.

Esta dltima situacién es una
mejora introducida por el ya
famoso «decretazo» converti-
da ya en Ley 22/92, de Medi-
das urgentes sobre fomento de
empleo y proteccién por de-
sempleo.

Novedad importante tam-
bién de esta ley citada es que
quien se encuentre en esta dl-
tima situacién no tendrd que
esperar €l mes de carencia exi-
gido en el resto de las situacio-
nes descritas.

Duracion
de la prestaciéon

El tiempo de duracién de la
prestacion depende del su-
puesto o de la situacion que dé
Jugar a la percepcion del sub-
sidio:

a) En el caso de cualquie-
ra de los cuatro supuestos enu-
merados anteriormente, la du-
racion se establece en seis me-
ses prorrogables por periodos
iguales hasta un méiximo de
dieciocho meses.

b) En el supuesto de los
trabajadores mayores de cin-
cuenta y cinco anos, el tiempo
de duracién se extiende hasta
la fecha en la que el trabajador
alcance la edad que le permita

acceder a la pension de jubila-
cién en cualquiera de sus mo-
dalidades, que generalmente
serd hasta el cumplimiento de
los sesenta afnos.

¢) Cuando se trate del l-
timo supuesto enumerado con
anterioridad, es decir, cuando
el trabajador no tenga derecho
a la prestacion por desempleo
por no haber cubierto el perio-
do minimo de cotizacion, el
tiempo de duracion, de acuer-
do con el «decretazo», que me-
jora la ley de proteccién por
desempleo, en este caso serd el
siguiente:

— Cuando el trabajador
tenga responsabilidades fami-
liares, le corresponderd el pe-
riodo de duracidn que a conti-
nuacién se enumera y que va
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en relacion al tiempo de coti-
zacion, en cuyo caso le corres-
ponderia la prestacion princi-

pal:

Duracion
Periodo del
cotizado subsidio
3 mMeSeS .ovvvvireennne 3 meses
4 MESES .ovverrerinnene 4 meses
5 MESES .ovvirerrireanine 5 meses
6 0 mas meses ..... 21 meses

— En el caso de que se ca-
rezca de responsabilidades fa-
miliares y se tengan al menos
seis meses cotizados, la dura-
cién del subsidio serd de seis
meses.

Es importante saber, en re-
lacién a la cotizacion tenida en
cuenta para la prestacion del
subsidio por el periodo indica-
do, que las cotizaciones que
sirvieron para dar lugar al pe-
rfodo de subsidio mencionado
no podrdn ser computadas a
efectos de reconocimiento de
un futuro derecho a la presta-
cién principal o de un nivel
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tontributivo. En este caso se
abrirfa un nuevo periodo que
irfa en relacién con el tiempo
de cotizacién efectuado des-
pués de haber percibido el sub-
sidio.

¢Qué se entiende por
responsabilidades
familiares?

A estos efectos, las de pres-
tacion del subsidio por desem-
pleo, se entiende por responsa-
bilidades familiares, tener a
cargo del preceptor del sub-
sidio:

— Al cényuge.

— O a algin familiar por
consaguinidad o afinidad hasta
el segundo grado, inclusive hi-
jos, padres o suegros.

Cuantia
de la prestaciéon

La cuantia de la prestacion
por el subsidio por desempleo
es igual al 75 por 100 del Sala-
rio Minimo Interprofesional vi-

gente en cada momento. Por
tanto, si en la actualidad el vi-
gente para el afio 1993 est4 fi-
jado en 58.530 pesetas, la cuan-
tia del subsidio ascenderd a
43.897 pesetas por mes, que
equivale al 75 por 100 del Sa-
lario Minimo Interprofesional.
Al igual que como sucede
con la prestacién principal, o
prestacion contributiva por de-
sempleo, en el caso del subsi-
dio, la aceptacién de un traba-
jo inferior a doce meses —por-
que si fuera superior a este pe-
riodo tendria derecho a la pres-
tacién contributiva— durante
el plazo de espera del mes exi-
gido no afectard al derecho a
obtener el subsidio. En este ca-
so el subsidio quedard en sus-
penso hasta la finalizacién del
trabajo que ha interrumpido la
percepeidn del mismo.

Plazo para presentar la
solicitud y nacimiento
de la prestacion

La solicitud de la prestaciéon
se debe formalizar en el plazo

de quince dias siguientes a
aquél en el que transcurra el
periodo de carencia, que es de
un mes para todos los supues-
tos mencionados, excepto para
los casos que se trate de despi-
do procedente, en cuyo supues-
to el periodo de espera serd de
tres meses contados desde la si-
tuacion legal de desempleo, y a
excepcion también del supues-
to en el que los trabajadores
acceden al subsidio por estar
en la situacién de no haber co-
tizado el periodo minimo exigi-
do, ahora doce meses, pues en
este caso, y de acuerdo con la
novedad introducida por el
«decretazor, no hay periodo de
carencia.

Los quince dias comunes pa-
ra el resto de las situaciones
que dan derecho al subsidio
empezaran a contar desde el si-
guiente a aquél en que el tra-
bajador quede en situacion le-
gal de desempleo.

Si no se hiciere la solicitud
en ¢l plazo de los quince dias
siguientes al periodo de caren-
cia, el derecho nacer4, al igual
que en el caso de la prestacion
principal, a partir del dia si-
guiente a la solicitud, reducién-
dose su duracién en tantos dias
como medien entre la fecha en
que hubiere tenido lugar el na-
cimiento del derecho de haber-
se solicitado en tiempo y forma
y aquélla en que efectivamente
se hubiera formulado la so-
licitud.

Los documentos a presentar
dependerdn del supuesto al
que el trabajador se acoja para
solicitar el subsidio por desem-
pleo. No obstante, y con inde-
pendencia de cada supuesto de
acceso al subsidio, se precisard
como minimo:

— Fotocopia del DNI.

— Copia de la cartilla de
afiliacion a la Seguridad Social.

— Estar inscrito como de-
sempleado en la oficina del
INEM..

— Justificante de carecer de
rentas superiores al SMI.

— Cualquier justificante
que acredite la situacién propia
o especifica del supuesto ya
enumerado al que el trabajador
se acoja. W

José Manuel
MARTINEZ GALAN
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El ISM tiene entre sus
cometidos la
asistencia sanitaria
de los trabajadores
del mar tanto en
Espaia como en el
extranjero, y para
ello se creé el
Servicio de Sanidad
Maritima en 1985.
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LOS RECONOCIMIENTOS
MEDICOS PREVIOS
AL EMBARQUE

ENTRO de las
actividades pro-
pias de esta Ser-
vicio podemos

destacar, en primer lugar,
los reconocimientos médi-
cos previos al embarque.

El objetivo que se persi-
gue con ellos es garantizar
un adecuado nivel de salud
de los marinos antes de su
enrole, 1o que supone des-
cartar patologias que pudie-
sen conllevar riesgos sanita-
rios, tanto a nivel personal
como del colectivo de la tri-
pulacién, previniendo, asi-
mismo, los perjuicios econo-
micos que pudieran derivar-
se.

Estos reconocimientos los

lleva a cabo el ISM de mo-
do periddico y gratuito.

Coémo se realiza

En el reconocimiento mé-
dico previo al embarque se
somete al marino a una re-
vision programada y meto-
dica, donde se le preguntan
sus antecedentes médicos
(enfermedades padecidas,
accidentes, tratamientos, in-
tervenciones quirdrgicas, et-
cétera). Se realiza también
una exploracién clinica ade-
cuada y las pruebas comple-
mentarias precisas en fun-
cion de la edad, del tipo de
trabajo, de los antecedentes

médicos de cada persona
(andlisis de sangre y orina,
radiografias, audiometrias,
espirometrias...). Por lti-
mo, se pregunta sobre otras
cuestiones que son de inte-
rés sanitario.

El marino tendrd que
acudir otro dia a por los re-
sultados del reconocimiento
realizado.

Dependiendo de ellos, el
médico de Sanidad Mariti-
ma le informard de su esta-
do de salud, asi como de su
aptitud para el trabajo a rea-
lizar.

El tiempo de vigencia del
reconocimiento serd deter-
minado en cada caso por el
facultativo encargado del

No se trata de un
mero trdmite que
debe cumplir el
marinero, Sino

una medida

indispensable
para proteger su
salud mediante la

prevencion




centro donde se ha realiza-
do, en funcidn del grado de
salud del reconocido, la
edad y el puesto de trabajo.

El méaximo de vigencia es
de dos anos, en general, pu-
diendo reducirlos el médico
correspondiente a los plazos
que estime oportunos de
acuerdo con el resultado del
reconocimiento.

La informacién que se ob-
tiene en los reconocimientos
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previos al embarque se in-
corpora a un banco de datos
informético donde se guar-
dan los antecedentes sanita-
rios extraidos de los recono-
cimientos médicos y de las
situaciones de enfermedad o
de accidentes ocurridos a
bordo y registrados.

La informacion permane-
ce en este banco de datos
disponible para cualquier
consulta que se requiera.

En el caso de que el ma-
rino padezca una enferme-
dad o tenga un accidente a
bordo, se puede, por tanto,
obtener su historia clinica
en el momento y ello permi-
te que desde el centro radio-
médico se pueda diagnosti-
car y recomendar un trata-
miento, ya que se conocen
los antecedentes clinicos de
esa persona.

También se puede obser-
var su estado de salud a lo
largo de su vida laboral a
través de los sucesivos reco-
nocimientos que debe efec-
tuar.

Ademids, la informacion
sanitaria acumulada en el
banco de datos permite rea-
lizar estadisticas y estudios
precisos para solucionar
aquellos problemas que se
presentan con mayor fre-
cuencia.

Todo ello, en conjunto
contribuird a mejorar el ni-
vel de salud de la gente del
mar.

sDonde se realizan los
reconocimientos
previos al embarque?

Son efectuados en aque-
llos centros del ISM, bien
sean locales o provinciales,
que cuenten con un faculta-
tivo de Sanidad Maritima.

Para ser sometidos a re-
conocimiento médico es re-
comendable pedir cita pre-
via telefonica o directamen-
te en el centro del ISM que
le corresponde.

Deberan llevar consigo el
DNI, la Libreta de Inscrip-
cion Maritima, la cartilla de
la Seguridad Social y los in-
formes médicos segun sea el
caso.

Es importante recordar
que el objetivo de estos re-
conocimientos es la protec-
cién del marino a través de
la prevencion y que €stos no
son un mero tramite, sino
que garantizan su salud. Il

Ana MARTIN
(Médico de Sanidad Maritima)
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ON la llegada del nuevo ano el
mercado sin fronteras es ya una
realidad y con €l se hace patente
la necesidad de dar consistencia
a la Buropa social y a la Europa
econémica al mismo tiempo. Por
un lado, los empresarios se die-
ron cuenta de que habia que favorecer
la armonizacién de las normas comuni-
tarias; por otro, los sindicatos y trabaja-
dores vieron que la creacién del gran
mercado interior podria llevar al estan-
camiento de sus derechos en los paises
mds avanzados.

Esta determinacion se traduce en dos
articulos introducidos en el Tratado por
el Acta Unica europea: el articulo 100 A
dispone que los productos en libre circu-
laci6n en la Comunidad de-
beran respetar normas exi-
gentes de seguridad e higie-
ne; el articulo 118 A estipu-
la que «los Estados miem-
bro procuraran promover la
mejora del medio de traba-
jo para proteger la seguri-
dad y la salud de los traba-
jadores, y se fijardn como
objetivo la armonizacion
dentro del progreso de las
condiciones existentes en
ese ambito». El articulo
118 A deja entera libertad a
los paises que lo deseen pa-
ra imponer normas més se-
veras que las que promulga
el Derecho comunitario.

Ademas, la Carta comu-
nitaria de los derechos sociales funda-
mentales, adoptada en 1989 por la Co-
munidad, con excepcién del Reino Uni-
do, dedica una parte a la salud y seguri-
dad en el lugar de trabajo, haciendo hin-
capié en algunas iniciativas nuevas. -

-

Piedra angular de la politica
comunitaria

La directiva marco aprobada por los
Doce en junio de 1989 constituye la pie-
dra angular de la nueva politica comuni-
taria. Esta directiva establece los princi-
pios que deben prevalecer en materia de
seguridad y salud en el trabajo y tendrd
importantes repercusiones sobre todas
las legislaciones nacionales.

® Una de las consecuencias de este tex-
to juridico es el aumento de la responsa-

bilidad de los empresarios, que deben
evaluar los riesgos en todas las etapas de
produccién, informar a los trabajadores,
proporcionarles la formacién adecuada y
controlar de forma continuada su estado
de salud.

® El instrumento de produccion debe
adaptarse a la persona y no a la inversa,
especialmente en lo que se refiere al lu-
gar de trabajo, la eleccién de equipa-
miento y los métodos de trabajo. Su ob-
jetivo es aliviar el trabajo mondtono y de
cadencia predeterminada.

® Los trabajadores deberan respetar las
normas del empresario e indicarle los po-
sibles riesgos que perciban en su puesto
de trabajo. La directiva establece explici-

tamente el derecho de los trabajadores a
interrumpir el trabajo en caso de grave
peligro inminente. Varios paises deberan
introducir esta disposicion en su legis-
lacién.

® Por iltimo, los trabajadores deberdn
ser consultados e informados y podrdn
hacer propuestas para mejorar su seguri-
dad y salud.

En ejecucién de esta directiva marco,
la Comunidad ha aprobado cinco direc-
tivas especificas que los Estados miem-
bro deberén incorporar a su legislacién
nacional antes del 1 de enero de 1993.
Estas directivas se refieren a la seguridad
en el lugar de trabajo, disefio, eleccion y
utilizacion del material de trabajo, ropas
y equipos de proteccién individual para
los trabajadores que utilizan méquinas,
sustancias o procedimientos peligrosos,

" Nueva legislacion comunitaria para la
salud y sequridad en el trabajo

el manipulado de cargas pesadas y la uti-
lizacién de pantallas de visualizacion.

Sectores de riesgo

La Comisién europea ha elegido tres
sectores de alto riesgo, ya que se carac-
terizan por el nimero de trabajadores a
los que afectan y por la frecuencia y gra-
vedad de los accidentes. Estos sectores
son la construccion, la agricultura y el
trabajo en el mar.

El sector pesquero, que emplea a
300.000 marinos, es el mas peligroso y re-
gistra unos 540 accidentes graves al afio.
Son muchas las circunstancias que se con-
jugan para hacer este trabajo penoso, co-
mo la inestabilidad del barco, las condicio-
nes meteoroldgicas, el traba-
jo nocturno, el suelo resbala-
dizo y la escasez de espacio.

En la actualidad hay va-
rias directivas sobre la pro-
teccién de los grupos de tra-
bajadores de riesgo y de las
condiciones y el medio de
trabajo que estdn siendo
examinadas o en curso de
aprobacién por el Consejo.

Una de las categorias de
riesgo son los jévenes traba-
jadores, para los que debe
elaborarse un dispositivo es-
pecifico de proteccion. Por
ello, la Comisién ha pro-
puesto al Consejo una direc-
tiva sobre la proteccion de
los jovenes en el trabajo.
También se encuentran en el Consejo de
Ministros otros tres proyectos de directi-
va que tratan de la organizaci6n del tiem-
po de trabajo, los trabajadores tempora-
les (a los que se pretende ofrecer una
proteccién idéntica que a los fijos) y so-
bre las facilidades de transporte para los
trabajadores minusvalidos.

La evoluci6n tecnoldgica también ha-
ce necesaria la actualizacion constante de
las directivas aprobadas. El Consejo
aprobd el 24 de junio de 1992 la propues-
ta de modificacion de las directivas de
1977y 1979 sobre la proteccién contra las
vibraciones y las radiaciones electromag-
néticas, cuyos efectos perjudiciales para
la salud sdlo se producen a largo plazo.

Por altimo, cabe destacar el gran paso
que supuso la propuesta de directiva so-
bre la proteccion de las mujeres embara-
zadas y madres lactantes. Wl
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