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L seguro mariti-
mo se encuentra
en un puesto pionero en el de-
sarrollo de las diversas modalida-
des aseguradoras. En efecto, fue-
ron las naves dedicadas al trans-
porte de mercancias por el Mare
Nostrum quienes desencadenaron
lo que hoy es ya una préactica uni-
versal y generalizada a las més di-
versas actividades humanas: el cu-
brimiento de las hipotéticas reper-
cusiones econdémicas derivadas
de cualquier empresa susceptible
de pérdidas imprevisibles. El
ejemplo del comercio maritimo
fue seguido por muchos que de-
sarrollaban sus labores en tierra,
hasta convertir la péliza de segu-
ros en algo casi consustancial a la
actividad econémica, incluyendo
las parcelas aparentemente mas
nimias.

IN embargo, y no

obstante su carécter
de avangzadilla histérica, el
seguro maritimo fue per-
diendo progresivamente
su vanguardismo social.
Por razones cuya enume-
racién serfa en exceso
prolija —y en las que en
parte se detienen, por otro
lado, los autores de los ar-
ticulos que conforman el
dossier central de este nu-

nes internacionales del problema
ya han llamado la atencién de la
UNCTAD. Bueno seria que nues-
tros organismos competentes se
pusieran también manos a la obra
para cubrir la parcela que nos
corresponde en ese campo.

L seguro maritimo tiene una

dimensién, obvia, de cober-
tura de los riesgos empresariales
asumidos por navieros y armado-
res. Pero cobra también una di-
mensién més hondamente social si
consideramos sus virtualidades
como protector de los medios de
produccién en los que se sustenta
la actividad econémica maritima.
Visto asif, el seguro maritimo se
nos aparece como el garante ulti-
mo de la continuidad de las mas
diversas facetas implicadas en la
vida maritima, desde el manteni-
miento del empleo a la comunica-
cion, desde el abastecimiento de
mercancias a la seguridad nacio-

cdiforial
EL SEGURO
MARITIMO

mero—, la actividad ase-

guradora terrestre tomé ya hace
tiempo el relevo en lo que a adap-
tabilidad, innovacién y sentido de
futuro se refiere. El dinamismo de
la préctica aseguradora centrada
en las actividades econémicas de
tierra firme contribuye a poner do-
blemente de relieve los anacronis-
mos y desajustes que afectan a la
regulacién juridica y, por via de
consecuencia, a la practica asegu-
radora maritima de ciertos paises,
entre los cuales se encuentra el
nuestro. Hoy es el dia en el que
nuestro mercado asegurador ma-
ritimo sigue siendo deudor, en
apabullante porcentaje, de las nor-
mas e instituciones del mercado
briténico, convertido al efecto, por
causa de las lagunas legales y
préacticas de nuestra realidad, en
referente obligado. Las dimensio-

nal. En la medida en que la activi-
dad maritima, en su mas amplia di-
mensioén, es imprescindible parala
economia toda, el seguro maritimo
adquiere un relieve hondamente
social, y hasta estratégico, en el
que aparece implicado el conjun-
to de la sociedad.

L seguro maritimo espafiol

esta necesitado de un nuevo
impulso modernizador, en su re-
gulacién y en su puesta en précti-
ca, que lo mejore y —no olvide-
mos los problemas que afronta en
este terreno nuestra flota de baju-
ra— lo universalice. En esta via, no
parecen sobrar, ni mucho menos,
las reflexiones maduras de quie-
nes son expertos en la materia. A
ellos cede la palabra nuestra re-
vista en al presente numero. B
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En este nimero, MAR
pretende ofrecer a sus
lectores un amplio
panorama de las
principales cuestiones
que atafien al mundo
del seguro maritimo.
Para ello ha contado
con la colaboracién de
diversos expertos y
profesionales del
sector, a partir de cuyo
esfuerzo ha sido
posible elaborar el
dossier que ocupa
nuestras pdginas
centrales.
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EGUN las cifras en poder

de la Administracion, y

tomando como referencia

las estadisticas de las ven-
tas en lonja, el volumen de la pes-
ca desembarcada en los puertos
espafioles durante 1986 se elevo a
poco mas de un millén de tone-
ladas. Esta cantidad supone un
descenso aproximado del 3,7 por
100 respecto a las cifras de 1985,
con una caida que ha sido mucho
mas fuerte en los congelados que
en el pescado fresco. Mientras los
desembarcos de fresco o refrige-
rado se han reducido en un 3,4
po= 100, los de congelado lo hi-
cieron en un 9,3 por 100. Esta si-
tuaciéon de caida choca con la
evolucidon de la produccion en
parques y viveros, que tuvo en el
mismo periodo un crecimiento
del 10,7 por 100 con respecto al
afio anterior.

En 1985, al volumen de toda la
pesca desembarcada en Espafia
se elevo a 1.063.000 toneladas, de
las que 657.000 correspondieron
a pescado fresco o refrigerado,
300.000 toneladas a congelados y
105.000 a la produccién de par-
ques y viveros. El valor de aque-
llas cantidades fue de 199.500 mi-
llones de pesetas. Destacaron los
128.000 millones de pesetas del
pescado fresco y los 68.000 millo-
nes de los congelados.

En 1986, los desembarcos se
han situado solamente en
1.024.000 toneladas, cantidad de
la que 635.000 corresponden a
frescos y refrigerados, 273.000 a
congelados y 117.000 toneladas a
parques y viveros. Pero mientras
los desembarcos totales (sin in-
cluir algunas producciones, como
bacalao verde, cetaceos, capturas
en almadrabas, etcétera) suponen
una reduccién del 3,7 por 100 en
cuanto al volumen de capturas, el
valor de las mismas se elevd a
208.000 millones de pesetas. Esta
cantidad significa un aumento del
4,40 por 100 sobre el valor de la
pesca en 1985. En pescado fresco
y refrigerado, a pesar de la reduc-
cion de mercancia en un 3,4 por
100, su valor se elevd en un 6,7
por 100. La subida mas especta-
cular se ha producido, sin embar-
go, en la producciéon de parques
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Segun los datos que. obran
en poder de la
Administracion pesquera
espaiiola, el pasado afio se
caracterizé por un descenso
en la pesca desembarcada y
por un incremento de las
importaciones frente a las
ventas realizadas al exterior.
De acuerdo con los expertos,

las reducciones en los
desembarcos no son
especialmente significativas.
Mas preocupante puede ser
la evolucion negativa de
nuestra balanza comercial
pesquera, que finalizo el afio
con una tasa de cobertura

En 1986, los
desembarcos
alcanzaron tan sélo
la cifra de
1.024.000

toneladas. De éstas, .

635.000
correspondieron a
frescos y
refrigerados;
273.000 a
congelados y
117.000 a lo
recogido en parques
y viveros.

del 55 por 100.

y viveros. El valor de sus ventas
se increment6 en un 19 por 100,
con 4.600 millones,de pesetas,
frente a los 3.800 millones logra-
dos en 1985.

De acuerdo con estas cifras so-
bre produccién y valor de la pes-
ca desembarcada, se podria de-
ducir que el sector no ha jugado
un papel distorsionante en el con-
junto de la politica de precios
marcada por el Gobierno en el
ultimo periodo. La evolucién
global de los precios se ha situa-
do en una subida en torno al 8
por 100 de inflaciéon prevista,
aunque por encima de esa media

se podrian situar los productos de
parques y Viveros y, en menor
medida, los frescos.

La produccién de pescados
frescos y refrigerados viene deter-
minada especialmente por el
comportamiento de una docena
de especies, entre las que destaca
la sardina, seguida a gran distan-
cia de la merluza, la pescadilla, ¢l
jurel y la anchoa.

Comparando los resultados de
este afio con los obtenidos en la
campafia anterior, en primer lu-
gar, destaca la caida en las cap-
turas de sardina, que pasaron de
198.000 a solamente 167.000 to-



IMPORTACIONES

neladas, lo que supone una re-
duccion del 14,5 por 100. Por el
contrario, esa menor oferta pro-
voco una subida de precios hasta
suponer un valor en ventas de
6.800 millones de pesetas frente a
los 5.600 millones de 1985. El au-
mento global fue del 20,3 por
100.

Hubo una reduccion muy alta
en las capturas de gambas, cayen-
do su volumen de 8.300 hasta so-
lamente 3.500 toneladas. Este
hundimiento ha sido del 58 por
100 en cuanto a cantidades pes-
cadas; su valor se ha reducido
también en un 32 por 100.

Descenso en las capturas, aun-
que inferior, ha sido también el
habido en el pulpo, que ha pasa-
do de casi 15.000 toneladas en
1985 a solamente 13.000 en 1986.
Esta caida se vio compensada
igualmente en forma parcial por
la via de los precios, ya que el

L DESCENSO
DE LAS CAPTURAS HA VENIDO
COMPENSADO POR EL
AMPLIO AUMENTO DE LOS PRECIOS

montante de su valor bajo sola-
mente en un 2 por 100.

Finalmente, ha habido tam-
bién reducciones, aunque de es-
casa importancia, en produccio-
nes como las de jibia, calamar
y rape, asi como en la partida
en la que se engloban otras espe-
cies, que ha pasado de 280.000 a
276.000 toneladas. En este caso,
el descenso en volumen de captu-
ras, de un 1,5 por 100, se com-
pens6 también por la via de los
precios, al situarse el volumen to-
tal de sus ventas en un 10,7 por
100 por encima de los resultados
de 1985. Entre las especies que
aumentaron cl volumen de sus
capturas destaca especialmente el
jurel, que pasé de unos desem-
barcos de 45.000 a 58.000 tonela-
das, con un incremento del 28 por
100. Este volumen superior no
fue tampoco obstaculo para que
el valor de la pesca se situase un
55 por 100 por encima de las ci-
fras de 1985, al pasar de 3.200 a
casi 4.900 millones de pesetas.

Hubo crecimiento asimismo en
los desembarcos de anchoa, aun-
que inferior al jurel, al pasar de
25.300 a 29.300 toneladas. En es-
te caso, por el contrario, un cre-
cimiento en volumen del 15,7 por
100 no se correspondio en su va-
lor, al aumentar solamente en un
5 por 100.

Por su volumen y, sobre todo,
por su valor, cabe destacar la es-
tabilizacién, con subida minima,
en las capturas de merluza y pes-
cadilla en este primer afio del in-
greso del Estado espaiiol en la
Comunidad. Los desembarcos
pasaron de 62.400 a 62.600 tone-
ladas, con un valor estabilizado
de 30.700 millones de pesetas.

Por zonas o regiones pesque-
ras, destacan, en primer lugar, las
reducciones de los desembarcos

“en las islas Canarias, donde caye-

ron en un 30 por 100, seguidas
por la zona surmediterranea, con
un 12 por 100, la balear, con un
8 por 100, y la noroeste con el 4,5
por 100. Los incrementos han
correspondido a las zonas canta-
brica, suratlintica, levantina y
balear.

Estos resultados por zonas vie-
nen determinados especialmente
por los malos resultados obteni-
dos en las capturas de pulpo y
también de sardina.

A la cabeza de las capturas si-
gue figurando, distanciada del
resto, la zona noroeste, cuyos de-
sembarcos en 1986 se elevaron a
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264.000 toneladas, frente a las
276.000 de 1985, con un valor en
venta de lonja de 52.000 millones
de pesetas. La zona cantdbrica
paso de las 85.000 toneladas de-
sembarcadas en 1985 a 90.500 en
1986, con un valor de 20.800 mi-
llones de pesetas. El tercer lugar
lo ocupa la zona suratlintica, con
86.000 toneladas, frente a las
81.000 de 1985, con un valor de
24.300 millones de pesetas. En
cuarto lugar se halla la zona tra-
montana, con
capturas de
77.000 tonela-
das, que en 1985
ascendieron a
72.500. Canarias
mantiene su
quinto puerto,
pero con un
hundimiento es-
pectacular, al
pasar de 72.000
toneladas a sola-
mente 50.000.
La zona surmediterranea tuvo
unas capturas de 36.000 tonela-
das frente a las 41.000 de 1985.
Levante obtuvo 27.000 toneladas
frente a las 25.000 del afio ante-
rior, y la zona balear pasd de
5.200 toneladas a 4.700 en el 1l-
timo afio.

Para la flota congeladora, las
cifras de 1985 ponen de manifies-
to que no ha sido un buen afio ni
en capturas ni en precios. Hubo
reduccion de produccién, y esa

menor oferta no se vio comple-
mentada por un aumento en las
cotizaciones capaz para generar
ingresos brutos en pesetas
corrientes que igualaran los obte-
nidos en 1985.

Los desembarcos de pescado
congelado habian experimentado
aumentos considerables durante
las dos campaiias precedentes.
Asi, en 1984 crecieron en un 14
por 100, por encima del 12 por
100 de 1985.

La producciéon de pescado
congelado en 1986 se clevd a
273.000 toneladas, cantidad que
representa un descenso del 9,3
por 100 sobre las 301.000 tonela-
das de 1985. El valor de la mer-
cancia ascendi6 a 67.700 millones
de pesetas, frente a los 67.900 mi-
llones del afio anterior; esta cai-
da del 1 por 100 significa que el
crecimiento de los precios se si-
tud alrededor del 8 por 100.

Por especies, destaco solamen-
te el crecimiento de las produc-
ciones de calamar y jibia, que pa-
saron de 41.000 a 53.000 tonela-
das, con un crecimiento de casi el
30 por 100, aumento que no se ha
traducido en un mayor nivel en el
valor global de la mercancia. Los
ingresos permanecieron estabili-
zados en 8.300 millones de pese-
tas, pese a lo problematico del
mercado. Subida, aunque mas re-
ducida, fue también la que se pro-
dujo en la produccién de gamba,
al pasar de 15.000 a 16.400 tone-

ladas. En este caso ha sucedido a
la inversa. Mientras el crecimien-
to del tonelaje fue solamente del
8,8 por 100, el valor de las ventas
se increment nada menos que en
un 40,6 por 100, situacién que
guarda relacién con el descenso
habido en la produccién de gam-
ba fresca.

En otras especies, la reduccién
ha sido también la nota domi-
nante. Asi en merluza y pescadi-
lla se pas6 de 83.000 a solamente
78.000 toneladas, y en pulpo, de
casi 37.000 a cerca de 34.000 to-
neladas. Los mayores problemas
se habrian producido en la flota
de merluza. A la caida en los de-
sembarcos, del 7,5 por 100, se su-
moé el hundimiento paralelo de
los precios. En consecuencia, el
volumen del valor de las ventas
paso de 15.300 a 13.200 millones
de pesetas, lo que supone una cai-
da del casi 14 por 100. Esta situa-
cién afectd especialmente a la zo-
na noroeste,

En los desembarcos de conge-
lado, el papel principal corres-
ponde casi en exclusiva a sélo tres
zonas: la noroeste, la suratlintica
y la canaria.

En los puertos de la zona no-
roeste, los desembarcos pasaron
de 208.000 a 177.000 toneladas en
1986, lo que supone una caida del
15 por 100. Tomando como refe-
rencia el valor de las ventas, la
caida ha sido superior, al ceder de
32.000 a 25.000 millones de pese-

COMERCIO EXTERIOR PESQUERO POR GRUPOS DE PRODUCTOS EN 1986
: : Tasa de cobertura
- Importaciones Exportaciones {100 x Exp./Imp.)
pto
Tm. % (1) 108 % (1) Tm. % (1) 108 % (1) | Afio 1985 | Aiio 1986

Pescado fresco y refrige-
;11 [/ QS ——— 58.916 25,7 23.149 31,7 28.215 120,2 6.803 50,7 26,9 294
Pescado congelado .......... 91.355 344 15.765 233 61.728 139 8.701 14,3 59,5 55,2
Pescado seco y salado ....| 28.710 354 10.783 55,6 14.592 =274 6.365 -105 102,6 59,0
Crusticeos y moluscos
freseos ....ooeecrverneneenenes | 30434 -27.8 1.735 374 21.081 -15 1.517 -13.3 311 19,6
Crusticeos y moluscos ‘
congelados .........overnene 26.632 92,3 20.962 14173 1.425 -26,4 1.196 -32,2 20,8 57
Cefaldpodos frescos ......... 3.501 79.8 1.218 101.3 . 197 48,1 58 115 8.6 48
Cefalépodos congelados ..| 57.996 -5,5 13.712 6,0 52.338 -21,6 18.647 -18,7 1774 136,0
Conservas de pescados ... 3.327 7131 1.800 104,3 19.106 -16,0 8.118 -22,2 1.184,2 351,0
Conservas de crustaceos y
moluscos ........ccoceveeeeernenes 8.608 -2,0 4.327 36,4 6.650 -10,5 2.656 0.8 83,0 61,4
Harinas ... 9.434 =335 475 -41,1 5.897 305.9 278 261,0 9.6 58,6
ACRItes ........covcerviernirrarrrenns | 10.485 42,9 725 -8.4 3.838 -61,5 699 -41.6 1511 96,4
Otros productos ................ | 63.405 1236 1.887 -145 19.957 9,7 1.774 =91 100,8 94,0

TOTAL ..ovviviennisissnanns 351.141 8.6 100.997 44,0 220.178 -4,6 §5.436 -83 86,2 54,9
(1} Porcentaje sobre el afio 1985.
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tas, lo que supone un 21,5 por
100. Una situacion similar se pro-
duce en la zona suratlantica, don-
de los desembarcos bajaron un
20,5 por 100 (de 25.000 a 20.000
toneladas). Por ¢l contrario, en
este caso ¢l valor de las ventas se
incremento en un 26,7 por 100, al
pasar de 15.900 a 20.200 millones
de pesetas. Finalmente, en Cana-
rias hubo aumento en los desem-
barcos de congelado, al pasar de
63.000 a unas 70.000 toneladas.

En parques y viveros, cabe des-
tacar el excelente comportamien-
to del sector mejillonero, con un
aumento de la produccién de un
10 por 100. Esta subida, unida a
la existencia de una mayor de-
manda, tanto interior como exte-
rior, dio lugar a un aumento en
los ingresos brutos cercano al 20
por 100.

El comportamiento en 1986 de
la balanza comercial pesquera ha
sido una de las realidades mds re-
levantes del sector.

Segun los datos ofrecidos por
la Administracion de Aduanas,
las importaciones se elevaron a
351.000 toneladas, cantidad que
supone un aumento del 8,6 por
100 sobre 1985. Sin embargo, ese
crecimiento se tradujo en térmi-
nos econdmicos en unos pagos
superiores a los 100.000 millones
de pesetas, con un incremento
nada menos que del 44 por 100
sobre el afio anterior.

En 1986 hubo reducciones en

Destacan los
descensos de
capturas sufridos en
Canarias, zona
submediterranea,
zona balear y zona
noroeste. Los
incrementos han
correspondido a las
zonas cantabrica,
suratlantica,
levantina'y balear.

las importaciones de pescados
frescos y refrigerados en un 25
por 100, al situarse solamente en
59.000 toneladas. Sin embargo, a
pesar de esa reduccién en volu-
men, se pagaron 23.000 millones
de pesetas, cantidad que significa
un 38 por 100 de aumento sobre
1985. En consecuencia, menos
importaciones de frescos pero a
unos precios mucho mas altos, lo
que demostraria la tendencia ha-
cia un consumo de especies de co-
tizaciones elevadas. En crusta-
ceos y moluscos frescos asi como
en conservas de estas mismas es-

pecies, tuvimos también una re-
duccion en las importaciones, a
pesar de lo cual pagamos factu-
ras superiores a las de 1985.

Entre las partidas con creci-
miento mas alto en la importa-
cién, destacan los crustaceos y
moluscos congelados, con un 92
por 100, los cefalépodos frescos
con un 80 por 100, las conservas
de pescados, con un 73 por 100,
y los pescados secos, salados y
congelados, con un 35 por 100.

Frente a estas importaciones,
las exportaciones en 1986 se ele-
varon nada mas a 220.000 tone-
ladas, cantidad que supone una
caida del 4,6 por 100 sobre las ci-
fras de 1985. Hubo reduccion en
las ventas de pescados secos y sa-
lados en un 28 por 100, de crus-
taceos y moluscos congelados en
un 26,5 por 100, de cefalopodos
congelados en un 21,6 por 100, de
conservas de pescado en un 16
por 100 y de conservas de molus-
cos y crusticeos en un 10,5 por
100.

Por el contrario, subieron las
exportaciones de pescado fresco
y refrigerado en un 120 por 100 y
de pescado congelado en un 14
por 100. Atendiendo al valor de
estas ventas, las exportaciones de
1986 supusieron unos ingresos de
55.500 millones de pesetas
aproximadamente, lo que repre-
senta un descenso del 8,3 por 100
sobre la campafia anterior. Entre
las partidas mas altas destacan

DESEMBARCOS POR REGIONES DE PESCADO FRESCO Y REFRIGERADO

Afo 1985 Ao 1986 Variacion (%)

Regiones
maritimas Tm. w\éa:ﬂ; + Tm. 1 0\{53:3;8. Tm. Valor
Cantdbrica ....oovviiiciiiiiiiiiin 85.232 22.827 90.475 20.760 6,15 -9,05
NOTOESte .ivvnveniriiiiiciasierrrrraeraaes 276.172 44120 263.589 52.051 —-4,56 17,98
Suratldntica .o 80.930 23.707 86.060 24.284 6,34 2,43
Surmediterrdnea ...ocoeeeveeiienninns 40.878 7.333 35.945 7.390 -12,07 0,77
Levanting c..oceveviirminsnnerenecnaneanens 24.774 6.965 26.989 7.771 8,94 11,57
Tramontana .....coociciiiiiiiniaienininn. 72.484 16.850 77.006 18.884 6,24 12,07
Balear .............ivesssssnsssssserssoruonns -5.152 2.187 4.736 2.091 -8,07 -4,39
CANATIO eeenirerengransenanrnrssssrassnsees 71.708 3.769 50.205 3.162 -29,99 -16,11

TOTAL ......... cscsasasiasinie 657.329 127.759 635.005 136.393 -3,40 6,76
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los 18.700 millones de pesetas de
las ventas de los cefalépodos con-
gelados, los 8.000 millones de las
conservas de pescado, los 8.700
millones de los pescados congela-
dos, los 7.000 millones de los pes-
cados frescos y los 6.400 millones
de los pescados secos y salados.

En consecuencia, el mayor de-
sequilibrio en la tasa de cobertu-
ra corresponde mas a la entrada
de productos del exterior que a
un grave descenso de las ventas.

En 1985, la tasa de cobertura
estaba situada en el 86,2 por 100.
Destacaba el 1.184 por 100 de las
conservas de pescado y el 177 por
100 de los cefaldpodos congela-
dos. En 1986 la tasa de cobertura
(relacién entre el valor de las im-
portaciones y las exportaciones)
s¢ ha reducido a solamente el 55
por 100, lo que supone que en-
tran en Espafia producto por un
valor casi doble al de los expor-
tados. Es significativo cémo la ta-
sa de cobertura en conservas de
pescado ha pasado al 351 por 100
y al 136 por 100 en los cefalopo-
dos congelados. Un aspecto sig-
nificativo y destacable en materia
de comercio exterior es la rela-
cién que mantiene Espafia, por
un lado con el resto de los paises
de la Comunidad, y por otro, con
otros Estados.

De las 351.000 toneladas que
Espafia import6 en pescado en
1986, el 34 por 100 (unas 120.000
toneladas) proceden del resto de
la Comunidad en tanto el 66 por
100 restante viene de terceros pai-
ses. Cabria destacar que los pes-
cados frescos o refrigerados pro-
ceden en un 86,6 por 100 de la
Comunidad y solamente un 13,4
por 100 de otros paises. Situacién
opuesta a la de los pescados con-
gelados que solamente proceden
en un 7,4 por 100 de la Comuni-
dad y en un 92,6 por 100 de otros
paises.

El resto de la Comunidad es
importante proveedora de crusta-
ceos y moluscos frescos, con el
94,8 de nuestras importaciones;
en cefalopodos frescos, con el
68,6 por 100; en conservas de
crustaceos y moluscos, con el
62,3 por 100, y en conservas de
pescado, con el 37,4 por 100. Por
el contrario, con respecto a terce-
ros paises, Espafia tiene una fuer-
te dependencia en sus importa-
ciones de cefalébpodos congela-
dos, pescado seco o salado y ha-
rinas de pescado.

Del valor total de las importa-
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PESCA DESEMBARCADA ()
Afio 1985 Ano 1986 Variacién (%)
Concepto
Tm. V]"O"gr Tm. V]a(l)cé)r Tm, Valor

Pescado fresco y refri-
gerado ..ol 657.300 | 127.700 | 635.000 136.000 =3,40 6,70
Pescado congelado ..| 300.500 67.800 272.000 67.000 -9,30 -1,00
Parques y viveros ..... 104.800 3.800 116.000 4.000 10,70 18,80

TOTAL ......coconeee [ 1.062.600 | 199.300 | 1.023.000 | 208.000 -3,60 4,10

(1) No se incluye bacalao verde, almadrabas y almadrabillas, cetdceos, algas y argazos, meiillones para
conserva y transbordos en alta mar

Aunque las
importaciones de
pescado han
reducido su
volumen, el ascenso
de los precios ha
hecho que de 1985
a 1986 se haya
incrementado en un
38 por 100 la
cantidad destinada a
cubrirlas: 23.000
millones de pesetas.

ciones espafiolas de pescados,
que suponen unos 100.000 millo-
nes de pesctas, el 42,8 por 100
(poco mas de 43.000 millones de
pesetas) corresponde a las opera-
ciones con el resto de los paises
de la Comunidad. De esa canti-
dad, destacan los casi 20.000 mi-
llones que paga en pescados fres-
cos o refrigerados, los 7.000 mi-
llones en crusticeos y moluscos
frescos, y otros 7.000 millones en
crusticeos y moluscos congela-
dos. En el resto de las partidas,
las operaciones son de menor
importancia.

En lo que se refiere a terceros
paises, las importaciones tienen
un valor de casi 58.000 millones
de pesetas, que equivalen al 57,2
por 100. Los productos congela-
dos, péscados, crusticeos y mo-
luscos, suponen nada menos que
29.000 millones de pesetas. Los
cefalopodos congelados ascien-
den a su vez a 12.000 millones de
pesetas.

En el capitulo de las exporta-

ciones, las operaciones entre los
paises de la Comunidad y terce-
ros Estados tienen un mayor
equilibrio. El 47,7 por 100 de las
ventas, 26.500 millones de pese-
tas, conciernen a los otros paises
de la Comunidad, mientras que el
52,3 por 100 (unos 29.000 millo-
nes de pesetas) se destinan a ter-
ceros Estados. Por productos,
hacia los paises de la Comunidad,
las ventas mas importantes se
centran en pescados congelados,
pescados secos y salados, pesca-
dos congelados y cefalépodos
congelados.

En el comercio con terceros
paises, de los 29.000 millones de
pesetas que suponen nuestras
ventas, la mitad, 15.000 millones
de pesetas, corresponde a los ce-
fal6podos congelados. En segun-
do lugar estin las conservas de
pescado, con 6.600 millones de
pesetas, y casi 5.000 millones de
pesetas correspondientes, a par-
tes iguales, a los pescados frescos,
refrigerados y los congelados.

Se podria concluir que, en ma-
teria de desembarcos de' pescado
fresco, la reduccién producida ha
sido consecuencia especialmente
de una mala costera en la sardi-
na asi como caidas en las captu-
ras del pulpo, mientras se mante-
nian estabilizadas unas capturas
claves por su volumen y sobre to-
do por su valor, como la merlu-
za y la pescadilla. Peor lo han te-
nido los desembarcos de con-
gelado.

En cuanto al comercio exte-
rior, es notoria nuestra caida en
la cobertura de la balanza comer-
cial debido, m4s a los incremen-
tos de nuestras compras en el ex-
terior, fundamentalmente desde
otros paises de la CEE, que a la
reduccién en nuestras ventas. B

Vidal MATE
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N reciente informe de los
servicios de inspeccion de
la Comisién de las Co-
munidades Europeas pone de
manifiesto, antes de tener datos
concretos sobre el comporta-
miento de la flota espafiola co-
mo un pais miembro mds, el
elevado grado de incumpli-
miento que se producia en la
Europa de los diez en materia
de controles de capturas, trans-
parencia en la actividad pesque-
ra. Consecuencia de ello, la Co-
munidad se ha planteado la ne-
cesidad de modificar el sistema
de control para evitar las actua-
les infracciones y mantener los
recursos. Francia seria uno de
los paises donde el control se
mostraba més difici.

Hace mas de cuatro afios, la
Comunidad Econdémica Euro-
pea daba los primeros pasos pa-
ra la ejecucién de una politica
pesquera comun y, en especial,
en lo relativo a la conservacion
de los recursos. Pasado ese pe-
riodo, los responsables de la
Comunidad consideraron opor-
tuno proceder, a través de los
correspondientes servicios de
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UNCONTROL
POLEMICO

La flota pesquera espafiola que opera en los caladeros
exteriores ha tenido en ocasiones mala fama por su
comportamiento a la hora de respetar las normas
exigidas en cada uno de los caladeros. Ese
comportamiento, segin sus detractores, venia avalado
por el montante de las multas y otras sanciones,
impuestas por los tribunales correspondientes.

En aras de una estricta objetividad, seria absurdo
negar la existencia de actuaciones irregulares por una
parte de nuestra flota. Pero es indudable que las
infracciones no son algo exclusivo de la flota espaiiola,
como ha veces se ha pretendido presentar, sobre todo,
ante otros paises de la Comunidad.

—-...-*.a
——————

inspeccion, a realizar un balan-
ce de los resultados consegui-
dos. La normativa sobre el con-
trol existente en la CEE impo-
ne a cada uno de los Estados
miembros la responsabilidad de
cumplir las disposiciones gene-
rales de la Comunidad. Para
ello, es necesario que cada
uno de los Estados miembros
disponga a su vez de las estruc-
turas indispensables (juridicas,
administrativas, legislativas, et-
cétera) para su ejecucién. Asi-
mismo, se impone la disponibi-
lidad de los debidos recursos
humanos.

Respondiendo a esta preocu-
pacidn, la Comisién de la Co-
munidad procedié a realizar
una investigacion extensa en ca-
da uno de los paises miembros
en 1986. En ese momento, Es-
pafia y Portugal estaban ya in-
tegradas en la Politica Comun.
Sin embargo, el trabajo no se
hace eco de la situacién espafio-
la por entender que su integra-
cion era demasiado reciente co-
mo para disponer de datos fia-
bles sobre su politica de control
de recursos pesqueros.
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Durante los ultimos cuatro
afios, desde el inicio de la poli-
tica comunitaria sobre conser-
vacion de recursos, la Comision
ha hecho multiples esfuerzos
para convencer progresivamen-
te a cada uno de los Estados
miembros de la importancia de
trabajar en esta direccion. La
Comisién, en esta primera fase,
ha evitado aplicar, salvo en ca-
sos de fuertes violaciones de la
normativa, el procedimiento
previsto en el articulo 169, op-
tando por avanzar por la via de
las negociaciones.

Al cabo de ese periodo, los
trabajos de investigacion lleva-
dos a cabo por la Comisién han
puesto de manifiesto que los Es-
tados miembros han dado
avances desiguales para una
mejor ejecucion de la politica
pesquera. Sin embargo, se ha
detectado globalmente una serie
de puntos débiles, entre los que
se encontrarian los siguientes:
falta en algunos Estados de me-
didas nacionales adecuadas pa-
ra hacer efectiva la normativa
comunitaria; diferencias entre
los Estados y debilidades a la
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hora de proporcionar medios
para su ejecucion; falta de coo-
peracion suficiente entre las au-
toridades de cada pais y los ins-
pectores comunitarios.

La Comisién de la Comuni-
dad, en lo que podriamos con-
siderar como conclusiones de su
investigacion, sefiala la imposi-
bilidad de que esta situacién de
descontrol contintie. Tras un
periodo de practicamente cua-
tro afios, se entiende que debe
darse por finalizada la fase tran-
sitoria y que cada pais debera
estar en condiciones de aplicar
de forma efectiva la politica co-
munitaria sobre control de re-
cursos. En este sentido, la Co-
misioén anuncia en su informe su
deseo de seguir cooperando con
cada uno de los Estados miem-
bros para lograr las mejoras ne-
cesarias, pero advierte que se
utilizardn ya los diferentes me-
dios de que dispone para garan-
tizar su ejecucién. Un compor-
tamiento serio en materia de re-
cursos pesqueros se considera
como algo prioritario para que
la Politica Pesquera Comiin
tenga una mayor credibilidad.
Esa nueva linea incluye la peti-
cién a los Estados miembros de
que, con arreglo al reglamento
sobre control, lleven a cabo las
investigaciones administrativas
pertinentes. Por otra parte, se
pretende la necesaria adecua-
cién de las medidas legislativas
de cara a garantizar el cumpli-
miento de todos los compromi-
sos por cada Estado miembro.

Por otra parte, la Comisién
advierte en sus conclusiones de
que, en adelante, no dudari en
ejercitar los poderes que le otor-
ga el articulo 169 del Tratado
con objeto de exigir a los Esta-
dos miembros que cumplan con
sus obligaciones comunitarias
en materia de control de la
pesca.

A continuacién, se exponen
algunas de las consideraciones
hechas por la Comisién sobre el
comportamiento de cada Esta-
do miembro en este campo.

BELGICA

En Bélgica no existe una so-
brecapacidad notable de la flo-
ta pesquera y, aunque no se ha
realizado una distribucién de
las cuotas por barcos, no pare-
ce que haya una superexplota-
cion, segun el informe de la Co-
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mision. El sistema de registro de
capturas se basa en la informa-
cién proporcionada por las lon-
jas. La Administracién realiza
el control cotejando las infor-
maciones de lonjas y las fichas
de desembarque.

El' informe de la Comision
advierte, sin embargo, que cier-
tas capturas escapan al registro
de las lonjas. «Son —dice— las
no declaradas al ser vendidas sin
subasta a restaurantes y mayo-
ristas. Un mercado negro trans-
portado frecuentemente bajo el
entarimado de los barcos que, se-
gun las informaciones de la Co-
misidn, va acompafiado de false-
dades en los diarios de a bordo.
Aunque Bélgica se ha esforzado
por remediar esta situacion, este
mercado negro continia.»

Para la Comision, Bélgica no
estd en condiciones de suspen-
der la pesca con medidas nacio-
nales, caso de agotamiento de
su cuota. Se estima que sus pro-
cedimientos legales son lentos
para hacerlo. La Comision re-
conoce, no obstante, que Bélgi-
ca es un pais que proporciona
habitualmente informacién ne-

cesaria para que antes de sobre-
pasar la cuota fijada se pueda
aprobar el reglamento corres-
pondiente.

Para la Comisidn, esta poco
desarrollado el sistema de con-
trol, que se centra ademas en la
zona de las 12 millas. Los pro-
blemas mas grandes correspon-
den a ciertos barcos de arrastre
de méas de 70 TRB, asi como a
la utilizacién de dispositivos no
autorizados. Ademads de falta de
experiencia del personal, la Co-
misién apunta que Bélgica no
tiene un sistema eficaz para per-
seguir las infracciones.

DINAMARCA

El sistema para el registro de
capturas se centra en los diarios
de navegacion junto a las factu-
ras de ventas. No es del todo fia-
ble y depende mucho de la for-
ma como se cotejen las cifras.
Existia un punto débil que eran
los desembarcos de barcos ho-
landeses en puertos daneses, pa-
ra luego ser transportada la
mercancia a los Paises Bajos.

En estas operaciones no se hi-
cieron los suficientes controles,
situacion que, al parecer, ha ido
mejorando. La falta de compro-
baciones en el puerto dio lugar
también a que, en 1985, pesca-
dores de Kattegat y Skaggerrat
registraran como «otras espe-
cies capturadas» lo que en rea-
lidad eran alevines.

Dinamarca tiene varios siste-
mas para gestionar las cuotas
—sefiala el informe—, como su
asignacion individual, perfodos
de amarre obligatorio, etcétera,
y parece que hay. sintomas de
que se han dado pasos positivos
para evitar la sobreexplotacion
en los dltimos afios. Sin embar-
go, la Comision entiende que
las autoridades danesas deberdn
prestar mds atencién en el futu-
ro para evitar en lo posible la
pesca de. alevines. Uno de los
objetivos a resolver por el go-
bierno danés seria el de frenar
la presion de la industria en su
objetivo de lograr las maximas
capturas, especialmente aren-
ques, con grandes cantidades de
inmaduros. En los dltimos
afios, debido a la implantacién
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de un cuerpo especial de inspec-
tores, se han logrado en este
punto avances sensibles.

El control de las autoridades
danesas parece eficaz, aunque
limitado por falta de equipa-
miento y problemas presupues-
tarios. Se reconoce el esfuerzo
del gobierno danés para aplicar
las medidas de control de la Co-
munidad, aunque sean impopu-
lares. Igualmente se reconoce
que Dinamarca ha logrado al-
gunos €xitos en este proceso.

R. F. A.

Fl sistema para el control de
las capturas se basa en el cotejo
de las facturas de subastas y
compradores y en las declara-
ciones y diarios de navegacion.
Salvo en el caso de los grandes
congeladores, en el resto no pa-
rece que los controles sean muy
grandes, aunque no hay eviden-
cias de funcionamiento in-
correcto. Las cuotas de la RFA
sometidas a presién son muy
pocas.

Para la prevencion de la so-

breexplotacion, la RFA cuen-
ta con un sistema de concesion
de licencias generales o especifi-
cas. Las autoridades pueden
proceder a parar la actividad
pesquera durante dos o tres
dias. La RFA ha logrado en
los Gltimos afios una mejoria en
sus mecanismos para controlar
la sobreexplotacion.

En los puertos, no hay pro-
blema para el control de las me-
didas técnicas. No sucede lo
mismo, por el contrario, en el
mar, sobre todo en algunas zo-
nas como Bight, donde hay pro-
blemas por tamafios insuficien-
tes de la pesca, redes ilegales,
arrastres prohibidos, etcétera.
Las acciones contra los infrac-
tores eran suaves y en los ulti-
mos meses se han vuelto mas
enérgicas.

FRANCIA

La gestién de las cuotas se
hace conjuntamente entre las
organizaciones profesionales y
la Administracion central. En
opini6én de la Comision, este sis-

Los estudios
realizados por los
organismos
especializados de
la CEE han dado
resultados
fuertemente
criticos hacia la
flota francesa, en
particular, en lo
relativo a
volumen de
capturas, tallas,
redes, etcétera.
| De todos modos,
o el de Francia no
| es un caso Unico.

tema es insuficientemente com-
plejo, entre otras razones, por la
gestion de las organizaciones,
que responderia mds a las nece-
sidades del mercado que a los
imperativos de conservacion.

La mayor parte de los datos
—sefiala el informe— proceden
de las lonjas, para su remision a
la Comision una vez centraliza-
dos en Paris. Sin embargo, se
pone de manifiesto que hay mu-
chas ventas que se hacen fuera
de las lonjas, por lo que pasa un
mes antes de que se conozcan
sus datos. Francia, aunque hizo
hace aproximadamente un afio
una reestructuracion para la re-
cogida de cifras sobre las captu-
ras, es el pais que facilita mas
tarde los informes a la Comi-
sidn, con una media de trece
dias de retraso después de cada
plazo.

El informe de la Comisi6n es
especialmente duro con el pais
vecino cuando sefiala que «has-
ta el momento, Francia nunca ha
ordenado a sus pescadores apro-
piadamente que cesen de pescar
una vez que la cuota francesa de
una poblacién se ha cubierto».

REALIZADO
ESFUERZOS
IMPORTANTES
POR LOGRAR
EL CONTROL
DE SU FLOTA

Incluso en el caso de que se hu-
biera dado la orden, entiende la
Comision que el procedimiento
legislativo es tan lento que tam-
poco se habria cumplido. Se po-
ne de manifiesto que Francia
debe seguir recurriendo todavia
a los reglamentos comunitarios
para detener la pesca en casos
como €stos.

En la misma linea, ¢l informe
sefiala que la informacion exigi-
da a Francia sobre agotamien-
to de cuotas no llega a tiempo
a la Comision, lo que impide
adoptar oportunamente los re-
glamentos comunitarios para
aplicar una interrupcién de la
pesca.

Por otra parte, en grandes zo-
nas de la costa no se respetan
las medidas técnicas de los re-
glamentos comunitarios, espe-
cialmente las referidas a los ta-
mafios minimos, mallas, apare-
jos, ya que las admitidas distan
mucho de las impuestas por la
reglamentaciéon comunitaria.
Para solventar estos incumpli-
mientos, hace ya dos afios que
Francia se habia comprometido
a llevar a cabo una amplia cam-
pafia destinada a que se resol-
viesen esos problemas, especial-
mente los referidos a tamafios y
tallas minimas. La Comision
apunta en su informe que no
hay constancia de que se haya
comenzado esa campafia.

Fl informe de la Comisién
apunta que Francia realiza en el
mar controles poco frecuentes y
eficaces para el cumplimjento
de la normativa comunitaria.
«El control —sefiala el docu-
mento— estd principalmente
centrado en los barcos esparioles
y en el respeto de las medidas na-
cionales.» A este respecto, la
Comisién apunta que esas me-
didas estan dirigidas, en primer
lugar, a prevenir conflictos en-
tre pescadores y que responden
fundamentalmente a ciertos ob-
jetivos de mercado. En cuanto
a los controles en base a las dis-
posiciones comunitarias, se in-
dica que se traducen muy a me-
nudo en informe oficial seguido
de sanciones muy escasas, que
no desalientan las infracciones.
Los progresos en este campo
han sido muy escasos.

El informe concluye también
con otros puntos negativos. La
Comisi6n sefiala que los traba-
jos de control por parte de los
inspectores comunitarios son
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objeto de todo tipo de trabas.
En vista de ello, se llega a con-
cluir que, previsiblemente, los
controles realizados en presen-
cia de inspectores comunitarios
sean simples montajes.

IRLANDA

El sistema de registro de cap-
turas en Irlanda se basa en los
datos proporcionados por los
compradores. Las capturas se
establecen, bien entrevistando a
los patronos o dando por sen-
tando que el puerto de desem-
barque es indicativo de la zona.
No ha existido intento serio pa-
ra proceder a los contrastes con
los diarios de navegacién.

En un andlisis superficial se
pondria de manifiesto, con los
datos disponibles, que los nive-
les de infracciones en Irlanda
por la sobreexplotacién eran
bajos. Pero, en una investiga-
cion mas profunda, se ha pues-
to de relieve que las captu-
ras eran superiores a las decla-
radas, superando, como en el
caso del arenque, las cuotas.

A peticién de la Comision se
abrié un informe para conocer
los sistemas de control. Los da-
tos obtenidos pusieron de ma-
nifiesto la necesidad de mejorar
los sistemas para el seguimien-
to de las capturas y los desem-
barcos. Al menos en sus prime-
ros meses de funcionamiento,
no se aplicé una medida nacio-
nal de 1985 destinada a limitar
las operaciones de transbordo
de caballa en alta mar a barcos
de transformacion.

El principal problema de Ir-
landa seria su no sumisién a las
medidas técnicas de conserva-
ci6n. No hay disposiciones na-
cionales que obliguen a cumplir
las comunitarias y existe una in-
capacidad para combatir el in-
cumplimiento de las medidas
técnicas de conservacion.

Sobre el funcionamiento de
la inspeccién en el mar, la Co-
mision entiende que es decep-
cionante, teniendo en cuenta la
inversion comunitaria en patru-
lleras y medios aéreos.

PAISES BAJOS

El sistema de registro de cap-
turas se basa en la informacién
de las Ionjas o compradores di-
rectos contrastada con las de-
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claraciones de capturas e ins-
pecciones materiales. Holanda
tiene un exceso de capacidad en
relacion con las cuotas de que
dispone.

Segtin los trabajos de la Co-
misién, se ha demostrado que
tanto el sistema para el registro
de las capturas como el de pre-
vencion de la sobreexplotacion
de caladeros, han demostrado
no ser los adecuados, aunque
Holanda sea uno de los paises
que més sanciones impone a su
sector, De acuerdo con ese es-
tudio, el sistema de registros no
ha sido suficiente para lograr un
control, por las siguientes razo-
nes: a) Existencia de un merca-
do gris para las ventas de len-
guados, bacalao y platijas, de
cuyas ventas no se pasaba infor-
macién al Ministerio. Ante las
presiones de la Comision, Ho-
landa inici6 algunas medidas
administrativas y legales que
han puesto pricticamente fin a
ese mercado. b) El mercado ne-
gro. Son ventas directas a co-
merciantes que no se registran
como capturas. Parece que par-
te de las antiguas ventas grises
ahora estarian en el mercado
negro. ¢) Falsificacion de zonas
de pesca. d) Falsedad en la de-
claracién de especies. El ejem-
plo mas socorrido serfa el de la
caballa por el jurel.

Las autoridades holandesas,
ante la presion de la propia Co-
misién, han llevado a cabo de-
terminadas actuaciones encami-

Es frecuente
que las
Administra-
ciones de los
diversos
Estados
europeos
vacilen a la
hora de
imponer el
rigor de
reglamenta-
ciones que se
saben
impopulares.
Dinamarca ha
destacado
positivamente
en este
terreno.

nadas a reducir las capturas, au-
mentar los tamafios minimos o
mantener a la flota amarrada
por periodos mas largos. Tedri-
camente, este conjunto de me-
didas deberia ser suficiente,
aunque se ha demostrado que
los pescadores holandeses no se
han visto intimidados ni por las
multas ni por el riesgo a ser de-
tenidos ante la sobrecapacidad
que tiene el sector.

Seglin el informe, las viola-
ciones son generalizadas contra
las normas sobre colocacion de
redes y artes de arrastre dentro
de las 12 millas.

PORTUGAL

El control de las capturas se
hace a través de las lonjas, aun-
que parece importante el nivel
de pescado que escapa a estas
estructuras. La Comisién mani-
festaba no tener conocimientos
suficientes sobre el sector en es-
te pais, aunque recomendaba ya
la necesidad de intensificar es-
fuerzos para el cumplimiento de
las normas sobre tamafios mini-
mos de las mallas més que los
de las especies capturadas.

REINO UNIDO

El sistema de registro de las
capturas se basa en las declara-
ciones o en las facturas de ven-
ta contrastadas con los diarios

de navegacion y entrevistas con
los patrones. En muchos puer-
tos, sobre todo en los mds pe-
queiios, no se procedia al pesa-
je de las cajas sino que se les
atribuia un peso medio, inferior
al real. Actualmente esos pesos
medios se han incrementado.
Igualmente, en otros puntos, se
sospechaba de que no se regis-
trasen pequefias capturas. El
Reino Unido tiene una amplia
gama de medios para prevenir
la sobreexplotacidn, basados es-
pecialmente en la presion sobre
las licencias de almacenamien-
to. A pesar de ello, los casos de
capturas por encima de las cuo-
tas se han seguido produciendo.
Finalmente, cabria sefialar, se-
guin el informe de la Comisién,
que el Reino Unido no cumplia
el Reglamento de control, ya
que el procedimiento previsto
que se basa en la suspension de
las licencias, no alcanza a los
barcos con menos de 10 metros.

Con caricter general, del in-
forme de la Comisién se des-
prende que, aunque la sobreex-
plotacién de los caladeros co-
munitarios estd decreciendo, to-
davia es éste un aspecto que no
estd debidamente controlado
ante la actuaci6n designal de ca-
da uno de los Estados miem-
bros. Las cifras que se propor-
cionan estan por debajo de la
realidad. La sobreexplotacion
de los recursos, aunque supone
una infraccién de las disposicio-
nes comunitarias, en realidad
refleja una serie de problemas
mucho més profundos. Pone de
manifiesto la incapacidad de
muchos Estados para hacer un
seguimiento de la actividad pes-
quera, la inexistencia de meca-
nismos para el control y los fa-
llos en los registros de capturas.
Las declaraciones que deben fi-
gurar en los diarios de navega-
ci6n se considera pueden contri-
buir a poner un poco mas de or-
den en este problema, aunque
para ello es indispensable que se
haga una revision de las mismas
por parte de la Comisidn.

Los responsables de la Co-
munidad estiman que es indis-
pensable continuar en este ca-
mino con una maxima coopera-
cion global entre la Comisién y
cada uno de los Estados miem-
bros, asi como entre los inspec-
tores comunitarios y naciona-
les. m

V.M.
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La Administracidn pesquera espaiiola ha procedido ya al desarrollo de la nor-
mativa comunitaria para la aplicacion en nuestro pais del Reglameto

4028/86 del Consejo de la
Comunidad, referide a la

adaptacion de estructuras en el sector. En medios oficiales se espera que

este ano se produzca una respuesta no inferior a la habida en 1986.

A Secretaria Gene-

ral de Pesca, tenien-

do en cuenta los pe-

riodos cortos que

existen para la pre-
sentaciéon de proyectos, ha
hecho un esfuerzo en las ul-
timas semanas para que, con
tiempo suficiente, armadores
y acuicultores presenten sus
peticiones en tiempo y for-
ma.

Los resultados consegui-
dos por el sector pesquero es-
pafiol durante 1986 por los
proyectos aprobados en la
Comunidad fueron califica-
dos como positivos, si tene-
mos en cuenta que se trata-
ba de nuestro primer afio. En
ese periodo, Espafia logro
aproximadamente el 30 por
100 de las ayudas dispuestas
por la Comunidad. En 1987,
segun sefiala el director gene-
ral de Ordenacion Pesquera,
Rafael Jaén, el objetivo es
llegar hasta el 40 por 100. En
1986, los proyectos que no
lograron su aprobacion se
quedaron en la estacada no
tanto por fallos en sus plan-
teamientos como por falta de
recursos econdémicos en Bru-
selas para esos fines.

El plan de trabajo previs-
to para este afio responde a
los mismos planteamientos
que los aplicados en el perio-
do anterior. La Secretaria
General de Pesca lleva a ca-
bo una politica de didlogo y

concertacion con las fuerzas
representativas del sector, se-
gun sefiala Miguel Oliver.
«Aqui —dice el secretario
general— se ponen los pape-
les sobre la mesa. Se discute
en profundidad durante mu-
chas jornadas y el sector ya
sabe lo que se puede sacar en
Bruselas o las dificultades
que se pueden plantear.»

El Reglamento 4028/86
del Consejo-por el que se es-
tablecian las directrices para
las estructuras pesqueras de
la Comunidad en los proxi-
mos diez afios tenia una asig-
nacién presupuestaria para
cinco afios. Respondiendo a
esas disponibilidades, cada
uno de los Estados miem-
bros debe elaborar y remitir
a Bruselas, antes del 30 de
abril, una serie de programas
de caracter quinquenal, aun-
que luego sea posible su
adaptacion afio a afio, segin
la evolucion del sector. En
estos programas estan traba-
jando en este momento los
responsables de la Secretaria
General de Pesca.

Sin embargo, para este
afio, con el fin de acogerse a
las ayudas dispuestas ya por
la Comunidad, el sector pes-
quero debe proceder a pre-
sentar los proyectos indivi-
duales sobre los que deben
decidir las autoridades co-
munitarias.

Generalmente, como su-
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cedio en 1986, la Comunidad
adopta decisiones en este
sentido al finalizar cada uno
de los semestres. Este afio
existe la posibilidad de pre-
sentar los proyectos en dos
fases. La primera, que finali-
za ¢l 15 de abril, para los pro-
yectos de acuicultura y arre-
cifes, construccion y moder-
nizacion. Para las campafias
experimentales, el plazo es el
31 de mayo. La segunda con-
vocatoria para la presenta-
cion de los proyectos en Bru-
selas finaliza el 30 de sep-
tiembre. Posteriormente, la
Comunidad decidird sobre
los primeros presentados a
finales de afio y en el primer
trimestre de 1988, sobre los
segundos.

Para la aplicaciéon en un
pais de la normativa comu-
nitaria, es indispensable que
se proceda a la elaboracion
rapida de la normativa
correspondiente. Eso es lo
que se ha hecho en Espaiia.
Tras la publicaciéon del Re-
glamento 4028/86 del Con-
sejo de la Comunidad, el pa-
sado 20 de febrero salia en el
Boletin Oficial del Estado el
Real Decreto 219/87 de 13
de febrero, por el que se de-
finian los principios para el
desarrollo y la adaptacién de
las estructuras del sector pes-
quero y para la acuicultura.
Con posterioridad a esa fe-
cha, han aparecido igual-

QUE EL

TRACION ACELERA LA

A la izquierda, N
Miguel Oliver
Massuti, |}
secretario
general de
Pesca. A la
derecha,
Rafael Jaén, |!
director
general de
Ordenacién |
Pesquera. Los |
dos |
organismos
trabajan
actualmente |
para acelerar el |
logro de
ayudas |
comunitarias al
sector
pesquero
espaiiol.

mente en el Boletin Oficial las
disposiciones para la aplica-
cién concreta de cada una de
las medidas.

En esta linea de informar
lo més rapidamente posible
para dar un mayor plazo a
los armadores a la hora de
elaborar sus proyectos, el pa-
sado 6 de marzo se publica-
ban tres 6rdenes ministeria-
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AYUDAS PARA LA MODERNIZACION

LAVENTANLLA

les. La primera, referida a la
tramitacion de los expedien-
tes para la construccion y
modernizacién de la flota
pesquera. En 1987, los plazos
fijados para la presentacion
de los proyectos se cerraban
el dia 15 de abril en la prime-
ra convocatoria y el 30 de
septiembre, en la segunda.

El mismo dia 6 de marzo,

se hacia puablica otra orden
referida a la tramitacion de
ayudas para las campafias
experimentales. En este caso,
el plazo para la presentacion
de los proyectos finaliza el
préximo 31 de mayo. Para la
acuicultura y los arrecifes ar-
tificiales, aparecié el mismo
dia en el Boletin Oficial la

disposicion en la que se fijan

ATENERSE A

LOS

AGILIZAR SUS DE.

PETICIONAR N?
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las ayudas posibles, asi como
los plazos para la presenta-
cion de los proyectos, que
debe ser también el 15 de
abril en la primera convoca-
toria y el 30 de septiembre,
en la segunda.

Junto a estas disposicio-
nes, que eran las mas urgen-
tes a la vista de los plazos

cortos que se fijaban para la

solicitud de las ayudas, la
Administracién tenia practi-
camente ultimada la norma-
tiva para cuatro posibilida-
des de ayuda previstas en la
normativa comunitaria. El
FROM trabajaba para ela-
borar la disposicién relativa
a los equipamientos portua-
rios y sobre las campafias pa-
ra aumentar el consumo. Por
su parte, en la Secretaria Ge-
neral de Pesca, las disposi-
ciones pendientes estaban re-
feridas al paro temporal de
embarcaciones, asi como a
las asociaciones temporales
de empresas. Las solicitudes
para estos fines se pueden
hacer a lo largo de todo el
afio, aunque se espera que las
primeras estén listas ya para
antes del 15 de mayo.

Los responsables de la Se-
cretaria General de Pesca
han puesto a punto la estra-
tegia destinada a lograr los
maximos objetivos y los ma-
yores niveles de ayudas en el
sector. En primer lugar, ne-
gociaciones en profundidad
en Madrid con cada uno de
los sectores de cara a la dis-
cusién en Bruselas y para la
elaboracion de la correspon-
diente normativa. En segun-
do término, maxima infor-
macion en las zonas pes-
queras. ®

V.M.
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NAUFRAGIO DEL «HERALD OF FREE ENTERF

La catdéstrofe del transbordador «Herald of Free
Enterprisen, acaecida el pasado 6 de marzo, es algo mas
que el resultado de una fatidica conjuncién de
circunstancias adversas. Esas circunstancias desdichadas se
produjeron, efectivamente. Pero, més alla de ellas, lo que
estd sobre el tapete de la actualidad es el indice de
seguridad de los grandes transbordadores tipo «Ro-Ro»,
cuya construccion se realiza en funcion de criterios de
maxima rentabilidad.
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OCQ despugés de las 7 de

la tarde del 6 de marzo

(hora local), el transbor-

dador «Herald of Free
Enterprise», propiedad de la
Townsend Thoresen Line y
operador mas importante de
trafico en el Canal de la Man-
cha, zarp6 del puerto de Zee-
brugge, en Bélgica, hacia Do-
ver. Llevaba a bordo unos 463
pasajeros y una tripulacion de
80 personas, ademds de unos
350 vehiculos. Era uno de los
méas de cien transbordadores
que hacen el mismo viaje varias
veces por dia.

Veinte minutos mas tarde,
justo después de salir del puer-
to, cuando los pasajeros toma-
ban un refresco, compraban ta-
baco en la tienda libre de im-
puestos o descansaban en sus
camarotes, el barco acelerd a
18 nudos y bruscamente zozo-
bré por el lado de babor. Los
pasajeros de estribor se encon-
traron de repente a 40 metros
de altura, agarrandose a lo que
se habia convertido repentina-
mente en techo, cayendo enci-
ma de otros pasajeros, buscan-
do desesperadamente en la os-
curidad, entre cristales rotos,
muebles volantes, cuerpos y
agua, un modo de salvarse. Al-
gunos rompieron las portillas;
otros cayeron tras ellas. Todo
era panico, gritos, oscuridad y
cuerpos amontonados.

En menos de un minuto se
acabd todo. Las lanchas salva-
vidas no servian para nada. Se-
gin la empresa, murieron 134
personas, pero las autoridades
belgas creen que el numero
puede llegar hasta 194, debido
a la presencia de
polizones y a ha-
ber contado mal

habia lista de pa-
sajeros. Pero la
falta de lista era
sOlo una de las
muchas anoma-
lias, y no desde luego la més
importante, de las que tendran
que estudiar ahora las varias
comisiones de investigacion
formadas en Inglaterra y Bélgi-
ca después de la tragedia para
explicar como pudo ocurrir
aquello.

La clave del rapido hundi-
miento reside, casi sin lugar a
dudas, en el hecho de que los

,
o omes. No

dos juegos de puertas de proa
se encontraran abiertos. A las
19:20 horas, es decir, trece mi-
nutos después de zarpar, los
trabajadores de una draga
comprobaron
que, efectiva-
mente, las
puertas estaban
abiertas. El ca-
pitin del «He-
rald of Free En-
terprise», sin
embargo, no lo
sabia, por'la
sencilla razon de que no hay lu-
ces en el puente de mando que
indiquen si las puertas estan
abiertas o cerradas. A pesar de
las repetidas demandas del Sin-
dicato de la Marina Mercante
Britanica (NUMAST). para que
se instalen luces automaticas de
control, la compaiila Town-
send Thoresen se habia nega-
do, alegando el alto coste de la

instalacion. El Sindicato ha
anunciado ahora que presenta-
r4 los datos correspondientes a
la comisién investigadora del
gobierno briténico.

Las puertas estaban abiertas
por varias razones, ninguna de
las cuales parece ser inusual en-
tre los grandes transbordadores
tipo Ro-Ro (roll on-roll off). Es-
tos han recibido muchas llama-
das de atencién en afios recien-
tes en relacion a su inseguridad.
La presién para salir y para lle-
gar con puntualidad es tal, se-
gin oficiales de los transborda-
dores, que muchas veces salen
del puerto con las puertas to-
davia abiertas. También lo ha-
cen para facilitar la salida de
los gases de escape de las cu-
biertas de vehiculos: al parecer,
no hay tampoco ningln siste-
ma de extraccién de aire.

La salida del puerto con las
puertas abiertas, en un princi-

Todo ocurrié en
breves segundos.
En un abrir y
cerrar de ojos, el
barco se tumbd
sobre el cercano
fondo marino. El
mas de medio
millar de personas
que se
encontraban a
bordo se topé de
bruces con la
fatalidad.

pio, no tenia por qué llevar au-
tomaticamente al hundimiento.
Pero la conjunciéon de es¢ y
otros factores hace pensar aho-
ra que lo ocurrido fue casi ine-
vitable. Del mismo modo, pa-
rece milagroso que no hubiera
ocurrido antes.

El «Herald of Free Enterpri-
se» habia llegado a Zeebrugge
a las 16:36 horas y entré en
darsena de proa. La pleamar
era a las 17:47. Para entonces
el barco estaria tan alto que ha-
bria sido imposible que los ve-
hiculos entraran por las ram-
pas. Para bajar el nivel del bar-
co, ¢l «Herald of Free Enterpri-
se» cargd mas de 300 toneladas
de agua en cada uno de sus dos
tanques de lastre de proa, de-
jando las puertas a solo dos
metros sobre el nivel de agua.
El proceso de vaciar los tan-
ques, al parecer, seguia en mar-
cha cuando el transbordador
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salid del puerto. Tampoco se
habia reajustado el peso del
lastre, por lo que es posible que
hubiera demasiado peso a ba-
bor.

Pero tampoco esto habria
significado necesariamente la
catastrofe. El desencadenante
sobrevino cuando, a menos de
un kilometro del puerto, des-
pués de haber salido con casi
media hora de retraso, el capi-
tdn inicid un giro a estribor a
la vez que acelerd. Una ola de
proa entrdé por las puertas
abiertas, y en cuestion de se-
gundos el barco volcod por su
lado de babor. Todo pasé con
tanta rapidez que el capitdn ni
siquiera tuvo tiempo de emitir
un SOS.

La razén por la que una can-
tidad pequefia de agua puede
hundir un barco de casi 8.000
toneladas reside en la estructu-
ra del barco, y si hay algo po-
sitivo en el desastre serd que
por fin los Ro-Ro sufrirdn una
revision exhaustiva y tendrin
que incorporar medidas de se-
guridad de las que hasta aho-
ra, por razones econodmicas,
han carecido.

Para poder cargar mas y mas
vehiculos, los barcos fueron di-
sefiados sin mamparos en la
cubierta de vehiculos. La adi-
cién de los mamparos no sélo
supondria un alto coste de ins-
talacién sino también el tener
que cargar los vehiculos en di-
ferentes secciones del barco, lo
cual causaria importantes re-
trasos, segin la empresa. Al
mismo tiempo, y también para
maximizar la cantidad de vehi-
culos, los transbordadores tie-
nen dos cubiertas de vehiculos,
una encima de la otra. Pierden
estabilidad con

dimiento. Un estudio posterior,
llevado a cabo por la empresa
British Maritime Technology
para el Ministerio de Transpor-
te britdnico, encontré que sélo
ocho pulgadas de agua en el
suelo de la cubierta de vehicu-
los habian sido suficientes para
hundir el transbordador en
treinta segundos.

También en el caso del «He-
rald of Free Enterprise», la can-
tidad de agua que entré en la
cavernosa cubierta fue menos
importante que el efecto global
del agua golpeando por toda la
cubierta, en lo que se define co-
mo «efecto de superficie libre».
Si el barco se hubiera manteni-
do en direccidn recta, quiza no
habria pasado nada. Pero el gi-
ro hacia estribor detoné el de-
sastre. Seglin un ex-capitan de
la Townsend Thoresen, dos
pulgadas de agua son suficien-
tes para desestabilizar un trans-
bordador Ro-Ro sin mamparos.

Hace tres afios, la Organiza-
cibn Maritima Internacional
advirti6 a las empresas de
transbordadores de que sus
barcos no eran seguros y reco-
mend6 la construccién de
mamparos. La medida si fue
tomada en serio durante la
Guerra de las Malvinas, cuan-
do los barcos de cargamento y
suministros fueron fortalecidos
con mamparos temporales, pe-
ro no afectd a los barcos que
cruzan el Canal varias veces al
dia.

Hace un afio, ¢l periddico
londinense The Sunday Times
publicé un informe explicando
los peligros de la tendencia a
cargar mas y mas vehiculos sin
preocuparse suficientemente
por la seguridad del barco. Lla-

mé la atencidén

facilidad y tienen especificamente
una pel);grosa NAUFRAGIO soIt))re la cons-
tendencia a incli- | truccidén verti-
narse, maxime m cal de las cu-
cuando muchas — biertas. Otro
veces los vehicu- mE estudio que fue
los, incluso ca- uiza leido, pe-
miones de hasta ENTERPR'SE » ?o cuyas advI;r—

40 toneladas, no

estdn fijados con cadenas y
pueden moverse con los vaive-
nes del barco.

En diciembre de 1982, otro
transbordador Ro-Ro de la
misma empresa colisiond con
un barco cerca de Harwich; en-
tonces, seis de las 70 personas
de a bordo murieron en el hun-
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tencias nunca
fueron tomadas en serio. Es
mds: la casa matriz de la
Townsend Thoresen, European
Ferries, va a introducir dos
«super-transbordadores» entre
junio y noviembre, con capaci-
dad para 2.400 pasajeros y 700
vehiculos, el doble de la que te-
nia el «Herald of Free Entrepri-
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El nudo fundamental del

se». Ninguno de los dos super-
transbordadores, que han cos-
tado unos 43 millones de libras
cada uno, cuenta hasta ahora
con mamparos para impedir la
desestabilizacion,

Pocos dias después del acci-
dente, el ministro de Transpor-
te britanico, John Moore,
anuncié en la Cimara de los
Comunes, que a partir de aho-
ra ningtn transbordador brit-
nico serd autorizado a viajar
con las puertas abiertas. Tam-
bién dijo que su departamento
«aconseja» la instalacion de lu-
ces-de advertencia en el puente
de mando, y que en el futuro
esta medida podria ser obli-
gatoria.

Mientras tanto, el casco del
«Herald of Free Enterprise» ya-
cia en las afueras de Zeebrugge
parcialmente sumergido, como
una ballena muerta. Dentro ha-
bia mas de cien cadaveres, flo-
tando entre
muebles, ro-
pa, cristales,
gasolina, co-
ches y bido-
nes de sus-
tancias toxi-
cas, fuera
del alcance

bierta principal para evitar que
los cables rompan el casco. Fi-
nalmente, en una sola opera-
cion el casco ha sido enderezado.

El trafico de personas y mer-
cancias en el Canal de la Man-
cha ha crecido enormemente en
afios recientes. Segun la revista
The Economist, un total de
393.000 camiones y remolques
salieron de puertos britanicos
hacia el continente en 1975; en
1985, la cifra llegé a 868.000.
Durante la misma época, ¢l ni-
mero de pasajeros aumento
desde 6,8 millones a 14,3 millo-
nes. El diario International He-
rald Tribune afirma que el nu-
mero de pasajeros es ain ma-
yor, llegando a 23 millones al
afio, y afiade que todos los dias
se hacen unos 250 viajes a tra-
vés del canal.

A pesar de este trafico (al
que hay que sumar todos los
buques de carga, barcos de pes-
ca y yates privados que pueden
navegar por la zona), solo ha
habido cinco accidentes impor-
tantes con transbordadores en
los tltimos cinco afios; el peor
de los cuales, por supuesto, ha
sido el mas reciente. Sin embar-
go, esta claro que la seguridad
disminuye segin aumenta el

problema parece estribar, de los equi- trafico, sobre todo si las empre-

segln las conclusiones os de bu- | 535 transbordadoras responden

provisionales avanzadas por p al creciente nimero de pasaje-
70s. Los tra-

los técnicos, en el propio
disefio de los
transbordadores del tipo roll
on-roll off y, muy

ros y vehiculos construyendo
barcos atin mas grandes.

La Townsend Thoresen es la
mas grande de las empresas

bajos para
salvar el
barco, que

especialmente, en la probable-

: . ras del canal. En 1985 sus

ausencia do MamPIESesie mente. sera gre)reli?i:(i)ossa(icaiiaarlon {los 19 nr111i—

actGen como divisores de vendido y 1 e lib : :
las dos cubiertas de bautizado ones de libras, aunque una se-

rie de huelgas el afio pasado le
dafiaron considerablemente.
Como era de esperar, Town-
send Thoresen es uno de los
mas fervientes enemigos del

vehiculos, creando
departamentos estancos. El
problema de los mamparos
no es tan sélo de coste: su
presencia alargaria las
operaciones de carga y

con oOtro
nombre una
vez puesto a
flote, pue-
den costar

PTTIE

descarga.

hasta tres
millones de
libras y son
supervisados por la empresa
Smit-Tak, de Rotterdam, la
més grande del mundo en el
campo de salvamento.

Para levantar el barco se
sueldan enormes cables en los
dos lados del casco que luego
son conectados con dos graas
flotantes ubicadas en barcazas
situadas a cada lado, cada una
fijada con ocho vigas de 30 me-
tros y con una capacidad de
arrastre de 3.000 toneladas.
También se ha soldado una abra-
zadera de 50 metros en la cu-

proyecto de tanel entre Ingla-
terra y Francia, y la proxima
botadura de sus dos super-
transbordadores en parte res-
ponde a los temores que susci-
ta el proyecto. Ahora la bata-
lla entre Eurotunnel, el consor-
cio constructor, y los operado-
res de transbordadores puede
entrar en una nueva fase con
ventaja para aquél, puesto que
los argumentos de que el futu-
ro tinel no seria seguro, si son
avanzados por los duefios de
los transbordadores, pueden
sonar a hueco después del ac-
cidente del 6 de marzo. ®

R. MACKAY
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Los recientes
siniestros
acaecidos en el

ambito maritimo
han puesto de
actualidad, entre
otras cosas, la
importancia que
la actividad
aseguradora tiene
en este sector
economico. MAR

pretende ofrecer a
sus lectores un

amplio panorama

de las principales
cuestiones que
ataiien al mundo
del seguro
maritimo. Para
ello, ha contado
con la
colaboracion de
diversos expertos
y profesionales
del sector, con
cuyos trabajos ha
si(¥o elaborado el
presente
udossiern.




S nuestro propésito ofre-

cer una elemental panors-

mica de la actividad asegu-
radora con relacion a (o en su
dependencia con) la maritima,
renunciando a priori a cual-
quier tipo de profundizacién
que tan sugerente tema nos
ofrece.

Hemos de aclarar también
que, alin cuando este trabajo se
titule «La Industria del Seguro
Maritimo», no nos encontra-
mos identificados con tal califi-
cacidbn por cuanto, a nuestro
entender, no se puede hablar en
propiedad de «industria» sino,
mas exactamente, de actividad
maritima aseguradora. No hay
que olvidar que el seguro se en-
cuadra en el sector de los ser-
vicios y no en el industrial lo
que, no obstante y en ultima
instancia, tampoco es obsti-
culo para concebir el seguro
como una forma de «indus-
tria».

El seguro maritimo, como
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SEGURO
MARITIMO

Los autores del presente articulo,
José-Luis Onsurbe e Ida Stier,
representantes del Club de Protecciéon
e Indemnizacién del Reino Unido,
hacen un conciso retrato de la
actividad maritima aseguradora de
nuestros dias, deteniéndose en sus
diversas modalidades y, mas en
concreto, en la experiencia mutual de
los clubes britanicos.

RIA

todo seguro, nace como una
respuesta a una necesidad so-
cia. Es la sociedad la que,
planteados unos problemas
concretos, ha exigido una solu-
cién ajustada a ellos. Los pro-
blemas suscitados en el area
maritima y su eventual resolu-
cién no difieren en absoluto del
espiritu y esencia que animan
otras necesidades surgidas en
diferentes esferas de nuestra ac-
tividad.

En definitiva, de lo que se
trata en el campo que nos ocu-
pa, es de remediar o paliar, sin
animo de lucro, la pérdida pa-
trimonial que un determinado
evento puede suponer para una
persona fisica o juridica.

El parrafo precedente ya nos
pone en relacién con alguno de
los elementos que configuran el
seguro y, en particular, con el
de «riesgo» (cuya acufiacién
cldsica en nuestro dmbito es la
de «fortuna de mar») y que
constituye uno de los mds ca-



El P & | tuvo su
origen en
Inglaterra, donde
proliferaban las
Asociaciones de
armadores. Estas
optaron por
agrupar y poner
en comun los
riesgos de sus
miembros, de
modo que el
colectivo
protegiera a cada
armador, a sus
tripulaciones y a
las mercancias a
su cargo.

mero de operaciones de toda
indole, si bien y para una me-
jor comprension de la cuestion,
vamos a asignar al buque el
protagonismo de dicho sector
(lo que no quiere decir que lo
tenga, ni tan siquiera que no-
sotros se lo concedamos). En la
actualidad, y como veremos se-
guidamente, las formulas pri-
marias de aseguramiento del
buque han dado paso a una
muy amplia gama
de contratos que in-
ciden de forma di-
recta en aquél.

La primera de di-
cha formulas, ob-
viamente, es la del
seguro de «casco-
méaquina», que tiene
por objeto resarcir a
su propietario de la
pérdida del buque
mediante el pago de
una indemnizacion.

Pero en esta mo-
dalidad no solamen-
te se considera, co-
mo hemos apunta-

racterizados de la institucién
aseguradora.

Hasta donde conocemos, no
existe un concepto unitario de
seguro maritimo, toda vez que,
como en tantos otros campos,
cada autor y tratadista tiene su
propia formulacién al respecto.
Por ello, no nos detendremos
en su definicién centrando
nuestra atencion, por contra,
en la exposicion de las distintas
formulas que los aseguradores
proponen a la sociedad para
prevenirse de la multiplicidad
de riesgos que el trafico mariti-
mo comporta.

Estas férmulas, desde una
perspectiva historica, han se-
guido el mismo proceso de evo-
lucién que la actividad mariti-
ma propiamente dicha. Ha si-
do ésta la que primero ha plan-
teado, en el tiempo, la necesi-
dad vy, una vez creada, ha de-
mandado su solucion.

En nuestros dias la actividad
maritima conlleva un gran nu-

do, la pérdida total
(o constructiva) del
buque, sino que la cobertura
dispensada se amplia, entre
otros casos, para garantizar lo
que en el argot técnico-profe-
sional se califica de «averia par-
ticular», es decir, la pérdida
parcial del bien objeto del se-
guro, sobrevenida como conse-
cuencia de la produccién de al-
gunos de los supuestos (riesgos)
contemplados en la poliza.
Dentro de este tipo de con-
trato y como riesgos especifi-
cos, se incluye asimismo la con-
tribucidn a la averia gruesa; los
gastos particulares y de salva-
mento. El seguro de «casco-
maquina» suele incorporar, por
otra parte y en la practica, el
de «flete» y «desembolsos».
Por razones de espacio nos
abstendremos de examinar en
detalle ambos conceptos. Uni-
camente afiadiremos que las
formas de cubrir los riesgos an-
tes indicados son muchas y
permiten una gran cantidad de
combinaciones que, a titulo de
resumen un tanto simplista,
podriamos reducir a dos: las
llamadas «condiciones ingle-
sas», elaboradas por el Institu-
to de Aseguradores de Lon-
dres, y las «condiciones espa-
fiolas» fruto de las correspon-

dientes ponencias técnicas de
UNESPA.

Cuanto antecede es un mero
acercamiento a la realidad, por
cuanto tanto las condiciones
espafiolas como las inglesas (e
incluso las americanas, que no
resultan infrecuentes en nuestro
mercado) son muy amplias, y
su eleccién no viene unicamen-
te determinada por el mutuo
convenio entre asegurado/ase-
gurador, ni tan siquiera por el
precio del seguro, sino mas
propiamente atin, y muy parti-
cularmente, por el tipo de bu-
que, por la naturaleza de su ac-
tividad y del tréfico. Tanto es
asi que no existe una férmula
«standard», sino que cada bu-
que tiene su cobertura propia y
especifica, existiendo por consi-
guiente clausulas para buques
mercantes y petroleros neta-
mente diferenciadas de las con-
cebidas para, por ejemplo, los
pesqueros o las embarcaciones
de recreo (yates), etcétera.

Dentro igualmente de la po-
liza de «casco-maquina» se sue-
le incorporar el seguro de
«guerra» y el de «huelgas» (en
sus versiones inglesas o espafio-
las). Pero esta exposicion resul-
tarfa todavia mas elemental si
considerdsemos que el seguro
de «casco-mdquina», «fleter,
«desembolsos», «guerra y huel-
gas», constituye o engloba to-
do lo que el sector asegurador
puede aportar al naviero.

Por contra, podemos afirmar
que el buque se nos presenta
como el punto en el que con-
verge otra muy variada gama

EN ESPANA
NO EXISTEN
ASOCIACIONES
DEL ESTILO
DE LOS
«CLUBES» DEL
REINO UNIDO:
SE TRATA DE
UNA CARENCIA
IMPORTANTE

de seguros, cuales son el vul-
garmente conocido como de
«paralizacion» o «pérdida de
alquiler» (Loss of Hire), el de
«proteccion e indemnizacién»,
el de «flete, demora y defen-
sas», el de «huelgas en tierra»,
de tripulantes, ctcétera.

La cobertura de «pérdida de
alquiler», que cada dia cobra
una mayor significacion, es un
claro exponente de la evolucion
historica del seguro, por cuan-
to, si bien se conocia antes de
la crisis de Suez de 1956, fue
precisamente desde ese mo-
mento cuando se incrementd el
indice de su contratacién por
parte de los armadores.

La crisis de Suez produjo,
entre otros efectos dignos de
particular atencion, un fuerte
incremento de los fletes y, co-
mo en esta modalidad del se-
guro la tasa (prima o precio)
resultaba comparativamente
barata, muchos armadores de-
cidieron protegerse contra una
posible pérdida de beneficios.

Pasada la crisis y econdmica-
mente mensurado el alcance de
las reclamaciones, dichas tasas
se situaron en indices mas ra-
zonables y hoy, el seguro de
«LOH» se encuentra firme-
mente establecido en -el mer-
cado.

Bajo el nombre de «LOH» lo
que en definiiiva se pretende
garantizar es la pérdida de be-
neficios que ha de soportar el
armador si el buque queda «off
hire», como resultado de uno
de los riesgos enumerados en la
poliza. Una de sus caracteristi-
cas es que la indemnizacion se
fija de acuerdo con una canti-
dad por dia de tiempo perdido
y no de forma giobaiizada. No
obstante, una excepcion impor-
tante es que este seguro no cu-
bre la pérdida de beneficios del
armados resultante de la pérdi-
da total del buque.

A primera vista, tal excep-
cion podria parecer poco razo-
nable. No obstante, la motiva-
cién de la exclusidn que men-
cionamos resulta de orden
practico y no es otra que la de
considerar como mas conve-
niente prevenir la pérdida de
flete, debida a pérdida total del
buque, mediante un seguro in-
dependiente y que, como he-
mos apuntado, se incorpora al
de «casco-maquina».
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El seguro de «pérdida de al-
quiler», como cualesquiera de
los antes mencionados, merece-
ria por si mismo una amplia y
detallada exposicién, aqui im-
posible. Vamos a tratar segui-
damente del seguro conocido
como de «proteccién e indem-
nizacién», que es un seguro de
responsabilidad frente a terce-
ros, de caracter adicional o
complementario y mutual. Es
seguro de responsabilidad fren-
te a terceros, en el sentido de
que garantiza la responsabili-
dad en que puede incurrir el

asegurado (que en esta moda-
lidad recibe el nombre de
«miembro») con respecto a ter-
ceras personas. Al hablar de
responsabilidad nos estamos
refiriendo a la legal o, lo que es
lo mismo, a aquella que recai-
ga sobre el miembro (asegura-
do), en virtud de una ley o de
un contrato del que sea parte.

Frente a este marco, esté cla-
ro que, si el miembro se com-
promete o acepta responsabili-
dades en exceso de las antes in-
dicadas, no serian objeto de es-
te seguro, salvo pacto en con-
trario.

El «P & I» es complementa-
rio al de la péliza de «casco».
El seguro de «P & I» naci6 pre-
cisamente en razén de la insu-
ficiencia de la cobertura dis-
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pensada por dicha poliza. Es
un seguro mutual y ésta es una
diferencia muy especifica con
relacion a los de prima fija. El
«P&I» se origina en Ingla-
terra, donde proliferan una se-
rie de Asociaciones de armado-
Ies que agrupan y ponen sus
riesgos en comun, asegurdndo-
se unas a otras sobre una base
mutual, que es una tipica ma-
nifestacion del espiritu de soli-
daridad que informa al seguro,
y del de unidad, que caracteri-
za al derecho maritimo.

Las Asociaciones que indica-

Gracias a la lla-
mada omnibus
rule (lo que, en
mezcla anglo-
latina, viene a
significar «regla
apta para to-
do»), el seguro
maritimo pue-
de alcanzar los
mas variados
terrenos.

mos operaban de un modo
amigable ¢ informal (de ahi el
nombre de clubs, que se les da-
ria y que ha perdurado hasta
nuestros dias). Surgen asi, ante
la responsabilidad por muerte y
lesiones corporales, los «Pro-
tection Clubs» y, los «Indem-
nity Clubs», que son los que
procuran coberturas para res-
ponsabilidades referentes a la
carga. Hoy en dia, ambas cate-
gorias de clubs estan integradas
en una sola, que es la que sc¢
denomina «Club de P & I».
En nuestro pais no existen
tal tipo de asociaciones mutuas
dedicadas a la cobertura de
riesgos de proteccién (perso-
nas) e indemnizacién (cosas),
de ahi que haya que recurrir a
mercados extranjeros, como el

inglés, cuya tradicion y eficacia
en este tipo de servicio consti-
tuye una garantia sobrada de
eficiencia y seguridad.

Los riesgos garantizados por
los clubs son de muy variada
indole. Puede decirse que, dia a
dia, aumentan en su numero y
naturaleza. Los clubs, quiza
con una mayor sensibilidad
que el resto de los asegurado-
res, impuesta por las circuns-
tancias, se ven obligados a
adaptar su cobertura a las nue-
vas necesidades de sus miem-
bros {esto es, los Armadores),
en la medida en que la legisla-
ci6bn les impone nuevas res-
ponsabilidades.

Tales riesgos suelen venir
agrupados en categorias o mo-
dalidades, de las que la «pro-
teccién» y la «indemnizacién»
son las dos principales. Junto a
ellos coexisten otros que paula-
tinamente se han ido afiadien-
do a los inicialmente ofrecidos,
y que incluso han dado origen
a clubs independiente y especi-
ficamente creados al efecto,
cual ocurre con los de «flete,
demora y defensa».

Igualmente, los riesgos del
transporte combinado han me-
recido la atencién de estas Aso-
ciaciones, dando origen a un
nuevo club, que se dedica a la
cobertura unitaria de estos ries-
gos y que, hasta donde conoce-
mos, es Unico en su especie.

En la categoria de «protec-
cién» se unifican las responsa-
bilidades que para el armador
se derivan de la propiedad o te-
nencia del buque, principal-
mente las que se refieren a
muertes y lesiones; accidente;
enfermedades de pasajeros; tri-
pulacién; empleados; los dafios
a los objetos fijos (diques, mue-
lles, instalaciones portuarias,
etcétera); 1/4 de responsabi-

EL INGRESO
EN LA CEE HA
POTENCIADO

NUESTRA
REALIDAD
ASEGURADORA

lidad por abordaje (cuando es-
ta excluido de la cobertura de
la poliza de «casco»); los dafios
ocasionados sin contacto; gas-
tos de cuarentena, y un largo
etcétera.

Dentro de la modalidad de
«indemnizacién» se recogen las
responsabilidades derivadas del
buque como medio porteador
de un cargamento. Asi, se tie-
nen en cuenta las surgidas de la
infracciéon de normas aduane-
ras; de inmigracién; portuarias;
reclamacién por dafios o averia
a la carga; falta de entrega; ex-
ceso de contribuciéon a la ave-
ria gruesa y salvamento, et-
cétera.

La enumeracién que antece-
de en forma alguna es limitati-
va y no fija un nimero «clau-
sus». Muy al contrario,  para
permitir la adecuacién de los
clubs a la realidad del mercado,
existe la llamada Owmnibus
Rule que otorga al Comité
(6rgano de gobierno del club)
una gran libertad y discreciona-
lidad para la admision de recla-
maciones bajo las reglas.

El seguro de «P & I» tiene, a
nuestro parecer, una gran flexi-
bilidad, en contraste con la
normatividad de las polizas a
prima fija, en las que los ries-
gos cubiertos son tnica y exclu-
sivamente los que se enumeran
en las mismas.

Con respecto al seguro de
«flete, demora y defensa» se
configura como el de los gastos
legales en que pueda incurrir el
asegurado (miembro), al iniciar
o defenderse de cvalquier even-
tual reclamaciéon que no recai-
ga en el dmbito de la poliza de
«casco» o de «P & I». De su
importancia nos da idea su in-
cremento en el mercado, conse-
cuencia del elevado costo de
cualquier procedimiento legal.

Como los lectores podrin
comprender, lo expuesto Gnica-
mente es una muy sucinta
aproximacion a la realidad ase-
guradora del momento, poten-
ciada por el reciente ingreso en
la CEE, y que resulta acreedo-
ra a un trabajo méas elaborado
y amplio. H

José¢ Luis ONSURBE RUBIO
AMAYA, Cia. de Seguros y
Reaseguros, S. A. e

Ida STIER

IBERPANDI, S. A., Representantes del
U.K. P& I CLUB
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LA COBERTURA

- DE LOS RIESGOS
MARITIMOS

Alberto Gonzalez Peral, experto
profesional de la materia, nos
introduce en el siguiente articulo en
las particularidades de las dos
grandes dreas en que se subdivide
hoy la cobertura de riesgos, dentro
del seguro maritimo: la que afecta
a los intereses del armador y la que
se refiere a los intereses del
cargador.
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S de todos conocido

el interés que los ar-

madores han tenido
siempre en reducir o eliminar
los riesgos econémicos que pu-
dieran derivarse de la navega-
cion de sus buques.

Ya en tiempo de los antiguos
griegos se practicaba una mo-
dalidad de cobertura de los
riesgos maritimos denominada
«préstamo maritimo», que po-
dria asimilarse al contrato que
hoy se conoce con el nombre
de «seguro». Este préstamo
maritimo se establecia sobre las
embarcaciones y/o los carga-

mentos, que los armadores
concertaban con prestamistas
antes de realizar un viaje mari-
timo. En el supuesto de que lle-
gara a su destino previsto, el
armador deberia devolver al
prestamista el importe del prés-
tamo, mas unos intereses sobre
el mismo que oscilaban entre ¢l
10 y el 30 por 100. Sin embar-
go, si el buque se perdia duran-
te la travesia, el armador esta-
ba liberado de devolver tanto el
préstamo como sus intereses.

Otro tipo de contrato que
podria asimilarse al contrato de
seguro fue ¢l denominado



«préstamo a la gruesa», que se
practic6 hasta mediados del si-
glo XII por los armadores de
muchos paises riberefios del
mar Mediterraneo. Este «prés-
tamo a la gruesa» lo concerta-
ba principalmente el capitin de
un barco, cuando después de
haber zarpado del puerto de
origen sufria un accidente o se
hallaba en dificultades econo-
micas para abastecer de ali-
mentos a sus tripulantes para
continuar viaje, por lo que hi-
potecaba el barco para obtener
el dinero suficiente para repa-
rar las averias, con la condicién
de que si el barco no llegaba a
su destino estaba liberado del
pago de la deuda y sus in-
tereses.

Pero el primer contrato de
seguro maritimo que se conoce
como tal fue establecido en Gé-
nova en ¢l siglo XIV bajo el
nombre de Polizza, extendién-
dose rapidamente este tipo de
cobertura a otros paises euro-
peos, entre ellos a Espafia, que
fue la primera en establecer
una ley sobre el seguro mariti-
mo, denominada «Las orde-

nanzas de Barcelona», en el si-
glo XV.

Fueron los lombardos italia-
nos quienes llevaron el conoci-
miento y la practica del seguro
a Inglaterra, conocida hoy co-
mo la cuna del seguro mariti-
mo. Los aseguradores lombar-
dos (anteriormente prestamis-
tas) se asentaron en una calle
de Londres a la que denomina-
ron «Lombard Street», donde
efectuaban y cerraban sus ope-
raciones de seguro. Tal fue su
influencia que la poliza de se-
guro maritima de Lloyd’s, vi-
gente hasta hace muy pocos
afios, comenzaba diciendo: «Y
se conviene por nosotros, los
aseguradores, que el presente
documento o pdliza de seguros
tendrd tanta fuerza y efecto co-
mo el mds firme documento o
péliza de seguro efectuado has-
ta ahora en Lombard Street.»

La realidad es que, a partir
de ese momento, los ingleses
recogieron la antorcha, de-
sarrollando y perfeccionando el
seguro maritimo. Hoy en dia,
¢l mercado anglosajon de segu-

Las polizas actuales referidas a los riesgos del
buque cubren una amplia gama de posibilidades
en las que puede verse envuelto el armador.




ros es el mas importante del
mundo.

Dentro de la estructura ac-
tual de los seguros maritimos
existen dos grandes 4reas clara-
mente diferenciadas para la co-
bertura de los riesgos: una, que
podriamos denominar «intere-
ses de armador», que engloba
todos los riesgos a que estd ex-
puesto el armador de un buque
por la utilizacién del mismo; la
otra, referida a los riesgos que
corren las mercancias transpor-
tadas bajo cualquier tipo de
contrato, que generalmente no
son propiedad del armador, es
la que denominaremos «intere-
ses de cargador».

Por lo que se refiere a los
«intereses del armador», existen
diferentes tipos de cobertura
para garantizar la multiplicidad
de riesgos maritimos, enten-
diendo por tales no sélo aque-
llos que pueden darse por la ac-
cién del mar y la navegacién
maritima (temporal, naufragio,
varada, etcétera) sino también
aquellos otros que se dan en el
mar, sin que la causa esté rela-
cionada directamente con el
mismo (incendio, etcétera), los
cuales podemos dividir en tres
grupos: seguros para la cober-
tura de dafios al buque; segu-
ros para la cobertura de la res-
ponsabilidad del armador, y se-
guros para la cobertura de pér-
dida de ingresos por paraliza-
cién del buque.

Sin embargo, las pdlizas ac-
tuales para la cobertura de se-
guro de dafios al buque o p6-
lizas de cascos incorporan, ade-
més, coberturas de responsabi-
lidad y coberturas de pérdidas
de ingresos y/o coberturas so-
bre gastos realizados por el ar-
mador para poner el buque en
disposiciéon de navegar.

Asi, en una primera parte, se
pueden asegurar la pérdida to-
tal real o constructiva del bu-
que, el abandono, la contribu-
cién a la averia gruesa y los
gastos de salvamento, que pue-
de ampliarse para garantizar
los dafios parciales o averias
particulares que sufra el buque
a causa de ciertos riesgos (co-
mo el naufragio, la varada, el
incendio, el abordaje o debido
a temporal). Ademas, s¢ pue-
den asegurar las averias sufri-
das en la maquinaria debidas a
causa accidental o a negligen-
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cia de la tripulacién o de repa-
radores, etcétera. Por tltimo,
pueden asegurarse asimismo
los dafios ocasionados al buque
directamente por huelguistas o
por actos de guerra o terro-
rismo.

En una segunda parte, se
puede asegurar la responsabili-
dad del armador por dafios
causados a otro buque y/0 a la
carga que transporte, los cuales
los aseguradores limitan habi-
tualmente a los 3/4 (75 por
100) de dicha responsabilidad,
con el limite maximo del valor
asegurado para el casco y la
maquinaria. Sin embargo, para
ciertos tipos de buques, como
los pesqueros, se suelen otorgar
coberturas hasta los 4/4 (100
por 100), con ¢l mismo limite
del valor asegurado para el cas-
€0 y maquinaria, ampliando
asimismo la cobertura no sélo
al abordaje a otros buques si-

LAS POLIZAS
ACTUALES
PREVEN LOS
DANOS QUE
PUEDEN
LLEGAR A
SUFRIR
TANTO LA
CARGA COMO
TERCEROS
BUQUES

no también en los casos de co-
lisién con cualquier otro obje-
to fijo y/o flotante (muelles,
pantalanes, pipelines, etcétera)
y por pérdidas de vidas huma-
nas o dafios a las personas.

En una tercera parte, puede
asegurarse la pérdida de ingre-
sos por flete perdido o los de-

sembolsos realizados por el ar-
mador para poner el buque en
disposicién de navegar, en caso
de pérdida total del buque du-
rante la vigencia del seguro, lo
que imposibilita que el arma-
dor gane nuevos fletes o pueda
resarcirse de los gastos reali-
zados.

Esta cobertura limita la
cuantia maxima que el arma-
dor puede asegurar por estos
conceptos (por otra parte muy
dificil de demostrar) al 25 por
100 del valor asegurado sobre
casco y maquina. Los armado-
res de buques pesqueros pue-
den asegurar otro tipo de inte-
reses que no forman parte pro-
piamente del buque: aparejos
de pesca, pertrechos, equipajes
de tripulacién, etcétera.

Dentro del apartado de res-
ponsabilidades que pueden ase-
gurarse por la «pdliza de cas-
cos», observamos que existe




una limitacién importante tan-
to en supuestos cubiertos
(abordaje o colision) como en
limites de indemnizacién (en €l
mejor de los casos el 100 por
100 del valor asegurado sobre
casco y maquinas). Quedan sin
amparar por dicha. cobertura
un sinfin de riesgos y causas a
que se halla sujeto un armador.

Para cubrirse de estos ries-
gos, los armadores ingleses
crearon en el siglo XIX los
clubs (mutuas) de proteccion ¢
indemnizaciéon, que pronto al-
canzaron una fuerte expansién
internacional. En Espafia em-
pezaron a operar en la década
de los 60, aunque por imposi-
ciones de la legislacién espafio-
la en materia de seguros lo hi-
cieron a través de Compafiias
de Seguros Espafiolas.

La cobertura que otorgan €s-
tas polizas de seguro de protec-
ci6n e indemnizaciéon es muy

Los riesgos a
que se hallan
expuestas las

| mercancias
durante un viaje
por via maritima
son muiltiples, lo
| que obliga a

" diversificar
también

| ampliamente las
modalidades de
cobertura:
depende del tipo
de mercancia,
embalaje, estiba,
viaje, etcétera.

por 100) de la responsabilidad
por abordaje (cuando no se en-
cuentre amparada por la poli-
za de cascos); 4/4 (100 por 100)
de la responsabilidad por coli-
si6n con objetos fijos y flotan-
tes (excepto que se encuentre
asegurada por la péliza de cas-
cos); excesos de responsabili-
dad sobre el valor
del buque cuando,
por cualquier cir-
cunstancia, el arma-
dor no pueda limi-
tar su responsabili-
dad; responsabili-
dad por polucién
hasta el limite de
300 millones de dé-
lares USA; respon-
sabilidad por dafios
ocasionados a la
carga transportada;
responsabilidad
frente a la tripula-
cion, en exceso de

amplia. Realmente abarca to-
das las responsabilidades (en
exceso de las cubiertas por la
poliza de cascos) a que puede
estar sujeto el armador con
ocasion de la actividad de su
buque, no limitandose al pago
de las indemnizaciones que pu-
dieran proceder, sino prestando
también al armador la ayuda
legal y de defensa necesaria pa-
ra sus intereses en cualquier
parte del mundo y establecien-
do incluso avales y garantias en
nombre del armador para evi-
tar que éste vea su buque pa-
ralizado por un embargo pre-
ventivo en cualquier pais, como
garantia de pago por responsa-
bilidades en que hubiera in-
currido su buque.

Dentro de los riesgos garan-
tizados por este tipo de poélizas,
se hallan garantizadas, entre
otras, las siguientes responsabi-
lidades del armador: 1/4 (25

las cubiertas por el
ISM; responsabilidad frente a
pasajeros y supernumerarios;
responsabilidad frente a terce-
ras personas, y un largo etcéte-
ra de posibles responsabilida-
des en que puede incurrir un
armador.

El tercer grupo de riesgos a
que se halla sujeto un armador
y que pueden ser objeto de co-
bertura de seguro es el de la
pérdida de ingresos motivada
por la paralizacion del buque
por unas causas determinadas.

Existen dos tipos diferentes
de pdlizas de seguro para ga-
rantizar estos riesgos: una de
ellas garantiza al armador el
pago de una cantidad diaria
durante un periodo de tiempo
determinado, en el supuesto de
que el armador se vea privado
de obtener ingresos por su bu-
que como consecuencia de un
accidente cubierto por la poli-
za de cascos; la otra, garantiza
esencialmente lo mismo, pero si
la causa es una huelga de la tri;
pulacién, del personal portua-
rio o el retraso en la carga o
descarga debido a una huelga
del personal portuario ocurrida
con antelacién a la llegada del
buque, caso de que produjera
una congestion del puerto.

Este tipo de indemnizaciones
no se producirian en ¢l supues-
to de que el accidente sufrido
por el buque diera lugar a una
pérdida total del mismo, en cu-

yo caso el armador percibiria
una indemnizacién por flete
perdido, si es que lo tenia ase-
gurado bajo la poliza de cascos
que hemos comentado ante-
riormente, o0 bajo una pdliza de
flete.

Por lo que respecta a la otra
area, denominada intereses de
cargador, nos referimos exclu-
sivamente a la cobertura de los
riesgos a que se halla sujeta una
mercancia cuando es transpor-
tada a bordo de un buque.

En principio, cuando un car-
gador entrega las mercancias a
un buque para su transporte,
recibe un documento por el
cual el porteador (armador) se
compromete a entregar dichas
mercancias en el puerto desig-
nado, en las mismas condicio-
nes en que las recibid. ;Para
qué, entonces, el cargador (pro-
pietario) debe ascgurarlas?
Existen muchos motivos, pero
entre otros considero como
méas importantes los siguientes:
en primer lugar, el porteador
no responde de los dafios que
puedan sufrir las mercancias
debidos a ciertos riesgos que
podriamos denominar «fortuna
de mar»; por otra parte, €l ar-
mador puede limitar su respon-
sabilidad en cierto casos, sobre
todo cuando no haya tenido
culpa o negligencia, y, en el su-
puesto de dafios, puede que el
importe de la responsabilidad
del armador no alcance el va-
lor de lo dafiado. Por 1ltimo,
esta el factor tiempo de resar-
cimiento, que en muchos casos
resulta esencial.

Légicamente, los riesgos a
que se hallan expuestas las
mercancias durante un viaje
por via maritima son multiples,
y en consecuencia la cobertura
de los mismos puede ser muy
variada. Depende del tipo de
mercancia, embalaje, estiba,
viaje, etcétera. La cobertura
puede limitarse a garantizar ex-
clusivamente la pérdida total
de la mercancia, debida a igual
pérdida del buque, o extender-
se a garantizar el denominado
«todo riesgo», entendiendo por
riesgo todo acaecimiento acci-
dental, fortuito y externo. M

Alberto GONZALEZ PEROL

Director del Departamento Maritimo
de Gil y Carvajal, S. A.
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cas mas recientes coinci-

den al afirmar que el segu-
ro maritimo es el mas antiguo
de todos los seguros. El seguro
maritimo precede, en efecto, a
las otras modalidades de segu-
ro: es anterior, desde luego, al
seguro terrestre, y el seguro aé-
reo nace con posterioridad.
Hay que situarse en los albores
del siglo XIV para encontrar
las primeras pdlizas de seguro.
El seguro maritimo nace como
una desviacion del préstamo a
la gruesa, en razon a la prohi-
biciéon candnica que calificaba
de usurario el préstamo por
causa de los intereses. La pri-

l AS investigaciones histori-
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Pionero en el campo del seguro, el
maritimo —y, mds concretamente, el
seguro maritimo espaiiol— ha quedado
anclado lamentablemente en sus
origenes, en opinién del catedrético
Ignacio Arroyo. En el siguiente articulo,
Arroyo hace un repaso a las debilidades
principales que el seguro maritimo
espaiiol tiene en el terreno juridico.

EL SEGURO
MARITIMO

ma de seguro vino a sustituir a
la prohibicién de la reproba-
cion de la usura y a convertir
el riesgo en un elemento del
contrato.

Paradégjicamente, sin embar-
£o, la actualidad muestra que
el seguro maritimo ha perdido
el caracter pionero, al menos
desde el punto de vista de su
renovacion. Hoy puede afir-
marse sin hipérbole que el se-
guro terrestre ha desplazado al
seguro maritimo a la hora de
dar respuesta a las necesidades
surgidas del trafico al que sir-
ve. Por un lado, por las cam-
biantes y nuevas modalidades
del seguro terrestre; por otro,




por la introducciéon de nuevos
elementos en la configuracion
del contrato; finalmente, por la
revisién y actualizacién de las
polizas-tipo.
Lamentablemente, €l seguro
maritimo ha quedado anclado
en sus origenes. Basta observar
en ese sentido la regulacion de
nuestros viejos textos historicos
(Ordenanzas de los Magistra-
dos de Barcelona de 1215, Or-
denanza del Consulado de Bur-
gos de 1538, Ordenanzas del
Consulado de Bilbao de 1560,
Ordenanzas del Consulado de
Sevilla de 1556 y Ordenanzas
del Consulado de San Sebas-
tidn de 1662, por citar sélo tex-

tos espafioles), para comprobar
que no son tantas y tan rele-
vantes las modificaciones intro-
ducidas en el derecho vigente
(adviértase de modo inmediato
que el derecho vigente se sitiia
en el Codigo de comercio de
1885, articulos 737 a 805).

Al lado de las notas esencia-
les que conforman el contrato
de seguro como negocio juridi-
co bilateral y oneroso, de trac-
to sucesivo y uberrima bona fi-
des, importa destacar las carac-
teristicas de la disciplina legal.
Dicho de otro modo, qué ras-
gos acompafian a la institucion
desde la preocupacion de su
reforma.

En primer lugar, debe ha-
blarse del arcaismo de la regu-
lacién. Como se indico, el de-
recho positivo estd recogido en
el Libro Tercero («Del comer-
cio maritimo»), Titulo III («De
los contratos especiales del co-
mercio maritimo»), seccion ter-
cera («De los seguros mariti-
mos»), articulos 737 a 805 del
Coédigo de Comercio de 1885.
A mayor abundamiento, es da-
to conocido que no requiere
mas insistencia que el Codigo
vigente sigue las pauta de su
antecesor, el Codigo de Sainz
de Andino, promulgado en el
primer tercio del siglo XIX,
1829 exactamente. Codigo por
lo demas que no se aleja de las
primeras fuentes historicas,
principalmente las Ordenanzas
del Consulado de Bilbao de
1737 y las Ordenanzas de la
Marina francesa de 1681.

La simple observacién de
esos datos dispensa cualquier
comentario. Bastard tan solo
recordar que los avances de la
navegacion se producen a fina-
les del pasado siglo. Fl transito
de la vela al vapor es practica-
mente desconocido por el codi-
ficador decimononico. A nadie
se le ocurre pensar, por tanto,
que el derecho vigente puede
satisfacer las actuales necesida-
des del trafico maritimo y por
ende las del seguro.

En este mismo orden de con-
sideraciones, no seria legitimo
silenciar, sin embargo, que la
entrada en vigor de la Ley so-
bre contrato de seguro, de 8 de
octubre de 1980 (BOE, nim.
250, de 17 de octubre) ha afec-
tado a esta realidad, reforman-
do algunos aspectos de la ins-

titucién. No es este momento
oportuno para entrar en la po-
lémica doctrinal, y de induda-
ble transcendencia practica, so-
bre si la Ley 50/1980 se aplica
directamente a todos los segu-
ros, incluido naturalmente el
seguro maritimo. Respetando
las distintas opiniones manteni-
das por los autores, parece que
la tesis mas consolidada estd en
favor de una aplicacién recor-
tada exclusivamente a las dis-
posiciones generales contenidas
en el Titulo primero de la cita-
da Ley. Tesis, por lo demds, a
la que me adhiero. Cuestion no
pacifica, sin embargo, es la re-
lativa al ambito de aplicacién
del propio Titulo I; es decir, si
se contrae Unicamente a la sec-
cién primera «preliminar»
(concepto, modalidades y ca-
racter imperativo, condiciones
generales y favor del asegura-
do, seguro putativo) o se ex-
tiende, por el contrario, a las
secciones segunda («Conclu-
si6n, documentacién y deber
de declaracion del riesgo»), sec-
cién tercera («Obligaciones y
deberes de las partes») y sec-
cién cuarta («Duracién del
contrato y prescripcion»). De
seguir la tesis amplia, la inci-
dencia de la Ley seria natural-
mente mayor, aunque a mi jui-
¢io existen razones mas funda-
das en favor de la tesis estricta,
en el sentido de entender que al
seguro maritimo sélo le afectan
los articulos primero al cuarto,
ambos inclusive, de la Ley
50/1980.

En segundo lugar, debemos
constatar la dependencia funcio-
nal del derecho anglosajon. Que
el mercado del seguro mariti-

EL SEGURO
TERRESTRE
SE HA
ADAPTADO
MEJOR
A LAS
EXIGENCIAS
DE LOS
TIEMPOS

mo espafiol es un apéndice del
mercado londinense es un lugar
comun. El volumen de cartera,
la estructura y organizacion, el
mercado del reaseguro y, sobre
todo, la gran experiencia perde-
dora, han hecho que Londres
sea, por un sinfin de motivos
largos de explicar, el punto de
referencia del seguro maritimo
mundial, al que no se escapa
obviamente nuestro angosto
mercado nacional. Mas no se
trata de reconocer ahora un he-
cho incuestionable: mercado de
seguro maritimo es igual a
mercado de Londres. Se trata
mas bien de poner ¢l acento en
el aspecto legal, en el régimen
juridico aplicable. Y ello no tie-
ne explicacion. Quiero signifi-
car en otras palabras que, aun-
que ¢l mercado sea londinense,
el régimen juridico de las poli-
zas de seguro suscritas en Es-
pafia, que dan cobertura a bu-
ques y cargamentos espafioles,
podrian estar sometidos al de-
recho espaifiol. Sin embargo, no
lo estan. En ese sentido hay
que interpretar la afirmacion
anterior («dependencia funcio-
nal del derecho anglosajon»).
Ello requiere alguna explica-
cion.

La autonomia de la voluntad
es uno de los principios esen-
ciales del derecho de contrata-
cién. Lar partes gozan de liber-
tad para introducir todas las
clausulas y condiciones que es-
timen oportunas, con el limite
del orden publico. El contrato
de seguro y, mas concretamen-
te, el del seguro maritimo, no
son una excepcion. Es maés:
normalmente, el contenido del
contrato, derechos y obligacio-
nes de las partes, estan recogi-
dos en la pdéliza de seguro, re-
dactada de comun acuerdo, o
redactada por el predisponente
asegurador y aceptada por el
asegurado. En la pdliza se con-
tienen infinidad de cliusulas
que no estan en la Ley; las par-
tes suplen con su voluntad las
ausencias legales, acomodando
sus intereses. De ahi que la p6-
liza sea el documento funda-
mental en el seguro. A la poli-
za se remiten las condiciones
generales comunes a todo con-
trato, ya de buques ya de mer-
cancias, y las condiciones par-
ticulares son, como su propio
nombre indica, las clausulas re-
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feridas a aspectos concretos de
una pdliza en particular.

Pues bien: lo sorprendente
del caso es que la totalidad de
los contratos de seguro mariti-
mo que se suscriben en Espafia
se remiten o incorporan las
condiciones inglesas del segu-
ro maritimo, las condiciones
del Instituto para mercancias o
para cascos, segun convenga
(Vid.,, texto traducido en Anua-
rio de Derecho Maritimo, vol.
II, pags. 707 y ss.).

Ello significa que la incorpo-
racion del derecho inglés es in-
tencionada. Junto a las condi-
ciones de la compaiiia espafio-
la de seguro se cosen material-
mente mediante su grapado las
condiciones inglesas (Marine
Policy Form, Institute Cargo
Clauses; Marine Policy Form,
Institute Ship Clauses). La vi-
sién grafica, por real, da idea
més que aproximada del fe-
némeno.

Junto al arcaismo de la re-
gulacion legal y a la dependen-
cia de las pdlizas inglesas, el se-
guro maritimo espafiol merece
mejor fortuna desde el lado doc-
trinal y jurisprudencial, Aqui el
problema se devuelve a la esca-
sa bibliografia y al discreto ni-
vel de las sentencias judiciales.
Todo ello agravado por la fal-
ta de cauces arbitrales en una
materia que se muestra tan
propicia para el arreglo extra-
judicial.

En el primer sentido-indica-
do, si descontamos el capitulo
sobre seguro maritimo que
contienen los manuales del De-
recho mercantil, poco se ha es-
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crito sobre la materia. La obra
del profesor Uria, El seguro
maritimo, se editb en 1940. Los
demas escritos son parciales,
tratan cuestiones concretas o
incidentales. Cuando existe al-
guna obra general, carece de ri-
gor académico o universitario;
son obras discretas, aunque va-
lidas con fines de pura divulga-
cién. Evidentemente, existen
importantes monografias, bien
construidas y provinientes de
tesis doctorales, pero falta una

obra académica de caracter ge-
neral. No hay, pues, dénde
acudir para informarse de todo
el seguro maritimo.

En el segundo aspecto referi-
do, la jurisprudencia menor de
las Audiencias y la del Tribu-
nal Sapremo corren peor fortu-
na. Por decirlo brevemente, el
seguro maritimo no lo ha es-
crito la jurisprudencia. Por otra
parte, adolece del vicio, ya de-
nunciado en otro lugar, de re-
solver las cuestiones con crite-
rios de derecho comtn, despro-
vistos, por tanto, de las razones
de la especialidad.

Finalmente, la falta de cau-
ces arbitrales adecuados, a se-
mejanza de los que existen en
los paises que nos son mas
préximos, es otro de los facto-
res que explican la desatencién
de este sector de nuestra dis-
ciplina.

Realizado el diagnéstico,
veamos como podemos remon-
tar el mal. Vaya por delante
que las soluciones ya son cono-
cidas. No desvelaré, por tanto,
nada novedoso. Tan sélo me
importa hacer hincapié prime-

ro en la urgencia y después en
la relativa facilidad.

1. El arcaismo legislativo se
resuelve reformando la legisla-
cién. Basta en ese sentido im-
pulsar el Anteproyecto de Se-
guro Maritimo que en su dia
redact6 una Comisién de la
Asociacién Espafiola de Dere-
cho Maritimo y que, posterior-
mente, revisé otra ponencia ad
hoc en el seno de la Seccion de
Derecho Mercantil de la Comi-
sibn General de Codificacién

=

Las pdlizas de
seguro
maritimo que
se suscriben
en Espaiia
resultan
abusivamente
deudoras de
las condiciones
inglesas.

LOS MALES
ACTUALES,
DE SOBRA
CONOCIDOS,
PUEDEN SER
CORREGIDOS
CON GRAN
FACILIDAD

(Vid, el texto en el Anuario de
Derecho Maritimo, vol. 1, pags.
979 y ss.).

Volveré en otra ocasién so-
bre el juicio que me parecesel
citado Anteproyecto. Baste de-
cir que debe impulsarse sin re-
servas, aunque deba meditarse
mds: uno, el caracter de la ley
(si es dispositiva o imperativa);
dos, el seguro de responsabili-
dad civil del naviero. Lo prime-
ro es una cuestion politica: si el
asegurado, que también es em-
presario, necesita la misma

proteccidbn que el asegurado
terrestre, que es fundamental-
mente usuario o consumidor.
El tema es importante.

La parte mas floja del Ante-
proyecto es la referente al segu-
ro de Proteccion e Indemniza-
cion. Necesita una nueva y
completa redaccion. En su dia
lo manifesté como miembro re-
dactor de la Ponencia.

2. Por otra parte, la depen-
dencia de las pdlizas inglesas se
resuelve redactando nuevas po-
lizas espafiolas para buques y
para mercancias. Las condi-
ciones generales del seguro de
cascos y facultades datan de
1934. Hace tiempo les lleg6 la
hora de la reforma. La solucién
es todavia mas facil que hacer
la nueva Ley. Basta que las
Compaiiias de seguro constitu-
yan un reducido grupo de ex-
pertos y pongan manos a la
obra. El presupuesto seria ridi-
culo; al alcance, en todo caso,
de los interesados. No se olvi-
de que ¢l trabajo de prevencién
es siempre mucho mas econd-
mico que el de curacién, y de
mejor resultado, porque no hay
mejor curacién que la que no
hace falta.

3. Finalmente, la produc-
cién bibliogréfica es tarea algo
mas complicada, porque no se
improvisan juristas dotados de
sensibilidad cientifica, y ménos
todavia juristas con dedicacién.
No obstante, se puede acudir a
los contratos de edicién; el sec-
tor del seguro puede contratar
la realizacién de la obra a las
personas que juzguen capacita-
das para ello.

Por 1ltimo, el arbitraje si es
instituciébn adecuada para re-
solver los conflictos que surgan
entre las partes. La realidad
muestra, no obstante, el fraca-
so de las instituciones arbitra-
les. Esto no desdice la bondad
del arbitraje, sin embargo. La
experiencia muesira que las
partes quieren, sobre todo en el
seguro, no perder tiempo, solu-
cionar la controversia a la ma-
yor brevedad y, a poder ser, sin
la publicidad judicial. Por todo
ello «el arbitraje ad hoc de 41-
bitro Gnico» es la férmula que
mejor armoniza las exigencias
muy fundadas del seguro mari-
timo espafiol. H

Ignacio ARROYO
Abogado, catedritido de Universidad
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El capitan de la Marina
Mercante, abogado y
catedrético de Derecho
Maritimo José Luis
Rodriguez Carriéri rompe
una lanza en favor de la
perfeccién de las normas
aseguradoras britanicas,
las cuales, a su juicio,
han sabido adaptarse
adecuadamente a la
evoluciéon de los tiempos
y las realidades.

ASTA el afio 1906, las
fuentes del contrato in-
glés de seguro maritimo
quedaban integradas solamente
por las sentencias de los tribu-
nales y las estipulaciones de las
partes. No existia, por tanto,
una ley. Pero, a partir de dicho
afio, los principios que emana-
ban de las dos citadas fuentes
quedaron recogidos y plasma-
dos en la Marina Insurance Act
(Ley de Seguro Maritimo de
1906).
La Marine Insurance Act de
1906 codifico el Derecho exis-

LAS CLAUSULAS S
DEL INSTITUTO
DE ASEGURADORES &
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Con su revision de 1983, las clausulas del
Instituto de Aseguradores de Londres, adoptadas
en 1912 y retocadas en 1970, se han convertido

en un modelo de obligada referencia para el
mercado asegurador internacional.

tente sobre €l contrato de segu-
ro maritimo, incorporando un
considerable cuerpo de casuisti-
ca jurisprudencial, que sobrepa-
saba los dos mil casos registra-
dos, y que habian tenido lugar
durante los tres siglos preceden-
tes. La Ley quedo6 redactada en
términos muy claros y constitu-
ye, desde entonces, la base de la
normativa de los seguros mari-
timos en el Reino Unido. Tal ley
es digna de los mayores elogios,
propia del pragmatismo inglés,
y puede ser considerada perfec-
ta, hasta el punto de que, desde
su promulgacion en 1906, no ha
sufrido, ni necesitado, la menor
modificacion.

Las «estipulaciones de las
partes», a las que haciamos alu-
si6én al inicio, consistian, en la
generalidad de los casos, en una
antigua y dificilmente compren-
sible poliza, la cual se cree data
de 1450, aunque también hay
quien afirma que tiene su origen
en una Ordenanza Florentina
de 1523. Dicha péliza fue revi-
sada y puesta al dia en 1779 en
la forma en que aparece en el
Anexo I de la Marina Insuran-
ce Act de 1906. La Pdliza S. G.
(iniciales de Ship and Goods),
conocida también como
Lloyd’s Policy, equivalia a las
Condiciones Generales de un
contrato de seguro.

El arcaismo de esta Poliza
S. G. queda reflejado en su pro-
pia terminologia, que la hace de
muy dificil comprension. Ha lo-
grado sobrevivir mas alld de los
doscientos afios gracias a los
dos siglos de jurisprudencia an-
glosajona encargada de inter-
pretar adecuadamente cada uno
de 3us términos, y también a
otras clausulas que se le afiadian
al objeto de actualizarla, ya que
los aseguradores del Lloyd’s
eran excesivamente reacios a al-
terar sus términos.

Las clausulas que eran afiadi-
das a la Pdliza S. G. al objeto
de mantenerla al dia actuaban
como Condiciones Particulares
en el contexto del contrato in-
glés de seguro maritimo. Ya en
1882, Douglas Owen publico
una seleccion de «Clausulas y
Notas de Seguro Maritimo»,
con el fin de poner orden en la
proliferacién de clausulas dife-
rentes destinadas a cubrir los
mismos riesgos. Ello dio lugar a
la creacién del Institute of Lon-
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don Underwriters, con el exclu-
sivo objeto de ordenar y elabo-
rar las clausulas que habrian de
ser afiadidas a la Poliza S. G.
como condiciones particulares,
requiriéndose a partir de enton-
ces la aprobacion oficial del ci-
tado instituto, o bien de los ase-
guradores del Lloyd’s. Comien-
za asi el empleo de los diversos
tipos de clausulas de aplicacion
a las distintas modalidades de
seguro maritimo y contra deter-
minados riesgos.

Las primeras clausulas de se-
guro maritimo del Instituto de
Aseguradores de Londres apa-
recieron en ¢l mercado inglés en
1912. Fueron elaboradas por el
«Technical and Clauses Com-
mittee», que representaba al
mercado asegurador del
Lloyd’s, asi como a las demas
entidades aseguradoras britdni-
cas.

No obstante el desarrollo del
comercio y trafico maritimos,
las citadas cliusulas de 1912
permanecieron sustancialmente

R, oo

inalteradas hasta su revisién en
1970, alcanzando gran difusién
y siendo aceptadas y aplicadas
de forma generalizada en todos
los mercados internacionales, y
aun subsistirian de no haberse
llevado a cabo en Gran Breta-
fia la revision del contrato de se-
guro maritimo en 1982, con la
consecuencia de la eliminacion
de la Péliza’S. G. y la aparicién
el 1 de octubre de 1983, de la
«Marine Policy Form» y de las
«Clausulas para cascos del Ins-
tituto de Aseguradores de Lon-
dres», en sus modalidades «a
término» y «viaje».

Las condiciones brit4nicas de
contratacion del seguro mariti-
mo alcanzaron, desde su inicio,
y no obstante su base nacional,
una aceptacién y rango interna-
cionales. Pese a representar un
conjunto de cldusulas complejas
vy a veces de dificil comprension,
son suficientemente conocidas
en los mercados internaciona-
les, lo que permite su inmediata
utilizacién. Ademads, no pode-

I

EL SENTIDO
PRACTICO
BRITANICO
HA DADO

CIMIENTO A

LA REALIDAD
ASEGURADORA
MARITIMA
INTERNACIONAL

mos soslayar el grado de unifor-
midad internacional ya logrado
por ellas desde la influencia que
gjercen en todos los paises, cli-
minando en parte las dificulta-
des que ocasiona a los asegura-
dos la existente diversidad de re-
gimenes juridicos de seguro ma-
ritimo.

La Comisién de Transporte

Maritimo de la Conferencia de
las Naciones Unidas sobre Co-
mercio y Desarrollo (UNC-
TAD), en un informe sobre los
«Aspectos Juridicos y Docu-
mentales del Contrato de Segu-
ro Maritimo», de 20 de noviem-
bre de 1978, sometid a dura cri-
tica todo un sistema de practica
de seguro maritimo avalado por
siglos de tradicién y aceptacion,
y en especial la Poliza S. G.

Y es que, a pesar de la exis-
tencia del régimen juridico bri-
tinico de seguro maritimo, que
es practicamente un régimen in-
ternacional, las diferencias de
contenido entre los regimenes
juridicos nacionales que regulan
este tipo de seguro siguen sien-
do notables. Parecia, pues, casi
axiomatica la necesidad de ar-
monizacién de los distintos re-
gimenes juridicos por los que se
rigen los derechos y obligacio-
nes de las partes en los contra-
tos de seguro que versan sobre
el transporte y el comercio in-
ternacionales, dado el caricter
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internacional de dichos contra-
tos.

Es evidente que la utilizacién
de una pdliza nacional —la in-
glesa— para una funcién inter-
nacional siempre plantea pro-
blemas, ya que esa poliza res-
ponde primordialmente a las
caracteristicas juridicas, cultu-
rales y econdémicas del pais de
emision, por lo que seria dema-
siado pedir que tal poliza ejer-
ciese con éxito la funcién de po-
liza internacional aplicable a to-
dos los demaés paises.

Asi, anticipandose a l]a UNC-
TAD en sus trabajos de elabo-
racion de unas «polizas-tipo» de
caricter verdaderamente inter-
nacional, redactadas pensando
en mas de un pais, y que resul-
tasen aceptables para un nime-
ro considerable de ellos, el mer-
cado asegurador de Londres
trat6 de conseguir un procedi-
miento mas simplificado y ar-
moénico de contratacion, lo que
logré reemplazando la Poliza
S. G. por un simple documento

Los aseguradores
britanicos,
conscientes de la
variedad de
realidades
nacionales a las
que el seguro
maritimo debe
adaptarse, han
sabido imprimir a
su normativa una
gran maleabilidad,
haciéndola
altamente versatil.

(«Marine Policy Form») en el
que solo figuran los elementos
del contrato, y cuya finalidad
practica es servir de vehiculo
portador de las nuevas clausu-
las del Instituto de Asegurado-
res de Londres, evitandose de
esta forma la necesidad de tener
que consultar simultdneamente
diversos textos de referencia pa-
ra conocer las garantias cubier-
tas por la pdliza de seguro.

Sin embargo, y pese al acier-
to y oportunidad del mercado
asegurador de Londres al elimi-
nar la Poliza S. G. y al elaborar
unas clausulas «auto-suficien-
tes», no estuvo dispuesto a pres-
cindir de su «colonialismo» ju-
ridico en este campo, y sometio
el contrato al imperio de la Ma-
rine Insurance Act de 1906, asi
como a la jurisdiccién y practi-
ca inglesas.

Afortunadamente, la Unién
Espafiola de Aseguradores
(UNESPA) decidié que se in-
corporase a toda poliza de se-
guro que incluyese las Clausu-
las del Instituto un Anexo, al
objeto de sustituir el someti-
miento del contrato a la juris-
diccidn, ley y practica inglesas,
por el de «sometimiento del
contrato a la ley, usos, costum-
bres y jurisdiccion espafioles».

Entre las novedades introdu-
cidas por las nuevas cldusulas
de cascos del Instituto de Ase-
guradores de Londres, de 1983,
podemos destacar las siguien-
tes:

® Subcliusula
1.3, que ofrece la
posibilidad al ase-
gurado de mante-
ner la totalidad de
la cobertura acor-
dada, en relacion
con el valor asegu-
rado, en vez del va-
lor de mercado, en
aquellos supuestos
en que ¢l buque
emprenda viaje pa-
ra ser desguazado,

o ser vendido para

desguace.
® Subclausula 4.1, que pre-
valecera sobre cualquier otra
disposicion en contrario inserta
en la poliza como condicién
particular, y que es de la mayor
importancia, por cuanto esta-
blece la terminacion automati-
ca del contrato en los casos de:
a) cambio de la Sociedad de

Clasificacion del buque; b) cam-
bio, suspensién, interrupcion,
retirada o expiracion de 1a cla-
se; ¢) venta del buque; d) cam-
bio de bandera; ¢) transferencia
de la explotacion del buque a
otra gerencia o naviero; f)
arrendamiento del buque; y g)
requisa.

@ La subcldusula 6.2, que eli-
mina la franquicia adicional del
10 por 100, establecida en rela-
cién con los dafios o pérdidas al
buque causados por roturas de
gjes, estallido de calderas, vicio
oculto de las maquinas, negli-
gencia del capitén, tripulantes,
practico, etcétera.

LOS TRABAJOS
DE LA UNCTAD
SOBRE SEGURO
MARITIMO
HAN LLEGADO
TARDE: LOS
BRITANICOS
HAN SABIDO
ADELANTARSE

® La subclausula 8.1, que
impone al asegurado la obliga-
cién de previo pago a los terce-
ros; en caso de abordaje, antes
de la reclamacion al asegurador
de la correspondiente indem-
nizacion.

® La clausula 15, que regula
la cobertura del coste del rasca-
do y tratamiento de pintura de
los fondos del buque, de forma
evidentemente ventajosa para el
asegurado.

@ La clausula 23, que elimi-
naenla F. C. & S. Clause la ex-
clusién de determinados riesgos
ordinarios, lo que, en opinion
nuestra, puede crear problemas
en relaciéon con el principio de
casualidad. Esto nos induce a
sugerir al asegurado que suscri-
ba las polizas de riesgos ordi-
narios y de guerra con la mis-
ma entidad aseguradora.

Todo lo anterior nos permite
alcanzar algunas conclusiones:

1.2 Las clausulas para cascos
del Instituto de Aseguradores
de Londres, de 1983, han alcan-
zado, no obstante su base na-

cional, aceptacién y rango in-
ternacionales. Pese a que repre-
sentan un conjunto de clausulas
complejas, son ya suficiente-
mente conocidas en los merca-
dos aseguradores internaciona-
les, lo que permite su inmediata
utilizacion. Se han generalizado
de tal forma que se han conver-
tido, de facto, en condiciones
internacionales del seguro. Al-
rededor de las dos terceras par-
tes de los paises utilizan las ci-
tadas clausulas, ya sea exclusi-
vamente, ya sea como alternati-
va a las pdlizas locales, ya sea,
a veces, conjuntamente con €és-
tas, como ocurre en el mercado
asegurador espafiol.

Ademas, no es posible sosla-
yar el grado de uniformidad in-
ternacional ya logrado, dada la
influencia que estas clausulas
ejercen en todos los paises, lo
que elimina en parte las dificul-
tades ocasionadas a los asegu-
rados por la diversidad existen-
te de regimenes juridicos de se-
guro maritimo, hasta el punto
que los paises que emiten sus
propias clausulas nacionales no
hacen sino imitar, cuando no
reproducir, las del Instituto de
Londres.

2.2 Estimamos que la astucia
y celeridad demostradas por el
mercado asegurador de Lon-
dres al elaborar sus clusulas de
1983, anticipandose a la UNC-
TAD, ha dado lugar a que las

‘polizas-tipo en preparacién por

ésta (que no pueden negar, por
lo demés, su enorme influencia
inglesa) carezcan, antes de ver la
luz, del menor futuro, quedan-
do limitadas a meros supuestos
académicos.

3.2 Soslayando la anormali-
dad que representa la adopcién
de unas clausulas inglesas, crea-
das para ser interpretadas a la
luz de la Marine Insurance Act
de 1906, en un sistema juridico
tan diferente como el de nues-
tro Codigo de Comercio y Con-
diciones Generales de 1934, po-
demos concluir afirmando que
las cldusulas inglesas merecen
ser consideradas perfectas, por
su pragmatismo y realismo, y
muy practicas, como propias
del Derecho anglosajon. W

José Luis RODRIGUEZ

CARRION,

capitan de la Marina Mercante,
abogado y catedrdtico de Derecho
Maritimo, E. S. M. C. (Cadiz)
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Para el autor del articulo que
publicamos a continuacién, Ricardo
Vigil Toledo, miembro de la Comisién
de Transporte Maritimo de la UNCTAD
—organismo de las Naciones Unidas
para el comercio y el desarrollo—, el
trabajo que actualmente esta
emprendiendo esta instancia
internacional es bésico para la
configuracién de una legislacion
aseguradora maritima mundial.

UANDO, dentro de

poco, la Junta de

Comercio y De-
sarrollo de la UNCTAD proce-
da a la aprobacion formal de
las clausulas-tipo relativas al
seguro maritimo de cascos y al
seguro maritimo de la carga,
elaboradas pacientemente por
el Grupo de Trabajo sobre Re-
glamentacién Internacional del
Transporte Maritimo de dicho
Organismo, muchos de los de-
legados gubernamentales tal
vez no estaran al tanto de los
cambios ocurridos en el merca-
do de seguros maritimos,
simplemente por el he-
cho de que la secre-
taria de la UNC-
TAD deci-

dié incluir este tema dentro de
su programa de trabajo. Este
cambio fundamental confirma
el papel de agente catalizador
que tienen algunas veces los
trabajos emprendidos en la
UNCTAD. «O cambias tus
condiciones o te las cambian
ellos», parecie ran haber
dicho los he @i chos en una
variante del
J viejo canon
¥'4* de la tauroma-

' quia.
(i En efecto, ha-
ce aproximada-
mente veinte afios,
durante el segundo
periodo de sesiones
de la UNCTAD, en
Nueva Delhi, se deci-
di6 incluir en el progra-
ma de trabajo los proble-
mas de los seguros mari-
timos, por cuanto muchas

o
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{J delegaciones, especialmente

4

aquellas de los paises en vias de
desarrollo, sostenian que las
polizas, clausulas y practicas de
seguro maritimo, tanto para el
de carga como para el de cas-
co y maquinaria, eran dictadas
invariablemente por los asegu-




radores, sin que el usuario del
servicio —los asegurados— tu-
viesen intervencién alguna en
la formulacién de las clausulas
o en el establecimiento de una
practica al respecto. De otro la-
do, eran clausulas oscuras, re-
dactadas en un lenguaje arcai-
co y en general demasiado
complicadas para los comer-
ciantes (importadores o expor-
tadores), sin conocimientos es-
pecializados en la materia, que
se veian obligados a recurrir al
consejo de sus aseguradores,
pues, no obstante pagar un al-
to costo por el servicio, ignora-
ban el alcance de su cobertura.
Este estado de cosas clamaba
por una revision sustancial y la
consiguiente simplificacion.

La secretaria de la UNC-
TAD emprendié un estudio a
fondo sobre la materia, toman-
do como base de su investiga-
cion el sistema britanico de se-
guros maritimos, habida cuen-
ta de que éste es reconocido de
facto como el sistema interna-
cional uniforme, no obstante la
existencia de otros mercados
aseguradores que cada dia
compiten mas duramente por

la supremacia, y publico un in-
forme en el que, ademds de ha-
cerse una severa critica al siste-
ma imperante (1), se proponia
su enmienda y simplificacion.

Por el mérito de este infor-
me, destacados representantes
del mercado asegurador inglés
no so6lo decidieron eliminar la
antigua poliza SG del Lloyd’s
sino que reestructuraron com-
pletamente las clausulas adicio-
nales de casco y de cargas, ha-
ciéndolas més claras y legibles;
ademds, en actitud verdadera-
mente constructiva, acordaron

AS N

CLAUSULAS

participar plenamente en los
trabajos de la UNCTAD vy el
resultado se puede apreciar en
las nuevas clausulas inglesas,
que no difieren radicalmente
de las de la UNCTAD, aunque
estas ultimas incorporan otros
aspectos, aportados por diver-
sas delegaciones, en consonan-
cia con las practicas de otros
mercados aseguradores, espe-
cialmente el escandinavo.

En lo que se refiere al segu-
ro de cascos, la UNCTAD pre-
sentd un doble planteamiento:
de un lado, un juego de clau-

sulas denominadas «Cobertura
a todo riesgo» y, de otro, un
juego de clausulas denomina-
das «Cobertura enumeracion
de riesgos». La primera es una
cobertura muy amplia pues, en
realidad, cubre contra todo
riesgo excluida una lista de ex-
cepciones, mientras que la se-
gunda opcidn cubre los riesgos
especificamente indicados en
dichas clausulas. Ambas clau-
sulas contienen una serie de
provisiones uniformes: a) una
clausula de cobertura; ‘b) una
clausula que contiene las exclu-
siones; ¢) una de cobertura adi-
cional que es la responsabilidad
por abordaje; d) las clausulas
de averia gruesa, asistencia y
salvamento y, finalmente, €)
una clausula con las obligacio-
nes del asegurado, que incluye
los gastos incurridos en mini-
mizar las consecuencias del si-
niestro.

Las cliusulas de «Cobertura
a todo riesgo menos excepcio-
nes» cubren al asegurado, co-
mo su nombre lo indica, con-
tra todo riesgo, dafio o pérdi-
da del buque asegurado, salvo
que el asegurador pruebe que




es de aplicacién una de las ex-
clusiones enumeradas en la p6-
liza. Esta cobertura es una no-
vedad en varios mercados, y se
estima que simplificard enor-
memente la aplicacion del se-
guro. A pesar de ello, en el
marco de los debates del Gru-
po de Trabajo, se estimé con-
veniente que existiese otra po-
sibilidad (la llamada «Cobertu-
ra enumeracién de riesgos»)
que, al igual que en las recien-
tes clausulas del Instituto de
Aseguradores de Londres, se-
fialara taxativamente los ries-
g0s que se encuentran cubier-

tos y las exclusiones generales
de la poliza. Esto se encuentra
dividio en dos categorias: la
primera cubre la pérdida o el
dafio que sobrevenga al buque
asegurado por cualquiera de las
causas siguientes:

1. Riesgos del mar.

2. Abordaje o choque con
cualquier objeto, fijo o flotan-
te, o de otro tipo.

3. Fuego o explosiones.

4. Echazon.

5. Terremoto, erupcioén vol-
canica, rayo o fenémenos simi-
lares de la naturaleza.

6. Robo con violencia por
personas ajenas al buque, o
pirateria.

7. Rotura o accidente en ins-
talaciones o reactores nuclea-
res.

La segunda cubre los riesgos
que se encontraban cubiertos
en la llamada cldusula «Inch-
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maree» combinada con la lla-
mada «Linner Negligence», es
decir:

1. Los accidentes en la car-
ga, descarga o corrimiento en
la estiba del cargamento o en
la descarga o la remocién del
combustible.

2. El estallido de calderas, la
rotura de ¢jes o cualquier vicio
oculto en el material de las ma-
quinas o el casco, como quiera
que se produzcan.

3. Los actos ilicitos cometi-
dos intencionalmente por el ca-
pitan, los oficiales y la tripula-
cién, en prejuicio de los ase-
guradores.

4. La negligencia de los en-
cargados de ejecutar las repa-
raciones.

De esta manera, aparte de
hacerse mucho més facil para
el asegurado medir el alcance
de su cobertura, se inserta un
cambio importante en la carga
de la prueba, en el onus proban-
di, ya que si bien en la clausula
«con riesgos enumerados»
corresponde al asegurador la
carga de probar que la pérdida
ha sido causada por uno de los
peligros o los riesgos cubiertos,
en las clausulas de «Todo ries-
g0 menos excepciones», s¢ in-
vierte la carga de la prueba, y
es el asegurador quien debe
probar que la pérdida fue cau-
sada por uno de los riesgos ex-
cluidos en la pdliza.

Finalmente, se encuentra
también en las cliusulas de la
UNCTAD, como en las cldu-
sulas del Instituto de Londres,
el riesgo de la barateria; si bien
se ha suprimido la palabra «ba-
rateria» (en realidad ha sido
remplazada por la definicion
del riesgo, para evitar toda con-
fusién). La verdadera intencion
ha sido imponer al armador
cierto grado de diligencia cuan-
do contrata al capitian o a la
tripulacion de la nave.

En lo que se refiere a la clau-
sula de abordaje, la UNCTAD
ha estudiado dos posibilidades:
una, la llamada «Clausula de
abordaje»; otra, la «Clausula
de responsabilidad por aborda-
je y choque», que en realidad
es mucho més parecida a los
sistemas aplicados en la Euro-
pa continental y en los EEUU.
Hay diferencias sustanciales en-
tre estas dos clausulas. La pri-

mera, muy parecida a las clau-
sulas del Instituto de Londres,
cubre solo las tres cuartas par-
tes de la responsabilidad in-
currida por el asegurado y se
aplica Uinicamente a los abor-
dajes de nave a nave, aunque la
clausula de la UNCTAD se ha
redactado de manera mas sen-
cilla, y esta dividida en frases y
parrafos; en fin, la cobertura se
limita a la suma asegurada. La
segunda clausula cubre, a dife-
rencia de la primera, las cuatro
cuartas partes, es decir, la tota-
lidad de la responsabilidad del
asegurado y, ademas, hace ex-
tensiva esta cobertura a cual-
quier otro objeto, aunque no
sea una nave propiamente di-
cha.

En cuanto a las clausulas del
seguro de carga, la UNCTAD
ha propuesto tres diferentes ti-
pos de cobertura: «A todo ries-
go», por la cual, al igual que en
las clausulas de casco, la carga
de la prueba pasa al asegura-
dor para que pruebe que la
causa préxima del siniestro
obedece a una de las excepcio-
nes; una cobertura llamada
«intermedia» y, por Wltimo,
una cobertura llamada «limita-
da o restrictiva». Estas clausu-
las son muy similares a las
ofrecidas por el mercado inglés.
Las exclusiones que existen en
las clausulas de la UNCTAD
son también muy similares a
las del mercado inglés, con ex-
cepcidn de la exclusion de da-
fio deliberado o destruccion de-
liberada del objeto asegurado.
El modelo de la UNCTAD
contiene clausulas sobre la ave-
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ria general, el salvamento, y so-
bre gastos de reexpedicién u
otros para aminorar las conse-
cuencias del siniestro; ademas,
se propone una nueva forma de
cobertura que incluye lo que se
llama «el consignatario desco-
nocido», en virtud de la cual no
se aplica la exclusién de inna-
vegabilidad contra el tercero
que obra de buena fe.

Un anélisis detallado de es-
tas clausulas rebasa los limites
del presente articulo, pero su
aparicién en el mercado asegu-
rador invita a una discusién
sostenida, a un cotejo con otras
condiciones existentes y a un
intercambio entre los corredo-
res de seguros, que encontraran
en estas clausulas de la UNC-
TAD un nuevo producto que
se acomode mejor 4 las necesi-
dades de sus clientes, los asegu-
rados. Después de todo, si la
UNCTAD decidi6 emprender
esta reforma fue porque tuvo
en cuenta sus intereses. La ca-
lidad de usuario, de asegurado,
no esté tefiida de matiz politi-
co alguno, y los efectos de una
mala cobertura pueden ser fu-
nestos para €l con total inde-
pendencia del lugar geografico
donde resida. Habrd que ver
cdmo se reciben las clausulas
en los diferentes mercados. Sea
cual fuere su destino, una ver-
dad es incontrovertible: esas
clausulas, que han hecho posi-
ble el cambio de una estructu-
ra, son ¢l producto, por prime-
ra vez en la historia del seguro
maritimo, de un esfuerzo con-
certado y undnime de toda la
comunidad internacional, en el
cual todos los paises en vias de
desarrollo tuvieron voz y vo-
to. @

Ricardo VIGIL TOLEDO
Jefe de la Seccién de Legislacién
Maritima de la Divisién de Transporte
Maritimo de la UNCTAD (2)

NOTAS:

(1) Aspectos juridicos y documen-
tales del contrato de seguro mariti-
mo, TD/B/C.4/ISL.27.Rev.1.

(2) Las opiniones vertidas por el
sefior Vigil en este trabajo estan he-
chas a titulo personal, y no en tanto
que miembro de la Comisién corres-
pondiente de la UNCTAD.
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EL ANTEPROYECTO

DE LEY ESPANOLA

DE SEGURO MARITIMO

La inexistencia en Espafia de una ley
especial de seguros maritimos se
agrava, en opinién del catedratico de
Derecho Maritimo, José Luis Garcia
Gabaldén, por la promulgaciéon de la
Ley de Contrato de Seguro, de 1980.
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Segun él, el untepro\éecio de Ley de
Seguro Maritimo en Espaiia, elaborado
por la AEDM, deberia ser tenido en
cuenta, estudiado y dirigido al
Parlamento para su discusion,
correccion y aprobaciéon més rapida.



Derecho

El anteproyecto
de Ley de Seguro
Maritimo fue obra
de una Comisién
creada al efecto
en la Asociacion
Espaiiola de

Maritimo, la cual
contd, como
ponente y
redactor principal,
con el profesor
Ruiz Soroa.

truir sobre ella las diversas con-
trataciones, sin que para ello sea
obstdculo una ley general de se-
guros, caso de que llegara a aco-
meterse su promulgacion, por-
que el particularismo incuestio-
nable del seguro maritimo bien
merece un capitulo
aparte a la hora de
redactar normas le-
gales» (1).

Y si por aquel en-
tonces resultaba ya
incuestionable la
oportunidad y acier-
to de semejante afir-
macioén, la necesi-
dad de reemplazar
los articulos 745 a
807 del Cédigo de
Comercio espafiol

AN transcurrido ya un

par de décadas desde que

Juan Bautista Monfort
Belenguer, a la sazén secretario
general de la Asociacion Espa-
fiola de Derecho Maritimo, nos
recordaba que «hace falta en
nuestro pais una ley especial re-
guladora del seguro maritimo,
sentando las bases fundamenta-
les de toda técnica de cobertura
de los riesgos. Hace falta una
ley especial que tenga sustanti-
vidad propia, y que sirva de le-
cho o cauce por el cual discurran
sin tropiezos ni rozaduras las
contrataciones entre asegurado-
res y asegurados. Hace falta una
ley bdsica de seguro maritimo
que sirva de cimiento para cons-

por una ley especial
de seguros maritimos resulta
ahora mas patente que nunca.
Y no se trata ya s6lo de aludir
una vez mas al notorio topico

de la inadecuacién, por su pro-
bada inmutabilidad, del Libro
III de nuestra codificacién ma-
ritima mercantil al trafico real,
sino de que la promulgacion de
la Ley 50/1980, de 8 de octu-
bre, de Contrato de Seguro
(LCS en adelante), ha venido a
trastocar el régimen juridico de
la contratacién del seguro en
general, creando no pocas difi-
cultades para interpretar cual
sea el ambito en el que en la ac-
tualidad puede moverse la au-
tonomia de la voluntad de na-
vieros y aseguradores para re-
gular validamente sus relacio-
nes aseguraticias en el contrato
de seguro maritimo (2).

A la vista de las insuficien-

cias de nuestro sistema juridi-
co, agravadas por la promulga-
cién de la LCS, la Asociacidon
Espafiola de Derecho Mariti-
mo (AEDM) remiti6é al Minis-
terio de Justicia, el 25 de abril
de 1980, un texto de «Antepro-
yecto de Ley de Seguro Mari-
timo» (LSM en adelante), para
que fuera estudiado por la Co-
misién Superior de Codifica-
ci6n y dirigido para su poste-
rior aprobacién al Parlamento
espaifiol (3).

La LSM es el resultado de
una tarea colegiada realizada
en una Comisién creada al
efecto en el seno de la AEDM.
Fueron varios los juristas de
prestigio que colaboraron a su
inicial formulacién. Cabe des-
tacar entre ellos al profesor Jo-
sé Maria Ruiz Soroa, su ponen-
te y redactor principal. Pero no
es sblo y a secas un producto
de gabinete, de doctos en De-

recho, pues la Comisiéon tam-
bién contd con el asesoramien-
to de practicos, aseguradores,
navieros, usuarios del transpor-
te maritimo, etcétera. Sin duda,
las criticas y aportaciones mas
numerosas y agudas procedie-
ron, como era logico, de las
dos Asociaciones empresariales
més directamente concernidas:
la Asociacion de Navieros Es-
pafioles (ANAVE) y la Unién
Espafiola de Aseguradores
(UNESPA), las cuales tuvieron
un papel protagonista en las
discusiones que perfilaron el
texto definitivo.

En lo relativo a los princi-
pios en que se inspira la LSM,
la persona probablemente mas

autorizada para hablar de este
tema, el profesor Ruiz Soroa,
sefiala que «la filosofia del an-
teproyecto es decididamente hu-
milde; no se ha tratado de inven-
tar nada en la regulacion del se-
guro maritimo, ni de introducir
innovaciones técnicas en su régi-
men legal por relacion a lo que
es vigente en la realidad contrac-
tual nacional e internacional.
Simplemente, se ha tratado de
dar traduccion juridica adecua-
da en nuestro sistema juridico a
aquellos principios bdsicos que
rigen hoy a nivel mundial el se-
guro mds internacional que exis-
te: el maritimo. Hora era ya de
gue contdsemos con un cuerpo
legal que diese solucion acorde
con la prdctica contractual a los
problemas vivos del seguro ma-
ritimo sin necesidad de utilizar
los conceptos, e incluso los tér-
minos anglosajones, tan vdilidos
en su sistema y tan extrafios

conceptual, que no prdcticamen-
te, en el nuestro» (4).

En congruencia con estos
principios, la LSM est4 conce-
bida para encajar armonica-
mente en nuestro ordenamien-
to juridico y, mas concreta-
mente, en nuestro sistema ge-
neral de seguros. Al mismo
tiempa, ha tenido muy en
cuenta la realidad de los hechos
de la navegacion y su traduc-
cién universal en la practica
contractual del seguro mariti-
mo, forjada a lo largo de mu-
chas décadas y recogida con
mas o0 menos extension o acier-
to en los textos legales de los
principales paises maritimos
occidentales (5).
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Por lo que se refiere a su es-
tructura, la LSM consta de 70
articulos, dispuestos en tres Ti-
tulos. El Titulo I contiene las
inevitables «Disposiciones Ge-
nerales»; El Titulo II constitu-
ye el cuerpo basico del texto:
«Disposiciones comunes a los
diversos tipos de seguro mariti-
mo». El Titulo III, «Disposi-
ciones especiales de algunas
clases de seguros», dispensa un
tratamiento separado a los dis-
tintos tipos de seguro mariti-
mo: buques, mercancias y res-
ponsabilidades, atendiendo a
los problemas que, por ser es-
pecificos de cada uno de ellos,
no son susceptibles de trata-
miento conjunto.

Desde la perspectiva de de-
terminacioén del régimen juridi-
co aplicable al contrato de se-
guro maritimo, son los articu-
los 2 y 3 los que ofrecen el
maximo interés. El articulo 2,
siguiendo una adecuada y mo-
derna técnica (similar a la em-
pleada en la LCS, articulo 3),
enumera los preceptos que de-
ben ser considerados como de
derecho necesario (6). Para to-
do lo demés, la LSM tiene ca-
racter dispositivo, permitiendo
a los contratantes establecer los
pactos licitos que juzguen
oportuno. Por su parte, el arti-
culo 3 determina claramente el
derecho aplicable en defecto de
pacto licito y de sus propias
disposiciones: la LCS, que re-
sulta, por tanto, de aplicacion
subsidiaria.

Resaltaremos asimismo que
la LSM extiende su dmbito de
aplicacion a todos los contratos
de seguro que tienen por obje-
to cualesquiera intereses some-
tidos a la navegacion maritima
o fluvial (articulo 1). Estos in-
tereses vienen enumerados ad
exemplum en la propia LSM,
citindose como intereses con-
cretos los siguientes: el buque
(incluso en construccién o des-
guace) y otros intereses del na-
viero en su explotacién (a los
efectos de la ley se consideran
buques no soélo los mercantes,
sino los de pesca, los de recreo
y «demas artefactos flotantes»,
con lo que estan incluidos to-
dos los buques de la marina ci-
vil); el flete; el cargamento
transportado, y la responsabili-
dad patrimonial conexa al ejer-
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cicio de la navegacién (articulo
5).

En fin, sefialaremos que la
LSM incorpora el principio de
la «universalidad del riesgo», al
declarar genéricamente como
riesgos cubiertos los «riesgos de
la navegacién» (articulo 16). Se
trata, como es sabido, de una
solucién que acarrea importan-
tes consecuencias. practicas, lo
cual se pone de relieve tanto en
relacion con la técnica contrac-
tual que debe ser empleada (en
principio estdn cubiertos todos
los riesgos de la navegacion,
por lo que basta con que las
clausulas excluyan aquellos que
no se deseen cubrir: sistema del
Warranted free), como, y esto
es lo mas importante, en lo to-
cante a la carga de la prueba
de que el siniestro constituye la

EL ANTEPROYECTO
ESPANOL DE LSM
NO PRETENDE
SINO APLICAR
A NUESTRA
REALIDAD LOS
PRINCIPIOS
INTERNACIONALES

realizacion de un riesgo asegu-
rado (en principio serd el ase-
gurador quien tendrd que de-
mostrar que el siniestro respon-
de a un riesgo excluido, siem-
pre que exista una apariencia
de que dicho siniestro ha sido
causado por un riesgo de la
navegacion).

Esperemos que nuestro legis-
lador sepa finalmente percatar-
se de las necesidades del sector
maritimo y, al menos en mate-
ria de seguros, sepa dar cum-
plida respuesta a los anhelos de
la AEDM vy a los intereses de
la Marina Civil espafiola.l

José Luis GARCIA
GABALDON

Catedratico Derecho Maritimo
E.S. M. C. Gijon

NOTAS

(1) Monfort Belenguer, J. B., «Necesidad de una
ley especial de seguro maritimon, en Revista Espa-
fiola de Derecho Maritimo, fasciculo |, 1966/67, pa-
gina 41.

(2) La dificultad que apuntamos, es decir, la re-
lativa a la validez en nuestro Ordenamiento de las
cldusulas contenidos en las Condiciones Generales o
Particulares al uso en el mercado de seguro mariti-
mo, se plantea a la luz del articulo 2.° de la LCS,
que, salvo en aquellos en que asi se disponga lo con-
trario, confiere a todos sus preceptos el cardcter de
Derecho imperativo. Esta cuestién ha sido resuelta a
escala doctrinal en el sentido de la primacia, por fal-
ta de derogacién expresa, de los articulos 735 a 807
del Cédigo de Comercio sobre la LCS, y entre aque-
llos preceptos, del 738, que opera una remisién ge-
neral a las cldusulas contractuales libremente pac-
tadas (Ruiz Soroa, José Maria, «El Seguro Maritimo
ante la nueva Ley de Contrato de Seguron, en Re-
vista del llustre Colegio de Abogados del Seforio
de Vizcaya, mayo-agosto, 1982, pdginas 51 y 52).

(3) El texto en cuestién se publicé como documen-
to en Anuario de Derecho Maritimo, volumen |,
1981, pdginas 979-994, y es el que se toma de re-
ferencia para este comentario.

(4) Ruiz Soroa, op. cit., pdgina 53.

(5) Concretamente el Derecho comparado toma-
do como referencia en los trabajos ha sido: La Ma-
rine Insurance Act de 1906, inglesa; El Cédigo de
Comercio alemdn de 1897 y las Allgemeine Deuts-
che Seeverischerung Bedingungen; el Codice della
Navigazione de 1942; La Ley francesa de 3 de julio
de 1967; el Norvegina Marine Insurance Plan de
1964. Naturalmente, tampoco se ha perdido de vis-
ta el llamado «Derecho contractual de seguros», es
decir, las condiciones de contratacién al uso en el
mercado internacional del seguro maritimo (Ruiz So-
roa, id.).

(6) Se declaran como de derecho necesario los si-
guientes articulos: articulo 4 (Necesidad de que exis-
ta un interés asegurable para que exista contrato
de seguro); articulo 10 (Prohibicién del sobreseguro
con nulidad del contrato cuando se debe a dolo del
asegurado y nulidad parcial en los demds casos); ar-
ticulo 13 (Prohibicién del doble seguro con quebran-
tamiento del principio indemnizatorio y solidaridad
entre aseguradores); articulo 14 (Obligacién del
asegurado de comunicar el seguro doble o cumula-
tivo con sancién de nulidad de todos los contratos
por omisién dolosa de la comunicacién); articulo 20
(Necesidad de concertar el contrato por escrito ad
probationen causam); articulo 21 (Mdxima buena fe
en la declaracién inicial del riesgo que debe hacer
el contratante al asegurador); articulo 22 (Efectos
de la reticencia o inexactitud en la declaracién del
riesgo); articulo 24 (Efectos del impago de la prima);
articulo 26 (Efectos de la agravacién del riesgo); ar-
ticulos 27 y 28 (Deber de comunicar el siniestro con
sancién de perdida de la indemnizacién en el caso
de omisién dolosa de este deber por parte del ase-
gurado o de sus dependientes. Deber también de
comunicar el siniestro al comisario de averias si asi
lo exige la péliza o certificado de seguros); articulo
29-primer pdrrafo (Deber de informacién al asegu-
rador de las circunstancias del siniestro); articulo 40
(Prohibicién del abandono condicional y facultad
para el asegurador de rechazarlo); articulo 42 (Sis-
tema de liquidacién del siniestro y pago de la
indemnizacién).




desde el 12 de abril

los motores marinos

Gaterpillar disponen
de una garantia exclusiva.

ANOS o 6.000 HORA

*MEDIANTE CONTRATO

* Inférmese de las condiciones de esta garantia

FINANZAUTO [ 4

[E CATERPILLAR

Central: Arturo Soria, 125
Tels. (91) 41300 13- 41390 12
28043 Madrid

CATERPILLAR. CAT y (B son marcas registradas de Caterpiliar Inc

1. Garantia ampliada del producto

Cubre la reparacidn o sustitucion de piezas
y la mano de obra necesaria de los
componentes que presenten defectos de
materiales o fabricacion. Las piezas
sustituidas estardn asimismo garantizadas
durante el periodo de vigencia de esta
garantia especial.

2.® Garantia disponibilidad del motor
Finanzauto, S. A., pondrd en servicio, en

un plazo maximo de 72 horas, los equipos
amparados por esta garantia, que sufran
cualquier averia que les impida desarrollar
su trabajo.

Si Finanzauto, S. A., no pudiera reparar el
motor en dicho plazo, efectuara un abono

al propietario por dia de retraso.

3.7 Garantia disponibilidad de piezas
Esta garantia asegura que todas las piezas
necesarias para mantener el equipo
trabajando estardn disponibles en un plazo
maximo de 72 horas. Las piezas que
Finanzauto, S. A., suministre fuera de

dicho plazo resultardn totaimente gratis

para el cliente.

F-4-87



LA ARMONIZACION

INTERNACIONAL

DE LOS REGIMENES
JURIDICOS

DEL SEGURO MARITIMO
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Antonio Vifial, abogado
y experto en Derecho
maritimo, examina en
las péaginas que siguen
las caracteristicas
enerales de la
egislacion maritima
internacional y el modo
en que aquellas
influyen en la
configuracién del seguro
maritimo, poniendo
énfasis en los intentos
de armonizacién

desarrolladoes por la
UNCTAD.



NTRE los rasgos mas

destacados del Dere-

cho Maritimo, se en-
cuentran su tendencia a la inter-
nacionalidad y a la uniformi-
dad. El primero de ellos se re-
monta a los usos nacidos en el
trafico mercantil medieval; el
segundo a las colecciones de
usos preparados por los tribu-
nales gremiales, consulares o
maritimos de la época. Uno y
otro influyen en mayor o menor
grado en las diferentes institu-
ciones de esta disciplina juridi-
ca, entre las que se encuentra ¢l
seguro maritimo. Asi, éste se
caracteriza por la existencia de
una compleja red de relaciones
contractuales (seguro del casco
seguro de la carga), entre ase-
gurado (armador, expedidor,
consignatario) y asegurador
(asegurador propiamente di-
cho, coasegurador, reasegura-

dor), red que se concierta en
uno o varios paises y que se Ti-
ge en un gran niimero de casos
por las condiciones britanicas.

Estas, en efecto, son hasta tal
punto utilizadas en el mercado
mundial de seguros que consti-
tuyen un régimen juridico inter-
nacional de facto, que suple la
falta de una normativa conven-
cional en la materia y remedia
los efectos mas perjudiciales de
la carencia de uniformidad. Asi
y todo, las condiciones britani-
cas poseen limitaciones de di-
verso signo, como son las deri-
vadas de ser un producto nacio-
nal destinado a satisfacer nece-
sidades nacionales en el merca-
do de una legislacion nacional o
de adolecer de consultas forma-
les o periddicas con los repre-
sentantes de los asegurados
acerca de la continua evolucién
de las mismas, lo que hace que

no puedan llegar a ser una au-
téntica base juridica internacio-
nal del contrato de seguro ma-
ritimo (Conferencia de las Na-
ciones Unidas sobre Comercio
y Desarrollo, Aspectos juridicos
del contrato de seguro maritimo,
Nueva York, 1982, pags. 50 y
51). A ello se debe, sobre todo,

ESTAMOS EN
VISPERAS
DE UN
NOTABLE
IMPULSO
ARMONIZADOR
MUNDIAL

la creciente adopcion de condi-
ciones nacionales, especialmen-
te en los paises en vias de de-
sarrollo, que responden a es-
tructuras juridicas, econdémicas
y sociales propias y que intro-
ducen un factor mas de diversi-
dad en el sector.

En este sentido, cabe obser-
var, a titulo de ejemplo, el esta-
blecimiento de regimenes juridi-
CcOs argentinos, guineanos o zai-
refios de seguros maritimos que
contienen claras diferencias con
el régimen juridico britanico,
tanto en relacién con el seguro
de casco como en relacion con
el seguro de carga. Asi, por lo
que al seguro de casco respecta,
en las condiciones argentinas el
porcentaje de cobertura de la
responsabilidad por colision se-
ra el que convengan las partes,
y en las condiciones britanicas
hasta tres cuartas partes de la

MAR 53



cuantia del siniesiro, siempre
que no sobrepase las tres cuar-
tas partes del valor convenido
del buque. Por lo que al seguro
de carga afecta, en las condicio-
nes guineanas y zairefias la co-
bertura de dicho seguro desde
un lugar de tierra adentro hasta
otro lugar de tierra adentro
abarca hasta un plazo de quin-
ce dias una vez que las mercan-
cias hayan sido descargadas del
buque, y en las condiciones bri-
tanicas hasta un plazo de sesen-
ta dias.

Espafia, al igual que otros
paises, tampoco ha permaneci-
do totalmente ajena a la in-
fluencia del régimen juridico
britanico de los seguros mariti-
mos. Una buena muestra de ello
la constituye el hecho de que
nuestro contrato de seguro ma-
ritimo haya sido configurado
dualmente sobre la base de dos
sistemas juridicos completa-
mente distintos: por un lado, las
Condiciones Generales para el
seguro de buque y para el segu-
ro de mercancias, inspiradas en
el régimen legal del Codigo de
Comercio; por otro, las Clausu-
las del Instituto de Asegurado-
res de Londres, inspiradas en la
Marine Insurance Act. Esta
configuracion, tal y como ha si-
do acertadamente puesto de re-
lieve en numerosas ocasiones,
plantea graves problemas de je-
rarquizacién, interpretaciéon e
integracion normativas, lo que
hace necesario recurrir tarde o
temprano a diversos criterios
analdgicos, 16gicos o sistemati-
cos para hallar alguna solucién
para los problemas antedichos.

A la vista de la politica segui-
da por la mayoria de los paises
en vias de desarrollo en relaci6n
con la implantacién de sus pro-
pios regimenes juridicos con
preferencia al britdnico, de las
dificultades que este Gltimo pre-
senta en cuanto a su incorpora-
cién a otros ordenamientos ju-
ridicos v, en fin, de las conse-
cuencias negativas que de ello se
deducen para las partes en los
contratos de seguros maritimos,
parece abrirse camino poco a
poco la conveniencia de que el
grado de uniformidad entre las
legislaciones actualmente vigen-
tes sea cada vez mayor. En este
sentido, entre las propuestas
que a lo largo de los ultimos
tiempos han ido tomando cuer-
po en orden a la consecucion de
dicha uniformidad, destaca. so-
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bre todo, la presentada por la
Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comercio y De-
sarrollo, consistente en la crea-
cién de un nucleo juridico que
constituya una suerte de codifi-
cacion internacional de las con-
diciones uniformes de las poli-
zas de seguro maritimo, que po-
sea un contenido semejante al
del régimen britanico del segu-
ro martimo y que responda
flexiblemente a cuantos siste-
mas juridicos, econdémicos y so-
ciales sea posible.

La creacion del niicleo juridi-
co a que acabamos de hacer re-
ferencia estd inspirada, segin
reconoce la propia Conferencia
de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo, en los
Planes noruegos de seguros ma-
ritimos y de seguros de trans-
portes de mercancias, de 1964 y
1967, respectivamente. En el
primero de ellos, que cubre el
seguro del casco, el contrato
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comprende tanto disposiciones
propias del Plan como disposi-
ciones adicionales que modifi-
can determinadas disposiciones
del Plan, sustituyéndolas, supri-
miéndolas o completandolas.
Al adaptar este esquema a su
propuesta, la Conferencia su-
giere mantener intactas las con-
diciones uniformes de las poli-
zas de seguro maritimo que
constituyen el nucleo, e introdu-
cir alteraciones requeridas en
cada mercado nacional, como
estipulaciones separadas en los
formularios nacionales de las
polizas, lo cual conllevaria un
conocimiento preciso de las
condiciones del contrato de se-
guro maritimo, pero manten-
dria inalterable el derecho de los
mercados nacionales a estable-
Cer sus propias variantes.

El contenido de las condicio-
nes uniformes de las polizas de
seguro maritimo que constitu-
yan el nicleo puede ser seme-
jante al del régimen juridico bri-
tanico del seguro maritimo,
aunque conservando, en todo

caso, de acuerdo con los crite-.

rios establecidos por la Confe-
rencia de las Naciones Unidas
sobre Comercio y Desarrollo, la
aceptabilidad para asegurado-
res y asegurados y la posibilidad
de una revision ulterior. Ambos
requisitos son absolutamente
necesarios: en el caso de la acep-
tabilidad para aseguradores y
asegurados, para garantizar la
aplicacién de las condiciones
por las partes en las operacio-
nes de seguro maritimo; en el
caso de la posibilidad de una re-
vision ulterior, para garantizar
la intima conexién que en todo
momento debe existir entre las
condiciones uniformes de las

pélizas y las necesidades del
mercado en materia de seguros.

Ademas de las condiciones
uniformes de las pélizas de se-
guros, la Conferencia de las Na-
ciones Unidas sobre Comercio

| v Desarrollo, a fin de alcanzar

la uniformidad juridica necesa-
ria en la aplicacion de dichas
condiciones, estima que hay que
tener en cuenta las correspon-
dientes disposiciones legislati-

| vas nacionales, imperativas en
ciertos casos, que rigen asimis-

mo las relaciones juridicas pro-
pias del contrato de seguro ma-
ritimo. En este orden de ideas,
la Conferencia considera que no

| es necesatio preparar un marco

legal detallado y complejo, sino
tan so6lo las normas juridicas ne-
cesarias para asegurar la unifor-
midad internacional en lo con-
cerniente a las reglas juridicas
imperativas existentes en distin-
tos paises. Asi las cosas, sugie-
re, en relacion con la forma de
tales normas juridicas, la de una
convencién internacional o la
de disposiciones modelo desti-
nadas a ser promulgadas por
cada pais como parte de su or-
denamiento interno.

Al cabo del tiempo, la pro-
puesta de la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comer-
cio y Desarrollo, que aqui co-
mentamos brevemente toman-
do como referencia los trabajos
llevados a cabo por la Secreta-’
ria, el Grupo de Trabajo sobre
Reglamentacion Internacional
del Tranporte Maritimo y la
Comisién del Transporte Mari-
timo de dicha Conferencia, con-
cluye con la elaboracién de
unas clausulas-tipo sobre segu-
ro maritimo de cascos y sobre
seguro maritimo de la carga, cu-
yo analisis desborda con mucho
el objetivo que aqui nos hemos
propuesto. Ello no obstante. si
queremos dejar constancia de la
extraordinaria labor realizada y
del positivo resultado alcanza-
do, que, en definitiva, permiti-
TAn avanzar con paso seguro en
el necesario camino de una ma-
yor armonizacion internacional
en el campo de los regimenes ju-
ridicos del seguro maritimo, su-
perando asi los problemas de
uniformidad hasta ahora plan-
teados por las cliusulas bri-
tanicas. M

Antonio VINAL

Abogado. Master en Derecho por la
Universidad de Columbia (Nueva York)
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_Pese a ser un pais practicamente vacio, Canadd acoge a pescadores-HEuoN
mundo, gracias a que posee uno de los mayores y mas tradicionales banco
pesca: el mitico de Terranova. Esta nacion anglo-francesa es la patria de
millones de habitantes, que viven esparcidos a lo largo de 9.970.000
kilometros cuadrados; lo que se traduce en una densidad de 2,42 habitantes
por kilometro cuadrado. La costa canadiense se extiende a lo largo de 53.200
- kilometros, lu seqgunda en extension, detras de la URSS.

56 MAR




OBRE el afio 1985 no

existen estadisticas com-

pletas de la flota pes-
quera canadiense. Unicamen-
te estd el dato del nimero to-
tal de barcos de pesca, que al-
canza las 37.748 unidades, sin
que se conozca su valor en to-
neladas de registro bruto.

La mayoria de estas embar-
caciones (36.655) son peque-
fias, comprendidas entre las 0
y 49,9 TRB. Hay otras 623 cu-
yo tonelaje oscila de 50 a 99.9;
y se reducen a 114 las que al-
canzan las 1499 TRB. Los
barcos de tipo medio, entre
150 y 499,9, que son 321, son
los tltimos registrados en la
flota pesquera del Canada,
puesto que carece de censo de
buques superiores a 500 to-
neladas.

En cuanto a la plantilla de
1984, que fue superior en un 3
por 100 a la del afio anterior,
la mayoria —que se compone
de 84.267 personas— faena en
las costas atlanticas del Cana-
da: en concreto, 59.152, mien-
tras que otros 17.187 lo hacen
en las del Pacifico (donde el
total, por ¢l contrario, dismi-
nuyd respecto al afio anterior).
En las provincias del interior,
en los rios y lagos canadienses,
el nimero de pescadores fue
de 7.928.

Los datos relativos a pro-
duccidn en 1985 reflejan incre-
mentos sobre los del afio an-
terior. La pesca desembarcada
en Canada lleg6 a 1.400.000
toneladas, por un valor de
1.400 millones de dolares ca-
nadienses, frente al 1,3 millo-
nes de toneladas y 901 de do-
lares del afio precedente. Tam-
bién subieron los desembarcos
de peces de fondo en la costa
atlantica en un 3 por 100 en
volumen y un 11 en valor, con
lo cual se obtuvieron 763.350
toneladas.

Con todo, el aumento mas
espectacular, también en la
costa atlantica, fue gracias a
los peces pelagicos y especies
diversas, que supuso la captu-
ra de 247.050; o sea, 46.000 to-
neladas mas que el afio ante-
rior. Esta alza, del 12 por 100,
se debid sobre todo a las cap-
turas de arenque y caballa,
con subidas respectivas del 34
y €147 por 100. El capelan, por
el contrario, disminuyd en un
13 por 100. Hay que constatar

que, también en el Atlantico,
los moluscos y crustaceos al-
canzaron las 142,350 tonela-
das, por valor de 300 millones
de dolares canadienses.

Esta ténica ascendente se
mantuvo asimismo en la otra
costa, la del Pacifico, que re-
gistr6 una subida del 26 por
100 sobre 1984, tanto en can-
tidad (213.925 toneladas) co-
mo en valor. Estos datos se
deben casi en exclusiva a las
107.000 toneladas de salmoén
capturadas, con un aumento
del 44 por 100 sobre el valor
total de la pesca desembarca-
da en estas costas.

Por lo que se refiere a la pes-
ca en agua dulce, hay que se-
fialar las 44.000 toneladas, por
valor de 62 millones de dola-
res, obtenidas tanto en los
755.000 kilbmetros de superfi-
cie lacustre como en los rios.
Esta extension comprende, so-
bre todo, los Grandes Lagos
canadienses, ¢l Gran Lago de
los Osos, Gran Lago de los
Esclavos, Athabasca, Rein-
deer, Winnipeg y otros. Apar-
te estan los grandes rios, como
San Lorenza, Nelson, Mac-
kenzie, Yukén (que luego
atraviesa Alaska) y Columbia.

A la hora de hablar de
transformacién y comerciali-
zacion, hay que empezar por
indicar que del 1.400.000 tone-
ladas capturado en 1985, fue-
ron destinadas 1.300.000 al
consumo humano: el 19 por
100 se consumid en fresco; el
52, en forma de productos
congelados, y el 9, a base de
conservas y similares.

En comercio exterior pes-
quero, Canada es el primer ex-
portador de productos pes-
queros del mundo. En 1985
salieron de sus fronteras arti-
culos por valor de 1.860 millo-
nes de dolares, 260 més que el
afio anterior. Crecid el valor
de las ventas hacia Estados
Unidos, Japon, la Comunidad
Econémica Europea y otros
paises no comunitarios, des-
cendiendo, sin embargo, las
destinadas a América Central
y del Sur. Los productos ex-
portados que merecen aten-
cién creciente por parte de los
clientes son los pescados fres-
cos de fondo, filetes de baca-
lao frescos y salmon congela-
do, disminuyendo, en cambio,
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el bacalao congelado y el aren-
que.

Estados Unidos es el primer
proveedor de los canadienses,
por delante de los paises de
América Central, del Sur y Ja-
pén. Las cifras de 1985 son si-
milares a las del ejercicio an-
terior: 136.130 toneladas, por
valor de 496 millones de ddla-
res canadienses.

Dado que en las zonas pes-
queras del Atlantico Norte ca-
nadiense faenan casi todas las
flotas importantes del mundo,
el gobierno del Canada fija
anualmente y de forma muy
especifica las TAC (total de
capturas admisibles) reparti-
das entre las distintas flotas,
reglamenta los equipos de pes-
ca autorizados, los contratos
de temporada y otras disposi-
ciones esenciales. En esta zo-
na se delimitan TAC para 12
especies y 44 stocks. En 1985
se abrio, a titulo experimental,
una zona al este de Nueva Es-
cocia, que permanecia cerrada
a la pesca desde el afio 1977.

La vigilancia del salmodn lle-
vO a los canadienses a obtener
de Groenlandia, en 1984, la
reduccion de 320 toneladas de
capturas de esta especie, y en
1985 determiné el cierre de zo-
na de pesca de salménidos en
las costas canadienses. Para
las del Pacifico, fue suscrito un
pacto con Estados Unidos,
tendente a evitar la sobreex-
plotaciéon del salmén. Todo
ello obedece a una politica ca-
nadiense muy clara, orientada
a proteger la conservacion de
esta importante especie, que
tiene tanta rentabilidad eco-
noémica.

En la costa atlantica, la pes-
ca comprende dos grandes
apartados: la de litoral y la de
altura. Miles de pescadores,
casi todos de temporada, se
ocupan de la primera: sobre
minusculas embarcaciones,
acapararon ¢l 65 por 100 de
las capturas y el 78 por 100 del
valor de lo desembarcado en
esa zona. A la pesca de altura
se dedican pescadores profe-
sionales que faenan durante
todo el afio.

Las mujeres son mayoria en
el sector de transformacion.
Esta mano de obra femenina
se ocupa de las tareas de man-
tener la produccion todo el
afio, asi como de las de tem-
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La importancia de los rios canadienses, que

son muchos y caudalosos, otorga a ese pais

un papel destacado en el terreno de la pesca

fluvial (en la foto, instalaciones junto al rio
Powell).

porada. Al extenderse en 1977
la jurisdiccion maritima a las
200 millas, las fabricas de
transformaciéon pesquera se
beneficiaron de fuertes inver-
siones, que les causaron una
capacidad excesiva y dificulta-
des financieras. Siete afios des-
pués, en 1983, fue elaborado
un plan de reestructuracion y
financiacion por parte de los
poderes publicos y las grandes
empresas, con vistas a reducir
costos y aprovechar plena-
mente su capacidad produc-
tiva.

Proteger y conservar sus es-
pecies pesqueras es el objetivo
fundamental del gobierno ca-
nadiense, por lo que su politi-
ca internacional en el terreno
de la pesca es, prioritariamen-
te, la lucha por la cooperacion
entre las flotas de los diversos
paises que faenan en sus
aguas. En este sentido, duran-

te 1985 fueron firmados o re-
novados tratados con la CEE
en general, y en particular con
Espaifia, Portugal, Francia,
Polonia, Republica Democra-
tica Alemana, URSS, Norue-
ga, Islas Feroe, Japon y Cuba.
Hay que tener en cuenta que
el 20 por 100 del 1.400.000 de
toneladas anuales que se cap-
turan en Canadé se hace por
buques de diversas flotas in-
ternacionales, al margen del
pescado capturado por los ca-
nadienses, que es vendido di-
rectamente a otros barcos ex-
tranjeros.

Conforme a la Ley de Ins-
peccion del Pescado, el Minis-
terio Federal de la Pesca es el
encargado de aplicar la regla-
mentacion, que prevé las con-
diciones sanitarias del pescado
y sus préacticas de transfor-
macion.

Estas disposiciones se com-

CAPTURAS Y VALOR
DE LA PESCA CANADIENSE

Millones
Toneladas dolares
PECES DE FONDO ...................... 826.250 341,4
Bacalao .........cccooceiviiiiiiiiiiiis 480.300 187,6
Eglefino ..........cccoceviiiiiiinienns 36.000 26,3
Merluza .............oceviniin, 33.800 7
PECES PELAGICOS Y OTROS ......| 383.175 312,6
Arenque . ..., 203.300 82
Salmon ... 107.000 2121
Caballa ..., 25.000 4,7
CRUSTACEOS Y MOLUSCOS ......| 157.250 318,9
Langostd .........ccoovviinireiniiiiniins 31.200 156,8
OSIra ..o 4.000 4
Calamar ........cooovvveiiiieiinnn, 50 7,6
DIVERSOS ............ooovvviiieeiiiiinn, — 7.6
PECES DE AGUA DULCE ............ 44.000 61,6
TOTALES ...........ooooiiiiinn, 1.410.000 1.042,1

FUENTE: OCDE. Datos referidos a 1985.

pilan en cinco apartados y
afectan a exigencias sobre la
constitucion del material de
explotacién y su funciona-
miento; los barcos pesqueros y
sus condiciones de transporte,
y normas sobre el pescado
congelado y sobre los vehicu-
los de transporte del pescado
fresco.

En otro orden de cosas, las
disposiciones afectan a las
condiciones higiénicas y sani-
tarias de los establecimientos
dedicados a la venta de pesca-
do. Y tampoco hay que olvi-
dar la existencia de un progra-
ma para la mejora de la cali-
dad del pescado, orientado al
consumidor y vigente desde
1985, cuyos resultados se ve-
rdn al término del presente
afio.

Dentro de otras medidas,
destaca ¢l programa de ayudas
a la construcciéon de barcos,
concluido el afio pasado. Se
trata, basicamente, de ayudar
a los pescadores patronos que
operan cn aguas litorales a
cambiar sus viejas embarca-
ciones por nuevos barcos, bien
disefiados y bien construidos.
Igualmente, existe un excelen-
te sistema de seguros para es-
te tipo de unidades.

En 1985, Canad4 anuncio el
lanzamiento de un programa
unilateral para reducir las llu-
vias acidas provenientes de la
emisioén de anhidrido sulfuro-
so en las provincias de Sast-
katchewan y Manitoba. Su
objetivo, cifrado en una mer-
ma del 50 por 100 para 1994,
es que no se rebasen los 2,3
millones de toneladas anuales
de este gas. Sin embargo, al no
realizar Estados Unidos un
programa similar, el problema
subsiste en gran parte. Segiin
un detenido estudio de la Ad-
ministracién canadiense,
14.000 lagos estan afectados, y
otros 15.000 corren peligro.

Siguiendo esta politica de
proteccion ecoldgica, a partir
de 1984 han sido destinados
anualmente 250.000 ddlares
canadienses para alimentos de
las focas, que constituyen un
alimento esencial para las tri-
bus indias de las zonas sep-
tentrionales. M

Carlos
GONZALEZ DELPIE
Maria Antonia F. SAINZ
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Mil doscientos marineros sobre una po-
blacién de 13.000 habitantes es el santo y
seiia de Santa Pola. Marcado por la tradi-
cion como el primer puerto pesquero del
Mediterraneo peninsuf:u', sefalados los su-
yos como pioneros del mar, la realidad ac-
tual de Santa Pola es la de una villa ma-
ritima por excelencia que capea el aluvién
turistico y los vientos de la crisis como
puede.

L viajero que llegaba
a Santa Pola a co-
mienzos de siglo per-
cibia, antes que el re-
cio aroma salobre de
la mar, un extrafio olor, mez-
cla de vino y barro, que se des-

prendia de las carretas que en-
filaban hacia el puerto. Era la
huella de un transporte mari-
timo floreciente, que la pobla-
cién santapolera combinaba
con algunos otros menesteres
de tierra —agricolas y ganade-
ros, sobre todo—, con la con-
feccion del filet de esparto (a
decir verdad, también bastan-
te olorosa, y no demasiado
agradable) y con aquello que
ha sido desde remoto tiempo
la principal fuente de riqueza

El pueblo se ensancha a
ojos vista con nuevas
construcciones
turisticas que, de seguir
su marcha apabullante,
tal vez no tarden en
darse el brazo con las
altas edificaciones del
Gran Alacant, al sur de
la capital de la
provincia.
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del histérico puerto de Elche:
la pesca.

Ahora, recién doblado el
cabo de la primavera de 1987,
Santa Pola es muy otra. En el
puerto, azotado por el fuerte
viento de levante, algunos bar-
cos prefieren escapar a una
mar que puede ser traicionera,
mientras el pueblo se ensan-
cha a ojos vista con nuevas
construcciones turisticas que,
de seguir su marcha apabu-
llante, tal vez no tarden en
darse el brazo con las altas
edificaciones del «Gran Ala-
cant», al sur de la capital pro-
vincial. Todo se prepara para
el gran rito de la celebracion

veraniega, cuando la ciudad
sea invadida por 130 6 140.000
forasteros, que engullirdn a los
apenas 13.000 nativos.

—Somos 13.000 y contamos
con 13.000 viviendas— dice a
ojo de buen cubero un vecino
de Santa Pola, que no incluye
en el recuento ni las caravanas
ni las coloridas tiendas de
campafia que poblaran por
cientos los dos campings y la
costa, dentro de pocos meses.

Pero Santa Pola no se ha
dejado seducir por los cantos
de sirena de un turismo que
hace, eso si, el agosto de los
comerciantes. Estos aparte, en
el pueblo saben que la oleada
turistica es fruto de una sola
estacion vy, por lo demads, ar-
ma de dos filos:

—La invasion turisticas hace
que los precios suban, pero pa-
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ra todos; también para la gente
del pueblo. Conseguimos ven-
der mds caro el pescado, es ver-
dad, pero también compramos
mds caro todo lo demds. De
manera que lo que nos viene por
un lado se nos va por el otro—
arguye, filosofico, el viejo pes-
cador. Y son muchos los que
piensan como ¢él, sobre todo
en la amplia, mayoritaria co-
munidad que tiene €l puerto
como centro de su vida eco-
ndmica.

Santa Pola suma actual-
mente un censo de unos 1.200
marineros, sin contar los cua-
tro centenares jubilados de la
mar. Sobre una poblacién de

13.000 habitantes,
es facil imaginar
el peso que la pes-
ca tiene en el con-
junto de la colec-
tividad, tanto més
si afladimos el tra-
bajo que la vida
pesquera genera
en tierra firme y el
nimero de familiares que se
sustentan de los marineros ac-
tivos. La pesca tal vez no sea
ya la fuente casi absoluta de la
riqueza del pueblo, pero sigue
constituyendo el capitulo
esencial de las rentas popula-
res, aferradas al millar y me-
dio de millones que cada afio
produce la venta en lonja.

La flota actual santapolera
estd constituida por unas 135
embarcaciones. En esta cifra
se incluyen 83 arrastreros y

La flota actual
santapolera esta
constituida por unas
135 embarcaciones. En
esta cifra se incluyen
83 arrastreros y medio
centenar de barcos
menores, de pesca
costera.

medio centenar de embarca-
ciones menores, dedicadas a la
pesca costera. Los arrastreros
tienen una media de unas 75
TRB vy tripulaciones que no
llegan a la decena de personas.
Unos 20 de estos barcos —los
mayores— marchan a las cos-
tas marroquies. También hay
algunos congeladores que, por
centrar su faena en el banco
sahariano, tienen su base en
Las Palmas de Gran Canaria,
aunque sus armadores y tripu-
lantes sean de Santa Pola.
Otra decena de barcos traba-
jan habitualmente en aguas de
Ibiza y es en el puerto de aque-
lla isla en el que recalan por

las noches. Los
restantes lo hacen
en la propia San-
ta Pola, segun los
horarios exigidos:
salida a las 4 de la
madrugada; re-
greso al atardecer,
con las 7 como
limite.

Se trata de una flota en re-
cesion. Asi, en los ultimos do-
ce afios, la flota arrastrera ha
disminuido en casi un 40 por
100. ;En razén de qué? De di-
versos y variados motivos: de
la apertura de otras perspecti-
vas para la juventud, del ago-
tamiento de los caladeros, de
las limitaciones legales im-
puestas a la pesca en aguas
marroquies, de la tendencia a
contar con menos pero mejo-
res barcos (tendencia apoyada

legislativa y financieramente
por la Administracién), de las
posibilidades de alza de los
precios del pescado...
Antonio Blasco Sempere,
patréon mayor de la Cofradia
de Pescadores de Santa Pola
desde hace ya bastantes afios,
¢l mismo armador de un pe-
quefio buque arrastrero que
en el pasado condujo con sus
propias manos, entiende que
la juventud actual tenga difi-
cultades para dar un renova-
do impulso a la pesca local:
pese a las ayudas a la cons-
truccién de nuevas naves, se
requiere un capital inicial de
cierto peso para adquirir bar-

cos que desguazar y para
afrontar los gastos generados
por el armamento de la nueva
embarcacion. El riesgo resul-
taria menor si las ganancias de
la pesca fueran seguras pero,
en la actualidad, las incerti-
dumbres crecen. No son mu-
chos los que se muestran dis-
puestos a afrontar la aventu-
ra. Para él, no es poca cosa
que la pesca se las arregle pa-
ra asegurar el pleno empleo de
la poblacion pescadora. «Cla-
ro que antes venian hasta aqui
trabajadores de Almeria, de
Mdlaga y de otros sitios. Aho-
ra nos conformamos con que la
pesca dé para seguir viviendo
nosotros», afiade.

Y da, mas o menos. El re-
gistro de parados de la pobla-
cién pesquera local apenas
hay mes que supere la decena



de hombres, los cuales, por lo

demas, casi nunca son los mis-

mos: si dejan una embarca-

cién, pronto tienen otra en la
' que enrolarse.

Lo cual se ha logrado, pese
al descenso de las capturas,
gracias al enorme incremento
sufrido por los precios de ven-
ta en lonja, muy particular-
mente del bacalao, pero tam-
bién de la pescadilla y, desde
luego, del marisco. Hace vein-
te afios, los kilos capturados
en cada marea eran mas que
los actuales, pero ¢l beneficio
resultaba proporcionalmente
escaso. Ahora, la produccién
es mas limitada, pero el mar-

gen de ganancias, mayor. Lo
que no equivale a decir que los
marineros de Santa Pola ga-
nen bien. Los sueldos de quie-
nes trabajan en los barcos me-
jores, aquellos que acuden a
las aguas marroquies, son los
méas dignos. Tampoco salen
mal librados quienes laboran
en las maquinas, sobre todo si
han dado pruebas bastantes
de pericia. Los marineros de
los barcos que faenan al dia,
sin embargo, han de confor-
marse con ganancias harto
modestas. «Aunque ahi tiene
bastante que ver la ambicion de
quienes estdn al mando», preci-
sa Antonio Blasco. «No todo
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CONSTRUCCION DE BARCOS
DE PESCA Y DEPORTIVOS
EN MADERA Y EN
POLIESTER REFORZADO,
HASTA 30 M DE ESLORA

TALLER DE ARMAMENTO

REPARACIONES NAVALES

CONSTRUCCION DE
MAQUINILLAS DE PESCA

Pesquero en construccién nombrado “MIGON 1I'" de 25 metros de Eslora
y 99 T.R.B.. para dedicarlo a la pesca de arrastre.

Primer astillero de Espafia
que construyd
buques de pesca en PRFV,
habiendo construido
el que en su dia fue
el mayor pesquero de Europa
en este material

Pesquero nombrado
“MURLERO" de 9,50
metros de Eslora y

8 T.R.B. para la
pesca artesanal.

ASTILLEROS BLASCO

Avenida Santiago Bernabeu. 35
Apartado 10
Teléfonos: <

Oficinas: 41 18 71 a0 '
Talleres: 4117 67y 41 1178 Pesquero nombrado “ROYAL’ de 21 metros de Eslora y 65 T.R.B.

Particular: 411175 dedicado a la pesca de arrastre.

LOS BARCOS DEL FUTURO, HOY

[ ELE]




y quienes no lo hacen, y sacan
menos».

El puerto parece estar aqui
para servirle de testigo. Hoy
ha amanecido con un vivo
viento de levante, que encres-
pa las placidas aguas del Me-
diterraneo y las torna dificiles.
Frente a esto, algunos han op-
tado por permanecer en casa:
mafiana serd otro dia. Otros,
en cambio, se han hecho a la
mar, cruzando los dedos. Me-
diada la mafiana, ya hay un
barco de regreso. Ha estado a
punto de ser abordado por un
mercante que no notd su pre-
sencia. SOlo una habil manio-
bra realizada en el Gltimo mo-

mento por $u patrén Ie ha li-
brado del desastre. El masto-
donte ha pasado rozando al
pequefio pesquero, hasta el
punto de levantarle la pintura,
y ha seguido su ruta sin que
nadie a bordo se diera cuenta
de nada. A cambio, los de
Santa Pola han tenido que po-
ner proa a puerto, con un he-
rido leve a bordo y el estreme-
cimiento en el alma. «Cosas de
la mar», dicen muchos. Pero
tampoco niega nadie lo con-
trario: que quienes se queda-
ron en tierra ante el mal tiem-
po no corrieron ese peligro. El
factor humano.

La flota arrastrera santapo-
lera esta compuesta de unida-
des relativamente viejas, aun-
que remozadas. En realidad,
tal parece que la mayoria de
ellas s6lo tengan pendiente de




renovacion la quilla, Su media
de edad puede rondar los 18
afios —cifra inferior al prome-
dio de la zona—, lo que es fru-
to de la existencia de una do-
cena de barcos muy recientes.
Con sus 83 embarcaciones,
que representan un total de
6.239 TRB y 28.998 c.v. de
potencia, Santa Pola se sitiia a
la cabeza de los puertos valen-
cianos en esta pesqueria.
Cuenta, por lo demas, con va-
rios barcos de considerable
potencia en sus motores (700
6 mas c. v.). Trasmallo, cerco
y nasas tienen también su es-
pacio en el puerto de Santa
Pola. En esta iltima pesque-

ria, Santa Pola, con sus cinco
unidades, tiene la exclusiva de
la costa valenciana.

La situacion actual, con los
datos objetivos en la mano,
podria parecer preocupante:
descenso paulatino pero
inexorable de embarcaciones,
lentitud en la aparicion de bar-
cos nuevos y modemos, so-
breexplotacion de los calade-
ros, ausencia de caladeros al-
ternativos en las aguas proxi-
mas, reducciéon consiguiente
de las capturas, estancamien-
to del mercado de trabajo
(aunque el paro .sectorial no
alcance cifras significativas),
distanciamiento de la juven-
tud y pérdida de prestigio so-
cial de la actividad pesquera...
A ello habria que afiadir, aun-
que con la debida cautela, dos
realidades que son objeto de
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fuerte controversia actual: las
dificultades para la adapta-
cion de la Cofradia de Pesca-
dores al sistema comunitario
de Organizaciones de Produc-
tores y el sistema de retribu-
cion «a la parte», aspectos am-
bos que algunos consideran
hoy superables, en tanto otros
defienden como fruto de una
larga experiencia y de un es-
fuerzo historico de adaptacion
a los perfiles de la realidad es-
pecifica local.

Sin dejar de reconocer la
existencia de tales problemas y
controversias, los responsa-
bles de la pesca santapolera
dan muestras de un firme aun-

que moderado
optimismo ante
el futuro. Opti-
mismo que recae
en primer lugar
sobre el sector
mas moderno €
industrial de la
flota, pero que ==

se extiende tam-

bién, més matizadamente, a la
totalidad de la actividad pes-
quera del viejo puerto de El-
che, constituido en municipio
en 1946. Para Antonio Blasco,
ya cumplido su duodécimo
aniversario como patrén ma-
yor de la casi octogenaria Co-
fradia de Santa Pola, lo im-
portante ahora es conseguir
que no se incremente el precio
del gas-oil y que la reduccion
de capturas, necesaria para la
renovacion de los caladeros, se

La flota santapolera
estd compuesta de
unidades relativamente
viejas, aunque
remozadas. Su media
de edad puede rondar

los 18 aiios, cifra ~
inferior al promedio de
la zona.

efectue de manera que no per-
judique gravemente a la po-
blaciéon pesquera. Ni siquiera
parece inquietarle excesiva-
mente la perspectiva de la re-
novacién del acuerdo pesque-
ro con Marruecos, que pron-
to debera protagonizar la
CEE: «Nuestros barcos fueron
de los primeros en llegar a
aquellas aguas. Eso quiere de-
cir, segun nos han prometido,
que serdn los ultimos en tener
que abandonarlas, si es que hay
restricciones», asegura. Con si-
milares sentimientos aprecia la
situacién social de los pesca-
dores: «Hoy en dia, entre fines
de semana, fiestas, varadero,

etcétera, la gen-
te sale al mar
muchisimo me-
nos que antes.
Ya no hay la
presion que exis-
tia; ahora el pes-
cador pasa mu-
cho tiempo en
tierra...».

Pese a todo lo cual, es difi-
cil sustraerse a la sensacion de
que, hoy por hoy, la pesca en
Santa Pola es una actividad en
declive, poco adaptada a los
aires nuevos que, para bien o
para mal, corren actualmente
por sus calles. No es solo cues-
tion de cifras, de estadisticas,
de terrebés y de kilos de cap-
turas. Es el hecho, general-
mente reconocido, de que ya
ningdn joven va a la mar si en-
cuentra una alternativa valida

en tierra. Es que sus propios
padres comparten la misma
inclinacién. Es que la escala de
valores de la cultura popular
se ha ido desprendiendo del
abrazo de la mar, como si de
una vieja maldicion se tratara.
«Homme libre: toujours tu ché-
riras la mer!», escribid Charles
Baudelaire. Hombre libre,
siempre estimaras la mar, citd
el pregonero de las fiestas san-
tapoleras, celebradas en honor
de la Virgen de Loreto, en
1981. Pero ¢l problema es otro
y el amor casa mal con el jor-
nal incierto, la dureza de un
trabajo aleatorio en recom-
pensas, duro e ingrato en su

destino final, dificil en su re-
corrido.

Santa Pola, considerada
histéricamente como el primer
puerto pesquero del Medi-
terrdneo peninsular, sigue
manteniendo adn el tipo ma-
rinero con fuerza, pero incé-
moda. Las viejas salinas, el
castillo, el faro, la bahia, la
Nueva Tabarca vy, sin la me-
nor duda, el puerto, parecen
los celosos guardianes de una
tradicion asediada por las
contradicciones del presente.
Toda la cuestion es saber si de
la combinacién entre éstas y
aquélla surgird o no un nuevo
futuro para sus gentes de la
mar. @

Texto: J. ORTIZ
Fotografias: A.-GIRBES
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I estableciéramos
una hipotética es-
cala del grado de
industrializacion
del sector pesque-
ro, en un extremo
nos encontrariamos con la flo-
ta de gran altura y en el otro,
con la flota artesanal. En la
flota de gran altura se dan los
indicadores del grado maximo
de industrializacién; por el
contrario, la flota artesanal es
el mas acabado exponente de
una actividad que, si bien ha
incorporado un cierto grado
de mecanizacién, conserva
formas pre-industria-

ne amarrados hasta dos y tres
meses al afio. Esta dependen-
cia del tiempo no la tienen los
barcos de gran altura, que no
paran de faenar haga mal o
buen tiempo.

Otros factores importantes
que hay que considerar son el
ritmo, la intensidad y los des-
cansos en el trabajo. En la flo-
ta de gran altura el trabajo
puede prolongarse hasta 18
horas seguidas sin apenas pa-
rar: «Durante el dia no pode-
mos coger el catre. Hay veces
que para poder comer nos tene-
mos que relevar uno a uno. Du-

que lo normal es que no haya-
mos terminado la faena, y ten-
gamos que sacar el marisco
congelado de los tineles y pa-
sarlo a la bodega. Hay que ter-
minar de escoger el marisco que
vino en el ultimo lance. Total,
que, mientras se termina y se
cena, se hacen las 11 6 12 de la
noche. Y a las 2.30 6 3 de la
madrugada se vuelve a virar y
tenemos que levantarnos otra
vez. Lo que pasa con el cldsico
es que trae poco marisco y mu-
cha basura. Lo normal es que
desde la virada hasta que ter-
minamos de escoger el marisco
pasen dos horas y me-

les, tanto en lo que se
refiere a la divisiéon del
trabajo como a la es-
tructura empresarial.

En la flota de gran
altura la productivi-
dad es muchisimo més
clevada que en la flota
artesanal (1). Ahora
bien, no puede decirse
que las diferencias en
la productividad pue-
dan explicarse exclusi-
vamente por el grado
de mecanizacion. Para
empezar, hay que se-
flalar que la media de horas
trabajadas a la semana en la
flota de gran altura es de 90,5;
mientras que en la flota arte-
sanal la media alcanza las 73,5
horas. En el Cuadro mimero 1
puede observarse que el 56 por
100 de los tripulantes de la flo-
ta de gran altura trabaja mas
de 91 horas a la semana, mien-
tras que en la flota artesanal
solo un 14,5 por 100 sobrepa-
sa una jornada laboral de 13
horas diarias cada uno de los
siete dias de la semana.

Por otra parte, los barcos de
la flota artesanal dependen del
estado de la mar, de tal mane-
ra que si los tiempos son malos
los barcos no pueden salir a
pescar, situacion que los retie-
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rante el dia no tenemos tiempo
de descansar casi nunca. Con el
arte del tangon empezamos a
trabajar a las 6 de la maviana,
que es cuando se cala. La ulti-
ma corrida con el tangon termi-
na a las 7 de la tarde, mds o me-
nos. Luego navegamos dos ho-
ras hacia afuera, buscando
otros caladeros, y de 8 a 8.30
de la tarde calamos el arte que
llamamos cldsico. Pero es raro
que podamos acostqrnos, por-

dia. Claro que luego
hay que hacer las ma-
niobras de tangon, es
decir, preparar el arte
que vamos a calar a eso
de las 6 de la mariana
mds cerca de la costa,
hacia donde vamos na-
vegando desde que su-
bimos el clasico. Luego
hay que sacar el maris-
co de los tineles, si es
que no lo hemos sacado
la noche anterior por-
que estabamos cansa-
dos. Total, que entre
una cosa y otra te dan las 9 de
la mariana, que es cuando se vi-
ra por primera vez el tangon
que se ha calado a las 6 de la
manana» (2).

Pero el trabajo en los bar-
cos de la flota artesanal tam-
bién presenta graves dificulta-
des, segun lo manifestado por
pescadores de esta flota de la
localidad onubense de Aya-
monte: «Durante los meses de
enero, febrero, marzo y abril
estamos pescando al trasmallo.
Salimos a las 7 de la mariana y
regresamos a las 5 de la tarde.
Los meses de abril, mayo y ju-

nio vamos al cangrejo. Las
horas de trabajo son mds

0 menos las mismas.

Siempre pescamos




Nimero de horas trabajadas a la semana segiin
el tipo de flota (en porcentaje)

Tipo de flota
Horas trabajadas
I Gran Artesanal
altura

Ded0 a77 .coooocoviiiiniiiiinins 18,5 71
De 78 a 91 .... 25,5 14,5
Mas de 91 ..... 56 14,5

TOTAL (%) 100 100

NOmero de casos .............. (114) (125)

FUENTE: Estudio sobre las condiciones de trabajo y los accidentes laborales en el
sector pesquero de la provincia de Huelva,

Salario total mensual segun el tipo de flota
(en porcentajes)

Tipo de flota
Salario
Gran Artesanal
altura
Hasta 60.000 pesetas ........... 59,5 93
Mas de 60.000 pesetas ........ 40,5 7
TOTAL (%) cvoerererevererenne. 100 100
NuUmero de casos .............. (116) (126)

FUENTE: Estudio sobre las condiciones de trabajo y los accidentes laborales en el
sector pesquero de la provincia de Huelva,

Salario total mensual segin la titulacién
profesional y el tipo de flota (en porcentaje)

Tipo de flota
Salario Gran altura Artesanal

No Titu- No Titu-
titulados | lados | titulados | lados

Hasta 40.000 ptas. ......] 20 — 60 64
De 40.001 a 60.000 ptas. 51 5 32 29
De 60.001 a 75.000 ptas. 26 10 5 7

Méas de 75.000 ptas. .... 3 85 3 —
TOTAL (%) ..coovcvvnneenny 100 100 100 100
NUmero de casos ...... (96) (20) (82) (44)

FUENTE: Estudio sobre las condiciones de trabajo y los accidentes laborales en el
sector pesquero de la provincia de Huelva.

Satisfacion con el salario segun el tipo de flota
(en porcentaje)

Satisfaccion con el salario segiin el tipo de
flota y la titulacion profesional (en porcentajes)

i Tipo de flota
| Satisfacién
con el salario Gran Astesanal
altura
Satisfecho ......cccovveevreriiriienens 12 40
Insatisfecho ..........coceeieiiiniinn. 88 = 60
TOTAL (%) .cooveniiriiririnenenns 100 100 i
Numero de casos .............. (116) (122)

Tipo de flota
Satisfacion Gran altura Artesanal
con el salario
No titu- No titu-
titulados| lados | titulados | lados
Satisfecho ...................] 7 35 41 39
Insatisfecho ................ 93 65 59 61
TOTAL (%) .ovevvrenn. 100 | 100 | 100 | 100
Numero de casos ....| (96) (20) (78) (44)

FUENTE: Estudio sobre las condiciones de trabajo y los accidentes laborales en el
sector pesquero de la provincia de Huelva. 1

identes laborales en el

FUENTE: Estudio sobre las condiciones de trabajo y los
sector pesquero de la provincia de Huelva.
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En la flota
artesanal, las
diferencias
salariales entre
los mandos y
los subalternos
son
inapreciables.
No asi en la
flota de gran
alturd, en la
que se
observan
oscilaciones
amplias entre
los titulados y
los no
titulados.

de dia, y trabajamos entre once
y catorce horas diarias. La co-
quina se puede ir a pescar todo
el arfo. Es un marisco al que no
le ponen veda nunca. Las horas
de trabajo de la coquina depen-
den de las mareas. Por ejemplo,
si la marea es a las 8, los pes-
cadores se tienen que levantar a
las 6 de la mariana, dos horas
antes de la marea, para que
cuando llegues alli se pueda
pescar, porque si sales a la ho-
ra justa no da tiempo porque
sube el agua y ya no se puede
pescar. Para pescar la coguina
se amarran unos zunchos por la

cintura y se tira al ras. Porque
eso es para verlo, se hace a es-
tilo burro. En cuanto al tiempo
que estamos arrastrando, eso
también depende. Podemos es-
tar dos o tres horas, incluso
hasta cinco horas seguidas» (2).

Los pescadores de la flota
artesanal de la localidad de
Canela describian asi la pesca
del berberecho: «El arte del
berberecho es un rastro que se
ata a la cintura mediante un
cincho. Hay que tirarse al agua
para poder arrastrarlo. Ese ras-
tro se clava en la arena del fon-
do y el hombre que lo estd tra-
bajando tira de él hacia atrds.
Entonces va entrando el pro-
ducto del trabajo en la bolsa
que lleva el rastro. El hombre
que tira del rastro estd en el
agua. El agua le puede llegar a
la cintura, a media pierna o al
pecho. Eso depende. Se tira del
rastro como si se tirara de un
carro, pero andando hacia
atrds, como el cangrejo. Se ha-

ce asi porque el rastro lleva un
palo largo que se sujeta con las
dos manos y va clavado en el
fondo. EI hombre va retroce-
diendo, y por eso entra el pro-
ducto del mar. Cada hombre ti-
ra de su rastro y lo que coja es
para él. Aproximadamente, es-
tamos arrastrando en el agua
unas tres horas seguidas. Lue-
go, cuando la marea nos echa,
hay que venirse. El sistema pa-
ra la coquina es exactamente
igual. Al berberecho nos dedi-
camos desde primeros de octu-
bre hasta final de adio y, los
otros nueve meses a la coquina.

Cuando nos dedicamos al ber-
berecho las horas de salida y re-
greso dependen de las mareas.
Por ejemplo, si salimos a las 8
de la mariana, prdcticamente
estamos liados hasta las 5 de la
tarde, como minimo. La coqui-
na es menos tiempo: una hora
de navegacion, otras dos horas
para pescar, otra para volver y
otras dos para escoger el ma-
risco y vender. Volvemos sobre
la 1 de la tarde, pero luego que-
dan otras dos horas para arre-
glar el marisco y vender. Estos
barcos son pequerios y suelen ir
entre seis y ocho hombres. No
hay cargos, ni puestos de traba-
jo diferentes en el barco. Nor-
malmente, suele pasar como en
este barco, que es mio. Como
soy el duerio del barco, digamos
que soy el responsable y hago
de patron. Los demds son todos
marineros, pero, en realidad,
trabajamos todos igual. En
otros tiempos ibamos a remo,
pero ahora llevamos el fuera

borda, porque como las embar-
caciones son pequediitas no ca-
be otro tipo de motor» (2).

Las diferencias entre sala-
rios se aprecian con mas niti-
dez en al Cuadro numero 2: en
la flota artesanal s6lo un 7 por
100 superaba las 60.000. pese-
tas mensuales, porcentaje que
llegaba al 40,5 por 100 en la
flota de gran altura.

Es interesante destacar que
en la flota artesanal las dife-
rencias salariales entre los
mandos y los subalternos son
inapreciables. Por el contra-
rio, en la flota de gran altura

las diferencias entre titulados
y no titulados son considera-
bles: el 85 por 100 de los man-
dos sobrepasaba las 75.000 pe-
setas mensuales, mientras que
s6lo un 3 por 100 de los subal-
ternos superaba esa cantidad
(ver Cuadro miimero 3).

A pesar de las diferencias
salariales que se dan entre una
y otra flota, el porcentaje de
los que estan satisfechos con el
salario es mas alto en la flota
artesanal que en la de gran al-
tura (ver Cuadro mimero 4).

No hay diferencias aprecia-
bles en la satisfacciéon con el
salario entre los titulados y no
titulados de la flota artesanal.
Por el contrario, en la flota de
gran altura son los no titula-
dos quienes se manifiestan ca-
si en su totalidad insatisfechos
con el salario (ver Cuadro ni-
mero 5).

El hecho de que en la flota
artesanal, que es donde se da
el nivel salarial medio mas ba-
jo, exista un porcentaje mas
elevado de individuos satisfe-
chos con la retribucién que
perciben por su trabajo pare-
ce que habria que explicarlo
en funcion de variables rela-
cionadas con el grado de inte-
gracion del trabajador en su
medio laboral y social. ®

José Manuel
MONTERO-LLERANDI

NOTAS

(1) Segun datos estimados po-
ra el afio 1979, el valor medio de
la pesca desembarcada por bar-
co en la flota de gran altura fue
de 148,4 millones de pesetas,
mientras que en la flota artesanal
el valor medio por embarcacién
fue de 1,8 millones. Estimacién
elaborada a partir de los datos
suministrados por Ignacio Palacios
Esteban en su estudio «Rastos es-
tructurales del sector pesquero
onubense», publicado en: José
Manuel Montero-Llerandi, Proce-
so de industrializacién y condicio-
nes de trabajo: El sector pesque-
ro onubense. Sevilla, Junta de An-
dalucia, 1985, pagina 11.

(2) Transcripcién literal de en-
trevistas en profundidad redliza-
das a pescadores en la provincia
de Huelva.
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Uno de los motivos
centrales de
preocupacion de
cuantos combaten
por la conservacién
de los ecosistemas
marinos es, desde
hace un par de
décadas, la
contaminacion
procedente de
hidrocarburos. Las
célebres y temidas
«umaredas negras»
son su expresion
mas espectacular,
pero de ningUn
modo la Unica. La
comunidad
internacional
estudia cémo
combatirla.

ASTA 1967, la

contaminacioén del

ecosistema marino

por el vertido de

hidrocarburos era
pricticamente desconocida.
Desafortunadamente, la marfia-
na del 16 de marzo de aquel
afio marcaria el punto de par-
tida de un problema que, cual
enfermedad maligna, se de-
sarroll6 a velocidad vertigino-
sa, creciendo amenazante hasta
arruinar extensas hectireas de
mar: el «Torre Canyon», un
barco de bandera liberiana fle-
tado por la British Petroleum,
embarrancé frente a las costas
inglesas, sembrando entre
Francia e Inglaterra 95.000 to-
neladas de crudo. Después ven-
drian accidentes sonados, co-
mo el del «Urquiola» frente a
las costas de La Coruiia, el del
«Amoco Cddiz», o los casi con-
tinuos escapes de las platafor-
mas del Mar del Norte o del
Golfo de México. De entonces
a acd, la expresion «marea ne-
gra» se ha convertido en algo
cotidiano. El efecto del petrd-
leo sobre ¢l mar es muy acusa-
do: forma una especie de nata
que aisla el agua del aire, im-

pidiendo su oxigenacion y pro-
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duciendo, por tanto, la muerte
por asfixia de la fauna y flora
de la zona afectada.

Sin embargo, y aunque pa-
rezca paraddjico, los accidentes
de petroleros no son la causa
principal de vertidos de hidro-
carburos. Tres son las fuentes
mas importantes de contami-
nacién maritima por hidrocar-
buros: la derivada de su extrac-
cion, la que origina su trans-
porte y la que surge y llega al
mar desde tierra adentro.

Los vertidos que se originan
en la explotacién y extraccion
de petrdleo no son la fuente de

AL MAR

Eir e s

LOS ACCIDENTES
SUFRIDOS POR
PETROLEROS NO
SON LA CAUSA
PRINCIPAL DE
VERTIDOS DE
HIDROCARBUROS

PETROLEO CO

contaminacién mds destacada,
aunque deba recordarse que
son casi 15.000 los pozos petro-
liferos submarinos en explota-
cién, y que, por tanto, €l con-
junto tiene la suficiente entidad
€Omo para ser seriamente con-
siderados. En este caso, el me-
canismo de contaminacion de-
riva de las operaciones rutina-
rias, de fallos en las conduccio-
nes, que provocan vertidos no
controlados, o de la propia di-
namica del yacimiento, que
puede abrir salidas espontdnea-
mente. En este sentido, Michel
Berguery nos recuerda que des-
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de hace muchos afios el petr6-
leo escapa de manera natural a
los océanos. Asi, ya Cristobal
Colén y Drake usaban estas
breas naturales, que encontra-
ban flotando en los mares y
playas, para asegurar la estan-
queidad de sus naves. En cual-
quier caso, sea por una via u
otra, se calcula en unas 100.000
toneladas la cantidad de hidro-
carburos que va a parar al mar
cada afio.

La contaminacién originada
por el transporte de los hidro-
carburos es doble: la derivada

de los accidentes sufridos por

Y EXTRACCION
DE PETROLEO
DEL FONDO
MARINO ES UNA
FUENTE DE
CONTAMINACION
IMPORTANTE

los petroleros y la de los dese-
chos de los buques, nacidos
fundamentalmente a raiz de las
operaciones de limpieza de tan-
ques. Ya hemos resefiado, al
comienzo de estas lineas, varios
tragicos accidentes de petrole-
ros, cuya importancia se debe
sobre todo a la cantidad de
crudo que derraman. Como
ejemplo, baste recordar que el
accidente del «Amoco Cddiz»
provocd una mancha de 2.000
Km?, con las desastrosas con-
secuencias ecologicas (ademds
de las econémicas) que eso su-
pone. El riesgo de accidentes

esta siempre latente, puesto que
cerca del 60 por 100 del trafico
maritimo mundial es de hidro-
carburos.

Pero es el vertido directo
desde los buques el que mas
preocupa, sobre todo en mares
como el Mediterraneo. Se cal-
cula que hasta el afio 1962 se
arrojaban, de este modo, unos
dos millones de toneladas de
crudo al afio. La limpieza de
los tanques de almacenamiento
del crudo en los petroleros es la
causa fundamental de este ver-
tido. Segtin Philippe Le Lourd,
el agua de lastre que llevan los
petroleros es el 0,5 por 100 del
peso muerto del buque. Logi-
camente, cuando el barco lleva
los tanques llenos, este agua se
devuelve al mar pero con un al-
to grado de contaminacién.

Por ultimo, queremos recor-
dar el 'importante vehiculo de
contaminacién que suponen las
cloacas y vertidos desde tierra.
En el verano de 1985, los sufri-
dos veraneantes que se agolpa-
ban en la playa de Badalona
vieron con asombro cémo una
mancha negra empezaba a in-
vadir toda la costa, haciendo
imposible el bafio. Tras una
minuciosa investigacién, todas
las miradas se centraron en
unos depodsitos de CAMPSA.
Estas evacuaciones de la indus-
tria petroquimica, o incluso las
producidas por las industrias
en las redes de desagiie, son
una terrible realidad. Debe te-
nerse en cuenta, ademas, que
los productos derivados del pe-
tréleo y empleados en los dis-
tintos campos de la actividad
industrial entran de tleno en la
Ley Basica de Residuos Téxi-
cos y Peligrosos de 1986. En di-
cha ley, se incluye una lista de
30 sustancias, entre las que des-
tacan «los productos a base de
alquitrdn procedentes de refino y
residuos alquitranados proceden-
tes de destilacion», o los «éteres
obtenidos en las petroquimicas»
asi como los «aceites de auto-
mocion e industria auxiliar». Es-
peremos que con la entrada en
vigor de la ley, una vez regla-
mentada, estas practicas de ver-
tido queden totalmente des-
terradas y perseguidas, méaxime
cuando las sanciones que mar-
ca la citada ley, con multas de
100.000 pesetas a 100 millones,
e incluso con la paralizacion
definitiva de la actividad indus-
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trial, pueden actuar de modo
disuasorio.

No basta con considerar el
problema: debe también ha-
blarse de soluciones. Conti re-
lata que un desastre mayor que
el del naufragio del «Torre
Canyon» fue el de las medidas
que se tomaron para remediar
sus consecuencias: bombas in-
cendiarias, detergentes, produc-
tos quimicos, etcétera, que for-
maron un manto de auténtica
basura que arrasaba cuanto en-
contraba a su paso. Si el petro-
leo mataba la vida del fondo,
el detergente hacia lo propio
con la de la superficie. Por esta
razén, se tiende a emplear
otros métodos de tipo mecani-
co, como el rodeo de la man-
cha con clementos de conten-
cién, barreras de burbuja de ai-
re, rodillos esponja, separado-
res por gravedad, etcétera. Mas
recientemente, cientificos sovié-
ticos han desarrollado un nue-
vo preparado bacterial para
combatir la contaminacién por
hidrocarburos. De dar resulta-
do los ensayos, ¢l invento pue-
de ser revolucionario, puesto
que dos gramos del preparado
ejercen su actividad sobre 1.000
m>.

Pero no son s6lo medidas
técnicas las que deben aplicar-
se. En-la mayoria de los casos,
pueden evitarse, o cuanto me-
nos disminuirse, las consecuen-
cias de un desastre aplicando
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La Ley Basica
de Residuos
. Toxicos y
Peligrosos,
de 1986,

i presenta una
lista de 30
sustancias
diferentes
cuyo vertido
al mar debe
k considerarse
punible.

una politica adecuada de pre-
vencién en la contaminacion,
que se traduzca en las corres-
pondientes medidas correcto-
ras. A juicio de Juan Otero
Diez, de la Subdireccién Gene-
ral de Seguridad Maritima y
Contaminacion, «kay que inten-
tar que todos los barcos cumplan

L MARPOL
CATALOGA LAS
MAS DIVERSAS

FUENTES DE
CONTAMINACION

al mdximo las normas de los dis-
tintos convenios sobre preven-
cidn de contaminacion del mar».
El méas importante de todos los
acuerdos es, sin duda, el MAR-
POL. El convenio MARPOL
es hijo del primer convenio que
se firmo6 sobre contaminacion
por hidrocarburos: el OILPOL,
aprobado en 1954.

Con el paso de los afios se
observo un cierto desfase entre
las necesidades del momento y
las presupuestadas en el OIL-
POL, por lo que en 1973 se ce-

lebré en Londres una conferen-
cia que dio como resultado la
transformaciéon del OILPOL
en el MARPOL. En este con-
venio se estudia todo tipo de
contaminacién procedente de
los buques y su prevencion. El
desarrollo del Convenio se for-
maliza en cinco anexos con sus
correspondientes normas técni-
cas y reglas. En el primero de
los cinco anexos se aborda la
prevencién contra la contami-
nacién por hidrocarburos. En
el segundo, ¢l transporte de
sustancias perjudiciales a gra-
nel. El tercero se dedica a la
prevencion de la contamina-
cién por el transporte de sus-
tancias empaquetadas o en cis-
ternas. El cuarto atafie directa-
mente a la contaminacién por
aguas residuales y fecales, en
tanto el quinto se dedica a la
prevencién de la contamina-
cidén generada por los propios
buques, es decir, sus basuras.
Como colofén a estos anexos,
se prohibia totalmente la des-
carga de hidrocarburos en el
Mediterraneo, Baltico, mares
Negro y Rojo y zona de golfos
arabes.

Desde 1973, fecha de salida
a la luz del MARPOL, hasta
nuestros dias, su andadura no
ha sido facil. En 1978, siendo
Carter presidente de los
EEUU, y ante el peligroso au-
mento de accidentes provoca-
dos por petroleros, fue convo-
cada una Conferencia Interna-
cional sobre la seguridad de
buques tanque y prevencion de
la contaminacién. El resultado
final fue la firma de dos nue-
vos protocolos que se sumaban
al MARPOL y a la Conven-
cién sobre seguridad de la vida
humana en el mar.

De esta manera, nos encon-
tramos ante una nueva panora-
mica internacional aceptada
con su firma por los 15 paises
maritimos mas importantes, ya
que cuentan con mas del 50
por 100 de la flota mundial.
Desafortunadamente, ¢l proce-
so de aceptacion y cumplimien-
to del MARPOL esta resultan-
do mas largo de lo deseable.
De los cinco anexos, solo los
dos primeros son de obligado
cumplimiento, y no fue sino en
1983 cuando se firmé el prime-
ro de ellos. Fl segundo debe fir-
marse el proximo mes de abril.

A escala nacional, aun estan-
do vigente este Convenio, los
planes de lucha contra la con-
taminacién por vertidos de hi-
drocarburos se concretan en la
creacién de un plan nacional
contra dicha contaminacion. El
objetivo de este plan, en pala-
bras de responsables de la Sub-
direccién General de Seguridad
Maritima y Contaminacion, es
doble. Por un lado, se trata de
evitar al maximo los accidentes
o vertidos incontrolados, mien-
tras que por otro se pretende
elaborar un listado de recursos
disponibles para actuar en caso
de accidente. Estas iniciativas
se fijan en la elaboracion de
planes locales en las distintas
Comandancias de Marina. Con
esto se logra, en caso de acci-
dente en un punto determina-
do de nuestro litoral, conocer
los recursos técnicos y huma-
nos existentes en las proximida-
des de la zona siniestrada.

Esta idea deriva de la ya
existente en otros paises de la
Comunidad, en los que se dis-
pone una vasta red transnacio-
nal de comunicaciones que, en
caso de emergencia, pone a dis-
posicion del pais accidentado
una larga lista de recursos. Es-
tos focal points, nombre por el
que son conocidos en toda Eu-
ropa, no sélo coordinan la lu-
cha contra la contaminacién
por hidrocarburos sino que
también estan alerta contra el
vertido de productos quimicos
clasificados como peligrosos.
De esta manera, cualquier pais
puede, en cualquier momento,
disponer de un catalogo de me-
dios y equipos con sus respec-
tivas caracteristicas. Para la in-
corporacion total de nuestro
pais a la red de focal points,
se deben presentar ante la Co-
munidad Europa durante este
mes de marzo los recursos dis-
ponibles, sus campos de actua-
¢ién y cuantos detalles de inte-
rés consideren necesarios para
una intervencidén inmediata en
caso de siniestro. Paralelamen-
te a estas acciones, la Subdirec-
cién General de Contamina-
cion piensa adoptar medidas en
dos puntos «negros»: €l estre-
cho de Gibraltar y el cabo de
Finisterre, ambos paso obliga-
do en el trafico maritimo de
hidrocarburos.

Juan de DAMBORENEA
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APROBADO EL
REGLAMENTO DE
ESTIBA Y
DESESTIBA

El Consejo de Ministros del
pasado dia 13 de marzo apro-
b6 el Real Decreto por el que
se dio Iuz verde al reglamento
que desarrolla la ley de estiba
y desestiba y por el que se eje-
cutan los objetivos fijados en el
Decreto Ley de 24 de junio de
1986. De esta forma, se da un
paso decisivo a la extincion de
la Organizacion de Trabajado-
res Portuarios, en la creacién de
empresas privadas de estimaba
y desestiba y en la puesta a
punto de las sociedades esta-
tales.

Este reglamento, segin se
afirma en el predmbulo del De-
creto, fue negociado entre la
Administracién y las organiza-
ciones empresariales y sindica-
les «mdas representativas»:
CEOE, CEPYME, UGT,
CCOO y ELA-STV. Su elabo-
racion ha corrido a cargo de
los Ministerios de Economia,
Obras Publicas, Transportes y
Trabajo.

El articulo primero del regla-
mento estd dedicado a la defi-
niciéon y ambito de lo que se
entiende como servicio publico
de estiba y desestiba de buques,
considerando como actividades
integrantes de dicho servicio
publico las labores de carga,
descarga y trasbordo de mer-
cancias objeto de trafico mari-
timo y dentro de la zona por-
tuaria.

Quedan excluidas de la con-
sideracion de servicio publico
de estiba y desestiba la mani-
pulacién de mercancias y el
manejo de medios mecanicos
que pertenezcan a la Adminis-
tracioén portuaria, al Ministerio
de Defensa y a Correos; el em-
barque y desembarque de vehi-

culos de motor cuando 1(.? rea-
licen sus propietarios; la' con-
duccion de vehiculos de todo
tipo que transporten mercan-
cias hasta pie de gria; la des-
carga 'y arrastre hasta lonja y
almacén de los trabajos deriva-
dos de la manipulacion de pes-
cado fresco, provenientes de
buques de menos de 100 tone-
ladas o de los que superen di-
cho registro, siempre que esas
labores hayan sido pactadas
con los tripulantes del buque.
También quedan excluidas las
operaciones que se realicen en
instalaciones portuarias en ré-
gimen de concesiéon, cuando es-
tén directamente relacionadas
con plantas de transformacion,
procesamiento industrial o en-
vasado, asi.como las operacio-
nes relativas a los equipajes y
efectos personales de los pa-
sajeros.

La gestion del servicio publi-
co de estiba y desestiba se rea-
lizard por personas naturales o
juridicas mediante contrato y
las funciones de la gestién se-
ran establecidas por el Gobier-
no siempre que contengan, co-
mo minimo, las siguientes exi-
gencias: contar con infraestruc-
tura y solvencia econdémica su-
ficiente y los niveles adecuados
de plantilla de personal propio.

Asimismo, deberan observar
en la operacién de gestiéon un

rendimiento minimo, y asumir
cuantas responsabilidades les
puedan corresponder frente a
la Administracion, frente a los
trabajadores portuarios y a los
destinatarios de los servicios.
Todas las personas que de-
seen intervenir en la gestion del
servicio pablico de estiba y de-
sestiba deberdn participar en el
capital de las sociedades estata-
les, seglin lo determinen los es-
tatutos de cada una de las so-
ciedades que se constituyan y
teniendo siempre en cuenta la
plantilla de trabajadores fijos
disponibles, las inversiones en
medios mecanicos, el volumen
anual de mercancias manipula-
das y el grado de participaciéon
en el trafico portuario.
Respecto a la relacion labo-
ral de los trabajadores portua-
rios, la nueva norma sefiala que
solamente podran ser contrata-
dos aquellos trabajadores que
figuren inscritos en el Registro
Especial de Trabajadores Por-
tuarios que existird en las Ofi-
cinas de Empleo. La contrata-
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cion por la sociedad estatal se
efectuara por el orden en que
los trabajadores se hayan ido
inscribiendo.

El acceso a este registro se
conseguird después de haber
superado las correspondientes
pruebas de aptitud y los corres-
pondientes cursos de perfeccio-
namiento portuario. B

SIMPOSIO
SOBRE
ALCOHOLISMO Y
TOXICOMANIAS

En la Casa del Mar de Vigo
tuvo lugar a mediados de mar-
zo la presentacion oficial del I
Simposio Internacional sobre
Alcoholismo y Toxicomanias
que, organizado por el Institu-
to Social de la Marina, se cele-
brara los dias 4, 5 y 6 del proxi-
mo mes de noviembre.

400 especialistas de todo el
mundo, especialmente del At-
lantico Norte, trabajaran du-
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rante esos dias en la blsqueda
de soluciones a problemas que,
como el alcoholismo y la dro-
gadiccion, afectan a un consi-
derable porcentaje del colectivo
de trabajadores del mar.

El ISM y, mas en concreto,
su Direcciéon Provincial de Vi-
go, viene desarrollando desde
hace dos afios una experiencia-
piloto en tratamiento de la dro-
gadiccion y del alcoholismo,
para cuyo fin se contrataron
servicios médicos especializa-
dos en estas materias. De la ex-
periencia derivada de este tipo
de asistencia naci6 la idea de
celebrar el Simposio Interna-
cional, en colaboracién con el
International Council on Alco-
holism and Aditions (ICAA). Se
persiguen tres objetivos basi-
cos: promover el intercambio
documental de ideas y realiza-
ciones en el ambito internacio-
nal para una mejor accién pre-
ventiva, asistencial y rehabilita-
dora; conocer el estado del pro-
blema en Espafia y, por ultimo,
establecer un plan de accién
temporal preventivo, asistencial
y rehabilitador del alcoholismo
y las toxicomanias en la gente
del mar, con implantacién in-
mediata en la comunidad ga-
llega.

El simposio abordari el pro-
blema desde un gran ndamero
de perspectivas: social, médica,
econdmica, laboral, etcétera, e
implicard a profesionales espe-
cializados en la preservacion de
la salud. Hasta ahora la mayor
dificultad que ha habido que
vencer ha sido la falta de una
casuistica estricta y una estadis-
tica concreta sobre los factores
y casos de alcoholismo que se
producen en las gentes del mar.
Asi lo puso de manifiesto el je-
fe del Servicio de Medicina
Maritima del ISM, Fernando
Alvarez Blazquez, quien fue el
encargado de presentar este
Simposio. «Faltan elementos de
informacién previa —dijo el fa-
cultativo del Instituto— para
establecer los pardmetros de es-
te fenomeno. El Simposio servi-
¥d para ahondar en ello, al tiem-
po que se podrdn intercambiar
experiencias con especialistas de
otros paises.»

El alcoholismo y las restan-
tes toxicomanias representan

Noticia

El Gobierno Vasco da a conocer las cifras de inversion en puertos pesqueros en 1986. E
total de las mismas ascendié a 715 millones de pesetas.

Protesta generalizada del sector mejillonero gallego por la pasividad de que, a su juicio, ha-
ce gala el Gobierno auténomo ante las dificultades por las que atraviesa la exportacién
de este molusco a paises europeos.

El Frente Polisario reafirma la existencia de aguas territoriales propias.

La CEE establece para 1987 las cuotas de captura pesquera en el Atlantico Norte.

Los armadores gallegos refuerzan la flota pesquera con una inversién de 26.000 millones.

El patrén del pesquero «Grampion Admiral», perteneciente a una empresa mixta hispano-
britdnica, es sancionado con cuatro millones de pesetas. Habia sido apresado el 12 de
febrero.

Et Parlamento Europeo aprueba una amplia revision de la politica de pesca.

Los tripulantes del pesquers «Quintanero», encallado en la ria de Vigo, fueron rescatados
sin novedad.

Presentado a estudio de Consejo de Ministros el Plan Antirtico Espaiiol.

El marinero gallege José Bea Priego, de 40 aiios, tripulante del buque «Castillo de Mon-
terrey», fallece en un accidente en aguas de Estados Unidos.

El despido de tres titulados ndutico-pesqueros agrava la situacién de este colectivo.

Comienza en Canada el juicio contra los capitanes del «J. Molina» y «Amelia Meirama»,
apresados el 22 de mayo de 1986.

El pesquero bilbaino «Nueva Luz del Cantabrico» es apresado por autoridades francesas
cuando pescaba con mallas no reglamentarias.

El Ministro de Transportes, Turismo y Comunicaciones insta a las navieras canarias para
que reduzcan el incremento en las tarifas de los fletes.

Toman pesesion 28 nuevos inspectores pesqueros dependientes de la correspondiente Con-
selleria de la Xunta de Galicia.

Se crea el Consello de Pesca Gallego.

Las autoridades gallegas de pesca anuncian la creacion de un carnet de mariscador.

Continia retenido por las autoridades de Guinea-Bissau el pesquero «Digna», apresado hace
cuatro meses.

El pesquero vasco «Arretsinagako» es apresado por las autoridades francesas por faenar en
aguas no autorizadas.

El protocolo de pesca entre la CEE y Senegal sera aplicable a los barcos de pabellén es-
paiiol matriculados en Canarias.

El Gobierno espaniol suspende el acuerdo de pesca del Rio Guadiana firmado con Portugal.

Todos los tripulantes del portacontenedores «Puerto de Santa Maria» se salvaron tras la co-
lisién sufrida contra el buque camerunés «Cham Duttie».

Se establece oficialmente la estructura orgdnica de la Conselleria de Pesca, Marisqueo y
Cultives Marinos de la Xunta de Galicia.

Se abre el plazo para solicitar ayudas a la construccién de buques y proyectos de acuicultura.

A salvo la tripulacién del pesquero «Playa Isla Cristina» que naufragé en aguas onubenses
a causa de una via de agua.

Sigue retenido el pesquero ondarrés «Arretsinagako Mikel Deuna» en Bayona, tras ser cap-
turado por faenar en aguas francesas sin licencia.

Se hacen a la mar los arrantzales vascos para iniciar la costera de la anchoa.

Chocan el mercante espaiiol «Puerto de Santoiia» y el carguero camerunés «Cam Cruisse».
Desaparecido un marinero camerunés.

El Polisario amenaza con nuevos ataques si Espafia no defiende sus intereses ante la CEE,

Dura reaccion de la Secretaria de Pesca lusa ante la suspensién del acuerdo del Guadiana
por parte del Gobierno espaiiol.

Naufraga el ferry britdnico «Herald of Free Enterprise». 209 desaparecidos.

Son apresados por patrulleras irlandesas los pesqueros espafioles «White Sawd» y «Serra-
no Hevia» por faenar en aguas no autorizadas.

El Parlamento aprueba dos créditos extraordinarios para compensar los daiios producidos
por el hundimiento del buque «Urquiola» frente a las costas gallegas, en mayo de 1870.

Es presentado en Vigo el «Simposio Internacional sobre Alcoholismo y Toxicomanias» que
organiza el ISM.

Los funcionarios de puertos inician una huelga de una semana en protesta por el catilogo
de puestos de trabajo elaborado por el Ministerio.

Publicado el nuevo censo de la flota bacaladera.

El pesquero gallego «Saudade» es interceptado por una patrullera irlandesa. Es acusado de
faenar en aguas prohibidas.

Las tarifas de los pasajes maritimos suben un 2 por 100.

Liberado el pesquero «Saudade» tras el pago de una multa de 24 millones.

Aprehendidos '1.000 kilos de hachis en el pesquero «Gazte Alaiak» por los servicios de vi-
gilancia aduanera pontevedreses.

Suspendidas las labores de rescate de los ndufragos del «Herald of Free Enterprise».

Se aprueba el reglamento que desarrolla el Real Decreto de mayo de 1986 por el que se
reforma el trabajo de estiba y desestiba. i

El pesquero vasco «Monte Allen» es detenido por una infraccion que las autoridades fran-
cesas detectaron en el mes de enero pasado.

Cuatro pescadores fallecen en dos naufragios en fa Costa de la Muerte (Galicia).




hoy no sélo un problema mé-
dico sino también social. La
adiccién a diversos tipos de
toxicos se da en todos los nive-
les sociales y, por tanto, €l pro-
blema afecta a los mas diversos
colectivos. En el de la gente del
mar tiene especial relevancia,
cuando al consumo excesivo de
alcohol y otros productos toxi-
cos se suman los problemas
que conlleva el medio ambien-
te de trabajo, el desarraigo so-
cial y familiar, y el elevado in-
dice de morbilidad y mortali-
dad que caracterizan al sector.

La atencion a la salud del
trabajador del mar es preocu-
pacion constante del ISM. En
este sentido, esta elaborando
estudios sobre incidencia del al-
coholismo y las toxicomanias
en este sector, un protocolo del
estado hepatico en relacién con
la ingestion etilica, etcétera. En
el Simposio se presentara un vi-
deo sobre prevencion del alco-
holismo en la gente del mar,
programado desde el servicio
de Medicina Maritima y reali-
zado con la colaboracion de
expertos.

La presidencia del Comité
Organizador de este Simposio
esta a cargo de Rafael Lobeto,
subdirector general de Accion
Social Maritima del ISM. Co-
mo vicepresidente figura el di-
rector provincial del ISM en
Vigo, José Luis Rivas. Son vo-
cales Fernando Alvarez Blaz-
quez, jefe del Servicio de Medi-
cina Maritima del ISM; Xosé
Maria Teixeiro, psiquiatra; Ni-
colas Calvo, inspector provin-
cial de los servicios sanitarios
del ISM en Vigo; Jesus Pérez
de Lis, director médico de la
Policlinica del ISM en Vigo;
Gerardo Minifio, subdirector
médico de la referida Policlini-
ca y Salvador Gémez, secreta-
rio de la Direccién Provincial
del ISM en Vigo.

El Comité cientifico estd
compuesto por Xosé Maria
Teixeiro, como coordinador, y
por los siguientes vocales: Ni-
colas Calvo, José Manuel Fer-
nandez Figueiras, Gerardo Mi-
nifio, Jesus Pérez de Lis, Ma-
nuel Varela y Mercedes Lo-
sada. W
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TRANSMEDI-
TERRANEA
ULTIMA SU PLAN
ESTRATEGICO

La Compafiia Transmedi-
terrdnea va a aumentar proxi-
mamente su oferta en Bolsa del
5 al 49 por 100 de su capital,
segiin ha anunciado Carlos San
Basilio, presidente de la empre-

sa publica naviera. La Compa-
fila quiere reducir las subven-
ciones puhblicas hasta llegar a
los minimos imprescindibles,
ya que siempre hay «servicios
deficitarios», segin explicé San
Basilio.

Las subvenciones a esta em-
presa han bajado de 6.000 mi-
llones de pesetas en 1985 a
4.500 en 1986. Esta prevista su
reduccién a 4.000 millones en
1987. Los beneficios obtenidos
durante el pasado afio fueron
de 1.800 millones de pesetas lo
que supuso pricticamente el

doble de los 915 millones de
pesetas del ejercicio anterior.
Los ingresos fueron de 25.400
millones frente a los 21.800 de
1985. El cash-flow (beneficios
mas amortizaciones) fue de
4.800 millones de pesetas.

Las inversiones que estan
previstas para los proximos
diez afios, segiin el Plan Estra-
tégico que se esta elaborando,
seran de 50.000 millones de pe-
setas e iran destinadas a la re-
novacion de la flota para la
adaptacion de Ja empresa a las
nuevas perspectivas que pre-
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senta el sector.
Entre los planes
de la Transmedi-
terrdnea se encuen-
tra también su des-
centralizacion, con
el fin de que los ser-
vicios de Baleares y
Canarias tengan
mayor capacidad de
gestion, y la puesta
en marcha en breve
plazo de una nueva
{ empresa de cruce-
ros, en la que parti-
@ cipan también la
{ Uni6n Naval de Le-
1 vante y Marfle, a
partes iguales. W

«PESQUEROS
ESPANOLES»

Editado por el Ministerio de
Agricultura, Pesca y Alimenta-
cién, ha sido publicado el libro
Pesqueros espafioles, con el que
se pretende llenar el importan-
te vacio que existia en relacion
con la concepcidn, origenes y
evoluciéon en la construccion
artesanal de las embarcaciones
pesqueras.

Pesqueros espafioles, libro
que el Ministerio presentara al
premio a la mejor publicacion
del afo, consta de dos partes.
La primera, referida a la evo-
lucién de las construcciones de
nuestros barcos, cuyo autor es
Juan Carlos Arbex, y una se-

gunda de Francisco Galindo,
que analiza las modificaciones
de la estructura de nuestra flo-
ta en los ultimos veinticinco

afos.
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A lo largo de cinco afios,
Juan Carlos Arbex ha llevado
a cabo un laborioso proceso de
recopilacion a lo largo de toda
nuestra costa en busca de los
origenes y la evolucién de las
embarcaciones artesanales. En
este trabajo han colaborado es-
pecialmente pescadores, Cofra-
dias de Pescadores y carpinte-
ros. El libro ofrece una impre-
sionante muestra grafica, que
se condensa en cerca de 300 di-
bujos. En esta publicacion del
Ministerio de Agricultura, Pes-
ca y Alimentacion ha quedado
plasmada una parte importan-
te de la historia de las construc-
ciones pesqueras artesanales,
hoy en periodo de extincién en
muchos puntos.

La segunda parte de la pu-
blicaciéon analiza el comporta-
miento de la estructura de la
flota espafiola. W
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Por Rafael CHIRBES

ICTOR Hugo no estd
de moda en Espafia.
En su pais, el centena-

rio de su muerte, conmemora-
do en 1985, dio lugar a una se-
ric de reediciones y abri6 un
amplisimo debate sobre su fi-
gura politica y su obra literaria.
A Espafia no llegé el eco de es-
te debate que se estaba produ-
ciendo al otro lado de los Piri-
neos. Aqui parece definitiva-
mente condenado a permane-
cer como un nombre en los li-
bros de literatura a la hora de
tratar el tema del Romanticis-
mo; o, todo lo mas, a que sus
dos novelas mas famosas
—Nuestra Sedora de Paris y
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HUGO

LOS TRABAJADORES

Los Miserables— sirvan como
lectura para adolescentes. Es
una lamentable injusticia.
Victor Hugo es lo que se en-
tiende en la historia de la lite-
ratura tradicional por un genio,
un tipo con una capacidad de
creacién y manejo del idioma
gigantescos y un hombre con
una vision politica de su tiem-
po y de la modernidad verda-
deramente admirables. Es uno
de los grandes monstruos que
supieron unir compromiso lite-
rario y compromiso civico. Sus
sufrimientos, su vida azarosa,
las persecuciones a las que fue
sometido y los destierros no le
importaron a la hora de escri-
bir, ni impidieron para nada su
inmensa capacidad literaria: es
mads, habria que decir que, en
él, vida y obra formaban un to-

do duro e inexpugnable en el
que no podrian entenderse la
una sin la otra.

Los trabajadores del mar es
una novela extrafia. Victor Hu-
go habia participado en el in-
tento de golpe de estado del
pueblo de Paris contra la mo-
narquia en 1851. El golpe fra-
caso y el novelista tuvo que es-
caparse a Bruselas utilizando
un nombre falso. Se iniciaba un
largo exilio que iba a llevarlo a
vivir en el archipiélago del Ca-
nal de la Mancha. Alli, concre-
tamente en Guernesey, empezo
a interesarse por la geografia de
aquellas tierras cercadas por el
mar, por su flora y fauna, por
la vida de unas gentes encerra-
das en un espacio diminuto y
en permanente lucha contra el
océano. En un principio, habia

pensado que sus hijos elabora-
sen un estudio de las islas, que
¢l adornaria con algunos poe-
mas; pero, poco a poco, ¢l mis-
mo se enamor0 del tema que
habia propuesto a sus hijos y
acabd por escribir una de sus
novelas mas apasionantes Yy,
como deciamos al iniciar este
parrafo, mas extraiias.

El libro se compone de dos
partes muy diferenciadas. En la
primera, el autor mira con
atencion de entomélogo la geo-
logia, la historia, el suelo, las
viviendas, los cultivos, costum-
bres y psicologia de las islas y
sus habitantes. En la segunda,
establecido el escenario, monta
un gigantesco y fascinante ca-
tafalco: la arquitectura de una
novela rotundamente roméanti-
ca.
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Sorprende esa primera parte,
en la que Victor Hugo se reve-
la como grandioso autor de re-
portajes y sorprende, sobre to-
do, cuando procede de un es-
critor romantico. Olvidamos
con demasiada frecuencia que
el Romanticismo no fue unita-
rio y que hay que separar muy
bien aquellos escritores que se
integraron en la corriente mas
progresista y para quienes el
romanticismo no era una fan-
tasmagorica evocacion de coro-
nas, ruinas de conventos y ha-
litos de brujas cruzando noches
tormentosas. Victor Hugo en-
cabezd con furor una corriente
en la que el romanticismo era
un vendaval poderoso y social
que iba a desmontar el esque-
leto de todas las tiranias. Una
bandera de esa revolucién que

periddicamente —1789, 1848,
1870— parecia a punto de es-
tallar. Ese fuego de justicia so-
cial iba a encenderlo hasta los
ultimos momentos de su vida;
y, cuando se proclama la Re-
publica en Paris el 4 de sep-
tiembre de 1870, este hombre
cansadd de vagabundear, ver
morir a sus hijos y caer sus sue-
fios, se presentard dos dias mas
tarde en la capital de Francia
para participar en el instante en
que su proyecto se organizaba.

Esos son los elementos que
no hay que olvidar cuando se
lee Los trabajadores del mar, si
quiere entenderse en toda su
plenitud. Victor Hugo escribe
—ya se ha dicho— un reporta-
je periodistico primero y, a
continuacion, una arrasadora
novela romantica. Porque, pa-

ra él, los elementos y los hom-
bres son las fuerzas poderosas
que levantan la dialéctica de
una lucha despiadada de cada
una de las piezas en contra de
las demas. La geografia le sir-
ve de soporte para una gran
metafora. El mar es ese abismo
indomable en el que le hombre
prueba su impotencia cada vez
menor. Victor Hugo cree en el
progreso, en la voluntad huma-
na, en el cambio, y esas son las
corrientes que mueven su escri-
tura en este libro singular, lle-
no de elementos que extrac de
la guardarropia de un romanti-
cismo que, cuando escribié el
libro, en 1866, estaban carga-
dos ya de polvo.

En Los trabajadores del mar,
Hugo enfrenta dos abismos:
uno inmenso, grandioso, que

todo lo cerca en el espacio de
ese archipiélago sombrio. Fl
otro, a veces se diria que mas
profundo, y que sc abre en los
resquicios del alma humana. El
misterio de Hugo viene, no de
una parafernalia de fendémenos
extrafios, sino de la grandeza
cosmica de aquellos fenémenos
que pueden ser entendidos y
dominados con la ciencia y la
voluntad. El libro es un latiga-
zo doloroso sobre las espaldas
de la supersticién, del atraso,
de la monarquia y el clero.

Los dioses son los hombres
y los demonios también. Hay
un silencio atroz de las cosas
que vuelve admirable la lucha
del hombre por sobrevivir en
un medio hostil. Hugo habla
de «la indiferencia de las cosas
contra la temeridad de un ser».
Es la tenacidad de lo irracional
en la que la ciencia tiene obli-
gacion de penetrar para descu-
brir las leyes secretas que po-
nen en marcha esa complicada
relojeria estiipida. La ciencia es
la voz del hombre hablando en
nombre de un universo mudo.

«El agua est4 llena de garras.
El viento muerde, la corriente
devora; la ola es una mandibu-
la. A la vez arranca y aplasta.
El océano tiene el mismo gol-
pe de pezuiia que el ledn.»

Hugo, como buen portavoz
de la corriente romantica pro-
gresista, cree que los valores del
pueblo —de esos pescadores de
Jersey o Guernesey— poseen
un lado admirable, que es su
tenacidad, y otro retardatario:
su miedo al progreso, su su-
persticién. Para estos hombres,
¢l primer barco a vapor es al-
g0 que provoca admiracion,
pero que desata sobre todo el
temor porque Dios ha hecho
las cosas —y es la religion la
que apoya ese decorado tam-
baleante— de una vez para
siempre y cualquier intento por
cambiar lo que existe no puede
ser sino una forma de blasfe-
mia. Detrds de los seres de la
novela de Hugo, hay metéforas
de fuerzas sociales en pugna y,
més alld, un impulso optimista
y una fe ciega en el triunfo de
la razén. A
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HORIZONTALES

1. Seguido del 14 vertical. El
Ministerio este tiene no poco
que ver con el mar (cuatro pa-
labras). 2. La rubia fue fan-
tastica en su tiempo. En el Pi-
rineo. 3. De la familia del
atun. Al repetir asi esta letra,
queda un conjunto muy si-
niestro. Cierta deidad. 4. Erre
que erre. El revés del final.
Frecuencia media. A través de
su ojo puede verse el mar.
5. Nada. Antes de pescado.
Cierta ave zancuda, de vuelo
pesado, muy frecuente en Es-
pafia. 6. Repasar lo escrito.
Vacio, insustancial. Ultimo
tramo del canal. 7. En el pa-
sado. Afijo griego que signifi-
ca «todo», «total», «entero».
Una sierra. 8. Barra america-
na. Isla europea dividida. Al
revés, ciertos muebles. 9. Ex-
presa una cosa diciendo en to-
no burlén lo contrario. Nom-
bre propio britanico. Nota
musical. 10. En Asturias, al-
gas. Cierto tratamiento de res-
peto. El mas célebre de los re-
beldes sin causa. 11. Ese
puente no es precisament el
mas barato de utilizar. Bultos
comprimidos y atados de cier-
tas mercancias. Consonante.
12. Detener. Nombre de mu-
jer. 13. Consonante. Igual a
nada. Gobernador que los
emperadores romanos de
Oriente tenian en sus provin-
| cias italianas. Lengua proven-
zal. 14. Cierta organizacion
internacional médica. Equipo
de baloncesto. Escuché. Tomé
con fuerza. 15. Nota musical.
Pedazo de hielo que queda
suspendido al congelarse el
agua que cae de algln sitio.
Vocal. 16. Cada una de las
piezas de la armaz6n del bar-
co que van desde la cuadra a
popa y a proa. Nombre su-
puesto. Benjamin, familiar-
mente.

VERTICALES

1. Es, posiblemente, el instru-
mento de navegacion mas an-
tiguo. Arrasa. 2. Equipo de
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estudios socio-econdmicos
que realiz6 una interesante en-
cuesta sobre la pesca de Gui-
puzcoa y Vizcaya a finales de
la década de los 60, encuesta
que suele ser muy citada por
el profesor Montero-Llerandi
en sus articulos de MAR. En
su forma reflexiva, sinébnimo
de «quebrantarse». Cuando es
casi igual, equivale a menos.
3. En los inicios de la REN-
FE. Buques de linea suma-
mente caracteristica y costosa
construccion, destinados al
transporte de cierta preciada
mercancia. Consonante.
4. Camino bastante mencio-
nado en las relaciones labora-
les. Cierta deidad marina. Ne-

cerrado. Consonante. 12. Be-
so infantil. Ciertos recipientes.
Demostrativo. Al revés, reptil
de gran tamafio. 13. Se aplica
a algunas plantas de largo ta-
llo, que crecen ajustadas a pa-
redes, muros, etcétera. Articu-
lo. Vocal. 14. Ver 1 Hori-
zontal. ®

gacioén. 5. Bello puerto del
Atlantico. Cierto juego de nai-
pes. Su repeticion resulta un
tanto escatologica. 6. Vocal.
Preposicion inglesa. Uno. En
el maiz. Mirara desde cierta
elevacion. 7. En las lacas. Al
revés, apellido del maximo
responsable del FROM. Rela-
tivo al eje. 8. Exclamacion in-
fantil. Garantice. Trabajo.
Nota. 9. Fil6sofo, poeta y no-
velista vizcaino afincado fisica
y culturalmente en Castilla.
Cancién tipica canaria. Hurta.
10. Cierto Estado europeo.
Nombre de letra. Siglas. Que
cuelgan completamente lisas.
11. Nombre vasco de la pro-
vincia de Alava. Para dejar

NOTA: Efectuado el sorteo corres-
pondiente entre los acertantes de los
Maregramas del pasado trimestre, ha
resultado agraciado con un radio-cas-
sette estereofénico, don Manuel Ro-
driguez Vivero, de Ondarroa (Vizea-
ya). Si quiere participar en el préximo
sorteo, envie la solucién correctaa a:
Revista MAR (Maregrama), Génova,
24, 6.2 planta, 28004 MADRID. ®
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vigo-espaiia 4, 5,6 noviembre de 1987

Ministerio de Trabajoy Seguridad Social
Iﬂ E Secretaria General para la Seguridad Social :

Instituto Socialde la Marina
conlacolaboracionde
CIPAT

simposium internacional sobre alcoholismo y toxicomanias
enlagentedemar

international symposium on alcoholismand drug addictions
amongseafarers

symposium international sur I'alcoolisme et les toxicomanies
chez lestravailleurs dela mer
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