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SERVICIO DE MEDICINA MARITIMA

Asistencia Sanitaria y Accion Social a bordo y en el extranjero a través de:

Dispensario Espanol. B. P, 155
Médico: Teléf, 2183 / Tx.: 448

Dakar.  ~NggaL

Instituto Sotis 4g 13 Marina. B. P. 3149
Médico: Teléf. 29 3513 [ Tx,: 451

0O A. Social: Telds 213513

ALICANTE: Casa del Mar.

ALMERIA: Casa del Mar.

BALEARES: Casa del Mar.

BARCELONA: Casa del Mar

BILBAO: Casa del Mar.

CADIZ: Casa del Mar,

CEUTA: Casa del Mar,

CARTAGENA: Casa del Mar.

CASTELLON: Casa del Mar.

GIJON: Casa del Mar.

GUIPUZCOA: Casa del Mar

HUELVA: Casa del Mar

Telét. (965) 22 89 43
2204 68

Teléf. (951) 23 82 22
238423

Teléf, (971) 22 26 01
22 26 02

Teléf, (93) 319 03 62
31903 66

Teléf. (94) 411 77 00
4127289

Teléf. (956) 25 17 03
2517 04

Teléf. (956) 51 22 99
511124

Telét. (968) 50 20 50
50 58 50

Teléf. (964) 22 14 08
22 00 08

Teléf. (985) 32 70 00
327008

Teléf. (943) 39 86 40
39 86 41

Teléf. (955) 25 84 11
2574 11

a) Centro Radio-Medico

RADIOTELEFONIA: Onda Corta (a lravés de Pozuelo)
Onda Media (a través de Costeras Nacionales)

RADIOTELEGRAFIA: a través de Aranjuez-Radio
CONEXION DIRECTA: Telél (91) 41034 75 / Tx.: 43340 GRM E

b) Buque Esperanza del Mar  BANCO CANARIO-SAHARIANO
RADIOTELEGRAFIA: a través de Aranjuez-Radio
RADIOTELEFONIA: EHOA
Apoyo Sanitario (hospitalizacion, radio-consulta, evacuacion)

Apoyo Logistico (asistencias mecanicas. eléctricas, buzos, efc.)

c) Centros en el Extranjero
St. Pierre. FRANCIA
Dispensaire Espagnol. Saint Pierre et Miguelon, 97.500 {(France)

Médico: Teléf. 412132 / Tx.: 020424 Ardybia
O A. Social: Teléf. 412132

St. John's. CANADA
Hogar del Marino Espariol, Saint John's Newfounland A1C-1Ag (Canada)
Médico: Teléf. 754 00 77

Luanda. ANGOLA o

Medico: Telél. 71952 / Tx.: 3332
Walvis Bay. SUDAFRICA
Médico: Telef. 4155 / Tx.: 0908792

) A Social: Teléf. 5250
H Hospederia: Teléf, 4902

Maputo. MOZAMBIQUE
(En fase de creacion)

LA CORUNA: Casa def Mar.
LAS PALMAS: Casa del Mar.

Centros de Reconocimiento y LUGO: Casa del Mar

Medicina Preventiva Maritima MADRID: Policlinica.

MALAGA: Casa del Mar.

en Direcciones Provinciales

MELILLA:
SANTANDER: Casa del Mar.

SEVILLA:

TARRAGONA: Casa del Mar
TENERIFE: Casa del Mar

VALENCIA: Casa del Mar

VIGO: Casa del Mar,

VILLAGARCIA: Casa del Mar,

Rua 4 de Fevereiro, 94. r/ch. C.P. 3810

Casa del Marino. P. O. Box 1191 - Walvis Bay 9190

Teléf. (981) 28 70 00
287893

Teléf. (928) 26 80 12
26 80 16

Teléf. (982) 22 34 54
223450

.Teléf. (91) 44264 34
442 68 23

Telél. (952) 22 72 76
227275

Teléf. (952) 68 16 64

Teléf. (942) 21 20 97
21 46 00

Teléf. (954) 27 80 03
27 80 04

Telef, (977) 21 03 87

Telét. (922) 27 11 50
27 1154

Telét. (96) 323 10 86
323 51 97

Telef. (986) 29 27 00
29 02 58

Telél. (986) 50 05 71
50 17 81

MINISTERIO DE TRABAJO Y SEGURIDAD SOCIAL

INSTITUTO SOCIAL DE LA MARINA

SECRETARIA GENERAL PARA LA SEGURIDAD SOCIAL
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STE nu-

mero de
HOJA DEL MAR ofrece al lec-
tor una amplia informacién so-
bre el fraude maritimo, una ac-
tividad muy poco conocida
fuera de los ambitos profesio-
nales y que, sin embargo, sal-
da sus balances anuales con
substanciosas ganancias a cos-
ta de severos quebrantos para
los bolsillos de los ciudadanos.
La capacidad e imaginacién de
los defraudadores no parece
tener limites en los Ul-
timos tiempos, y su
presencia se hace
cada vez mas patente
en todas las activida-
des maritimas. Las vic-
timas de estas préacti-
cas fraudulentas pue-
den ser los armadores,
los fletadores, los con-
signatarios o las com-

Otro elemento a tener en cuen-
ta es la actual situacién de di-
ficultad que padece la Marina
Mercante mundial, con un mer-
cado de fletes deprimido, en el
que la oferta prima abrumado-
ramente sobre la demanda, lo
que puede inducir a que algu-
nos prefieran bordear la Ley, o
transgredirla, antes que desa-
parecer de una actividad que
anteriormente les fue propicia.

LA actividad fraudulenta
s6lo puede combatirse
desde tres frentes. Por un lado,
mediante una escrupulosa ac-
tuaciéon profesional de todos
los participantes en las distin-

cAiforial
FRAUDE

pafilas de seguros,
pero los paganos son,

en Ultima instancia, to-

dos los consumidores,

que ven repercutido en el pre-
cio de los productos y servi-
cios, el coste de ilegalidades
a las que son ajenos.

UNA de las cuestiones que
mas puede intrigar al ciu-
dadano es que, pese a lo es-
pectacular y conocido de mu-
chos casos de fraude maritimo,
resulta practicamente insoélito
que alguno de estos defrauda-
dores termine visitando las ins-
tituciones penitenciarias de los
paises afectados. Y esta reali-
dad es consecuencia de diver-
sos factores: el silencio de las
victimas, las distancias geogréa-
ficas y legales que separan los
Estados, la existencia de paises
que son auténticos parafsos fis-
cales, y, sobre todo, las extraor-
dinarias facilidades que para
toda ventaja desleal posibilitan
las banderas de conveniencia.

tas operaciones comerciales
que tienen como soporte el
transporte maritimo. Por otro,
con una decidida presencia de
la Administracién y represen-
tantes del sector en los orga-
nismos internacionales, espe-
cialmente en la CEE, que tie-
nen a su alcance la posibilidad
de arbitrar medidas de pre-
vencién y castigo sobre las
practicas fraudulentas, tales
como la eliminacién del doble
registro, la armonizacién de
distintas legislaciones, la agili-
zacién de los mecanimos de
extradicién, etc. Y, finalmente,
con la adopcién de otras me-
didas de caracter interno que
modernicen el cuerpo legal
espafiol, para hacerlo eficaz, lo
cual ha de ser posible en un fu-
turo proximo gracias a la refor-
ma de la Administraciéon Mari-
tima de nuestro pals. m
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rtasde los
C LECTORES

GOODBYE,
TIO GILITO!

Sr. Director:

Se acaba de hacer publica
la noticia de que 10§ respon-
sables de Disney Internacio-
nal han tomado la decision
de instalar la Disneyworld eu-
ropea en las proximidades de
Paris. Tengo que decir que a
mi esta decisién me ha alegra-
do, y mucho.

Por tocarme la decision de
cerca, en tanto que vecino de
Alicante, he seguido este
asunto con creciente preocu-
pacién a lo largo del ultimo
afio. Se hablaba de puestos
de trabajo, de inversiones, de
riqueza. En mi opinidn, se
subrayaban unilatelarmente
las hipotéticas ventajas de la
instalacion de la Disneyworld,
en tanto se ocultaban sus in-
convenientes. Para mi, éstos
eran superiores a aquéllas.
No podemos ignorar que
nuestra costa mediterranea
esta ya enormemente deterio-
rada, y que ello es responsa-
bilidad, en no poca medida,
del turismo y su desarrollo
irracional: se hipoteca el fu-
turo en nombre de las venta-
jas —a menudo superficia-
les— del presente. Esos pues-
tos de trabajo y esa riqueza,
por otro lado, vendrian a na-
cer del agigantamiento de las
actividades de un sector pro-
ductivo que adolece de una
gran fragilidad.

Hay mads inconvenientes.
El primero, y del que rara
vez se habla, es que, de ha-
berse comenzado la instala-
cion del complejo festivo
norteamericano, el Gobierno
espafiol, de acuerdo con sus
compromisos, se habria visto
obligado a entregar a fondo
perdido la cuarta parte de la
inversion total del tinglado:
una millonada de dudosa
prudencia, tanto mas en un
pals que estd necesitado de
inversiones estructurales ur-
gentes. Se ignora también
que, si bien algunas personas
habrian encontrado trabajo y
otras obtendrian ganancias,
el resto de los habitantes de
la zona afectada verian enca-

Sr. Director:

nada tales medios?

Saludos cordiales.

CARTA DEL MES

ABORDAJES

Leo en el nimero 236 de HOJA DEL MAR el
articulo «Abordaje en el Atlantico», donde relatan
la tragedia vivida por la tripulacion del barco pes-
quero artesanal canario «Alcocé», con su luctuoso
desenlace. Repaso en el articulo la hipétesis que
se maneja para explicar lo sucedido y no salgo de
mi asombro. Que un pequefio barco artesanal, al
parecer extraordinariamente vetusto, no cuente
con los medios técnicos necesarios para detectar
la presencia de otro barco en las inmediaciones no
es algo que me extrafie demasiado. Pero que lo
mismo le ocurra a un modernisimo y aparatosisi-
mo barco, perteneciente a una de las flotas mas
avanzadas y prestigiosas del mundo, lo encuentro
sencillamente pasmoso. .

Estoy convencido de que, tal y como ustedes
apuntan en su reportaje, pudo producirse un des-
cuido por parte del personal de guardia en el bu-
que ruso en el momento del accidente. Pero,
icomo puede ser que los aparatos de deteccion
no dieran la alarma? Me consta que los buques so-
viéticos estan dotados hoy en dia con los medios
tecnolégicos mas avanzados. ¢(No sirven para

Me gustaria que HOJA DEL MAR dedicara un
préximo articulo a informar sobre esta cuestion de
los abordajes, que regularmente se cobra més y
mas victimas en el mar.

Pedro HERNANDEZ
Malaga

recerse los precios de las vi-
viendas, de los productos ali-
menticios, del transporte, et-
cétera.

Queda, por ultimo, otro
argumento que, al menos
para mi, no es de menor im-
portancia: el modelo ideolo-
gico que las diversiones de la
Disneyworld ofrece. Sé que es
una vieja y complicada polé-
mica, pero mi criterio sobre
ello es firme: el sello Walt
Disney basa su éxito en la di-
fusibn mas o menos inteli-
gente del american way of
life, del estilo americano de
vida, con su canto al poder
econdémico, su cerrado indivi-
dualismo, su sensibleria y sus
hamburguesas. Yo, por mi
parte, me quedo aqui con
nuestro propio modo de vivir
y sentir.

Ignasi ALVAREZ
Alicante

YA ERAMOS
EUROPA!

Sr. Director:

Observo que su revista esta
cayendo en el mismo error
que tantos otros medios de co-
municacion espafioles de esos
tiempos: anunciar la entrada
del Estado espafiol en la CEE
con la rimbombante frase de
«jYa somos Europa!». Otros la
ponen directamente; en los 1l-
timos numeros de HOJA
DEL MAR me parece verla,
implicita, detras de frases que
hablan de «nuestro ingreso en
Europa», «nuestra incorpora-
cion a Europa», etc.

Hay en ello un lado absur-
do. ;Se ignora que Europa es
un continente que empieza en
los Urales, que se compone de
una treintena de Estados, en-

tre los cuales el espafiol es uno
de los de mas antigua confor-
macién? La CEE no es Euro-
pa geograficamente hablando;
ni siquiera la mayor parte de
Europa. Pero tampoco lo es
desde el punto de vista social.
El otro dia, cuando una perio-
dista de TVE se quejo al pri-
mer ministro irlandés de la es-
casa dimension de unidad cul-
tural europea que tienc la
CEE, ¢éste le contestd, con
gran sensatez, recordandole
que la cultura europea es algo
que desborda ampliamente el
marco de la CEE («;Cémo ha-
blar de cultura europea sin con-
tar con la literatura rusa?», le
dijo) y que la CEE es un or-
ganismo de cooperacién eco-
némica, como su mismo nom-
bre indica.

Espaiia cra ya parte de Eu-
ropa desde hace mucho, y mal
se puede entrar en donde ya
se estaba, ni empezar a ser lo
que siempre se ha sido.

Hay, bailando por todas es-
tas confusas brumas periodis-
ticas, un concepto metafisico
de Europa (metafisico en su
sentido mas literal, en tanto
que se sitia mas alla de lo pal-
pable y real). Segiin él, existi-
ria, por encima de la Europa
concreta y visible —plural,
contradictoria—, una Europa
ideal, a la que solo tendrian
acceso aquellos Estados que
reunieran unas ciertas caracte-
risticas econdmicas, politicas,
militares... Esta seria la Euro-
pa-Europa, la Europa fetén.
Pero mucho me temo que ese
concepto de Europa se mues-
tre en exceso contaminado
por los virus ideolégicos: no
soOlo toda la Europa del Este,
sino una buena parte de la del
Oeste (paises nordicos, Aus-
tria, Suiza, etc.) quedarian
fuera de esa «nueva Europa».

Asi pues, (por qué no lla-
mar al pan pan, al vino vino,
a Buropa Europa y a la CEE,
sencillamente, CEE?

Atentamente,

Luis RODRIGUEZ
Madrid

4 HOJA DEL MAR




EDITORIAL .oooooveeeieeeeeeee e e e eeeeeeeaseeeseeesessnseensesseenaeesrnnessseennes 3
CARTAS DE LOS LECTORES ....ooooeoeveeieeeeeeeeceeossesississiasensessesnes 4
CRUGIGCRANIA ..x......... oo s .. S G e s e esiais i 82
REPORTAJES
EL MUNDO DEL FRAUDE MARITIMO .....ccooveviiieiiesieeeieesienseenns 6
PESCAR EN EUROPA ...ooiiooiieeeteeeeeeieeeieeeseseesieessaessssesssesssesaesens 20
SALVAMENTO FRANCES, [ i it oot sevasepsts 24
MERLUCEROS DE FUENTERRABIA ......ccooovviivieeieiveeerirenenenes 28
JORNADAS DE LORIENT ...ooviioveiteeiteeeeseisssssensaesesseessessseseesssenes 34
NUEVAS NORMAS CREDITICIAS .....covoeviiveeiieiieesineieeesssesinsns 49
SLMM: «Salvar 12 flota» .....oiiiniriiiiiiiieisaieiitseiieeesisiesnessssnsassessnsrees 58
SOCIOLOGIA DE LA FAMILIA PESCADORA ......cocvcovviiiennn. 64
SEMINARIO EN TUNEZ, .ooooeeeeieeeieieeaeeeeeeiseessessssesaesseseesssssesssneses 68
NUEVA ESCUELA NAUTICA EN GIJON ...cooooiiiiiiiieeeeieireerens 72
ENTREVISTAS
Pascual Maragall: <BARCELONA VOLVERA AL MAR» ............... 52

Marcelo Palacios: UN NUEVO CONCEPTO DE LA SANIDAD ... 74

DEBATE
EL FRAUDE MARITIMO .....ccoooiiiieiiiiecccniieiieininnesssessnsssssssiinsnssines 12
SECCIONES
INFORME: EIIVA y el mar .........ccooccooiiiiiimiiiiininnnineiimnniniinseiiainii. 37
SUCEDIO EN TREINTA DIAS .....cooviiiiiiiieiiinnriinieieiiiiienssriinniaseenns 77
GREMIO DE MAREANTES: Cambio de guardia ................ccccunueee 80

EN PORTADA

El fraude maritimo
y las repercusiones
del IVA en el sector
maritimo-pesquero
son los dos grandes
temas de este
nimero de HOJA
DEL MAR, el
primero que se
publica después del
ingreso de Espafa
en la CEE.

(Foto portada:
Antonio Girbés)
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QUEL naufragio,

sucedido en sep-

tiembre de 1982,

podia haber sido,
segun todas las apariencias,
uno mas entre los que suelen
producirse en cualquier mar
del mundo. Sin embargo, las
investigaciones realizadas
para esclarecer el suceso de-
mostraron todo lo contrario:
el barco habia sido hundido
intencionadamente. Se trata-
ba de un buque matriculado
en Panama, propiedad de
una compaiia liberiana, ma-
nejado por una empresa ra-
dicada en Londres, cuyo di-
rector era de nacionalidad
norteamericana, aunque de
origen griego.

La nave siniestrada estaba
asegurada en Londres, y los
riesgos de la carga corrian
por cuenta de compafiias de
La India, Arabia Saudi y




Egipto. Por si todo ello fue-
ra poco, ¢l capitan era pola-
co y la tripulacién filipina.
El naufragio se habia pla-
neado mientras el buque se
encontraba en un puerto del
Mar Rojo, gracias a las ges-
tiones de un inspector de la
compafilia armadora, quien
ofreci6 100.000 ddlares al ca-
pitan por llevar a cabo el
hundimiento. Y atn llegaron
mas lejos los investigadores
en sus pesquisas: armador ¢
inspector habian urdido el
fraude a bordo de un avién.
Pues bien, sin contar la na-
cionalidad del avién, eran
diez los paises cuyas jurisdic-
ciones estaban implicadas en
la actividad fraudulenta. Los
culpables no pudieron ser
perseguidos.

El ejemplo anterior no es
un caso aislado en las rela-
ciones comerciales del sector
maritimo; al contrario, rei-
ne una serie de elementos ha-
bituales en casi todos los
fraudes maritimos: presencia
de banderas de convenien-
cia, empresas radicadas en
paises que son verdaderos
paraisos fiscales, dificultad
para determinar los auténti-
cos responsables gracias a le-
gislaciones que favorecen el
anonimato, etc. Los perjui-
cios causados por estos de-
fraudadores ascienden todos
los afios a muchos millones
de ddlares, a pesar de lo cual
€8 norma comun que sus res-
ponsabilidades no sean es-
clarecidas ni sancionadas.

Un hecho real, acaecido
recientemente, puede consti-
tuir un ejemplo eficaz de
fraude maritimo: un buque
cargado con mercancias de
alto valor arriba a puerto
para efectuar unas repara-
ciones de emergencia. Du-
rante la estancia del barco en
el puerto de arribada, se pro-
duce la denuncia de un
acreedor. El buque resulta
embargado y es subastado
por orden judicial. Una vez
efectuada la subasta y trans-
ferida la propiedad del bar-
co, el nuevo armador recla-
ma a los titulares de las mer-
cancias un flete adicional
para transportarlas al puer-

to de destino. Pese a lo injus-
to de la propuesta, y para
evitar males mayores, los fle-
tadores admiten el sobrecar-
go. A las pocas horas de ha-
berse producido el pago al
nuevo armador, el barco su-
fre un incendio, con pérdida
total constructiva.

La investigacién del suce-
so demostro que las mercan-
cias habian sido descargadas
con anterioridad al siniestro.
Y demostr6é también que el
primitivo armador, el su-
puesto acreedor y el nuevo
armador sc habian puesto de
acuerdo para cometer el
fraude. Es este un caso lo su-
ficientemente ilustrativo de
como pueden intervenir di-
versos delitos —conspira-
cion para defraudar, robo ¢
incendio— en un fraude ma-
ritimo.

Dada esta variedad, cabe
preguntarse cuales son los li-
mites del concepto de fraude
maritimo. Para Enrique
Yturriaga Cantos, «fraude
maritimo es el término que
se utiliza para describir deli-
tos tales como: falsificacion,
incendio premeditado, bara-
teria criminal, trampa, false-
dad y, en general, todas las
acciones defraudatorias rela-
cionadas con el comercio
maritimo».

Con un criterio muy am-
plio, podria clasificarse el
fraude maritimo en cinco
grandes apartados: por nau-
fragio, por incendio, por des-
viaciones ilegales con venta
del cargamento, y mediante
polizas de fletamento.

El hundimiento premedi-
tado de buques constituye
uno de los més viejos frau-
des maritimos, especialmen-
te durante las épocas en que
el mercado de fletes se en-
cuentra en crisis, cuando los
armadores recurren al nau-
fragio para cobrar las primas
del seguro. En el Gltimo me-
dio siglo, las publicaciones
del Lloyd's Law Report han
resefiado mas de treinta ca-
sos de buques hundidos o
embarrancados premedita-
damente. Un periodo récord
para esta practica fue 1920,
con nueve hundimientos in-

tencionados de barcos que
navegaban en lastre o con
cargas de escaso valor. La II
Guerra Mundial implicé un
descenso, hasta el punto de
que la Lloyd’'s Law Report
solo sefiald tres casos en los
tribunales ingleses y dos en
los norteamericanos. Sin em-
bargo, a finales de los afios
setenta aparece una nueva
variedad de este fraude, co-
nocida como el rust bucket
(cubo de 6xido), consistente
en cargar un barco viejo con
mercancias de alto valor,
descargarlas secretamente en
un puerto, y, posteriormen-
te, hundir el buque. De esta
manera, los duefios de la car-
ga reclamaban a los asegura-
dores las polizas concerta-
das, los armadores hacian lo
mismo con los aseguradores
del buque, y los receptores
de las mercancias afladian
sus propias reclamaciones.
Esta modalidad de fraude,
bastante extendida en el Le-
jano Oriente y en el Medi-
terrdneo Oriental, presenta
la ventaja de que, ademads de

los beneficios obtenidos gra-
cias a los seguros de buque y
mercancias, los defraudado-
res se embolsaban el fruto de
la venta ilegal de la carga.

Ademas del fraude en el
hundimiento intencionado
del buque, ha proliferado 1l-
timamente el fraude por in-
cendio. Esta préctica ofrece
sustanciosas ventajas sobre
el naufragio, ya que la res-
ponsabilidad de probar que
el incendio ha sido provoca-
do corresponde a los asegu-
radores, mientras que en los
hundimientos debe ser el ar-
mador quien demuestre, en
determinadas circunstancias,
que el siniestro ha sido real-
mente accidental.

A pesar de la espectacula-
ridad que conllevan los frau-
des por naufragio e incendio,
no son menos importantes,
pOT su repercusion economi-
ca, los que se basan en as-
pectos documentarios del
comercio maritimo. Como
es sabido, la financiacion del
comercio maritimo esta nor-
malizada por medio del cré-
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dito documentario, y esta
practica se rige por normas
y costumbres unificadas. De
acuerdo con estas normas,
todas las partes trabajan so-
bre documentos y no direc-
tamente sobre las mercan-
cias. Por tanto, los créditos
son transacciones separadas
de las operaciones que se
realizan con las mercancias.
En la mayoria de las opera-
ciones internacionales, cier-
tos documentos comerciales
—fundamentalmente, el Co-
nocimiento de Embarque—
adquieren el mismo valor
que si se tratara de las pro-
pias mercancias.

Dado que el comprador y
vendedor que participan en

Es un hecho
estadisticamente
comprobado que, en las
épocas en que el
mercado de fletes se
encuenta en crisis,
aumenta el nimero de
naufragios e incendios
de buques provocados
por los propios
armadores.

una operacién comercial
suelen estar separados por
grandes distancias geografi-
cas, y también legales, es ha-
bitual que el vendedor se
muestre reacio a la entrega
de las mercancias hasta que
éstas han sido pagadas y que,
por el mismo motivo, el
comprador no quiera efec-
tuar el pago hasta que la
mercancia se encuentre en su
poder. En el comercio inter-
nacional, este problema se
soluciona mediante el crédi-
to documentario.

La forma de efectuar la
operacién mediante crédito
documentario se basa en que
el comprador instruya a su
Banco para que abra una

carta de crédito frrevocable
a favor del vendedor. Me-
diante su corresponsal en el
pais del vendedor, el Banco
designado prepara el abono
del importe de la operacion
comercial. Abono que sélo
se efectiia cuando los vende-
dores presentan al Banco los
documentos que justifican
que las mercancias han sido
embarcadas.

En otros casos, el pago tie-
ne lugar en el pais de los
compradores. Cuando se da
esa circunstancia, el vende-
dor instruye a un Banco del
pais correspondiente para la
entrega de los documentos o
titulos necesarios de las mer-
cancias contra el recibo del
importe de la operacién. En
ambos casos, si los docu-
mentos entregados al Banco
estan en orden, éste se en-
cuentra obligado a aceptar-
los y efectuar el abono de la
cantidad fijada en la opera-
ci6on.  Como veremos mas
adelante, en el fraude docu-
mentario pueden salir perju-
dicados tanto los vendedores

como los compradores. Por
ejemplo, un vendedor puede
obtener el pago de la carta
de crédito presentando do-
cumentos falsos de un carga-
mento inexistente, También
puede darse el caso de que
la carga embarcada tenga
menor calidad que la contra-
tada, o que la cantidad sea
sustancialmente menor. No
es infrecuente que el vende-
dor haya efectuado la venta
de la misma carga a dos o
mas compradores y preten-
da obtener el pago de todos
ellos. Ademas, en el fraude
documentario en el que la
mercancia no ha sido embar-
cada, el comprador no pue-
de efectuar reclamacién al-
guna contra el transportista
o contra el asegurador.

De la misma manera, el
comprador puede defraudar
al vendedor. Le basta con
presentar un Conocimiento
de Embarque falsificado,
como documento justificati-
vo del pago de la transaccién
comercial, y obtener la entre-
ga de las mercancias sin ha-
ber realizado verdaderamen-
te dicho pago.

Uno de los casos mas sig-
nificativos de fraude docu-
mentario fue el sucedido en
1950, cuando un agente co-
mercial prepar6 una opera-
cién para el suministro de
45.000 bidones de lubrican-
tes con destino al Gobierno
de la Republica Popular
China. La operacion se rea-
lizd en condiciones C. I. F. y
el importe era superior al mi-
116n de dolares. El carga-
mento se anuncid como efec-
tuado en enero de 1951 en
un buque sueco. Los docu-
mentos presentados por los
vendedores procedian de
Marsella, y entre ellos figu-
raban: el Conocimiento de
Embarque, el certificado de
inspeccion del Lloyd’s, la li-
cencia de exportacion y el in-
forme de anélisis. El pago se
efectud en Suiza. Muy pron-
to se descubrid que el barco
jamas habia existido, ni tam-
poco los cargadores, ni si-
quiera el lubricante. Todos
los documentos eran falsos.
Ademas, el Gobierno chino




se qued6 practicamente sin
posibilidades de reclama-
cién, dado que, en aquel mo-
mento, la exportaciéon de
aceites lubricantes a China
estaba prohibida por la legis-
lacion francesa.

Ya se ha sefialado ante-
riormente que tanto vende-
dores como compradores
pueden ser artifices y victi-
mas del fraude documenta-

" rio. Sin embargo, puede su-
ceder que ambos pretendan
ser defraudadores y que,
ademds, salgan engafiados
por un tercero no previsto.
Este fue el caso de un cono-
cido hombre de negocios ni-
geriano que arregl6 la com-
pra de determinadas mer-
cancias con un exportador
danés. El valor de la mercan-
cia en el momento de la com-
pra era de 25.000 délares,
pero se pactd una cantidad
de 250.000 dolares para que
figurara en la factura. (Pro-
bablemente, el exportador
sabia que la diferencia ten-
dria que ser abonada en al-
guna cuenta secreta de los
importadores). El pago se
efectué mediante el cumpli-
miento de los acuerdos do-
cumentarios, ya que los do-
cumentos fueron enviados al
Banco de Nigeria. El impor-
tador pagé al Banco, obtu-
vo los documentos y esper6
su parte de la sobrefactura-
cion, pero, cuando el buque
lleg6 a Nigeria, pudo com-
probar que la carga no exis-
tia. La investigacién probd
que el exportador no habia
embarcado la mercancia y
que los documentos envia-
dos al Banco nigeriano eran
falsos. Logicamente, el ex-
portador, ante el sobreprecio
de la facturacion, se percatd
del fraude que pretendia rea-
lizar el comprador a sus
clientes, y decidié que podria
engafiarle con total impuni-
dad. Lo curioso de este caso
es que ninguna de las dos
partes consiguié sus objeti-
vos: un avispado empleado
del Banco, consciente del
conflicto, se apropi6é de los
250.000 dolares y desapare-
ci6 sin dejar rastro.

Una ultima variante del

10 HOJA DEL MAR

fraude documentario es la
que pueden practicar los
compradores de mercancias
para engafiar a vendedores y
transportistas mediante los
conocimientos de embarque.
Generalmente, una vez efec-
tuado el cargamento, los res-
ponsables del mismo envian
el original del Conocimiento
de Embarque al Banco que
debe pagar en el pais de des-
tino. Se supone que el im-
portador paga al Banco, ob-
tiene los Conocimientos de
Embarque originales y los
presenta al agente del trans-
portista para retirar la carga.
Siguiendo la practica habi-
tual, los cargadores envian a
los importadores copias no
negociables de los Conoci-
mientos. El fraude consiste
en que los importadores pue-
den llegar a conseguir la
mercancia sin hacer entrega
de los Conocimientos origi-
nales, que, por tanto, no ha-
bran retirado del Banco, por
lo cual el exportador no ob-
tiene el pago de la mercan-
cia. Los cargadores, conse-
cuentemente, terminardn
por demandar a los trans-
portistas, acusandoles de ha-
ber entregado la carga err6-
neamente. Como dato indi-
cativo de la importancia que
tiene esta modalidad de frau-
de, se puede resefiar que, en

un periodo de diez meses, un

solo cargador ha recibido re-
clamaciones por valor de tres
millones de délares.

Con relacion a los fraudes
en las polizas de fletamento
pueden considerarse dos va-
riantes fundamentales: la del
fletador que no paga el flete
al armador y la del armador
que exige fletes adicionales.
Estas variantes pueden in-
cluir el fraude de subfleta-
miento a los fletadores, ar-
madores o interesados en la
carga. Dos supuestos practi-
cos ilustraran conveniente-
mente este tipo de fraudes.

En el caso de fraude por
parte del fletador, bastara
con que éste abra una linea
de transporte y para ello fle-
te un buque en time charter
por un periodo de tres me-
ses. Dado que su intencion

es defraudar, ofrecera unas
condiciones de flete intere-
santes para los posibles

clientes. Una vez obtenida la

carga, emite los correspon-
dientes Conocimientos de
Embarque y cobra los fletes.
Por lo general, el fletador
paga el primer mes del time
charter, pero cuando le
corresponde pagar el segun-
do, desaparece. Es entonces
cuando el armador queda en
ana situacion especialmente
dificil, ya que los Conoci-
mientos de Embarque esta-
ran emitidos sobre el térmi-
no de flete pagado y ello le
impedird embargar una car-
ga que esta obligado a en-
tregar.

La historia del fraude ma-
ritimo ha conocido a verda-
deros expertos en esta espe-
cialidad, como el de un fle-
tador australiano que, en
1977, abandond 20 barcos
que utilizaba en time charter,
después de haber cobrado el
cien por cien de embarques
de madera que habia conse-
guido para el Golfo Pérsico.
Otro defraudador legendario
es un conocido fletador grie-
go que, solo en 1982, logro
burlar nada menos que a
doce importantes compa-
fifas, desapareciendo des-
pués de cobrar la totalidad
de los fletes.

No acaban ahi las posibi-
lidades de fraude por parte
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de un fletador. Otra variante
utilizada es la de emitir un
doble juego de Conecimien-
tos de Embarque. Para de-
sarrollar esta modalidad, el
fletador de un buque en fime
charter sustituye los Conoci-
mientos firmados por el ca-
pitan como «Flete pagadero
en destino» por otros marca-
dos como «Ilete pagado».

LA OIM
COMBATE
EL FRAUDE

De esta manera, cuando el
fletador deja de pagar al ar-
mador, éste no puede resar-
cirse embargando la carga.

Son muchos y variados los
factores que influyen y deter-
minau ¢l auge del fraude ma-
ritimo, asi como su habitual
impunidad. En primer lugar,
hay que considerar la esca-
sez de denuncias por parte

La Oficina Internacional
Maritima {(OIM) naci6 en
1980: pretende estudiar
los mecanismos del
fraude y combatirlo por
la via de la prevencion.

de los defraudados. En se-
gundo lugar, la multiplicidad
de jurisdicciones que suelen
intervenir en cualquier frau-
de —con una media de cin-
co paises implicados—, lo
que dificulta enormemente el
esclarecimiento de los he-
chos y el castigo de los cul-
pables. Y, finalmente, el gran
aumento del comercio inter-
nacional dentro de un siste-
ma de amplias libertades.

La descolonizacion de na-
ciones posterior a la Segun-
da Guerra Mundial dio ori-
gen a muchos Estados inde-
pendientes cuyos desarrollos
legislativos en materia co-
mercial y maritima son toda-
via insuficientes. Muchos de

estos paises en vias de de-
sarrollo carecen también de
expertos, y resultan, en unos
casos, victimas de fraude, vy,
en otros, propiciadores de
los mismos. Angola, por
ejemplo, ha sufrido cinco de
los mayores fraudes mariti-
mos del mundo en menos de
dos afios a raiz de su inde-
pendencia. Otros paises,
como Guinea, no tienen nin-
guna legislacion comercial o
civil que les permita investi-
gar simples faltas comercia-
les.

Otro factor decisivo de los
fraudes maritimos es la exis-
tencia de banderas de conve-
niencia. La facilidad para el
doble registro, y la gran li-
bertad de controles y nor-
mas, proporcionan una co-
bertura perfecta a los de-
fraudadores.

A pesar de las elevadas
pérdidas que todos los afios
producen las précticas de-
fraudatorias, pocas han sido
las iniciativas nacionales o
internacionales para termi-
nar con ellas. Hasta 1980 no
se formd un organismo in-
ternacional con el objetivo
de obtener informacién so-
bre los casos de fraude ma-
ritimo. Este organismo, el
International Maritim Bu-
reau, fue apadrinado por la
Cédmara Internacional de
Comercio y recibi6 el apoyo
de la IMO (International
Maritime Organization) en
noviembre de 1981.

El objetivo de la Oficina
International Maritime Bu-
prevenir y contener los frau-
des, recopilar informacién
sobre los mismos, asesorar a
quienes estdn participando
en alguna operacion comer-
cial, aconsejar a las organi-
zaciones comerciales en sus

sistemas operativos, investi-
gar actividades fraudulentas,
etc. Los multiples servicios
de la OIM, que van desde la
vigilancia de los contenedo-
res cargados en el buque
hasta la evitacién de desvia-
ciones ilegales de los buques,
son cobrados con arreglo a
unas bases tarifadas en fun-
cién de las medidas pre-
ventivas. W

DT

T

|
)

HOJA DEL MAR 11




El asunto se prestaba a
controversia, y HOJA DEL MAR
reunié para ello a representantes

de los diferentes sectores
concernidos. Acudieron a la
convocatoria: Enrique Yturriaga,
director general adjunto de
«Naviera Quimica», abogado y
capitan; Manuel Gonzélez,
catedratico de Derecho Maritimo
de la ESMC de Bilbao, abogado y
capitéan; José Luis Bilbao, que
dirige en Bilbao la Asociacion de

Capitanes; Jacinto Diaz, abogado,
representante del SLMM, y José
Maria Ibarguren, representante de
ELA-STV. Actué de anfitrion
Miguel Angel Rodriguez, director
provincial del ISM en Bilbao. EIl
animado debate tuvo como
protagonistas principales a Enrique
Yturriaga y Manuel Gonzélez, de
un lado, y a Jacinto Diaz, del otro,
cuyos puntos de vista respectivos
se mostraron dificilmente
conciliables.



OMO era previsible, el
primer escollo con que
tropezaron los partici-
pantes en el debate fue
precisamente la defini-
cién de los limites del
concepto de «fraude
maritimo». Para el catedrati-
co Manuel Gonzilez, «el con-
cepto de fraude maritimo es
tan amplio como el de fraude
terrestre, pero creo que, en li-
neas generales, podria agru-
parse en tres grandes aspectos:

la pirateria, los documentos
de transporte y el fraude en
los seguros». No estuvo de
acuerdo, sin embargo, Enri-
que Yturriaga con incluir la
pirateria en el fraude mariti-
mo, aunque «hundir un barco
es digno de verdaderos pira-
tas», Tampoco se mostré con-
forme el representante del Sin-
dicato Libre de la Marina
Mercante, Jacinto Diaz, quien
avivé la polémica al conside-
rar que «el concepto de frau-

de debe ser mucho mds am-
plio. Cualquier acto que se
apoya en una norma con el
animo de cometer actos ilici-
tos constituye un fraude, in-
cluido el fraude social». Seme-
jante intento de abrir el aba-
nico de posibilidades alarmé
a Manuel Gonzalez y a Enri-
que Yturriaga, quienes cerra-
ron filas, defendiendo que el
fraude maritimo debe referir-
se tan solo al que afecta a las
operaciones comerciales, ya



De izquierda a
derecha, Miguel
Angel Rodriguez,
director provincial
del ISM en Bilbao,
anfitrion de la
reuniéon; Enrique
Yturriaga, de
«Naviera Quimica»,
y José Luis Bilbao,
dirigente de la
Asociacion de
Capitanes.

que «otros, como el social, o
el laboral, ya tienen suficien-
tes cauces juridicos en la legis-
lacién de cada pais».

Volvié a discrepar el repre-
sentante del SLMM, ponien-
do como ejemplo la reserva de
bandera en el trafico de cru-
dos, «que, hasta ahora, estd
constituyendo un gravisimo
problema, al constituirse las
refinerias en verdaderos pode-
res fActicos, con capacidad
para decidir qué transportes se
hacen con banderas de conve-
niencia y cuales no, ademas
del asunto de las falsas maqui-
las, y del perjuicio que esta
practica produce sobre los tra-
bajadores». Fue entonces Ma-
nuel Gonzilez quien intento

YTURRIAGA:

«LA CUESTION ES SER

COMPETITIVOS»
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reconducir el debate al 4mbi-
to de las operaciones del co-
mercio maritimo internacio-
nal: «Efectivamente, hay
quien circunvala la norma,
pero esto es legitimo. Sin em-
bargo, creo que lo mas impor-
tante es sefialar los factores
que influyen en los grandes
fraudes maritimos. El fraude
estd intimamente relacionado
con la existencia de paises que
son verdaderos paraisos fisca-
les. Paises en los que resulta
facil la ocultacidn, el anoni-
mato de los propietarios rea-
les de los negocios. Paises que
conceden extraordinarias faci-
lidades para el registro de bu-
ques y cambios de bandera,
cuyas autoridades ignoran la
vida de los barcos y del arma-
dor. En general, aquellos Es-
tados donde se radican las
banderas de conveniencia son
los mismos que tienen los sis-
temas legales mas propicios
para amparar a los defrauda-
dores. Por ejemplo, en el caso
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de que un defraudador fuera
declarado culpable, es imposi-
ble ejecutar la sentencia, al no
existir los tratados de extradi-
cioén necesarios.»

A Manuel Gonzélez le res-
pondié Enrique Yturriaga,
matizando que «aunque el
factor de las banderas de con-
veniencia y los paraisos fisca-
les es muy importante, hay
que considerar que el fraude
se da en todo tipo de paises y
esta en relacion con otras
cuestiones como la libertad de
fronteras y de circulacion.
Cuanto mas facil es el comer-
cio, mas facil es también el
fraude. Por ejemplo, la facili-
dad para el doble registro,
gracias a la cual un buque
cambia de nombre y de nacio-
nalidad en cuestion de minu-
tos, es un elemento crucial».

Para mayor abundamiento,
Gonzalez afiadi6 otro elemen-
to: la crisis en el mercado de
fletes, «que obliga a que algu-
nas empresas tengan que
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aceptar determinadas situa-
ciones para no perder compe-
titividad frente a compaiiias
que operan desde paises con
bandera de conveniencia, o
frente a las que actilan con
practicas de legalidad muy du-
dosa. Los grandes defrauda-
dores, sobre todo en lo que se
refiere a la explotacién de bu-
ques, entran en los traficos
ofreciendo fletes mucho mas
baratos. Curiosamente, es
bastante facil hacer la radio-
grafia de un defraudador: fle-
tes bajos, bandera de conve-
niencia, un tercer explotador
en un pais diferente, buque
viejo y poco conocido. Bien,
pues a pesar de todo, en el
puerto de Bilbao se vienen
dando dos o tres grandes frau-
des cada afio, que afectan a
empresas de primer orden y
con experiencia suficiente».
En un intento de perfilar las
primeras conclusiones, Jacin-
to Diaz planteé la superviven-
cia de las flotas nacionales

frente a las banderas de con-
veniencia y los paraisos fisca-
les: «Creo que esto afecta a
todos por igual. La existencia
de la marina mercante estd
verdaderamente cuestionada
en nuestro pais. Y lo méas gra-
ve es que, pese a que afecta a
los intereses estratégicos del
Estado, no existe una politica
concreta que permita pensar
en el futuro de nuestra mari-
na mercante. Por otra parte, y
desde el punto de vista de los
trabajadores, los paraisos fis-
cales suponen un verdadero
fraude en su situacién laboral,
bien sea por la via de la ines-
tabilidad en el empleo, por la
de la Seguridad Social o por
la de la extincion de con-
tratos.»

La contestacién a Jacinto
Diaz corri6 a cargo, una vez
mas, de Enrique Yturriaga:
«Evidentemente, lo que pre-
tenden las empresas que tie-
nen banderas de conveniencia
es jugar con ventaja. ;Con qué

ventajas? Con las que sea:
fraude fiscal, fraude laboral,
etcétera. Nuestro pais estd en
inferioridad para competir
contra esas ventajas. Hay muy
pocas empresas espafiolas que
tengan buques con pabellén
de conveniencia, mientras que
los ingleses tienen una buena
cantidad, igual que los alema-
nes. Sin embargo, con la en-
trada de Espaifia en la CEE,
iniciamos una etapa nueva,
que se va a caracterizar por
abrir ain mas el campo de li-
bertad de traficos, eliminando
proteccionismos que ampara-
ban, por ejemplo, el cabotaje
nacional. Resulta que el resto
de los paises europeos no tie-
nen, excepto Inglaterra, cabo-
taje nacional, porque no tiene
costas. Entonces, si se libera-
liza el cabotaje nacional, nues-
tra situacion va a empeorar,
porque estaremos en desven-
taja. Esto no va a suceder has-
ta dentro de diez afios, pero
hay que ir planteandose la
cuestion con claridad: tene-
mos que ser competitivos.»

«Habria que preguntarse
c6mo se puede conseguir esa
competitividad, pero eso seria
desviarse del tema —arguyd
Manuel Gonzilez—. Al fin y
al cabo, no podemos poner-
nos a discutir si las banderas
de conveniencia son justas o
injustas. Se trata de un hecho
real, que estd reconocido por
el derecho internacional.» -«

José Luis Bilbao aprovechd
su primera intervencién en el
coloquio para incluir a los pai-
ses socialistas entre los que
utilizan banderas de conve-
niencia: «Aqui mismo, en Bil-
bao, podemos constatar que
China y Cuba también aban-
deran sus buques en Liberia o
en Panama.» Enrique Yturria-
ga no s6lo estuvo de acuerdo,
sino que, ademas, afirmé: «Yo
diria maés: los paises del Este
son mucho peor que las ban-
deras de conveniencia. Esos si
que estan destruyendo el mer-
cado.»

En un nuevo intento por ce-
fiir el debate al tema del frau-
de maritimo, Manuel Gonza-
lez sugirié la cuestion del frau-
de en la explotacioén ‘de bu-
ques: «Ahi se producen situa-
ciones como el uso de varios
contratos encadenados, la uti-
lizacion indebida de Conoci-

mientos de Embarque... En
fin, el manejo ilegal de los do-
cumentos de transporte.» Sg
refirié a continuacion a los in-
tentos de las Camaras de Co-
mercio para conseguir un ma-
yor control de los registros in-
ternacionales. «Las Céamaras
de Comercio —matiz6 Enri-
que Yturriaga— se dedican
més a la prevencion del frau-
de que a su investigacion.»

Manuel Gonzilez sefiald la
necesidad de que tanto arma-
dores como consignatarios
sean mucho mas escrupulosos
en el control documental de
sus operaciones, aunque ad-
mitié que, en tiempo de crisis,
ese control plantea serias difi-
cultades: «Desgraciadamente,
con la caida de los fletes, hay
una gran cantidad de consig-
natarios de buques que estian
actuando en nombre del fleta-
dor. Se esta obligando a intro-
ducir una clausula designando
a consignatarios concretos,
que tienen relacion comercial
con el embarcador. Consigna-
tario que muchas veces firma
los conocimientos de embar-
que con pocos escripulos.»

La figura del capitén como
elemento clave fue introduci-
da por José Luis Bilbao, con
lo que no estuvo conforme
Manuel Gonzalez: «En oca-
siones, en los contratos de fle-
tamento se establece una au-
torizacién expresa al consig-
natario para que firme los Co-
nocimientos de Embarque.
Entonces, el capitin da un
Mate’s receipt con las reservas
oportunas.» «Lo malo es que
el consignatario siempre firma
‘en nombre de’», remachd En-
rique Yturriaga, recordando
que ¢l armador tiene derecho
a firmar los Conocimientos de
Embarque y a autorizar que
lo haga el consignatario. «Lo
que pasa €s que, en ese mo-
mento, el capitan queda un
poco liberado de esa respon-
sabilidad. El capitan extiende
los recibos de las mercancias
con sus reservas. Luego, el
consignatario puede ponerlo
en el Conocimiento de Em-
barque, como seria su obliga-
cién, o puede no hacerlo.»

Manuel Gonzilez recordd
que, en el puerto de Bilbao,
«ese Conocimiento de Embar-
que va antedatado en muchas
ocasiones. El Conocimiento
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de Embarque es un documen-
to esencial, como un cheque
al portador, que autoriza al te-
nedor a retirar la mercancia.
Hay empresas que firman
contratos de compraventa pa-
gaderos a_través de créditos
documentarios, en los que es-
tablecen una fecha de embar-
que. Esos créditos documen-
tarios se pagan contra la en-
trega de una serie de docu-
mentos, esencialmente el Co-
nocimiento de Embarque.
Puede suceder que el barco se
retrase, 0 que surjan otros
problemas. Si el consignatario
depende del embarcador, y
hay auténtica urgencia por co-
brar el abono de la operacion,
no es de extrafiar que ese do-
cumento de embarque se uti-
lice antes de que el barco lle-
guey que esa mercancia se pa-
gue incluso antes de que haya
salido del puerto. Se han dado
cientos de casos de Conoci-
mientos de Embarque nego-
ciados o vendidos, resultando
después que la mercancia no
se ajustaba a lo convenido».
Este hecho suele producirse
cuando los Conocimientos de
Embarque han sido firmados
por ¢l consignatario o por el
armador, teniendo que afron-
tar el capitan los problemas
que surgirdn indefectiblemen-
te en el puerto de destino.

«El cuidado en la elabora-
cién de documentos resulta,
por tanto, esencial», insistid
Manuel Gonzalez. «Pero,
(como se puede hacer con cui-
dado si el armador autoriza al
consignatario a firmar los do-
cumentos?», pregunté José
Luis Bilbao. «Es que ahi el
problema esta en el consigna-
tario —respondié Manuel
Gonzalez—, que no debe au-
torizar un Conocimiento de
Embarque antedatado, ni un
Conocimiento de Embarque
limpio de una mercancia que
ha embarcado deteriorada.
Pero, desgraciadamente, en la
practica eso no es asi. Un con-
signatario de buques, que de-
pende al noventa por cien de
un embarcador fuerte, no se
atreve a perder un cliente im-
portante.»

Enrique Yturriaga precisd
que «ese caso no se da en car-
gamentos a granel», sino en
cargamentos de aridos, ce-
mento o siderurgia. Y apro-
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vech6 su turno de palabra
para sacar a colacion un frau-
de poco conocido pero que
cada vez cobra mas importan-
cia: el del fletador de contene-
dores. «;Como se paga la mer-
cancia? ;Por el valor de la mis-
ma o por la declaracion? Por-
que puede darse una declara-
cion de que el contenedor lle-
va papel, y, en realidad, lo que
lleva es café. Es un fraude que
sufre el armador, porque esta
dejando de cobrar flete. Ade-
mas, se trata de una actuacion
antisocial, porque muchas ve-
ces se llevan productos ali-
menticios con insecticidas o
con explosivos. Eso estd a la
orden del dia.»

La polémica sobre la im-
portancia del capitan volvié a
suscitarse cuando Jacinto
Diaz opin6 que el maximo
responsable del barco estaba
relegado a la direccion técnica
de la navegacion y sujeto a
coacciones de armadores,
consignatarios y fletadores.
Recordé el caso de José Luis
Pecifia y sefiald que, aunque
el capitan tiene derecho a con-
signar en el diario todas las
irregularidades que sucedan,
«en la practica estd sometido
a las instrucciones que recibe
de los demas». Enrique
Yturriaga sostuvo la opinién
contraria: « Yo sostengo que el
capitdn ha venido ganando
importancia, y que la direc-
cion técnica es probablemente
lo menos relevante de su acti-
vidad.» Juan José Bilbao apo-
yo la tesis de Jacinto Diaz:
«;Como va a tener importan-
cia el capitan si el armador
puede autorizar que los Co-
nocimientos de Embarque
sean firmados por el consigna-
tario?». Enrique Yturriaga,
después de precisar que se es-
taba hablando de casos excep-
cionales, sentenci6: «Hoy en
dia, un capitin como Dios
manda, planta en la calle a un
consignatario y se queda mas
ancho que ‘El Guerra’.»

Cerrada la polémica sobre
el papel del capitan, Gonzalez
realizé una amplia exposicion
sobre las posibilidades del
fraude documentario, cuyas
principales caracteristicas
puede encontrar el lector en
las paginas de la revista que
preceden a esta crénica del de-
bate. Contesté Enrique

De izquierda a
derecha, José M.2
Ibarguren, de
ELA-STV; Jacinto
Diaz, abogado del
SLMM, y Manuel
Gonzalez,
catedratico de
Derecho Maritimo
de la ESMC de
Bilbao, capitan y
abogado.

Yturriaga: «Como armador,
puedo decir que una compa-
fiia seria no puede entregar un
buque en time charter asi
como asi, por una buena ofer-
ta del mercado. Primero hay
que investigar a quién se le en-
trega un buque. Después, que
se paguen los fletes a una sola
cuenta bloqueada, o que se
bloquee una cuenta con el
pago de los tres primeros me-
ses por adelantado. Claro que,
por este sistema, a lo mejor
no cierras la operacién. Ade-
mas, y si el fletador actiia de
buena fe, puedes realizar el
contrato de forma que los Co-
nocimientos de Embarque
sean firmados siempre por el
capitan. Desde el punto de vis-

DIAZ: «NO HAY

QUE OLVIDAR
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ta del embarcador, la cosa es
sencilla: conseguir un Conoci-
miento de Embarque a flete
pagado, y asi nunca te podran
embargar la mercancia.»

Sin embargo, esta posibili-
dad también puede ser burla-
da por armadores sin escripu-
los, limitindose a utilizar el
doble registro, cambiar de
nombre y nacionalidad el bu-
que y vender, posteriormente,
la mercancia en cualquier
puerto. «Pues en ese caso s6lo
hay una cosa que decir: jFlete
usted con armadores decentes
y no tendra problemas!», fina-
liz6 Enrique Yturriaga.

Habia comenzado a ha-
blarse de las cifras que se ma-
nejan en determinados frau-
des, cuando el representar.te
del SLMM pregunto a los par-
ticipantes si no consideraban
un fraude los 250.000 millones
que los armadores espafioles
deben al Banco de Crédito
Industrial, dejandolos impa-
gados después de haberse lu-

crado con los barcos construi-
dos gracias a esos créditos.
Respondié Enrique Yturriaga
diciendo: «;Era solo culpa de
los armadores? ;O también
fue culpa de los que les dieron
el dinero, fomentando la cons-
truccion naval? Ahora va a re-
sultar que todos los navieros
son unos sinvergilenzas, y
nada mas alejado de la rea-
lidad.»

Manuel Gonzalez intentd
mostrarse persuasivo al repar-
tir las responsabilidades de la
situacion entre armadores,
Administracién, Seguros,
Construccién Naval y traba-
jadores con un impecable sen-
tido distributivo: todos por
igual. Sentido distributivo que
fue rechazado vivamente por
Jacinto Diaz: «Para empezar,
nadie le pidi6 opinién a los
Sindicatos, que, ademas, eran
ilegales por aquel tiempo. En
segundo lugar, resulta que los
trabajadores ni siquiera han
conseguido mantener el poder

adquisitivo de los salarios, o
sea: que malamente puede de-
cirse que se han beneficiado
de la situacién. Y, en tercer
lugar, no conozco ninguna
empresa que se haya ido a pi-
que precisamente por aumen-
tar los salarios.»

Puestos a elaborar un ran-
king de defraudadores, Enri-
que Yturriaga establecio los
siguientes baremos: «Yo creo
que los mas expertos son los
fletadores de time charter y
algunos tipos de armadores
cuando organizan incendios o
naufragios de buques. Y los
mads afectados son los fletado-
res de carga, es decir; los em-
barcadores. Finalmente, las
mas perjudicadas son, natu-
ralmente, las compaifiias de se-
guros, que revierten esas pér-
didas en una elevacion de pri-
mas, lo que, en definitiva, en-
carece los productos que pa-
gamos todos.»

La mencion de los seguros
dio pie a Manuel Gonzilez

para desarrollar el apartado
de fraudes que afectan a las
compaiiias aseguradoras: «Es
facil constatar en las estadisti-
cas que, segiin aumenta la cri-
sis, también aumentan los si-
niestros. Y esto no ocurre solo
en la Marina Mercante, sino
también en el sector pesquero.
El fraude contra los seguros
afecta tanto a les buques
como a las mercancias. Lo
que sucede es que resulta muy
dificil probar que se ha pro-
ducido un hecho delictivo. Un
siniestro que se da con cierta
frecuencia es el incendio ‘ha-
cia arriba’, es decir: se produ-
ce una pérdida total construc-
tiva, pero el barco sigue flo-
tando. Tienen la ventaja de
que es la compafiia asegura-
dora la que tiene que demos-
trar ante los jueces que el in-
cendio ha sido intencionado.
También es frecuente el frau-
de en los seguros de carga, so-
bre todo a raiz del incremento
del trafico de contenedores.»
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PREVENCION

DEL FRAUDE MARITIMO

Fraude Documentario

Precauciones recomendables para
compradores:

a) Pedir un juego completo de docu-
mentos de la propiedad de las mercancias
para su presentacién sobre el crédito.

b) Que se realice una descripcién es-
pecial de las mercancias en el crédito
documentario.

¢) Pedir una inspeccion de: anélisis,
peso, certificado sanitario, etc., expedido
por una tercera parte independiente del
negocio de compra, preferiblemente nom-
brada por el comprador, y que se presen-
te este documento sobre el crédito.

d) Contratar un inspector que supervi-
se las operaciones de carga. Su certifica-
do debera ser enviado directamente al
Banco pagador.

e) Intentar obtener por adelantado una
muestra de la firma de la persona que re-
frendara los Conocimientos de Embarque,
incluyendo esa muestra en el crédito do-
cumentario.

f) Arreglar un crédito revocable a peti-
cion de una de las partes implicadas. Si
en los documentos iniciales no se cum-
plen los requisitos debidos, el crédito debe
ser cancelado.

g} Obtener un informe sobre los sumi-
nistradores de la mercancia. La embajada
o la seccién consular del pais de los su-
ministradores puede colaborar en este
punto.

h) Obtener un compromiso de cumpli-
miento del Banco de los suministradores.
(Muchas de estas medidas de precaucién,

incluyendo la supervisién de la carga, los
informes de los suministradores, asi como
las referencias, pueden ser obtenidas a
través de la Oficina Internacional Ma-
ritima).

Fraudes de las polizas de
fletamento

a) Asegurar dos o tres meses de al-
quiler.

b} El alquiler y el pago del flete deben
ser efectuados en una cuenta especial.
Esta cuenta debe ser utilizada Gnicamen-
te después de haberse cumplido los re-
quisitos de la pdliza de fletamento.

¢) Evitar el uso de férmulas particula-
res propuestas por los fletadores o arma-
dores para el cierre del fletamento.

d) Utilizar la informacion de mercado
para obtener datos sobre fletadores y ar-
madores.

e) En los casos en que los fletadores
subfleten espacio en el buque, es esen-
cial que el conocimiento de embarque,
emitido por los fletadores, tenga el requi-
sito del recibo del piloto Mate’s receipt y
particularmente la formula de flete paga-
do o la cldusula de pago. (Para evitar pro-

blemas, una clausula puede ser incorpo-
rada en la péliza de fletamento: que los
Conocimientos de Embarque tendrén que
estar firmados por una parte y contrafir-
mados por la otra).

Capitanes

a) No firmar en blanco los Conocimien-
tos de Embarque.

b) Procurar que no se delegue la firma
del armador en el consignatario.

c) En el caso de que haya delegacidn,
dejar constancia escrita en el diario.

d) No dejarse presionar por el escaso
tiempo que le puedan conceder para la re-
vision de la documentacion.

Gobiernos

a) Mantener un registro internacional
de buques en el que queden reflejados
todos los cambios de bandera, asi como
sus hipotecas y gravdmenes. Cada Estado
deberia enviar un informe de todos los
cambios de su registro maritimo a una
oficina centralizada. 3

b) Coordinar la investigacion de los
fraudes maritimos, posibilitando, ademds,
una simplificacién de los tramites, y per-
mitiendo tomar medidas para las extra-
diciones.

c) Las comunidades de integracién
econdmica (CEE, etc.) tendrian que de-
sarrollar estructuras también comunes
para el control y represién del fraude.

(El presente conjunto de medidas pre-
ventivas contra el fraude maritimo ha sido
elaborado de acuerdo con el trabajo Con-
sideraciones sobre el fraude maritimo, de
Enrique Yturriaga Cantos, afiadiendo las
conclusiones de los participantes en el de-
bate celebrado en Bilbao).

Antes de cerrar el capitulo
de fraudes, Enrique Yturriaga
quiso destacar una variante
que, a su juicio, debia consi-
derarse inmersa en esa tipifi-
cacion: «Se estd dando con
una frecuencia alarmante el
caso del fletador que no quie-
re pagar las demoras, y, para
mi, eso constituye un fraude
como otro cualquiera.»

(Como es posible que, ante
unas cifras de fraude que lle-
gan a alcanzar el billon de dé-
lares anuales, se produzcan

tualmente con las mejores ase-
sorias legales, se ampara en el
anonimato, emplea hombres
de paja y compafiias fantas-
ma. Por otra parte, es casi im-
posible que Juzgados abarro-
tados de trabajo tengan la ca-
pacidad y el tiempo necesario
para examinar casos tan com-
plejos y especializados como
los que suelen presentar los
fraudes maritimos».

Finalmente, los participan-
tes en el debate elaboraron lo
que, a su juicio, podria cons-

tan pocas denuncias y, lo que
parece mas grave, ningun cas-
tigo? Enrique Yturriaga sefia-
16 varios elementos determi-
nantes: «Muchas veces no se
denuncia para intentar salvar
la mercancia, aunque ello su-
ponga pagar un extra-flete.
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Otras, por el convencimiento
de que las dificultades legales
hardn inutil cualquier recla-
macién. Es esencial considerar
que los paises utilizados por
muchos defraudadores ni si-
quiera tienen convenios de ex-
tradicién. Las fronteras geo-

graficas y legales hacen muy
dificil perseguir a los culpa-
bles.»

Manuel Gonzalez afiadié
que «el crimen de cuello blan-
co es muy intrincado. A veces
se ven delitos casi perfectos.
El defraudador cuenta habi-

tituir un cuerpo de actuacio-
nes utiles para prevenir el
fraude maritimo. Son las re-
comendaciones que se recogen
en el recuadro adjunto. W

Fotos: Jaime LASERAS
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“== PESCAI

Desde el pasado 1 de enero,
Espafia participa como un
miembro mas en la Politica
Comin Pesquera de la CEE.
De acuerdo con las
condiciones fijadas en el
Tratado de Adhesién, la flota
espafiola comenzé a faenar en
aguas comunitarias tras haber
logrado los ministros de
Pesca de los «doce» un
acuerdo sobre los aspectos
que alin permanecian sin
precisar, en materia de cupos
y capturas. Los resultados del
Consejo de Ministros han sido
calificados por la
Administracién espafiola
como muy positivos para el
sector.

URANTE la ultima
uincena de diciem-
bre, las negociaciones
entre Espaiia y la Co-
munidad Econdmica
«uropea fueron largas y, sobre todo,
polémicas en lo que a pesca se refiere. La
delegacion espafiola estuvo encabezada
por el ministro Carlos Romero, quien, a
su regreso, calificd de altamente satisfac-
torios los resultados obtenidos en la reu-
nién del Consejo de Ministros de Pesca
de los diez, en la que Esparia participaba
como pais no miembro por ultima vez.

Los tradicionales problemas de los pai-
ses comunitarios para la distribucion de
cuotas y cupos de capturas se presenta-
ban en esta ocasion mucho mas dificiles
de solucionar, ya que, a partir del | de
enero de 1986, la situacién de la CEE cam-
bia con el ingreso de los nuevos miem-
bros. Por tanto, durante las negociacio-
nes de diciembre, Espafia y los paises co-
munitarios discutieron fundamentalmen-
te la interpretacion del Tratado de Adhe-
sién de nuestro pais.

Uno de los aspectos més controverti-
dos de la discusion fue el referido al nu-
mero de barcos con derecho a faenar des-
de el 1 de enero en aguas de la CEE. En
su articulo 158, el Tratado de Adhesidén
seflala una lista de 150 barcos para «fae-
nar simultaneamente». Desde una inter-
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Este es el mapa de las pesquerias en aguas comunitarias que tienen mayor
interés para la flota espadola. Obviamente, las zonas V, VI, VIl y ViIl son
las dreas de mayor presencia de los barcos esparioles y donde se obtienen
las mayores capturas. Cabe destacar el hecho de que en la zona VIli, ¢,
costa norte espariola, los porcentajes de capturas son en su casi totalidad
para nuestros pesqueros.
sl e e =SSt ———— e v e ]

pretacién restrictiva, Francia, Reino Uni-
do e Irlanda incluian en esos 150 buques
a los que se encontraran viajando desde
la base hasta el caladero, y viceversa. Tras
duras negociaciones, la delegacion espa-
fiola hizo valer su interpretacién del

acuerdo, seglin la cual Unicamente se de-
ben contabilizar los 150 barcos que estén
desarrollando las tareas de faenado. Ello
supone que no sc tendran en cuenta los
barcos durante su viaje hasta los calade-
ros, o los que se encuentren descargando

en puerto. De esta forma, Espaila logra
importantes ventajas para su flota, esti-
mdndose que, con esta interpretacion
aceptada por la CEE, pueden estar en
actividad permanente cerca de 200 bar-
COs.

Los ministros de Pesca de la Comuni-
dad Econémica Europea también llega-
ron a un acuerdo sobre la distribucidn de
cuotas de capturas, Las dificultades mas
importantes s¢ centraban, como casi
siempre, en las cuotas de merluza. Espa-
fia tiene derecho a 18.000 toneladas, ren-
te a las 8.900 de que disponia en 1985.
De esa cantidad, 13.500 toneladas corres-
ponden al 30 por 100 del Total Admisi-
ble de Capturas (TAC) previsto por la
CEE para esta especie, y que asciende a
45.000 toneladas. Las 4.500 toneladas res-
tantes se concedieron como un cupo fijo
suplementario durante los tres proximos
afios. Partiendo de una cifra fija para el
futuro de 18.000 toneladas, estc extracu-
po descenderia de forma inversamente
proporcional al aumento de los derechos
por TACs.

De las 13.500 toneladas, 6.190 se de-
berdn capturar en aguas irlandesas y bri-
tanicas, y las 7.310 toneladas restantes,
en aguas francesas. Las 4.500 toneladas
suplementarias, tal como estaba previsto
en el Tratado de Adhesién, corresponden
a zonas del Golfo de Vizcaya y de
Bretafia.

En las aguas espafiolas, nuestros bar-
cos podran pescar otras 17.920 toneladas
de merluza, asi como 850 toneladas en
aguas portuguesas.

Por su parte, las capturas francesas en
aguas espafolas quedaron establecidas en
1.800 toneladas de merluza, 200 tonela-
das de caballa, 10 toneladas de rape y
600 toneladas de rodaballo. Este compro-
miso se calificé también como positivo
para Espafla, tanto por las cantidades
previstas como por la imposibilidad de
que los barcos franceses superen el Cabo
Mayor, en Cantabria, mientras que antes
podian llegar hasta Galicia. Para estas
operaciones, Francia disponia de una lis-
ta de base de 30 barcos y una periddica
de 15 barcos. Segtin fuentes de la Admi-
nistracion espafiola, la lista de base per-
manece invariable, pero la periddica
—embarcaciones faenando simultdnea-
mente— ha quedado reducida a solo 5,
con lo que parece dificil llegar a las 1.800
toneladas de merluza previstas. La repre-
sentacion espafiola también logréd que los
ministros de Pesca de la CEE prohibie-
ran la utilizacién de redes pelagicas para
la pesca de la anchoa en aguas espafio-
las. Para el establecimiento de estos
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B ACTIVIDADES DE LA PESCA ESPECIALIZADA

D 1 d jos
Nimero total Nimero de navio:

| T e autorizados a ejercer Periado
Tipo de pesca Zona = simultineamente sus  de autorizacion
I
BRIl g actividades de pesca de pesca

(lista de hase} ™" ;cta neriddica)

| a) sardinales (cerco in-
| feriores a 100 TRB). VIl a, b, d 11 40 1 enero-28 febr.

y 1 julio-31 dici.

b) palangreneros (in-
feriores a 100 TRB). Vil a 25 10

c) cafieros (pesca
ejercida exclusiva-
mente con caias de
pesca, inferiores a
50 TRB) ................. VIl a, b, d — 64

i d), buques que ejercen la
pesca de la anchoa
a titulo principal ... VIl a, b, d — 160

e} bugues que ejercen
la pesca de la an-
choa a titulo de

Todo el afio

Todo el aio

1 marzo-30 jun.

cebo vivo .............. Vil a, b, d - 120 1 julio-31 oct.
f) atuneros ................ Todas zonas — llimitado Todo el ano
g) buques que pescan

palometa ............... Vil g, h, y, k - 25 1 oct.-31 dici.

i B ACTIVIDADES Y CUOTAS PARA ESPECIES
' SOMETIDAS A TAC

| Especie

Division CIEM Parte para Espaia
‘ Merluza ..o (Y, VI, V)
‘ (Vill a, b) 30 %
RADB| i i a e ey v 3,846 %
vil 3.672%
Vill a, b, ¢ 15,233 %
Vil ¢, IX 99,9 %
Gallo LV, Vi 11,363 %
VI 30 %
Vill a, b, d 55,334 %
Cigala s mstrar oo e v, Vi 0.2%
Vi 6 %
Vill a, b 6 %
Vill ¢ 96 %
Vil d 0 %
Abadejopesme L St mn L aad v, Vi 0.2%
' VI 0.2%
Vil a, b 17%
Vil ¢ 90 % [
Vil d 0%
IR bl [t ot e YT 90 %

' W ESPECIES SOMETIDAS A TAC PERO SIN CUOTA

Especie Zona CIEM Parte para Espaiia
Bacaladilla .........coccovrreisrreeresncsnnnee. Voo VI, VAL VIIE @, b, d30.000 toneladas
JUEl e M, VI VAL VI @, b, d31.000 toneladas
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B PRINCIPALES CAPTURAS A
QUE TIENE DERECHO ESPANA

Especie Tm.
Merluza ..cc..coooovivvviiiiicn . 18.000
Rape cminnmsvanaiaiia: 02.918
Galloj e s Enban il o s toase Adi].3
Anchod .........ooocoocviieiinnn.. 29.000
Bacaladilla ......... cerennnns. 30.000
Jurell v i i e s 3118000

l DISTRIBUCION DE LOS 150
BARCOS EN LAS ZONAS

DEL CEIM (CONSEJO
INTERNACIONAL

DE EXPLORACION

DEL MAR)

a) 23 en las divisiones CIEM Vb y VI.
b) 70 en la division CIEM VII.

c) 57 en la divisién CIEM VIII, a, b, d.

acuerdos, Espaiia ha debido presentar un
Plan de Pesca para los proximos dos me-
ses ante la CEE. Como pais miembro de
la CEE, los negociadores espafioles no
pusieron inconvenientes a la aplicacion
para nuestra flota de la estricta normati-
va dictada por la Comunidad en materia
de infracciones y sanciones. Ha quedado
claro también que esa misma politica de
sanciones se aplicard tanto a los barcos
espafioles en aguas del resto de los pai-
ses, como a los buques franceses en Es-
pafia. La pesca sin autorizacioén sufrira
una sancion de entre dos y cuatro meses.
En el caso de reincidencia, podra llegar
hasta los 18 meses. Estas sanciones son
similares a las que existian en la Comu-
nidad Econémica Europea hasta el 1 de
enero de 1986, aunque es criterio genera-
lizado reforzar su cumplimiento tras el
ingreso de Espafia. Conviene destacar
que se considerara infractor reincidente
al armador que tenga mas de un buque
sancionado. La Comunidad establecera
también mayores controles sobre las ope-
raciones de transbordo de pescado en el
mar.

Desde el 1 de enero de 1986, corres-
ponde a la CEE la gestion de los acuer-
dos bilaterales entre Espafia y otros pai-
Ses que en ese momeneto estén en vigor,
asumiendo la Comisién todas las com-
petencias.

Finalmente, y aparte de los otros mu-
chos aspectos que deberan seguirse nego-
ciando en los proximos meses, Espafia
logrd una prorroga hasta el mes de mayo
en el plazo de presentacion de proyectos
para acceder a los fondos estructurales a
que tenga derecho nuestra flota. Wl
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Siguiendo la serie iniciada en
nuestro anterior nGmero con el
informe sobre los servicios de
salvamento maritimo en los Estados
Unidos, es 1a vecina Francia la que
viene ahora a nuestras paginas. Se
trata de una experiencia de menor
envergadura que la norteamericana,
pero de gran utilidad para nosotros,
dada la similitud que ofrecen las
condiciones de algunas de sus
costas con buena parte de las

espafiolas.

A orga-
nizacion
francesa
de salva-
mento
tiene un
notable
parecido con la britdnica.
Esto no es de extrafiar pues-
to que, desde su creacion, los
servicios franceses de salva-
mento han tenido como
constante punto de referen-
cia a los de la Gran Bretaiia,
mas antiguos y desarrolla-
dos, sirviéndose de ellos
como modelo.

Desde 1970, la legislacién
francesa ha prestado crecien-
te atencion al reordenamien-
to y la reorganizacion de
cuanto afecta a los servicios
de busqueda y rescate, favo-
reciendo su modernizacion y
agilizacion, Pieza clave del
entramado juridico francés
sobre esta materia es el De-
creto 70-660, de 8 de julio de
1970, cuya aplicacion fue re-
gulada posteriormente por
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dos instrucciones ministeria-
les, fechadas ¢l 1 de julio de
1972 y el 10 de enero de
1973, respectivamente.

La costa y la mar de Fran-
cia, en lo que al salvamento
concierne, estan divididas en
la actualidad en tres zonas.
La primera es la que abarca
a las playas y su entorno,
cuya seguridad e¢s competen-
cia de los Ayuntamientos
respectivos. La segunda es la
zona de altamar: alli la res-
ponsabilidad recae sobre la
Marina Nacional, a través de
los delegados maritimos del
Gobierno. Entre estas dos
zonas se extiende la denomi-
nada «zona costera», cuya
extension teorica es la com-
prendida entre la zona de
playa y la linea del horizon-
te que se divisa desde tierra.
Dentro de ésta, la responsa-
bilidad del salvamento corre
a cargo de los Centres Regio-
naux Operationels de Survei-
llance et de Sauvetage
(CROSS), dependientes del
Servicio de Asuntos Mariti-
mos, integrado en la Secre-
taria de Estado para la Mar.

Puede afirmarse asi que,
en términos generales, el sal-
vamento en aguas proximas
a la costa es competencia de

los servicios civiles, en tanto
que concierne a las autorida-
des militares el que ha de
realizarse en altamar. No
obstante, queda una franja
de indeterminacion conside-
rable, dado que la frontera
entre ambas zonas dista de
estar prefijada: la linca del
horizonte visible depende

tanto de las condiciones at-
mosféricas como de la altu-
ra en la que se sitia el ob-
servador. En esas condicio-
nes, hubiera sido imprescin-
dible establecer una distan-



cia convenida, cosa que no
se hizo. Y no se hizo preci-
samente para favorecer una
vigilancia conjunta y una ac-
cion coordinada de los servi-
cios civiles y militares. En
efecto, en caso de que el ac-
cidente se produzca en una
zona que en principio es
competencia de los CROSS,
éstos pueden requerir la ayu-
da de medios no especifica-
mente suyos. Igual puede ac-
tuar la Marina de Guerra si
el salvamento ha de realizar-
se en un drea maritima bajo

su responsabilidad. La Ma-
rina Nacional y los CROSS
se mantienen de este modo
en comunicaciéon permanen-
te y, en cuanto uno de ellos
recibe informacién de la
existencia de una situacién
conflictiva, da aviso inme-
diato al otro.

Los CROSS constituyen,
en la practica, el eje central
en torno al cual gira toda la
labor de salvamento mariti-

mo en Francia. Tienen como
misiones esenciales la direc-
ci6én y coordinacion de las la-
bores de busqueda y de sal-
vamento en la zona costera,
la participacion en operacio-
nes de este mismo tipo den-
tro de otras zonas, si son re-
queridos para ello, y la cen-
tralizacién del conjunto de
las informaciones necesarias
para el desempefio de su ta-
rea global.

Los CROSS tienen algu-
nos medios humanos y ma-
teriales propios. Es el caso

de las lanchas rapidas perte-
necientes al Servicio de
Asuntos Maritimos. Empe-
ro, el grueso de sus medios
materiales le viene dado por
las embarcaciones de la So-
ciété Nationale de Sauvetage
en Mer (SNSM), organiza-
¢ién civil integrada por vo-
luntarios, propietarios de
embarcaciones utiles para la
realizacién de misiones de
blisqueda y salvamento. En

caso de necesidad, los
CROSS pueden requerir
también el apoyo de las ve-
dettes —embarcaciones rapi-
das de casco ligero y rigido—
y los aviones de la Adminis-
tracion de Aduanas, de las
vedettes y helicopteros de la
Gendarmeria (cuerpo de po-
licia semejante a la Policia
Nacional espafiola), de los
helicopteros de Proteccion
Civil, de los buques de la Ar-
mada y de los aviones y he-
licopteros de la Armada y el
Ejército del Aire.

EN FRANCIA

Los CROSS cumplen
también funciones impor-
tantes en materia de preven-
cién de accidentes, ofrecien-
do un servicio de avisos para
navegantes y difundiendo
partes periddicos sobre si-
tuacion meteoroldgica. En el
terreno de la navegacion de-
portiva —cuyo crecimiento
veloz preocupa a las autori-
dades francesas—, deben
mencionarse los avis de pas-

En caso de
necesidad, los
CROSS
cuentan con el
apoyo de los
helicopteros de
Proteccion
Civil, Policia y
Fuerzas
Armadas. En la
fotografia de la
derecha, un
gran petrolero
haciendo su
entrada en el
puerto de Le
Havre: un 10
por 100 de la
labor de los
CROSS se
relaciona con la
actividad de la
Marina
Mercante.

sage: se trata de un formula-
rio que debe rellenar el res-
ponsable de toda embarca-
ciéon deportiva que vaya a
hacerse a la mar, en el que
ha de detallar el recorrido
previsto, el nimero de per-
sonas a bordo, las caracteris-
ticas de la embarcacion, etc.
Con estos datos, los CROSS
mantienen un control que
puede ser decisivo en caso de
emergencia.

Los CROSS cuentan con
una amplisima red de comu-
nicaciones a través de las
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CROSS Y ARMADA ESTAN SIEMPRE
EN MUTUO
CONTACTO

cuales recibir una alerta. En
efecto, ademas de sus pro-
pios servicios de radio (cana-
les internacionales y canales
propios de FM y VHF), es-
tan conectados con las diver-
sas estaciones costeras y las
de la Gendarmeria, Asuntos
Maritimos, Marina Nacio-
nal, etc. Su grado de cober-
tura costera en FM y VHF
es total.

Con fines operativos, la
costa francesa ha sido dividi-
da en tres grandes zonas:
Mancha, Atlantico y Medi-
terrdneo. Cada una de ellas
cuenta con un Centro Regio-
nal Operativo de Vigilancia
y Salvamento, bajo la auto-
ridad de un administrador
de Asuntos Maritimos. En
funcion del nombre de las
zonas respectivas, estos Cen-
tros reciben las denomina-
ciones de CROSSMA,
CROSSA y CROSSMED.
El primero cubre la zona en-
tre la frontera belga y Cama-
ret; el segundo, la que se ex-
tiende desde Camaret hasta
Hendaya; el tercero, desde la
frontera catalana hasta la
italiana.

A titulo de muestra del vo-
lumen de actuaciones que los
CROSS realizan anualmen-
te, sefialaremos que la media
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Los CROSS cuentan con
embarcaciones modernas y
bien equipadas, como la
que nos muestra la
fotografia, tomada en el
puerto de Boulogne sur
Mer.

de operaciones de los
CROSS de la cornisa atlan-
tica es de 750: el 50 por 100
tienen conexion con hechos
provocados por embarcacio-
nes deportivas; el 20 por 100,
por pesqueros; €l 9 por 100,
por mercantes. Un 11 por
100 responde a falsas alar-
mas y el 10 por 100 restante
no aparece justificado en las
estadisticas.

Hemos seialado antes la
importancia capital que para
los CROSS tiene la labor
auxiliar de la SNSM. Esta
sociedad surgié en Francia
en 1967, como resultado de
la fusién de viejas institucio-
nes de salvamento. La
SNSM tiene instaladas ac-
tualmente, a lo largo de los
cinco mil kilémetros de cos-
ta de Francia, un total de

doscientas cincuenta estacio-
nes de salvamento, que sir-
ven de base a 532 embarca-
ciones, segin datos de 1983.
Esta flota se compone de
lanchas rapidas «todo tiem-
po» (10), «todo tiempo» re-
mozadas (23), «todo tiem-
po» sin remozar (10), vedet-
tes de primera clase (24), ve-
dettes de segunda (29), de
tercera (49), canoas neuma-
ticas Mark III (114), Mark
IT (209) y otras neumaticas
(64). De entre éstas, las
«todo tiempo», las vedettes
de primera clase, algunas de
las de segunda y, en las esta-
ciones de servicio permanen-
te, las vedettes de tercera y
las canoas neumaticas Mark
ITI, estan permanentemente
preparadas para intervenir
en caso de alerta.

Cuando se recibe una aler-
ta, los patrones de embarca-
ciones afectos a la SNSM de-
ben ajustarse a las instruc-
ciones que reciban de los
CROSS en la medida de sus
posibilidades, de lo cual cllos
son unicos jueces. En tanto
no reciban instrucciones, de-
ben dirigirse al lugar de los
hechos, actuar segln su cri-
terio e informar luego. La
SNSM asegura a sus miem-
bros para que sean indemni-

zados en caso de accidente y
les paga una cantidad, pura-
mente simbolica, por cada
servicio realizado. En gene-
ral, no hay problemas para
cubrir las plazas de volunta-
rios y, de haberlos, es la
Gendarmeria la encargada
de cubrir las vacantes. La
SNSM tiene un presupuesto
anual de algo mas de veinte
millones de francos franceses
(cuatrocientos millones de
pesetas. Datos de 1981). Se
trata de una cantidad infe-
rior a la presupuestada por
la Sociedad de Salvamento
de la RFA, pese a que ésta
vigila una costa cinco veces
menos larga que la francesa,
y seis veces inferior a la pre-
supuestada por el RNLI bri-
tanico.

Fuera de los CROSS y la
SNSM, las labores de rastreo
y rescate cuentan en Francia
también con la colaboracion
significada del Servicio de
Aduanas. Este tiene en la ac-
tualidad 26 guardacostas,
con dotaciones que oscilan
entre las siete y las diez per-
sonas. Son embarcaciones
que pueden alcanzar veloci-
dades superiores a los trein-
ta nudos. Realizan un pro-
medio anual de ciento cin-
cuenta intervenciones de
asistencia y salvamento. Los
CROSS estan permanente-
mente informados de su po-
sicién, con lo que puede aler-
tarlas en caso de necesidad.
El Servicio de Aduanas dis-
pone también de aviones
tipo Dornier. Actualmente
estd gestionando la adquisi-
ciébn de Aero-Commandes,
equipados con radar y ca-
noas lanzables.

El estudio de la experien-
cia francesa en materia de
salvamento reviste una par-
ticular importancia para no-
sotros, en la medida en que
el Estado francés afronta
condiciones maritimas, geo-
graficas y meteoroldgicas
proximas a las de nuestras
costas cantdbricas y medi-
terrancas. M

NOTA. El presente trabajo tiene
por base el estudio «Euskadiko Itsas-
Salbamena», realizado por la Direc-
ciéon de Puertos y Transportes Mari-
timos del Departamento de Politica
Territorial y Transportes del Gobier-
no Vasco.
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En el mar, el trabajo
siempre ha sido duro. Muy
duro. Tanto para el hombre
como para la maquina.

Pero los tiempos cam-
bian. Los hombres y los
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Es, sin duda,
paradéjico: en
unos momentos
en que todo el
mundo habla de
«modernizacion»,
«abaratamiento
de costes»,
«optimizacion del
mercado», etc.,
los merluceros de
Fuenterrabia
aseguran que
ellos prefieren
afrontar el futuro
aferrandose a su
tradicional arte de
pincho y caia.

Y, sin embargo,
dista de ser

una opcion
retrograda. Estan
defendiendo toda
una filosofia de la
vida. Una filosofia
que trata la mar
con amor y no
sacrifica el
manana en aras
de un mayor
provecho presente.
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Merluceros de Fuei

«EL FUTURO
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«LA COSA NO ES HACERSE

NOS BASTA
CON GANAR
PARA VIVIR»

Los merluceros
hondarrabitarras
buscan que la
tradicion de su
pesqueria pueda
seguir
transmitiéndose de
padres a hijos,
generacion tras
generacion. (En la
fotografia de la
derecha, el hijo de
Esteban Olaizola,
presidente de los
merluceros, y otro
joven pescador,
entregados a la faena
de la cana).




E todos

los pue-
blos de la Euskadi marinera,
Hondarribia —la de las dos
playas, segun el nombre vas-
co; Fuenterrabia, que se le
dice en castellano— es el mds
bello. No el mas exdtico. Qui-
z4 tampoco aquel en ¢l que la
Naturaleza se muestra mas ge-
nerosa. Si el mas armonioso y
delicado, el de arquitectura
més equilibrada, el de traza
ciudadana mas serena.

Quiza haya influido algo de
esto en la filosofia pausada
que exhiben los pescadores
hondarrabitarras:

—EIl mar tiene que ser una
forma de vida. Una forma de
vida a largo plazo, dice Este-
ban Olaizola, presidente de los
merluceros de la villa fronte-
riza. Es una barbaridad dedi-
carse a esquilmarlo. La cosa no
es hacerse ricos, sino ganar lo
suficiente para vivir, cuidar la
zona y asegurar que el dia de
mafiana se pueda seguir vivien-
do de ella.

—No es un modo de pensar
corriente.

—Ya.

De los noventa barcos con
que cuenta la flota pesquera
de Fuenterrabia, 64 se dedican
a la merluza. Y lo hacen de
un modo propio y peculiar: lo
suyo es la modalidad llamada
de pincho y cafia. Antiguamen-
te, el sistema consistia en tener
la pita cogida con la mano,
aguantar a que la merluza pi-
cara y levantarla entonces.
Ahora es una cafia la que sus-
tituye al brazo humano. Cada
barco lleva seis cafias; ocho,
los mas grandes. Cada apare-
jo tiene catorce anzuelos.

Quiere esto decir que se
pesca poco. Pero quiere decir
que se pesca bueno. Al izar el
pescado asi que ha mordido
el anzuelo, su carne no se de-
teriora. Una vez arriba, la
merluza es inmediatamente
limpiada y guardada en cajas.
De ese modo, el comensal de

Barcelona o de Bilbao —des-
tinos principales de la merlu-
za de Fuenterrabia— tiene en
el plato, en el plazo de escasas
horas, el mas exquisito de los
productos.

La diferencia es notable con
respecto a la merluza obteni-
da de la pesca con palangre.
El palangre merlucero se suje-
ta a la modalidad de piedra y
bolo. No es propiamente pa-
langre, porque el aparejo no
queda horizontal al lecho ma-
rino: al tirar de ¢l los bolos
hacia arriba, queda haciendo
una sucesion de subidas y ba-
jadas. Es un arte relativamen-
te moderna, que permite
echar hasta siete u ocho mil
anzuelos por barco. jProble-
mas? Varios. Desde el punto
de vistade la calidad del pro-
ducto, esta el hecho de que el
pescado puede quedar ahoga-
do bajo el mar durante bas-
tante tiempo, cosa que no me-
jora desde luego su sabor
—sin que ello quiera decir que
esa merluza sea mala, ni mu-
cho menos—. Desde el punto
de vista social, y segtin la filo-
sofia de los merluceros hon-
darrabitarras, el inconvenien-
te es que por este sistema un
solo barco cubre una amplia
zona: ellos prefieren pescar
menos y pescar todos.

Los barcos salen de puerto
a la madrugada y regresan a
la caida del sol. Pescan en la
zona que va de las 9 a las 30
millas. Te6ricamente podrian
acercarse mas a la costa, pero
no quieren: es otra de las op-
ciones que toman con el ani-
mo de cuidar su zona de
pesca.

La tradicién pesquera de
los merluceros de Fuenterra-
bia les lievd durante largas dé-
cadas a lanzar sus aparejos en-
tre las seis y las doce millas.
En tiempo pasado abarcaban
una zona aun mas amplia:
desde las tres millas hacia
afuera. Luego vinieron las li-
mitaciones impuestas por la
extension de las aguas comu-
nitarias. Eso entrafi6 la reduc-
ci6n de la zona de pesca al
espacio comprendido entre las
seis y las doce millas, que pos-
teriormente se estrechd toda-
via mas. En Fuenterrabia se
muestran perplejos por la si-
tuacion que se cred.

—La prohibicidn se nos vino

encima pese a que tenfamos li-
cencias en vigor. Y se produjo
una situacién paraddgjica, segin
la cual un barco arrastrero con
licencia podia pescar entre las
seis y las doce millas, a pesar
de que el volumen de sus cap-
turas fuera mucho mayor, en
tanto nos lo prohibian a noso-
tros, que éramos los que mas
estdbamos cuidando la zona.
Fue un asunto extrafio. Sobre
todo porque coincidié con que,
en una época en la que la CEE
reducia cada afio el nimero de
licencias, tras lo nuestro hubo
una concesion adicional de li-
cencias para la flota de bajura
espaiiola.

Los pescadores de Fuen-
terrabia trabajan en condicio-
nes muy especiales. A un paso
del territorio del Estado fran-
cés, se topan con las aguas ju-
risdiccionales francesas ape-
nas salen de puerto. Quiza fue
la comprension de esta reali-
dad lo que condujo a las au-
toridades comunitarias a otor-
gar a la flota hondarrabitarra
un numero relativamente ele-
vado de licencias: de las 50 que
se asignaron para la modali-
dad de pincho y caifla, Fuen-
terrabia se llevd 32. Vizcaya
obtuvo 15, y quedaron para
San Sebastian las tres res-
tantes.

En la Cofradia de Fuen-
terrabia, de vieja raigambre, la
agrupacion de merluceros dis-
cutio la situacién en el espiri-
tu de serenidad y concordia
que caracteriza todos sus ac-
tos. Llegaron pronto a un
arreglo: se turnarian en el uso
de las licencias. De este modo,
la mitad del tiempo laboral se-
manal van 32 barcos a las
aguas comunitarias, en tanto
los otros 32 trabajan en las
aguas de jurisdiccion espafio-
la. Luego les toca a éstos ser-
virse de las licencias y a los
otros pescar en las aguas es-
pafiolas. Ahora, tras el ingre-
so del Estado espaiiol en la
CEE, la situacion puede me-
jorar para los merluceros de
Fuenterrabia, en la medida en
que los pescadores vizcainos
podran ir a pescar a las zonas
de Eskote y Garro sin necesi-
dad de licencias. De este
modo, podrdn quedar para
Fuenterrabia todas las licen-
cias, salvando las que vayan
para los barcos donostiarras.
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La merluza de pincho y
cafia es, ya lo decimos, un pro-
ducto laborioso y de dificil ob-
tencion, lo que repercute con-
siderablemente en su precio en
la lonja, que oscila actualmen-
te entre las 900 y las 1.000 pe-
setas el kilo de la merluza de
2 kilos o mads, por término me-
dio. Las capturas son bastan-
te variables: dias hay que un
barco puede volver a puerto
con cien kilos o mads, pero
otros ha de conformarse con
60, 50 y hasta con 20 kilos.
Huelga decir que esos dias
aciagos los merluceros pierden
dinero.

Cada barco lleva a bordo
unos cinco marineros, inclu-
yendo al patrén, que también
trabaja como marinero. Casi
todos ellos suelen ser copro-
pietarios de la embarcacion.
Son, en conjunto, unas tres-
cientas familias las que depen-
den de la pesca de la merluza.
Los barcos, todos ellos de me-
nos de 50 TRB, llevan moto-
res de 150 6 160 caballos. La
merluza la pescan en zona de
acantilado, por lo cual la pro-
fundidad del mar es bastante
variable. De las 90 a las 300
brazas puede pasarse en un
corto espacio. Para pincho y
cafia se utiliza como carnada
una modalidad de sardina que
los merluceros de Fuenterra-
bia hacen venir de Tarragona
y Castellon, congelada. La
prefieren a la sardina del Can-
tabrico por ser mas pequefia.
Son unas 400.000 toneladas de
esta sardina mediterranea la
que utilizan cada afio, trans-
portindola en camiones iso-
termos y conservandola en sus
propias instalaciones frigori-
ficas.

Las capturas de merluza de
pincho y cafia sufren impor-
tantes oscilaciones anuales.
En 1982, Fuenterrabia logrd
29.710 kg; en 1983, 45.000; en
1984, 31.000. Los barcos, bien
pertrechados, concentran su
labor en el periodo compren-
dido entre los meses de di-
ciembre y abril, que son los
mas productivos. El resto del
afio se dedican también a
otras pesquerias. Fuenterrabia
tiene una importante produc-
cion de mediana, pescadilla
(las pescan de un peso aproxi-
mado al kilogramo: nunca
mas pequefias), chicharro, be-

32 HOJA DEL MAR

stigo, besuguito, pancho, pér-
lita, congrio, sardina, berdel...
Los 26 barcos hondarrabi-
tarras no merluceros se dedi-
can sobre todo a la captura
del atin rojo o cimarrén, de
la anchoa y del bonito. El afio
que ahora acaba ha resultado
irregular: la merluza ha esca-
seado algo, lo mismo que el
besugo, que ellos pescan con
la misma técnica que la mer-
luza. Les ha ido bien con el
cimarrén y la anchoa. La pes-
cadilla que ellos buscan se
vuelve también cada vez mas
dificil, cosa que en Fuenterra-
bia atribuyen a la pesca abu-
siva de pescadilla pequeria,
pesca que en su opinién debe-
ria ser objeto de drastica re-
gulacion.

Los pescadores de Fuen-
terrabia son —ya ha quedado
dicho— de natural tranquilo
y de filosofia pacifica y tole-
rante. Pero eso no quiere de-
cir que se apunten al confor-
mismo, o que renuncien a lu-
char por lo que consideran
que es su derecho. La Cofra-
dia de Pescadores hondarrabi-
tarra, fundada en 1361, guar-
da memoria de los largos y
tortuosos combates librados
por los arrantzales en defensa
de lo suyo. Ese mismo talante
luchador sigue en pie ahora.
Lo muestran sistematicamen-
te, cada vez que consideran
que sus pesquerias estan en
peligro.

—No dudamos en hacer de
policia del mar, si hace falta.
Asi, cuando aparecen barcos
arrastreros por nuestra zona de
pesca, o cuando cogemos a al-
guien pescando con volantas.
Muchas veces hemos tenido que
tomar nosostros mismos el apa-
rejo y llevarlo a la Comandan-
cia, para que comprueben la
verdad de nuestras denuncias.

Se quejan de que todos sus
esfuerzos por cuidar la zona,
limitando las capturas, puede
venirse abajo por las incursio-
nes de barcos que utilizan ar-
tes de pesca que en su criterio
resultan devastadoras. Y
muestran documentos que
dan fe de la energia de su opo-
sicion: «En 1967, pescadores
de Fuenterrabia y San Juan
de Luz, coordinadamente,
destruyeron los aparejos de
barcos bretones que pescaban
en la zona con volantas...»

Idéntica fuerza ponen en la
defensa de sus derechos frente
a los tribunales, cuando hace
al caso. Hace pocos afios, por
cjemplo, las autoridades fran-
cesas llegaron a apresar de un
s6lo golpe a 38 barcos hon-
darrabitarras. Los arrantzales
se mantuvieron firmes ante el
tribunal de Bayona, que les
absolvié. Fueron luego a jui-
cio a Pau. Ganaron de nuevo.
De Pau marcharon para
Luxemburgo, donde las auto-
ridades competentes optaron
por lavarse las manos y rebo-
tar nuevamente el litigio a
Francia. Juicio en Burdeos y
nueva absolucién. Nuevo re-
curso, esta vez ante la Corte
de Casacion (Tribunal Supre-
mo) de Paris. Tampoco este
tribunal quiso comprometer-
se, con lo que el expediente se
encuentra ahora en la Corte
de Rennes.

Su empefio mayor actual-
mente es que haya una norma
legal que proteja su forma de
pesca. Al parecer, estd pen-
diente de publicacién en el
B.O.E. un decreto que delimi-
tard las zonas de pesca exclu-
siva con pincho y cafia. Se
quejan de la tardanza de la
norma legal, tardanza que les
crea no pocos conflictos. La
reclaman con insistencia, por-
que consideran que es esencial
para mantener su peculiar
pesqueria.

Piensan también reclamar
—sobre todo ahora que, con
la entrada en la CEE, las di-
ferencias de precios pueden
ser francamente notables—
que la merluza de Fuenterra-
bia exhiba un registro de mar-
ca o lleve un control de deno-
minaciéon de origen. Se trata,
en efecto, de un producto ex-
clusivo, y tanto los pescadores
hondarrabitarras como los
consumidores tienen derecho
a que no se confunda esta
merluza de elite con la obteni-
da con otras artes.

Los arrantzales de Fuen-
terrabia son conscientes de
que su modo de vida y traba-
jo no se sujeta a las exigencias
imperiosas de las leyes del
mercado. Saben de la modes-
tia de los limites de su labor.
No ignoran, ni mucho menos,
que sus ingresos resultan poco
entusiasmantes, si el inico cri-
terio que se retiene es el estric-




SON UNAS 300 F FAMILIAS LAS QUE

VIVEN DE
LA PESCA
CON CANA

Aparte de la merluza

y el besugo, la flota
pesquera de
Fuenterrabia

realiza importantes
capturas de

mediana,

pescadilla,

chicharro, sardina,
berdel, cimarron,
bonito, anc¢hoa...

Este ano la merluza ha
escaseado algo.

tamente econdémico: en efecto,
hecho el reparto de los bene-
ficios (45 por 100 para el ar-
mador, 55 por 100 para los
marineros), un trabajador
puede alcanzar unos ingresos
de unas 800.000 pesetas anua-
les. Cierto que la mayoria son
co-propietarios y obtienen
una parte de los beneficios
destinados al armador (dé¢ los
que hay que restar los gastos
de Seguridad Social, de gas-
oil, el 50 por 100 del precio de
la carnada, la amortizacion de
los aparatos, etc.). Con todo
y con ¢so, no puede decirse
que naden en la riqueza.

Pero no miran las cosas
desde ese angulo. Ellos prefie-
ren considerar sus problemas
como un todo. Prefieren que
toda la flota pueda faenar,
aunque eso signifique refrenar
cualquier afan de competen-
cia. Optan por la pesca con
pincho y cafla, aunque reco-
nocen que el palangre permite
obtener capturas mucho mds
importantes (<Y es, qué duda
cabe, un aparejo muy pesca-
dor»): pero no habria trabajo
para todos, y las reservas pes-
queras de su estrecha zona pe-
ligrarian para el futuro. Al-
guien debe dedicarse a la mer-
luza de pincho y caiia, recla-
mada por los amantes de la
buena mesa. Fuenterrabia ha
decidido ser ese alguien.

—EIl futuro esta en la
cafia— dicen, sin temor a cho-
car abiertamente con la filoso-
fia general de estos tiempos,
asentada en criterios de renta-
bilidad, productividad, mer-
cado.

Ellos saben bien de lo que
hablan. Frente al beneficio a
corto plazo, defienden la cali-
dad de su vida, el entendi-
miento de la pesca como via
de futuro. Viéndoles disfrutar
el gozo de su villa impecable
—la mas bella, si, de toda la
Euskadi marinera—, compro-
bando la armonia solidaria de
su comunidad y notando el
orgullo de su trabajo comun,

es facil adquirir el convenci-
miento de que no les falta
razén. B

J. O.

Agradecemos a la Caja de Ahorras Pro-
vincial de Guiptizcoa la cesion de algunas
de las fotografias que ilustran este re-
portaje.
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Encuentro vasco-francés

LAS JORNADAS
DE LORIENT

Una delegacién del sector
pesquero vasco visitd,
durante los dias 10y 11
de diciembre pasado, el
puerto francés de Lorient.
Fueron dos jornadas de
intenso trabajo, en las
que se debatieron temas
como la reglamentacién
del palangre, las redes
semipelagicas y la
estructura de las
Organizaciones de
Productores. Uno de los
participantes, el
Presidente de la
Federacién de Cofradias
de Guipuzcoa, Juan Mari
Urbieta, explica el
desarrollo y conclusiones
del encuentro.

UERON dos dias de
trabajo muy intenso,
con jornadas de mafia-
na y tarde, en las que,
tanto la delegacién
francesa como la del
Pais Vasco, tuvimos
oportunidad de exponer la
realidad de cada sector, dis-
cutir determinados probie-
mas, y, sobre todo, estable-
cer unas vias de colabora-
cién que nos permitan una
explotacion mas racional de
nuestros recursos.» Asi resu-
mia Juan Mari Urbieta, pre-

sidente de la Federacion de
Cofradias de Guiptzcoa, la
visita efectuada por repre-
sentantes del sector pesque-
ro del Pais Vasco al puerto
francés de Lorient.

Al encuentro vasco-fran-
cés, que habia tenido su ori-
gen gracias a un primer con-
tacto mantenido en Vigo con
ocasion de la Feria Mundial
de la Pesca, asistieron medio
centenar de representantes
de todos los sectores. Entre
los franceses, se encontraban
Michel Laudren, presidente
de la Camara de Comercio e
Industria de Morbihan; Jean
Maurice Besnard, presidente
de FROM-BRETAGNE
(armadores de Altura y
Gran Altura); Maurice Be-
noist, presidente del PRO-
MA (pesca artesanal, Cofra-
dias), y Edouard Guille-
mont, del Consejo General
de Cofradias.

Por parte del Pais Vasco,
participaron, entre otros,
Miguel Muruaga, director
general de Pesca del Gobier-
no Vasco, Anton Garay y
Juan Mari Urbieta, presi-
dentes de las Federaciones
de Cofradias de Vizcaya y
Guipuzcoa, respectivamen-
te, asi como diversos repre-
sentantes de los puertos de
Pasajes y de Ondarroa.

El primer problema deba-
tido por ambas delegaciones
fue el del acceso a los re-
cursos:

—El asunto clave radica
en las artes de pesca que se
deben utilizar para el tipo de

recursos de que disponemos
—explica Juan Mari Urbie-
ta—. Los representantes
franceses nos expusieron con
toda claridad los problemas
que les causaba nuestra pes-
ca con palangre. Efectiva-
mente, el palangre ocupa
mucho espacio y dificulta las
operaciones de los buques de
arrastre. Es preciso hacer
una distribucién racional,
dejando huecos y pasillos al
final y en medio de los apa-
rejos. De palangre a palan-
gre tiene que haber quinien-
tos metros, y entre cada cin-
co palangres conviene dejar
un pasillo de dos millas. So-
bre esta materia existe una
reglamentacion, elaborada
por la Secretaria General de
Pesca, que servird para po-
nernos de acuerdo con los
franceses.

—Y, por parte de los pes-
cadores vascos, jcudl fue la
queja sobre actividades fran-
cesas?

—Nosotros les transmiti-
mos una queja muy dura y
muy seria por la pesca con
redes semipelagicas. Las re-
des semipelagicas causan un
destrozo irremediable a las
especies pelagicas y a las de-
mersales. La prueba estd en
la propia experiencia france-
sa: se han quedado sin besu-
gos en toda la zona de Bre-
tafla. En Galicia lo practica-
ron los soviéticos durante
unos dias, y seis afios des-
pués todavia no se ha recu-
perado el stock de chicharro.
Es un arte tan eficaz que, si
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coincide con un afio de mala
reproduccién, nos deja el
Cantabrico sin anchoas. Las
redes semipeldagicas son un
arma sin control, que exter-
mina los recursos. Logica-
mente también se hablo de
la volanta, con la que sucede
un proceso muy parecido.

—¢Cual fue el resultado de
su encuentro con los represen-
tantes de las Organizaciones
de Productores francesas?

—No cabe duda de que
las Organizaciones de Pro-
ductores son la base de la es-
tructura de Europa, pero
tampoco hay que darles més
importancia de la que tienen.
Estuvimos estudiando la Or-
ganizacion de Productores
de Lorient, que es la que me-
jor funciona y la mas impor-
tante de Francia. Y resultd
ser, casi punto por punto,
igual al proyecto que tene-
mos en Euskadi para crear
las nuestras. Existe una or-
ganizacion de productores a
escala regional, con un brazo
ejecutor en cada puerto. De
todas formas, existen dife-
rencias con algunos de los
criterios que han circulado
en nuestro pais. Por ejemplo,
la administracion del puerto,
la infraestructura y las ven-
tas, corresponden a la Ca-
mara de Comercio, al igual
que el suministro de hielo y
la planta de congelacion. En
nuestro caso, muchas de esas
actividades recaen sobre las
Cofradias. De todas formas,
y en lineas generales, lo que
€5 SegUro es que nosotros, en
Euskadi, estamos perfecta-
mente preparados para crear
y desarrollar todos estos sis-
temas. En algunos casos,
tendremos que aprender de
la experiencia de nuestros
colegas franceses, pero en la
mayoria de los temas esta-
mos a su nivel, o un poco
mejor.

—Finalmente, y aprove-
chando el inicio de 1986, con
el ingreso espafiol en la CEE,
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EUROPEO,
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;cudles son las perspectivas de
esta integracion para el sector
en Euskadi?

—Pues la verdad es que
no preocupa bastante. Toda
Ley tiene una interpretacion,
y creemos que el Tratado de
Adhesion no ha sido lo sufi-
cientemente debatido entre
nosotros. Tenemos que po-
nernos de acuerdo en los cri-
terios de interpretacion, por-

que, en caso contrario, va-
mos a seguir con los proble-
mas. Nosotros no hemos pa-
rado de dirigirnos a la Ad-
ministracién para que nos
aclare esos criterios. Todo ha
sido sin resultado; nadie pa-
rece saber nada. Nosotros
hemos estudiado la situacion

y hemos obtenido nuestras.

propias conclusiones, pero
ahora resulta que no hay con

quién contrastarlas. Por
ejemplo, ;se puede sacar
como conclusién que todo lo
que no esta regulado queda
para la libre actividad?

—Pero, es de suponer que
la Federaciéon Nacional de
Cofradias habra debatido
esas cuesiones en el ambito
estatal.

—Yo creo que la Federa-
cion Nacional no ha llegado
a comprender los proble-
mas que entrafla nuestro in-
greso en la CEE. No han
analizado el documento de
adhesién con nuestra pro-
fundidad, asi que no tendran
ninguna duda, ni nada que
preguntar. De todas formas,
ignoramos lo que hayan po-
dido hacer porque nosotros
no formamos parte de la Fe-
deracién Nacional ni hemos
mantenido ninguna reunion
con ellos. H

Segun el presidente
de las Cofradias de
Guiptuzcoa, Juan
Mari Urbieta, el
sector pesquero
vasco esta
suficientemente
capacitado para
integrarse sin
traumas de
importancia en las
estructuras
comunitarias:
«Estamos
perfectamente
preparados para
crear y desarrollar
los sistemas que
rigen en la CEE>»,
asegura. <En
algunos casos
tendremos que
aprender de
experiencias de
fuera, pero en la
mayoria de los
terrenos estamos a
su nivel, o incluso
mejor». A su juicio,
eso es lo que se
desprende del
analisis concreto de
la realidad de la
situacion de la
pesca en Francia.
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2 La implantacién del
partir del 1 de enero de 1986, el IVA T A
se ha convertido en el protagonista de valor afiadido.

. o o R . exigido por la
laimposicion indirecta en Espafa, con e N
unas previsiones de recaudacion de Estgcé%e:pagqlala
1.5 billones de pesetas, afectando a ‘repercusion
un colectivo de unos dos millones de elemental en

R N nuestras
contribuyentes. Para los diferentes comunidades
subsectores de la actividad economi- pesqueras: cada

. . " cual va a tener que
ca ligados al mar, el impacto no sera acostumbrarse a

; : N realizar una
u_nn‘orme, aunque podréa afectar nega contabilidad precisa
tivamente a aquellos productos que y bien delimitada.

hasta la fecha no soportaban el Impuesto general
de Trafico de Empresas (ITE). La aplicacién del
IVA., sobre todo en el sector pesquero, ha sido re-

i
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EI IVA es un impuesto

neutral y transparente

cibida con cierto recelo; en primer lugar porque
supone tener al dia la contabilidad; y, en segun-
do lugar, porque, tanto en el Régimen Especial
como en el normal, significa el control fiscal de
toda la actividad.

EI'IVA es un impuesto general sobre el volumen
de negocios, que actualmente esta implantado ya
en mas de treinta pafses, incluidos los pertene-
cientes ala Comunidad Econémica Europea. Para
la Administracion, se justifica como una figura
Impositiva neutral y transparente que era necesa-
rio aplicar ante las exigencias de nuestro ingreso
en la CEE v, simplemente, para poner un mayor or-
den en el conjunto de la presion fiscal indirecta
en Espafia. Con la implantacion del IVA, se susti-
tuyen en nuestro pais un total de 24 impuestos,
entre los que destacan el Impuesto General del
Trafico de Empresas, Impuesto de Compensacion
de Gravamenes interiores, Impuesto de Lujo, etc...

La nota mas importante del nuevo impuesto vie-
ne determinada por el hecho de que sea sopor-
tado en su totalidad por el consumidor, gravan-

dose solamente el valor afiadido en cada una de
las fases de la comercializacion. El tipo impositi-
vo general dispuesto por la Ley es del 12 por 100,
previéndose un tipo reducido del 6 por 100 que
afecta a la mayor parte de los articulos de con-
sumo por primera necesidad. Existe un tipo del
33 por 100 para otros bienes, como los automo-
viles, embarcaciones de recreo, etc... con impor-
tantes exenciones entre las que se encuentran 10s
barcos afectos a la pesca costera o a la navega-
cion fuera de las doce millas.

La aplicacion del IVA presenta una gran com-
plejidad en cada uno de los sectores, con una ca-
suistica muy concreta que solamente interesa a
los profesionales y empresarios de esa actividad.

Este informe recoge solo parcialmente algunos
de los aspectos mas importantes en cada uno de
los sectores, de acuerdo con una normativa que,
en unos casos esta por desarrollar, y, en otros,
presenta dificultades de interpretacion. Las islas
Canarias, Ceuta y Melilla no estan afectadas por
el IVA,

REGIMEN ESPECIAL
DE LA PESCA

A grandes rasgos, existen dos sis-
temas totalmente diferenciados para
la aplicacion del Impuesto sobre el
Valor Arfiadido (IVA) en el sector
pesquero, segun se trate de opera-
ciones sometidas al régimen especial,
o de operaciones que estén sujetas a
los mecanismos generales aplicables
a otras actividades econdmicas, en
las que el empresario debe cumplir
con una serie de requisitos conta-
bles.

De acuerdo con el articulo 55 de
la Ley del IVA, y su posterior de-
sarrollo en el Reglamento, se esta-
blece un régimen especial para la
agricultura, la ganaderia y la pesca.
Sin embargo, al hablar de la pesca,
tanto la Ley como el Reglamento

establecen una serie de limitaciones
muy amplias a la hora de sefialar
quiénes son los empresarios que
pueden acogerse al régimen especial.
A estos efectos, se definen como ex-
plotaciones pesqueras con derecho a
este sistema, «las de agua dulce, los
criaderos de moluscos, crusticeos y

las piscifactorias». En este mecanis-

mo de liquidacién de IVA, parece
que podrian incluirse también las
operaciones de marisqueo. Por el
contrario, este régimen no podra ex-
tenderse a la pesca maritima.

La aplicacién del régimen especial
afectard solamente a una pequefia
parte del sector pesquero, cuyas acti-
vidades podran acogerse a esta nor-
mativa siempre que no renuncien
expresamente a este derecho.

La Administracién, en este caso,

ha dispuesto un procedimiento emi-
nentemente simplificado, para evitar
complicaciones burocréticas o con-
tables, aunque, paralelamente, tam-
bién sefiala otras condiciones. Me-
dios del Ministerio de Economia y
Hacienda han apuntado que el régi-
men especial podria ser solamente
un sistema transitorio, cuyo objetivo
seria lograr la maxima uniformidad
en las actuaciones.

Segtin la normativa del régimen
especial, las personas sujetas a €l no
tienen obligacion de llevar ninglin
procedimiento contable ni registral,
libros de liquidaciones, ni al pago de
este impuesto. El IVA es un sistema
de imposicion indirecta, que grava el
consumo. Por tanto, el agricultor o
pescador sometido a este régimen,
como consumidor de una serie de
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servicios 0 materias primas necesa-
rias para su actividad, ya estd pa-
gando los impuestos que cargan So-
bre él los demas sectores de la socie-
dad: electrodomésticos, maquinaria,
piensos, carburantes, etcétera.

Las explotaciones pesqueras com-
predidas en esta normativa de régi-
men especial, o los pescadores afec-
tados individualmente, no tienen
siquiera que llevar facturas. Su acti-
vidad, a efectos impositivos del IVA,
se limita a vender sus productos.
Como compensacion al IVA sopor-
tado (es decir: a los impuestos que
ese pescador paga en todos los bie-
nes que compra para su actividad),
el Reglamento indica la fijacion de
un porcentaje sobre el valor de sus
ventas. Ese porcentaje establecido ha
sido del 4 por 100. Esa cantidad serd
pagada por los compradores justa-
mente en el momento de realizar la
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venta del pescado, y deberéd expedir-
se el correspondiente recibo. Por
ejemplo: un pescador con derecho
al régimen especial realiza una venta
por valor de 40.000 pesetas. El com-
prador le debe abonar las 40.000 pe-
setas mas el 4 por 100 (1.600 pese-
tas), en concepto de «reintegro de
compensaciones», con el correspon-
diente recibo. Posteriormente, el
comprador de la mercancia grava
ese 4 por 100 en la siguiente venta
del producto y justificard el pago
ante Hacienda. Este proceso que,
efectivamente, es sencillo y que afec-

EI IVA sustituye
a 24 impuestos

ta a un colectivo no excesivamente
amplio del sector pesquero, tiene,
sin embargo, algunas consecuencias
que pueden suponer un cambio sus-
tancial en la fiscalidad de la activi-
dad pesquera. En efecto, para tener
derecho a esa compensacion que
abona el comprador, es indispensa-
ble que el vendedor esté dado de
alta en el Censo del Impuesto de la
Delegacion de Hacienda correspon-
diente, donde se le asignara un nd-
mero. Numero que, a su vez, debera
facilitar a quien adquiera su mercan-
cia. Igualmente, habra de presentar

en Hacienda declaraciones relativas
al comienzo, modificacién y cese de
la actividad. El incumplimiento de
estos requisitos supone la pérdida
del derecho de compensacién im-
positiva.

La exigencia de Hacienda signifi-
ca, segin los expertos consultados,
«pasar a todos los pescadores por el
ordenador». Lo mismo sucede en el
caso de los agricultores, entre los
que se encuentran las mayores bol-
sas de fraude, debido al elevado na-
mero de personas que actian sin
ningun control. Estos requisitos pue-

La Pesca de

I NCLUIR la venta de pescado en Lonja dentro de las

operaciones sujetas al pago del IVA, va a suponer para

la pesca de bajura, por mucho que la Administracién
nos diga lo contrario, un perjuicio para esta parte del sec-
tor extractivo pesquero, dado que el sistema de venta em-
pleado en las Lonjas de pescado, es el de subasta a la baja.
Asi, el comprador, a la hora de marcar su postura, tomard
en cuenta cudl va a ser el precio del producto con el IVA
incluido. La consecuencia, es que el precio de compra sera
mas bajo, o, si se quiere subird menos.

Si, por otra parte, el importe de la:venta del pescado
capturado por el buque, se reparte entre el armador y los
marineros, y que «la parte» que les corresponde a éstos se
divide entre el nimero total de tripulantes, para determi-
nar «el quifién» o salario a que cada uno tiene derecho,
comprobamos que su incidencia social en la renta de los
menos favorecidos econémicamente, o sea, los trabajado-
res, es del todo negativa.

2. Otra cuestion importante es la que se refiere a la
llevanza de toda la documentacién contable-registral, a que
estan obligados los sujetos pasivos del Impuesto y por tan-
to, los armadores.

Los armadores de bajura nunca han llevado libros y es
realmente dificil convencerles de esta nueva obligacién
creada por la Ley. Consciente de esta situacion, que sélo
es comprensible para los que conocemos el sector, la Fe-
deracién Nacional de Cofradias de Pescadores ha presen-
tado una propuesta al Ministerio de Hacienda, solicitando
que las propias Cofradias de Pescadores sean las encar-
gadas de recaudar del comprador y de presentar una de-
claracién-liquidacién trimestral, en base a partes mensua-
les por cada armador individual, pero conjuntamente por
puerto, entregando la relacién de compradores reper-
cutidos.

3. Entrando en la cuestion de buques y productos de
avituallamiento, vemos que la Ley y el Reglamento esta-

Bajura ante el IVA

blecen un tratamiento diferenciado segtin las mareas sean
de mas de 48 horas o menos.

Por un lado, las provisiones de a bordo para los buques
que realicen pesca costera {los de salidas de menos de 48
horas), no estan exentas de IVA, al contrario de las que se
introduzcan en buques dedicados a la navegacion mariti-
ma internacional. Las cuotas soportadas en la adquisicién
de estas provisiones no son deducibles al liquidar el IVA
devengado en la primera venta, pero hay que tener en
cuenta que gran parte de esta pesca costera realiza sus
operaciones fuera del territorio de aplicacién del Impuesto
(12 millas nauticas)y, por ello, debe ser considerado expor-
tacién, por lo que, en este caso, serd deducible la cuota
soportada: en la adquisicidn de provisiones de a bordo para
la pesca costera.

El resto de los productos de avituallamiento adquiridos,
siempre que efectivamente se instalen a bordo, gozan de
exencidn, sea cual sea, el tipo de pesca maritima. También
lo estd la importacion de bugues y su armamento, aunque
cuando solamente se importen productos de avituallamien-
to para la pesca costera, deberd liquidarse el correspon-
diente IVA. Pero al ser una cuota satisfecha en la importa-
cion de bienes directamente relacionados con la actividad
empresarial o profesional, creemos que esta cuota debe
poder deducirse.

Tratamiento aparte nos merece el gaséleo, pues al ser
considerado por el anexo del Real Decreto como producto
de avituallamiento, tiene el mismo régimen expuesto. No
obstante, nuestra incorporacién a la Europa Comunitaria
no permitird se subvencione el gaséleo pesquero, desapa-
reciendo la ayuda estatal de 11 pesetas por litro y ocasio-
nando un nuevo costo para el armador de bajura: La Ad-
ministracién debe darse cuenta de lo que esto supondrd
para nuestro colectivo y adoptar medidas, entre las que
consideramos adecuada la de establecer un precio politico
para este tipo de combustible.
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4. Un asunto que parece que ha quedado claro es el
que se refiere al pago de la Tarifa G-4, que no va a desa-
parecer y que continuard gravando la utilizacién de las
instalaciones portuarias, que en el IVA ha quedado exenta
de tributacion.

5. Para finalizar con este breve repaso al Reglamento
del impuesto, nos referiremos al régimen especial de la
pesca. La regulacion legal excluye expresamente a la pes-
ca maritima de este régimen especial, pudiendo acogerse
exclusivamente las explotaciones pesqueras que obtengan
directamente productos animales de sus cultivos o explo-
taciones y en particular;

— Las explotaciones pesqueras en agua dulce.

— Los criaderos de moluscos, crustdceos y las pis-
cifactorias.

No obstante, quedaran excluidos del régimen los que
sometan a transformacién los productos obtenidos. ¢

Los sujetos acogidos a este régimen no estaran obliga-
dos a la liquidacién y pago del Impuesto, ni a la llevanza
de libros-registros. Lo soportado en la obtencién de bienes
y servicios necesarios para sus actividades sera compen-
sado «por el adquirente del producto o por el Estado si se
trata de una exportacién, en el porcentaje que establece el
Gobierno, sobre el precio de venta y servicios accesorios».

Aunque en su momento se pretendié extender los be-
neficios de este régimen a la pesca costera, no fue posible
por no permitirlo la 6.2 Directriz de la CEE.

La incidencia real de este nuevo tributo para la pesca de
bajura, la empezaremos a comprobar una vez que entre en
vigor. No obstante, por lo apuntado, observamos que la
pesca de bajura no es un sector de los llamados privilegia-
dos con la aparicion del Impuesto.

(Asesoria juridica de la Federacion
Nacional de Cofradias de Pescadores)
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Los pescadores de bajura

temen al nuevo impuesto

El impacto en la industria alimentaria

ARA analizar detenidamente la incidencia IVA en la

industria conservera y, en general en todo el sector

alimentario, hemos de fijarnos en dos categorias di-
ferentes de impactos: el primero, es la entrada de un im-
puesto indirecto sobre la totalidad de los productos alimen-
ticios, algunos de los cuales estdn actualmente exentos de
este tipo de imposicién. En un segundo grupo, hay que
estudiar los efectos del impuesto que repercuten en la to-
talidad de los productos alimenticios con independencia de
su situacién impositiva.

La actual imposicién indirecta en Espafia descansa, fun-
damentalmente, en el Impuesto General sobre el Trafico
de las Empresas, ITE. A pesar de su denominacién como
general, este impuesto no afecta a la totalidad de las ope-
raciones comerciales que realizan las empresas, ya que
estdn exentos del impuesto un gran niimero de productos
qgue se consideran de primera necesidad. Légicamente, en
el sector alimentario, hay una serie bastante amplia de
este tipo de productos y que, por tanto, se encuentran exen-
tos de este impuesto. Entre ellos, estarian los pescados
frescos, refrigerados y también los congelados.

Sobre todos estos productos va a recaer un lmpuesto
indirecto del 6 por 100, donde antes no existia ningun tipo
de imposicion, debiendo pagar, en consecuencia, el consu-
midor un precio mas alto por los mismos. Pero, lo més
grave es que este incremento se va a producir precisa-
mente, en aquellos productos que el propio Reglamento
del IGTE sefiala como de primera necesidad, y que tienen
una mayor incidencia en la cesta de la compra de los con-
sumidores con menor poder adquisitivo.

En conclusién, se puede afirmar que estos productos
subirdn, en principio, en torno al 6 por 100y ello solamen-
te por la introduccién del impuesto, aunque es probable
que tengan unos incrementos superiores.

En los productos alimenticios que actualmente si se en-
cuentran sujetos al ITE, resulta muy dificil determinar cuél
va a ser el efecto de la sustitucidn de un impuesto por otro.
El ITE es una |mp03|C|on en cascada, grava los productos
de forma diferente segtin el canal de comercializacion se-
guido y la determinacién de su cuantia dentro del precio
de un producto elaborado resulta muy dificil. En estos pro-
ductos, el comportamiento de los precios dependera de las
particularidades que tenga su proceso de fabricacidn y dis-
tribucion, pudiendo haber sélo pequefias oscilaciones arri-
ba o abajo con la sustitucién del IVA por eI ITE.

Junto a estas consideraciones, es preciso tener en cuen-
ta también que el IVA se aplicarad al comercio detallista,
que actualmente no estd sujeto al ITE. Teniendo en cuenta
que el minorista trabaja con un margen bruto del 20 por
100, actualmente no sujeto al ITE, nos encontramos tam-
bién con que las ventas en este escalén tendrén, a partir
del 1 de enero un nuevo impuesto que antes no-existia y
que va a repercutir sobre el precio final. Sobre la base del
margen bruto sefialado anteriormente, se puede estimar:
que en los productos alimenticios como los pescados y las
conservas, con un tipo impositivo del 6 por 100, el precio
final se incrementaria en un 1 por 100 adicional.

Este conjunto de célculos estdn hechos teniendo en
cuenta solamente la situacién provocada por el cambio de
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den propiciar que muchos pescado-
res, cuyas ventas no sean importan-
tes, se olviden nuevamente de Ha-
cienda, y renuncien a esas pequefias
compensaciones para seguir en el
anonimato.

El sistema de compensaciones no
se aplicard cuando las ventas de los
productos naturales se hagan desde
establecimientos fijos situados fuera
de las explotaciones. Tampoco estan
obligados a pagar esas compensacio-
nes los compradores que sean a su
vez sujetos pasivos del régimen es-
pecial.

Para el resto de las actividades
pesqueras, generadoras de la mayor
parte de las capturas, el mecanismo
aprobado para la aplicacion del IVA
es radicalmente distinto. La venta de
pescado ha sido incluida dentro de
las operaciones sujetas al IVA con el
tipo impositivo del 6 por 100, lo
que, en medios del sector, se ha con-
siderado perjudicial para los futu-
ros niveles de rentas de los pes-
cadores.

El sistema es simple. Las ventas
de pescado se gravan con un au-
mento del 6 por 100, tal como sefia-
la el impuesto. De esta forma, una
operacion de venta cuyo precio nor-
mal sea de 1.000 pesetas, supone
que el comprador pague esa canti-
dad maés otras 60 pesetas. El vende-
dor recibira las 1.060 pesetas y debe-
rd dar al comprador sus datos de
identificacion fiscal para que éste, en
la segunda fase de sus ventas, justifi-
que haber pagado ya ese primer im-
puesto del 6 por 100 sobre el precio
en primera venta.

En teoria, la aplicacion del IVA
podria no suponer ningan efecto ne-
gativo para los vendedores. Pero, se
plantean serias dudas de que funcio-
ne eficazmente en la realidad, cuan-
do dominan las subastas de pescado
a la baja. En esas circunstancias, se
teme, siguiendo el ejemplo anterior,
que ¢l comprador haga sus cuentas
totales sobre las 1.060 pesetas, y
ofrezca una cifra inferior en el pre-
cio del producto para que, en con-

junto, el precio mds el impuesto no
pase de las mil pesetas.

A la hora de la liquidaciéon con
Hacienda, los pescadores deberdn
tener en cuenta, por un lado, las
cantidades cobradas en concepto de
IVA percibidas a la hora de vender
sus mercancias. Y, por otra parte,
habran de disponer de las facturas
de todos los bienes de produccion
que hayan adquirido para su activi-
dad donde también estan cargados
otros IVAS. La diferencia entre una
y otra cantidad es la cifra que los
pescadores tendran que ingresar en
Hacienda, o de la que podran ser re-
sarcidos si resulta mas lo pagado
que lo cobrado.

Este mecanismo implica un proce-
so contable en la actividad de cada
armador, lo cual puede ser dificil de
conseguir a corto plazo, ante la falta
de experiencia en estos sistemas. La
Federaciéon Nacional de Cofradias
hizo una oferta al Ministerio de Ha-
cienda para conseguir que fueran es-

tas corporaciones las encargadas de

la imposicién indirecta, pero no se han considerado otros
factores que puedan influir también en el comportamiento
de los precios en el sector alimentario.

Entre otras causas, estaria el cumplimiento con lo esti-
pulado en el Acuerdo Econémico y Social para el 1 de
enero de 1986, debiendo incrementarse los salarios en
funcién de las previsiones de inflacién, corregidas en su
caso por la desviacién inflacionista constatada en 1985.

De todo lo expuesto anteriormente, se deduce que, por
razones de diversa indole, especialmente por el IVA, los
precios de los productos alimenticios van a sufrir un incre-
mento de precios que, en el caso de pescados frescos,
congelados o refrigerados, van a ser, a nuestro juicio, sen-
siblemente superiores a las previsiones oficiales. Desde
algunas esferas de la Administracion se ha barajado un
aumento entre uno y dos puntos por el cambio en la im-
posicién indirecta, cuando, para productos de primera ne-
cesidad, la subida debida solamente al IVA serd del 7 por
100, con independencia de otras causas. Es decir, que so-
bre el incremento de precios normal que sufririan estos
productos, habria que anadir otros siete puntos adiciona-
les en el conjunto de los sectores que, hasta el 1 de enero
de 1986, no tenian ITE. Los efectos negativos de las subi-
das de precios en el caso concreto de estos Ultimos pro-
ductos, podrian acarrear una caida en la demanda, lo que
referido al sector pesquero, incidiria negativamente en este

colectivo.

(Federacion de Industrias
de Alimentacion y Bebidas).

FIAB
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E | precio del pescado

sufrira alzas importantes

controlar las actividades de cada ar-
mador, llevar la contabilidad vy, al fi-
nal, con los datos de cada uno, ha-
cer las liquidaciones ante el fisco.

Para la actividad pesquera, la Ley
prevé una importante serie de exen-
ciones del IVA, que van desde el
combustible hasta el conjunto del
avituallamiento, aunque, en princi-
pio, se consideran dos niveles, segin
se trate de faenado fuera de las 12
millas o en la plataforma costera. La
interpretacion de estos articulos del
reglamento ha sido objeto de nego-
ciaciones con la Administraciéon. Ha
predominado el criterio de que no
haya tratamientos diferentes para
ambos tipos de pesca en lo que se
refiere a estos aspectos.

La aplicacién del IVA sobre las
conservas y congelados de pescado,
segun opiniones recogidas en estos
sectores, puede resultar indiferente
para las industrias conserveras y ne-
gativas para las ventas de congelado.
En el caso del congelado, puede tra-
ducirse, dicen, en una caida de la de-
manda, con repercusiones indirectas
sobre la produccion.

Las industrias conserveras, con
una produccion en 1984 de 176.000
toneladas, estaban abonando ya un
impuesto general sobre el trafico de
empresas (ITE) del 5,3 por 100. Es-
timan que el impacto del IVA sera
escaso, ya que la modificacién del
tipo impositivo no es significativa.

Donde exite una mayor preocupa-

cién es en la industria de los conge-
lados. En 1984, la produccién esti-
mada fue de 216.000 toneladas, con
una facturaciéon media por kilo de
350 pesetas, lo que supone un total
aproximado de 87.000 millones de
pesetas.

Teniendo en cuenta la aplicacién
del IVA, y sin considerar otros fac-
tores, el coste en el mercado de esa
misma producciéon podra incremen-
tarse en unos 4.000 millones de pe-
setas. Estos productos alimentarios
no tenian hasta el 1 de enero obliga-
cion de pagar el ITE, al igual que
otros productos frescos o refrigera-
dos. El impuesto del 6 por 100 es,
en consecuencia, una nueva carga
que recaera sobre los consumidores.

La Marina Mercante ante el IVA

el Valor Afadido supondria hacer frente a la proble-

madtica general del mismo, lo cual excederia, sin duda,

del dambito de este articulo, toda vez que supondria llevar

a cabo el estudio de buena parte del articulado de la Ley y
del Reglamento del Impuesto.

Por ello, y con el fin de destacar la influencia de dicho

tributo en el Settor Naviero, conviene destacar lo siguiente:

E NMARCAR el Sector Maritimo en el Impuesto sobre

— Como es conocido, el IVA grava las prestaciones de
servicios, ademds de otros hechos imponibles, realizadas
por empresarios a titulo oneroso, con caracter habitual en
el desarrollo de su actividad empresarial, quedando suje-
tas al Impuesto dichas operaciones siempre que se reali-
c¢en en el territorio peninsular espaiiol o en las Islas Balea-
res, comprendiéndose ademas en el &mbito de aplicacién
el mar territorial hasta el limite de las 12 millas nauticas.

— El tipo impositivo aplicable al transporte maritimo es
el general del 12 por 100. = =

— El sujeto pasivo del Impuesto es la Empresa Naviera
prestadora de los servicios de transporte.

En el anexo de la Ley se definen los conceptos de nave-
gacién maritima internacional y los tréficos considerados
como asimilados a navegacién maritima internacional, as-
pectos ambos que revisten una importancia esencial por
su influencia tanto en el tratamiento fiscal del buque como
en la aplicacién del tributo en los transportes y sus opera-
ciones accesorias.

Interesa, por otro lado, hacer una referencia a las exen-
ciones contempladas en el IVA, que se clasifican en térmi-
nos generales en exenciones plenas y limitadas.

Las primeras dan derecho a recuperar el Impuesto so-
portado en las adquisiciones efectuadas para la realizacién
de las operaciones exentas.

Las segundas no tienen atribuido el citado derecho.

Dado lo anterior y teniendo en cuenta lo establecido en
el articulo 32 de la Ley, en relacién con los articulos 9 y
10 del mismo texto, las Empresas Navieras podran deducir
las cuotas soportadas, en la medida en que se utilicen en
las prestaciones de servicios que gocen de exencién, en
base a los articulos sefalados, toda vez que se trata de
operaciones con exencién plena.

Repercusién del IVA en las operaciones de las
Empresas Navieras

Una vez sefialados, el hecho imponible, el &mbito espa-
cial de aplicacion del Impuesto, el sujeto pasivo, la influen-
cia de los conceptos de navegacion maritima internacional
y asimilados y el régimen de exenciones, es preciso refe-
rirnos a las operaciones mds usuales que realizan las Em-
presas Navieras y su tratamiento impositivo.

Transporte Maritimo nacional de viajeros y mercancias

El transporte maritimo de viajeros y mercancias tributa
al tipo del 12 por 100 en la parte del trayecto realizada en
aguas jurisdiccionales, debiendo establecerse la cuota del
Impuesto en funcién del precio del transporte y del nime-
ro total de millas recorridas.

Transporte Internacional de viajeros y sus equipajes

Se consideran transportes internacionales de viajeros
por via maritima aquellos que iniciados en el territorio pe-
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ninsular espafiol e Islas Baleares, terminan en Canarias,
Ceuta o Melilla o en el extranjero o viceversa. g

Estos transportes estdn exentos del IVA y se contemplan
en el articulo 10 de la Ley entre las exenciones en opera-
ciones asimiladas a la exportacidn.

En cuanto a los buques que sean afectados por las Em-
presas Navieras, con cardcter esencial, a la navegacion
maritima internacional, la ley y el Reglamento del Impues-
to, contemplan un tratamiento particular tanto en lo que
se refiere al buque, como a las prestaciones de servicios
para atender a sus necesidades directas, como a los pres-
tados en relacion con el cargamento.

Por lo que se refiere al buque, estén exentas del Impues-
to las entregas, construcciones, transformaciones, repara-
ciones y mantenimiento de los buques serialados, asi como
de aquellos destinados exclusivamente al salvamento, a la
asistencia maritima o a la pesca costera.

Se entenderd que el buque estd afecto esencialmente a
la navegacién maritima internacional cuando mds del 50
por 100 de la distancia recorrida en las singladuras reali-
zadas durante cada dos afios naturales consecutivos
correspondan a dicha navegacidén o asimilada.

Estan igualmente exentas del Impuesto las entregas,
arrendamientos, reparacion y conservacion de los objeti-
vos incorporados a dichos buques, cuando se utilicen en la
explotacién de los mismos y se encuentren a bordo.

Estan también exentas del Impuesto las entregas de pro-
ductos de avituallamiento puesto a bordo de los buques
citados, si bien es preciso indicar que la exencién se hace
extensiva igualmente a los buques que <realicen» las na-
vegaciones citadas y ello con independencia de que estén
o no afectos esencialmente a su realizacion.

En cuanto a las prestaciones de servicios a los buques
afectos esencialmente a la navegacién maritima interna-
cional, estaran exentas las de pilotaje, remolque y amarre;
la utilizacion de las instalaciones portuarias; las operacio-
nes de conservacion de buques y del material a bordo, los
servicios de guarda y prevencion de incendios; las visitas
de seguridad y los peritajes técnicos, asistencia y salva-
mento del buque y operaciones efectuadas por corredores
a intérpretes maritimos consignatarios y agentes ma-
ritimos.

En relacidén con el cargamento de dichos buques, estan
exentas del Impuesto: las operaciones de carga y descar-
ga; el alquiler de contenedores y de material de proteccion
.de las mercancias; custodia de las mercancias; estaciona-
miento y traccién de vagones o mercancias sobre vias del
muelle; embarque y desembarque de pasajeros y sus equi-
pajes y operaciones de reconocimiento.

Para la justificacién de las exenciones citadas las Em-
presas Navieras deberén, entre otras formalidades, aportar
a sus proveedores una copia autorizada de la inscripcion
del buque en el Registro de Matricula, expedida por la Co-
mandancia de Marina o Ayundantia de Marina corres-
pondiente.

Los supuestos sefialados constituyen algunos de los te-
mas puntuales sobre los que incide el IVA en el Sector
Maritimo, si bien la problematica general derivada de su
aplicacién habrd de completarse a partir del comienzo de
la andadura de esta importante figura impositiva.

(Asesoria juridica de ANAVE)
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Los precios se incrementaran en ese
porcentaje, al que cabe sumar el
punto y medio correspondiente al
aumento del margen que tienen los
minoristas. En total, para los pro-
ductos congelados y refrigerados de
la pesca, la subida en minorista pue-
de ser superior a los 7,5 puntos.
Existe entre los industriales el temor
de que baje la demanda. Por este
motivo, los medios del sector con-
sultados rechazan las previsiones ofi-
ciales sobre la repercusion del IVA
en el campo alimentario.

Finalmente, entre los industriales,
tanto de conservas como de conge-
lados, no hay certeza de que vayan
a realizar correctamente su papel de
recaudadores de impuestos ante Ha-
cienda, ya que en el sector extractor
no existen facilidades para la liqui-
dacién y el control con cada uno de
los pescadores.

Los navieros espafioles, segiin las
impresiones recogidas por HOJA
DEL MAR, estiman que la aplica-
cién del IVA puede resultarles pro-
vechosa. Esta fue una de las princi-
pales conclusiones a que llegaron los
participantes en las Jornadas para el
estudio del nuevo impuesto organk
zadas por ANAVE.

Los navieros consideran el IVA
como un impuesto que puede ser
mucho mas neutral que el IGTE,
aunque quedan puntos por discutir
con el Ministerio de Economia y
Hacienda para la interpretacion del
reglamento del 30 de octubre, que
desarrolla la Ley del 2 de agosto de
1985. El ITE, con una imposicion
del 5 por 100, les parecia mucho
mas negativo.

En el conjunto de la nueva norma-
tiva, los navieros juzgan muy impor-
tantes los criterios manejados en ma-
teria de exenciones para exportacion
0 para operaciones asimilables, entre
las que entran muchas de las activi-
dades navieras. El articulo 10 de la
Ley del IVA cita a este respecto, en

La Mercante
puede ganar

su punto primero, «las entregas,
construcciones, transformaciones,
reparaciones, mantenimiento, fleta-
miento total a arrendamiento de los
buques afectos esencialmente a la
navegacion maritima internacional y
los destinados exclusivamente al sal-
vamento, asistencia maritima o cos-
tera...». Igualmente gozan de exen-
cién «las entregas de productos de
avituallamiento puesto a bordo de
los buques que realicen navegacion
maritima internacional...». A este
respecto, el reglamento considera
navegacion maritima internacional
la que, partiendo de territorio penin-
sular espafiol o de las Baleares o de

" un pais extranjero, concluya en un

pais extranjero o viceversa. También
cuando las embarcaciones estén
afectas a la navegacion en alta mar
y se dediquen al ¢jercicio de una ac-
tividad industrial, comercial o pes-
quera distinta del transporte, siem-
pre que la duracién de la navega-
cion, sin escalas, exceda de cuarenta
y ocho horas.

Para que un barco esté afecto
esencialmente a la navegacién mari-
tima internacional, segin el articulo
16 del Reglamento, es necesario que
haya realizado durante dos afios na-
turales consecutivos en aguas exte-
riores mas del 50 por 100 de la dis-
tancia recorrida.

Las doce millas desde la costa
marcan la linea divisoria de las
aguas en las que el transporte esta
exento del IVA. En relaciéon a esto,
los navieros manifiestan que es nece-
sario buscar una salida negociada
con ¢l Ministerio de Economia y
Hacienda, para ver el tratamiento
que reciben las operaciones realiza-
das entre puertos espafioles peninsu-
lares o con las islas Baleares. Segun
la normativa, solamente se verian
sujetas al IVA las 12 primeras millas
cercanas a los puntos de origen y
destino. Entre puertos peninsulares,
la Administracién deberia asegurar
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el seguimiento de los libros de a
bordo, para inspeccionar si el barco
ha navegado en todo momento den-
tro o fuera de las doce millas. La
posicion de «los navieros en este
punto se inclina a favor de la fija-
cién de un porcentaje impositivo es-
tablecido segun los datos existentes
sobre las operaciones de transporte,
con lo que se evitaria el engorro de
inspeccionar lo realizado por cada
embarcacion.

Por lo que se refiere a los astille-
ros, el IVA puede tener diferentes
repercusiones ya se trate de embar-
caciones deportivas o de recreo, bar-
cos para trafico nacional o para el
exterior. Es importante para el sec-
tor la exenciéon de IVA que afecta,
segan el articulo 16 del Reglamento,
a las entregas, construcciones, trans-
formaciones, reparaciones, manteni-
miento, fletamiento total o arrenda-
miento de los buques afectos esen-
cialmente a la navegacién maritima
internacional y para los destinados
exclusivamente al salvamento, la
asistencia maritima o a la pesca cos-
tera. Este punto puede tener reper-
cusiones favorables para el sector,

aunque los efectos del IVA sobre
otro tipo de embarcaciones estaran
relacionados con la politica que siga
el Gobierno en materia de financia-
cion.

La aplicacion del IVA ha sido re-
cibida con malestar en la Asociacion
de Industrias Nauticas por la aplica-
cion de un tipo impositivo del 33
por 100 para embarcarciones y bu-
ques de recreo o deportes nauticos
cuya eslora en cubierta exceda de 9
metros. Segin esta organizacioén em-
presarial, no es justo tener en cuenta
solo el criterio de longitud, sin aten-
der a otras prestaciones de la em-
barcaciéon. Ello puede suponer, di-
cen, un bajoén notable en la cons-
truccién de este tipo de embarcacio-
nes, con graves efectos para todos
los astilleros.

Los posibles efectos de la aplica-
ciéon del IVA sobre la inflacion se
presentan por el momento como
una incognita. Aunque es opinion
mayoritaria que tendrd un impacto
inflacionista real, las cifras sobre su
repercusion son muy dispares: desde
los 1, 5 6 2 puntos, segun fuentes
oficiales, hasta el 4 por 100 o cifras
superiores, indicadas por otros me-
dios econémicos. Lo que parece es
que no hay datos suficientes como
para realizar una estimacion com-
pleta, y que los diferentes célculos se
hacen tomando como referencia lo
sucedido en otros paises, con los
riesgos que la comparacion com-
porta.

La Administracién espafiola teme
que el IVA se pueda tomar como
justificacién para efectuar subidas de
precios por encima de lo que seria
légico en circunstancias normales.
La aplicacion del nuevo impuesto
indirecto parece coincidir con la
existencia de ciertos sintomas de
reactivacion de la demanda, lo que
puede facilitar que una subida artifi-
cial de los precios no haga disminuir
los niveles de compra. El efecto del
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IVA tendria también relacion direc-
ta con el grado de control que existe
ya en cada pais sobre los mecanis-
mos impositivos y sobre las tasas de
inflacién. En Espaiia, en los ultimos
tres afios, se han logrado una reduc-
cion de varios puntos, aunque se
siga por encima de la media de los
paises de la CEE. En consecuencia,
es probable que el efecto del IVA
sobre la inflacién tenga también re-
percusiones superiores a las causa-
das en otros Estados del area co-
munitaria.

Oficialmente, el IVA se presenta
como el impuesto mas neutral y
transparente, capaz de aumentar los

La aplicacion del IVA
puede resultar dificil

niveles de ingresos publicos sin dis-
torsionar el funcionamiento de la
economia, animando la inversion
empresarial.

Los estudios realizados sobre los
efectos del IVA en otros paises de la
Comunidad Econdémica Europea y
del area de la OCDE dan un balance
poco uniforme. A la hora de hacer
posibles comparaciones con Espafia,
se podrian tomar el ejemplo de los
paises con caracteristicas afines,
como Italia. El IVA se implant6 en
1973 con grandes dificultades técni-
cas y con una repercusion en la in-
flacion del 8 por 100. Por el contra-
rio, en el mismo afio, en Austria el

impacto inflacionista no se not6 en
el mercado.

El cuadro anejo indica la inciden-
cia del IVA en diferentes paises.
Constituye simplemente una referen-
cia, a la que hay que hacer dos sal-
vedades. Primera, que el efecto infla-
cionista ha sido muy diferente en
cada periodo de acuerdo, con el
comportamiento global de la econo-
mia. Segunda, que cada pais aplica
un tipo diferente de IVA y, segin su
importancia, tendrd uno u otro efec-
to inflacionista. Por ejemplo, en Es-
pafia el tipo medio de este impuesto
es del 12 por 100, en tanto que en
otros paises llega al 20 por 100.

EFECTOS GLOBALES DE LA IMPLANTACION DEL IVA EN LOS PAISES EUROPEOS

Fecha de

Estados implantacion

Efectos principales

Bélgica

Buena aceptacion, excepto para las empresas mas pequeias.

Reducido impacto inflacionista.

Dinamarca Impacto inflacionista en el primer afo, a causa de los tipos superiores (en media
global), compensados por una reducciéon de los incrementos de los impuestos
personales. Costos de implantacion moderados (1.2 %).

Francia 1-1-54 Aceptacion general. Impacto inflacionista nulo en las adaptaciones posteriores
a la implantacién inicial.
Paises Bajos 1-1-69 Resistencias iniciales por temor a la inflacion. Buena aceptacion posterior ante el

reducido impacto.

Irlanda Impacto inflacionista nulo (tipos iguaies a la media anterior}. Costes de recauda-

cion muy moderados.

Italia Grandes dificultades técnicas de implantacion. Impacto inflacionista estimado en

un 8 %. Persistencia de otros impuestos sobre las ventas.

1-1-70
1-4-73

Luxemburgo Buena aceptacion. Impacto inflacionista despreciable.

Reino Unido Impacto variable sobre los precios favorable a los bienes de consumo inmediato,
desfavorable en el caso de los productos de consumo duraderos (en general).
Costes despreciables de implantaciéon. Generalmente buena aceptacion.

Alemania Buena aceptacion, Fero con costes de recaudacién mas elevados, ante la mayor
complejidad del IVA puesto en marcha, en relaciéon al sistema anterior. Sin-im-

pacto inflacionista.
= 2

Austria Aceptacién general, pero con problemas en lo relativo al sistema financiero. Sin im-
pacto inflacionista.

Noruega 1-1-70 Impacto inflacionista considerable (5,8 %), derivado de un tipo del IVA (20 %) su-
perior a la media anterior (13,64 %).

Suecia 1-1-69 Impacto inflacionista nulo, por el hecho de ser el tipo medio igual al existente an-
teriormente. Buena aceptacion.

FUENTE: Libro blanco sobre la repercusién en Cataluiia de la adhesion de Espaiia a la Comunidad Econémica Europea.
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La Administracion
espaiiola, de acuerdo
con las exigencias de

la Comunidad
Econémica Europea,
ha dispuesto un Real
Decreto que sustituye
al promulgado hace
justamente un ano.
Las disposiciones
comunitarias hacian
indispensable adecuar
la legislacion espaiiola
a las directrices de la
CEE para que el
sector pesquero
pudiera acceder desde
el 1 de enero de 1986
a todos los
mecanismos de ayuda
que tienen el resto de
los paises de la CEE.
Las condiciones para
los programas de
reduccion de flota
estan asimismo
ultimadas, también en
conformidad con los
criterios vigentes en
la Comunidad.

ON una flota enve-
jecida que, segiin las
estadisticas oficiales,
suponia la posibili-
dad de llegar al afio 1987 con
8.605 barcos de mas de 25
afios, la Administracion espa-
fiola ha puesto en marcha, en
los tltimos afios, varios pro-
gramas orientados a su reduc-
cién y modernizacion, en fun-
cién de las nuevas exigencias
de los caladeros internaciona-
les. Los resultados globales de
este conjunto de actuaciones
no had sido cuantificados,
aunque por el nimero y el

montante de los créditos soli-
citados en los Ultimos meses
parezca deducirse la existen-
cia de una llamativa voluntad
de cambio.

Desde la llegada de la Ad-
ministracién socialista, el Mi-
nisterio de Agricultura, Pesca
y Alimentaciéon ha sacado
practicamente una normativa
diferente cada afio. Parece
que, en 1986, con la incorpo-
racion plena a la CEE, habrd
otra mas.

En 1983 se publicaba un
Real Decreto para la cons-
truccidn, modernizacion y re-

Espaiia
se adapta a Europa

NUEVAS
DISPOSICIONES
CREDITICIAS

conversion de buques de pes-
ca. Segin éste, solamente te-
nian acceso a las ayudas pro-
puestas las construcciones de
embarcaciones que tuvieran
entre 20 y 150 TRB. Para la
construccidn, la cuantia del
préstamo era del 80 por 100
del coste, un plazo de amor-
tizaciéon de doce afios con dos
de carencia y a un tipo de in-
terés del 11 por 100. La apor-
tacion de las bajas deberia ser
del 150 por 100 sobre el to-
nelaje a construir.

La limitacion de tonelaje
impuesto por esta normativa
suponia un freno a la actitud
reconversora. Este punto fue
corregido en el Real Decreto
de diciembre de 1984, referen-
te también a construccion,
modernizacién y reconversion
de la flota, que no fij6 ningu-
na limitacion determinada
por ¢l tonelaje de los buques.
Se establecieron varios bare-
mos, segun el tonelaje apor-
tado y en funcion del tamafio
del nuevo barco, con ayudas
por tonelada construida que
oscilaban entre las 30.000 y
las 32.000 pesetas. Estas fue-
ron las principales novedades
de la normativa que ha esta-
do en vigor durante 1985. Los
barcos aportados para el des-
guace deberian haber sido
despachados para faenar por
Gltima vez en un plazo no su-
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perior a los nueve meses a
partir de la fecha de solicitud
de la nueva construccion.

Con la entrada de Espafia
en la CEE varian sensible-
mente las cosas y debe cada
normativa ajustarse a sus fi-
nes especificos.

El primero de los Reales
Decretos aprobados por el
Gobierno apunta a la cons-
truccién, modernizacion y re-
conversion de la flota pesque-
ra, y sienta unas bases que
sustituyen a las del R. D. de
1984. La nueva disposicion
toma en consideracion tres ti-
pos de actuaciones, segun sea
el tamafio de la embarcacién
en construccion.

Para las nuevas contruccio-
nes de hasta 9 metros de es-
lora, es preciso aportar un to-
nelaje a desguazar igual o su-
perior al de la nueva nave. La
CEE no tiene ayudas para
este tipo de flota. Se requiere
que los barcos se dedicasen ya
a la actividad pesquera y que,
en los doce meses anteriores
al de la solicitud, hubieran
faenado al menos durante 120
dias. Esta es una parte de la
flota sobre la que la CEE no
carga las tintas. El punto
fuerte de las actuaciones se
centra en las nuevas construc-
ciones de entre 9 y 33 metros
de eslora, lo que equivale a
unas 250 RTB. Es preciso
aportar, también en este caso,
un tonelaje igual o superior al
construido, y es condicién in-
dispensable para el desguace
que el barco haya faenado no
menos de 120 dias durante el
altimo afio.

El barco aportado debera
tener una antigiledad mayor
a los doce afios. En este tipo
de construcciones, el armador
debera pagar el 50 por 100 del
coste del barco. El Estado
miembro ha de aportar una
subvencién minima del S por
100, pero no puede sobrepa-
sar el 25 por 100. La CEE
también puede ayudar con
subvenciones de hasta el 25
por 100. Todo lo cual supone
una ayuda maxima del 50 por
100. Para estas operaciones se
dispondra de créditos de has-
ta el 85 por 100 del valor del
buque, a un interés del 11 por
100 y a doce afios.

El tercer tramo de la recon-
version de la flota pesquera

corresponde a los barcos de
mas de 33 metros de eslora.
Estas embarcaciones no son
tenidas en cuenta en la nor-
mativa de la Comunidad
Economica Europea. La Ad-
ministracion espafiola ha de-
cidido aplicar a este tipo de
construcciones la legislacion
vigente desde 1984, emitida
por el Ministerio de Industria
para grandes cascos. La unica
diferencia respecto al Real
Decreto de 1984 es que, en el
futuro, los créditos devenga-
ran un interés del 11 por 100,
y no del 8, como ocurria has-
ta ahora.

En funcién de estas direc-
trices, las previsiones oficiales
sefialan una posible construc-
cién de 100 barcos, dentro de
los limites comprendidos en-
tre los 9 y los 33 metros, y de
longitudes superiores. El gas-
to podria elevarse a unos
2.000 millones de pesetas.

Junto a estas disposiciones,
también entran en vigor nue-
vas normas sobre moderniza-
cion y renovacion de la flota
de barcos de entre 9 y 33 me-
tros, siempre que el conjunto
o alguna de las operaciones
que se realicen en el barco su-
pere los tres millones de pe-

Las ayudas para
la modernizacion
de la flota
pesquera han
tomado una
configuracién
nueva desde la
entrada del
Estado espaiiol
en la Comunidad
Econémica
Europea.

setas. Dentro de estas actua-
ciones estdn las referidas a la
mejora de la seguridad, a los
cambios encaminados al
ahorro energético, mejoras
para el tratamiento de las
capturas, modernizacién de
las operaciones de pesca, etc.

Para estos trabajos, la sub-
vencién puede llegar hasta el
25 por 100 del coste, y el cré-
dito hasta el 75 por 100, a
ocho afios, con dos de caren-
cia y a un interés del 11 por
100.

Las disposiciones anterio-
res, aprobadas en la primera
quincena de diciembre por la
Administracién, constituyen
solamente el primer paso en
el camino de adaptacion de la
normativa espafiola a la co-
munitaria. Son medidas que

apuntan solamente a la re-
conversion y modernizaciéon
de la flota. El Gobierno pre-
paraba, al cierre de este ni-
METo, una nueva normativa
referida exclusivamente a la
reduccién de flota, que tiene
un tratamiento diferenciado
en la CEE y que se centra en
la supresién de barcos pes-
queros, segin otros sistemas
de ayuda. El coste de esta me-
dida parece que debe ser ob-
jeto de un estudio en profun-
didad por la Administracién
a la hora de prever su coste.
Este no se limitara tinica y ex-
clusivamente a las subvencio-
nes concedidas al armador,
sino que abarcaria también a
la percepcidn de subsidios de
desempleo de los trabajadores
afectados.

Segun la Disposicion Adi-
cional de este Real Decreto,
las ayudas establecidas por él
no seran de aplicacion a los
barcos que tengan su-base en
los puertos de las Islas Cana-
rias, de Ceuta y de Melilla.

La Comunidad Econ6mica
Europea concede tinica y ex-
clusivamente ayudas para la
reconversion de las embarca-
ciones pesqueras comprendi-
das entre los 9 y los 33 me-
tros. En el resto (hasta 9 me-
tros y mas de 33), los apoyos
son Unicamente de la Admi-
nistracion espafiola. Canarias,
Ceuta y Melilla son zonas
que, segun el acuerdo de ad-
hesion, no estan incluidas en
la politica comunitaria de es-
tructuras. De ahi que resulte
imposible la aplicacion a ellas
de los apoyos que puede re-
cibir la flota que tiene su base
en los puertos de la peninsula
o en Baleares. Las operacio-
nes de reconversién o moder-
nizacién de los barcos de en-
tre 9 y 33 metros recibirian
unicamente las subvenciones
fijadas en este Real Decreto
con cargo a los Presupuestos
Generales del Estado. Esto en
principio, puede supone una
situacién de inferioridad res-
pecto a la flota espafiola que
puede acceder a las ayudas
comunitarias. En la Adminis-
tracién parece existir la vo-
luntad para corregir este po-
sible desequilibrio, aunque
aun se ignora cémo. W

V.M.
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ENTREVISTA

Texto: Concha H. CARAZO

Fotos: Lluis SALOM

Pascual Maragall

Barcelona nacié mirando al Mediterrdneo, como ciudad
eminentemente marinera. Algo ocurrid luego que le hizo
volverse de espaldas y replegarse hacia las montafics.
Durante dos largas centurias, la ciudad fue viendo crecer
ante si, frente al mar, todo un cimulo de obstdculos. Aho-
ra, la corporacion municipal barcelonesa ha tomado la
determinacién de levantar esa barrera v dar la cara dl
Mediterrdneo. Ahi entra el proyecto de Paseo Maritimo,
que enlaza también con el proyecto de la villa olimpica
de 1992. Pascual Maragall, alcalde de Barcelona, ha ha-
blado con HOJA DEL MAR sobre todas estas cuestiones.

«BARCELONA VOLVERA
AL MAR»

R. Maragall: ;Podria

explicarnos porme-

norizadamente en

qué va a consistir el
Proyecto del Paseo Maritimo,
con el que se pretende que
Barcelona sea una ciudad de
cara al mar?

—Este es un Proyecto que
empezé a gestarse, cuando
era alcalde de la ciudad Nar-
cis Serra, con la idea de de-
volver a Barcelona su facha-
da maritima. Porque desde
la ciudad hasta el mar exis-
tian una serie de obstaculos
importantes: una verja, la via
del tren, un muelle de made-
ra en el que estaban apilados
materiales de fabricas cerca-
nas... y todo ello impedia ver
los barcos y el mar desde el
paseo. Con motivo del dia
de las Fuerzas Armadas, ce-
lebrado en Barcelona en
1981, se abrié y se limpid este
espacio. Se repard entonces
en que seria interesante que
permaneciese asi y ahi empe-
z6 la aventura de este pro-

yecto, que ahora, tras la fir-
ma de un acuerdo entre la
Junta de Obras del Puerto y
el Ayuntamiento, va a ser
realidad gracias al arquitec-
to Manel Sola i Morales.

Segun su disefio, se van a
conseguir dos cosas: en pri-
mer lugar, dignificar el trata-
miento del Paseo de Colon,
con unas perspectivas mag-
nificas y, en segundo lugar,
«discriminar el trafico»,
como dicen los técnicos. Hay
un trafico urbano y otro pe-
sado que se van a hundir, a
deprimir, para que dejen de
impedir la visién. Por enci-
ma de este trafico segregado,
deprimido, de camiones, se
esta construyendo una enor-
me visera colgada bajo la
cual pasaran los vehiculos.
Esta visera sera el auténtico
Paseo Maritimo. Desde ella
hasta el actual muelle, habra
una serie de pasarelas, tres o

cuatro, de forma que la gen-
te pueda pasar de la contem-
placién del mar a casi to-
carlo.

La parte del muelle esta
ya casi finalizada, con un
empedrado de adorno muy
simple. Es el antiguo muelle
Boscalsina o0 muclle de ma-
dera, como se le llamaba po-
pularmente, y que hoy ya es
un lugar de atraccion enor-
me para todos los ciudada-
nos, especialmente con el
buen tiempo que hace en
esta ciudad durante casi todo
el afio. Ya esta siendo muy
visitado y se nota que a Bar-
celona le esta volviendo el
gusto por el puerto y por el
mar.

—¢Usted cree que el aban-
dono del mar por parte de los
ciudadanos se debia solamen-
te a los obstaculos fisicos que
impedian verlo, tal y como us-
ted nos lo ha descrito?

—Fundamentalmente si,
porque, aunque la ciudad
crecié en un principio junto
al mar, con posterioridad
empez6d a hacerlo hacia
adentro y cada vez mas de-
fensivamente, levantando
murallas, hasta el punto de
que aun hoy en cualquier ca-
lle proxima al puerto se ven
restos de la antigua muralla.
Pero, entre los afios 1850 y
1860 la ciudad empez6 a har-
tarse de estar dentro de las
murallas y, con el Plan Cer-
da, se expandioé de repente
en cincuenta afios lo que no
habia crecido en diez siglos.
Esto fue el Ensanche: esa
maravilla de apertura hacia
la sierra, hacia la Catalufia
interior. Hacia los Pirineos,
en definitiva. Pero con ello
el mar se fue quedando cada
vez mas atras, en una ciudad
que habia sido marinera des-
de sus inicios. Hay que re-
cordar que los primeros
barrios, como el de Rivera
(porque la Barceloneta es
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posterior), se fueron levan-
tando en terrenos ganados al
mar, fortaleciendo todo un
brazo de tierra.

En definitiva, asi como en
un principio la ciudad tuvo
un contacto directo con el
mar, ¢l crecimiento posterior
lo hizo hacia adentro y aho-
ra, que es cuando la ciudad
esta asentada (porque se ha
parado el crecimiento loco
de los afios 50 y 60 y se han
frenado esas migraciones fa-
bulosas que trajeron a la ciu-
dad dos millones de perso-
nas entre los afios 50 a 65),
es cuando se estd reflexio-
nando, se estd recapacitando
sobre lo que es y lo que tie-
ne que ser, y se ha compren-
dido que el mar es nuestro
gran activo. Yo siempre
digo, un poco en broma, que
el palmo cuadrado de agua
del puerto de Barcelona es
mas caro que ¢l de la Plaza
de Catalufia, porque tiene
una ubicacién envidiable,
una ubicacion en el corazén
de una ciudad semicircular
de tres millones de habitan-
tes, con todas las amenida-
des y atractivos que tiene
siempre el mar, y con unas
posibilidades inmensas de
desarrollo desde el punto de
vista portuario y también
desde el punto de vista del
placer.

—Para cuando esti pre-
vista la terminacion de este
Proyecto?

—Yo espero que, en lo
que concierne al Pasco de
Colon, que es una parte del
Proyecto, esté finalizado en
1986. En cuanto al Conjun-
to, tendremos que esperar de
5 a 10 afios, porque esto con-
tinuard con la recuperacién
del Paseo Maritimo, su pro-
longacidén, la construccion
de 1a Villa Olimpica... Eso si
todo le va bien a Barcelona
de cara a 1992, y si no, tam-
bién lo vamos a construir,
porque, en definitiva, éste es

un espacio privilegiado. Es
una playa muy larga, hasta
ahora separada de la ciudad
por la via del tren. Con el
acuerdo que se firm¢ el ailo
pasado entre RENFE vy el
Ayuntamiento de Barcelona
para retirar la via del tren de
la costa, todo el espacio de
Pueblonuevo, que en este
momento es un conjunto in-
dustrial de almacenes y de
instalaciones secundarias y
terciarias de industrias, se va
a ir orientando hacia una vo-
cacion mucho mas residen-
cial, con mas uso urbano. Yo
creo que se convertira en lo
que yo llamo «nuestra Cali-
fornia», nuestra Nueva
Frontera. Ya ahora mismo
la Marbella, que es la playa
de Pueblonuevo, a la que
cuesta llegar por la existen-
cia de las vias del tren, cuen-
ta con hectareas y hectareas
de playa ganada al mar. Ac-
tualmente la estamos lim-
piando por la via del trata-
miento de las aguas residua-
les con el colector de Levan-
te, que recoge todas las
aguas residuales de la parte
norte de la costa, y la esta-
mos convirtiendo en una
playa magnifica. Esto es un
trabajo de muchos afios, pero
que servird para recuperar
toda la costa metropolitana.

—:Qué volumen de inver-
siones hay previsto para el
proyecto?

—Es muy fuerte, porque
esta envergadura de obras
requiere grandes movimien-
tos de dinero. Pero nosotros
confiamos en que, como los
atractivos de la zona son tan-
tos, va a venir la iniciativa
privada a ayudarnos. Ahi
estd el Plan de Costas, el
Plan Cantallops, que sucede-
ra al antiguo Plan Macia,
que se hizo en tiempos de la
Republica. Es un plan tan
atractivo y tan fantastico que
va a venir la iniciativa priva-
da a invertir en residencias y

a ayudarnos a nosotros, que
seremos los que tengamos
que viabilizar los terrenos.

—¢No le preocupa que este
proyecto pueda ser criticado
por considerarlo menos nece-
sario que las obras de equipa-
miento e infraestructura que
reclaman los otros municipios
que integran el Area Me-
tropolitana?

—A mi, este me parece un
proyecto muy urgente, por-
que el mar es la infraestruc-
tura y el equipamiento mas
barato y apetitoso de los de
uso general. El mar es popu-
lar para la ciudadania. Yo
creo que, al revés: nos vamos
a ahorrar muchos quebrade-
ros de cabeza, muchos pro-
blemas y mucho dinero en
equipamientos. Porque me-

Jjor equipamiento que éste no
hay ninguno. Y no soélo es-
toy pensando en el verano,
sino en general, porque tener
una costa en condiciones es
importante. Hay que pensar
en Rio de Janeiro, por ejem-
plo. ;Cual es su atractivo?
Que tiene una playa magni-
fica, bien ubicada, bien co-
municada, saneada, en la
que la gente puede pasear.
Esto es popular y esto es lo
que el ciudadano quiere, por
encima de todo.

—Dentro del Plan de Cos-
tas que usted ha mencionado,
¢se va a poner especial cuida-
do en evitar las agresiones ur-
banisticas y la especulacién
inmobiliaria?

—La situacion nuestra es
muy singular. No es lo mis-
mo hablar de especulacion
en Playa de Aro, Benidorm
o Tenerife que hablar de es-
peculacion en el centro de
una ciudad como Barcelona.
Hay que ser muy rigurosos
y el Plan es lo suficientemen-
te estricto. En el caso de Pue-
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blonuevo, este plan ha pa-
sado ya a la fase de proyec-
to, en el que ya no estamos
hablando de unos dibujos o
unos planos, sino de unas
maquetas, de un conjunto de
normas que estan trabadas y
rigurosamente estudiadas,
en las que se establecen una
serie de implantaciones de
una relativa presencia y altu-
ra en la linea frontal, pero
muy separadas, para que ga-
ranticen las dos cosas que
siempre se pretende obte-
ner: la rentabilidad y el res-
peto al entorno. Es un plan
muy ambicioso, muy digno,
muy antiespeculativo y de
gran calidad urbanistica.

—Al tratarse de la celebra-
cion de las Olimpiadas en una
ciudad con mar, ;podria esto
influir en el desarrollo de las
competiciones nauticas?

—Las competiciones es-
tan legisladas por el Comité
Olimpico Internacional y
nosotros no podemos influir
en ello. Estamos estudiando,
eso si, la ubicacion de las

competiciones de vela, que
podran ser aqui o en Palma
de Mallorca.

Lo que si es cierto es que
todo el proyecto de los Jue-
gos Olimpicos estd muy cen-
trado en el caracter medi-
terrdneo de nuestra ciudad.
A veces me han dicho los vi-
sitantes extranjeros, especial-
mente los norteamericanos,
que con soOlo ensefiar el
Montjuic tenemos un gran
argumento para ser la sede
olimpica. Tener un monte
como éste junto al Medi-
terraneo, que es el mar ori-
ginario de los Juegos, es
nuestro gran activo. Por eso
el centro de los Juegos seria
el Montjuic, y la Villa Olim-
pica también sera construida
junto al mar, de modo que
tanto la residencia como las
competiciones estarian junto
al mar. Esto sera el distinti-
vo de nuestros Juegos. Los
publicitarios ya estan estu-
diando que el color de las
Olimpiadas sea el azul. El ca-
racter marino, marinero y

Superar obstaculos:

«No velamos el mar.
Ahora tratamos de
quitar las barreras»

mediterraneo de los proxi-
mos Juegos Olimpicos estd
asegurado.

—¢Coémo repercutiran es-
tos Juegos en la ciudad de
Barcelona?

—Seria un gran empuje
para la ciudad, y para Cata-
lufia, cuya cultura es un tan-
to desconocida en el 4mbito
internacional, y un gran
acontecimiento para Espa-
fia, en el Quinto Centenario
del Descubrimiento. Ahora
mismo hay catorce ciudades
peleando por ser sede de
competiciones olimpicas.
(Por qué? Pues porque todos
los paises del mundo se dan
cuenta de que los Juegos son

Pascual
Maragall. Natural
de Barcelona. 45
afios. Casado. Tres
hijos. Doctor en
Ciencias
Econdmicas.
Profesor adjunto de
Economia Urbana e
Internacional de la
Universidad de
Barcelona. Técnico
del Ayuntamiento
de Barcelona por
oposicion, Alcalde
de la Ciudad
Condal desde el 2
de diciembre de
1982. Presidente de
su Corporacion
Metropolitana.
Participé en la
fundacion de
Convergéncia
Socialista de
Catalunya y del
PSC, integrado
posteriormente en el

PSC-PSOE.

el gran motor que puede lan-
zar a un pais al mundo y po-
tenciar una serie de inversio-
nes y proyectos que de otro
modo tal vez también se ha-
rian, pero mucho mas lenta-
mente. El impacto sera,
pues, el logro de una presen-
cia mundial inigualable, y
mas si se tiene en cuenta que
la ceremonia de inaugura-
cién de las Olimpiadas es un
acontecimiento seguido por
2.000 millones de personas.
Esto para Espaia seria im-
portante, porque auin es una
gran desconocida.

—Sefior Maragall: ;Es di-
ferente ser alcalde en una ciu-
dad con mar? ;Cree que hay
rasgos distintivos de su labor,
respecto a las alcaldias de ciu-
dades de tierra adentro?
(Existe alguna problematica
comin a las ciudades ma-
ritimas?

—La verdad es que esto
es algo que en las reuniones
de la Federacién Espaifiola
de Municipios no nos lo ha-
biamos planteado. Pero qui-
za fuera bueno estudiar si
realmente existe esa proble-
matica comun. Lo que si es
cierto es que, si la alcaldia
de una ciudad con mar no
condiciona, la ciudad si que
lo hace. Los que hemos na-
cido, crecido y vivido cara al
mar padecemos un sindrome
de lejania cuando no esta-
mos cerca de la costa. Es un
sintoma muy universal y nos
pasa a todos los que proce-
demos de zonas riberefias.
La montafia nos gusta, nos
atrae, pero es al lado del mar
donde nos encontramos per-
fectamente equilibrados.

—EI puerto de Barcelona
es uno de los mas rentables
de Espaiia y esta cobrando un
gran peso a nivel internacio-
nal. De hecho, ha superado ya
en fletes al de Marsella. ;Qué
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ENTREVISTA | Pascual Maragall-

nos puede decir usted de la
situacion actual del puerto?

—Del puerto de Barcelo-
na no siempre se han dicho
cosas muy positivas. Es cier-
to que algunas malas ha ha-
bido, pero se estan subsa-
nando. La verdad es que tie-
ne unas posibilidades muy
grandes, en las que se esta
trabajando para sacar el ma-
yor rendimiento posible. Su
director, Carlos Ponsa, y yo,
nos entendemos estupenda-
mente, porque compartimos
el mismo entusiasmo por la
innovacién, y estamos segu-
ros de que se puede compa-
tibilizar el uso portuario es-
tricto y comercial —con las
correspondientes inversiones
y actividades de manage-
ment— con los atractivos ur-
banisticos enormes que tiene
la parte vieja de nuestro
puerto, que es la que estd en-
cadenada a la ciudad.

Hay que pensar que los
puertos de Baltimore, San
Francisco, Boston o Marse-
lla estan rehaciendo y recu-
perando sus viejos puertos
como atractivos urbanisti-
cos, lo cual no va en detri-
mento de emprender proyec-
tos comerciales modernos,
que son necesarios, porque
la competencia cada dia va
en aumento.

—¢Qué incidencia va a te-
ner en la Barcelona maritima
el ingreso de Espaiia en la Co-
munidad Econémica Euro-
pea?

—Tendra repercusiones
positivas, en general. A nues-
tro puerto este ingreso le si-
tia muy bien como punto de
entrada a Europa por el sur.
El puerto de Barcelona se
puede convertir en una alter-
nativa. Los grandes puertos
como Amberes y Rotterdam
son dificiles de desbancar,
pero el nuestro puede ser
complementario, de forma
que podremos jugar un pa-
pel fundamental en el Medi-

terraneo noroccidental,
como puerta de entrada a la
Europa comunitaria. En al-
gunas mercancias puede ser
altamente competitivo. Esta-
mos pensando en esto, asi
como en la posibilidad de
vincular estrechamente al
puerto de Barcelona con el
Mercado Comun. En el ca-
pitulo de las comunicacio-
nes, la principal preocupa-
cion se centra en la implan-
tacion del ancho europeo de
via férrea. Existen ya contac-
tos con RENFE y la Gene-
ralitat para impulsar el am-
bicioso proyecto de hacer lle-
gar hasta Barcelona —y po-
siblemente hasta Bilbao— el
ancho de via europeo.

Para el puerto barcelonés
tal circunstancia supondria
arrebatar nuevos mercados
al puerto de Marsella: en zo-
nas como Perpifian, Mont-
pellier y Toulouse, la proxi-
midad beneficia a Barcelona.

También hay que pensar
que en 1992 Europa estara
plenamente conectada por
via fluvial de norte a sur, y
que grandes barcazas de
2.000 a 4.000 toneladas sur-
caran los canales con mer-
cancias no perecederas. Bar-
celona tendra que adecuar
sus capacidades para utilizar
las barcazas de navegacion
fluvial y maritima, sin nece-
sidad de una doble opera-
cion de carga, y con la posi-
bilidad de enlazar el puerto
de Barcelona con la red eu-
ropea de canales.

—Aparte del Proyecto del
Paseo Maritimo, ;qué otras
preocupaciones tiene en estos
momentos como responsable
de una ciudad maritima?

—Yo presido también la
Corporacion Metropolitana
de Municipios, que agrupa a
27 ayuntamientos. Tenemos
una costa de 40 kilémetros,
lo que es fuente de preocu-
paciones, por la cantidad de
recursos que ello significa.

Pretendemos reordenar toda
la costa, con el Plan Canta-
llops y, si consiguiera llevar-
lo adelante, daria por bien
empleados mis desvelos.
Sélo la realizacion de este
proyecto justificaria mi paso
por la Corporacion Metro-
politana.

Es un gran proyecto, en el
que hay algunos puntos con-
flictivos: el desvio del rio
Llobregat, que es un asunto
complicadisimo, pero que es
imprescindible como condi-
ci6n para el crecimiento del
puerto. Habra que hacerlo,
pero poniendo cuidado de
respetar el entorno. También
existe otro motivo de preo-
cupacién: la mejora de la
costa de Badalona. Este ve-
rano ya se han bafiado en
ella miles y miles de perso-
nas que en veranos anterio-
res buscaban otras aguas.
Pero completar este proyec-
to requerird grandes inver-
siones, ya que hay que amor-
tizar el levantamiento de las
vias del tren y de instalacio-
nes industriales como son las
de Campsa o Crolls. Pero,
repito, el atractivo de dispo-
ner de una playa limpia y del
mar al alcance de los ciuda-
danos. es tan grande que
constituye una razoén que
todo el mundo tiene que
entender.

—En cuanto a la contami-
nacién de playas y costas,
Jqué se esta haciendo?

—Se ha avanzado mucho
con el colector de Levante,
en el que se tratan todas las
aguas residuales de varios
centenares de miles de ciuda-
danos, lo que permite que
este agua salga al mar limpia
en un porcentaje muy alto.
Se ha conseguido que en la
desembocadura del Besos
exista una transparencia to-
tal, que permite hoy en dia
ver nitidamente el fondo del
mar. El rio estd también co-
nectado a la depuradora, por

-«

lo que, por primera vez en la
Historia, ya no sale al mar
directamente, sino que pasa
primero por ¢lla. También se
esta trabajando en la red de
depuradoras del suroeste.
Pero, en lo concerniente a
esta zona, llamada quinta,
las competencias est4n trans-
feridas a la Generalitat. -A mi,
como plan de saneamiento
me parece poco ambicioso,
y me preocupa, porque, si no
saneamos el territorio, esta-
mos ensuciando el mar. Y,
si ensuciamos el mar, lo es-
tamos deteriorando, per-
diendo ese magnifico equi-
pamiento que es la playa.

—Ya sé que es dificil pre-
cisarlo, pero, dentro del Pre-
supuesto del Ayuntamiento,
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Finalizar el proyecto:

«EL CONJUNTO TARDARA
5 O 10 ANOS. PORQUIE EL
NUESTRO ES UN PLAN A
LARGO PLAZO: PASEO
MARITIMO, VILLA
OLIMPICA... VA A SER UN
ESPACIO PRIVILEGIADO»

jes muy alta la partida que se
dedica al mar?

—Es dificil concretarlo,
efectivamente, porque no es
una partida concreta ni un
presupuesto exacto: son mu-
chos capitulos los implica-
dos. Hay que incluir los ur-
banisticos, los de la corpora-
cién metropolitana en mate-
ria de saneamiento, los del
proyecto de Paseo Maritimo,
los de inversion para compra
de terrenos, a fin de ir crean-
do la Villa Olimpica, para le-
vantar la via del tren... Hay
una inversion muy impor-
tante en costas. Puede que
en el mar estemos invirtien-
do entre dos mit y tres mil
millones de pesetas al
afio. W
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YV CONGRESD B e
DEL SINDICATO o

LIBRE

DE LA MARINA |

MERCANTE

La expectacion venia
dada por el proyecto
de integracion del
SLMM en la
confederacion sindical
de Comisiones
Obreras. Pero, a la
hora del Congreso
(Portugalete, Vizcaya,
12, 13 y 14 de
diciembre de 1985), el
asunto mostro tener
mucha mas miga: el
SLMM cuenta con una
vision amplia,
detallada y
radicalmente critica de
la realidad de la
Marina Mercante
espafiola. Y la expuso.
Y mostré su voluntad
de defenderla.
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L V Congre-
so del Sindi-
cato Libre de
la Marina
Mercante
(SLMM), celebrado en los
locales de la Escuela Nauti-
ca de Portugalete (Vizcaya)
los dias 12, 13 y 14 de di-
ciembre, estuvo marcado
por la que habia de ser su
decision final: integrarse
dentro de la Confederacion
Sindical de Comisiones
Obreras.

Se tratd de una decisién
tomada tras un analisis frio
y después de una lenta ma-
duracién, no exenta de reser-
vas. Y ello porque la integra-
cién en las CC. OO. no se
les aparecia a los responsa-
bles del SLMM como el re-
sultado de un proceso de
identificacion ideologica y
sindical, sino como una sali-
da de emergencia a lo que se
estaba convirtiendo en un
atolladero insalvable para
las solas fuerzas del SLMM.

—El problema venia dado
—nos explicaba Jon Murue-
ta, uno de los dos secretarios
generales de la anterior di-
reccion del SLMM— por la
legislacion sindical, cada vez
mas restrictiva, y por la acti-
tud de la patronal, deseosa de
arrinconarnos y reducirnos al
silencio. Hakiamos llegado al
punto en que nos resultaba
imposible defender adecuada-
mente los intereses de los tra-
bajadores del sector. El obje-
tivo era que nos transforma-
ramos en un sindicato margi-
nal, sin capacidad operativa a
la hora de la negociacion. No
podiamos conformarnos con
ese destino, porque hubiera
sido nuestra muerte. En esas
condiciones, la wnica opcion
posible era alcanzar un acuer-
do con alguna de las centra-
les sindicales consideradas
mayoritarias. Y la oferta de
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CC. OO. abria un camino
transitable.

El acuerdo alcanzado en-
tre el SLMM y CC. OO. im-
plica, en efecto, la integra-
cién del SLMM dentro de la
Confederacion Sindical de
Comisiones Obreras sobre la
base del mantenimiento del

| BACONGRESO SLM

SOMOS CIVIES
NO!

MILTZRES

Acude llevando consigo
una visién detallada de la
situacion actual de la
Marina Mercante, tanto a
escala internacional como
del Estado espafiol, y con
una idea precisa de las
posiciones que deben
adoptar los trabajadores.
—_  —= - =

SLMM en sus anteriores po-
siciones, tanto de linea sindi-
cal como de organizacion. El
SLMM ha pasado a consti-
tuirse como una estructura
autonoma dentro de las
CC. 00., con sus propios
Estatutos, su propia discipli-
na, sus propios 6rganos de
direccion.

La toma de esta decision
constituy6 el punto estelar
del Congreso, y se explica




que lo fuera, dada su tras-
cendencia decisiva para el
Sindicato Libre. Pero su tra-
tamiento no debe oscurecer
la importancia de los otros
asuntos a los que se dedica-
ron los delegados y delega-
das del Sindicato a lo largo
de aquellas tres jornadas de
apretada labor.

No puede decirse, en efec-
to, que el SLMM haya mar-
chado a su unién con
CC. OO. sin aportar su pro-
pio bagaje doctrinal. Muy al
contrario —y como lo de-
muestran las ponencias dis-

cutidas y aprobadas en el
Congreso—, acude llevando
consigo una vision detallada
de la situacion actual por la
que atraviesa la Marina Mer-
cante, tanto a escala interna-
cional como en el Estado es-
pafiol, y con una idea preci-
sa de las posiciones que de-
ben adoptar los trabajadores
del sector para eludir que re-
caigan sobre ellos las conse-
cuencias de la grave crisis
actual.

Las resoluciones que en
relacion a todo ello adoptd
el V Congreso del SLMM

abarcan un amplio temario,
cuyos enunciados principa-
les son los siguientes: 1.°) Ca-
racteristicas de la Marina
Mercante espafiola dentro
del marco internacional y sus
pautas de funcionamiento;
2.°) Politica Sindical y Ac-
cion Reivindicativa, y 3.°)
Pasado, presente y futuro del
sindicalismo en la Marina
Mercante. Cada uno de es-
tos tres grandes capitulos fue
objeto de una discusion de-
tallada, reveladora del es-
fuerzo de anélisis realizado
no solo por los autores de
las ponencias sino también
por el conjunto de los dele-
gados. Las discusiones con-
dujeron a la adopcién de un
buen numero de enmiendas
a las ponencias. Estas en-
miendas, sin embargo, no
afectaron a la orientacion de
fondo de los escritos presen-
tados al Congreso por la di-
reccion saliente: por el con-
trario, era muy obvio el ele-
vado grado de unidad exis-
tente en el Congreso en
cuanto a la reflexion sobre
los grandes problemas del
sector.

En lo referente al primero
de los grandes temas antes
enunciados (situacion de la
Marina Mercante espafiola
dentro del marco internacio-
nal), el diagnostico del
SLMM no puede ser mas se-
vero. En términos generales,
considera la crisis de la Ma-
rina Mercante espafiola
como fruto de la conjuncién
de diversos factores, tanto
internacionales como inter-
nos. Entre los internaciona-
les, el SLMM destaca el de-
sarrollo espectacular alcan-
zado por las banderas de
conveniencia, a las que cali-
fica de «verdadero cancer del
sector», responsabilizando-
las de estar destruyendo, en
su labor de servicio a las
grandes compaiiias multina-
cionales, tanto las flotas de
estricto ambito nacional
como el empleo y las con-
quistas sociales de los mari-
nos. Al enfocar més especi-
ficamente la situacién de la

Marina Mercante espafiola,
el SLMM critica con gran se-
veridad la posicidn de la Ad-
ministracién, reprochando a
ésta su carencia «de una po-
litica legislativa en lo socio-
econémico a medio y, sobre
todo, largo plazo que, concre-
tada en un Plan de Flota, or-
dene el actual Caos de la Ma-
rina Mercante, poniendo fin
al componente especulativo
(financiacién privilegiada,
proteccionismo, etc.), y que
racionalice con perspectiva de
futuro los intereses financie-
ros del sector bancario esta-
tal (BCI, SGB), que est4 lle-
vando al abandono del sector
de muchos navieros y a la con-
secuente pérdida de numero-
sos puestos de trabajo».

Los origenes de la situa-
ci6n actual se remontan, se-
gun el andlisis de los ponen-
tes del SLMM, Francisco
Pozo y Santiago Pons, al
proceso desarrollista que vi-
vi6 el mundo capitalista du-
rante los afios 50 y 60. Este
proceso dio como resultado
dos tendencias paralelas: de
un lado, el robustecimiento
indudable de las flotas nacio-
nales de los paises europeos;
del otro, el fortisimo impul-
so dado por los monopolios
navieros internacionales a
las flotas de algunos paises
que se presentaban como au-
ténticos paraisos fiscales. Es-
tas ultimas fueron adquirien-
do un cada vez mayor peso
especifico en los traficos
mundiales, desplazando pro-
gresivamente a las flotas na-
cionales. A partir de 1973
—sigue afirmando el analisis
del SLMM—, la crisis eco-
némica inclina la balanza, en
la pugna entre las flotas na-
cionales y las amparadas en
banderas de conveniencia,
en favor de estas Ultimas
que, al no tener que cefiirse
a las restricciones legales
existentes en los Estados oc-
cidentales, consiguen mos-
trarse mas competitivas, ha-
ciendo gala de «la libertad del
filibustero». Por su parte, las
flotas nacionales pretenden
colocarse en condiciones de
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competir con las banderas de
conveniencia por la via de un
aumento forzado de la pro-
ductividad, lo que se traduce
en reconversiones fortisimas,
drasticas reducciones de
plantillas, sustanciales recor-
tes salariales, etcétera. Se
acercan asi, de hecho, al es-
tilo de gestion de las bande-
ras de conveniencia. En su
conjunto, el fenémeno tien-
de a provocar dos graves
consecuencias: la distorsion
del mercado de fletes, como
resultado de la aparicion de
todo un sistema basado en
la competencia desleal, y el
aumento de la inseguridad
en la navegacion, al no estar
las banderas de conveniencia
sujetas a un efectivo control
de las tripulaciones y la pre-
paracion de las dotaciones,
su numero, el estado de los
buques y su equipamiento,
etcétera. En materia de con-
trataciéon y condiciones de
trabajo, las banderas de con-
veniencia dan pie a la apari-
cion de un alto numero de
irregularidades: inexistencia
de seguridad social, dudosas
condiciones de seguridad a
bordo, despido libre, contra-
tos temporales, existencia de
agencias de colocacion pri-
vadas (prohibidas taxativa-
mente, sin embargo, por la
legislacion espaiiola y por el
convenio correspondiente de
la OIT...).

Con referencia explicita a
Espafia, el SLMM acusa a
la asociacién de los navieros
de demandar para si la apli-
caciéon de un doble rasero,
amparandose en la bandera
de la libertad de mercado
para tener las manos libres
en materia de reduccién de
plantillas, contratacién de
tripulantes extranjeros, flexi-
bilizacion de las normas re-
lativas a exportacion, venta
y desguace, etcétera, y solici-
tando a la vez la proteccion

LA NUEVA DIRECCION

DEL SLMM

Secretaria General colegiada:

Jon Murueta
Andoni Lecertua
Jon Azkue
Francisco Pozo
Ricardo del Olmo

Salvador Abalo
Antonio Alvarez Rivero
Carlos Arteach
Juan-Luis Bilbao
Anton Caamaiio

Félix Carral

Rafael Correa
Santiago Extremeiio
Manuel Fonseca
Victor Garcia

Rafael Goiria

Joaquin Gonzalez
José R. Gonzéalez-Prida
Xabier Gezuraga
Javier Lozano

de la Administracién cuan-
do se trata de refinanciacion,
mejora de los fletes, reserva
de los principales traficos,
subvenciones a traficos libres
exteriores, ordenacién de li-
neas, etcétera. La Adminis-
tracion, por su parte, seria
responsable de haber asumi-
do un papel de simple fuer-
za de apoyo al capital priva-
do, asumiendo los traficos
que la iniciativa naviera de-
sechaba por falta de rentabi-
lidad, adoptando una posi-
ci6én pasiva y de renuncia a
dinamizar el mercado y, en
fin, facilitando al capital pri-
vado la consecucion de sus
objetivos generales, aunque
éstos sean perjudiciales para
el colectivo de trabajadores
del sector o, incluso, para los
intereses estratégicos nacio-
nales.

Comité Estatal:

Juan-Antonio Martin
Victor Martinez
Pedro Mufioz Pecero
Angel Navarrete
José Maria Odriozola
Jesus Olasagasti
José M.2 Pefiarredonda
Angel Pérez Vega
Antonio Santomé
Agustin Serrano
Javier Such

Jests Urdangarai
Ladislao Vifas

José Zapata

Jesus Zarandona

El SLMM considera que
el sector naviero espafiol es
«un gigante con los pies de
barro», que crecié y se de-
sarroll6 artificialmente y sin
bases soélidas durante los
afios 60 y que ahora se mues-
tra incapaz de sostenerse
ante los embates de la crisis
econoémica. A juicio de los
sindicalistas, estamos ante
un auténtico desmorona-
miento de la flota mercante
espafiola, cuyos sintomas
mas claros son, en su opi-
nidn, los siguientes: «1.° Im-
pago generalizado de los cré-
ditos del BCI (mas de 250.000
millones de riesgo en la actua-
lidad); 2.° Desaparicién de
empresas por via de liquida-
ci6n o de quiebra; 3.° Aban-
dono de buques, tirados en los
puertos como herramientas
inservibles; 4.° Venta masiva

de buques al extranjero; 5.°
Clara tendencia a la ‘pirati-
zacion’ del sector, con la apa-
ricion en escena de empresa-
rios (?) que compran buques,
los explotan unos meses sin
pagar a nadie y los abando-
nan seguidamente.»

El sindicato de los mari-
nos mercantes entiende que
este desmoronamiento es
posible porque la Adminis-
tracion se inhibe y hace de-
jacion de sus responsabilida-
des, en tanto facilita de he-
cho las ambiciones de los po-
derosos del sector, a través
del Banco de Crédito Indus-
trial y de la Sociedad de Ges-
tién de Buques (SGB), coad-
yuvando a la exportacioén de
buques y a la recuperacion
de créditos. Todo ello confi-
gura —entiende el SLMM—
una politica de favoreci-
miento de la reconversién
por la via de la imposicion
espontdnea y descontrolada
de las leyes del mercado, sin
consideracion de los intere-
ses estratégicos nacionales ni
de las implicaciones sociales
que esta politica entrafia.

La ponencia sobre Politi-
ca Sindical y Accién Reivin-
dicativa, presentada ante el
Congreso por Jon Azkue,
Manuel Villar, Xabier Gezu-
raga, Pedro Beade y Begoiia
Serna, recibié también la
aprobaciéon general de los
delegados y delegadas, que
solo defendieron enmiendas
de clarificaciéon y matizacidén
sobre algunos aspectos de se-
gundo orden.

La ponencia, ratificada
por ¢l Congreso, comienza
con una dura denuncia de la
actuacion del Banco de Cré-
dito Industrial durante la
época de los gobiernos de la
UCD, acusando a sus res-
ponsables de haber favoreci-
do la especulacion. Sostiene
que el actual gobierno no ha
cumplido las promesas que
el partido socialista realizd
en su programa electoral en
relacion a la consolidacion
de la Marina Mercante espa-
fiola y reprocha a los diferen-
tes érganos de la Adminis-
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tracion su actuacion, que el
SLMM califica de «descoor-
dinada e incoherente». Criti-
cas alin m4s graves vierte so-
bre la patronal naviera, a la
que acusa de «desprecio de
las leyes laborales», actitud
que considera doblemente
injustificada teniendo en
cuenta «que mas del 50 por
100 de sus presupuestos son
cubiertos con dinero de todos
los espafioles, ya que son fi-
nanciados por las empresas
publicas del sector».

El SLMM expone a conti-
nuacién un amplio y detalla-
do programa reivindicativo,
con referencia pormenoriza-
da a cada uno de los terre-
nos en que cabe ejercer la ac-
cion sindical: convenios ge-
neral y de cada empresa, se-
guridad e higiene, formacién
de los tripulantes, plan de
salvamento, capitanias civi-
les de puerto, desmilitariza-
cién de la Marina Mercante,
aplicacion del Codigo Penal
comun, orden y disciplina a
bordo, Bolsa de Embarque,

cartillas de navegacion, jubi-
laciéon y un largo etcétera.

La tercera ponencia del
Congreso, que fue la defen-
dida por los dos secretarios
generales salientes, Andoni
Lercertua y Jon Murueta,
hacia referencia a la evolu-
cion y las perspectivas del
sindicalismo ¢n la Marina
Mercante. Traﬁsi referirse a las
opciones sindicales de mas
entidad, ajenas al propio
SLMM —SEOMM vy
UGT— en tono radicalmen-
te critico (calificando al
SEOMM de «sindicalismo de
alto standing» y a los dirigen-
tes de la UGT de «nuevos
verticalistas»), los dos ex-se-
cretarios generales del
SLMM hicieron una encen-
dida defensa de lo que cali-
ficaron de «sindicalismo de
participacion asamblearia de
clase», que es el que en su
criterio representa el SLMM,
pasando a continuacién a
definir sus caracteristicas y
sus perspectivas.

Fue dentro de esta ponen-

cia donde la direccion salien-
te del SLMM plante6 al
Congreso la cuestion de la
integracion del sindicato
dentro de la estructura de
CC. OO. Ello dio motivo a
una discusion franca y sin re-
servas. Santiago Extremefio,
militante de la organizacion
de Bilbao, defendid las tesis
opuestas a la integracion,
por considerar que ello era
lo mejor para el futuro del
SLMM. La votacion final
arrojé un balance de 82 vo-
tos favorables a la propuesta
de la direccion saliente, 14
votos contrarios y 8 abs-
tenciones.

Resulta significativo que el
grupo de delegados que apo-
y6 la enmienda a la totalidad
contraria a la unién con
CC. OO. se apresurara a de-
jar constancia de su acepta-
cion de la decision votada
por la mayoria, y de su vo-
luntad de seguir militando en
el SLMM con la misma en-
trega que hasta el presente.
De este modo, la decision fue

adoptada sin que ello entra-
flara ninguna pérdida en el
caudal organizativo del
SLMM.

Se procedi6 entonces a la
eleccion de la nueva Secreta-
ria General. La candidatura
representante de la linea de
continuidad de la trayectoria
del SLMM result6 elegida
sin ningin voto contrario y
con muy escasas abstencio-
nes. También fue elegido el
nuevo Comité Estatal, de 30
miembros.

En el acto de clausura in-
tervino Marcelino Camacho,
dirigente maximo de las Co-
misiones Obreras, quien dio
seguridades a los delegados
del SLMM con respecto a la
voluntad de la direccién con-
federal de CC. OO. de respe-
tar la autonomia del SLMM
dentro de la Confederacion.

La firma del acuerdo se
realizé el 20 de diciembre en
Madrid, en la sede central de
Comisiones Obreras. B

J. 0.

Direccién Postal
Apartado 124
PAMPLONA

JROQUIETA

SENALES DE SOCORRO
DISTRESS SIGNALS

Tels. (948) 31 78 62y 31 79 02
ESQUIROZ DE GALAR (Navarra)

Telegramas PIROQUIETA
PAMPLONA

Sefales de socorro y lanzacabos para la Marina de Guerra,
Mercante, Pesca y Recreo, fabricadas de acuerdo al Con-
venio Internacional para la Seguridad de la Vida en el Mar,
y Solas 74/78 Homologadas por la Direccion General de
Navegacion y Lloyd’s Register of Shipping.

Proveedores del Ministerio de Marina
y Buques Mercantes, Pesca y Recreo
Importaciéon y Exportacion

Productor Nacional nimero 001
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La escasez de
- estudios sobre las
gentes del mar
permite que el
tépico y el
estereotipo se
utilicen sin ningudn
recato. Las frases
hechas, el tono
moralizante y las
descripciones
melodramadticas son
ficiles de encontrar
en las breves e
intermitentes
informaciones que
circulan en los
medios de
informacioén.
Afadamos a esto
que las
investigaciones
realizadas sobre el
colectivo tienen, en
general, un caracter
meramente
descriptivo: tratan
de decirnos cuales
son los datos
relevantes o
significativos de la
oblacién que
trabaja en el mar,
pero no nos
explican por qué
esos datos son asi, y
no de otra manera.
Puede decirse que
buena parte de las
investigaciones
realizadas sobre las
gentes del mar no
estdn orientadas por
una teoria. El objeto
de este articulo es,
precisamente,
presentar un
esquema teorico
ue permita ordenar
os datos dispersos
ofrecer, en la
medida de lo
posible, una visién
de conjunto de la
gente de mar.
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GENTES DEL MAR

UN ENFOQUE

N general, el traba-

E jo, la actividad la-
boral, suele tratarse

como algo radicalmente se-
parado del resto de las acti-
vidades humanas, hasta el
punto de que dan la impresién
de ser dos areas diferentes:
una, la del trabajo; otra, la
que llamaremos, para enten-
dernos, el area del no-traba-
jo. Pues bien, parece como
si entre el mundo del trabajo
y el mundo del no-trabajo no
hubiera continuidad, como
si fueran dos compartimen-
tos separados. Este plantea-
miento soélo es justificable
desde un punto de vista pu-
ramente analitico, ya que la
vida humana —la laboral y
la que no es laboral— forma
un todo interrelacionado.
Intentaremos establecer un
modelo que permita explicar
c¢émo se interrelacionan es-
tas dos areas diferentes. En
primer lugar, puede diferen-
ciarse el marco fisico del
mundo del trabajo y el mar-
co fisico del mundo del no-
trabajo. La nocion de marco
fisico hace referencia al en-
torno fisico-ambiental que
enmarca la vida cotidiana en
las dos areas: la fabrica, la
escuela o el buque son ejem-
plos del marco fisico del
mundo del trabajo; el hogar,
la tasca o el café, el barrio,
etcétera, ejemplifican algu-
nos de los marcos fisicos del
mundo del no-trabajo. Pero
en la fabrica, la escuela o el
buque encontramos, ademas
de unos marcos fisicos dife-
renciados, unos conjuntos de
normas que regulan, directa
o indirectamente, el compor-
tamiento de los individuos
en cada uno de los entornos
delimitados por los marcos
fisicos. A cada uno de estos

conjuntos de normas lo de-
nominaremos organizacion
social (1).

La vida cotidiana es un
continuo fluir del mundo del
trabajo al mundo del no-tra-
bajo, de un marco fisico (y
una organizacién social) a
otro. Asi pues, un factor a
considerar es el del tiempo:
tiempo de estancia en cada
una de las areas y tiempo in-
vertido en el paso de una a
otra.

Podemos suponer que,
cuanto mas reducidas sean
las diferencias entre ambas
areas (la del trabajo y la del
no-trabajo), menos brusco
sera el paso deuna aotra 'y,
por tanto, exigird menor ten-
sién para afrontar la adapta-
cidon cada vez que se cambie
de 4rea. Dicho de otra for-
ma: cuanto mas grandes
sean las diferencias, mayor
sera el esfuerzo exigido para
adaptarse en el paso que
conduce de una a otra.

En principio, se puede dar
por supuesto la existencia de
unos «limites» entre los mar-
cos fisicos y las organizacio-
nes sociales de cada una de
las 4reas consideradas. Se-
gin este planteamiento, se

generarian actitudes negati--

vas hacia el area de trabajo
cuando los «limites» que se-
paran este drea de la del no-
trabajo alcanzaran una di-
mension tal que el esfuerzo
requerido para adaptarse de
una a otra resultara dificil o
duro de realizar.

La dimensién de los «limi-
tes» que separan los marcos
fisicos y las organizaciones
sociales de las areas de tra-
bajo y no-trabajo se verd
afectada por los diversos ti-
pos de actividad laboral, ya
que las naturalezas de los

trabajan en la flota artesanal.

trabajos difieren entre si. Pa-
rece necesario, pues, estable-
cer una escala que diferencie
y ordene las dimensiones de
los «limites» en funcion de
la naturaleza de la actividad
laboral.

En un extremo de esta hi-
potética escala encontraria-
mos los casos del maestro ar-
tesano o del pequefio cam-
pesino propietario; en am-
bos casos el centro de traba-
jo y el lugar fisico donde ha-
bitan coinciden, de tal mane-
ra que cl marco fisico de lo
laboral puede considerarse
como una prolongacién de
la casa (del hogar). Asimis-
mo, y hasta cierto punto, es-
tos trabajadores pueden re-
gular sus condiciones gene-
rales de vida y trabajo. En
estos casos, los «limites» en-
tre los marcos fisicos y las
organizaciones sociales de
las areas de trabajo y no-tra-

Los marineros de barcos de gran




PARA EL ESTUDIO

sra muestran un indice mas alto de insatisfaccion que los que

bajo practicamente no exis-
ten,

En el otro extremo de la
escala se encontrarian aque-
llas actividades en las que los
«limites» entre el marco fisi-
co y la organizacion social
de cada una de las 4reas apa-
recerian claramente diferen-
ciados. Un ejemplo de este
caso seria el de los trabaja-
dores de la mar. Sobre este
caso vamos a detenernos
para desarrollar nuestro
analisis.

El marco fisico (el buque)
y el entorno donde se realiza
el trabajo (el mar), asi como
el sistema de organizacion
del trabajo que se da en los
barcos —profundamente je-
rarquizado—, no sdlo dife-
rencia al sector maritimo-
pesquero del resto de las ac-
tividades laborales que se
dan en tierra, sino que nos
sitian ante un caso extremo,

2!

En primer término hay que
destacar las profundas dife-
rencias en el marco fisico y
la organizacion social, cuan-
do se estd embarcado o
cuando se estd en tierra de
vacaciones. El marco fisico
del area de trabajo (el buque)
y su entorno (el mar) se opo-
nen rotundamente al 4rea de
no-trabajo (la tierra). La des-
vinculacién familiar y social
¢s practicamente total mien-
tras se esta embarcado. «La
navegacion impone al hombre
el alejamiento del propio pais,
de la propia casa, de los afec-
tos familiares. El no es como
todos los otros trabajadores,
no podrd volver a casa de no-
che, encontrar un centro de
afecto y seguridad (...). El
suyo es un trabajo que lo se-
para de la realidad por largos
periodos. De esto deriva una
mayor dificultad de insercion
en el trabajo respecto a las

otras categorias de trabajado-
res; la erradicacidn que coin-
cide con el embarco es un
trauma, un shock. El hombre
de mar estd obligado a inser-
tarse en un ambiente extrario,
a asumir nuevas costumbres.
Esto trae un sentido de cons-
tante inseguridad, de dificul-
tad de integracion. El particu-
lar clima psicologico que se
encuentra sobre los buques
produce un tipo de afeccion
conocida con el nombre de
‘sindrome depresivo de la gen-
te de mar’...» (2). Con respec-
to al trauma o shock que su-
pone el embarque después de
un periodo de vacaciones,
Joseph Conrad escribia en el
afio 1909: «...Ningin marino
estd de buen humor durante
los dias iniciales de una tra-
vesia.» Y también: «Algunos
capitanes marcan su partida
de la costa nativa contrista-
dos, con un espiritu de pesar
y descontento. Tienen mujer,
tal vez hijos, alguna querencia
en todo caso, o quizd sola-
mente algun vicio predilecto
que debe dejarse atrds duran-
te un afio o mds. Sélo recuer-
do a un hombre que deambu-
lara por el puente con paso
ligero y anunciara el primer
rumbo de la travesia con voz
alborozada. Pero aquel, como
supe mds tarde, no dejaba
nada tras de si, a excepcicn
de una mararia de deudas y
amenazas de acciones legales.
En cambio, he conocido a mu-
chos capitanes que, en cuanto
su barco abandonaba las es-
trechas aguas del canal, desa-
parecian enteramente de la
vista de la tripulacion durante
tres dias o a veces mds. Rea-
lizaban, por asi decirlo, una
prolongada inmersién en su
camarote para emerger tan
§6lo unos cuantos dias des-

pués con un semblante mds o
menos sereno.» (3).

Por otra parte, el marco
fisico del buque es limitado
y su entorno (el mar) es siem-
pre el mismo mientras el bu-
que navega, En resumen, las
diferencias entre el 4rea del
trabajo y la del no-trabajo
provocan un doble efecto:
aislamiento social y familiar,
y monotonia espacial. Este
doble efecto potencia la im-
portancia del tiempo de va-
caciones para el hombre de
mar.

La organizacién social en
ambas dreas también presen-
ta unas diferencias muy pro-
nunciadas. La jerarquiza-
cién del trabajo y de la vida
social que se da a bordo —de
caracter militarista— se opo-
ne al cuadro de relaciones
sociales y familiares del
hombre de mar en tierra
(mientras se encuentra en pe-
riodo de vacaciones).

Pero la particularidad del
trabajo en la mar obliga a
realizar una distinciéon mas,
Es necesario distinguir entre
el «tiempo de trabajo a bor-
do» y el «tiempo de no-tra-
bajo a bordo». El constrefii-
miento generado por el en-
torno (el mar) obliga a con-
jugar ambos tiempos sobre
un marco fisico comun: el
buque. Al marco fisico don-
de se desarrolla el tiempo de
trabajo a bordo y a la orga-
nizacién social que lo regula
(organizacion del trabajo y
condiciones generales en que
éste se realiza) lo denomina-
remos «condiciones de tra-
bajo» (4). Al marco fisico
donde se pasa el tiempo de
no-trabajo a bordo, «condi-
ciones de habitabilidad» (5),
y a la organizacién social
que lo regula la llamaremos
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La pesca artesanal permite al trabajador el mantenimiento de unas relaciones familiares
y sociales mas llevaderas.

«condiciones de vida». Re-
sulta evidente que ¢l marco
fisico donde se pasa el tiem-
po de no-trabajo a bordo es
una prolongacion-extension
del marco fisico donde se
produce el trabajo. Asimis-
mo, la organizacion social
del tiempo de trabajo a bor-
do se extiende, en cierta me-
dida, al tiempo de no-traba-
jo: organizacion jerarquica
en el trabajo, en la vida so-
cial y hasta en lo espacial (6).
Esta prolongacion-extension
del marco fisico y de la or-
ganizacion social del tiempo
de trabajo al tiempo de no-
trabajo es lo que da una re-
levancia excepcional a lo que
hemos definido como condi-
ciones de trabajo y de vida
en el buque.

Una vez formalizados los
conceptos que componen el
enfoque tedrico que se pro-
pone en este trabajo, vamos
a apuntar algunas actitudes
sobre el trabajo entre los pes-
cadores (7). Para determinar
en qué medida el enfoque
propuesto no se ve negado
por los hechos, nos referire-
mos a los dos tipos de flota
que mas se diferencian entre
si: la flota de gran altura y la
flota artesanal.

El ritmo de la vida social
y familiar del trabajador de
los buques pesqueros varia
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considerablemente segun el
tipo de flota. Para determi-
nar el grado de aislamiento
del pescador se ha conside-
rado el tiempo continuado
que pasa el barco en la mar
sin tocar puerto, el tiempo
que el trabajador pasa sepa-
rado de su familia a conse-
cuencia del trabajo en la mar

y el nimero de dias comple- |

tos que pasa en su casa al
afio.

La media del nimero de
dias que pasa el barco en la
mar desde que sale del mue-
lle hasta que vuelve a tocar
puerto ¢s de 48 para la flota
de gran altura, y de menos
de un dia en la flota ar-
tesanal.

El tiempo de permanencia
continuada del barco en la
mar tiene una significacion
distinta para la flota de gran
altura y para la flota artesa-
nal. En esta ultima flota, al
terminar la pesca el barco re-
gresa al puerto base, que
coincide con el lugar de resi-
dencia. Esto permite el con-
tacto social y familiar. Pero
la flota de gran altura facna
en lugares muy alejados de
su puerto base, de modo que
cuando estos barcos van a
tierra a efectuar la descarga
se dirigen a aquellos puertos
que se encuentran proximos
a los caladeros. Cuando es-

tan en puerto, los tripulantes
de la flota de gran altura
pueden mantener contactos
sociales con personas que no
trabajan a bordo, pero no
con su familia.

La media de dias que se
pasa separado de la familia
en cada turno o campaia cs
de 159 (cinco meses) en la

de la flota de gran altura
pasa cinco meses separado

| de su entorno social y fami-

flota de gran altura y de me- |

nos de un dia en la flota
artesanal.

Por dltimo, la media de
dias que pasan en su casa al
afio los tripulantes de la flo-
ta de gran altura es de 61, y
de 65 en la flota artesanal.
En la flota artesanal no hay
vacaciones, de modo que las
razones para permanecer en
casa sin trabajar son las mis-
mas que obligan a los barcos
a parar: imposibilidad de sa-
lir a la mar por mal tiempo,
reparaciones en el buque o
fiestas patronales en la loca=
lidad. En la flota de gran al-
tura, el tiempo medio de per-
manencia en casa al cabo del
afio es de 61 dias. Este tiem-
po corresponde a lo regla-
mentado en la Ordenanza
Laboral: un mes cada cinco
de permanencia a bordo.

Mientras que el pescador
de la flota artesanal no rom-
pe el contacto ni con la fa-
milia ni con los miembros de
su comunidad, el pescador

liar. Un equipo de psiquia-
tras que estudio el aislamien-
to de los pescadores de la flo-
ta de gran altura describia
asi sus efectos: «Los factores
de aislamiento podemos con-
cretarlos en un acusado aisla-
miento familiar, tanto de tipo
fisico (separacién, distancia,
etcétera) como emocional
(comunicacion epistolar espa-
ciada y muy deficiente). Se
produce también una progre-
siva monotonia en las interco-
municaciones grupales por
una natural disminucion del
interés y de la novedad de los
contenidos. Es de notar, igual-
mente, la relativa monotonia
sensorial en que se encuentran
inmersos. Estas circunstan-
cias de aislamiento predispo-
nen a alteraciones de las dis-
tintas esferas de la personali-
dad, favoreciendo reacciones
depresivas, auto y heteroagre-
sivas, complejos de culpabili-
dad y susceptibilidades y des-
donfianzas aumentadas. De
igual manera, estas circuns-
tancias dificultan muchisimo
los desplazamientos normales
de las agresividades creadas,
las cuales, al no encontrar ca-
mino de distension, se trans-
forman en irritabilidades e
inestabilidad emocional.» (8).

A partir del enfoque teo-
rico propuesto para el estu-
dio de las gentes del mar,

cabe esperar que la actitud |

instrumental o utilitaria ha-
cia el trabajo serd mas inten-
sa a medida que la oposicion
entre las dos areas sea ma-
yor, es decir, cuanto mas au-
mente la dificultad para po-
der integrar el area del tra-
bajo en el conjunto de la vida
total del trabajador. Esta di-
ficultad de adaptacion po-
dria conducir, en casos extre-
mos, a un rechazo del traba-
jo y, como consecuencia,
producir una actitud total-
mente utilitaria del mismo.
Se rechaza lo que exige de-
masiado esfuerzo en la adap-
tacion.,

Se han elaborado varios
indices de satisfaccion: con el
salario, con la profesion de

.




Indices de satisfaccion

Tipo de flota

Gran altura | Artesanai
Con el Salario ..........cccooeorioioriins 0,24 043
Con la profesion de marino ........... 0.40 0,52
Con la actividad laboral realizada dia-
fIAMBRtBR SN G i o e 0.49 0,63
Con la empresa ..o, 0.41 0,69
Con el trabajo (*) .o 047 0.61

(*) Engloba la satisfaccion con el salario, la actividad laboral, la relacién con
los mandos y la relacion con los subalternos.

| marino, con la actividad la-

boral que se realiza diaria-
mente, con la empresa don-
de se trabaja y con el traba-
jo de pescador (9). Los limi-
tes de estos indices son 0 y 1:
el cero significa insatisfac-
cioén total y el uno la satis-
faccion completa. Pues bien,
los resultados son visibles en
el cuadro situado supra.

Los resultados no dejan
lugar a dudas: en la flota ar-
tesanal hay un mayor grado
de satisfaccion con el traba-
jo que en la flotade gran al-
tura, o, si se prefiere, una
menor insatisfaccion.

Los resultados empiricos

| no refutan el enfoque tedri-

co que se ha presentado en
este trabajo. El trabajador.de
la flota artesanal, que tiene
un salario medio notable-
mente mas bajo que el tra-
bajador de la flota de gran
altura, se siente, sin embar-
go, mas satisfecho (o menos
insatisfecho) con sus ingre-
sos. El pescador de la flota
artesanal se siente mas satis-
fecho con su sistema de re-
tribucién (a la parte) que el
pescador de la flota de gran
altura con el suyo (salario
fijo y prima de pesca). Por
tanto, puede concluirse que
¢l trabajador de la pesca ar-
tesanal parece mas integrado
en el barco donde trabaja,
pues no sélo el indice de sa-
tisfaccidén con la empresa es
significativamente alto, sino
que acepta compartir los
riesgos econdémicos de ésta,
al considerar satisfactorio un
sistema de retribucion basa-
do en la cantidad y el valor
de la pesca obtenida. W
Lt José Manuel
MONTERO LLERANDI

NOTAS

(1) Las nociones de marco fisico y
espacio social no deben entenderse en
un sentido restrictivo. Esto quiere de-
cir que el andlisis realizado a partir
de estas nociones no excluye las con-
secuencias que pueden derivarse tan-
to de la posicion social que se ocupa
en el mundo del trabajo y en el mun-
do del no-trabajo, como de las rela-
ciones de dominacion y/o propiedad
que prevalezcan en cada caso.

(2) Véase RENZO RIZZI, La
muerte obrera. Editorial Nueva Ima-
gen, México, 1981, pag. 202.

(3) Véase JOSEPH CONRAD, E/
espejo del mar. Editorial Hiperidn,
Madrid, 1981, pag. 25-27.

(4) Ademas de la organizacién y
division del trabajo, las condiciones
de trabajo se refieren a: jornada de
trabajo, turnicidad, ritmos e intensi-
dad del trabajo, condiciones ambien-
tales (vibraciones, calor, humedad,
ruido, ventilacion, gases, etcétera), y
seguridad e higiene.

(5) Las condiciones de habitabili-
dad hacen referencia a: camarotes,
salas de estar (camaras), comedores,
comida, bibliotecas, cine, television,
niveles de ruido en zonas habitadas
del buque, aire acondicionado, cale-
faccidn, etcétera.

(6) Un claro ejemplo de la exten-
sion del efecto de la organizacion je-
rarquica del trabajo al tiempo de no-
trabajo se aprecia en la diferenciacion
de los espacios del buque destinados
a zonas habitables. Por lo general, los
oficiales disponen de camarotes indi-
viduales, servicios, sala de estar (ca-
mara) y comedor, que se situan en
las zonas altas de la estructura del
buque, zonas con buena ventilacion
natural y aisladas de los espacios que
generan ruidos y calor (la sala de ma-
quinas). Por el contrario, los cama-
rotes del personal no titulado —que
normalmente no son individuales—,
la sala de estar, el comedor y los ser-
vicios estan situados en las zonas mas
bajas del buque, espacios que, por su
proximidad a la sala de maquinas,
suelen ser ruidosos, calurosos y con
mala ventilacion natural.

(7) Los datos se han extraido de:
JOSE MANUEL MONTERO LLE-
RANDI, Proceso de industrializacion
y condiciones de trabajo: El sector pes-
quero onubense. Sevilla, Junta de An-
dalucia, 1985.

(8) Véase CONRADO ENGEL-
HARDT AVILES y otros, Informe
psicosocial. Huelva, 1971 (mimeogra-
fiado).

(9) Ver nota 7.

AVISO

Para los pensionistas
'~ del Régimen Especial
de los trabajadores del mar

Todos los pensionistas, para poder continuar per-
cibiendo su pension, deben demostrar que se hallan
vivos mediante su personacion en las Oficinas de la
Direccion Local o Provincial del Instituto Social de
la Marina o, si resulta imposible su desplazamiento,
mediante remision de documento suficientemente
acreditativo de encontrarse en vida, expedido por la
Autoridad Gubernativa, Judicial o Administrativa,
dentro de los siguientes plazos, segan la letra inicial
de su primer apellido:

Ay B: del 1 de enero al 28 de febrero de 1986.

C aF: del 1 de marzo al 30 de abril de 1986.

G a K: del 1 de mayo al 30 de junio de 1986.

L a N: del 1 de julio al 31 de agosto de 1986.

0 a R: del 1 de septiembre al 31 de octubre de
1986.

S a Z: del 1 de noviembre al 31 de diciembre de
1986.

MARITIMA DEL NORTE.S.A.

EMPRESAS ASOCIADAS

AUXILIAR MARITIMA, S.A.

BUQUES DE APOYO, S.A.

NAVIERA DE PRODUCTOS LICUADOS, S.A.
TERMINALES QUIMICOS, S.A.

CONANSA, S.L.

Mino, 4. MADRID - 2

Teléfono® 262 93 00 (seis lineas)
Télex: 27718 y 27295

Telegramas: MARINORTE, MADRID

FLOTA4 PROPIA

e SIERRA GRANERA FRIGO 3.370 M3
SIERRA GRANA FRIGO 3.370 M3
SIEARA GUADARRAMA FRIGO 3.3.70 M3
SIERARA GUADALUPE =~ FRIGO 3.370 M3
SIERARA GREDOS FRIGO 3.370 M3
SIERRA LUNA FRIGO 2.470 M3
SIERRA LUCENA FRIGO 2.410 M3
FLOTA GERENCIADA
LINEAS REGULARES Y TRAMP LAIETA GNL 40.000 M3
DE MERCANCIAS FRIGORIFICAS SANT JORDI Etileno-GLP-GNL  5.000 M3
AMAPOLA Bugque de Apoyo 5.000 BHP
TRANSPORTE DE GASES LICUADOS AMATISTA Buque de Apoyo 5.000 BHP
GALANTE Buque de Apoyo 7.200 BHP
BUQUES DE APOYO GALLARDO Bugque de Apoyo 7.200 BHP
para servicio a plataformas de perforacion SALLY ANN Frigo 2750 M3
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SEMINARIO EN TUI

El Proyecto Regional para el Desarrollo
de la Acuicultura en el Mediterrdneo
(MEDRAP) celebro recientemente en la
isla de Jerba, en Tunicia, un seminario
destinado a la profundizacion del
estudio de los aspectos
socioeconoémicos de la acuicultura en
el Mare Nostrum. A este seminario
acudieron, por vez primera, diversos
técnicos espafoles.

L MEDRAP es un

sistema de coordina-

cion entre las institu-

ciones mediterraneas
destinado al fomento de la
cooperacion para el incre-
mento de la produccién de
pescado en el Mediterranco a
través de la acuicultura. Fun-
ciona en el marco de la coo-
peracion técnica de los paises
en vias de desarrollo, bajo la
direccion del Programa de las
Naciones Unidas para el De-
sarrollo (PNUD), de la Orga-
nizacién de las Naciones Uni-
das para la Agricultura y Ali-
mentacion (FAO) y de los di-
ferentes paises participantes.
Este proyecto fue elaborado
por el Programa Interregional
de Desarrollo de la Acuicul-
tura (ADPC), en respuesta a
las recomendaciones efectua-

das por la Reunién Intergu-
bernamental para la Protec-
ci6n del Mediterraneo, (Barce-
lona, 1975) y por un comité
de expertos sobre el desarro-
llo de la acuicultura medi-
terranea (Atenas, 1978).

El MEDRAP, que inicid
sus actividades en 1982 y tie-
ne su sede actual en Salamm-
bo (Tunicia), considera cual-
quier tipo de colaboracién
para la creacién de centros pi-
loto de acuicultura, la forma-
cion del personal adecuado,
la busqueda de zonas ido-
neas, el tratamiento de la in-
formacion (base de datos), la
formulacion de proyectos, et-
cétera. La financiacion de es-
tas actividades corre a cargo
de los gobiernos adheridos y
de la FAO/PNUD.

La isla de Jerba (Tunicia)
fue el lugar de encuentro de
los participantes en el Semi-
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nario que ¢l MEDRAP aca-
ba de realizar. Situada a 510
km al sur de Tunez, con una
superficie de 514 km?, su po-
blacion ronda los 75.000 hab.,
de los que alrededor de un
millar constituyen una de las
comunidades judias mas anti-
guas del mundo.

El Seminario sobre los as-
pectos socio-economicos del
desarrollo de la acuicultura
en los paises mediterraneos se
prolongd desde el 14 al 24 de
noviembre pasado. Teniendo
en cuenta que la acuicultura
esta pasando de la etapa de la
experimentacion a la de la
produccion, el Seminario
tuvo como objetivo propor-
cionar a los responsables ad-
ministrativos y econdmicos
del sector los conocimientos
mads avanzados sobre identifi-
cacion y solucion de los pro-
blemas socioecondémicos

planteados por el desarrollo
dela acuicultura, promov0ien-
do el intercambio de expe-
riencias entre ellos. De cara a
ello, se abordaron los aspec-
tos macroecondémicos de los
programas y proyectos de
acuicultura (produccién de
peces, creacion de empleo, di-
versificacion de actividades,
proteccién ecoldgica, etc.), los
impactos socioeconémicos de
los proyectos acuicolas (utili-
zacion del medio, conflictos
con la pesca de litoral y aguas
interiores, conflictos con la
agricultura, el turismo, el ur-
banismo, etc.), el mercado ac-
tual de los productos acuico-
las en los paises mediterra-
neos como criterio determi-
nante de la planificacion, asi
como los planes acuicolas y la
politica econémica, financiera
y administrativa a escala re-
gional, nacional y local.
Asistieron participantes de
Chipre, Turquia, Grecia, Yu-
goslavia, Italia, Francia, Tu-
nicia, Argelia, Marruecos y
Espafia, que acudia por vez
primera. U. Schmidt, asesor,
de la FAO y coordinador del
COFAD, actu6 durante todo
el Seminario en funciones de
animador general. El coordi-
nador del MEDRAP, Ph.
Ferlin, ayudado principal-
mente por Brigide Loix —in-
geniero acuicola vinculada
también al MEDRAP—,
mantuvo la necesaria organi-
zacion. Las principales apor-
taciones corrieron a cargo de
A. Berger, de la Universidad
de Montpellier (Francia); U.
Schmidt, coordinador del
COFAD; M. Zine, del Minis-
terio de Agricultura y Pesca
argelino; J. A. Narvaez, de la
Facultad de Ciencias Econé-
micas de Malaga; A. Rhou-
ma, del Centro Nacional de
Acuicultura de Tunicia; M.
Barhoumi, de la O. N. P. de
Nador (Marruecos); A. Na-
mor, de la Sociedad de Dis-
tribucién de Productos de la
Mar (Tunicia); C. Coudy, del
CEPRALMAR de Montpe-
llier (Francia); M. Gjukic, di-
rector de Desarrollo de Dal-
macijabilje (Yugoslavia); S.
Iokadimis, del Banco Agrico-
la de Grecia; D. Stefanu, del
Ministerio de Agricultura y
Recursos Naturales de Chipre

y A. Oktay (Turquia). Se pre-
sentaron también ponencias
complementarias sobre expe-
riencias sociologicas y admi-
nistrativas de politica regional
por parte de los sefiores Fer-
lin; Schmidt y Crescenzo, de
Francia; J. M. Garcia, de la
Junta de Andalucia, y R.
Lostado y J. M. Masip (Uni-
versidad Auténoma de Barce-
lona e Instituto Social de la
Marina).

La ultima jornada se dedi-
cO al debate general y a la
presentacion, por parte de los
diferentes grupos regionales,
de aquellas concluciones y re-
comendaciones obtenidas
tanto del contenido del Semi-
nario como de la experiencia
aportada por los participan-
tes. El grupo espafiol recalco
las grandes posibilidades
acuicolas del Mediterraneo

Ferlin Philippe, coordinador
del proyecto MEDRAP.

espaiiol y la voluntad explici-
ta de fomentar el desarrollo
de tales posibilidades con la
colaboracién de todos los
paises riberefios y del ME-
DRAP que, por su estructu-
ra, puede convertirse en un
instrumento de coordinacién
de todos los esfuerzos medi-
terraneos. También planted
las siguientes sugerencias:
que, siendo la finalidad del
MEDRAP la consecucion de
una mejor utilizacién de los
recursos marinos y la puesta
en marcha de la necesaria
produccion acuicola, ello sig-
nifique un acercamiento pro-

gresivo y un tratamiento es-
pecifico del sector de la pesca
en las aguas interiores; que el
personal de base que hay que
formar en acuicultura sea se-
leccionado, preferentemente,
de entre el colectivo pesquero
artesanal en paro o en inacti-
vidad programada; que la in-
vestigacion multidisciplinar y
el cardcter socioeconémico
que definen las lineas de ac-
tuacion del MEDRAP con-
duzcan a una mayor interven-
cion de expertos en adminis-
tracion social maritima y en
sociologia de la acuicultura y
de la pesca artesanal; que se
estudie, por el procedimiento
que el MEDRAP utiliza ha-
bitualmente, la posible crea-
cion de un centro piloto en el
Mediterraneo espafiol; que se
fomente la coordinacion entre
los diversos planes de de-
sarrollo de la acuicultura, y
que el MEDRAP pueda con-
vertirse en el lugar de coordi-
nacién y distribucion de la in-
formacion sobre el estado de
la acuicultura en los paises
mediterraneos; que, en este
sentido, se desarrolle el plan
estadistico de la acuicultura
mediterranea, el cual permiti-
rd una metodologia comun
para el conjunto de la regién:
a través de datos sobre la es-
tructura de la produccién
acuicola, sobre el empleo ge-
nerado por ella, sobre la rela-
cion con los otros sectores de
la produccién y sobre la
corriente econdémica generada
por la produccion acuicola en
la relacion exterior comercial.

El Seminario de Jerba ha
fomentado el intercambio de
conocimientos y de puntos de
vista sobre una materia que
ya hace tiempo ha superado
los niveles de la simple espe-
culacion. La proxima elabo-
raciéon, por parte del ME-
DRAP, de las sintesis de los
trabajos aportados al Semina-
rio y la posterior publicacién
por la FAO de la documen-
tacidon completa, permitirin
una reflexion mas profunda
sobre el presente y el futuro
de la acuicultura mediterra-
nea, considerada en si misma
y también en relacién con la
pesca artesanal. W

J. M. MASIP SAGARRA
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REMITIDO

L sector pesquero tiene

en Espaiia una conside-

rable importancia, tan-

to econdémica como so-
cial y regional. Desde el pun-
to de vista econoémico, la pro-
duccién del sector representa
el 0,8 por 100 del producto
interior bruto, frente a un
0,13 por 100 que representa al
sector en el conjunto del res-
to de la CEE. La flota pes-
quera esta constituida por
algo mas de 17.000 barcos,
que capturan cerca de 1,2 mi-
liones de toneladas de pesca-
do al afio, de los que 15.000
barcos se dedican a la pesca de
bajura y el resto a la pesca de
altura y gran altura, lo que
nos da idea de la gran impor-
tancia de nuestra flota de ba-
Jura.

Desde el punto de vista so-
cial, el sector pesquero da em-
pleo en Espafia a mas de
100.000 trabajadores, lo que
significa que, si se tiene en
cuenta también el sector de
transformacién de productos
pesqueros y las familias de-
pendientes, el ndmero de per-
sonas dependientes de este
sector en Espafia asciende a
un millén aproximadamente.
De este conjunto el 70 por
100 depende de la actividad
de la pesca de bajura. Debe
sefialarse asimismo que a ni-
vel regional, en zonas de Ga-
licia, Cantabrico o Andalucia
occidental, la actividad pes-
quera ocupa un lugar prepon-
derante dentro del conjunto
de las actividades econdmi-
cas.

La actividad de la flota
pesquera de altura y gran al-
tura tradicionalmente ha ve-
nido ejerciéndose en aguas de
terceros paises, alcanzando
niveles de actividad realmen-
te importantes. Sin embargo
el cambio experimentado en
el dominio de las aguas a par-
tir de la década de los sesen-
ta ha obligado en los tiltimos
afios al establecimiento de ne-
gociaciones con los paises ri-
berefios con objeto de forma-
lizar acuerdos bilaterales de
pesca que permitieran mante-

ner el esfuerzo pesquero espa-
fiol. Asimismo, con caracter
complementario se ha venido
fomentando la constitucién
de empresas mixtas, en las
cuales Espafia aporta sus me-
dios de produccion y tecnolo-
gia pesquera como contrapar-
tida a la posibilidad de faenar
en caladeros bajo la jurisdic-
ci6n de otro Estado.

I

En el marco de la CEE, el
drea comunitaria constituye
una de las zonas exteriores
donde la flota espafiola ha
faenado tradicionalmente y
de donde proceden una parte
importante de las capturas
obtenidas, especialmente de
merluza, rape y gallo entre
otras. A este respecto, son es-
pecialmente importantes para
Espafia las aguas situadas en
la zona VII, al Sur de Irlan-
da, y la zona VIII, correspon-
diente a las costas francesas
del Atlantico. Limitdndonos
exclusivamente a las relacio-
nes pesqueras hispano-comu-
nitarias, éstas han venido
siendo objeto de regulacion
en los tltimos afios a través
de acuerdo marco de caracter
multilateral o bilateral. No
obstante, a partir de 1978 las
negociaciones hispano-comu-
nitarias han resultado gene-
ralmente conflictivas, con un
claro enfrentamiento entre
nuestros intereses pesqueros y
los comunitarios, que se ve-
nia traduciendo en una dismij-
nucion progresiva en nuestra
cuota de capturas, especial-
mente referida a la merluza.

Nuestra posicién actual,
después de la firma del Tra-
tado de Adhesion, es de acep-
tacion de la politica comuni-
taria en lo que ésta significa
de politica de gestién y con-
servacion de recursos, estruc-
turas y mercados pesqueros.

II

La politica de pesca de la
comunidad comenzé a de-
sarrollarse a partir de 1966, si
bien en un primer momento

de mercad

lo hizo en el Ambito de la po-
litica agricola comun, dado
que los productos de la pesca
figuran comprendidos en el
anejo Il del Tratado de
Roma. A partir de 1976, la
politica pesquera toma una
entidad propia como conse-
cuencia de su inserciébn en
una filosofia general dirigida
a la gestion y conservacion de
los recursos del mar. No obs-
tante, desde su comienzo, las
subvenciones comunitarias
destinadas al sector pesquero
suelen criticarse por su insu-
ficiencia. La division de pes-
ca, eclipsada por los enormes
gastos de apoyo a los culti-
vos, parece abocada a perma-
necer a la sombra del sector
agricola. A pesar de e¢llo, la
calidad de los productos pes-
queros y la comercializacién
de los mismos, han experi-
mentado en el seno de la CEE
una gran mejora durante los
dos primeros afios de funcio-
namiento real de la politica
pesquera comun, asi como las
normas de seguridad y la for-
macion de los pescadores.

I

Desde el punto de vista
analitico, la politica pesquera
comun puede contemplarse
desde una triple vertiente: po-
litica de acceso y conserva-
cién de recursos, politica de
estructuras y politica de mer-
cados.

Por lo que se refiere a la
politica de mercados, relacio-
nada directamente con las
funciones actualmente enco-
mendadas al FROM, cabe
analizar la politica de merca-
dos de productos pesqueros
desde un tripe objetivo:

— Directrices de la CEE
en materia de ordenacién co-
mun de mercados.

— Aplicaciéon préctica de
las directrices comunitarias en
los distintos paises miembros.

— Andlisis de la normati-
va espafiola en los diferentes
aspectos a que se refieren las
reglamentaciones comunita-
rias.

Por lo que se reficre a las
directrices de la CEE en ma-
teria de ordenacién comun de
mercados, debe sefialarse que
la normativa comunitaria tie-
ne sus antecedentes en el afio
1960, a partir del momento
en que se crea una Organiza-
cién comun de mercados en
el sector de productos de la
pesca. El objetivo de esta re-
glamentacion era la puesta en
marcha de unas normas co-
munes de comercializacion,
haciendo referencia al mo-
mento de la primera venta o
venta al por mayor, ya que en
el ambito de la comunidad
una gran parte del pescado
capturado va destinado a la
produccién de conservas u
otro tipo de transformacion
inmediatamente después de
esa primera venta. Esta libre
circulacion en base a unas
normas comunes de comer-
cializacién, exige en primer
lugar el mantenimiento de
unos precios comunes que de-
ben ir referidos a especies y
calidades perfectamente dife-
renciadas. Igualmente se esta-
blecen unas normas comunes
de actuacion comercial frente
a terceros paises, y, por ulti-
mo, la reglamentacién comin
de mercados determina los
responsables del funciona-
miento de la misma.

Posteriormente esta politi-
ca de mercados pesqueros se
regulo en base al reglamento
100/76 (CEE) y por ultimo
mediante el reglamento
3796/81 (CEE), que perfec-
ciona y modifica los anterio-
res, delimitando perfectamen-
te los diversos aspectos que
configuran la politica comtin
de mercados. En este sentido,
deben destacarse como pila-
res basicos de la reglamenta-




dos a la organizacion comun

enlaC.ELE

cién comun de mercados de
productos pesqueros de la
CEE los siguientes aspectos:

1) Se establece para un de-
terminado nimero de espe-
cies, una normativa de cali-
dad basada en la categoria de
frescura y en la talla del pes-
cado. Esta normativa se hace
extensiva y obligatoria para
toda la produccién comunita-
ria y para las importaciones
de terceros paises referidas a
las especies normalizadas. Al
mismo tiempo, se definen los
responsables de la aplicacion
y control de esta normativa
de calidad.

2) La aplicacion de la nue-
va reglamentacion de merca-
do se encomienda a los pro-
pios pescadores, agrupados
en organizaciones de produc-
tores que se inspiran en la po-
litica agricola comunitaria. El
papel y funcionamiento de es-
tas organizaciones se desarro-
lla y delimita en el propio re-
glamento 3796/81 (CEE), asi
como las condiciones requeri-
das para su creacion y reco-
nocimiento por parte de la
CEE y Estado miembro.

3) La puesta en marcha de
un régimen comun de precios,
basado en la definicion de
unos precios de orientacion
que tienen como objetivo fun-
damental el mantenimiento
de las rentas de los pescado-
res, asi como garantizar un
suministro suficiente a los
consumidores a precios razo-
nables. Tales objetivos se ins-
trumentan a partir de la po-
sibilidad de que el FEOGA
indemnice a los pescadores
por la retirada del pescado
del mercado en las condicio-
nes y circunstancias que se es-
tablecen en la reglamenta-
cion.

4) Por ultimo, ¢l manteni-
miento de un mercado comin
interior exige que los paises
miembros mantengan una
postura homogénea frente a

terceros paises, en lo concer-
niente a las tmportaciones, de
manera que las diferencias de
precios no provoquen distor-
siones en el mercado comu-
nitario.

Las medidas anteriores,
que configuran conjuntamen-
te los instrumentos de aplica-
cion de la politica comun de
mercados pesqueros, consti-
tuyen un conjunto de normas
con rango superior a las pro-
pias de cada pais y, por tan-
to, de obligado cumplimiento
por parte de todos los Esta-
dos miembros.

1v

Como sintesis de lo sefiala-
do anteriormente, y desde el
punto de vista practico, a
continuacién se exponen bre-
vemente los elementos mas
importantes que constituyen
el soporte basico de las nor-
mas comunitarias: normas de
comercializacién, organiza-
ciones de productores, régi-
men de precios y sistema de
intervencion en los mercados.

Por lo que se refiere a las
normas de comercializacion,
éstas pretenden eliminar del
mercado aquellos productos
que tengan una deficiente ca-
lidad y facilitar la concurren-
cia en el mercado y la libre
circulacién de los productos
pesqueros. Inicialmente las
normas comunitarias se apli-
caron a las siguientes especies
de pescados frescos: bacalao,
carbonero, eglefino, merluza,
platijas, gallineta nérdica, ca-
balla, arenque, sardina, an-
choa y merlan. Posteriormen-
te se afiadieron la maruca, ga-
lludos y pintaroja, que en
union de las quisquillas con-
figuran el conjunto de quince
especies reguladas que supo-
nian aproximadamente el 60
por 100 de la produccion co-
munitaria de pescado fresco y
el 80 por 100 de las importa-
ciones de terceros paises.

En lo referente a las orga-
nizaciones de productores, el
reglamento 3796/81 (CEE)
entiende por tales a toda or-
ganizaciébn o asociacién de
productores reconocida,
constituida a iniciativa de los
propios productores con el fin
de asegurar el ejercicio racio-
nal de la pesca y la mejora de
las condiciones de comercia-
lizacién. Estas organizaciones
constituyen la figura juridica
fundamental dentro de la or-
ganizacién comun de los mer-
cados pesqueros y su funcio-
namiento se basa en un do-
ble compromiso: por una
parte, se comprometen a dar
salida a la totalidad del pro-
ducto o productos para los
cuales se han adherido; y por
otra, a la aplicacién en mate-
ria de produccion y comercia-
lizacién de las reglas adopta-
das por la propia organiza-
cion con el fin de mejorar la
calidad y defender los precios
del producto.

Finalmente el sistema de
intervencion en los' mercados,
constituye el sistema de ga-
rantia tipico de las organiza-
ciones comunes del mercado.
El funcionaiento del sistema
se consigue mediante el esta-
blecimiento de un régimen de
precios y unas ayudas finan-
cieras que pretenden estabili-
zar las cotizaciones en el mer-
cado y evitar la formacién de
excedentes, al tiempo que
pretenden asegurar en lo po-
sible una renta minima a los
productores.

El régimen de precios se
basa en el establecimiento de
un precio de orientacién y un
precio de retirada, que cons-
tituyen los mecanismos que
ponen en funcionamiento la
intervencion en el mercado.
El precio de orientacidén re-
presenta el precio deseable
para los productores y se ob-
tiene antes de cada campaiia
a partir de los precios medios
constatados en los pescados
mas representativos durante
las tres ultimas campafias de
pesca para cada especie. El
precio de retirada es aquel
precio por debajo del cual la

organizaciéon de productores
no venden su produccién, re-
tirando el producto del mer-
cado y pudiendo percibir
como contrapartida una com-
pensacion financiera que es
entregada a los productores a
partir de los recursos del
CEOGA. Este precio de reti-
rada se obtiene aplicando un
porcentaje entre el 70 y el 90
por 100 del precio de orien-
tacidén, que se corrige con un
coeficiente de adaptacion re-
sultado de combinar las con-
diciones de frescura, talla y
forma de presentacién del
producto.

Independientemente del
sistema de precios de retira-
da, existen algunos otros ti-
pos de intervencion en el sec-
tor pesquero, entre los que
deben sefialarse las primas de
transformacion, ayudas al al-
macenamiento privado e in-
demnizaciones compensato-
rias.

v

Como conclusién de la
breve exposicion anterior so-
bre la politica comun de mer-
cados de la CEE, puede sefia-
larse que al haberse alcanza-
do el acuerdo para el ingreso
de Espafia en la CEE en 1986,
la situacion del sector pesque-
ro espafiol, por lo que se re-
fiere a la politica de mercados
pesqueros, queda definida
por tres cuestiones fundamen-
tales:

— Espafia queda integra-
da en la actual politica comin
de pesca, respetando lo sus-
tancial de los equilibrios exis-
tentes en la actualidad.

— Desde un principio se
aplicard la reglamentacioén
comunitaria en materia de
mercados, con las correspon-
dientes medidas de adapta-
ciéon para facilitar una inte-
gracién armoniosa del merca-
do espafiol al comunitario.

— Se prevé el estableci-
miento de medidas especiales
que seran de aplicacion a las
dos especies de pescado mds
sensibles por ambas partes, la
sardina y la anchoa (FROM).




UANDO, a fi-

nales de 1987,

se inaugure el

flamante edifi-
cio que albergard a la Es-
cuela Superior de la Marina
Civil, los gijoneses no ha-
brén alcanzado sélo la anti-
gua aspiracion de contar
con instalaciones propias
para su Escuela de Nautica,
sino que, ademas, serd la
primera del Estado espafiol
que se levanta dentro de un
campus universitario. Finali-
zard entonces un largo ca-
mino, iniciado mucho tiem-
po atras, en las postrimerias
de la década de los sesenta,
con la Escuela de Niutica
Libre, dependiente de Bil-
bao.

El Plan de Estudios apro-
bado en 1979 significaria el
golpe de muerte para la Es-
cuela de Nautica Libre. Sus
limitadas posibilidades esta-
ban muy lejos de garantizar
las ensefianzas estipuladas
en ¢l nuevo Plan. Sin em-
bargo, los gijoneses no se
dieron por vencidos, y ese
mismo afio nacia la Escuela
Oficial de Ndutica, fruto de
las presiones locales sobre el
Ministerio de Transportes.

Tampoco fue muy flore-
ciente el nacimiento y pri-
meros tiempos de la Escue-
la Oficial. Sélo tres profeso-
res numerarios, todos ellos
en comisiéon de servicios
(hasta este 1iltimo verano no

han sido cubiertas las cinco
primeras plazas en propie-
dad). Las clases se impartian
en el edificio del Instituto
Social de la Marina, donde
realizan sus estudios. los
alumnos de Formacion Pro-
fesional.

La situaciébn comenzd a
ser esperanzadora cuando,
en julio de 1981, la Univer-
sidad de Oviedo cedid los
terrenos: 28.110 metros cua-
drados al borde mismo de la
carretera general 632.

Aun habrian de pasar tres
afios justos hasta que el ar-
quitecto local Diego Cabe-
zudo se hiciera cargo del
proyecto. A partir de ahi,
los acontecimientos comen-

zaron a precipitarse. La
construcciéon se adjudicaba
a la empresa Ferrovial S. A.,
en 538 millones de pesetas,
el 4 de junio de 1985. Y, fi-
nalmente, fue un martes y
trece, el de agosto pasado,
cuando comenzaron las
obras.

El edificio, cuya finaliza-
cion estd prevista para el
mes de diciembre de 1987,
tendrd tres plantas, sobre
una superficie construida de
14.406 metros cuadrados.
De acuerdo con el proyecto
de Diego Cabezudo, la
planta baja estara dedicada
a servicios generales, la pri-
mera estard dedicada a au-
las y laboratorios, y la ter-

cera albergard seminarios y
despachos. La nueva Escue-
la contard también con un
pabellon de Botes en el
muelle de Fomento, para
que los alumnos realicen las
practicas correspondientes.
Paradéjicamente, las nue-
vas instalaciones entraran en
funcionamiento en un mo-
mento de franco declive de
las expectativas para estos
estudios. El panorama labo-
ral que se abre ante los fu-
turos estudiantes no es pre-
cisamente favorable al opti-
mismo, circunstancia que
tiene su reflejo en la propor-
cion de alumnos que prefie-
ren escoger la rama de «ma-
quinas» —con mas probabi-
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Gijén dispondra dentro de un afio de la nueva Escuela
Superior de la Marina Civil: la primera que se instala en el
recinto de un campus universitario. La nueva Escuela, que

dispondra de los recursos mas avanzados, es fruto de

muchos afios de esfuerzos y presiones por parte de los
gijoneses. Al final, consiguieron su objetivo.

UEVA ESCUELA D



lidades de encontrar trabajo
en tierra— frente a la tradi-
cional superioridad del nd-
mero de los que se inclina-
ban por la rama de «puen-
te».  Sin embargo, para el
actual director en funciones
de la Escuela, ingeniero Pe-
dro Luis Alvarez Rubiera,
«el nivel de las nuevas ins-
talaciones y las ensefianzas
que se podran impartir en
ellas significa un extraordi-
nario avance en la profesio-
nalizacioén de nuestros mari-
nos, lo que permitira hacer
frente con mas capacidad a
la dificil situacién que atra-
viesa el sector». De la mis-
ma opinién es Antonio
Monteserin, jefe de Estu-
dios: «Aunque la nueva Es-
cuela vaya a disponer de ca-
pacidad para un namero
mayor de estudiantes del
que probablemente ingresa-
ra en los estudios de Nauti-
ca, es imprescindible que
tanto las dotaciones huma-
nas como técnicas estén a
nivel europeo.»

Desde que en los albores
del siglo XVI se creara, en
la Casa de Contratacion de
Sevilla, la legendaria Escue-
la de Timoneles, Gijon
mantuvo siempre una pro-
bada tradicion de navegan-
tes. No en vano fue en esta
ciudad donde Jovellanos
fund6 en 1794 la primera
Escuela de Nautica con au-
téntico caracter cientifico. A
partir del proximo diciem-
bre, Gijon dispondra de
algo mas que el mérito his-
térico. M

Pedro Luis
Alvarez Rubiera,
director en
funciones de la
Escuela, estima
que la nueva
Escuela
representa un
avance
importante en la
profesionalizacion
de los marinos,
necesaria para
afrontar la crisis
del sector.
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Marcelo Palacios:
médico, asturiano,
diputado socialista
por su tierra natal,

ha sido el
ponente de la Ley
de Sanidad
recientemente
aprobada por el
Congreso de los

- Diputados.

Durante su etapa

en el ISM,

Marcelo Palacios

fue uno de los
promotores del
Programa de
Medicina
Maritima. Es, por
tanto, todo un
experto en los
problemas
especificos de la
sanidad laboral.

v UN NUEVO-
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Marcelo
Palacios
le ha correspondido la his-
torica tarea de defender,

como ponente en el Con-

greso de los Diputados, f

una Ley General de Sa-
nidad que daré por ter-
minado un largo perio-
do de casi siglo y me-
dio, caracterizado por
la dispersién y ana-
cronismo del sistema
sanitario espafiol.
En efecto, desde el

primer intento, lle- j

vado a cabo en 1822 y frus-
trado por las disputas cien-
tificas, la atencion de la sa-
lud en nuestro pais se¢ ha
venido basando en un
concepto decimonoénico,
en el que ha predomina-
do la preocupacion por
los problemas sanita-
rios que afectaban a la
comunidad sobre la
salud individual de

los ciudadanos. La

‘ primera organiza-
cion de la estructu-

ra sanitaria espa-
fiola no llegd has-

ta 1855, con la

- creacion de la

Y.
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Direccién General de Sani-
dad. Muy poco ha variado
desde entonces esa estruc-
tura, a pesar de los sucesi-
vos cambios introducidos
por la Ley que en 1942
creaba el Seguro Obligato-
rio de Enfermedad y de la
Ley General de la Seguri-
dad Social de 1974 que, tras
el desarrollo econémico de
la década de los sesenta,
daba origen al actual entra-
mado sanitario. Los distin-
tos intentos de coordina-
ciodn, incluidas varias Co-
misiones Interministeriales,
no consiguieron dar solu-
cién a la dispersion de ser-
vicios publicos que atin im-
pera en el sector.

—La Ley General de Sa-
nidad responde a dos re-
querimientos constitucio-
nales —explica Marcelo
Palacios—. Por un
lado, la extension de la
asistencia a todos los
ciudadanos. Por otro,
las transferencias a
las' Comunidades




Auténomas que tienen
competencias en materia
sanitaria. El Estado no po-
dia transferir a las Comu-
nidades Autonomas una
serie de Servicios Inconexos,
sino bloques orgéanicos
completos.

—Sobre qué directrices
se ha elaborado entonces el
proyecto de Ley?

—Esencialmente, sobre
} la creacién de un

Sistema Nacional
de Salud, conce-

bido como una estructura
integral y unica. El Sistema
Nacional de Salud estara
conformado por todos los
Servicios de Salud de las
Comunidades Autdénomas.
El sistema permitird tres
consecuciones esenciales: la
universalizacion, la igual-
dad vy la justicia distributi-
va. Por ejemplo, la ley pre-
vé que la politica de inver-
siones estard orientada
prioritariamente a corregir
los desequilibrios regiona-
les. Es una paradoja que
Espafia sea ¢l segundo pais
de Europa en Médicos por
habitante y, sin embargo,
haya zonas de desertizacion
sanitaria. ’

—;Como sera la organi-
zacién de ese futuro Sistema
Nacional de Salud?

—El Sistema Nacional
de Salud integraré todas las
estructuras y servicios pu-
blicos de asistencia sanita-
ria. Al frente del sistema se
encontrara el Consejo In-
terterritorial, presidido por
el ministro de Sanidad, en
el que habra representantes
de la Administracién del
Estado y de las Comunida-
des Auténomas. De este
Corisejo dependera la poli-
tica de coordinacion, plani-

-

ficacién, etc. Estara asisti-
do por un Comité Consul-
tivo, en el que participaran
las organizaciones empre-
sariales y los sindicatos mads
representativos.

—¢De qué manera se es-
tructurara ese esquema en
las Comunidades Aut6no-
mas?

—Cada Comunidad Au-
tobnoma con competencias
en la materia creara un Ser-
vicio de Salud, con perso-
nalidad juridica propia. El
territorio serd dividido en
demarcaciones geograficas.
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Marcelo Palacios

Por ejemplo, Asturias po-
dria tener cuatro Areas de
Salud. Cada Comunidad
elaborara un Plan de Salud,
englobando los Planes de
Salud de cada Area.

—Es decir, que el Area de
Salud sera la unidad basica
de atencion.

—Efectivamente. La es-
tructura fundamental es el
Area de Salud, que se res-
ponsabilizara de todas las
prestaciones sanitarias pu-
blicas de esa demarcacion.
Como regla general, el
Area de Salud atenderd a
poblaciones comprendidas
entre doscientos y doscien-
tos cincuenta mil habitan-
tes. Se ocupara tanto de la
atencion individual, fami-
liar y de la comunidad,
como de la hospitalizacion.
A su vez, las Areas de Sa-
lud estaran integradas por
equipos de atencidn prima-
ria, que contaran con todos
los elementos de diagndsti-
co y tratamiento cotrres-
pondientes a ese nivel de
atencion.

—¢;Como se articula la
participacion ciudadana en
los organismos de las Comu-
nidades Auténomas?

—Mediante su presencia
en los Consejos de Salud de
la Comunidad Auténoma
y en los Consejos de Area.
Cada Area de Salud tiene
tres organismos, uno de
participacion, otro de di-
reccién y otro de gestion.
En el de participacion esta-
rdn representadas al cin-
cuenta por cien las Corpo-
raciones Locales, en un
veinticinco por cien los pro-
fesionales sanitarios y en
otro tanto la Administra-
cion central. En el Consejo
de Direccion, la representa-
¢ién correspondera en un
sesenta por cien a la Comu-
nidad Auténoma y en otra
parte sustancial a las Cor-
poraciones Locales. Final-
mente, el gerente serd nom-
brado por la Direccion del
Servicio de Salud de la Co-
munidad Auténoma, a
propuesta del Consejo de
Direccidn, y su funcion serd
llevar a la practica las direc-
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trices elaboradas por los 61-
ganos de direccion y par-
ticipacion.

—Donde se producira el
encuentro entre el ciudada-
no y el sistema de atencion?

—En los Centros de Sa-
lud que integrardn cada
Area. Estaran formados
por un equipo de profesio-
nales, entre los que el pa-
ciente podra elegir. Alli se
inicia y controla la historia
clinica y sirve como filtro y
mecanismo de orientacion
para otros niveles de aten-
cién, como el hospitalario.

—¢A cargo de qué entida-

Marcelo
Palacios: «Los
resultados de la
nueva Ley de
Sanidad
comenzaran a
estar a la vista
muy pronto, asi
que se
armonicen y
refundan los
sistemas
publicos de
cobertura
sanitaria.»

des correra la financiacion
del sistema?

—Fundamentalmente,
se alimentara de las aporta-
ciones del Estado, las coti-
zaciones sociales, las tasas
por prestacién de determi-
nados servicios y las apor-
taciones de las Comunida-
des Auténomas y las Cor-
poraciones Locales.

—La extension de servi-
cios a todos los ciudadanos
implicara el acceso al siste-
ma de personas con suficien-
tes recursos econoémicos y
que, sin embargo, no estaban
encuadrados en la Seguridad
Social. ;Quién pagara esos
servicios?

—La Ley prevé dos op-
ciones: una de ellas, consis-
tente en el pago de los ser-
vicios prestados segun los

baremos que se establez-
can. Bien entendido que
€S0S pagos jamas revertiran
en los facultativos que rea-
licen la prestacion. Tam-
bién tendran derecho a las
prestaciones por el sistema
de abonar periédicamente
una cantidad que les equi-
pare al resto de los co-
tizantes.

—¢Como quedara en el
futuro esa gran laguna que
es hoy la asistencia siquia-
trica?

—Ahi se produce un
cambio radical. El enfermo
mental quedara totalmente

equiparado en lo que se re-
fiere a asistencia primaria,
hospitalizacion, rehabilita-
cidén y reinsercion social.
De la misma manera, la
Ley presta también una
gran atencion a todos los
problemas sicosociales de-
rivados de la pérdida de la
salud.

—Y, en lo que se refiere
a la gran mayoria de la po-
blacion, jen qué medida re-
coge la Ley los problemas
de la salud laboral?

—Los recoge con una
gran amplitud y precisiéon
en lo concerniente a la sa-
lud fisica y siquica. La ac-
tuacién sanitaria tendra
que centrarse, de acuerdo
con la futura Ley, en la pre-
vencion de los riesgos pro-
fesionales, en la determina-

cion de los microclimas la-
borales que puedan influir
en la salud, en la elabora-
cion conjunta con las auto-
ridades laborales de un
mapa de riesgos profe-
sionales. En el articu-
lo 22, la Ley establece que
empresarios y trabajadores
participaran en la progra-
macién, organizaciéon y
control de la gestion rela-
cionada con la salud la-
boral.

—Sin embargo, la homo-
geneizacion de la asistencia
parece olvidar las peculiari-
dades de ciertos sectores,
como el maritimo-pesquero.

—No, en absoluto. En el
articulo 18 se especifica que
existiran programas de
atencion para los grupos de
poblacién de mayor riesgo,
y programas especificos de
proteccion frente a factores
de riesgo. Ademas, la futu-
ra Ley indica claramente
que el Gobierno tendra en
cuenta el caracter extra-
territorial del trabajo mari-
timo y determinaré la opor-
tuna coordinacion de los
servicios sanitarios gestio-
nados por el Instituto So-
cial de la Marina con los
distintos servicios de salud.
También recoge la Ley la
prevision de que el Gobier-
no dicte un Decreto-Ley
sobre proteccion de la sa-
lud de los trabajadores.

—Finalmente, ;cuando
entrara en funcionamiento
toda la estructura del Siste-
ma Nacional de Salud?

—Légicamente, tiene
que producirse un desarro-
llo paulatino para evitar va-
cios y distorsiones. Esta
Ley nos rescata de un con-
cepto anacronico de la sa-
nidad y nos equipara a los
sistemas de los paises de-
sarrollados. No es tarea que
quepa concluir en unos
dias. De momento, la Ley
concede un plazo de diecio-
cho meses para la armoni-
zacion y refundicion de los
sistemas publicos de cober-
tura sanitaria. En cualquier
caso, los resultados comen-
zaran a estar a la vista muy
pronto. W




CONSTRUCCION
NAVAL

El ultimo mes del pasado
afio significd un cierto opti-
mismo para el sector de la
construccion naval. El Conse-
jo de Ministros aprobo, en los
primeros dias de diciembre, la
constitucion de la empresa
Drillmar, con capital de 3.000
millones de pesetas, que se de-
dicard a la construccién de
plataformas petroliferas. La
nueva empresa estard integra-
da por el INI, Elcano, Hispa-
noil y el Instituto Nacional de
Hidrocarburos. La factoria
gallega ASTANO ha sido la
encargada de construir la pri-
mera de estas plataformas off
shore, que tendra un coste
aproximado de 15.000 millo-
nes, de los que mas de 10.000
seran financiados por el BCI
(Banco de Crédito Industrial).

Este contrato es resultado
del protocolo firmado por el
INI y el INH para el desarro-
llo de los programas de diver-
sificacion productiva de los
astilleros de Ferrol. Segun el
Plan de Reconversion Naval,
ASTANO cambiara su activi-
dad, pasando de la construc-
ci6én de grandes barcos a la de
plataformas off shore. Segun
los primeros calculos, la pla-

taforma encargada por Drill-
mar dara trabajo al astillero
ferrolano hasta la mitad de
1987, con un total de 1,3 mi-
llones de horas de trabajo, que

es el tiempo que cubriria

aproximadamente la cons-
truccién de tres buques de ta-
mafio mediano.

Siempre segun el Plan de
Reconversion, ASTANO se
dedicard a tres actividades:
off shore, reparaciones nava-
les y desguaces. Para ello, la
plantilla, una vez concluido el
proceso de reconversion en di-
ciembre de 1986, sera de 2.200
personas. Todos los estudios
de mercado realizados han se-
fialado un aumento de la de-

manda de plataformas petro-
liferas en el plazo de dos o tres
afios.

Por ofra parte, ASTANO,
cuenta con el contrato para la
construccion de un Bulkarrier
de 148.000 toneladas de peso
muerto. H

EL «CASO PECINA»

El dia 10 de diciembre se
cumplio el primer aniversario
de la condena a muerte del ca-
pitdn del «Izarra», José Luis
Peciiia, acusado por las auto-
ridades de Nigeria de realizar
contrabando de crudo. Esta
condena le fue conmutada

Francisco Palau dio a conocer el Plan General de Costas del MOPU.

El Oltimo mes de
1985 mantuvo hasta
el final la
incertidumbre sobre
las Ultimas cuestiones
relativas al ingreso
espafiol en la CEE,
que se cerraron con
una interpretacion

favorable para
Espafia del Tratado
de Adhesion. La
adecuacion de las
estructuras
comerciales del
sector a la legislacion
comunitaria fue otfro
de los asuntos que
presidieron la
actualidad
informativa del mes
de diciembre. Sin
embargo, otras
noticias también
tuvieron su
importancia. Y son
las que se recogen
en este resumen.
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posteriormente por la de vein-
ticinco afios de prision.

Durante 1985, las gestiones
de las autoridades espafiolas
se han sucedido de forma con-
tinuada para conseguir la re-
patriacion del marino espaifiol.
Se sabe que el pasado mes de
noviembre, el presidente del
Gobierno espaiiol dirigié una
nueva carta al primer manda-
tario de Nigeria, general Ibra-
him Babangida. A pesar de lo
aventurada que resulta cual-
quier prevision, cabe la posibi-
lidad de que la libertad del ca-
pitan vasco pueda producirse
durante el primer trimestre de
1986.

Una de las hijas del capitan
Pecifia declaré que «este afio
nos ha partido la vida a todos.
Mi madre y mi hermana Tere
estan en Nigeria y nosotros
aqui. Son las segundas Navi-
dades que pasamos separa-
dos».

Como se recordard, el capi-
tan Pecifia y toda la tripula-
cion del «lzarra» fueron dete-
nidos el 19 de junio de 1984
en aguas nigerianas. Tras lar-
gas negociaciones del gobier-
no espafiol con el nigeriano,
entonces presidido por el ge-
neral Buhari, en diciembre de
1984 se consiguio la liberacion
de la tripulacion. El capitdn
José Luis Pecifia fue juzgado
y condenado a muerte. Con-
dena que se fue conmutada
por la de veinticinco afios de
prision. W

BUEN ANO
PESQUERO

Segun un informe hecho
publico por la Federacion de
Armadores, 1985 ha sido un
«buen afio pesquero y ello ha
sido posible gracias, entre
otras cosas, al esfuerzo de tri-
pulantes y armadores que, en
un clima de colaboracion, han
podido alcanzar un buen ren-
dimiento en su actividad».

Segtin la Federacion, aun-
que los precios del pesca-
do fresco bajaron alarmante-
mente en primavera, en vera-
no alcanzaron un relanza-
miento que permitié absorber
los costes. La campafia del bo-
nito ha sido peor que en afios
anteriores, pero se ha visto
compensada. El bacalao, por
su parte, obtuvo buenas cap-
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turas, aunque los tamaifios
fueron inferiores. La actividad
de los atuneros congeladores
se mantuvo en la ténica de los
afios anteriores.

También los marisqueros
congeladores obtuvieron bue-
nos resultados durante el aflo
finalizado, ya que, si las des-
cargas no fueron excepciona-
les, se beneficiaron de mejores
precios en la primera venta,
sobre todo en el segundo se-
mestre del afio. El consumo
de sardinas en filetes, poten-
ciado por las campafias del
FROM, ha sido el mayor éxi-
to del afio, segiin los armado-
res, quienes esperan que, una
vez cubiertas las necesidades
del mercado nacional, puedan
comenzar la exportacion ha-
cia Europa. Otro producto
«estrella» del afio, también
lanzado con ayuda del
FROM, ha sido la bacaladilla,
cuyo consumo ha ayudado
considerablemente a la flota
de arrastre del litoral del nor-
te, noroeste y Mediterraneo.

Una de las hijas
del capitan
Pecifia declaré
en diciembre
que confia de
1986 que
traiga a su
familia la buena
nueva del
regreso de su
padre.

Javier Barona,
presidente del
FROM, valoré
positivamente
los resultados
de las
campanfas de
orientacion del
consumo
llevadas
adelante por su
organismo.

CAMBIO DE
HABITOS

Segun el balance realizado
por el FROM, las campafias
de orientacion del consumo
han resultado positivas. Este
aumento se refiere, principal-
mente, al consumo de bacala-
dilla, sardina, trucha, bonito
del norte, jurel y caballa, que
han sido, precisamente, los
productos sobre los que el
Ministerio de Agricultura,
Pesca y Alimentacion, a tra-
vés del Fondo de Ordenacion
vy Regulacion de Productos
Marinos, ha realizado campa-
fias de promocion y orienta-
cion. El Director General de
Politica Agroalimentaria, Ma-
riano Maraver, ha afirmado
que con estas campafias, el
Ministerio no pretende sacar
a la venta excedentes, sino dar
a conocer al consumidor pro-
ductos cuyo consumo no es
habitual.

El Director General de
Mercasa, Jesus Prieto, desta-

c6 el cambio de habitos ali-
menticios que est4 experimen-
tando el consumidor espafiol.
Segun cifras de su departa-
mento, el volumen de comer-
cializaciéon de la bacaladilla
aumento en el tercer trimestre
del afio en un 92,9 por 100
con respecto al afio anterior,
pasando de poco més de 2.000
toneladas a 4.000. En €l caso
de la trucha, durante el mis-
mo periodo de tiempo, se co-
mercializaron 1.993 toneladas,
lo que supone un aumento del
44 por 100. El incremento del
consumo de sardinas fue del
30 por 100.

El presidente del FROM,
Javier Varona, ha insistido en
que las campaiias de promo-
cion realizadas por este orga-
NiSMO suponen un Mmejor co-
nocimiento de las cualidades
de cada especie por parte del
consumidor, ¢ influyen en las
costumbres alimenticias ma-
yoritarias. W

MULTAS
Y APRESAMIENTOS

Durante el mes de diciem-
bre descendieron los apresa-
mientos de barcos espafioles,
aunque no las sanciones. El
dia 3 de diciembre, las autori-
dades irlandesas hicieron pa-
blica una lista de multas con
un montante de 34 millones
de pesetas, que afectaron a sie-
te pesqueros espafioles.

Dichos pesqueros, todos
gallegos, que se encontraban
retenidos en los puertos de
Castletonware y Cork, eran el
«Esperanza Nova», «Rebe-
llin» y «Ategorrieta» cuyos
patrones fueron multados con
9.329.000, 7.153.500 y
5.225.000 pesetas, respectiva-
mente. Los pesqueros «Her-
manos Rodriguez Novo»
«Oleiros», «Asuncion Ribero»
y «Orzan» fueron castigados
con 6.175.000, 5.766.000,
380.000 y 129.000 pesetas, res-
pectivamente.

Dos dias mas tarde, el 5 de
diciembre, fue apresado el pa-
langrero vasco «Cristo del
Buen Viaje» por las autorida-
des francesas, pero fue puesto
en libertad horas después sin
cargo alguno. Ese mismo dia
también fue liberado el pes-
quero espafiol «Agustin Ma-
ria» por las autoridades arge-




linas, tras pagar una multa de
3.600.000 pesetas.

Antes de finalizar el mes,
otros dos pesqueros espafioles
fueron apresados por patrulle-
ras irlandesas. Se trataba del
«Segundo Rio Sil», de Gijén
y del pesquero corufiés
«Chimbote». H

NEGOCIACION
CON MAURITANIA

Durante el mes de diciem-
bre, las autoridades de Espa-
fla y Mauritania llevaron a
cabo intensas negociaciones,
con el objetivo de alcanzar un
acuerdo pesquero entre am-
bos paises antes de que finali-
zase el afio, ya que, a partir
del ingreso de nuestro pais en
la CEE, estos acuerdos tienen
que negociarse dentro del
marco comunitario.

Las negociaciones hispano-
mauritanas, que habian te-
nido un relanzamiento impor-
tante a raiz de la conferencia
de Ministros de Pesca, cele-
brada en La Toja en septiem-

bre pasado, han finalizado sin
acuerdo. Mauritania exige,
ademas de que todo el pesca-
do sea desembarcado y co-
mercializado a través de sus
propios canales, el pago de
una deuda que oscila entre los
15 y 20 millones de dodlares
—de 2.400 a 3.200 millones de

nes aparecidas en la prensa es-
pafiola apuntan hacia una so-
ciedad mixta hispano-mauri-
tana denominada «Pagasa».

A pesar de la inexistencia
de un acuerdo pesquero entre
ambos paises, actualmente
faenan en aguas mauritanas
72 barcos, en su mayoria ga-
llegos y canarios,

El Plan General de Costas su-
pondra una inversion de
25.000 millones de pesetas
anuales, racionalizando las
inversiones de cara al afo

2000.

aparte de otra
docena pertene-
cientes a diversas
empresas conjun-
tas hispano-mau-
ritanas. En todos
los casos, la pes-
ca se efectua por
convenios priva-
dos de los arma-

pesetas— que ha sido contrai-
da por compaflias privadas es-
pafiolas. Actualmente, los
barcos que pescan en aguas
mauritanas lo hacen gracias a
acuerdos particulares.
Aunque Mauritania no ha
hecho publica la personalidad
de los deudores, informacio-

dores con las au-
toridades mauritanas, puesto
que el dltimo acuerdo, firma-
do en 1979, caducd dos afios
después sin que haya sido
renovado. M

PLAN DE COSTAS

El Director General de
Puertos y Costas, Luis Fer-

nando Palau, dio a conocer el
Plan General de Costas que el
Ministerio de Obras Publicas
y Urbanismo va a llevar a
cabo y que tendra un volumen
de inversiones de 25.000 millo-
nes de pesetas por afio. El
Plan pretende contener los
gastos corrientes y racionali-
zar las inversiones de acuerdo
con la demanda que se prevé
para el afio 2000. Este progra-
ma alcanza a los cuatro puer-
tos auténomos de Espaiia, a
las 23 juntas de puertos y a
los 15 puertos menores. Se ha
dividido la costa en cuatro fa-
chadas maritimas, y se estima
que las demandas del sistema
portuario aumentarin, en
1990, hasta 258.108 millones
de toneladas.

Para ajustarse a esta previ-
sible demanda, se pretende
planificar la inversion, de for-
ma que en las postrimerias del
siglo XX se habran gastado
cerca de 150.000 millones de pe-
setas, 1o que viene a suponer
35.000 millones por afio. W

Déjese echar

el anzuelo.

El 24 Salén Nautico celebra este afio, del | al 9 de febrero, el 3 Sector Pesca,
Para que los profesionales del sector se pongan en contacto con la oferta mas
representativa, tengan conocimiento de las actuales tendencias del mercado,
puedan asistir a las jornadas técnicas sobre «Pescay C.E.E.», y comprueben
«in situ» las Ultimas novedades en técnicas pesqueras: en especial, dentro de
las modalidades de arrastre y palangre, la demostracion de nuevos equipos
sobre dos barcos pesqueros (15-18 m de eslora) instalados en el recinto
ferial. Ha llegado la hora de ponerse al dia.

3"SECTOR PESCA

DEL 24 SALON NAUTICO
INTERNACIONAL

Barcelona, del | al 9 de Febrero de 1986

LINEAS AEREAS DE ESPARA
AIRLINES OF SPAIN.

Wz

Déjese echar elanzueloy nofalte a
esta cita. Porque, ahora mas que nunca,
la pesca es nuestra profesion.

Tel. 22331 01
Télex 50458 FOIMB-E
08004 Barcelona

Feria de Barcelona Espara

Ponga rumbo a Barcelona
Le estamos esperando

Avda, Reina Maria Cristina  Delegacién en Madrid
P.° de la Castellana, 153 4.°8

Tel. 279 19 04/03
28046 Madnd
Espana
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GREMIO
de MAREANTES

Alfonso

Alonso-Barcon

«NADA: SOLO UN
AGUJERO SIN
ESTRELLAS QUE
CRECE EN EL
CIELO, ALLA A LO
LEJOS. ALGO DE
BRUMA, QUIZA...»

Cambio
de guardia

A voz de siempre ha sonado
fuerte y clara, minutos atras.
Menos cuarto. Un pufio mds o
menos enérgico ha golpeado so-
bre tu puerta con simpatia, antipatia o
indiferencia, segun lo que inspires al ti-
monel saliente. La luz ha quedado en-
cendida y la puerta entreabierta, sujeta
con el gancho de retenida. Muy pron-
to, dentro de un rato, un café caliente
bien cargado. Uno aprende aqui a res-
tregarse los ojos, ducharse, vestirse y
leer las tltimas anotaciones en soélo
doce minutos, y aun quedan otros tres
casi completos para asomarse al exte-
rior y calibrar el tiempo, antes de subir
al puente. Todo merced a esa rapidez
espontanea que olvidamos en tierra, y
que en la mar supone que llegar en pun-
to sea llegar en el momento exactamen-
te requerido.
Navegamos en demanda del Delawa-
re y el reloj de bitacora se dispone a
sefialar las cuatro de la madrugada.
Faltan aun seiscientas millas para reca-
lar en la boca del rio. Termina la guar-
dia de media y da comienzo la de alba,
rutinariamente. La noche es muy oscu-
ra, tanto como hace falta que sea, y
parece serena y amigable. Ofrece e ins-
pira tranquilidad, cuatro horas relaja-
das y apacibles que el orto del sol par-
tird en dos sobre el puente, para dar
paso al segundo optimismo del dia. Y
no hay por qué saber que alla, a varias
millas por la proa, un incipiente banco
de niebla que ha escapado a las previ-
siones radiadas se espesa poco a poco
sobre el mar, dispuesto a fraguar algiun
desastre al menor descuido, al mas leve
error, a la primera negligencia de pilo-
to bisofio. No tienes por qué sospechar
que una noche tan cargada de placidez
transcurre a unos minutos de desembo-
car, quiza, en una catastrofe. No hay
razén para imaginarlo, sobre todo
cuando acabas de comprobar en la cu-
bierta de botes que la mar estd aplaca-
da, por fin, y que ni siquiera el frio
aprieta gran cosa. Asi que subes el tra-
mo de escalones que conducen al cuar-
to de derrota con total despreocupa-
cion, un chaquetén sobre los hombros
y los tiltimos apuntes de camarote bai-
lando todavia en tu cabeza.

Siempre que hubo campana me gus-
té llegar a la guardia en el momento
exacto del repique. Entrar con buen pie
quedaba garantizado, porque el relevo
resultaba cordial. Me lo confirma un
hilo del recuerdo. Se navega con timén
automatico y los marineros ejercen fun-
ciones de serviola. El del turno anterior
se sittia en el alerdn de sotavento desde
un par de minutos antes de la hora,
aguardando en silencio y con paciencia
la llegada del que lo ha de reemplazar.
Le gusta la puntualidad, pero es viejo
en el mar y sabe que las campanadas
que €l mismo esparce en medio del si-
lencio significan tan s6lo una forma de
cantar el paso del tiempo; no mas que
una pequefia indicacién acerca del mo-
mento en que s¢ ha de producir el cam-
bio de guardia. La campana es uno de
sus mas venerables instrumentos de tra-
bajo. Lleva treinta afios partiendo con
ella las singladuras en trozos minuscu-
los, y le alegra el animo hacerla sonar,
tanto como le complace oirla entre dos
suefios y darse media vuelta, cuando
tafie para llamar a otro. Pero sabe que
su guardia sélo terminara con la entre-
ga del turno, no con el repique. Pacien-
cia, por tanto. Lleva toda una vida ple-
gando banderas y ni siquiera una hora
mas le resultaria excesiva. De modo que
espera con la vista en el mar, pensando
en sus cosas de tierra. El piloto salien-
te, en cambio, pertenece a una especie
distinta. Se mantiene muy pendiente del
reloj desde cinco minutos antes de mi
llegada, y dos o tres de mas le parece-
rian insufribles. Tiene una idea de los
turnos de navegacion extremadamente
sesgada por criterios de negociacion co-
lectiva. A tanto salario, tanto tiempo
de trabajo. Los diez minutos anteriores
los ha empleado en estimar una situa-
cion, otear todas las cuartas haciendo
un barrido con los prismaticos y con-
trolar todas las luces, si es que hay lu-
ces a la vista. También ha escrito en el
cuaderno un apresurado resumen de su
guardia, pero le sobran los ultimos cin-
co, y €sos cinco se le hacen eternos y
concentra su interés en las agujas, a
cuya posicion o’clock le da el valor de
un veredicto largamente esperado, que
de inmediato ordena ejecutar. Yo suelo

80 HOJA DEL MAR



jugar a abrir la puerta en el instante
justo en que el marinero acaba los cua-
tro toques dobles y repica. Llegar con
la marea, llama él a eso; llegar con la
pleamar. Lo que para el oficial que
manda su guardia es llegar en el mo-
mento exactamente requerido. El ali-
vio.

Hablo de derrotas féciles, de navega-
ciones ocednicas, tranquilas, en tiempo
de bonanza. De momentos relajados,
como este de ahora, con el barco en
paz y en el cielo todas las estrellas me-
nos una. Rumbo a la barra del Dela-
ware, por gjemplo, camino de un su-
burbio portuario de Filadelfia o de
Morrisville, procedentes de Nueva Or-
leans, de Puerto Ordaz o de Pernam-
buco, y sin saber qué puerto seguird
después. Aqui también hay campana,
y s una lastima que no se use. Le des-
barata los suefios al capitan. Llegas al
puente en un arco de menos-un-méas-un
minuto, lo bastante puntual como para
ser bien recibido, pero echas de menos
el repique. Sin él, el tiempo nocturno
transcurre aqui como mas a escondi-
das, aunque no para este piloto que ti
relevas, siempre muy pendiente, tam-
bién, del reloj. Para él importa mucho
virar cuanto antes, nada mas que por-
que corre con la guardia peor, la mas
silenciosa y solitaria, la de mayor som-
nolencia; y se siente cansado. Visto des-
de ese lado, el reloj se agiganta y son
menos las cosas que carecen de ex-
plicacion.

Ya llegas. Estamos en un océano fa-
miliar; hay todavia mucha agua entre
el barco y su destino y acudes a la guar-

dia con el optimismo por delante, sa-
tisfecho de ir a gobernar el Suerte a lo
largo y a lo ancho de las préximas cua-
tro horas. Esa sensacion es mucho més
frecuente de lo que la gente cree, y re-
sulta magnifica. Maxime cuando la han
precedido un par de dias con temporal
duro y la mar ha ido luego quedandose
hasta que solo se ha escuchado su so-
lemne silencio. Abres la puerta y te
adentras un paso en la oscuridad. A tal
hora he podido marcar Bermuda a tan-
tas millas; seguimos igual. Es la respues-
ta a tu buenos dias. Los marineros se
cantan ¢l rumbo. El piloto saliente te
muestra sobre la carta su punto estima-
do y te dice que todo esta libre, que no
hay novedad; coge en seguida su radio-
caset y se despide de ti tan feliz, desco-
nocedor de que un disgusto se oculta
por la proa, al amparo de un banco de
niebla cada vez méas préximo. Buena
guardia.

Has salido al alerén. Escudrifias el
horizonte redondo con los ojos, para
hacerte a la oscuridad. Luego lo re-
corres otra vez con los prismaticos.
Nada. Tan s6lo un agujero sin estrellas
creciendo en el cielo, alla enfrente. Algo
de bruma, quiza. El marinero se ha
ofrecido a controlar los cafés. Ta en-
tras, conectas el radar, colocas los pris-
maticos en tu lugar de costumbre y
compruebas en el autotimonel que vais
al rumbo que te han pasado. A la es-
pera de que el radar esté dispuesto,
oteas la proa. Pero son movimientos
mecanicos, elementales, producto de
una actividad rutinaria encaminada a
hacerse con la situacién. Te acercas a

«Hablo de
derrotas faciles,
de navegaciones
oceanicas,
tranquilas, en
tiempo de
bonanza, camino
de un suburbio
portuario de
Filadelfia o de
Morrisville,
procedentes de
Nueva Orleans,
de Puerto Ordaz,
de Pernambuco...»

la mesa y echas un vistazo a la carta y
al diario. Alli esta escrito, en la hoja de
acaecimientos, el final de la guardia an-
terior: «Sin novedad en la mar», Acaso
hasta ese momento no se te ha hecho
tan patente que eres el responsable de
lo que pase durante las proximas cua-
tro horas, o puede que no sea la frase
sino una subita y extrafia intuicion la
que te recuerda lo innecesario. Quitas
intensidad a la lampara de la mesa de
derrota, corres la cortina y te dispones
a regular la imagen en la pantalla del
radar, pero no llegas a hacerlo. Toda
tu atencion la reclama con fuerza el
banquito de niebla; quién sabe si algo
que surge de él. Y de golpe levantas la
cabeza mirando hacia proa.

Han pasado escasos diez minutos
desde que te has hecho cargo del puen-
te, pero alli estd. Al marinero se le va
la cafetera de las manos e inicia un gri-
to de alerta que se confunde con el tuyo.
Por un momento os quedais ambos col-
gados del panico. Estiis en la misma
entrada del banco de niebla y un barco
gigante y silencioso, veloz, blanco y ne-
gro, que lleva prendidas hebras de bru-
ma y oculta el semicirculo de babor, se
os echa encima. En unos segundos po-
dréis leer su nombre. Ha surgido tan
de repente que parece como si ante é}
se hubiese alzado un telén. La inmensa
sombra crece en el cielo y sus luces de
colores se abrillantan con la embestida.
Ya se pueden contar. Entonces vuelas,
literalmente. Cierras los ojos y golpeas
la palanca del automatico, deseando
con toda tu alma ser capaz de evitar el
encontronazo. @
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HORIZONTALES

1. Seguido del 14 vertical,
agrupaciones que a partir de
ahora seran obligatorias en
el sector pesquero (tres pa-
labras). 2. Ciencia de la na-
vegacién. La mujer. Conso-
nante. 3. Levantes la bande-
ra. Premio de la. loteria.
4. Despedidas. Al revés, te
despreocupas. 5. Vocal.
Hagame el favor de quitar-
me la tapa a estos botes. Di-
rigirse. 6. Perteneciente a
cierta etnia del Africa aus-
tral. Mandatario portugués.
Poseedor. 7. Nada. Al re-
vés, pégale. Unid. 8. Derro-
ta. No gobierna. Medio ma-
dura. 9. Pusole sitio. Aho-
ra mismo. Lengua proven-
zal. 10. Francés posesivo.
Asociacion de Vecinos. Qui-
ta eso. Consonante. 11.

Abstraida. Aunque no es
médico, puede curarte. Un
tipo de tesoro. 12. Manda
sobre ¢l viento. Al revés, ser.
Alzar. 13. Cantidad impre-
cisa. Organo reproductor.
Comida de postin. 14. Que
muestran determinada incli-
nacion. Consonante.
15. ;Muy bien! Una parte
de la antigua Indochina
francesa. Aceite. 16. Al re-
vés, las que tienes ahi. Estas
dos consonantes, si se jun-
tan, traen malos recuerdos.
Doce. Cierto numero.

VERTICALES

=

1. Un inglés. Turbaciones.
2. Para jugar a esto, tienes
que ser habil lanzador. Vo-
cal. Acostumbrado. Sindica-
to vasco. 3. Célebre batalla.
Si son ingleses, es que estan
solos; si castellanos, desplu-
mados. 4. Esa chica estd
afligida. Organizacion de
vendedores al detall. Vocal.
5. Habitante de los bosques

10

1

12

13

14

15

16

ingleses (al revés). Vocal.
Nos trae por la calle de la
amargura justamente ahora.
Al revés, dediquese a una
ocupaciéon lamentablemente
infrecuente entre los espafio-
les. 6. Tiene hasta veinte ca-
ras. Grupos de tres personas
propuestas para un cargo.
7. Muestra humilde de su-
misién. Laudes catalanes.
8. Vocal. Fundamentalisi-
mo. Antes de salir de Cata-
lufia, recordamos a sus cha-
vales. 9. Plural de conso-
nante. Mascarén de proa ti-
pico de navios y fragatas de
Espafia. En las 200 millas.
Vocal. Consonante. 10. 49.

Bordear una dificultad.
Jugo amargo que se utiliza
en farmacia. 11. Honduras
profundas donde las
corrientes opuestas provo-
can remolinos peligrosos.
Uno. Al revés, nombrabala.
12. Embarcaciones. Jefe
turco. Diese al timén la po-
sicion necesaria para que el
buque girase disminuyendo
el angulo que su quilla for-
ma con la direccion del
viento. 13. Vocal. Astuto.
Go6mez Charifio se llamaba
asi (al revés). Una de las
agrupaciones aludidas en el
1 horizontal. 14, Ver ! ho-
rizontal. Uno. W

NOTA: Entre los acertantes del
crucigrama de HOJA DEL
MAR se sorteara trimestralmen-
te un premio, que se anunciard
en el préximo numero. Enviar la
solucion, nombre y direccion a
HOJA DEL MAR, Génova, 24.
28004, MADRID.
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