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L fin,

con al-
gln retraso sobre las previsio-
nes, se ha conocido el borra-
dor del Plan de Flota, elabora-
do por el Ministerio de Trans-
portes, Turismo y Comunica-
ciones. Indudablemente, el
Plan de Flota significa un radi-
cal cambio de rumbo en la po-
litica espafiola sobre Transpor-
te Maritimo. De una concep-
cién basada en las medidas
proteccionistas; se
pasa ahora a una
orientaciéon liberaliza-
dora de la actividad
del sector. Un sector
gravemente distorsio-
nado por una politica
de créditos a la cons-
truccibén naval que sir-
vié fundamentalmen-
te para alimentar las
ganancias de los es-
peculadores y la crea-

NDEPENDIENTEMENTE de

la mejor o peor adaptacién
que el Plan de Flota pueda te-
ner entre los colectivos impli-
cados, resulta imprescindible
una reflexién tan elemental
como decisiva: por encima de
las virtudes o defectos del Plan
se encuentra la capacidad y
disposicién de todo el sector
para poder desarrollar las me-
didas previstas. Capacidad y
disposicién a la que no puede
ser ajena la Administracién,
que debe dotarse de una es-
tructura que le permita llevar a
la préactica sus propias disposi-
ciones. El Plan de Flota abre la

cdlforial
PLAN DE

FLOTA

cibn de una infraes-
tructura que hoy se ha demos-
trado insostenible.

AUNQUE el Plan de Flota
seflale como protagonis-
tas del esfuerzo a realizar du-
rante los préximos cinco afios
a las empresas navieras y al
propio Estado, no es menos
cierto que el previsible reajus-
te de los cuadros minimos de
tripulaciones y los eventuales
excedentes de empleo, que
inevitablemente generara el
cuadro de medidas que figura
en el Plan, obliga politica y mo-
ralmente a buscar soluciones
para un colectivo social que ya
ha pagado un alto precio en el
transcurso de una crisis de la
que no es responsable. Un am-
plio abanico de medidas, que
van desde programas especi-
ficos para la reclasificacion
profesional hasta la formacién
ocupacional, son ahora mas ne-
cesarias que nunca.

puerta a un modo de trabajo, a
una nueva orientacién. Ahora
son el sector y la COMINMAR
quienes tienen la palabra.

A CABADO ya este namero,
y proxima su salida de
maquinas, nos llega la dura no-
ticia del hundimiento del mer-
cante espafiol «Alpro» frente a
las costas malaguefias. AUn no
se conoce con exactitud si se
han producido victimas ni, si
tal es el caso, su numero. Las
condiciones metereoldgicas
de este tramo final del mes de
enero llevan a temer, incluso,
que la lista trdgica de acciden-
tes pueda ampliarse todavia
mas. Planteada asi de dura-
mente la cuestidén de los acci-
dentes maritimos, tenemos la
firme intencién de dedicar a
ella una parte sustancial de
nuestro préximo nimero. M
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Virtas de Los
| LECTORES

EL EJEMPLO DE
FUENTERRABIA

Sr. Director:

Me ha sorprendido agrada-
blemente el conocimiento de
la filosofia que alimentan los
pescadores merluceros de
Fuenterrabia, tal y como la
recogen ustedes en el reporta-
je aparecido en el nimero 238
de HOJA DEL MAR. Ellos
dicen que prefieren «pescar
menos para poder pescar to-
dos» y que no pretenden ha-
cerse ricos, sino sencillamente
«ganar lo necesario para po-
der vivir».

Asi deberia ser siempre. Y,
si fuera esa filosofia la predo-
minante en todo el litoral pe-
ninsular, jcudn diferente seria
nuestra realidad! Hoy en dia
nos encontramos con que hay
caladeros practicamente ago-
tados, debido al exceso de
capturas, a la pesca en épo-
cas inadecuadas y al uso de
artes arrasadoras. Por no ha-
blar de la utilizacién de la di-
namita, que es un verdadero
crimen de funestas repercu-
siones. Muchos armadores,
por otro lado, no consideran
mas factor que el de la renta-
bilidad econdémica, con lo
que, bajo la excusa de «racio-
nalizar», toman opciones que
conducen al aumento del
paro y a la acentuacién de las
desigualdades sociales.

Me pregunto, a estas altu-
ras, si no serd que los merlu-
ceros de Fuenterrabia se han
equivocado, para nuestra des-
gracia, de sistema econdmico.
Porque, por mucho que su fi-
losofia sea positiva, encaja
mal en una realidad econémi-
ca que no tiene por centro el
bienestar comun, sino la 16gi-
ca del beneficio. Temo, en-
tonces, que la bella experien-
cia de los pescadores de
Fuenterrabia cuente con po-
cas posibilidades de generali-
zarse, y que incluso ella en-
cuentre dificultades para so-
brevivir.

De momento, sin embargo,
ahi esta, sirviendo de ejemplo
de como las cosas podrian ser

4 HOJA DEL MAR

CARTA DEL MES

DEFENSA DEL ECOSISTEMA

Sr. Director:

Los medios de comunicacion mas importantes
han tenido a bien depositar su atencion en las ul-
timas semanas sobre el mas popular de los artistas
lanzaroteiios: César Manrique.

Lego que soy en materia de artes plasticas, no
puedo pronunciarme sobre la calidad de Manrique
como artista. Ademas, parece que sus méritos en
ese terreno estan ya sobradamente reconocidos a
escala internacional.

Lo que a mi me interesa mas de César Manrique
es la importante labor que ha realizado en Lanza-
rote en el terreno de la defensa del ecosistema. Se
trata de una obra amplia y trascendente, tanto por
la via directa —la de sus propias aportaciones per-
sonales—, como por la indirecta: convenciendo a
las autoridades locales de la importancia de la la-
bor conservacionista. No es ni mucho menos exa-
gerado decir que, si Lanzarote es hoy una isla ar-
moénica e incontaminada, lo es gracias al esfuerzo
de César Manrique. Por su influencia, las construc-
ciones —con algunas lamentables excepciones—
han sido realizadas cuidando de su integracién es-
tética en el entorno natural; se vigila que la explo-
sién turistica no resulte contaminante; no se auto-
riza el afeamiento del paisaje con la instalacidn de
vallas publicitarias en las carreteras...

El esfuerzo ecologista de César Manrique debe
dejar de recaer en sus solos hombros. Urge que el
conjunto de las fuerzas sociales, de Lanzarote y
del resto de las Canarias, y también la propia Ad-
ministracién, tomen a su cargo la defensa del eco-
sistema de las islas, particularmente frente a los

embates de una industria turistica en la que no -

faltan los buscadores de dinero facil, para los cua-
les las consideraciones ecologistas son un estorbo.
Con mi mas cordial saludo.

Pedro MARTINEZ DE LUIS
Tenerife

diferentes, si nos lo propu-
siéramos.

José M.2 CROUSELLES
Malaga

SALVAMENTO

Sr. Director:

Lleva HOJA DEL MAR
publicados, hasta el momen-
to, dos articulos sobre los ser-
vicios de salvamento existen-
tes en otros paises. Por lo que
se deduce de esos articulos, la
organizacion del salvamento
maritimo en los Estados Uni-
dos de América es un meca-
nismo muy evolucionado y

eficaz, dotado de amplios me-
dios. Eso puede estar en rela-
cion al potencial econémico y
a la importancia maritima de
los propios USA. Otra cosa,
muy diferente, es la que cabe
decir del aparato de seguridad
maritima francés. Si el Esta-
do espafiol no puede aspirar
a estar a la altura que se pre-
senta el norteamericano en
este campo, si tendria que es-
tar en disposicion de compa-
rarse con el francés: la Repi-
blica Francesa tiene un status
economico mas elevado que
el nuestro, pero su actividad
econémica en el mar es infe-
rior a la nuestra. Lo que se

va por lo que se viene, nues-
tras organizaciones de salva-
mento maritimo deberian
correr parejas.

La realidad dista de ser esa.
Del articulo publicado por
HOJA DEL MAR sobre la
organizacién del salvamento
maritimo en Francia se des-
prende que sus responsables
se muestran insatisfechos de
los medios con que cuentan,
y en particular de sus dispo-
nibilidades presupuestarias.
(Qué no deberiamos, enton-
ces, decir de nuestra situa-
ci6bn, muy por debajo de la
francesa?

Hace un tiempo, con oca-
sion de otro temporal en el
Cantabrico, fui testigo de una
escena que me parecid simbo-
lizar la situacién en que nos
encontramos en cuanto a sal-
vamento maritimo. Era esto
frente a San Sebastian, en
mar abierta, y alli estaba una
embarcacion deportiva que se
las veia y se las deseaba para
mantenerse a flote entre las
impresionantes olas. Al poco,
acudi6 en su ayuda una lan-
cha neumatica de la Cruz
Roja del Mar. Pero ésta no
tenia posibilidades de actuar
en aquellas condiciones y
pronto se encontrd ella mis-
ma en apuros. Por ultimo, fue
un pesquero el que salio del
puerto en auxilio de las dos
embarcaciones, sacandolas
del atolladero. De no ser por
este pesquero, parecia mas
que probable el naufragio de
las tripulaciones, tanto de la
embarcacion deportiva como
de la lancha neumatica de la
CRM.

Pues en éstas nos encontra-
mos, mas o menos. Y digo yo
si no habra llegado la ocasion
de que el Gobierno, al que
tanto parece atraer la europei-
zacion de Espafa, tome las
medidas necesarias para con-
seguir que nos situemos a la
altura de Europa en este
terreno. Porque de momento,
nuestros servicios de salva-
mento s6lo pueden compa-
rarse con los de otro Estado
europeo: Luxemburgo.

Pedro GOROSTIZA
Trincherpe. Guipazcoa
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Con mal pie ha
entrado 1986. El
fuerte temporal
padecido por las
costas cantabricas
ha causado la
pérdida de varias
vidas humanas y
cuantiosos dafos
materiales. Sin
embargo, enero ha
presentado
también otros
centros de
atencién
informativa, como
el Plan de Flota y
las primeras
repercusiones en
el sector pesquero
del ingreso de
Espafa en la
CEE.

{Foto portada:
Lluis Salom)
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EL ABANDONO DE TRIPULACIONES, A
: — = ] **u 4

«E! abandono de
tripulaciones forma
parte de las practicas
habituales de un grupo
de especuladores», fue
la conclusion undnime
de los participantes a
la mesa redonda que
sobre este tema
convocé HOJA DEL
MAR. Y también
undnime fue el criterio
para terminar con los
especuladores: «Que la
Administracion explote
toda su capacidad
legal, basandose sobre
sus propios
mecanismos de
inspeccion y control.»
Claro que para ello, los
asistentes al debate
consideraron
imprescindible tres
factores: una
Administracion
maritima eficaz, unos
sindicatos activos y
vigilantes, y la
colaboracion de los
armadores y navieros
para eliminar de entre
sus filas a los
empresarios
irresponsables.

6 HOJA DEL MAR




UE Vicente Ramirez
Montesinos el prime-
ro en intervenir en el
debate, para sefialar
que, segun los datos
de la Direccion General de
Asuntos Consulares, se ha-
bia producido una notable
disminucién en el nimero
de actuaciones relaciona-
das con el abandono de tri-
pulantes: «La época de ma-
yor incidencia coincidid,
precisamente, con el apresa-
miento del ‘Izarra’. En estos
momentos, no existe ningu-
na tripulacion que se encuen-
tre abandonada. Claro, que
no sabemos si ello se debe a
una tendencia hacia la nor-
malizacion o si se trata so-
lamente de una tregua.»
Manuel Avila se inclind
por considerar transitorio
el actual periodo de calma,
porque «lo cierto es que las
razones basicas por las que
se produce el abandono de
tripulaciones siguen exis-
tiendo. Y la mas importante
de esas razones es la crisis
econdmica por la que atra-
viesa el sector. Ademas, hay
que distinguir entre el aban-
dono de tripulantes por par-
te de un armador que, senci-
llamente, no puede hacer
frente a los gastos de repa-
triacion, y la postura de
quienes ya cuentan de ante-

HOJA DEL MAR 7




mano con dejar colgados a
sus trabajadores en cual-
quier puerto del mundo».

«No cabe duda de que la
crisis econdémica es un fac-
tor importante —preciso
Alvaro Delgado— pero
existen suficientes mecanis-
mos legales para evitar lle-
gar a estas situaciones extre-
mas. Una empresa correcta-
mente gestionada, aunque se
encuentre en una etapa difi-
cil, tiene que realizar sus
previsiones financieras y, lle-
gado el caso, utilizar los pro-
cedimientos legales a su al-
cance.»

Refiriéndose a la empre-
sa pesquera, German Alva-
rez Castellano aclar6 que
«se trata de un asunto dis-
tinto al caso de la Marina
Mercante. En la pesca, el
abandono no se produce en
las mismas condiciones, pero
ese problema es igualmente
grave. Por lo general, el con-
flicto suele surgir cuando se
produce un apresamiento y
el armador no puede, o no
quiere, hacer frente a la
multa».

En cualquier situacion de
abandono de tripulantes en
un puerto extranjero, la fi-
gura del consul cobra ex-
traordinaria importancia.
«La obligacion del consul es
hacer las gestiones necesa-
rias para solucionar la situa-
cion —explic6 Vicente Ra-
mirez Montesinos—. Logi-
camente, los consulados no
disponen de fondos para lle-
var a cabo una repatriacion
y es, en ultimo caso, el Mi-
nisterio de Asuntos Exterio-
rés el que se hace cargo del
retorno. Lo que tiene que
quedar claro es que la inter-
vencion consular sélo se pro-
duce a partir del momento
en el que los marineros
abandonan el barco. Mien-
tras tanto, no puede reali-
zarse ninguna gestion ofi-
cial.»

8 HOJA DEL MAR

«Por cierto —prosiguié
Ramirez Montesinos— que
me parece inaudita la norma
que obliga a los tripulantes
a permanecer a bordo del
buque. ;Cémo se puede ha-
blar de deserciones en deter-
minados casos? El buque es
un centro de trabajo como
otro cualquiera, y el marine-
ro un trabajador como los
demads. Me parece especial-
mente siniestro cuando, ade-
mas, la gente tiene que se-
guir a bordo a pesar de es-
tar atemorizada por lo que
pueda sucederles. Tengo la
conviccion de que muchos
casos de ‘hombre al agua’
son verdaderos asesinatos
consentidos. La Marina
Mercante no es la Legion.»

Se hizo necesario aclarar,
por parte de los represen-

Manuyel Avila

¢ PERDURAN
LAS RAZONES
QUE GENERAN EL

tantes de la Administra-
cion, los distintos casos que
pueden producirse en un
abandono de tripulantes.
En primer lugar, la situa-
cion de los marineros que
navegan bajo pabell6n es-
pafiol, o bajo el de otro pais
y estén equiparados, como
emigrantes, a las condicio-
nes de los primeros. Cuan-
do se produce incumpli-
miento por parte del arma-
dor, es el Instituto Social de
la Marina el que hace fren-
te, en primera instancia, a
los gastos de la repatria-
cion. En el resto de los ca-
s0s, los tripulantes abando-
nados reciben la misma
asistencia que cualquier
ciudadano espafiol imposi-
bilitado de volver a territo-
rio nacional, siendo repa-

ABANDONO DE

TRIPULANTES 99

EL ABANDONO DE TRIPULACIONES,

triados por el Ministerio de
Asuntos Extranjeros. «Con
la salvedad —advirti6 An-
doni Lecertia— del caso
del ‘Izarra’, en el que, afor-
tunadamente, intervino el
ISM, a pesar de tratarse de
una tripulacién espaiiola en
un buque panamefio.»

También quedo lo sufi-
cientemente claro que, en
todos los casos, la respon-
sabilidad de la repatriacion
corresponde al armador.
«De eso no hay duda —ad-
mitié Alvaro Delgado—.
Es el armador quien tiene la
obligacion de garantizar el
retorno de sus trabajadores
al punto de origen.»

«Efectivamente —especi-
ficé Leopoldo Cal—, la Ad-
ministracion interviene para

José Luis Gallardo

¢6 Lo PRIMERO
ES SOLUCIONAR
EL PROBLEMA

DE LA

TRIPULACION 99




salvaguardar los intereses de
los trabajadores cuando el
empresario no cumple con su
obligacién, pero no sustituye
la funcién de éste. Simple-
mente, el Instituto Social de
la Marina suple Ia responsa-
bilidad del armador para
evitar males mayores a la
tripulacién. Pero, como es
obvio, luego pone en marcha
los procedimientos legales
para repercutir los costes en
el verdadero y tinico respon-
sable, que es siempre el ar-
mador. Dicho sea de paso,
el ISM lleva a cabo una gran
cantidad de repatriaciones y
evacuaciones en caso de en-
fermedad, accidente, etc., y
la norma general es que el
armador paga religiosamen-
te los gastos. Ahora bien, lo
importante seria reflexionar

Alvaro Delgado

6CHAY MECANISMOS
LEGALES PARA

EVITAR LAS

SITUACIONES
EXTREMAS 9 9

sobre el origen de estas si-
tuaciones.»

«Yo creo —apunté An-
doni Lecertia— que el ori-
gen no solo esta en la crisis
econdémica, como se decia
antes, sino en la famosa po-
litica del ‘millon de tonela-
das’, con la que se quiso fa-
vorecer determinados intere-
ses, que no eran, desde lue-
go, los de la flota nacional.
Aprovechando la facilidad
de los créditos y la falta de
control a la hora de su con-
cesion, aparecieron en el
sector una serie de persona-
jes a los que no se les puede
llamar armadores. Eran
simples especuladores. A pe-
sar de la distancia que me
separa en muchas cosas de
los armadores, lo que si es
cierto es que, hasta aquel

momento, el armador espa-
fiol, el armador tradicional,
cumplia con sus obligaciones
en esa materia. La situacion
es distinta en la pesca, don-
de la mayoria de los proble-
mas surgen de actividades
que propician el arresto del
buque y sus secuelas.»
Respecto a la actitud de
la Administracion, Lecer-
tia comentd que: «El ISM
se muestra receptivo ante es-
tos problemas, pero creo que
debia actuarse con mas ra-
pidez. En lo que se refiere a
la actividad consular, tengo
la impresion de que muchos
consules no se han enterado
hasta 1980 de que los mari-
neros espaiioles podian tener
problemas en el extranjero.
Ha mejorado la situacion,
pero todavia aparecen pro-
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blemas con los consules ho-
norarios, por ejemplo.»

Vicente Ramirez Monte-
sinos aprovecho la alusién
del sindicalista para infor-
mar a los participantes
acerca de algunas inquietu-
des domésticas en su rela-
cion con el ISM: «En efec-
to, seria conveniente una
mayor rapidez en las inter-
venciones. Y en ese sentido,
a mi me gustaria tener un
compromiso formal con el
ISM para que se hicieran
cargo del problema inmedia-
tamente después de que se
produzca. Es cierto que, has-
ta el momento, la relacién
ha sido fluida y las decisio-
nes se han tomado con agi-
lidad. También es cierto que
el ISM ha hecho frente pun-
tualmente a sus responsabi-
lidades econdmicas, a pesar
de que, muchas veces, pue-
dan existir problemas con
los mecanismos de interven-
cion. Sin embargo, me gus-
taria establecer un compro-
miso mas formal.»

A lo que el subdirector
general del ISM respondi6
preguntando: «En caso de
una repatriacién por parte
de Asuntos Exteriores, jcua-
les son las gestiones que se
realizan?» «Normalmente
—relaté Ramirez Montesi-
nos— se averigua cudl es la
situacion, y se establece con-
tacto con los familiares o
allegados a la persona afec-
tada, por si ellos se hacen
cargo de los gastos.» «Pues
exactamente lo mismo hace
el ISM. Primero se analiza
la situacion, y después se ha-
cen gestiones con la empre-
sa armadora para que se res-
ponsabilice de lo sucedido»,
afirmé Leopoldo Cal.

«A lo que me refiero al
hablar de rapidez es que, una
vez comprobado que Ia si-
tuacion es irreversible, cada
dia que pasa supone un cos-
te mayor —asegur6 Rami-
rez Montesinos— Y en lo
que respecta a lo que decia
Lecertiia sobre los consules,
tengo que decir que yo he
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sido consul mas de veinte
afios. Entre otros, desempe-
fié esa tarea en Liverpool, y
tuve que librar mas de una
batalla en asuntos mariti-
mos. Lo que si es cierto es
que, en mas casos de los de-
seables, algunos consulados
parecian desentenderse del
problema de los marinos, al
no ser residentes. Esa cir-
cunstancia ha cambiado ra-
dicalmente hace dos afios. Y
les puedo asegurar que en el
supuesto de que se produje-
ra alguna anormalidad, bas-
taria comunicarlo a la Di-
reccion General para que
ésta se solucionara de raiz.
Otra cosa es lo que se refie-
re a los consules honorarios,
que no son funcionarios de
carrera, ni perciben sueldo.
Bastante hacen con cumplir
con su obligacion, que se li-
mita a disponer de una di-
reccion y un teléfono para
tramitar al Consulado Ge-
neral las incidencias que se
puedan producir en su ciu-
dad.»

El debate adquirié una
inusitada viveza gracias a la
beligerancia que la inter-
pretacion del término «neu-
tralidad» desperté en los
participantes. Refiriéndose
a los motivos que inducen
a la intervencion de la Ad-
ministraciéon en casos de
abandono de tripulaciones,
Leopoldo Cal habia dicho:
«La causa inmediata de la
intervencion de la Adminis-
tracion es el incumplimiento
de la garantia del retorno del
marino. La Administracion,
por tanto, actia de forma
subsidiaria por cuestiones de
inmediatez, pero de forma
neutral. Es decir: 1a cobertu-
ra del Estado no puede ser-
vir ni como pretexto ni como
justificacion para que el ar-
mador olvide que, entre sus
costes de explotacion, se en-
cuentra el de la repatria-
cion.»
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Olvidando sus anteriores
discrepancias, los asistentes
a la mesa redonda coinci-
dieron subitamente en su
profunda conviccion de
que la Administracién po-
dia ser cualquier cosa, me-
nos neutral. Fue necesario
que Leopoldo Cal precisa-
ra ain mas: «Se trata, sim-
plemente, de que la interven-
cion administrativa no pue-
de ni encubrir ni oscurecer
la responsabilidad del arma-
dor. El sistema debe ser agil
y operativo, pero nunca con-
fundir a la opinion piblica
sobre el auténtico alcance de
las medidas. Y, desde luego,
la Administracion tiene que
repercutir los costes a la em-
presa armadora.» Una vez
aclarado este extremo, se

restablecié el acuerdo. Los
sindicalistas se mostraron
conformes en que «la socie-
dad no tiene por qué pagar
las trampas de unos irres-
ponsables», pero Andoni
Lecertta afiadidé que «en lo
que no puede ser neutral la
Administracion es en seguir
permitiendo que actden de-
terminados personajes, So-
bradamente conocidos, de
los que es previsible esperar
sucesos fraudulentos. Consi-
dero que, cuando se repiten
los incumplimientos, el Esta-
do tendria que tomar medi-
das cautelares».

Tanto Ramirez Montesi-
nos, como Alvaro Delga-
do, como Alvarez Castella-
no, plantearon las limita-
ciones de un Estado de De-
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recho a la hora de restrin-
gir las actividades de los
ciudadanos. «A pesar de la
innegable responsabilidad
del armador en las repatria-
ciones —dijo Alvaro Del-
gado—, las cuestiones que
hay que plantear son dos:
como repercutir eficazmente
los costes y como evitar que
se produzcan estos hechos.
Para repercutir los costes,
esta el Convenio de Bruse-
las, que establece estas deu-
das como créditos preferen-
tes.» Sobre la aplicacion del
Convenio de Bruselas, José
Luis Gallardo estim6 que
«s6lo obliga a los paises que
lo han suscrito. Con respec-
to a los que no lo han ratifi-
cado, s6lo cabe presionar a
los consules de las naciones
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implicadas para que aporten
soluciones. Nosotros —refi-
riéndose a la ITF— hemos
tenido cinco casos reciente-
mente, y, en el iltimo, a pe-
sar de la ayuda que brindo
el ISM, tuvimos que pagar
de nuestros propios bolsillos
el retorno a China de una
tripulacion. Nuestro criterio
es inequivoco: primero, solu-
cionar el problema de los tri-
pulantes; y, después, perse-
guir judicialmente al res-
ponsable».

Andoni Lecertia achaco
parte de la culpa a la des-
coordinacion de la Admi-
nistracion, y a la dispersién
de competencias: «;Cémo
puede ser que un sefior com-
pre una empresa naviera,
con cientos de millones en el

pasivo, por dos
millones de pe-
setas... y se le
permita operar,
cuando la previ-
sién obvia es que
su intencion es
defraudar?»
«Pero... jeso no
es de navieros,
€so es de carte-
ristas!», senten-
ci6 con alarma
Alvaro Delga-
do. «Y, ademis,
—afiadié Ma-
nuel Avila—,
utilizan a la opi-
nion publica
para presionar,
manipulando la
imagen de los
tripulantes rete-
nidos, por ejem-
plo, en un puer-
to, porque el ar-
mador se ha to-
mado la pesca
en caladero pro-
hibido como una
partida de po-
ker: si gana,
bien; si pierde,
abandona.»
«Por eso resulta
imprescindible
—ecerrd el tema
Leopoldo
Cal— wuna
transparencia total en la
gestion, para que la sociedad
conozca los pormenores y la
realidad de las situaciones
que se viven en el mar.»

Tanto José Luis Gallar-
do como la representacioén
del SLMM se mostraron
inflexibles en su opinién de
que la concesion de crédi-
tos debia llevarse a cabo
con estrictos controles,
aunque matizaron que «no
se puede pasar tampoco a la
situacién contraria: operar
iinicamente con criterios de
rentabilidad bancaria, por-
que entonces se acahé la flo-
ta». Y ambos a dio expre-
saron la necesidad de que
Espafia dispusiera de una
politica maritima definida y
de una Administracién mas

eficaz que la actual, a la que
calificaron de «dispersa y
descoordinada». Ante las
expectativas creadas por la
COMINMAR, Andoni Le-
certiia mostro su escepticis-
mo: «Poco se puede esperar,
cuando la COMINMAR
esta trabajando sobre la
base de desmilitarizar el sec-
tor, y cuando varios minis-
tros y directores generales
han hecho declaraciones ta-
jantes en ese sentido, y re-
sulta que el Ministerio del
Interior crea la Guardia Ci-
vil del Mar. Estoy totalmen-
te de acuerdo con Gallardo
en que falta una visién poli-
tica global del sector.»

Llegado el momento de
arbitrar posibles soluciones
al problema que supone el
abandono de tripulaciones,
Alvarez Castellano apunt6
la fébrmula de ampliar las
polizas de seguros hasta ese
extremo, pero la opinidén
generalizada fue la de que
la legislacién internacional
ya era suficientemente rigu-
rosa, y que la cuestioén ra-
dicaba en aplicarla eficaz-
mente. Todos se mostraron
de acuerdo cuando Leopol-
do Cal afirmé: «En el caso
de abandono de tripulacio-
nes, nos encontramos, en
muchas ocasiones, frente a
verdaderos especuladores,
que no debian escurrir sus
responsabilidades por el en-
tramado legal. El rigor del
derecho internacional mari-
timo permite una interven-
cién mas contundente. Esta
claro que la Administracién
no explota todavia todas sus
capacidades. Y ese es un
problema serio, un problema
que tiene su origen en la de-
bilidad estructural del propio
sector. No hay que engaiiar-
se. El uso, por ejemplo, de
banderas de conveniencia se
basa esencialmente en sus
ventajas fiscales, no en lo
que concierne a tripulacio-
nes. Todos sabemos que las
condiciones de seguridad y
trabajo en muchos buques
que navegan bajo banderas

de conveniencia son envidia-
bles. Otra cosa es que haya
especuladores que encuen-
tren en ellas terreno abona-
do para sus practicas frau-
dulentas.»

A lo que Alvaro Delga-
do afadi6: «Ademds, esas
practicas nos perjudican a
todos. No hay que dramati-
zar ni sacar las cosas de qui-
cio. En el tema que trata-
mos, nos estamos refiriendo
a casos excepcionales. Casos
que, por desgracia, se han
incrementado en los iltimos
tiempos, pero que no pueden
generalizarse al colectivo de
los armadores ni de los na-
vieros, que son los primeros
que desean terminar con los
especuladores.»

Ya al término del deba-
te, los participantes realiza-
ron un repaso de las res-
ponsabilidades que atafien
alos diversos colectivos im-
plicados. Y finalizé la ron-
da de intervenciones Ando-
ni Lecertia asegurando:
«Estoy de acuerdo en la res-
ponsabilidad colectiva. A los
sindicatos nos interesa estar
vigilantes y mantener una li-
nea de denuncia, pero es pre-
ciso que se nos haga caso,
porque ahi estan las decenas
de avisos que hemos dado
sobre situaciones y proble-
mas que luego se han confir-
mado, sin que nadie haya
movido un dedo para evitar-
los. Y es preciso también que
la patronal no venga después
poniendo en las ‘listas ne-
gras’ a los que denuncian
irregularidades laborales o
de seguridad. A la Adminis-
tracion le interesa porque es
la tinica via para que exista
una flota nacional que sirva
realmente a los intereses
mayoritarios del pais. Y a
los armadores les interesa
porque evitan la competen-
cia desleal. Si no lo conse-
guimos, dentro de unos afios
podremos volver a estar reu-
nidos en torno a esta mesa,
pero hablando de otra cosa,
porque no tendremos flo-
ta.» B
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Precio de orientacion y retirada

A partir del proximo 1 de marzo, se aplicardn en Espaiia los
mecanismos sobre precios y mercados de la Comunidad Econémica
Europea, de acuerdo con el contenido de nuestro Tratado de
Adhesion. El sector pesquero espaiiol pasard a heneficiarse de los
sistemas de regulacion existentes en la CEE, pero debera afrontar
paralelamente sus exigencias en materia de calidad. Practicamente,
la totalidad de la pesca espaiiola peninsular se podrd adaptar a las
regulaciones comunitarias. Anchoa y sardinas se presentan como las
producciones con mayores dificultades en el proceso de adecuacion
de mercados. La actividad merlucera debera ser objeto de
modificaciones tras el ingreso de Espaiia en la CEE. En el resto de
las especies, no hay razones para que la incorporacién a la CEE
afecte sensiblemente en materia de precios.

Tras la agricola,
la politica
comun
pesquera es, sin
duda, la
estructura mas
importante de
la CEE. Su
reglamentacion
afecta al
conjunto de los
paises
adheridos a la
Comunidad.
Esta quedé
establecida en
1983, tras un
largo periodo
de arduas y
laboriosas
negociaciones.

12 HOJA DEL MAR

A Politica Co-
mun Pesquera
de la CEE se
establecié en
enero de 1983,
después de un
largo periodo
de negociacio-
nes. Tras la Po-
litica Agricola Comin, se
puede decir que la pesquera
es la estructura mas impor-
tante que funciona en la Co-
munidad Econémica Euro-
pea, con una reglamentacion
que afecta a todos los paises
miembros de la CEE.

Junto con otras disposicio-
nes referidas a las actividades

pesqueras en aguas comunita-
rias —acceso y mantenimien-
to de los recursos—, en la
CEE funciona una importan-
te normativa referida a la or-
denacién de los mercados,
tratando de mantener un
equilibrio entre los intereses
de los pescadores y los con-
sumidores. Las rentas de los
hombres del mar se intentan
proteger mediante sistemas de
regulacion, con el estableci-
miento de precios minimos y
ayudas al almacenamiento, o
retirada de producciones ex-
cedentarias, para asegurar de
esta manera unos ingresos
aceptables por los pescadores.

ANTE LA REGUI
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En este sentido, las diferentes
especies pesqueras se han cla-
sificado en varios grupos, es-
tableciéndose una serie de
condiciones de calidad, tama-
fios, etcétera, que sirven como
indicadores a la hora de con-
ceder las ayudas.

Desde hace dos afios, la
Administracion espafiola vie-
ne poniendo en marcha siste-
mas de regulacién similares a
los comunitarios para un to-
tal de siete especies. Durante
la primera campafia, se apli-
caron precios de orientacién
y de retirada para la sardina,
la anchoa, el bonito y la ba-
caladilla. En 1985, se amplié
la experiencia al jurel, la ca-
balla y la palometa. Se trata-
ba de un sistema para el es-
tablecimiento de precios mi-
nimos a los pescadores, exi-
giendo, a su vez, una serie de
condiciones de frescura, ta-
mafios, etcétera para la nor-
malizaciéon de los productos.
Esta interesante experiencia
ahora debe ampliarse practi-
camente a las producciones
pesqueras mds importantes.
Los sistemas de regulacién en
la CEE, con diferentes formas
de ayuda, estan mucho mas
desarrollados que en Espafia.
Con nuestra integracién en la
CEE, y siguiendo las directri-
ces del Tratado de Adhesidn,
se debe arbitrar la articula-
cién de campafias para que se
mantenga un equilibrio entre
los intereses de los pescadores
espafioles y los comunitarios.

Dentro de la Organizacién
Comuin de Mercados de la
CEE, en politica de pesca
existe un primer grupo donde
funcionan precios de orienta-
ci6én y de retirada. En el mis-
mo estdn las especies mds im-
portantes que se capturan en
Espafia y en toda la Comuni-
dad Econémica Europea. Ini-
cialmente, hasta las negocia-
ciones con nuestro pais, este
grupo estaba compuesto por
quince especies. Desde esta
campafla, se incluyen tam-
bién, con derecho a precios de
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orientacion y retirada, el rape,
el gallo y la palometa. Tam-
bién se introduciran el buey
de mar y las cigalas, aunque
en estas dos especies solamen-
te hay mecanismos de ayuda
y es para su almacenamiento.

Este primer grupo esta for-
mado por las siguientes espe-
cies: arenques, sardina, miel-
ga, pintarroja, gallineta, baca-
lao, carbonero, eglefino, mer-
lan, maruca, solla, merluza,
gallo, palometa, rape, cama-
ron, buey, cigala, caballa y
anchoa.

Seghin el acuerdo de adhe-
sién, el alineamiento de pre-
cios serd automatico desde el
1 de marzo de 1986 para el
bacalao, el eglefino, la maru-
ca, la caballa, los gallos y pin-
tarroja. De las especies cita-
das, la caballa tenia sistema
de regulacién en Espaifia, con
un precio de orientacién de
37 pesetas, cifra practicamen-
te igual a la vigente en la
CEE, donde se eleva a unas
38 pesetas/kilo, correspon-
dientes a 283 ecus/Tm. fijan-
do el cambio en 135 pesetas.

En este conjunto de espe-
cies del primer grupo, los po-
sibles problemas para el sec-
tor pesquero espafiol se pre-
sentan especialmente en tres
apartados: la sardina, la an-
choa y la merluza. En los dos
primeros casos, el Tratado de
Adhesién contiene ya las for-
mulas para proceder al acer-
camiento de precios. En la
merluza, las negociaciones es-
tan todavia pendientes.

Para la anchoa, el precio de
orientacién existente para
esta campaiia en la CEE es de
578 ecus, que equivalen a
unas 78 pesetas por kilo,
mientras que en Espafia, du-
rante la campaifia anterior,
con el sistema establecido por
el FROM, se fijaron 142 pe-
setas para la especie captura-
da en el Cantabrico y 91 pe-
setas para el resto de las zo-
nas. El Acuerdo de Adhesion
estipula la aproximacién de
precios en un periodo de cin-
co afios a tramos iguales, rea-
lizindose el primero a partir
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del 1 de marzo de este afo.

Situacién especial es tam-
bién la existente en el merca-
do de la sardina, al haber
unas diferencias sustanciales
entre los precios percibidos en
Espafia y en la CEE. Aqui se
produce el caso contrario a la
anchoa. Los precios espafio-
les son mas bajos que los co-
munitarios y, en consecuen-
cia, el proceso de acercamien-
to debe ser favorable a los
pescadores de nuestras costas.
En la Comunidad, el precio
de orientacion para la sardi-
na del Atlantico es de 537
ecus/Tm., lo que supone unas
72,6 pesetas por kilo. La sar-
dina del Mediterraneo tienc
para esta campafia un precio
de orientacidén de 459
ecus/Tm., equivalente a unas
62 pesetas en su categoria ex-
tra. Por el contrario, los pre-
cios de orientacién en Espa-
fia durante el ultimo afio fue-
ron de 25 pesetas para la zona
del Norte y en Canarias, y de
58 pesetas en la Mediterrénea.

El Acuerdo de Adhesién
sefiala la aproximacién auto-
matica de precios de Espafia
a la CEE en este primer afio
para la sardina mediterranea.

4

Para la capturada en la zona
atlantica y comercializada en
esos mercados, se fija un pe-
riodo de aproximacién de
diez afios, hasta alcanzar el
nivel de cotizaciones que figu-
re para la sardina del Me-
diterraneo.

En consecuencia, los siste-
mas de regulacion de la CEE
prevén una subida generaliza-
da, pero lenta, para los pre-
cios de las sardinas, sobre
todo en la zona atlantica,
mientras las anchoas deberan
frenar sus cotizaciones hasta
ponerse al nivel de las co-
munitarias.

Los precios de orientacion
fijados para otras especies re-
guladas no van a tener espe-
cial significacién para Espa-
fia, ya que nuestras capturas
no son importantes y no exis-
ten, por tanto, grandes ope-
raciones comerciales. Como
datos de referencia, pueden
resefiarse algunos precios de
orientacién que estaran en vi-
gor esta proxima campafia en
toda la CEE: arenque, 45,4
pesetas/kilo; mielga, 116,4
pesetas/kilo; pintorroja, 110
pesetas/kilo; bacalao, 160 pe-
setas/kilo; carbonero, 87 pe-
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setas/kilo; eglefino, 116 pese-
tas/kilo; maruca, 122 pese-
tas/kilo, etcétera.

Donde se pueden producir
algunos problemas es en la
merluza. El precio de orienta-
cién fijado para esta campa-
fla en la CEE es de 2.528
ecus/Tm., que equivalen a
unas 342 pesetas/kilo, mien-
tras en Espafia el precio me-
dio en 1984 fue de 4.339 ecus
y de 2.701 ecus para la pes-
cadilla. La CEE debe proce-
der en un futuro inmediato a
diferenciar entre los precios
de la merluza y la pescadilla.
Espafia defiende un precio
muy superior para la merluza
y, en esta linea, estan previs-
tas conversaciones para las
proximas semanas. El precio
de orientacién fijado se con-
sidera totalmente irreal, sin
ningun interés a efectos de re-
gulacién. La reglamentacion
comunitaria deberd reconsi-
derar la regulacion para la
merluza con peso superior a
los 2,5 kilos.

Al igual que para la mer-
luza, la CEE debera fijar unos
nuevos precios y clasificacio-
nes para las quisquillas espa-
fiolas, cuyas cotizaciones es-
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PUERTOS TESTIGO PARA LA POLITICA COMUN PESQUERA \

AS de cuarenta localidades es-
pafiolas forman parte del
conjunto de mercados y

puertos representativos de la Comuni-
dad Econémica Europea. Puertos cu-
yos datos sirven para la fijacién de los
precios testigo que se toman como
base para el funcionamiento de la Po-
litica Comiin Pesquera. La determina-
cién de estos puntos ha estado en fun-
cién de las capturas de especies por
zonas.

Para la sardina, se han fijado las lo-
calidades de Santa Eugenia de Ribei-
ra, Sada, Vigo, Castellén y Tarragona.
En caballa, los puertos de Bermeo, La
Corufia, Vigo y Punta Umbria. En an-
choa, los de Adra, Barbate, Bermeo,
Guetaria y Tarragona. En merluza, los
mercados de La Corufia, Marin, Vigo,
Pasajes, Ondérroa y Algeciras. Los
precios espafioles van a ser decisivos,
ya que, de los nueve mercados elegi-
dos para seguir las cotizaciones de
esta especie, seis

cados representativos son dos espafio-
les: los de Vigo y Santa Eugenia de Ri-
beira. Para el rape, los puertos son On-
dérroa, Avilés, La Corufia, Marin y
Vigo. En cigala, los mercados espafio-
les cuyas cotizaciones seran tenidas en
cuenta son los de La Corufia, Marin y
Huelva. Finalmente, en bacalao: San
Sebastian, La Corufia y Vigo.

En las especies de tunidos, los puer-
tos espafioles suponen el 50 por 100
de los fijados por la CEE. Son los de Pa-
sajes, Bermeo, Guetaria, La Coruiia, Vi-
llagarcia de Arosa, Cadiz y Algeciras.

el conjunto de especies de pesca
sometidas a la Organizacién Comin de
Mercados, aunque con diferentes fér-
mulas o sistemas de ayuda, cabe des-
tacar también que Espafia no tiene
puertos o mercados representativos
para pescados como la mielga y el pin-
tarrojo, la gallineta del Norte, el carbo-
nero, el eglefino, el plegonero, la ma-
ruca, la solla, el camarén y el buey.

Tampoco hay puertos y mercados re-
presentativos en el caso del arenque.
Para una serie de productos previs-
tos en la Organizacién Comiin de los
Mercados (OCM) de la CEE con pre-
cios de orientacién y ayudas al alma-
cenamiento privado como sardinas,
doradas, calamares y jibias congela-
das, Espafia no tiene ningtin puerto re-
presentativo. La mayor parte de nues-
tros desembarcos se hacen en las is-
las Canarias y, en consecuencia, se ha-
llan fuera a estos efectos de la politica
pesquera de la Comunidad. La CEE,
para evitar que a partir del 1 de marzo
se produzca una corriente nueva de
desembarcos en puertos peninsulares
para poder acogerse a las ayudas exis-
tentes en la Comunidad, tiene previsto
adoptar las medidas oportunas.

Estas exigencias comunitarias para
proporcionar datos permanentes sobre
precios requieren un sistema mucho
mas completo que el existente hasta la

fecha, proceso de

corresponden a
nuestras costas. En
+el gallo, los puertos
elegidos como re-
presentativos en Es-
pafia son los de On-
dérroa, La Corufia y
Vigo. En la palometa,

l los dos tnicos mer-

tan también muy ale-
jadas de las comuni-
tarias por la parte alta
de la banda. De este
grupo de especies,
quedan fuera bacala-
dilla y jurel que hasta
este afio estaban so-
metidos a la regula-
cion del FROM.

Un segundo grupo |

mejora que ya ha
sido previsto por la
Administracién, de
acuerdo con un pro-
grama de informati-
zacién aplicado por
el Ministerio de
Agricultura, Pesca y
Alimentacién. W

de su comercializa-
cion. Los efectos se
dejaran notar espe-
cialmente en dos es-
pecies: en la sardina
del Atléantico, con
precios progresiva-
mente ascendentes en
diez afios, mientras en
la anchoa el proceso
seria a la inversa du-

de especies reguladas

rante cinco afios. En

por la Organizaciéon Comun
de Mercados (OCM) de la
CEE tienen precios de orien-
tacién y ayudas para el alma-
cenamiento privado. Se trata
de mercancias congeladas
cuyo alineamiento de precios
se debe hacer desde el mo-
mento de la adhesién. Estos
productos son las sardinas
congeladas, con un precio de
orientacion para 1986 de 389
ecus/tonelada; las doradas,
con 1.249 ecus/tonelada; dife-
rentes especies de calamares,
también congelados, que van
desde los 1.151 ecus hasta los
2.498 ecus/tonelada; las ji-
bias, con 1.594 ecus/tonelada;

y los pulpos, con 1.223
ecus/tonelada.

La aplicacion en Espafia de
los mecanismos fijados para
este grupo de productos con-
gelados va a tener una inci-
dencia muy escasa, ya que la
mayor parte de los desembar-
cos se hacen en las islas Ca-
narias, que no forman parte
del espacio comunitario a es-
tos efectos. En consecuencia,
no podran beneficiarse de las
ayudas para el almacena-
miento privado.

Finalmente, en un rercer
grupo de la OCM se regulan
los precios de las especies
cuya produccién tiene como

destino las industrias. En este
apartado estan diferentes. es-
pecies de tunidos, como la al-
bacora, para piezas superiores
a los 10 kilos y con un precio
de 1.479 ecus/tonelada.

Al igual que en Espafia, la
CEE dispone de un amplio y
complejo sistema de clasifica-
ciones por variedades, catego-
rias, tallas, etcétera, para de-
terminar el precio de retirada
que corresponde a cada par-
tida. Espafia puede benefi-
ciarse de esta Organizacion
Comun de Mercados, pero a
la vez tendra que realizar un
esfuerzo considerable para
normalizar la mercancia antes

merluza, se debe producir un
ajuste para que los precios de
orientacion de la CEE res-
pondan a la realidad de nues-
tros mercados que, ademas,
son los mayores consumido-
res.

En lineas generales, nuestra
entrada en la OCM comuni-
taria no debe suponer ningu-
na situacién traumatica para
el sector. Y si ofrecer mayo-
res posibilidades para regular
casi todos los mercados que
deben ser utilizados por las
futuras Organizaciones de
Productores (OPES). B

V. M.
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«Green Flashs,
«Castillo de Salas>»,
«Luchana», «Terin»,
«Pico Pienxu» y
«Stanley Bay».

NERO

Los catorce tripulantes del pesquero q?‘tusn:‘no
«Terin», que se hundié a unas 45 mi E
norte de Llanes, resqltaror! ilesos. "ae -
fotografia muestra a la tripulacion a su lieg
a Santander.
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Avilés. Cuatro miembros de
la tripulacién perdieron la
vida. El «Luchana», pertene-
ciente a la Naviera Bilbaina,
transportaba 13.800 tonela-
das de mineral a granel para
la empresa Ensidesa.

Tras unos dias de calma, el
dia 22 el temporal volvio a
azotar las costas asturianas,
provocando tres naufragios
en los que fallecieron dos ma-
rineros y otro desaparecio.
Los pesqueros asturianos
«Terin» y «Pico Pienxu» se
hundieron, aunque sus res-
pectivas tripulaciones pudie-
ron ser rescatadas por otras
embarcaciones que navega-
ban por la zona, con la ayu-
da de helicopteros del Servi-
cio Aéreo de Rescate (SAR).
Peor suerte tuvo el mercante
britanico «Stanley Bay», hun-
dido frente al Cabo Peiias,
dos de cuyos tripulantes re-
sultaron muertos y otro de-
saparecido.

El naufragio del «Terin» se
inicidé a las siete de la tarde
del dia 22, cuando el maqui-
nista de la embarcacién aviso

L fuerte temporal

que azotd la costa

cantabrica durante

buena parte del mes

de enero trajo fata-
les consecuencias para las
gentes del mar, y especial-
mente para las asturianas.
Han sido casi treinta dias sal-
picados de tragicas noticias.
La fiesta del Afio Nuevo se
vio enturbiada por el naufra-
gio, en aguas asturianas, de la
embarcacion inglesa «Green
Flash». Tres de sus tripulan-
tes desaparecieron en medio
del fuerte oleaje, después de
resistir cuatro dramaticos dias
agarrados a una boya de sal-
vamento. Los miembros de la
Cruz Roja del Mar no pudie-
ron intervenir, porque los
naufragos estaban muy aleja-
dos de la costa, segin han ar-
giiido miembros de esa or-
ganizacion.

Durante la primera sema-
na del afio, los fuertes vientos
de componente oeste, con
fuerzas de tres a cuatro, las
lluvias, la marejadas, los ma-
retones y las olas de cuatro a

a la tripulaciéon que se habia
abierto una via de agua en la
sala de maquinas. Tras varias
horas de intentar achicar
agua, decidieron emitir una
llamada de socorro. En ese
momento, el pesquero se en-
contraba a unas 45 millas del
norte de las costas de Llanes,
en Santander.

El patr6n del barco, Anto-
nio Marifias Lanza, explico
que, cuando abandonaron el
pesquero, ayudados por el
«Remolcanosa 5» y dos heli-
copteros del SAR, enviados
por la Comandancia de Ma-
rina de Gijon, el barco esta-
ba ya practicamente hundido,
aunque no supo explicar las
causas que produjeron la via
de agua, aunque se supone
que fue provocada por el mal
tiempo reinante en la zona,
con vientos de fuerza ocho y
mar muy gruesa.

seis metros impidieron a toda
la flota del norte peninsular
faenar normalmente, y pro-
vocaron el desbordamiento
de algunos pequefios rios en
el Pais Vasco. La situacion
empezd a tomar tintes dra-
maticos el dia 11, cuando el
bulkcarrier «Castillo de Sa-
las», de la Empresa Nacional
Elcano, con 109.488 tonela-
das de peso muerto y una car-
ga de cien mil toneladas de
carbdn, 1.198 de fuel y 104 de
gas-oil, embarrancé en el pe-
drero «Canto de San Pedro».
El buque se encontraba a la
espera de atracar en el puerto
de El Musel para depositar su
carga.

Mi4s dramatico en pérdidas
fue el naufragio del bulk-
carrier «Luchana», que se
parti6 fulminantemente por
la mitad a seis millas del
Cabo Pefias, en las costas de




En el momento del sinies-
tro, el «Terin» transportaba
en sus bodegas merluza y dos
toneladas de mero. Habia
sido construido en 1964, en
Santander, tenia 26,50 metros
de eslora y desplazaba 115 to-
neladas. Habia salido del
puerto de Tapia de Casarie-
go, el dia 13 de enero, hacia
aguas comunitarias para de-
dicarse a la pesca del palan-
gre. Tenia una licencia por
dos meses, compartida con
otro barco.

También en las ultimas ho-
ras del miércoles 22 se produ-

jo el hundimiento del «Pico
Pienxu», a consecuencia del
mal tiempo. El naufragio
tuvo lugar a unas veinte mi-
llas al norte de las costas as-
turianas, frente a la localidad
de Llanes. La causa fue una
via de agua abierta en las bo-
degas, segin informé la Co-
mandancia de Marina de Gi-
jon.

Los siete tripulantes del
«Pico Pienxu» fueron rescata-
dos sin novedad por el tam-
bién pesquero asturiano
«Nuevo Carmenchu», que
acudié a la llamada de so-
corro del barco siniestrado, y
conducidos al puerto de Avi-

1és donde fueron reconocidos
médicamente sin que ninguno
presentase lesiones.

El fuerte temporal logro el
dia 23 un récord negativo, al
naufragar el «Stanley Bay»,
mercante de bandera britani-
ca y matriculado en Hong-
Kong. Llevaba a bordo una
tripulaciéon formada por 17
marineros, de nacionalidad
britanica, hindu y pakistani, y
habia cargado en Dublin
5.300 toneladas de concentra-
do de zinc, con destino a la

empresa «Asturiana de Zinc».

El naufragio se produjo
cuando el barco se encontra-
ba a unas 8 millas al norte del
Cabo Pefias, segiin ha infor-
mado la Ayudantia de Mari-

na de Avilés. Esta misma
fuente ha precisado que so-
bre las tres y media de la tar-
de se recibi6 una sefial de so-
corro del barco siniestrado,
indicando que hacian agua y
que se hundia. Del puerto de
Avilés zarparon los barcos
«Baro», «Fair Play» y el
«Punta Tarifa», que rescata-
ron dos caddveres y 14 super-
vivientes. Uno de los tripulan-
tes habia desaparecido. Se en-
cargaron de su busqueda los
buques de la armada «Mou-

ro» y «Jorge Juan», asi como
un helicéptero del SAR, con
base en La Corufia. Todos los
trabajos han resultado infruc-
tuosos hasta la fecha.

Diez de los marineros del
«Stanley Bay» fueron rescata-
dos por el remolcador «Fair
Play» y llegaron al puerto avi-
lesino de San Juan de Nieva
a media tarde del dia 23.
Otros cuatro marineros fue-
ron llevados al puerto gijonés

de El Musel. Los heridos le-
ves, fueron ingresados en el
hospital de Cabuefies, mien-
tras que el remolcador «Pun-
ta Tarifa» llevo en su interior
a los dos fallecidos hacia Gi-
jon. Posteriormente toda la
tripulacion seria atendida en
la Casa del Mar de Gijon.

La causa del accidente fue
una via de agua que provocod
la ruptura de la maquina, de-
jando al barco a merced de
las olas aunque fuentes del
puerto de Avilés informaron
que el naufragio se produjo,
igual que en el accidente del
«Luchana», cuando el buque
britdnico se encontraba a la
espera de ser atendido por los
practicos del puerto.

Ademas de estas pérdidas
irreparables, el temporal ha

dejado otras secuelas: el peli-
gro de contaminacién y de
marea negra, provocado por
la ruptura del «Castillo de Sa-
las», y la imposibilidad de lle-
var a cabo con la celeridad
precisa los trabajos de recu-
peracion del combustible.

Hasta el momento en que
escribimos estas lineas, se han
derramado al mar unas
20.000 toneladas de carbon,
que formaban el contenido de
las dos bodegas del «Castillo
de Salas» que resultaron par-
tidas (la seis y la siete), y una
cantidad indeterminada de
combustible. Los tanques de
fuel-oil y de gas-oil siguen in-
tactos. Para el comandante de
marina de Gijon, «esta conta-
minacién no es importante y
esta totalmente controlada».
Del mismo parecer se mostro
el presidente de la Empresa
Nacional Elcano, Javier
Targhetta, quien sefial6 tajan-
temente que «no se puede ha-
blar de contaminacion quimi-
ca»,

No son de la misma opi-
nion el concejal de ecologia
del Ayuntamiento de Gijén y
los pescadores de la zona. El
primero, Marcelo Garcia,
afirmé que «sélo con diez mil
toneladas de carbdn que caye-
ran al mar podrian dejar la
arena de la playa de Gijon
practicamente negra por espa-
cio de diez afios». Los pesca-
dores han mostrado también
una gran preocupacion. El
patrén mayor de la Cofradia,
José Antonio Ruiz, ha dicho
que, «el afio se ha acabado
para los marisqueros de la
zona, sin contar con los dafios
que se produciran en la econo-
mia de los buques de bajura».

La flota pesquera que
amarra en el puerto de Gijon
estd compuesta por 66 barcos
menores, de 20 toneladas de
registro bruto, y unos pocos
de mayor porte. Esta flota ha
llevado a cabo varias acciones
para pedir que la zona sea
oficialmente declarada en si-
tuacion catastréfica. Como
gesto de reivindicacion, mas
de una treintena de embarca-
ciones bloqued el dia 21 de
enero el puerto de El Musel
durante media hora, impi-
diendo toda entrada y salida
del mismo. W
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las 18.10 horas nos
encontrdbamos a
130 grados del
faro de Avilés, en

cabo Pefias, y a una distancia
de 2,5 millas. Continuamos
alejdndonos para evitar el tem-
poral. A las 19.10 horas estd-
bamos ya a 6 millas. Un mi-
nuto después, escuchamos un
Suerte crujido en la proa del
puente. Ordené encender todas
las luces y observamos como el
agua anegaba la cubierta, a la
altura de las bodegas dos y tres
al mismo tiempo que la proa y
la popa comenzaban a elevar-
se hacia el centro y a saltar el
mineral por los costados.»

«Ante la extrema gravedad
para la navegabilidad del bu-
que y para las vidas de mi tri-
pulacion y, ante el inminente
hundimiento de la nave, orde-
né parar las mdquinas y aban-
donar el buque, no sin antes
emitir el may-day por VHF y
radiotelefonia, que fue recogi-
do por ‘Perias Radio’. Arria-
mos las balsas y los botes de
salvamento de sotavento y
abandonamos la embarcacion.
La operacién se realiz en sie-
te minutos.»

Son estas las palabras con
las que ha descrito el capitan
de la marina mercante, José
Zabra Vila, el hundimiento
del bulkcarrier «Luchana»,
ocurrido frente a las costas de
Avilés el dia 15 de enero, se-
gun ha podido saber HOJA
DEL MAR en medios bien
informados. El naufragio cos-
t6 la vida a cuatro hombres.
Tres fueron dados por desa-
parecidos: el jefe de maqui-
nas, Félix Franiz Urrutia, de
50 afios de edad, vizcaino, y
los oficiales José Ignacio Gar-
cia Zarandona, de 29 afios,
vizcaino también, y Fernando
Iglesias Lopez, de 49 afios, as-
turiano. El contramaestre,
Abel Santiago Prior, de 43
afios, falleceria por hidrocu-
cidén horas después de ser in-
ternado en el hospital de Avi-
1és. Junto a él fueron interna-
dos también Genoveva Gu-
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Navfragio

del «Luchana»

EL ENIGMA
DE UN
VIEJO

CARGUERO

Es como si hubiera una extraiia ley inexorable: cada
vez que se produce un desastre entre nosotros, los
enigmas se llevan su parte. En el caso del naufragio
del «Luchana», sucedido el pasado 15 de enero frente
a Avilés, nos encontramos con un barco que, segin
consta en las certificaciones correspondientes, se
encontraba en condiciones adecuadas para navegar.
Cuando el temporal sobrevino, todo el mundo, en mar
y en tierra, actud correctamente. Sin embargo, el
«Luchana» se fue a pique mientras otros barcos

capeaban el temporal sin problemas en la misma zona.

Algo queda, sin embargo, fuera de toda duda: el
heroismo de los hombres que perecieron en el esfuerzo
por salvar la vida de sus compaiieros.

tiérrez, esposa del desapareci-
do jefe de maquinas, y el ma-
rinero Manuel Crespo Santia-
go, ambos con sintomas de
asfixia, y otros dos tripulan-
tes que padecian lesiones muy
leves.

El bulkcarrier «Luchanan»,
propiedad de la Naviera Bil-
baina, habia salido del puer-
to de Almeria el dia 11 de
enero, transportando un car-
gamento de 13.500 toneladas
de mineral de hierro a granel
con destino a la empresa En-
sidesa. Lleg6 a las proximida-
des del puerto de Avilés so-
bre las 6 de la tarde del dia
15 de enero. Asi cuenta su ca-
pitan, José Zabra Vila, la ma-
niobra de aproximacién al
puerto: «A las 18 horas del dia
15 llegamos a las proximida-
des de la barra de Avilés. Se
encontraban a mi lado el pri-
mer y tercer oficiales cuando
solicité los servicios del prdcti-
co del puerto para efectuar el
atraque. La respuesta fue que,
debido al mal tiempo, deberia
aplazar la maniobra hasta la
proxima marea. Puse rumbo al
noroeste, con el fin de capear
el temporal, alejarme de la
costa y pasar la noche. Orde-
né avante toda, timon a estri-
bor. El mar tenia fuerza siete
y el viento era duro.»

Una hora y diez minutos
después, tal y como queda di-
cho al principio, el bulk-
carrier «Luchana» sufrié un
golpe de mar y, en palabras
del capitan, «se plegé». En el
momento del suceso se en-
contraban a bordo 29 perso-
nas, dos de ellas esposas de
marinos. Parte de la tripula-
cion evacud a bordo de los
botes salvavidas, tal y como
habia ordenado el capitan.
Algtin miembro de la misma,
que no consigui6é subirse al
bote salvavidas, se mantuvo
nadando en el agua mas de
media hora, hasta que pudo
ser rescatado. Estos fueron
los casos del contramaestre,
Abel Santiago Bridén, quien
fallecid en el hospital de Avi-
leés, y de Genoveva Gutiérrez,
rescatada desnuda posterior-
mente por el pesquero «Llor-
ca I».

Solamente tres hombres
desobedecieron las o6rdenes




del capitan Zabra Vila: el jefe
de maquinas, Félix Friniz
Urrutia, y el primer y segun-
do oficiales, José Ignacio
Garcia Zarandona y Fernan-
do Iglesias L.épez, quienes, en
lugar de lanzarse a los botes
salvavidas, se dirigieron a la
sala de maquinas, con el ani-
mo de evitar que éstas com-
plicaran atin mas la situacion:
querian cerrar las espitas del
combustible (a fin de no
correr riesgos de incendio) y
mantener las luces encendi-
das, de cara a facilitar el sal-
vamento de sus compafieros.
Estos tres hombres quedarian
aprisionados por las maqui-
nas y se hundieron con la
nave. Su conducta ha sido ca-
lificada de heroica por todos
los representantes del sector.

La sefial de socorro emiti-
da desde el «Luchana» poco
antes del naufragio fue escu-
chada por la emisora «Pefias
Radio», que alert6 a los pes-
queros de la zona. Estos acu-
dieron con prontitud a aten-
der el dramatico aviso. Los
pesqueros que recogieron al
grueso de la tripulacién tuvie-
ron que realizar una proeza
extraordinaria para rescatar a
los naufragos, debido al fuer-
te mareton y a las olas de
gran tamafio. Tras dos horas
y media de incertidumbre, los
pesqueros consiguieron entrar
en el puerto de San Juan de
Nieva, cercano a Avilés.

La mayoria de la tripula-
cion (21 marinos) fue llevada
a puerto por el pesquero
«Llorca I», mientras que los
heridos lo hicieron a bordo
del pesquero «Austera» y del
remolcador «Arafién». Si-
multaneamente, tres remolca-
dores del puerto de Avilés, asi
como la lancha «Cruz de la
Victoria», perteneciente a la
Cruz Roja del Mar, partieron
hacia el lugar del siniestro
para colaborar en las tareas
del rescate. Estos efectivos,
junto al resto de los pesque-
ros proximos a la zona, se
emplearon durante los dias si-
guientes en la busqueda de los
tres tripulantes desaparecidos,
sin que hasta el momento de
escribir estas lineas se hayan
conseguido resultados positi-
VOS.

Momentos del rescate de dos personas que viajaban a bor-
do del <Luchana» cuando éste naufragé.

El tercer oficial del «Lu-
chana», Gonzalo Mufiiz, rela-
t6 que en el momento de su-
bir al bote salvavidas se pro-
dujeron escenas de confusion,
ya que era de noche y el hun-
dimiento sobrevino de una
forma muy rapida: «Hubo al-
gunos que se arrojaron al agua
por los nervios del momento.
Desde que subimos a los botes
salvavidas hasta que llegaron
los primeros auxilios trans-
currio algo mds de una hora.»
También afirmé Gonzalo
Mufliz que «el hundimiento se
produjo por el fuerte temporal,
aunque la causa de que fuera
tan rdpido es que el buque te-
nia muchos arios: era vigjo y
no aguanté la marejada».

Efectivamente, el bulk-
carrier «Luchana», de 14.254
toneladas de peso muerto en
verano, 144,50 metros de es-
lora y una manga de 18,65,
fue construido en 1964. Era
uno de los mas viejos de la
flota espafiola y el mds vetus-
to de Naviera Bilbaina, em-
presa propietaria del mismo.
Directivos de esta Compafifa
han reconocido a esta revista
que, aunque sin fecha fija, te-

nian previsto retirarlo de la
navegacion. «Ello no significa
—ha dicho Ignacio Uribe, se-
cretario general de la empre-
sa— que el barco no estuviese
en condiciones, porque el man-
tenimiento ha sido correcto y
todas las revisiones las ha pa-
sado sin problemas, segun
consta en los certificados
correspondientes. Después de
este vigje contdbamos con en-
viarlo al noroeste de Italia. El
‘Luchana’ habia regresado re-
cientemente de Brasil con un
cargamento de soja.»

Uribe afirma que, si bien
en los planes de la Naviera es-
taba el desguace del barco,
éste, asi como la renovacién
de toda la flota de la empre-
sa, se encontraba a la espera
de la entrada en vigor del
Plan de Flota. «Para nosotros
—dice Uribe—, lo mejor es
construir barcos nuevos, pero
ello dependerd de los créditos
y de lo que contenga el nuevo
Plan de Flota en materia de
compensaciones para el des-
‘uace.» También desmintié
Uribe que Naviera Bilbaina
fuese a reconvertir de inme-
diato su plantilla, compuesta

por casi quinientas personas:
«Hemos pasado y estamos pa-
sando malos momentos con la
crisis —dice—, pero siempre
hemos mantenido el principio
de no despedir personal y bus-
car soluciones para que siga
navegando. Para nosotros el
unico problema es que se pier-
dan vidas humanas.»

Si bien los directivos de la
empresa propietaria del hun-
dido «Luchana» no se han
querido manifestar sobre las
operaciones de salvamento y
la actuaciéon de los practicos
de Avilés, el sentir general del
resto de los representantes del
sector es que faltan medios
humanos y técnicos en mate-
ria de salvamento. Félix
Carral, presidente del Comité
de Flota de «Naviera Bilbai-
na», ha manifestado que «en
el hundimiento del ‘Luchana’
no murieron todos gracias a la
tremenda rapidez, pericia y va-
lentia de los tripulantes. En
Slete minutos, tiempo que tar-
do en hundirse el barco, los tri-
pulantes arriaron tres balsas y
un bote». «Como siempre
—aflade Félix Carral—, he-
mos tenido que salvarnos no-
sotros mismos o con la ayuda
de pesqueros y barcos que na-
vegaban por las cercanias, ya
que la ayuda oficial o no exis-
te o llega tarde.»

Carral, que pertenece al
Sindicato Libre de la Marina
Mercante (SLMM), ha criti-
cado muy duramente a la Ad-
ministracion porque «xno pone
las medidas adecuadas para
renovar nuestra flota mercan-
te, que es la mds vieja de Fu-
ropa. Ademds, las inspecciones
que hay no son las adecuadas
y las medidas de seguridad en
la costa cantdbrica, una de las
mds peligrosas, son casi inexis-
tentes».

Este nuevo accidente, uni-
do al reciente naufragio del
yate inglés «Green Flash»
(parte de cuya tripulacién es-
tuvo mas de tres dias agarra-
da a una boya de salvamen-
to) y a la rotura del carguero
«Castillo de Salas», frente a la
playa de Gijén, han puesto de
manifiesto los graves proble-
mas que afronta la costa can-
tdbrica en materia de salva-
mento. M
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DE LOS DESEOS

Seria, sin duda, un torpe error
culpar a la voluntad de las

OS recientes problemas
de salvamento, plan-
teados en Asturias por
el temporal que el Can-
tabrico sufrio6 durante
las pasadas semanas, han pues-
to tragicamente de manifiesto la
necesidad de que el salvamento
maritimo en el Estado Espafiol
sea objeto de una atencidn de-
cidida, que lo saque de la reali-
dad de postracion en que se en-
cuentra en el momento pre-
sente.

Es obvio que, ante circuns-
tancias radicalmente adversas,
ni la mejor organizacion del sal-
vamento puede evitar, hoy por
hoy, que se produzcan desgra-
cias personales y pérdidas ma-
teriales importantes. En 1979,
en la regata de altura Fasnet,
que cubre el recorrido Cowes-
Irlanda-Plymouth, las mas de
trescientas embarcaciones parti-
cipantes se toparon con un fuer-
te temporal. Los servicios de
salvamento britdnicos, conside-
rados los mejores del mundo,
se pusieron inmediatamente en
accion. Trabajaron ininterrum-
pidamente durante casi tres
dias, empleando cinco lanchas
de salvamento, helicopteros de
los tipos Sea King y Wessex, un
avién Nimrod, varios buques de
guerra y un yate. El despliegue
fue tan impresionante como
modélico. Pese a ello, cinco bar-
cos desaparecieron y 19 perso-
nas perdieron la vida. Un cen-
tenar de personas que habian
abandonado sus barcos, y que
se encontraban en balsas salva-*
vidas o en el agua, fueron auxi-
liadas, pero no se logré evitar
el duro balance de vidas perdi-
das, y menos aln ¢l de naves
destrozadas.

No tiene sentido, en conse-
cuencia, pensar que, asi que se
cuenta con un bien organizado
servicio de salvamento mari-
timo, del tipo del britanico,
puede lograrse evitar las desgra-
cias. Cabe tener la certeza, eso
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cuantos se dedican en Espafia a

tareas relacionadas con el
salvamento maritimo realizan su

labor con el mayor entusiasmo.

Los casos de abnegacion son

frecuentes, y es conveniente

decirlo: en la Cruz Roja del Mar,

en el SAR... El Instituto Social de

la Marina no queda al margen del

esfuerzo colectivo, y son
conocidos —y reconocidos— los

méritos del buque-hospital

«Esperanza del Mar en el banco

canario-sahariano. Pero las

dificultades presupuestarias,
insistentes afio tras afio, hacen
que de hecho nuestra

organizacion de salvamento

maritimo atraviese por una
situacion de precariedad
dificilmente discutible.

si, de que las desgracias se re-
ducen al minimo posible. Dicho
de otro modo: contar con los
medios adecuados no es garan-
tia de éxito completo; no tener-
los, en cambio, es casi con cer-
teza sindnimo de impotencia
ante las adversidades naturales.

La realidad del salvamento
maritimo en el Estado espafiol
nos coloca —en comparacion
con las del Reino Unido, Fran-
cia o la Republica Federal Ale-
mana, por poner ejemplos de
Estados maritimos proximos—
en una situacién de indiscutible
precariedad.

La responsabilidad del salva-
mento maritimo en Espafia se

divide entre varios departamen-
tos. En primer lugar, hay que
citar a la Subdireccion General
de Seguridad Maritima, que
cuenta con competencias en la
materia desde 1969. Dos son las
intervenciones de este organis-
mo que se han destacado mas
desde su creacion: la publica-
cion del Real Decreto 1470/77,
de 10 de junio, sobre adquisi-
cion de embarcaciones de salva-
mento, y el acuerdo del 20 de
noviembre de 1979 suscrito con
la Cruz Roja del Mar. El citado
decreto preveia la construccion
de 15 embarcaciones de salva-
mento del nivel «A», conocidas
como «embarcaciones todo

terreno», y 47 del nivel «B», de
intervencion rapida. Sin embar-
g0, cuando se suscribe el acuer-
do conla C.R. M., en 1979, la
Subdireccion General de Segu-
ridad Maritima todavia no ha-
bia puesto en marcha el Real
Decreto del 77. Fue la C. R. M.
quien compré a Francia las tres
primeras embarcaciones del ni-
vel «A», que situ6é en San Se-
bastian, Gijén y La Coruiia. Si-
guiendo su ejemplo, y en cum-
plimiento de aquel Real Decre-
to, el Gobierno convocd un
concurso para la construccién
de 10 embarcaciones similares
a las adquiridas en Francia.
Una vez terminadas éstas, las si-
tud en el Cantdbrico. Otras 15
encontraron base en el Medi-
terraneo. Las 47 restantes nun-
ca llegaron a ver la luz.

En virtud del acuerdo de
1979, la Subdireccion General
de Seguridad Maritima entrego
las embarcaciones a la Cruz
Roja del Mar para su uso y
mantenimiento. Todas las per-
sonas que forman la tripulacion
de estas embarcaciones son pro-
fesionales que cuentan con las
titulaciones exigidas por la Ad-
ministracion para formar parte
de los salvamentos en el mar.
En casos de intervenciones ra-
pidas, a menos de 25 millas de
la costa, la C. R. M. utiliza las
lanchas «Atlantic 21», similares
a las que posee la Sociedad In-
glesa de Salvamento de Naufra-
gos, la RNLI.

En caso de accidente, como
los recientemente ocurridos en
Asturias, las criticas a la preca-
riedad de medios de salvamen-
to llueven sobre el Gobierno y
sobre la C.R. M., que se ven
acusados, de desidia el primero,
de impotente la segunda. El
tono de las denuncias viene
dado por el editorial que el dia-
rio El Pais publicé el pasado 21
de enero: «La red de faros y ra-
diofaros estd anticuada y hace
arios que se aplazan las renova-




A LA REALIDAD

ciones. Las flotillas de naves y
de helicdpteros de salvamento
SO exiguas en relacion con el nu-
mero de barcos nacionales y ex-
tranjeros que navegan en las
proximidades costeras, y los sis-
temas de recepcion de sefiales de
alerta, humanos y mecdnicos, no
estdn desarrollados conveniente-
mente. Todas estas son cuestio-
nes en parte presupuestarias.

despilfarrar y menos todavia
llevar a la practica el Plan Na-
cional de Salvamento, en el que
se considera necesario contar
con embarcaciones encamina-
das especialmente al salvamen-
to de vidas humanas. Estas em-
barcaciones deberian ser de dos
tipos: de cascos rigidos, eslora
aproximada de 14 metros y una
velocidad cercana a los 20 nu-

der y estd prevista para este afio
su botadura. Los restantes estan
quiza tan sélo en la mente del
subdirector general, Luis Pérez
Rojas, que asegura no ver la
forma de dar un giro real en la
orientaci6n de la politica de se-
guridad maritima. La Subdirec-
cién General de Seguridad Ma-
ritima, organismo cumbre del
salvamento maritimo espafiol,
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Anibal Carrillo, capitan del «Castillo de Salas», en el momento de abandonar el remolcador

«Goliath», que le condujo a Gijén.

Pero por ello mismo no es admi-
sible que el reparto de fondos pi-
blicos deje huecos en cuestiones
donde el ahorro de dinero se paga
con despilfarro de vidas.»
Efectivamente, el ahorro pa-
rece primar. El organismo del
Estado responsable de la segu-
ridad en el mar tiene un presu-
puesto, para salvamento y con-
taminaciones maritimas, en
1986, de 488 millones de pese-
tas, y 49 millones més para ins-
talaciones y equipamientos.
Con este dinero poco se puede

dos; y de tipo semirrigido. De
las primeras se necesitarian al
menos 15, y de las segundas un
minimo de 60. El presupuesto
aproximado para su adquisi-
cion es de 840 millones de pese-
tas. La Subdireccién General de
Seguridad Maritima asegura
acariciar el proyecto de cons-
truir una serie de remolcadores
de altura, cinco en total, para
lo que necesitaria una inversion
de 5.000 millones de pesetas. El
primero de estos remolcadores
se estd construyendo en Santan-

tiene tres personas en némina.
«Necesito todo tipo de personal
especializado ——asegura, evoca-
dor, Luis Pérez Rojas—. Desde
marinos mercantes a quimicos
especialistas en contaminaciones
maritimas.»

El problema est4 también en
la diversidad de competencias
sobre las costas y el mar. En
caso de accidente, son las Co-
mandancias de Marina las en-
cargadas de centralizar las ope-
raciones de salvamento. A sus
ordenes sc pone la Cruz Roja

del Mar con todos sus medios;
la Armada, con sus patrulleras
y helicépteros, y la Subdirec-
cién General de Seguridad Ma-
ritima, que en el Cantébrico
s6lo cuenta con el «Remolcano-
sa V», cuya sede estd en Vigo,
y que en el accidente del «Cas-
tillo de Salas» ha estado actuan-
do en tareas de lucha contra la
contaminacion.

Las Comunidades Auténo-
mas no cuentan con medios de
salvamento propios, porque las
competencias todavia dependen
del Gobierno central. El Go-
bierno Vasco sera el primero en
obtener la transferencia corres-
pondiente, y ya ha aprobado
una partida de 39 millones de
pesetas en sus presupuestos de
1986, destinada a salvamento
maritimo. De estos millones, 26
se van a dedicar a la compra de
embarcaciones; 9 a la compra
de equipos de salvamento v los
4 restantes a subvenciones a las
instituciones que se dedican al
salvamento en el mar: de mo-
mento, sélo la Cruz Roja del
Mar,

Es, en efecto, la Cruz Roja
del Mar la \inica organizacion
operativa especifica con la que
se cuenta en la actualidad a la
hora del siniestro maritimo.
«Desde luego —dice Carlos
Moyd, inspector de la Cruz
Roja del Mar— los medios po-
drian ser mejores, pero las criti-
cas que se nos hacen no siempre
son justas. Todas las personas de
la Cruz Roja del Mar que inter-
vienen en los salvamentos son
profesionales que no cobran sus
servicios. La opinion piblica con-
sidera que, por tratarse de volun-
tarios, son profanos en la mate-
ria, pero esto no es cierto. El ser-
vicio de voluntarios funciona en
todos los paises europeos y se
trata siempre de profesionales es-
pecialmente preparados para sal-
vamento. Nosotros estamos sal-
vando muchas vidas, y de esto
nadie habla. Sélo se habla de no-
sotros para criticarnos cuando
los resultados no son todo lo sa-
tisfactorios que nosotros también
hubiéramos deseado.» W
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La idea,
popularmente
arraigada, segun la
cual el factor mal
tiempo tiene un
cardcter decisivo
en los accidentes
maritimos, no
responde a la
realidad de los
hechos. En la
prdctica, la
incidencia de la
climatologia en la
siniestralidad
maritima es
relativamente
reducida. Asi lo
pone de manifiesto
el estudio de las
estadisticas sobre
accidentes en la
mar en Esparia
durante el periodo
1976-1984.
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primera vista, el
mal tiempo parece
ser una de las cau-
sas mds frecuentes
de los accidentes
maritimos. Sin embargo, esta
es una apreciaciéon empirica-
mente falsa. Nos encontramos
ante un estereotipo o creencia
popular que pretende explicar
un fenémeno siguiendo un
método puramente intuitivo.

La idea de que la causa de
los siniestros en el mar se debe
al mal tiempo estd muy arrai-
gada entre la gente de tierra.
Sin embargo, la gente de mar
sitiia la peligrosidad de su tra-
bajo en otras coordenadas.
Casi un 94 por 100 de los ma-
rinos mercantes (1) y un 95
por 100 de los pescadores (2)
opinan que su trabajo es peli-
groso. Ahora bien, no creen
que la causa de la peligrosidad
sea que la mar sea un medio
muy peligroso. Entre los ma-
rinos mercantes, s6lo un 11,6
por 100 cree que la peligrosi-
dad de su actividad se debe a
la mar (3). Un 30 por 100 de
los trabajadores de la pesca
opina que la causa de la peli-
grosidad estd en la mar (4).
No obstante, debe sefialarse
que en el sector pesquero la
peligrosidad del trabajo se
percibe de forma muy diferen-
te segan el tipo de flota. Los
pescadores de los barcos de al-
tura y gran altura (flota indus-
trial) ven el origen de la peli-
grosidad en las condiciones de
trabajo a bordo: sélo un 18
por 100 opina que la mar es
un medio peligroso. Por el
contrario, un 39 por 100 de
los pescadores de los barcos
de litoral y artesanal (flota
pre-industrial) opina que la
mar es un medio peligroso.
Esta diferencia en la percep-
cién de la peligrosidad del tra-
bajo a bordo se explica por
las caracteristicas de los bu-
ques y de la organizacion del
trabajo en cada uno de los ti-
pos de flota comparados. Los
barcos de la flota pre-indus-
trial, sobre todo los llamados
artesanales (menos de 20
T. R. B.), dependen del tiem-
po, del estado de la mar. Si
los «tiempos son malos» los

barcos no pueden salir a pes-
car: «Cuando ataca el tiempo
y son tiempos malos, ataca
hasta dos y tres meses. A ve-
ces hay dias mejores que otros
y los barcos salen, pero como
la mar no esté buena, regre-
san» (5). Los tripulantes de es-
tos barcos ven el peligro en la
mar porque en ocasiones se
ven forzados a salir a pescar,
siendo conscientes del riesgo
que corren: «Cuando hay mu-
cho oleaje tenemos que parar,
especialmente en los meses de
invierno (diciembre, enero y
febrero). Pero depende tam-
bién de las personas, porque
tiene que haber mucho tem-
poral para que no salgamos.
Porque los barcos son peque-
fios. Pero si podemos, damos
una escapadilla. Por otra par-
te, hay que reponerse, porque
los seguros sociales, y tal y
como est4 la vida, pues te ha-
cen necesario salir. O sea, que
nos obliga la necesidad y tene-
mos que salir y exponernos a
los malos tiempos» (6). Aun-
que en menor medida, tam-
bién los barcos de litoral (de
20 a 100 T. R. B.) se ven afec-
tados por el ‘tiempo’: «Si es-
tamos cerca de casa y vemos
venir el tiempo, entonces nos
venimos para casa. En el puer-
to mas cercano que tengamos,
alli entramos, aunque siempre
procuramos dormir en casa.
El afio pasado perderiamos un
par de meses de trabajo por ¢l
mal tiempo. Este afio han sido
unos dias por la niebla. Pero
nosotros pedimos los venda-
vales. Pero no para descansar,
sino porque cuando el venda-
val se va cogemos mas pesca-
do» (7).

Para poder determinar las
consecuencias que tiene el fac-
tor mal tiempo en los buques
de las flotas mercante y pes-
quera, vamos a analizar algu-
nos datos sobre los accidentes
maritimos procedentes de la
Subdireccion General de Se-
guridad Maritima y Contami-
nacién, referidos al periodo
1976-1984. Esta Subdireccion
establece los siguientes tipos
de accidentes maritimos:
abordaje, incendio, mal tiem-
po, varada, via de agua y otras

causas. Para poder comparar
el efecto del factor mal tiempo
en la flota mercante y en la de
pesca, se ha prescindido de los
buques pesqueros de menos
de 100 T. R. B., de cara a que
los conjuntos comparados tu-
vieran la mayor homogenei-
dad posible. Otra de las razo-
nes que justifica que no se ha-
yan considerado los acciden-
tes maritimos producidos en
los buques pesqueros de me-
nos de 100 T. R. B. es la esca-
sa incidencia de este tipo de
siniestros observada durante
el periodo 1976-1979 (8). En
estos afios, en los buques de
pesca de mas de 100 T. R. B.
se produjo, por accidentes
maritimos, una media anual
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de 10 muertos por cada mil
barcos, mientras que en los
pesqueros de 20 a 100 T. R. B.
esta cifra fue de 0,5 muertos
por cada mil embarcaciones.
Por tanto, en los pesqueros de
mas de 100 T. R. B. se produ-
jeron 20 veces mds muertos
por accidentes maritimos que
en los de 20 a 100 T.R.B.

De los 631 accidentes mari-
timos producidos en las flotas
pesquera y mercante durante
los nueve afios que compren-
de el periodo 1976-1984, sdlo
un 3,2 por 100 fueron ocasio-
nados por ¢l mal tiempo. El
porcentaje de siniestros pro-
ducidos por esta causa en la
flota mercante (4,2 por 100),
aunque bajo, es el doble que

en la pesca (2,1 por 100).

Si se consideran exclusiva-
mente los accidentes mariti-
mos que han producido el
hundimiento de la embarca-
cion, el mal tiempo es el factor
que menor incidencia tiene en
el conjunto de las dos flotas:
de los 210 buques hundidos
por accidentes maritimos, s6lo
un 3,8 por 100 fue por esta
causa. Un 7,4 por 100 de los
buques hundidos en la flota
mercante lo fueron por el mal
tiempo, mientras que en la flo-
ta pesquera el porcentaje de
buques hundidos por esta cau-
sa solo llegd al 2,6 por 100.

Pero si tanto los porcenta-
jes de accidentes maritimos
como los buques hundidos de-

bidos al factor mal tiempo son
mayores en la flota mercante
que en la pesca, la situacién
se invierte al considerar el ni-
mero de victimas. De las 245
victimas ocasionadas por ac-
cidentes maritimos en las flo-
tas mercante y de pesca, 56
fueron producidas por el mal
tiempo. Ahora bien, estas vic-
timas se distribuyen de forma
muy desigual entre las dos flo-
tas: 1 muerto en la flota mer-
cante y 55 en la flota de pesca.

En resumen, tanto los acci-
dentes maritimos producidos
por mal tiempo, como los bu-
ques hundidos por esta causa
en las flotas mercante y de
pesca son los de menor signi-
ficacion estadistica, tanto si se

consideran ambas flotas en
conjunto como si se analizan
por separado.

El porcentaje de accidentes
maritimos por mal tiempo es
el doble en la marina mercan-
te que en la pesca. El porcen-
taje de buques hundidos por
esta causa es mas del doble en
los buques mercantes que en
los pesqueros.

Sin embargo, la incidencia
que tiene el mal tiempo en el
conjunto de victimas que se
producen por accidentes ma-
ritimos es muy diferente en
uno y otro tipo de flota. Mien-
tras que en la marina mercan-
te s6lo se ha producido un
muerto por esta causa duran-
te los nueve afios analizados,
en la pesca un 43,3 por 100 de
las victimas producidas por
accidentes maritimos fue por
mal tiempo. Asi pues, el mal
tiempo produce més acciden-
tes maritimos y mas hundi-
mientos de embarcaciones en
la flota mercante, pero no tie-
ne incidencia sobre la vida de
los tripulantes. En la pesca su-
cede todo lo contrario: el fac-
tor mal tiempo produce un
porcentaje significativo de
muertes. Este dato explica por
qué se encuentra mas extendi-
da entre los trabajadores de la
pesca la opinion que centra la
peligrosidad del trabajo a bor-
do en que la mar es un medio
muy peligroso. B

J. M. MONTERO
LLERANDI
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OS partes meteorolo-

gicos del dia prede-

cian para este dia en

esta zona vientos

fuerza 4-6 con rachas
atemporaladas y chubascos
aislados.

La corriente de marea era
de 0.5 nudos hacia el Este du-
rante la creciente y al Oeste
durante la vaciante. La plea-
mar ocurria a las 21.58.

Durante el dia, el baréme-
tro no mostrd presiones ni
variaciones anormales.

Este fue el desarrollo de los
acaecimientos;

10.36. Atencién a maqui-

nas. En demanda del fon-
deadero.

11.02. Fondo Est. Sprat
Point al 320° y 4 cables. Son-
da 6’5 brazas.

11.10. Fondeados con 6
grilletes en el agua. Parados
hélice de proa y servomotor.
Terminado con la maquina,
lista para 30 minutos. Ancla
de babor arriba y trincada a
son de mar.

Una vez satisfecho de la si-
tuacion del barco, el capitdn
escribi6 la siguiente orden en
el Libro de Ordenes del Puen-
te: «Los oficiales de guardia
mantendrdn una estricta vigi-
lancia en el puente y compro-
bardn con frecuencia la situa-
cion del barco. Vapor y servo-
motor a 30 minutos, ancla de
babor arriba y trincada. Si el
oficial sospecha que el barco
estd garreando, que me llame
inmediatamente.»

La guardia de la mafiana
transcurrié sin novedad, el
viento era del ENE fuerza 4,
el tiempo bueno, salvo algun
chubasco aislado.

El barco borneaba unos
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Relatamos a continuacidn la varada de un

buque de dos hélices de 45.000 TRB, calado de

proa 31’06, calado de popa 35 06, cuya
superestructura se elevaba hasta 30 m. sobre la linea de flotacién.

Este accidente ocurrié en aguas
de las Islas Virgenes, en el Caribe.

50° pero la cadena no parecia
sufrir excesivo esfuerzo.

El capitin habia pensado
apear el ancla hasta el fondo
para reducir el borneo pero
decidié no hacerlo asi, ya que
el socaire para desembarcar
los pasajeros era bueno y ade-
mds habia la posibilidad de
cambiar de fondeadero.

La guardia de mediodia
transcurrié sin novedad.

16.00. Cambio de guardia.
Viento ENE-4. El oficial de
guardia, ademas de compro-
bar la situacién del barco
cada 10 minutos, atendia a las
operaciones de las embarca-

ciones, anotandolas en el dia-
rio, y preparaba el puente
para el proximo viaje.

Debido a una averia en los
auxiliares, la energia eléctrica
era suministrada por el gene-
rador de emergencia.

17.15. Reparada la averia,
se para el generador de emer-
gencia y se arrancan los auxi-
liares. Este cambio de genera-
dores afect6 al funcionamien-
to de la giro, que quedo erra-
tica durante el resto de la
guardia.

La situacién del barco es
comprobada por distancias
de radar.

18.00. Cae un chubasco
sobre el barco. El viento rola
al ESE-fuerza 5 y luego vuel-
ve al ENE-4.

18.47. Ocaso.

19.45. Viento E-5 ancla y
situacion S/N.

19.50. El capitin, al notar
que el viento ha arreciado, te-
lefoned al oficial de guardia,
quien le dice que no hay no-
vedad, que todo estd bien.

Poco después, el viento
rola al ESE-6 y llueve in-
tensamente.

19.54. Debido a la intensi-
dad de la lluvia, el oficial de
guardia no puede ver Sprat
Point en el radar. No pudo
asegurarse de la situacion del
barco ni de determinar si el
barco estaba garreando y de-
cidi6 avisar a maquinas para
que estuviesen listos, al mis-
mo tiempo que llamaba al
capitan.

19.55. El capitan subi6 al
puente y vio que el anemome-
tro marcaba fuerza 10.

Inmediatamente se dirigid
al radar y observd que la proa
del barco estaba al 014 y que
la costa de Water Island es-

taba a 2 cables por babor.

19.56. El capitan después
de poner «atencion a mdqui-
nas», pidi6 «avante toda las
dos» y ordenod «todo a estri-
bor», en un intento de hacer
cabeza sobre la cadena de
estribor.

Estas ordenes fueron cum-
plidas inmediatamente.

En este momento llovia
torrencialmente.

20.04. «Para estribor»,
para proporcionar mas efecto
de giro, pero el barco no
obedecid.

20.05. «Awrds toda las dos»
para intentar alejarse de
tierra.

20.08. Comienza a virar el
ancla de estribor.

20.10. «Atrds toda las dos»
(dos veces).

Pareci6 que el barco empe-
zaba a moverse, pero a 20.18
se llego a la conclusion que el
barco estaba varado en situa-
cion Sprat Point al 215° a 1
cable.

El barco fue reflotado 24
horas mads tarde al cambiar el
viento.

En la investigacion se de-
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mostrd que, segin indicaba el
registrador de rumbo, a 19.38
el barco estaba en el extremo
de estribor de un borneo y
que luego retrocedid a babor
hasta llegar al rumbo 060° a
19.48. El barco permanecid
asi durante dos minutos y
luego comenzd a caer rapida-
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Se considerd acertado pre-
sumir que el cambio de bor-
neo a 19.38 levantd el ancla
del fondo y que la cadena
aguant6 el barco durante el
borneo a babor. En ese mo-
mento, el viento ya estaba
arreciando y rolando, y que a
19.50, cuando el rumbo era
060°, el viento soplaba de tra-
vés.

Entonces fue cuando em-
pezd a garrear el ancla.

A 19.56 se sintié un golpe
en la Cdmara de Méquinas.
Esto hizo pensar a los inves-
tigadores que a esta hora el
codaste tocd con el fondo y
que ésto impidié que el bar-
co girase a estribor a pesar de
El fallo del anclaje es una de las dar maquina avante con todo
causas mas frecuentes de la el timén a estribor.
varada de buques. Las fotografias ol eniocando &
muestran dos ejemplos fondo, el barco debia girar

: mbas se ]
gigz(r:\t/gc: It?trleieinr:erc;antes que sobre €l, como una veleta, ha-
q cia el Norte.

fueron a encallar en la playa. i i
e Cuando se ordend «atras

toda» el barco no obedecid
por la misma razon,

No se encontr6 culpa en la
conducta del capitdn ni en la
del oficial de guardia. Se tuvo
en consideracion que, cuando
el capitan telefone6 al puen-
te, todo estaba bien y que, en
aquel momento, no habia in-
dicaciones de que el borneo
fuera anormal. La situacién
del ancla habia sido compro-
bada recientemente.

Este accidente pone de ma-
nifiesto la necesidad de una
vigilancia constante, especial-
mente cuando un barco de
gran francobordo con rela-
cion a su calado estd fondea-
do en tiempo chubascoso. El
efecto combinado de una
corriente y un viento de fuer-
za atemporalada puede hacer
que el barco garree atravesa-
do a ambos.

El accidente pone de relie-
ve la importancia de una
constante comprobacion de la
posicion del buque fondeado
por todos los medios dispo-
nibles. A

(Informe n.° 22 de ICS,
facilitado por ANAVE)
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Castillo de Salas»

Naufragio del «

¢(OTRA VICTIMA

Poco después del mediodia
del pasado 15 de enero, €l
bulkcarrier «Castillo de
Salas», uno de los de
mayor carga de la Empresa
Nacional Elcano, se partié en dos bajo el
temporal, cuando permanecia embarrancado a
setecientos metros del cerro de Santa Catalina,
cerca del puerto de Gijon. Como sucede con
desgraciada frecuencia en el mar, la fatalidad
no se distrajo, y un nuevo desastre vino asi a
castigar a la familia marinera. Esta vez no
hubo victimas humanas, pero si cuantiosas
pérdidas materiales. Y el riesgo de una fuerte
contaminacion de las aguas de la zona.

L «Castillo de Salas»

habia fondeado sobre

las nueve de la mafiana

del dia 11 en la bahia
de Gijon a la espera de entrar
en el puerto de El Musel,
donde debia descargar unas
100.000 toneladas de carbon
sidertirgico destinado a Ensi-
desa. La operacion de fondeo
se hizo con una mar tendida,
pero poco después, y segiin el
informe técnico elaborado
por expertos de Elcano, se le-
vantd marejada con fuertes
chubascos. Esto provocd que
el ancla garreara y se zafase
del fondo. No existe ningun
dispositivo técnico que indi-
que este tipo de incidente en
el cuadro de mandos del bar-
co, y los responsables del
«Castillo de Salas» tardaron
algo mas de diez minutos en
darse cuenta de que existia
«demoran»: el barco se¢ estaba
desplazando de su posicion.
Awvisado el personal de proa,
el mando decidi6 fondear ra-
pidamente la segunda ancla,

DE LA FATALIDAD?

la de babor. pero, al ser lan-
zada ésta, se rompi6 por la
arganera, donde se une con la
cadena. El barco quedé asi a
merced del temporal.

Segtin relataron fuentes del
sector a HOJA DEL MAR,
al fallar esta segunda ancla, el
capitan del bulkcarrier, Ani-
bal Carrillo, ordend poner en
funcionamiento todas las ma-
quinas, para hacerse con la
nave. En un barco de esta en-
vergadura, la operacion es di-
ficil, y requiere por lo menos
una hora de tiempo. El ma-
retén en incremento y el fuer-
te oleaje continuaron despla-
zando el «Castillo de Salas»
hacia la costa y, en menos de
media hora, encall6 en el pe-
drero conocido como «Canto
de San Pedro», a 0,4 millas
del cerro de Santa Catalina,
frente a la playa de Gijon.
Esto sucedi6 dos horas des-
pués de fondear, es decir, a
las once de la mafana.

Lanzados los correspon-




dientes mensajes de auxilio,
acudieron cuatro remolcado-
res del puerto de Gijon, que
intentaron desembarrancarlo
sin éxito, ya que los cabos
continuamente se rompian.
Ante esta situacion, la Com-
pafiia armadora y la Consig-
nataria, Alvar Gonzalez, de-
cidieron contratar los servi-
cios de la compaififa holande-
sa, «Smit Tak International»,
especializada en salvamento
de barcos. Los técnicos holan-
deses llegaron el dia 13.

Precisamente ese
mismo dia, buzos de El
Musel, que pudieron
por primera vez reco-
nocer el casco del bar-
co, apreciaron grietas a
la altura de la tercera
bodega, debidas proba-
blemente a algiin golpe
contra las piedras, y
una via de agua que
habia afectado a los
servicios del motor
principal. Ante esta si-
tuacion, se iniciaron los
trabajos de recupera-
cidn, insuflando aire en
el tanel de la nave por
medio de una compre-
sora. También se vacia-
ron de agua los tanques
de lastre, habitualmen-
te vacios, pero que al
tocar con las piedras se
habian llenado de liqui-
do. Con estas dos ope-
raciones, se intentaba
hacer mas desplazable
el barco, para reflotar-
lo. Ninguna surtio efec-
to, con lo que se deci-
di6 esperar a los técni-
cos holandeses, dota-
dos de medios especia-
les.

Las autoridades de la
zona acordaron poner
en marcha un mecanis-

mo de control destinado a
evitar la contaminacion de las
aguas, ya que, aparte de las
casi cien mil toneladas de car-
boén citadas, el barco trans-
portaba 1.198 toneladas de
fuel y 104 de gasoil, para su
mantenimiento. Campsa dis-
puso un cerco anticontami-
nante alrededor del «Castillo
de Salas» para contrarrestar
la posible marea negra, y en-
vié al bulkcarrier «Marco-
Verde» con el fin de proceder

al mas rapido trasiego del
combustible del barco sinies-
trado.

El peligro comenzd a pri-
meras horas del dia 15, al em-
peorar el estado de la mar, en
calma los dias anteriores. A
pesar de mantenerse el fuel a
una temperatura de 15 grados
(con lo que, al ser muy espe-
$0, es de dificil expansion y de
facil disolucién), se situo el
remolcador holandés «Scoth-
land» a babor del barco si-

en la zona.
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Al partirse, el bulkcarrier «Castillo de Salas» dejé escapar 20.000 tone-
ladas de carbén, planteando un delicado problemas de contaminacién

niestrado, con mds de 27.000
litros de disolvente. A las
operaciones se unid posterior-
mente «El Jove», del puerto
gijonés,

El progresivo empeora-
miento del tiempo impidio
que los tanques de Campsa
efectuaran el trasvase de fuel
y provoco la evacuacion de la
tripulacién del «Castillo de
Salas». La lejania de los heli-
copteros del SAR (uno en
Leon, concretamente en Ubi-
fia, en mision de res-
cate de unos monta-
fieros, y otro con base
en La Corufia) deter-
mind la utilizacién del
remolcador «Go-
liath», de la compafiia
«Smit Tak», que llevd
a la tripulacion de 32
hombres hasta el espi-
goén del puerto, sin
que ninguno de ellos
sufriese lesiones. El
capitan, Anibal Carri-
llo, que organizé to-
das las tareas de sal-
vamento, fue, como
impone la deontolo-
gia marinera, el 1lti-
mo en abandonar el
barco.

Uno de los tripu-
lantes explicé a los
medios de informa-
cién que, una vez su-
perada la primera im-
presién, sobrevenida
en el momento de
embarrancar, la situa-
cion se habia vivido
con tranquilidad du-
rante los cinco dias
que permanecieron a
bordo. Solamente
surgié una cierta in-
quietud al empeorar
el tiempo.

Esta preocupacion
de la tripulacién esta-




ba mas que justificada, pues-
to que, a las pocas horas de
ser evacuado, el «Castillo de
Salas» se parti6 por la mitad,
a la altura de la bodega seis.
Esta ruptura desencadend la
salida de unas 20.000 tonela-
das de carbon de las bodegas
seis y siete y provoco que el
tanque nimero ocho de ba-
bor destilase una pequefia
cantidad de gasoil a través de
los respiradores.

Segun se pudo observar
desde los helicopteros que
posteriormente sobrevolaron
la zona, y de acuerdo con los

datos proporcionados por los
técnicos de Elcano, alrededor
del «Castillo de Salas» se for-
mo una mancha de unos 300
metros cuadrados de polvillo
de carbon. Los andlisis de
agua realizados, tanto en la
superficie como en el fondo,
demostraron que no existia
contaminacion peligrosa: el
polvillo en suspension esta
considerado menos proble-
matico que los combustibles
liquidos.

No obstante, el director ge-
neral de la Marina Mercante,
Fernando Salvador, quien se
desplazo a Gijon para seguir
de cerca el conjunto de las
operaciones, admiti6 el des-
conocimiento que hay en re-
lacién a las posibilidades con-
taminantes del carbon, debi-
do a la falta de precedentes.
Tanto el comandante de Ma-
rina de Gijon, Leopoldo Nu-
fiez de Prado, como los res-
ponsables de la empresa pro-
pietaria del barco, han soste-
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nido que el riesgo de conta-
minacién no existe. No se
mostraron de acuerdo los re-
presentantes de la Cofradia
de Pescadores de Gijon, cuyo
patrén mayor afirm6 que
desde el accidente es poco lo
que se pesca en la zona.
Para el seguimiento de los
trabajos de reflotamiento y
anti-contaminantes se nom-
bré una reducida comision,
presidida por el comandante

de Marina de Gijon, en la que,

estuvieron representados el
Ayuntamiento local, la Dele-
gacion del Gobierno, el Go-
bierno asturiano y los consig-
natarios del barco. Estos tra-
bajos han consistido en echar
dispersante en los aledafios
del buque y en los muelles

mano queda totalmente des-
cartado a tenor de la ‘protes-
ta’ del capitin, que sigue con-
tando con la ahsoluta confian-
za de la empresa». Para Targ-
hetta, lo sucedido al «Castillo
de Salas» constituye «un suce-
so fortuito debido a los efectos
del mar, con los que lamenta-
blemente hay que contar, ya
que un golpe de mar puede
partir un barco. La tripulacién
actud siempre correctamente».
Afiadié que «no hubo que mo-
dificar ninguna de las medidas
que habian adoptado» previa-
mente los mandos del buque.
Segun el testimonio del presi-
dente de Elcano, «desde el
momento en que se detectd el
siniestro, se establecié comuni-
cacién continua entre los téc-

e S ——————

i 1+

donde se han acumulado de
forma ostensible el combusti-
ble y el polvillo de carbén
vertidos. Asimismo, se ha he-
cho el trasiego del combusti-
ble del buque accidentado a
otras embarcaciones. El pro-
cedimiento que se ha seguido
ha sido el de meter tubos en
los depésitos, tubos a los que
se unen unas resistencias eléc-
tricas que calientan y lican
el combustible, facilitando su
trasvase. También se ha pro-
cedido a mezclar la carga de
carbon con agua para licuar-
la, procediendo a absorberla
por medio de una chupona.
Este carbon puede ser luego
secado y aprovechado, a ex-
cepcién de aquel que se haya
mezclado con agua salada,
que presentaria problemas
para la combustion.

En cuanto a las posibles
causas del accidente, el presi-
dente de la Empresa Nacio-
nal Elcano, Javier Targhetta,
ha afirmado que «el fallo hu-

o

La fotografia, pese a
sus deficiencias,
muestra claramente
el momento en que el
«Castillo de Salas» se
parte en dos. A partir
de ahi, todo fueron
problemas.

nicos del buque y los de tierra
para sacar al barco de donde
estaba. Se achico el agua que
habia penetrado en las bodegas
y, posteriormente, se intenté
inyectar aire con compresores
en los espacios inundados para
desplazar el agua y favorecer
el reflotamiento del barco.
Esta dltima medida nos fue re-
comendada por los técnicos
holandeses».

No se ha dado ninguna ex-
plicaciéon oficial sobre los fa-
llos de las anclas. Segun los
técnicos, no se sabra nunca
por qué se produjeron. La
que garred pudo hacerlo por-
que desde el principio estuvo

mal agarrada, o se fij6 en una
capa de arcilla y, al moverse
el barco por el temporal, se
soltd. La ruptura de la segun-
da pudo estar provocada por
el golpe de una piedra. «Eso
no lo sabremos nunca», in-
sisten.

Las pérdidas materiales son
dificiles de cuantificar con
precision todavia, pero se cal-
cula que pueden ser de unos
seis mil millones de pesetas,
ya que el barco costoé en su
dia unos 3.000 millones y la
carga estaba valorada en una
cantidad semejante. El «Cas-
tillo de Salas» fue construido
en los astilleros ferrolanos de
Astano, en 1980. Su numero
de pedido fue el 248 y estuvo
supervisado por la «Lloyd’s

Register Shipping», empresa
que estuvo también encarga-
da de revisarlo al cuarto afio,
es decir, en 1984. Era un
bulkcarrier preparado para
cargamentos pesados. Nor-
malmente transportaba mine-
ral de hierro o carbén con
destino a Ensidesa. El prome-
dio de transporte era de cien
mil toneladas al mes y solia
cargar en Norfolk el carbdn,
y en Tubarao el mineral.
Contaba con nueve bodegas
alternas, que ocupaba plena-
mente cuando transportaba
carbon, en tanto que, cuando
la carga era de mineral de
hierro, lo hacia en alternan-
cia. El «Castillo de Salas» te-
nia un peso muerto de
109.488 toneladas y 56.456 de
registro bruto. Su eslora era
de 249,9 metros, su manga de
40 y el puntal de 20. Su pér-
dida supone la desaparicion
del 1,5 por 100 del total de to-
neladas de la flota mercante
espafiola. H




aises comunitarios

Tras el ingreso del
Estado espaiiol en la
CEE, el sector
pesquero afronta una
nueva situacién, en la
que conviene contar
con el mas elevado
grado de informacién,
como clave para la
propia orientacién.
HOJA DEL MAR se
propone aportar
elementos para que
ese conocimiento sea
lo mas extenso
posible. Empezamos
por la descripcién de
la situacién pesquera
del Reino Unido.

EN EL
REINO
UNIDO
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La Sea Fish Industry
Authority cuenta con un
departamento, el Industrial
Development Unit, en el que
colaboran personas
altamente cualificadas:
ingenieros, arquitectos
navales y expertos en el
desarrollo de las

diversas pesquerias.

A industria pesquera
en Inglaterra estd con-
trolada por un orga-
nismo auténomo, el
Sea Fish Industry Authority
(SFIA). Este organismo fue
creado en octubre de 1981 tras
la desaparicion de la White
Fish Authority y el Herring In-
dustry Board, departamentos
encargados de la industrializa-
cién del pescado blanco y del
arenque, respectivamente.

ElSFIA administra las sub-
venciones para los sectores de
capturas, claboradores y ser-
vicios conectados con ambos.
Concede ayudas a los pesca-
dores para adquirir nuevos
buques y mejorar la flota exis-
tente y se encarga de tramitar
préstamos para sufragar los
costes relacionados con la ad-
quisicién o mejora de plantas
elaboradoras, almacenes de
frigorificos y plantas de con-
gelacion de pescados. Esta fa-
cultado también para fomen-
tar la creacion de cooperativas
y facilitar la venta de pescado
o la adquisicién de los mate-
riales necesarios para la in-
dustria.

El programa de investiga-
cién y desarrollo del SFIA lo
lleva a cabo un departamento
especifico, denominado Indus-
trial Development Unit (IDU),
en el que colaboran personas
altamente cualificadas: inge-
nieros, arquitectos navales y
expertos en el desarrollo de la

pesqueria. La gran experiencia
adquirida por el IDU le ha
convertido en un importante
centro para la capacitacion y
recapacitacion de los hombres
de la mar.

Por otra parte, la seguridad
y el bienestar de las tripulacio-
nes de los barcos pesqueros y
otras materias comunes a la
navegacion estan reguladas y
administradas por el Ministe-
rio de Transportes.

Los asuntos relacionados
con la pesca maritima y flu-
vial, los mariscos, la contami-
naciéon en el mar y las pisci-
factorias, permanecen bajo el
control de un organismo di-
rector encargado de centrali-
zar las investigaciones, que de-
pende del Ministerio de Agri-
cultura, Pesquerias y Alimen-
tacion. Este mismo Ministerio
mantiene en Escocia una serie
de laboratorios dedicados a la
investigacion de la pesca en el
mar y en agua dulce.

En Gran Bretaiia, la indus-
tria pesquera proporciona al-
rededor del 66 por 100 del
abastecimiento de pescado del
Reino Unido y constituye una
importante fuente de empleo
y de ingresos en varios puer-
tos. En 1983 estaban censados
16.000 pescadores con empleo
regular y alrededor de 6.500
con empleo temporal. Se cal-
cula que cada pescador da lu-
gar a la creacién de entre dos
y cuatro puestos de trabajo en
industrias asociadas.

El 70 por 100 de las captu-
ras britdnicas son realizadas

por una flota de 6.800 barcos
de bajura, que utilizan diver-
sos métodos de pesca. La flo-
ta de pesca de altura esti com-
puesta por 230 buques. Re-
cientemente, las reservas de
caballa y arenque situadas
frente a las costas occidenta-
les de Gran Bretafia han pro-
porcionado a los grandes bar-
COs una interesante pesca al-
ternativa.

El valor total del pescado
desembarcado en el Reino
Unido por barcos britanicos
durante 1984 alcanz6 unos
68.300 millones de pesetas,
cantidad que supuso un incre-
mento del 6 por 100 en rela-
cién al afio anterior. Dentro
de este total, el desembarco de
especies que viven en el fondo
del mar aument6 en un 5 por
100, el de las pelagicas en un
7 por 100 y el de marisco en
un 12 por 100. El valor de los
desembarques de capturas del
Reino Unido en Escocia se in-
crementé en 1984 en un 14 por
100, mientras que los realiza-
dos en Inglaterra, Gales e Ir-
landa del Norte descendieron.
Este aumento global en el va-
lor de los desembarques se
produjo a pesar de que la can-
tidad total desembarcada en
1984 sufri6 un descenso del 2
por 100, en relacion al afio an-
terior. El volumen de desem-
barques de todos los pescados
por parte de barcos del Reino
Unido en Escocia experimen-
té, en 1984, un aumento del 9
por 100, mientras que los rea-
lizados en Inglaterra y Gales




descendieron y en Irlanda del
Nortes se estabilizaron. Los
desembarques de capturas
procedentes de barcos extran-
jeros fueron en 1984 de 58.000
toneladas, cantidad sensible-
mente inferior a la del afio an-
terior, donde alcanzaron
76.000 toneladas.

Por lo que se refiere a la
comercializacidén, catorce de
las principales especies de pes-
cados comestibles estdn suje-
tas a normas relativas a su ta-
maiio y frescura, con el fin de
mejorar su calidad para el
consumo humano. Esta clasi-
ficacion es responsabilidad de
los pescadores conjuntamente
con los departamentos de pes-
querias gubernamentales.

Las organizaciones de pro-
ductores son las encargadas de
controlar la comercializacion.
Entre sus funciones destaca la
subasta inmediata del produc-
to para obtener el maximo be-
neficio. Las organizaciones de
productores, para mantener la
estabilidad financiera, operan
bajo un programa de precio
minimo. Si el pescado no al-
canza el precio minimo estipu-

lado, se retira del mercado y
se abona una compensacion
que corre a cargo del colecti-
vo de las organizaciones de
productores. Una de estas or-
ganizaciones puede utilizar la
estructura del precio minimo
fijado por la CEE o elegir el
establecimiento de sus propios
precios para cualquiera o to-
das las especies. En el caso de
que el pescado no alcance el
nivel prefijado, el pago com-
pensatorio es abonado con los
propios fondos de la organi-
zacion de productores.

En enero de 1983 se intro-
dujo una nueva escala desli-
zante que reducia la cantidad
de compensacién abonada, si
la cantidad de pescado retira-
do alcanzaba una determina-

Las piscifactorias
se encuentran
bajo la direccion
de un organismo

encargado de
centralizar las
investigaciones.
Este organismo
depende del
Ministerio de
Agricultura,

Alimentacion.
Bajo la autoridad
de este mismo
Ministerio hay
diversos
laboratorios en
Escocia, también
dedicados a
investigacion.

|
984 fue de
,'1Hon95 de pesetas

rector

Pesca y

la pescd
de unos

da cifra. El objetivo de este sis-
tema es alentar a los pescado-
res para que desembarquen
productos de mejor calidad.

El ingreso como miembro
de la Organizacion de Produc-
tores es de caricter voluntario,
pero el gobierno britanico, si-
guiendo las normas de la
CEE, para apoyar la actividad
de las organizaciones y espe-
cialmente para asegurar la es-
tabilidad del mercado, est4 fa-
cultado para ampliar las nor-
mas de comercializacion de las
organizaciones a aquellos que
no son miembros y operan en
el area.

Finalmente y en relacién
con los limites pesqueros, los
paises comunitarios y deter-
minados paises no comunita-

rios que tienen acuerdos con
la CEE, pueden pescar hasta
el limite de las 12 millas de las
costas britdnicas. Los paises
que pertenecen a la CEE tam-
bién pueden pescar en zonas
especificas de las costas brita-
nicas dentro del limite de las 6
y las 12 millas. El tnico pais
no comunitario que puede
pescar en esa zona es Norue-
ga, por tener unos derechos
muy restringidos en algunas
zonas situadas frente a la cos-
ta escocesa. Ningun barco ex-
tranjero puede pescar dentro
del limite de las 6 millas de las
costas britinicas.

Con la ampliacién de los li-
mites jurisdiccionales a las 200
millas, se estructuraron nue-
vos acuerdos para controlar la
pesca comunitaria en esta
zona de mayor extension.
Gran Bretafia ha mantenido
siempre un interés especial en
el control de dicha zona, ya
que una proporcién muy
grande del total de capturas
realizadas dentro de los limi-
tes de las 200 millas de los Es-
tados miembros se llevan a
cabo en aguas britanicas. W
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La flota sardinal de
Lanzarote es, con
toda probabilidad,
una de las que mas
rendimiento
obtienen en el
mundo. Proporciona
trabajo a unas
1.700 personas y es
el principal puntal
de la economia de
la isla. Se trata, eso
si, de un trabajo.
duro.
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S un error

llegar a

Arrecife
de noche. Porque Lanzaro-
te, sin la luz del sol, no vive:
se agazapa, prudente, silen-
ciosa, a la espera de la ver-
dadera vida. Hay —es cier-
to— muchos jovenes, en
una mezcla de discoteca y
terraza, en el centro de la
capital, volcados sobre la
calle. Pero la musica que
suena tiene compases de fo-
ranea, aire de espia. Es la
oscuridad silenciosa lo defi-
nitivo, lo propio, lo que
bafia la isla con tinte de vis-
pera de fiesta. En enero, a
las 11 de la noche, en Arre-
cife hace calor: y es que esto
es Africa; la geografia no
miente y el termdémetro
tampoco.

Uno puede encarar Lan-
zarote de mil modos. Cabe
hablar de la «isla negra»,
con centro tierra adentro, de
espaldas a la mar. De los
volcanes interminables, del
torrente de lava y escorias
petrificadas, del «malpais»,
del recuerdo de los dos si-
glos y medio que nos sepa-
ran de aquellos seis afios a
lo largo de los cuales treinta
volcanes fueron activos sin
pausa. Cabe referirse, como
no, a la mas africana de las
Afortunadas, a un paso del
continente, dedo alargado
que casi lo toca, hermanan-
dose a él. Como cabe tam-
bién dar marcha atras a la
Historia en el recuerdo, y
llamar a capitulo a Juan de
Bethencourt, el bravo y san-
guinario esclavista norman-
do que incorpord la isla a la
Corona de Castilla. Del mis-
mo modo que cabe —claro
que cabe— recuperar el pre-
sente mas avanzado, mas
sublime, y tomar del brazo a
César Manrique, aqui ubi-
cuo, y seguir el hilo de una
isla transformada en antesa-
la de Nueva York, Paris,
Londres, donde hay cons-
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tancia de las glorias del arte
islefio, sin reparar en distan-
cias. Estard aqui también,
faltaba mas, la imagen posi-
ble de la Lanzarote galdo-
siana. Y la que goberno
Guardafia, el ultimo de los
reyes propios. Y la de la
princesa Ico, cuya leyenda
nos cuenta Juan Brito, el
taxista llegado a artista refi-
nado. Y estd, por supuesto,
la del denuesto al turismo:
espaldas enrojecidas a mar-
chas forzadas, hamburgue-
sas, cerveza especial tipo pil-
sen, sorpresa del invierno-
verano y sin salirse (hay
quien lo discute) de la CEE.

Tiene, si, mil caras Lan-
zarote. Pero el turista brita-
nico, aleman, escandinavo,
apenas ve la mas cierta, per-
dida alla al fondo de Arre-
cife, en el puerto de Naos,
hasta donde ninguno parece
querer llegar. Es la de unos
pescadores que sostienen en
sus manos, probablemente,
tres cuartas partes de la eco-
nomia de la isla, sumandolo
todo: la labor propia y la
que dan a la industria que
se apoya en ella.

Porque, para estas altu-
ras, y por intenso que haya
sido el desarrollo del turis-
mo, éste no es sino la segun-
da fuente de riqueza de la
isla de Guardafia y sus
55.000 habitantes: la pesca
sigue siendo la reina, y por
mucho. Harto mas atras
queda una agricultura im-
posible, desarrollada como
labor de pura filigrana, hur-
tandose al viento, sobre las
negras arenas volcanicas. -

Es, en efecto, la pesca el
motor de la economia lan-
zarotefia, y lo es de siempre:
si una isla canaria es profun-
damente pesquera, esa es
Lanzarote. De Lanzarote
han salido, incluso, los mas
avezados pescadores que
hoy radican en otras islas, y
en Gran Canaria particular-
mente. Porque, no nos con-
fundamos: una cosa es la
flota que tiene base en Ca-
narias y otra es la flota ca-
naria. Nosotros hablamos
de esta ultima, y esa tiene a
Lanzarote por capital.




La pesca de la sardina es
hoy su fuerte. Como lo fue
la zafra de la corbina en
otro tiempo. Hoy —un hoy
que empez6 hace dos déca-
das— Arrecife se vuelca en
la pesca de la sardina, y ésta
es su fuente principal de in-
gresos.

No esta, desde luego, en
sus mejores tiempos. Los
hubo, alld por 1978, en que
eran 41 barcos y en que se
trabajaba a pleno rendi-
miento. Luego, la extension
de las aguas jurisdiccionales
y las exigencias marroquies,
que afectaron a los acuerdos
correspondientes, obligaron
a reducir progresivamente la
flota de sardinales lanzaro-
tefios. Hoy quedan 18. Y
aun han de climinar otras
700 TRB, lo que entrafiard,
como poco, la reduccion de
la flota en dos o tres unida-
des maés.

La cuestion esta, en efec-
to, en los caladeros. La flo-
ta sardinal de Lanzarote tra-
baja en el banco marroqui-
sahariano, en las zonas de-
nominadas B y C. Eso es
frente a la costa marroqui y
hacia el sur, pero siempre
dentro de la zona que el go-
bierno de Rabat controla
militarmente. Estamos ha-
blando del caladero de sar-
dina mas importante  del
mundo y del puerto sardinal
mas decisivo para ese ca-
ladero.

No es una flota moderna.
Juan Betancort Borges, ca-
beza de INVERCASA vy
hombre ligado de siempre al
desarrollo de la flota sardi-
nal, lo dice con un deje de
amargura, disfrazada de iro-
nia:

—Aqui no sabemos qué es
un barco nuevo. Siempre nos
ha tocado tomar los que la
flota pesquera de la peninsu-
la vende de segunda mano.

En los ultimos tiempos se
han abastecido gracias a la
renovacion de la flota atu-
nera bermeana: son barcos
que rondan las 400 TRB, y
que ellos transforman en
sardinales. Barcos como el
«Jai-Alai», esa fiesta alegre

euskérica cuya pesca ilustra
estas lineas. De este modo,
la flota sardinal lanzarotefia
alcanza una media de edad
de veinte afios: aqui ya lle-
gan con 13 6 14 a cuestas.
Desde luego, nadie piensa
en hacerse con barcos nue-
vos y, a la vista de las cir-
cunstancias, ni siquiera en
renovarse con barcos de se-
gunda mano menos viejos.
Tan so6lo aspiran a moder-
nizar sus técnicas, para au-
mentar el volumen de sus
capturas.

Ellos son maestros —Ilo
subrayan con orgullo— en
el arte de cerco. Y defienden
con uilas y dientes su labor,
tanto en la dimensién eco-
noémica como en la social
global: son 500 las familias
que se sostienen al amparo
de la flota sardinal, y 1.200
mas las que se acogen al pa-
raguas que ofrecen las in-
dustrias conserveras y re-
ductoras, fabricantes de ha-
rina de pescado.

Cada barco lleva una tri-
pulaciéon de unos 24 hom-
bres: patron de costa, técni-
co de pesca, contramaestre,
dos o tres al bote, otros dos
o tres en las maquinillas del
cerco, cuatro o seis en las
maquinas, cOCINEro y perso-
nal de atencién a la red. Es
un trabajo sumamente duro,
y no conviene disimularlo: el
marinero estd permanente-
mente trabajando o con un
ojo en la posible tarea; el
frio (hay que trabajar con el
hielo) hace lo suyo...

—Es lo mas parecido que
hay al hombre-miquina
—apunta Domingo Delga-
do Morin, secretario de la
Cofradia de Pescadores lo-
cal—.

Pero los salarios son rela-
tivamente sorprendentes. Es
cierto que en los barcos mas
pequerios, el marinero pue-
de quedarse con un salario

que no supera las §0.000 pe-

setas mensuales. Pero no
menos cierto es que en los
mas grandes —hemos visto
las néminas correspondien-
tes—, la paga del marinero
puede subir mensualmente

por encima de las 400.000
pesetas. Que se dice pronto.
Un salario medio —siempre
hablando de marineros—
puede cifrarse en las 150.000
pesetas al mes. No hablemos
de los puestos de responsa-
bilidad, cuyos salarios se
elevan considerablemente.

JUn sector privilegiado?
En algin sentido, tal vez.
Pero menos. Es a costa de
sobrellevar cinco, seis ma-
reas por mes, con escasas
pausas en el hogar. Es a cos-
ta de soportar unas condi-
ciones de trabajo de dificil
parangén. Son también
—conviene no olvidarlo—
tres o cuatro meses de inac-
tividad total, entre enero y
mayo, cuando la captura de
la sardina se vuelve imposi-
ble y se aprovecha para vol-
ver a poner el barco en
condiciones.

Y es, sobre todo, que es-
tamos, como aqui todo el
mundo reconoce, ante un
gigante con los pies de
barro. Porque se trata de
una pesqueria que depende,
en todo y para todo, de los
caladeros que tiene actual-
mente. Si el Reino de
Marruecos apretara aun
mas su margen de maniobra
a la expiracion del acuerdo
actualmente vigente, impo-
niendo otra drastica reduc-
cién de las cuotas de captu-
ra, la flota sardinal lanzaro-
tefia podria verse en grave
peligro, incluido el de su ex-
tincion. La cita serd en agos-
to de 1987, y hacia esa fe-
cha miran con ansiedad los
responsables de la flota, que
no ocultan su pesimismo.

De venirse abajo la pes-
queria de la sardina, arras-
traria en el desastre a una
parte decisiva de la econo-
mia islefia; a la industria que
de ella depende, al transpor-
te, al comercio... No serian
las quinientas familias direc-
tamente vinculadas a la flo-
ta las que sufririan los efec+
tos del golpe, sino toda la
isla.

Cierto es que, de momen-
to, la Lanzarote pescadora
ha sabido sobrellevar con
bastante habilidad los efec-



tos de las reducciones im-
puestas por la parte marro-
qui en el tratado en vigor.
Asi, de 1983 al momento
presente ha perdido ocho
barcos, pero eso no se ha
traducido en un aumento
equivalente del paro: hoy en
dia, y salvando el paro esta-
cional existente durante los
periodos en que los sardina-
les no salen a la pesca, la
poblacion pesquera lanzaro-
tefla no cuenta sino unas es-
casas decenas de desemplea-
dos. ;Cémo se ha logrado
eso? De un modo cierta-
mente original: supieron que
tres atuneros marroquies se
encontraban retenidos y su-
jetos a embargo en Costa de
Marfil. Propusieron enton-
ces a Marruecos encargarse
ellos de los gastos necesarios
para recuperar los barcos,
transformarlos en sardinales
y tomarlos en arriendo por
diez afios. Los tres ex-atune-
ros marroquies, con tripula-
cién lanzarotefia, represen-
tan en estos momentos un
puntal importantisimo de la
flota que descarga sardina
en Arrecife. Se quejan de
que esta operacién no haya
recibido, sin embargo, todo
el amparo de la Administra-
cion espafiola. Esta —di-
cen— podia haberles facili-
tado mas las cosas, retiran-
do trabas legales.

(Qué traer4 el futuro? To-
dos los ojos se vuelven aqui
hacia Marruecos. La flota
sardinal marroqui ha venido
tradicionalmente laborando
en la denominada Zona A,
frente a Agadir. Pero, en el
convencimiento de que los
caladeros situados mas al
sur permiten mejores captu-
ras, han comenzado ya a
desplazarse hacia la Zona B,
en donde operan, funda-
mentalmente, los sardinales
de Lanzarote. Han sido 70
u 80 barcos marroquies los
que han realizado este des-
plazamiento de su 4mbito
de operaciones, descubrien-
do que esta zona tampoco
da para tanto. El temor in-
mediato de los lanzarotefios
es que Marruecos quiera re-
servar esta Zona B para su

propia flota, dejando para
los sardinales canarios el
trabajo en la Zona C.

—Es una zona buena, des-
de luego, en la que se encuen-
tran stocks de mas edad
—afirma Juan Betencort—.
Pero presenta para nosotros
un problema fundamental:
para llegar a la Zona B,
nuestros barces emplean
ocho horas; para ir a la C,
entre 32 y 40 horas. Eso sig-
nifica reducir a una cuarta
parte nuestras salidas.

La flota sardinal lanzaro-
tefla no estd en condiciones
de acudir a otros caladeros.
Por eso se considera pen-
diente de ese hilo marroqui.
En agosto de 1983, cuando
la marcha de las negociacio-
nes hispano-marroquies le
hizo temer lo peor para‘su
flota, Lanzarote se paralizo
entera, consciente de lo que
le iba en ello. Unas gestio-
nes de ultima hora permitie-
ron salvar lo que aqui se
consideraba como tragedia
definitiva. ;Se repetird la
Historia en 19877 En todo
caso, la negociacion correra
la proxima vez a cargo de la
CEE. ;Seran los negociado-
res comunitarios capaces de
defender con la suficiente
energia los intereses de esta
pequefia flota, de esta pesque-
fia isla, lejana, desconocida?

En La Graciosa, un pe-
quefio islote situado en la
punta norte de Lanzarote, la
poblacién pesquera estd de-
sarrollando la pesqueria del
atin con imaginacién, entu-
siasmo y audacia. No seria,
sin embargo, colchén sufi-
ciente en caso de hundi-
miento de la flota y la in-
dustria dependiente de la
sardina. Menos auan la flota
artesanal, reducto margina-
do y de escaso presente. (El
turismo? Los lanzarotefios
temen aferrarse al turismo
como Unica tabla de salva-
cion: su fuerza es ain insu-
ficiente, y la ven fragil.

Lanzarote es, hoy por
hoy, un lugar de privilegio.
La cuestion es saber si lo se-
guira siendo en el futuro. @

Javier ORTIZ
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SERVICIO DE MEDICINA MARITIMA

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

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

Dakar. SENEGAL

Instituto Social de la Marina. B. P. 3149
Médico: Teléf. 213513 / Tx.: 451

[ A. Social: Telél. 213513

ALICANTE: Casa del Mar.

ALMERIA: Casa del Mar.

BALEARES: Casa del Mar.

BARCELONA: Casa del Mar

BILBAOQ: 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.

Teléf. (965) 22 89 43
22 04 68

Telét. (951) 23 82 22
238423

Teléf, (971) 22 26 01
22 26 02

Teléf (93) 319 03 62
31303 66

Teléf. (94) 411 77 00
4127289

Teléf. (356) 25 17 03
2517 04

Teléf. (956) 51 22 99
511124

Teléf. (968) 50 20 50
50 58 50

Teléf, (964) 22 14 08
220008

Teléf, (985) 32 70 00
327009

Teléf. (943) 39 86 40
39 86 41

Teléf, (955) 25 84 11
257411

a) Centro Radio-Médico

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

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

b) Buque Esperanza del Mar BANCO CANARIO-SAHARIANO
RADIOTELEGRAFIA: a través de Aranjuez-Radio
RADIOTELEFONIA: EHOA
Apoyo Sanilario (hospitalizacion, radio-consulta, evacuacion)
Apoyo Logistico (asistencias mecanicas. eléctricas, buzos, elc.)

¢) Centros en el Extranjero

St. Pierre. FRANCIA

Dispensaire Espagnol. Saint Pierre et Miquelon. 97,500 (France)
Médico: Teléf. 412132 / Tx.: 020424 Ardybia

O A Social: Teléf 412132

St. John’s. CANADA

Hogar del Marino Espafol. Saint John's, Newfounland A1C-1A9 (Canada)
Médico: Teléf. 754 00 77

Luanda. ANGOLA

Rua 4 de Fevereiro, 94. r/ch. C.P. 3810
Médico: Teléf. 71952 / Tx.: 3332

Walvis Bay. SUDAFRICA

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

g Médico: Telé!. 4155 / Tx.. 0908792
0 A Social: Telét. 5250
H Hospederia: Teléf. 4902

Maputo. MOZAMBIQUE
(En fase de creacion)

LA CORUNA: Casa del Mar.
LAS PALMAS: Casa del Mar.
Centros de Reconocimiento y LUGO: Casa def Mar.
Medicina Preveﬁtiva Maritima MADRID: Policlinica
en Direcciones Provinciales MALAGA: Casa del Mar.

MELILLA:
SANTANDER: Casa del Mar,

SEVILLA:

TARRAGONA: Casa del Mar
3 TENERIFE: Casa del Mar.

VALENCIA: Casa del Mar

VIGO: Casa del Mar,

/' VILLAGARCIA: Casa del Mar
A
(=4 I = £

Teléf. (981) 28 70 00
287893

Telél. (928) 26 80 12
26 80 16

Teléf. (982) 22 34 54
22 34 50

Teléf. (91) 442 64 34
442 68 23

Teléf, (952) 22 72 76
227275

Telef. (952) 68 16 64

Teléf. (942) 21 20 97
2146 00

Telét. (954) 27 80 03
27 B0 04

Teléf. (977) 21 03 87

Teléf. (922) 27 11 50
27 11 54

Teléf. (96) 323 10 86
323 51 97

Teléf. (986) 29 27 00
29 02 58

Teléf. (386) 50 05 71
50 17 81

MINISTERIO DE TRABAJO Y SEGURIDAD SOCIAL

SECRETARIA GENERAL PARA LA SEGURIDAD SOCIAL
INSTITUTO SOCIAL DE LA MARINA
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ES MAS UN
GRAN RIO
QUE UN MAR

Y sus tibias y
tranquilas aguas
han ofrecido desde
siempre un marco
ideal para el
asentamiento
humano. De los
350 millones de

personas que
habitan los paises
riberefios, mas de
cien millones viven
en el litoral.

ON la frialdad del
‘ médico que ha des-
cubierto una grave
enfermedad, los técnicos han
advertido que si no se pone
remedio al nivel actual de
contaminacién de las aguas,
el Mediterraneo podria mo-
rir en menos de cuarenta
afios, es decir, para el primer
cuarto del proximo siglo.
Para entender qué le pasa
y como ha llegado a tan la-
mentable situacion, conviene
hacer un poco de memoria.
El Mediterraneo es un mar
pequefio, de una superficie
aproximada de 3 millones de
Km.? (unas seis veces la del
Estado espafiol), con mareas
poco sensibles. Algunos le
han llamado Rio Océano, por
parecer mas un gran rio que
un mar. Los paises que bafia
tienen una temperatura suave,
lo que hace que sus costas
sean punto de encuentro y lu-
gar de vida de millones de
personas. Y éste es el primer
gran problema: la concentra-
cion humana. En la actuali-
dad, de los 350 millones de
personas que habitan los pai-
ses riberefios del Mediterra-
neo, mas de 100 lo hacen en
el litoral. Cantidad a la que
hay que sumar una poblacién
flotante de mas de 120 millo-
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nes de personas, que se des-
plazan buscando sol y bafios.
La aglomeracién humana
produce gran cantidad de re-
siduos que, bien a través de
cloacas y rios, bien por su
emision directa en la costa,
llegan al mar. Asi, nos encon-
tramos con unas aguas resi-
duales de un alto contenido
en materia organica y en re-
siduos domésticos, entre los
que los detergentes constitu-
yen la principal fuente de pro-
blemas. Segiin el estudio pre-
sentado por la UNEP en Gé-
nova, la cantidad de deter-
gentes vertidos anualmente al
Mediterraneo supera las
60.000 toneladas (aunque esta
cifra también incluye los resi-
duos procedentes de las fabri-
cas). A estos productos ha-
bria que afiadir una ingente
cantidad de bolsas, recipien-
tes y demas materiales plasti-
cos que se esparcen por las
aguas hasta depositarse en las
playas, produciendo un desa-
gradable aspecto estético y, lo
que es peor, consituyendo un
posible foco de infecciones.

Pero afortunadamente este
problema puede entrar en
vias de solucién con la pues-
ta en marcha de Planes de Sa-
neamiento de las poblaciones
con gran numero de habitan-
tes, asi como con el funciona-
miento de pequefias unidades

depuradoras para los niicleos
urbanos menos densamente
poblados. Por esta razén,
urge que los ciudadanos to-
men conciencia del problema
y exijan a sus corporaciones
municipales y organismos au-
tonémicos la inmediata ela-
boracion de planes de restau-
raciéon del agua utilizada.
Piénsese que una gran ciudad
puede verter hasta 300 litros
de agua residual por habitan-
te y dia. Como es logico, no
debe ser el mar quien pague
los platos rotos por la falta de
medidas eficaces de control.
Nos encontramos, en resu-
men, ante la necesidad de un
ejercicio de solidaridad y
corresponsabilidad en la ges-
tién del medio ambiente.

Pero, si bien este tipo de
contaminacién es importante,
mas lo es la que deriva de los
usos industriales, entendiendo
como tales el transporte roda-
do, la industria quimica —in-
cluyendo a los pesticidas y
metales— y el petrdleo.

El transporte, aparte de la
emision de los 6xidos de ni-
trogeno y demas contaminan-
tes atmosféricos tipicos como
los 6xidos de azufre, también
influye directamente en la
contaminaciéon mediterrinea
en virtud de la gran cantidad
de plomo que esparce. Este
metal se encuentra en forma
de plomo tetraetilo y es el co-
nocido antidetonante de las
gasolinas. Con los humos del
escape, el plomo va a la at-
mosfera, donde entra en con-
tacto con el agua, para aca-
bar en ¢l mar. De este modo,
cantidades cercanas a dos-
cientas mil toneladas de plo-
mo anuales llegan a los ma-
res de todo el mundo, de las
cuales la inquietante cifra de
3.800 toneladas se quedan en
el Mediterraneo.

El plomo, como el resto de
los metales pesados, si se in-
troduce en los tejidos anima-
les va acumulandose progre-
sivamente, impidiendo la ac-
cién de numerosas enzimas.
Ademas, dado que en las es-
pecies marinas el plomo se
fija con especial intensidad,
pueden convertirse en trans-
misoras de peligrosas enfer-
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medades, entre las que desta-
can los colicos y los trastor-
nos renales.

(Cudl seria la solucion? Si
no de una manera total, la
aplicacién de una politica de
transportes que insista de un
modo mas especial en el co-
lectivo que en el privado, pue-
de paliar, en gran medida, el
problema. Como dice la pres-
tigiosa ecologa italiana Laura
Conti, «hay que insistir mds
en el rail que en el neumati-
co». Mensaje sin duda contra-
dictorio con la reciente anu-
lacién en nuestro pais de casi
2.000 kilometros de linea
férrea.

Pero no es el plomo el tni-
co metal que tiene que tragar-
se nuestro mar Mediterraneo.
También el mercurio, con
mas de 130 toneladas anua-
les; el cromo, con unas 2.400
toneladas/afio y ¢l einc, con
la sorprendente cantidad de
25.000, aunque afortunada-
mente no sea tan toxico como
los anteriores. Y todavia hay
mas: el cadmio, el arsénico.

Pero vayamos por partes.
Si hay un metal calificado
como toxico por excelencia,
ese es el mercurio. Se encuen-
tra de manera natural en las
aguas marinas en una con-
centracién de 1 gramo cada
1.000 metros ctbicos, que es
la concentracidn justa y nece-
saria para que se siga desarro-
llando la vida de manera na-
tural. Por esta razon, las prin-
cipales leyes sobre contami-
nacién insisten en definir el
contaminante como aquellas
particulas, que aun siendo ha-
bituales en el medio, se en-
cuentran en una proporcion
anormal. Y anormal es que
de las 9.000 toneladas produ-
cidas en el mundo de mercu-
rio, 5.000 acaben en el mar
tras su utilizacion industrial.

El efecto nocivo del mercu-
rio se descubrio en el afio
1953 en la Bahia de Minama-
ta, en Japén. En esa fecha se
empezaron a detectar casos
de intoxicacién entre los pes-
cadores que habitualmente
faenaban en dicha bahia, asi
como entre sus familiares y
los consumidores directos del
pescado que alli se capturaba.

En un principio, las autorida-
des sanitarias no sabian a qué
podian ser debidas las extra-
fias intoxicaciones que se ma-
nifestaban, fundamentalmen-
te, bajo signos externos de lo-
cura. Solo cuando comenzo a
comprobarse la masiva muerte
de gatos en los pueblos de los
alrededores, se volvid la vista
hacia el pescado. Asi, se com-
prob6 que la concentracion
de mercurio en el agua era de
16 a 36 veces mayor que la
que debia. Esa misma con-
centraciéon aumento en la car-
ne de los pescados de 1.000 a
10.000 veces mas que la del
agua de la bahia. Afios des-
pués aparecieron casos seme-
jantes en Suecia y en el mis-
mo Mediterrdneo. Al comien-
zo de la década de los 70 fue
muy comentado por la pren-
sa italiana el caso de la mujer
de un pescador siciliano que
sufrié una intoxicacion por
mercurio al alimentarse Uni-
camente de una dieta de pes-
cado mediterraneo.

Como vemos, la sombra

del mercurio planea sobre el
Mare Nostrum.

Otro grupo de contami-
nantes procedentes de la in-
dustria quimica son los fosfa-
tos y nitratos, que entre am-
bos suman la nada desdefia-
ble cantidad de un millén y
medio de toneladas anuales
sobre nuestro maltratado Me-
diterraneo. A éstas habria que
afiadir otras cien mil tonela-
das debidas a fenoles y pesti-
cidas. Si los primeros son pe-
ligrosos porque, entre otras
cosas, aumentan el numero
de algas y fangos acabando
con la vida animal, los segun-
dos lo son mucho mas por su
persistencia y toxicidad (si es
que en estos casos se puede
hablar de menor peligrosi-
dad).

Por no alargar demasiado
esta escalofriante lista, vamos
a centrarnos en los pesticidas
y especialmente en el DDT.
Aunque este producto estd
desaconsejado por la Organi-
zacion Mundial de la Salud y
la mayor parte de los paises

El Mediterraneo
recibe una enorme
cantidad de aguas
residuales, de alto
contenido organico.
De los residuos
domésticos, la

principal fuente de

problemas la
constituyen los
detergentes. Van
unas 60.000
toneladas anuales
de detergentes al

URGEN
PLANES DE
SANEAMIENTO
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ENVENENAN
EL MARE
NOSTRUM

Los residuos
producidos por la
actividad industrial
llevan hasta las

aguas del Mediterraneo
importantes cantidades de
materias venenosas:
plomo, cadmio,
arsénico y, peor que
todos los otros,
mercurio, cuyos
efectos han comenzado
ya a detectarse.
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tienen prohibida su utiliza-
cion, su persistencia, asi como
la cantidad de este producto
utilizada en la 1ltima década,
es tal que todavia sigue lle-
gando al mar desde tierra y
desde la atmosfera. Pero, lo
que es mas triste: todavia
puede seguir llegando al mar
a través de los Paises del Ter-
cer Mundo. En efecto, segin
acaba de hacer publico Jo-
seph Collins, del Instituto de
Politica de Desarrollo y Ali-
mentacion de EEUU y miem-
bro del Centro de Enlace
para el Medio Ambiente de la
ONU, los Estados Unidos de
América siguen, aun estando
prohibidos en su territorio,
vendiendo estos pesticidas a
los paises en desarrollo. Para
Collins es necesario «escapar
del circulo vicioso de los pla-

EL MEDITERRANEO

guicidas», dado que cuando
llegan éstos al mar tienen un
primer efecto sobre la fotosin-
tesis, que resulta més lenta.
Posteriormente, se introducen
en la cadena alimentaria,
igual que el mercurio, llegan-
do primero a los peces y pos-
teriormente a aves y personas.

Concluyamos comentando
el problema que representa el
petroleo. El Mediterraneo po-
see una situacion privilegiada
entre los paises productores y
los consumidores de petrdleo.
Por esta razoén, no extrafia
que una quinta parte de la
flota petrolera mundial utili-
ce sus aguas para desplazarse
hacia sus puntos de destino.
El impacto que el transporte
de petroleo tiene en el mar es
de sobra conocido. Baste re-
cordar los numerosos naufra-
gios de petroleros frente a las
costas gallegas. Pero, por la
propia estructura del Medi-
terraneo, éste no se brinda a
ser conflictivo en cuanto a
condiciones climaticas para la
navegacion. Por esto, no re-
sulta sorprendente compro-
bar que el 90 por 100 de los
vertidos de hidrocarburos
realizados en el Mediterranco
proceden de operaciones in-
dustriales o de los propios pe-
troleros que realizan determi-
nadas operaciones de limpie-
za en algunos puertos nortea-
fricanos. El petréleo no seria
un gran problema contami-
nante si no fuera por la can-
tidad de vertido que se pro-
duce simultineamente. La
afirmaciéon puede aparecer
atrevida, pero investigaciones
realizadas han mostrado que
hay multitud de microorga-
nismos que se alimentan de
estos hidrocarburos, degra-
dindolos rapidamente. El
gran problema que se plantea
€S que esta operacion es muy
lenta y que, ademas, el verti-
do tiende a juntarse, ofrecien-
do una gran superficie homo-
génea que impide actuar a los
microorganismos. Por esta
razon se suele recurrir a los
detergentes, pero los proble-
mas que conllevan éstos pue-
den hacer peor el remedio
que la enfermedad. Todo esto
sin contar los inconvenientes

que acarrean esas bolsas de
hidrocarburos cuando llegan
a las playas y se depositan so-
bre la arena, acabando con
las especies marinas que alli
viven. Por estas causas, los re-
presentantes de los paises ri-
berefios del Mediterraneo han
decidido retomar los acuer-
dos del Convenio sobre Con-
taminacion del Mar firmados
en Londres en 1973. Los pai-
ses alli reunidos apostaron
por la prohibicion definitiva
de vertidos de hidrocarburos
en el Mediterraneo. Pero la
primera medida encaminada
a erradicar esos vertidos seria
la creacién de estaciones flo-
tantes, con material técnico y
humano suficiente, que per-
mitieran a los buques de la
flota petrolera realizar sus
operaciones de limpieza, y
cuantas impliquen pérdida de
hidrocarburos, sin perjuicio
para el Mediterraneo.

El Mediterrineo, Nuestro
Mar, se encuentra amenaza-
do. Detergentes, pesticidas,
metales, hidrocarburos y un
etcétera interminable de pro-
ductos de toda clase se en-
cuentran esparcidos por sus
aguas, hiriendo nuestras ya
mermadas reservas marinas.
No hay mucho tiempo para
lamentaciones. Es hora de ac-
tuar de manera precisa, con-
tundente. Es hora de que
Avyuntamientos, Comunida-
des Auténomas de la zona
Mediterranea y Administra-
cioén Central ejerzan acciones
conjuntas para impedir que
las aguas urbanas se viertan
sin depurar. Para acabar con
las urbanizaciones semipira-
tas que durante tanto tiempo
han arrasado el litoral. Para
sancionar a aquellas empresas
que vierten incontroladamen-
te sus residuos al mar.

El mar es mas que un re-
curso econdémico prioritario
para la economia. A sus ri-
quezas minerales y energéti-
cas hay que sumar el turismo.
Y los miles de pescadores que
hacen posible que dia a dia
los mercados nacionales se
nutran de toda clase de seres
marinos. M

Juan de DAMBORENEA
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Télex: 46483 o~ Apartado 249

- 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 desplazamiente,
mediante remision de documento suficientemente
acreditativo de encontrarse en vida, expedido por la
Autoridad Gubernativa, Judicial o Administrativa,
dentro de los siguientes plazos, segun la letra inicial
de su primer apellido:

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

C a F: 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.

+SERVICIO
+EXPERIENCIA

SAMARIN

ELECTRONICA NAVAL

(-

-

Radioteléfono VHF 25w KELVIN HUGHES Husun-60 ca-
nales 54+6 privados. Cumple nuevas normas de doble es-
cucha y canal 70 (s6lo recepcion).

1 [ o)
F [o)(e](e)(e)

Pilotos automaticos CETREK gobierno mecanico o hidrau-
lico. Gran variedad de accesorios, controles remotos, inter-
face Loran, etc.

También disponemos de radioteléfonos SAILOR, radares en
color, sondas en color o gréficas, loran-C, facsimil KODEN, y
r. satélite WALKER.

SAMARIN

ELECTRONICA NAVAL

Aribau, 162-166, Entl.° M - 08036-BARCELONA
(93) 237 08 81 - 237 07 71 - Telex 53199
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Los servicios del Coast Guard britanico cuentan con personal altamente espe-

cializado en las tareas del salvamento maritimo: una garantia de seguridad.
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Tiene tras de si ciento
sesenfa y cuaftro afos
de experiencia. De ella
ha obtenido —ha
destilado— un sistema
que es, a la vez,
altamente complejo y
extraordinariamente
operativo. Acierta a
combinar la aportacién
de los organismos
publicos y la de los
privados, la de los
civiles y la de los
militares. Es, a la
postre, el espejo en el
que se miran los
servicios de
salvamento de todo el
mundo. No tiene unas
solas siglas, pero todos

nombre; Coast Guard. SALVAMENTO
difieoltudes sabe mos MARITIMO BRITANICO
esta en sus manos,

respira aliviado. Es
una maquina
potentisima. Y
funciona.
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OS servicios de sal-
vamento maritimo
de Gran Bretafia go-
zan desde hace tiem-
po de un amplio y
bien ganado prestigio. Su
hoja de servicios, dilatada y
plena de intervenciones de
indiscutible eficacia, avala la
alta consideracidon que de
ellos se tiene, no solo entre
las gentes del sector mariti-
mo, sino también en la mas
amplia opinién publica. En
esas condiciones, nada hay
de extrafio en el hecho de
que muchos otros paises ha-
yan vuelto sus ojos hacia
Gran Bretafia a la hora de
organizar sus propios servi-
cios de salvamento mariti-
mo, tomando a los del Rei-
no Unido por modelo.

La responsabilidad tltima
del salvamento maritimo
britdnico, entendido éste en
su sentido mas estricto, recae
sobre ¢l Coast Guard, orga-
nismo dependiente del Mi-
nisterio de Comercio. No
obstante, ¢l Coast Guard
puede contar, y suele contar,
con la colaboracién de otros
muy diversos organismos,
publicos y privados, civiles y
militares, para desarrollar las
tarcas SAR (término este
que, en Gran Bretafia, sirve
para designar tanto al Servi-
cio Aéreo de Rescate como,
mas en general, a las labores
de search and recue, esto es,
de busqueda y rescate). El
conjunto de esos organismos
estd coordinado por el Co-
mité para la Coordinacion
del SAR maritimo, entidad
dependiente del Gobierno en
la que estan representados
los departamentos y agrupa-
ciones implicados, que son,
en concreto: la Divisiéon de
Marina del Ministerio de
Comercio, la Royal Air For-
ce (Fuerzas Aéreas Reales),
la Royal Navy (Armada
Real), la Royal National Li-
feboat Institution (RNLI), la
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Aviacién Civil, la Oficina
Metereoldgica, la Trinity
House (organismo encarga-
do de la sefializacién mariti-
ma y de los practicos), el
Consejo General de Navie-
ros, la Asociacién de Yates,
la Asociacion de Servicios de
la Marina Mercante y el Sin-
dicato de Oficiales de Radio.

Las funciones de este Co-
mité de Coordinacién son
diversas. Entre ellas se en-
cuentra el examen sistemati-
co de la operatividad de las
labores de salvamento y la
proposicion de mejoras; la
consideracion de las implica-
ciones de todo cambio de
importancia que se planee en
cualquiera de las ramas de
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los servicios concernidos en el
salvamento; el estudio de los
acuerdos de colaboracién
con servicios de salvamento
de otros paises o con servi-
cios de ambito local o regio-
nal, etcétera.

En materia de interven-

CADA ANO
SON SALVADAS
MAS DE MIL VIDAS

cion directa en labores de
salvamento maritimo, los or-
ganismos bdisicos son el
Coast Guard y la RNLI.

El Coast Guard fue funda-
do en 1822 con la misién de
coordinar las labores de sal-
vamento maritimo en Gran
Bretaiia.

El Coast Guard mantiene,
a través de una red de esta-
ciones de diferentes tipos, un
servicio permanente de vigi-
lancia de la costa. En térmi-
nos generales, esta funcién la
desempefia por medio de un
servicio de escucha sistema-
tico que, en ocasiones, se
completa mediante servicios
de observacién directa.
Cuenta con emisoras de ra-
dio, teléfono, télex y even-
tualmente radar. A su cargo
esti también el control de la
posicion de los buques que

153 embarcaciones off shore,
173 in shore, buques,
helicopteros, estaciones
costeras, oficinas
meteorolégicas, aviones... Es
Jna impresionante maquinaria
la que esta a disposicion del
Coast Guard britanico, que
tiene una media anual de
3.500 actuaciones.




navegan por el Canal de la
Mancha.

El Coast Guard se encar-
ga de injciar, coordinar y dar
término a las acciones de
blisqueda y rescate mariti-
mo. Con tal fin puede reca-
bar la participacién de las
embarcaciones de la RNLI
—institucion a la que luego
nos referiremos con mas de-
talle—, de los diferentes ser-
vicios de salvamento (sean
britdnicos o pertenezcan a
paises con los que existen
acuerdos de colaboracion) y
de cuantos otros medios
puedan ser necesarios. A lo
largo de toda la accién de
salvamento actia como cen-
tro coordinador y dirigente,
y asume el manejo directo,
si ello es oportuno, de los
dispositivos de accion aérea.

Fuera de esto, se encarga
también de la realizacion de
estudios, informes y estadis-
ticas pormenorizadas de
cuantos problemas implica-
dos en sus funciones se abor-
dan en ¢l area en que es
competente.

El Coast Guard esta orga-
nizado en seis regiones, cu-
yos centros operativos son
Aberdaen, Yormouth, Do-
ver, Brixham, Swansea y
Clyde. Del centro-de Dover
dependen las tres estaciones
de Control Maritimo de Si-
tuacion que controlan la na-
vegacion a través del Canal
de la Mancha. Al frente de
cada regién hay un coor-
dinador.

Cada region se compone
de diversos distritos (hasta
un total de 21), en cada uno
de los cuales hay un subcen-
tro de rescate maritimo
(MRSC), cuyo funciona-
miento estd supervisado por
el controlador de distrito.
Dentro de cada distrito, la
unidad bésica es el sector
(hay un total de unos ciento
treinta sectores costeros), en
cada uno de los cuales exis-
ten estaciones auxiliares diri-
gidas por un oficial del Coast
Guard que, auxiliado por
personal voluntario, mantie-
ne el sistema de vigilancia a
punto. Los oficiales del
Coast Guard tienen a su dis-
posicion vehiculos terrestres
y lanchas que les permiten
mantener, en caso de necesi-

dad, una vigilancia no sélo
radiofénica, sino también vi-
sual. Existe ademas un servi-
cio del Coast Guard auxiliar,
en el que participan volunta-
rios que prestan servicios de
atencién a las estaciones
auxiliares, cubren la vigilan-
cia de regatas o navegacion
de fines de semana y forman
equipos que manejan los an-
dariveles o realizan funcio-
nes de busqueda a lo largo
de la costa. Hay otros volun-
tarios —los llamados flotan-
tes—, que son marinos, pes-
cadores o navegantes depor-
tivos locales, que ponen sus
embarcaciones al servicio del
Coast Guard.

La plantilla del Coast
Guard estd formada por los
coordinadores de las diver-
sas estaciones regionales,
sectoriales, etcétera, y 620
oficiales. El aparato auxiliar

(]
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cuenta con unos ocho mil
voluntarios.

El procedimiento operati-
vo del Coast Guard podria
descomponerse, con fines
analiticos, en las siguientes
etapas: 1.°) La estacion guar-
dacostas recibe aviso de que
se ha producido un acciden-
te maritimo, aviso que pue-
de provenir de sus propios
servicios de vigilancia, de la
radio costera o de otras fuen-
tes; 2.°) El oficial de servicio
se hace responsable de las
operaciones de rescate. Em-
pieza por verificar la infor-
macion y evaluar la urgencia
e importancia de la emergen-
cia; 3.°) En virtud de la eva-
luacién anterior, determina
los medios de accién reque-
ridos (lanchas de la RNLI,
helicopteros, andariveles...);
4.°) Si se trata de una esta-
cién sin competencias de este

grado, pone la informacion
en conocimiento de una que
si las tenga, para que super-
vise y coordine las operacio-
nes, y 5.°) Se mantiene al
frente de las operaciones
hasta que da por concluida
la labor de rescate.

La otra organizacion fun-
damental del servicio de sal-
vamento maritimo britinico
es la Royal National Lifeboat
Institution (RNLI, Real Ins-
titucién Nacional de Botes
Salvavidas). Se trata de una
organizacioén voluntaria y
benéfica que fue fundada en
1854 con la especifica finali-
dad de contribuir a salvar a
las personas que se encontra-
ran en peligro en la mar. En
su cuspide formal, y a titulo
honorifico, aparecen perso-
nas de gran prestigio social
que, aunque no tienen una
accion ejecutiva directa, dan
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Son muchos los
organismos que, al
fin y a la postre,
ponen sus medios
a disposiciéon de
los servicios de
salvamento en el
Reino Unido. Pero,
cuando son
convocados a
actuar, todos
parecen ser el
mismo, gracias a

' la perfecta
coordinacion.
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prestancia al organismo y
contribuyen a facilitar sus ta-
reas. En la practica, la direc-
cion efectiva corre a cargo de
una comision gestora, encar-
gada de la obtencién de re-
cursos financieros y de las
funciones operativas de la
institucién. El trabajo de ob-
tencion de recursos econo-
micos no puede decirse que
resulte deficiente: la RNLI
tiene actualmente un presu-
puesto anual de unos 12 mi-
llones de libras esterlinas,
que cubre con legados, do-
naciones, cuestaciones, apo-
yos de la navegacion depor-
tiva, venta de sou-
venirs y productos
de propaganda,
fondos de los ser-
vicios locales, et-
cétera. Operativa-
mente, el RNLI
cuenta con nueve
divisiones territo-
riales, cada una de
cllas dependiente
de un inspector de
embarcaciones
salvavidas: se be-
neficia del apoyo
de un servicio cos-
tero, integrado
por inspectores de
casco, de maqui-
nas ¢ ingenieros
electronicos, que
cubren la inspec-
cién de las embar-
caciones disponi-
bles en la zona.
Cada una de las
divisiones tiene a
su cargo un cierto
numero de esta-
ciones (unas dos-
cientas, en total),
de las que 76 sélo
tienen a su cargo
embarcaciones
hinchables, disponibles du-
rante la temporada veranie-
ga. Cuando la estacion cuen-
ta con una embarcacion
capaz de operar en alta mar
(off shore), tiene un mecani-
co que asegura que la embar-
cacion esté permanentemen-
te en condiciones de operar.
A veces, el patrén esta suje-
to a contrato; el resto de la
tripulacién es voluntaria.
Hay también elementos de
auxilio terrestre y asesores
médicos honorarios.

La RNLI cuenta con una

gran variedad de embarca-
ciones disponibles. Esque-
maticamente, éstas pueden
ser clasificadas en dos gran-
des capitulos: las off shore
(de mar abierta) y las in sho-
re (de aguas litorales). En la
primera categoria se conta-
bilizan 131 embarcaciones
en servicio y 32 en reserva.
En la segunda ~—compuesta
de lanchas insuflables—, hay
127 embarcaciones en servi-
cio y 46 en relevo.

Una idea de la importan-
cia del trabajo de la RNLI
puede obtenerse de la cons-
tatacion del numero de ope-
raciones realizadas por afio.
Estas se sitian en torno a las
3.500 (3.685 en 1983), con
mas de mil vidas salvadas.

Tal como queda dicho,
hay otros organismos estata-
les que pueden auxiliar el
trabajo del Coast Guard. La
Royal Navy puede propor-
cionar el apoyo de buques de
guerra y helicopteros. La
Royal Air Force (RAF)
cuenta para estas misiones
con aviones y helicopteros.
Las estaciones radiocosteras
de Correos y Telégrafos
mantienen una escucha per-
manente en canales de radio-
telegrafia, radiotelefonia y
VHF, y estan en contacto
permanente con el Coast
Guard. Las oficinas meteo-
rolbgicas proporcionan in-
formacion local. Sus partes
son emitidos por las emiso-
ras radiocosteras y por la
BBC. En fin, las autoridades
locales aseguran la protec-
cién en las playas y en las
zonas maritimas costeras, sin
perjuicio de recurrir al Coast
Guard cuando lo consideran
oportuno.

En caso de necesidad, el
salvamento maritimo brita-
nico recurre a los servicios

SAR. Tal eventualidad dista
de ser infrecuente, y a cllo
concurren tanto las aerona-
ves de la RAF y del propio
Coast Guard como las de la
base americana de Wood-
brigde (Suffolk), cuando son
requeridas para ello. Tam-
bién la Royal Navy cuenta
con un servicio SAR de he-
licopteros Wessex, capaces
de emprender el vuelo a los
quince minutos de haber re-
cibido la alerta. Cuenta

igualmente con helicopteros
Sea King, algo més lentos en
su salida, pero capaces de
operar a cualquier hora del
dia. La RAF pone a dispo-
sicion de las operaciones
SAR un avién Nimrod y he-
licépteros de diverso tipo, al-
gunos de ellos capaces de
operar de noche, en condi-
ciones atmosféricas adversas
y en lapsos de tiempo asom-
brosamente cortos. El Coast
Guard tiene asimismo firma-
do con la British Airways un
convenio para poder servirse
de un Heli anfibio Sikorsky
S 61 N. La base norteameri-
cana cuenta con un Helis
HH 53, con un buen sistema
de iluminacién y capaz de
arrojar auxilios médicos, que
puede ser convocado en caso
de necesidad.

La coordinacién de todos
estos servicios es, por regla
general, impecable, y el
Coast Guard asegura su
coordinacién y la subordina-
¢i6n a un mando Unico y ex-
perto, lo que permite unos
niveles de eficacia que tienen
dificil parangén en el mun-
do. Eficacia que, por supues-
to, tiene su coste: Gran Bre-
tafia destina a sus servicios
de salvamento maritimo, en-
tre subvenciones oficiales y
donaciones particulares, una
cifra presupuestaria que sdlo
puede ser comparada con la
manejada por su homoénimo
estadounidense.

Se trata, no obstante —y
conviene subrayar esto—, de
un coste que grava el erario
publico britanico sélo en una
pequeiia medida, puesto que
el grueso de sus ingresos pro-
cede de las propias iniciati-
vas economicas de las orga-
nizaciones de salvamento
mismas, capaces de suscitar
una dindmica social inde-
pendiente.

Los resultados estan a la
altura de la importancia de
la empresa. La poblacién
britinica tiene sélidas razo-
nes para sentirse orgullosa
de su servicio de salvamento
maritimo. W

El presente articulo ha sido
realizado a partir de la docu-
mentacion recogida en el traba-
jo Euskadiko Itsas-Salbamena,
de la Direccion de Puertos y
Transportes Maritimos del Go-
bierno vasco.




I NFORM E

PLAN

DE FLOTA

El Plan de Flota
pretende
establecer una
politica de
ayudas a la
explotacién que
compense el
sobrecoste
provocado por
la proteccion
del pabellén
espaiol, que
favorezca el
ajuste interno
del sector y que
preserve los
intereses
estratégicos de
ciertos traficos,
con la fijacion
de un flete
maximo de
referencia.

| Plan de Flota elaborado por el Ministerio de
Transportes, Turismo y Comunicaciones supone
un cambio radical en el rumbo de la politica es-
pafiola del Transporte Maritimo. De una concep-
cién basada en el proteccionismo se pasa ahora
a una liberalizacion de la actividad del sector, en
la linea de otros paises de la Europa comunita-
ria. En este informe, HOJA DEL MAR recoge los
aspectos generales del Plan, dejando para una
proxima ocasion otras cuestiones del mismo,
como las cifras sobre las que se fundamenta el
diagndstico de la situacion, y las previsiones so-
bre la evolucidn de los diferentes tréaficos.

= ———— ———— ==
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L Plan de Flota ela-
borado por el Mi-
nisterio de Trans-
portes Turismo y
Comunicaciones comparte
plenamente la preocupacion
europea ante la profunda re-
cesion de los traficos mun-
diales y la progresiva reduc-
ci6n de las flotas nacionales,
amenazadas tanto por las
practicas comerciales deslea-
les como por las politicas
proteccionistas de los paises
en vias de desarrollo. Conse-
cuentemente, el Plan de Flo-
ta se adapta a la orientacion
comunitaria, que tiende a la
eliminacion de las medidas
proteccionistas y aspira al es-
tablecimiento de libre circu-
lacién y concurrencia. «Esta
opcién —seiiala el Plan de
Flota— implica un cambio de
rumbo profundo en la politica
maritima desarrollada en
nuestro pais desde la Ley de
Ordenacién de 1956.» En
efecto, se trata de la transi-
cion de un sistema en el que
primaba una fuerte protec-
cién al pabelidn espafiol a
otro inspirado en los princi-
pios liberalizadores que pre-
dominan en la Comunidad
Econdmica Europea.

Sin embargo, ¢l Plan de
Flota advierte que «no seria
prueba de realismo aplicar in-
mediatamente los principios
de libertad sin dar un tiempo
prudente para proceder a los
ajustes necesarios a las nue-
vas reglas que este tipo de
concurrencia implica». Por
tanto, el Plan de Flota viene
a cubrir un periodo transito-
rio hasta la definitiva inte-
gracién de la actividad mer-
cante espaifiola en las estruc-
turas europeas. «Se frata
—indica el texto— de acom-
pasar el desarme gradual de
las medidas de proteccion al
sector com la liberacion del

Objetivo: poner fin

al proteccionismo

mercado de sus principales
inputs.»

En su presentacidn, el
Plan de Flota ya adelanta las
lineas maestras sobre las que
se basara la futura politica
nacional para el transporte
maritimo, destacando tres
factores claves que constitu-
yen los rasgos diferenciales
de la crisis de la marina mer-
cante espaflola: sobrecostes
debidos a la proteccion de in-
puts, retraso en afrontar la
reconversion naval y, final-
mente, el alto grado de ato-
mizacién de la empresa na-
viera.
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Para incidir en esta triple
vertiente, el Plan de Flota
pretende establecer una po-
litica de ayudas a la explota-
ci6n que compense el sobre-
coste provocado por el pabe-
l16n espaiiol, que favorezca
el proceso de ajuste interno
del sector v que, ademas,
preserve los intereses estraté-
gicos de ciertos traficos, con
la fijaciéon periddica de un
flete maximo de referencia.

Junto con las primas al
desguace y el resto de medi-
das previstas, el Plan de Flo-
ta estima que los primeros
efectos que se haran paten-

tes en el sector serdn: la im-
portacién de buques cons-
truidos en astilleros comuni-
tarios, la libertad para inver-
siones extranjeras en empre-
sas navieras y la liberaliza-
cion de precios de los com-
bustibles para la navegacion.

A la hora de analizar la
crisis mundial del sector, el
Plan de Flota resume asi la
situacién: «En conjunto, la
crisis de los mercados mariti-
mos viene marcada por un
hundimiento de fletes debido
a un importante exceso de
oferta, producido por la so-
bre-capacidad de la construc-
cion naval y las presiones de
este sector sobre los mercados
maritimos.» Un dato signifi-
cativo sobre este proceso es
el incremento del 84,1 por
100 del TRB mundial en el
periodo 1970-1984, mientras
que el aumento de tonelada
transportada durante ese
mismo tiempo fue solo del
31,6 por 100 y el indice To-
nelada/milla se elevo en un
22,6 por 100.

Durante este periodo, la
flota espafiola ha ido con-
centrando su actividad en los
traficos nacionales: importa-
cién y cabotaje. Su preferen-
cia por actuar en cargas con
reserva de bandera —grane-
les solidos y petréleo— ha
generado un mercado des-
compensado, con el abando-
no de mercados més renta-
bles pero que no contaban
con proteccién, como, por
ejemplo, la carga general.

A esta preferencia por la
actividad naviera en los fle-
tes protegidos, el Plan de
Flota suma una inadecuada
estructura de costes. Estruc-
tura viciada, segtin el Plan,
por el proteccionismo exis-
tente sobre tres componentes
claves: el capital —amortiza-
ciones e intereses— (del 20




al 40 por 100), personal (del
15 al 30 por 100) y combus-
tible (del 20 al 50 por 100).
Elementos que pueden llegar
a sumar el 75 por 100 de los
costes totales.

Entre los factores de so-
brecoste que pesan sobre el
capital, el Plan de Flota des-
taca la obligacion de adqui-
rir buques en astilleros espa-
fioles, con un mayor coste,
especialmente en compara-
cién con astilleros asiaticos.

La obligatoriedad de con-
tratar tripulantes espafioles y
el mantenimiento de un cua-
dro de tripulaciones mini-
mas «muy antiguo», son los
dos factores que el Plan de
Flota sefiala como los sobre-
costes por proteccionismo
que gravan el capitulo de
personal, seflalando que «a
nivel de costes, la situacion es-
paiiola no es muy diferente de
las tripulaciones europeas, va-
riando segun los tipos de bu-
ques, mientras que las dife-

. PROPUESTA |
DE PRIMAS MAXIMAS

Otros buques

6.000 <
> 12.000

TIPO DE BUQUES Y TPM | PTS/TPM
Petrdleos y Bugques tanque
] 1T e ) b s e A e e 9.000
30.000 < < 60.000 ............ 4.000
60.000 < < 150.000 ........... 2.000
> 150.000 ......cocoovvrveireeeneiieniins 1.000
Graneleros
Sl [T 1] ——————— 7.500
15.000 < < 50.000 ... 3.200
-1 1] ——————— 2.000

rencias son muy grandes con
tripulaciones de filipinos, co-
reanos o similares. En algunos
paises europeos se permite
contratar tripulaciones ex-
tranjeras, con algunas limi-
taciones».

En lo concerniente a los
cuadros de tripulaciones mi-
nimas, el Plan de Flota ad-
vierte que «la normativa que
regula el cuadro indicador de
tripulaciones minimas incluye
una disposicion que faculta a
la Direccion General de la
Marina mercante a autorizar
reducciones sobre las tripula-
ciones que fija esta normati-
va. La utilizacion flexible de
esta disposicion abre una po-
sibilidad de adecuacion que,
en cualquier caso, debe estar
vinculada a una mejora en las
condiciones del trabajo, asi
como a una garantia absoluta
de que la seguridad no va a
verse mermada por ello». En-
tre los restantes factores limi-
tativos de la competitividad
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EI punto crucial de la

crisis se producira en 1990

de la flota espafiola, el Plan
recoge la incidencia del com-
bustible sobre el segmento de
cabotaje, compensado por
subvenciones al gasdleo;
también se refiere a la peque-
fia repercusion de los segu-
ros, y advierte del grave im-
pedimento que significa la
actual atomizacion de las
empresas navieras. Las cues-
tiones fiscales no llegan a
merecer mas tratamiento, al
estar ya integradas en el mar-
co del Impuesto del Valor
Afiadido.

Como compensacion a los
sobrecostes descritos, el sec-
tor naviero espafiol cuenta
actualmente con una serie de
medidas proteccionistas de
distinta indole. Sintetizando
al maximo, el Plan de Flota
explica: «La flota espafiola
debe utilizar buques construi-
dos en Esparia, reparar y ase-
gurar los buques en Esparia y
emplear tripulaciones espafio-
las con un cuadro de tripula-
ciones minimas obsoleto, sien-
do el precio del combustible
en Espatia mads caro que en el
resto del mundo. Frente a
esto, la construccion naval re-
cibe ayudas para abaratar sus
costes, y cuenta con una fi-
nanciacion privilegiada.
Como en la mayoria de los
Dpaises, existen unas ayudas en
los Presupuestos del Estado
para el apoyo de la Marina
Mercante, es obligatorio el
transporte en buques espafio-
les de todo el trdfico de cabo-
taje y de trdficos de importa-
cidn que suponen aproxima-
damente el 75 por 100 de las
toneladas importadas, y en los
trdficos de petrdleos y cerea-
les existen unos fletes oficia-
les que suponen una protec-
cion adicional, al ser superio-
res- a los fletes internacio-
nales.»

De esta manera, la econo-

mia espafiola aporté duran-
te 1984 veinte mil millones
de pesetas al sector, de los
que cuatro mil doscientos
millones fueron las subven-
ciones directas del presu-
puesto de la Direccion Ge-
neral de la Marina Mercan-
te. Ademas de estas ayudas,
el Plan de Flota estima en
otros veinte mil millones la
diferencia entre el tipo de in-
terés que se aplica a la finan-
ciacion para la adquisicion
de buques y el de los tipos
preferenciales habituales en
el mercado. Independiente-
mente, también es necesario
considerar la ayuda indirec-
ta que significan los apoyos
a la construccién naval,
Después de trazar un por-
menorizado panorama sec-
torial de la marina mercante

espafiola, el Plan de Flota es-
tablece un marco de perspec-
tivas para los diferentes tra-
ficos y segmentos del merca-
do, apoyandose en la posible
evolucion de la demanda y
en las hipdtesis de producti-
vidad de la flota.

Fruto de estos analisis, el
Plan de Flota sefiala nueve
objetivos que hay que conse-
guir, poniendo especial énfa-
sis en la competitividad, ren-
tabilidad, renovacién de la
flota, y en la reduccién del
actual nivel de atomizacién
de la empresa naviera.

Dado que todos los orga-
nismos internacionales coin-
ciden en sefialar 1990 como
el punto de inflexion de la
crisis del transporte mariti-
mo, los préximos cinco afios
tendran que estar caracteri-

zados por la progresiva aper-
tura de los mercados exterio-
res para los inputs del sector,
a la vez que se produce una
liberalizacion del transporte
maritimo, suprimiendo las
medidas proteccionistas.
Durante este periodo, el vi-
gente esquema de medidas
de apoyo al sector sufrira
una serie de transformacio-
nes encaminadas a su reduc-
ciébn y a un reparto mads
equilibrado.

El cuadro de medidas pre-
visto por el Plan de Flota co-
mienza en la reserva de car-
ga para pabellén espaiiol,
para la que la Orden Minis-
terial 18-1-85 establece un ré-
gimen excepcional aplicable
a crudos, carbdn y cereales,
cuya reserva de carga obede-
ce a imperativos de seguri-
dad nacional, y que no se
modificard hasta que una
profunda reordenacion del
mercado garantice el abaste-
cimiento de estos productos.
Para evitar abusos, el Plan
de Flota prevé la fijacion de
un flete maximo de referen-
cia, por encima del cual las
empresas usuarias quedarian
eximidas de la obligatorie-
dad de utilizar el pabellon
nacional. Este precio maxi-
mo de referencia sera esta-
blecido de acuerdo con la
evolucién del mercado inter-
nacional, proceso en el que
resultard de capital impor-
tancia la actividad de la Co-
misién Interministerial de
Trafico Maritimo como
punto de encuentro de todos
los intereses afectados.

Es necesario indicar la sal-
vedad que implica la entra-
da en vigor, el primero de
marzo de 1986, de los préle-
vements comunitarios, de
modo que la fijacién de un
flete oficial para los cereales
sera sustituida por el flete in-
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ternacional de Rotterdam
que establezca la CEE. Para
compensar el mayor coste
del pabellon espafiol, se ar-
bitrardn medidas de ayuda.

De la misma manera que
sucede con la reserva de car-
ga, los tréficos de cabotaje
mantendran su actual situa-
cién, debido a su condicion
de servicios publicos.

En la actualidad, el cua-
dro basico de medidas de
ayuda directa a la explota-
cion que perciben las empre-
sas de transporte maritimo
esta regulado por las Orde-
nes Ministeriales 14-5-85,
12-8-85 y 12-1-85. Este siste-
ma de medidas ha tenido por
objeto favorecer una mayor
cobertura en los tréficos
comprendidos en las citadas
disposiciones legales. Su jus-
tificacion se encuentra en el
marco de restricciones que
impone al sector la politica
de proteccion de inputs. El
Plan de Flota considera que,
en lineas generales, el efecto
de este sistema de medidas
ha sido positivo, posibilitan-
do un considerable aumento
de las coberturas de bande-
ras en los principales traficos
de importacién. No ha
ocurrido lo mismo con las
exportaciones, para las que
la cobertura del pabellon es-
pafiol se sitiia en niveles cla-
ramente inferiores en rela-
¢ién con las flotas de los pai-
Ses europeos.

Aunque el Plan de Flota
considera la conveniencia de
mantener lo basico de este
esquema de medidas, prevé
un reajuste del sistema basa-
do en cuatro principios: au-
mentar la actividad en los
traficos no sometidos a re-
serva de pabelldn, generar
excedentes de explotacion,
superar la atomizacion del
sector y lograr innovaciones
tecnologicas. Para ello, las li-
neas generales de actuacion
se orientaran hacia la dota-
¢ion de una mayor cobertu-
ra a todos los traficos que
no estén sometidos a reserva

REPERCUSIONES Y

EFECTOS PREVISIBLES |

tadas es como sigue:

Hipotesis del 70 por 100 en el grupo
de huques construidos con anterioridad
a 1971

Hip6tesis del 40 por 100 en el grupo
de bugues construidos entre 1974 y

Hipdtesis del 10 por 100 entre
1975-1977
Buques construidos entre 1978 y 1981

y TRB es como sigue:
8.500 mill. ptas.: 1.950.000 TPM

En el supuesto de que la aceptacidn por las empresas
navieras del plan de desguaces contase a la vez con la
financiacion del Banco de Crédito Industrial para las nue-
vas construcciones, se estima que el volumen de TPM afec-

La valoracién media de las primas al desguace en TPM

4.360 Ptas./TPM

TPM

610.000

780.000

430.000
130.000

1.950.000

Estimaciones de la cuantia y de la distribu-

cion de las primas al desguace:

Importe

Petroleros y buques tanque .....................
Graneleros

TOTAL ......

Otros supuestos previstos en el Plan de
Flota contemplados en los puntos 3, 4, 5

El reparto en los afios 1986, 1987 y 1988 de los des-
guaces, y nuevas construcciones medidas en TRB, en el su-
puesto de que éstas tengan una sustitucién de 1> 1 con
una desviacion de + 10 por 100, es como sigue:

Mill.
= T

2.925
1.700
3.200

1.825

675
8.500

TPM afectadas TRB nuevas
1986 460.000 250.000
1987 800.000 430.000
1988 690.000 370.000
TOTAL 1.950.000 1.050.000

de pabellén, ya sean traficos
de importacion o de expor-
tacién. Del mismo modo, la
supresion de ayudas al com-
bustible, a partir del prime-
ro de enero de 1987, se com-
pensara con proteccion a los
traficos exteriores.

La reduccion del techo de
las ayudas a lo largo del pe-
riodo transitorio, hasta que
la flota espafiola se equipare
a las comunitarias, se acom-
pasara con una mayor flexi-
bilidad en la planificaciéon de
los sistemas de apoyo, de
manera que el proceso se
adapte a la evolucion segui-
da por el cuadro de restric-
ciones de los inputs y las fluc-
tuaciones de los diferentes
mercados de fletes.

De acuerdo con estas con-
sideraciones, el Plan de Flo-
ta estima que el nivel de ayu-
das a la explotacién para los
proximos afos serd: 4.916
millones de pesetas en 1986,
3.984 millones de ptas. en
1987, 4.045 millones de ptas.
en 1988, 3.082 millones de
ptas. en 1989, y 2.350 millo-
nes de ptas. en 1990.

Para elaborar dichas pre-
visiones, el Plan de Flota ha
tenido en cuenta, entre otros
factores, la evolucidn estima-
da de las demandas de trafi-
co para los diferentes grupos
de mercancias, asi como
unos objetivos de cobertura
de bandera del 40 por 100
como media para las impor-
taciones no sujetas a reserva,
y de un 20 por 100 en las
exportaciones. Por término
medio, la ayuda se sitia en
unas sesenta pesetas por
cada mil toneladas/milla, de
acuerdo con los coeficientes
por tipo de buque y distan-
cias actualmente previstas
para este régimen de ayuda.

El importante segmento
que representa la actividad
de las lineas regulares ha sido
objeto de una reciente legis-
lacion (R. D. 720/1984 y
O. M. 16-5-85) que introdu-
ce un sistema de autorizacio-
nes administrativas para la
prestacion de servicios espa-
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e apunta a un cambio

suave y sin traumas

fioles de Lineas Maritimas
Regulares. Estas disposicio-
nes abren la posibilidad de
obtener una informacién
que garantice la transparen-
cia y leal concurrencia de los
servicios extranjeros en li-
neas regulares que recalan en
puertos espafioles. Para con-
seguir una aplicacion efecti-
va de las normas legales, €l
Plan de Flota considera im-
prescindible la creacién de
un dispositivo de informa-
cidén, control y seguimiento,
asi como una mayor coordi-
nacion, a estos efectos, con
las administraciones portua-
rias.

Otro asunto preocupante
que recoge ¢l Plan de Flota
es el papel de las Conferen-
cias, cuyos posibles abusos y
resistencias a la apertura tie-
nen que ser evitados dotan-
do a la autoridad maritima
de mecanismos de interven-
¢i6n en la linea de los traba-
jos e iniciativas de la CEE.

COSTE PRESUPUESTARIO DE LAS MEDIDAS

Agregando las cifras estimadas para cada afio en cada una de las modalidades
de ayuda directa y primas al desguace y sustitucién de flota se obtiene el cuadro
siguiente de dotaciones presupuestarias.

DOTACIONES PRESUPUESTARIAS

ELPA 1988 | 1989 |IERIE TOTAL

Ayudas a Tréficos .... (BERVAVA 3. . 3.082 14,723
Ayudas a Combustib. [ScRELE ' 3.494
Primas Navegacion .. 160 e 160
Primas desguaces .... [BWRI[IN 3. ! - 8.500

| 3082 gL 26877

Su implementacion logicamente requeriria en cada caso, y una vez aprobado e!
Plan, la elaboracion por el MTTC de

Respecto a la proteccion
del pabellén nacional frente
a las practicas tarifarias des-
leales, el Plan de Flota anun-
cia que Espafia se alineara
con las propuestas realizadas
por la Comision de la CEE
€n esta materia.

Un régimen singular den-
tro de este sector tienen los
servicios de comunicaciones
maritimas de interés nacio-
nal que, hasta el R. D.
2886/77 del 28 de octubre,
se venian denominando de
«soberania». Respecto a es-
tos traficos, el Plan de Flota
sefiala como caracteristica
peculiar y diferencial el crite-
rio de interés nacional que
determina la realizacion de
estos servicios maritimos. El
contrato vigente entre el Mi-
nisterio de Transportes y la
Compaiilia Transmediterra-
nea, aprobado por R.D.
1876/78 de 8 de julio, esta-
blece las bases y el régimen
econdmico que debe presidir
las relaciones de la Compa-
fila con la Administracién
Publica.

El énfasis que el Plan de
Flota pone en la competiti-
vidad, implica medidas espe-
cificas que animen la reno-
vacion y el ajuste de la flota.
Para ayudar a conseguir esos
objetivos, el Plan establece
como novedad las primas a
la construccién naval —cré-
dito— aportacién del arma-
dor. Tomando como punto
de referencia los sistemas
que aplican otros paises eu-
ropeos, las primas se estable-
ceran seg(n las caracteristi-
cas de los buques que vayan
a ser desguazados, las de los
que los sustituyan, y la situa-
ci6én del mercado.

Como supuesto de parti-

da, el Plan de Flota estima
que pueden ser objeto de

I R . Ll e
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desguace los buques cons-
truidos con anterioridad a
1978, al no llevar incorpora-
dos estos barcos los sistemas
de propulsién que implican
sustanciales ahorros de com-
bustible. El Plan de Flota
considera, ademads, el esta-
blecimiento de un cuadro de
primas maximas cuando el
desguace lleve implicita la
sustitucién del buque viejo
por otro nuevo. Los bare-
mos para primas que propo-
ne el Plan de Flota han sido
elaborados de acuerdo con
las cotizaciones mundiales
del mercado de la chatarra y
con criterios equiparables a
los empleados por otros pai-
ses comunitarios.

Para tener acceso a las pri-
mas maximas, €s necesario
que el buque desguazado sea
sustituido por otro nuevo
que opere en el mismo gru-
po de carga, de manera que
cada tres TPM viejas se
correspondan con un mini-
mo de dos TPM y un méaxi-
mo de tres TPM nuevas. El

importe de la prima no de-
bera superar el 10 por 100
del valor de la nueva cons-
truccion.

Las primas se establecen
para tres tipos de barcos: pe-
troleros y buques-tanque,
graneleros y otros, de acuer-
do con el cuadro adjunto.
Asimismo, el Plan de Flota
prevé la asignacion de pri-
mas para las posibles varian-
tes que no se ajusten exacta-
mente a los requisitos exigi-
dos en el parrafo anterior.

En el caso de buques cons-
truidos con anterioridad a
1978 cuyo desguace no vaya
acompaifiado por la sustitu-
cion, se aplicard una prima
unica de 400, 800 y 1.200 pe-
setas por TPM a cada grupo
de buques. Y, en el supuesto
excepcional de desguace de
buques construidos entre
1978 y 1981, la prima unica
se reducira a 500 ptas. por
TPM.

La cuantia de las primas
dependera de una Comision

para la Renovacion de la
Flota que, presidida por un
representante del Ministerio
de Transportes, y de la que
formaran parte los departa-
mentos de Industria y Ener-
gia, y de Economia y Ha-
cienda, estudiara la competi-
tividad y adecuacién del
nuevo buque, asi como el
impacto producido en el
mercado por la desaparicion
del barco desguazado.

De los 8.500 millones de
pesetas para primas al des-
guace que el Plan de Flota
prevé para el periodo conve-
niente de aplicacion —los
proximos afos 86, 87 y 88—
2.925 millones iran destina-
dos a petroleros y buques
tanque, 1.700 a graneleros, y
3.200 millones a otros. Tan-
to el coste presupuestario de
las medidas como sus previ-
sibles efectos se recogen en
los cuadros que acompafian
este informe.

Segun previene el Plan de
Flota, «este proceso de ajuste
inevitablemente supondrd la

WIELIC2Ia
GOARLE

aparicion de excedentes tem-
porales de empleo, a los que
se podrian sumar los deriva-
dos de un ajuste de los vigen-
tes cuadros de tripulaciones
de acuerdo con los nuevos
progresos tecnolégicos incor-
porados en su construccion».
Y afiade: «En uno y otro su-
puesto, el tratamiento que de-
berd ddrsele a estos eventua-
les excedentes serd asimilable
al que se registra en otros sec-
tores también objeto de pla-
nes de ajuste en su capacidad
productiva.»

Finalmente, el Plan de
Flota expresa la voluntad de
profundizar en los esfuerzos
para lograr mejores condi-
ciones de seguridad, empleo
y tecnologia; se compromete
a recoger la reforma de la
Administracion Maritima
que resulte de los trabajos de
la COMINMAR, y a esta-
blecer el marco de actuacion
de las empresas navieras de
acuerdo con las nuevas exi-
gencias derivadas de la adhe-
sién de Espafia a la CEE. B
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- Gaséleo «B»

UNA SUBID/

Una inadecuada interpretacién de la normativa aprobada por Presidencia
de Gobierno el pasado dia 31 de diciembre, en la que se fijaba el precio
del gasoleo «By en 50 pesetas, hizo que los armadores pagaran en poste
44,10 pesetas. Finalmente, y
tras varias reuniones con la
Administracién, la cuestién
quedo aclarada: todos los
buques pesqueros pagaran el
gasoleo a 36,20 pesetas, cifra a
la que hay que restar 2,50
pesetas en concepto de
compensacion, con lo que
resulta un precio final de 33,70
pesetas, cantidad muy proéxima
a la que se habia estado
pagando durante 1985, y que
era de 32,85 pesetas.

RADICIONALMENTE, el
precio del gaséleo pesquero
ha sido una de las preocupa-
ciones mas importantes del
sector, habida cuenta del por-
centaje que el combustible su-
pone en el conjunto de los
gastos de explotacién de un
buque. En la agricultura, por
ejemplo, que también utiliza
el gaséleo «B», el combusti-
ble supone aproximadamente
el 10 por 100 de todos los gas-
tos del sector. En el mar, en
cambio, el gasoleo significa
una cifra media del 30 por
100, aun cuando pueda llegar
hasta el 40 por 100 en algu-
nos segmentos de la activi-
dad. :
A la hora de fijar estos
nuevos precios para el gaso-
leo, han existido otras cir-
cunstancias que complica-
ban el proceso, tales como
la aplicacion del impuesto so-

En el mar, el precio del combustible
representa hasta un 30 por 100

de los gastos de explotacién.

De ahi que el precio del gasdleo B
constituya una de las preocupaciones
mas fuertes para el sector.
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. SIMBOLICA

bre el Valor Afiadido y la Ley
de Impuestos Especiales.

El gaséleo para barcos cu-
yas operaciones tengan carac-
ter de exportacién, de acuer-
do con la normativa sobre el
IVA, debe tener un precio li-
bre, lo que supone una coti-
zacion similar a la existente
en los mercados internaciona-

les. Los problemas iniciales -

de interpretacién, como ya
sucedid al aplicar el IVA en
la pesca, se presentaban en el
momento de clasificar las
operaciones asimiladas a la
exportacion, faenado fuera de
las 12 millas, o a 48 horas de
distancia de la costa, o en las
operaciones de bajura tradi-
cionales. Al final, toda la ac-
tividad pesquera ha quedado
asimilada a estos efectos
como operaciones de expor-
tacion, con lo que este tipo de
gasdleo no sufre el IVA ni
tampoco el Impuesto Espe-
cial.

A pesar de la sensibilidad
mostrada durante los tltimos
afios por el Ministerio de
Agricultura en cuestiones
como la del gaséleo, durante
las Ultimas semanas del pasa-
do afio se desataron todo
tipo de especulaciones sobre
el nuevo precio del combusti-
ble. El ministro, Carlos Ro-
mero, sefialaba, antes del 31
de diciembre, su confianza en
el mantenimiento de unas co-
tizaciones aceptables, lo que
supuso un motivo de tranqui-
lidad para el sector. Sin em-
bargo, esta tranquilidad se
vio alterada el primero de
enero cuando el Boletin Ofi-
cial del Estado fij6 las nuevas
cotizaciones para el gasoleo
«B» en las 50 pesetas, aunque
se hiciera la salvedad de los
barcos con actuaciones asimi-
ladas a la exportacion, para
los cuales el precio seria libre.

La interpretacion de esta nor-
ma desato una ola de protes-
tas por parte de las Cofradias.
En algunas provincias, como
Huelva, se produjeron
amarres de flota en las loca-
lidades de Barbate e Isla Cris-
tina. En otras zonas, respon-
sables de las Cofradias sefia-
laban igualmente su protesta.

La situacién volvié a la
normalidad mientras se bus-
caban férmulas para evitar
perjuicios a los armadores
que en estas fechas hubieran
hecho aprovisionamientos de
gasOleo. En algunos medios
oficiales se llegd a poner de
manifiesto que parte del pro-
blema habia estado originado
por una incorrecta interpreta-
cion de la normativa por par-
te de algunas delegaciones de
Campsa. Para enmendar la
situacion, el monopolio ponia
al servicio del sector una li-
nea directa para dar respues-
ta a todas las preguntas que
se hicieran sobre este pro-
blema.

Tras estos compromisos, se
puede decir que el precio del
gasoOleo permanece estabiliza-
do desde hace dos afios. En
1985, el Gobierno aprobd un
aumento del 9,52 por 100
para el gasoleo «B» utilizado
en la agricultura y la pesca,
pasando el litro de 42 a 46 pe-
setas. El campo pago la subi-
da. El mar recibié a cambio
una nueva compensacion, via
subvenciéon directa, que pro-
metid Carlos Romero hace
ahora un afio y que, aunque
con algunos retrasos, s¢ ha
cumplido en 1985. El titular
de Agricultura hubo de ara-
fiar una partida en torno a los
3.500 millones de pesetas de
diferentes presupuestos, re-
cursos que al final llegaron al
sector.

Hasta el 31 de diciembre, ¢l

Se tratd de

que los .Predo

normas de

precio de un litro de gasoleo
para el sector pesquero era de
32,85 pesetas. A esta cantidad
se sumaban las 1,50 pesetas
de ahorro por aprovisiona-
miento en poste colectivo o
en cantidades elevadas; 7,65
pesetas de subvencion que fi-
guraban ya al 1 de enero de
1985 y otras 4 pesetas mas
que se abonaron a lo largo
del ultimo afio. En total,
11,65 pesetas de subvencion y
1,50 pesetas por toma de
combustible en surtidor.

Con nuestro ingreso en la
CEE, se deben eliminar las
subvenciones por el sistema
anterior. Y eso ¢s lo que ha
hecho la Administracion es-
pafiola. Sin embargo, el Mi-
nisterio de Agricultura arbi-
tr6 diferentes mecanismos
para que, al final, el armador
de bajura y de altura no pa-
gue unas cantidades finales
mas altas.

De las 44,10 pesetas que fi-
guraron en ¢l poste de Camp-
sa durante la primera semana
de 1986, el precio se ha redu-
cido a 36,20 pesetas. De esta
cantidad se deberan deducir
finalmente otras 2,50 pesetas
que aportard la Administra-
cién en concepto de ayudas
por el proceso de adaptacion.
De esta forma, el precio a pa-
gar por el sector sera de 33,70
por el litro de gasdleo, lo que
supone menos de una peseta
de aumento sobre un precio,
32,85 pesetas, que ya estd vi-
gente hace dos afios. Las ayu-
das oficiales por este concep-
to van a estar por encima de
los 2.300 millones de pesetas,
frente a los casi 11.000 que se
pagaron en 1985 ante un con-
sumo que se eleva a unos 940
millones de litros.

Los armadores que hubie-
ran adquirido gasdleo pes-

adaptarse @ lgs

Ja CEE sin

quero al precio de 44,10 pe-
setas durante la primera se-
mana de enero, deberdn exi-
gir la devolucién de las can-
tidades que superen el precio
de las 36,20 pesetas que figu-
ran actualmente en poste de
surtidor.

Al igual que sucede en los
aprovisionamientos exterio-
res, se arbitrardn formulas
para que el pago de este ga-
séleo pueda hacerse a treinta
dias, lo que supone una nue-
va posibilidad de ahorro para
el sector pesquero.

Por lo que respecta a la
Marina Mercante, la nueva
politica de precios ha sido re-
cibida con satisfaccion. La
mayor parte de la actividad
de estos barcos se realiza me-
diante operaciones con otros
paises o con las Islas Cana-
rias, Ceuta o Melilla. En con-
secuencia, el precio del com-
bustible es libre a 36,20 pese-
tas y ello supone un conside-
rable ahorro frente a lo que
debian abonar en el pasado
inmediato. Ello podria supo-
ner una discriminacién con
las Islas Baleares, cuyas ope-
raciones no podrian acogerse
a este precio del mercado li-
bre o a las actuaciones de ca-
botaje. Para estos viajes, el
precio del gasdleo seria el de
las 50 pesetas fijado para el
tipo «B» menos 1,50 pesetas
por aprovisionamiento en
grandes cantidades. En me-
dios del sector se estima que
esta situacion es discriminato-
ria sélo en teoria, dada la di-
ficultad de seguir todas las
operaciones de un barco, di-
ferenciando las realizadas en
territorio nacional o las asi-
miladas con exportacion y
controlando las tomas de
combustible. M

Yidal MATE
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Un total de 227 barcos, pertenecientes a la lista de las 300 unidades
previstas en el Tratado de Adhesién a la CEE, se han puesto en
movimiento desde el pasado 1.° de enero de acuerdo con el Plan
de Pesca presentado por Espafia y cumpliendo estrictamente la
normativa vigente. Esto puede suponer que, con las autorizaciones para
el faenado simultdneo de 150 embarcaciones, resulte practicamente
posible el pleno empleo para el conjunto de nuestra flota en aguas
comunitarias a falta solamente de que el sector se ponga de acuerdo
sobre determinados aspectos del reparto de los derechos. La
Administracién manifiesta estar en la mejor disposicién para propiciar el
acuerdo entre los armadores de los diferentes puertos, y es probable
que se abran lineas de ayuda para apoyar esas transacciones.

Plan de Pesca para la CEE

L acuerdo con la
Comunidad Eco-
némica Europea
preveia que Espaiia
presentara, antes
del 15 de diciembre de 1985,
el correspondiente Plan de
Pesca para nuestros barcos
en aguas comunitarias. Este
Plan deberia tener al menos
un mes de vigencia. De
acuerdo con ello, la
delegacién espafio-
la ha remitido en
tiempo y forma a
Bruselas un Plan
para dos meses.
Este periodo se ™
considera mas ade-
cuado que el de un
mes, ya que mu-
chos barcos tienen
sus fechas de opera-
ciones a caballo en-
tre enero y febrero.

El Plan de Pesca
es, sencillamente,
un amplio calenda- '
rio en el que se de-
termina, con todo
tipo de detalles téc-
nicos, desde el 1 de
enero hastael28de .
febrero, el nimero
de barcos que pue-
den faenar durante
dicho periodo en
aguas comunita- &
rias. En el mismo se

detalla el nombre de cada
buque, su matricula, TRB,
potencia, puerto de proce-
dencia, caladero de destino,
fechas de salida desde la
base, dias y zona de recorri-
do, periodo de operaciones
en caladero y dia de comien-
zo del regreso al puerto.
Cualquier anormalidad res-
pecto a ese Plan, no justifi-
cada por una causa de fuer-
za mayor, podria ser motivo

de sanciones. Sera responsa-
bilidad del armador si el bar-
co no sale a tiempo del puer-
to, o si se producen retrasos
en el recorrido hasta el pun-
to del caladero. Pero, lo que
estd perfectamente fijado en
la normativa comunitaria
son los dias de faenado y la
fecha en que debe abando-
narse la zona de pesca.

Este meticuloso Plan, en

el que figuran todas las pre-

visiones sobre la ac-
© tividad pesquera de
nuestra flota en
aguas comunitarias
de las zonas V, VI,
VII y VIII, ha sido
elaborado por la
Secretaria General
de Pesca Maritima.
Una copia del mis-
mo fue remitida en
su dia a Bruselas,
desde donde ha
sido distribuido a
cada uno de los pai-
ses en cuyas aguas
va a faenar la flota
espafiola. Obvia-
mente, el plan estd
en posesion de las
correspondientes
marinas de estos
Estados y de las pa-
trulleras de vigilan-
cia. De esta forma,
las autoridades de
cada pais saben en
todo momento qué

barco estd faenando en sus
aguas y los que se encuen-
tran de transito. Con el Plan
en la mano, resulta més facil
el control de la flota espafio-
la. Igualmente, ¢l Plan esta
en poder de las Comandan-
cias de Marina de cada uno
de nuestros puertos. No hay
posibilidad, por tanto, de
graves infracciones por el in-
cumplimiento del programa.
Son las autoridades de Ma-
rina las responsables de au-
torizar la salida de cada bar-
co segun el Plan. El pesque-
ro viajara hasta los caladeros
correspondientes simple-
mente con la carta o rol de
operaciones, donde figuran
las condiciones de su ac-
tividad.

La CEE no es favorable a
que s¢ introduzcan modifica-
ciones sobre la marcha en
cada uno de los planes. So-
lamente razones de fuerza
mayor, graves averias, etcé-
tera, serian aceptadas para
variar las fechas de pesca fi-
jadas para un barco. Sin em-
bargo, cada armador puede
hacer un plan para sus bar-
cos de acuerdo con sus dere-




chos, fijandose los periodos
para reparaciones, vacacio-
nes, etcétera, y la Adminis-
traciéon puede recoger esas
condiciones antes de enviar
a Bruselas el siguiente Plan.

De acuerdo con la inter-
pretacion del Tratado de
Adhesion a la CEE, se en-
tiende por simultaneidad, el
medio de que 150 barcos
puedan faenar a la vez en los
caladeros, dejandose, sin
embargo, la puerta abierta al
movimiento, en las mismas
fechas, de las embarcaciones
para viajes de regreso o de
acercamiento a las aguas de
pesca. Ello implica que, se-
gun el Plan remitido a Bru-
selas, las operaciones en ca-
ladero de las 150 unidades
previstas en el Acuerdo su-
ponen el movimiento de 227
embarcaciones, con lo que,
practicamente, se podria ase-
gurar el pleno empleo de
toda esta flota.

En la zona mas alejada, la
V y la VI deben faenar 23
barcos. El viaje a esos pun-
tos supone, aproximada-
mente, unos siete dias entre
la ida y la vuelta. Para la

zona VII, donde faenaran 70
embarcaciones, se estipula
una duracién para el recorri-
do de seis dias entre ida y
vuelta. Finalmente, para la
zona VII, la entrada es mu-
cho mas rapida, no existien-
do en la practica una distan-
cia para ser tenida en cuenta.

Segun las previsiones méas
optimistas, con este acuerdo
solamente deberdn estar pa-
rados unos 50 barcos, mien-
tras el resto de la flota de-
sarrolla la actividad pesque-
ra. Ello no debe suponer nin-
gun problema para el sector
y se entiende que es perfec-
tamente posible lograr que
todas las unidades puedan
faenar al menos diez meses.
Hay que considerar los pe-
riodos de vacaciones a que
tienen derecho las tripulacio-
nes, las cuales pueden tender
a mejorar sus condiciones
para acercarse a las existen-
tes en la Comunidad; igual-
mente, se deben tener en
cuenta los habituales perio-
dos de reparaciones. De este
modo, el Plan de Pesca, por
la meticulosidad que exige en
lo que se refiere a los calen-

darios, va a suponer una ma-
yor preparacion y puesta a
punto de los barcos, ya que
una averia puede suponer la
pérdida de un periodo de
pesca.

Si el control va a ser rigu-
roso en el nimero de barcos
que faenan en los caladeros,
también se van a extremar
las medidas para el segui-
miento de las capturas. Cada
embarcaciéon deberd comu-
nicar a Bruselas, al abando-
nar los caladeros, las tonela-
das obtenidas. Paralelamen-
te las mismas cifras seran co-
nocidas por las autoridades
espafiolas al llegar los barcos
a puerto. También funciona-
ran diferentes sistemas de se-
guimiento y control en este
aspecto, con el fin de evitar
que se superen las cantidades
estipuladas en el acuerdo. En
el caso de que los cupos se
alcanzasen antes de fin de
afio, la flota deberia regresar
a sus puertos. La Adminis-
tracion espafiola tiene sufi-
ciente experiencia en el se-
guimiento de estas actuacio-
nes y funcionan ya los meca-
nismos para control de cap-

turas en cada barco, con las
sanciones correspondientes
en casos de incumplimiento.

La Secretaria General de
Pesca es favorable a las si-
tuaciones de autocontrol.
Para ello, estima indispensa-
ble llegar a un acuerdo den-
tro del propio sector, dada
la existencia de armadores
con barcos pero sin grandes
posibilidades de pesca, mien-
tras que en otros puntos su-
cede lo contrario. Si esta si-
tuacién se mantiene, es posi-
ble que algunos armadores
lleguen a operar de forma
fraudulenta. Eso no interesa,
evidentemente, al armador,
ni tampoco al sector, ni a la
propia Administracion.

Actualmente, este dese-
quilibrio entre buques y de-
rechos afecta a unos 30 bar-
cos. En la mayor parte de
los puertos, los derechos es-
tan ajustados a las necesida-
des. Por el contrario, hay
dos, donde las diferencias
son mas importantes. Es el
caso de Pasajes, donde hay
un nimero alto de derechos
al haber reducido flota;
mientras que en Ondarroa
sucede lo contrario. Una so-
luciéon podria ser que Pasa-
jes comprase mas barcos
para ejercer unos derechos
que ciertamente le corres-
ponden. Sin embargo, la Ad-
ministracion es partidaria de
otro tipo de entendimiento,
consistente en repartir los
derechos entre todo el sector,
aunque, logicamente, con las
debidas contrapartidas. Se
quiere evitar asi que funcio-
ne una especie de mercado
negro.

Desde esta perspectiva, la
Administracion pesquera
podria arbitrar en un futuro
inmediato lineas de financia-
cion especiales, a través del
Banco de Crédito Industrial-
Crédito Social Pesquero,
para que armadores sin de-
rechos comprasen los que
tedricamente «sobraran» en
algin puerto, dentro de un
concepto de mutua colabo-
racion. W

Vidal MATE




EL TAMANO DE LA
FAMILIA ES UNO DE LOS
DATOS MAS
SIGNIFICATIVOS CON LOS

QUE SE PUEDE CONTAR A

entes

LA HORA DE REALIZAR
CUALQUIER

APROXIMACION A LA
SOCIOLOGIA DE LAS
COMUNIDADES DE
PESCADORES. EN ESTE
TRABAJO, EL PROFESOR
MONTERO LLERANDI
EXPLICA EL ALCANCE DE
LAS INVESTIGACIONES
REALIZADAS AL
RESPECTO.

el Mar

LA
FAMILIA

PESCADORA

NA primera
aproximacion a la
familia pescadora
exige conocer las si-

militudes y diferencias que
ofrece este grupo al compa-
rarlo con la familia media de
los hombres y mujeres que
viven y trabajan «en tierra».
Asi, pues, deben dejarse de
lado en la toma de contacto
inicial cuestiones relevantes
como las diferentes formas
que adopta la familia del
pescador. No obstante, y
aunque esto sea tratado en
otro momento, hay que se-
fialar las diferencias que se
aprecian entre la familia del
trabajador de la pesca indus-
trial (que engloba a las flo-
tas de altura y gran altura),
y el tipo de familia que se
encuentra en la pesca prein-
dustrial (que incluye las flo-
tas de litoral y artesanal).
Asimismo, los factores cul-
turales especificos propios de
cada comunidad auténoma
o regién también marcan di-
ferencias en la organizacion
de la familia.

Un factor que muestra las
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|GRAFICO NUMERO 2
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NUMERQ DE HIJOS DE MUJERES DE PESCADORES (HUELVA)
FUENTE: ENCUESTA A LA PESCA (HUELVA)

semejanzas entre los pesca-
dores de las diferentes comu-
nidades auténomas y regio-
nes es el tamafio medio de la
familia, que supera amplia-
mente no sélo el tamafio me-
dio de la familia nuclear es-
pafiola, sino los tamafios que
¢sta toma entre la gente de
tierra. Con todas las cautelas
que deben tenerse en cuenta
al manejar los datos obteni-
dos por medio de encuestas,
el tamafio medio de la fami-
lia nuclear pescadora obteni-
do a partir de la encuesta
realizada por D. L S. en
1972 era de 4,9 (1), valor que
estd muy por encima del ta-
mafio medio de la familia es-
pafiola, que era de 3,9 miem-
bros por nucleo familiar (2).
Estos datos no parecen ha-
ber variado sustancialmente
durante los 1ltimos afios, al
menos en lo que se refiere a
las familias pescadoras de las
provincias de Huelva y Pon-
tevedra, ya que en el afio
1984 el tamafio medio de la
familia pescadora en estas
dos provincias era de 4,9 (3),
mientras que el valor que to-
maba el tamafio medio de la
familia espafiola era de 3,8
@.
Considerando los tama-
filos medios que toma la fa-




milia de la gente de tierra se-
gun las diferentes categorias
ocupacionales, se observa
que los valores mdas altos
corresponden a los «jornale-
ros del campo» (sector agri-
cola) y a los «obreros sin
cualificar» (sector industria),
con una media de 4,1 miem-
bros por ntcleo familiar, asi
como a los «directores, cua-
dros superiores y profesiones
liberales» (sector de servi-
cios), para los que toma un
valor medio de 4,2 miembros
por nucleo familiar (5). Es-
tos valores se encuentran por
debajo del que corresponde
a la familia pescadora.

Si, ademas de la categoria
ocupacional, consideramos
la nacionalidad o region, se
observa que el tamafio me-
dio de la familia pescadora
contintia mostrando los va-
lores mas altos. En el Pais
Vasco, el tamafio medio de
la familia pescadora es de
4,46, valor que supera a la
categoria «agricultores con
asalariados» que es de 4,44,
el mas alto de esta comuni-
dad. En el Pais Valenciano,
el tamafio medio de la fami-
lia pescadora es de 4,57, su-
perior al mas alto de esta na-
cionalidad, que es de 4,1 y
corresponde a la categoria

ocupacional «directores,
cuadros superiores y profe-
siones liberales». También
en Galicia la categoria ocu-
pacional «directores, cua-
dros superiores y profesiones
liberales» tiene el tamafio
medio mas alto, 4,21 miem-
bros por familia, pero esta
por debajo del correspon-
diente a la familia pescado-
ra: 4,97. Por Gltimo, la fami-
lia pescadora onubense, con
un tamafio medio de 5,32
miembros, supera

el mismo entorno: la mar
(ver Cuadro num. 1) (7).

Con los datos que ofrece
¢l Cuadro nim. 1 pueden di-
ferenciarse dos tipos de fami-
lias: 1) La familia nuclear re-
ducida, compuesta por un
nimero de miembros que
oscila entre dos y cinco (el
matrimonio y un numero
méximo de tres hijos); 2) La
familia nuclear numerosa,
formada por més de cinco
miembros (el matrimonio y
cuatro o mas de cuatro hi-
jos). Esta clasificacion de los
tipos de familia permite
constatar las diferencias en-
tre los dos sectores compa-
rados. El porcentaje de fami-
lias nucleares numerosas en
la pesca (31,5 por 100) es casi
tres veces mayor que en la
marina mercante (11 por
100). Las diferencias en el
nimero de hijos, entre los
tripulantes de los buques
pesqueros y mercantes, mar-
can el caracter tradicional de
la familia pescadora, sobre
todo si tenemos en cuenta
quela edad media de los ca-
sados en los dos sectores no
ofrece diferencias significati-
vas: 38 afios en el sector pes-
quero y 38,6 afios en la ma-
rina mercante (10).

Una de las caracteristicas
que distingue la familia tra-
dicional de la que se ha dado
en llamar «familia moder-
na», es el mayor niimero de
hijos de aquélla: «El primer
cambio que tiene lugar en lo

ampliamente los
4,51 de la categoria
ocupacional «obre-
ros sin cualificar»
de la zona occiden-
tal de Andalucia
©).

Puesto que lo

El primer cambio aportado
por la familia moderna es
el neto descenso de la tasa
de natalidad.

que se esta compa-

rando es el tamafio medio de
la familia conyugal, consti-
tuida por el matrimonio y los
hijos, puede ser muy ilustra-
tivo comparar las diferencias
entre el nimero de hijos de
la familia pescadora y de la
familia de los trabajadores
de la marina mercante. El in-
terés de esta comparacion
radica en la relativa homo-
geneidad de los dos colecti-
vos, puesto que ambos reali-
zan su actividad laboral en

que venimos llamando el
modelo de familia moderna
es el descenso de las tasas de
natalidad: se tiende clara-
mente hacia un namero de
hijos mucho mas reducido
que en el pasado. En el caso
de nuestra sociedad espafio-
la, esta tendencia se estd ha-
ciendo sentir cada vez mas
en los ultimos afios. Toda
una serie de factores (econo-
micos, culturales, etc.), con-
tribuyen hoy a que los ma-

trimonios pongan el tamafio
de familia ideal en un niime-
ro pequefio de hijos: la ‘pa-
reja’ es el ideal que tiende a
predominar cada vez méas»
(11). El andlisis global de los
datos obtenidos para el sec-
tor pesquero parece sefialar
que en la familia del pesca-
dor no se da, en general y de
forma homogénea, la ten-
dencia al descenso de la tasa
de natalidad (ver Grafico
nimero 1). El porcentaje de
mujeres de pescadores que
tienen mas de cuatro hijos
(18,5 por 100) es casi el do-
ble que el que corresponde
al total de mujeres no solte-
ras espafiolas (9,8 por 100).
Asimismo, el porcentaje de
mujeres de pescadores que
han tenido tres o cuatro hi-
jos es superior al total nacio-
nal de mujeres no solteras:
42 por 100 para las primeras
(12), y 30,6 por 100 para las
segundas (13).

El elevado ntimero de hi-
jos de la familia pescadora
se explica por las mismas o
parecidas razones que lleva-
ban a formar familias nu-
cleares numerosas a los cam-
pesinos autébnomos: «Los hi-
jos constituian una aporta-
cién indispensable para la
marcha de la empresa fami-
liar y su continuidad en la
siguiente generacién» (14).
Sin embargo, los diversos es-
tudios realizados en comuni-
dades pesqueras espafiolas
coinciden en afirmar que la
familia pescadora ha dejado
de ser una unidad econdmi-
ca, como lo era en otras épo-
cas, Parece que ya son histo-
ria los tiempos en que «el pa-
dre pescaba, la madre (o la
hija desde temprana edad)
vendia lo pescado por el pa-
dre, o lo comprado en algu-
na lonja, y el hijo ayudaba a
su padre desde tierna edad
en su trabajo, ya preparan-
do cebo o ya pescando con
él en el mar. Las mujeres,
ademaés, ayudaban tifiendo
las redes que, entonces, eran
de algodén. El tefiido lo ha-
cian con frecuencia pues las
redes perdian pronto el co-
lor. Es cierto que no todas
las mujeres de pescadores se
dedicaban a la venta de pes-
cado; pero si una gran parte
deellas. Todo esto quiere de-
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cir, que la familia pescadora
constituia una pequefia uni-
dad econdmica integrada
por los individuos de la mis-
ma en torno a la profesion
del padre o de otros familia-
res pescadores que vivieran
en la misma casa» (15). Pero
esta situacidn parece haber
cambiado: «La economia fa-
miliar, hoy en dia, se asienta
exclusivamente en el trabajo
profesional del marido pes-
cador. La mujer ya no se
ocupa del comercio del pes-
cado como en otros tiempos,
ni los nifios tienen trabajo es-
pecial que realizar en orden
a la profesion de su padre»
(16). Sin embargo, estos
cambios no parece que ha-
yan arrastrado a otros cam-
bios en las pautas familiares.
Pero no hay que dejarse en-
gafar por las apariencias. El
proceso de industrializacion
en el sector pesquero ha
cambiado la estructura de las
relaciones sociales de la co-
munidad pesquera. Ahora
bien, los cambios sociales no
suelen tomar la forma de

CUADRO NUMERO 1

COMPARACION DE LOS DATOS OBTENIDOS

SOBRE EL NUMERO DE HIJOS, EN LAS EN-

CUESTAS REALIZADAS A LA MARINA MER-

CANTE Y A LA PESCA (EN PORCENTAJES)

Namero
de hijos

Ninguno
Uno
Dos ...

una cadena, sino la de una
tela de arafia. Es dificil po-
ner en duda que los cambios
en el desarrollo econémico
determinan cambios en los
valores y en las practicas fa-
miliares; pero estos cambios

pueden producirse «mucho

Mercante (8)

....................... 20,5
111 S R e e 29
BUAN N s oo 13
Mas de cuatro ... 18,5

T B I — 100
. Nimero de Casos ... (109)

Marina Pesca (9)

100
(261)

mas tarde que los cambios
econdmicos, pues los meca-
nismos impulsan mas bien la
continuidad que el cambio»
(17). m

J. M. MONTERO
LLERANDI

NOTAS

(1) Departamento de Investigaciones Socioldgi-
cas (D.1.S.), Estudio sociotdgico hombres del mar
{Madrid, 1973), (No publicado). {2} Antonio de
Pablo Masa, «La familia espafiola en cambio», en
FOESSA, Estudios socioldgicos sobre la situacion
social de Espaiia (Madrid, Euramérica, 1976), pa-
gina 357. (3) Manuel Garcia Ferrando y José Ma-
nuel Montero Llerandi, «Cambio social y crisis en
las comunidades de pescadores», Revista de Estu-
dios Agro-Sociales, Madrid, ndm. 131 (abril-junio,
1985), pag. 134. (4) Salustiano del Campo y Ma-
nuel N , Andlisis sociolégico de la familia
espaiiola (Madrid, Ministerio de Cultura, 1982),
pég. 27. (5) Antonio de Pablo Masa, op. cit, pag
357. (6) Ibid, pag. 358. (7) Los datos que se
ofrecen en este cuadro deben tomarse con cierta
precaucidn, puesto que la comparacion se ha es-
tablecido entre los datos obtenidos en la encuesta
nacional realizada al sector marina mercante y en
la encuesta al sector pesquero de la provincia de
Huelva. {8) José Manuel Montero Llerandi, Estudio
sociolégico sobre los accidentes de trabajo en la
marina mercante {Madrid, SLMM, 1980}, pag. 22.
{9} José Manuel Montero Llerandi, Proceso de in-
dustrializacion y condiciones de trabajo: EI sector
pesquero onubense (Sevilla, Junta de Andalucia,
1985), pag. 44. (10) /bid, pag. 44. (11} Antonio
de Pablo Masa, op. cit, pag. 400. (12) L N.E
Encuesta de Fecundidad. Diciembre, 1977 (Madrid,
1.N.E, 1978), pag 75. (13) José Manuel Monte-
ro Llerandi, Proceso de industrializacién y condicio-
nes de trabajo: El sector pesquero onubense (Se-
villa, Junta de Andalucia, 1985), pag. 44. (14)
Antonio de Pablo Masa, ep. cit, pag. 400. (15)
Felipe Barandiarén Irizar, la comunidad de pesca-
dores de bajura de Pasajes de San Juan. Ayer y
hoy {Oyarzun, 1982), pag. 180. (16) fbid, pag.
304. (17) Andrée Michel, Sociclogia de la familia
y del matrimonio (Barcelona, Peninsula, 1974),
pag. 11
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UCEDIO

UN BUQUE
PARA EL FUTURO

Espafia y Francia invertiran, dentro
del proyecto europeo de alta tecnologia
«Eureka» entre 2.600 y 4.000 millones de
pesetas en una investigacion dirigida a
proyectar ¢l pesquero de los afios 90. A tal
efecto dos comisiones de empresas, en-
cabezadas por la Division Naval del INI
y el organismo de investigacion francés
INFREMER, han sentado las bases de
este proyecto en una reunién celebrada
en Paris entre los dias 18 al 20 de enero.

El coste y la duracién del proyecto, es-
timada entre cuatro y sicte afios, depen-
dera del nimero de buques piloto que.se
construyan. La investigacion se desarro-
llara en tres fases: la primera de ellas se
dedicara al desarrollo de tecnologias ho-
rizontales especificas para buques de pes-
ca. Una vez que se haya verificado ex-
perimentalmente el resultado de estas
tecnologias, se dard paso a una segunda
fase, en la que se efectuaran pruebas so-
bre buques de pesca convencionales que
estén en activo. Finalmente, se iniciara
la construccién de los distintos buques
piloto, cuyo niimero dependera de los es-
tudios que, simultdneamente, se efectien
sobre nuevos caladeros.

En Espaiia, la Divisién Naval del INI
sera la encargada de coordinar a todos
los fabricantes de equipos de buques que
participen en el proyecto. Hasta ahora,
las empresas interesadas en participar en
¢l mismo son Pymar, Indunares, Inisel,
Tecnacos, Sener, Tecnor, Cintra Naval,
CEAPE y la Confederacion Espaiiola de
Armadores de Pesca. Por parte francesa
lo haran Ifremer, Manche S. A., Cofre-
péche y Bureau Veritas.

Todas estas empresas asistiran, duran-
te el proximo mes de febrero, a las jor-
nadas sobre «Nuevas tecnologias en el
Sector Naval», organizadas por la Divi-

si6én Naval del INI, con el fin de ayudar
en la relacién de equipos y tecnologias
que se trata de investigar. -

Segun fuentes proximas a la Division
Naval del INI, el objetivo final de estas
investigaciones es la disminucion de los
costes de explotacion de los buques pes-
queros. El punto clave de los futuros es-
tudios serd el ahorro de combustible.
Para ello, se hardn estudios sobre los
motores, las formas del casco, la relacion
manga-cslora, nuevos sistemas de pro-
pulsién, como puede ser el de induccion
magnética, aprovechamiento de la pro-
pia energia generada por el barco, etc.

NOMBRAMIENTOS
PARA EUROPA

El presidente de la Federacién Nacio-
nal de Cofradias de Pescadores, y patron
mayor de la Cofradia de Avilés, Clemen-
te Jesis Mufiiz Guardado ha sido pro-
puesto por el ministro de Agricultura,
Carlos Romero, para representar los in-
tereses del sector pesquero en el Comité
Econémico y Social de la Comunidad
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Econémica Europea. El CES es un or-
ganismo de consulta al que estan obli-
gados a solicitar dictamen instituciones
comunitarias como el Consejo de Minis-
tros, la Comisién o el Parlamento. Este
Comité, hasta la entrada de Espafa y
Portugal, estaba compuesto por 156
miembros. Ahora cuenta ya con 189, de
los cuales 21 corresponden a Espafia. La
representacion espafiola en el CES se di-
vide en tres grupos. El primero corres-
ponde a los empresarios, y cuenta con
siete miembros propuestos por la patro-
nal. El segundo grupo, también de siete
personas, estd integrado por sindicalistas
espafioles. El tercer grupo estd reserva-
do a «actividades diversas». En el mis-
mo, y en representacion de Espafia, hay
otras siete personas, entre las que se en-
cuentra un miembro por el sector pes-
quero, Clemente Jesis Muifiiz Guarda-
do. Como suplente, ha sido propuesto
el secretario de la Cofradia de Tarrago-
na, Ramoén Paris Uriarte. El sector pes-
quero espafiol estard presente también
en la estructura empresarial mas impor-
tante de la CEE, Européche. El acceso a
esta organizacion ha sido negociado con-
juntamente por la Federacion de Arma-
dores de Buques de Pesca y por la CEA-
PE. Européche es igualmente una orga-
nizacién a la que solicitan informes los
organismos comunitarios cuando se tra-
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tan cuestiones referidas a la pesca. De
ahi la importancia de contar en el mis-
mo con una presencia notable.

La Administracién ha introducido
también algunas modificaciones en la re-
presentacién espafiola ante los organis-
mos comunitarios. Juan Bautista Herre-
ro, funcionario de la Secretaria General
de Pesca, anteriormente responsable de
cuestiones comunitarias, ha sido nom-
brado consejero de Pesca en la misidén
espafiola.

Finalmente, en el campo de los nom-
bramientos, y esta vez en organismos de
la Administracién pesquera espafiola,
destaca la designacion de Jaime Garcia
Lombardero como secretario general del
FROM, puesto que desempefio anterior-
mente Rafael Jaén Vergara.

APRESAMIENTO
Y ACCIDENTES

Ademéas de los accidentes resefiados
ampliamente en otras paginas de este nui-
mero, los primeros treinta dias de 1986
depararon otros incidentes en el mar. El
pesquéro «Mari Emma», con base en
Santa Pola (Alicante), naufrag6 el dia 9,
a unas tres millas de la costa de Garru-
cha (Almeria). Sus ocho tripulantes, que
no sufrieron ningan dafio en el siniestro,
fueron recogidos por la embarcacion
«Siglo XXI», de Garrucha.

En esa misma fecha, el marinero
Francisco José Casas, de 28 afios, del
buque pesquero vigués «Pleamar», resul-
té muerto y varios compafieros suyos
heridos en un accidente ocurrido cuan-
do faenaban en aguas del Gran Sol. Se-
gln la tripulacion, el «Pleamar» sufri6
un golpe de mar como consecuencia del
temporal.

Un dia después aparecid, en aguas as-
turianas, €l cadaver del pescador avilesi-
no Daniel Fernandez Canal, de 52 afios,
quien habia salido con su embarcacién
«Juan Juanin hermanos» a faenar. Se-
giin la autopsia practicada, el marinero
fallecié por hidrocucion. La victima de-
bi6 caer al mar después de golpearse con
alguno de los aparejos del barco, ya que
presentaba varios traumatismos.

Ese mismo dia se dio por desapareci-
dos, en aguas del Estrecho de Gibraltar,
a ‘dos jovenes gibraltarefios, Adolfo

Chiara, de 24 afios, y Victor Balbén, de
26, quienes, en union de otro joven, ha-
bian salido a la mar en la tarde del dia
8 para probar los motores de una em-
barcacion de recreo. Esta zozobrd a la
altura de punta Europa, como conse-
cuencia de un fallo del motor, quedan-
do al garete.

También se dio por desaparecido, el
dia 14, al marinero Santiago Bua
Barrientos, de Muxia (La Coruiia), des-
pués de varios dias de bisqueda por sub-
marinistas de la Guardia Civil y tripula-
ciones de la flota pesquera de la locali-
dad.- Santiago Bua habia salido con su
pequefia embarcacion a pescar abadejo.

Como ya es habitual, también se pro-
dujeron apresamientos durante el mes de
enero. Los pesqueros «Bien Amado»,
con base en La Corufia; «Sharley», de
Gijon; y «Chileu», de Marin fueron cap-
turados por el servicio de guardacostas
de la Marina irlandesa. Los dos prime-
ros, por estar facnando sin licencia, y el
ultimo, porque el tamafio de las captu-
ras conseguidas era inferior al de los mi-
nimos permitidos.

Por su parte, el pesquero «Playa de
Valdegrana», con base en Puerto de
Santa Maria, fue detenido por las auto-
ridades marroquies por faenar en una
zona prohibida. La multa que le serd im-
puesta puede llegar a los 200.000 dir-
hams (un dirham equivale a 15 pesetas),
ademds de serle decomisadas las artes.

Ya en los udltimos dias de enero, las
autoridades irlandesas hicieron publicas
las sanciones impuestas a algunos de los
pesqueros espafioles apresados en el pa-
sado afio. Los barcos gallegos «Chimbo-
te», «Sierra Ancares», «Rosu» y «Txori-

txu» fueron detenidos el pasado afio y
puestos en libertad bajo fianza, por lo
que ahora so6lo tendrdn que pagar la
diferencia.

El total de las multas ascendi6 a 22
millones de pesetas: el «Chimbote» y el
«Sierra Ancares» pagaran seis millones
cada uno, y los otros dos, el «Txoritxu»
y el «Rosu», pagaran cinco millones,
respectivamente.

PESCAR EN
MARRUECOS: MAS
CARO EN 1986

Pescar en Marruecos es, desde prime-
ros de enero de este afio, un 15 por 100
mds caro para la flota espafiola que el
afio anterior, al aumentarse automatica-
mente el canon previsto en el acuerdo de
pesca suscrito entre ambos paises.

Este aumento del canon de pesca su-
pone un incremento acumulado del 70
por 100 desde el mes de agosto de 1983,
fecha en la que se suscribid el tratado.
Este prevé, también, que, a partir del 1
de enero de este afio, las toneladas efec-
tivas y autorizadas para los barcos espa-
fioles disminuyan en un 5 por 100 res-
pecto a las que regian el afio anterior.
La disminucién acumulada en el volu-
men de capturas ha sido del 35 por 100
desde que entré en vigor dicho acuerdo.
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Tras el incremento experimentado en
las tarifas de los cadnones aplicables des-
de enero, los nuevos, expresados en de-
rechos especiales de giro (DEG) (que
equivale a un cambio de 167 pesetas) son
los siguientes: para los barcos que fae-
nen al norte del cabo Noun: los que ten-
gan menos de 100 TRB, 105,82 DEG, y
para los de mas de 100 toneladas 181,10
DEG.

Para los barcos al sur de Cabo Noun,
los DEG son los siguientes: cerco sardi-
nales, 120,48; artesanales, 75,49; cefalo-
podo congelado, 226,13, y para la mer-
luza negra, 85,65.

En cuanto a las toneladas autorizadas
y efectivas para la captura por barcos es-
pafioles, el anexo del acuerdo cifra el vo-
lumen total en 88.791 toneladas y el efec-
tivo de 76.868, que se reparten de la
siguiente forma:

Toneladas Toneladas
autorizadas  efectivas
NORTE DEL CABO NOUN
01 R, 21.125 20.264
Cerco Anchoa ........ . 2275 2.275
Palangre y ofras artes ........... 4.910 4.889
SUR DEL CABO NOUN
Cerco Sardinales ............... 4,906 4.433
Artesanales ......... 4.225 4,225
Cefalopodo fresco ..... 5.678 4493
Cefalopodo congelado .. 39.822 31.485
Merluza negra ..o e 5.850 4.904

Este cambio en las condiciones del
acuerdo pesquero es el ultimo respecto a
las tarifas, pero no ocurre lo mismo en
cuanto a volumen, pues éste se vera nue-
vamente disminuido en un 5 por 100 més
a partir del proximo dia 1 de agosto, es
decir, apenas un mes antes de que con-
cluya la vigencia de dicho acuerdo.

REVISION DEL
«CASO PECINA»

Las autoridades nigerianas anuncia-
ron, a mediados de mes, que revisaran
el proximo 21 de febrero la sentencia del
capitén del petrolero «Izarra», José Luis
Pecifia, condenado a 25 afios de prision
por contrabando de crudo. La noticia le
fue comunicada a la familia por la em-
bajada espafiola en Nigeria.

Segtin ha declarado la hija mayor del
marino vasco, este anuncio les ha llena-

do de esperanza «méxime cuando el abo-
gado nigeriano que lleva el caso es bas-
tante optimista con la resolucién del pro-
blema. Este abogado —segiin ha precisa-
do Maria Teresa Pecifia— podra presen-
tar sus pruebas y demostrar todas las irre-
gularidades que se cometieron durante la
investigacion».

En reiteradas ocasiones, la familia del
capitin Pecifia ha acusado al armador
vizcaino, Lopez Tapia, de ser el verda-
dero responsable de la situacion del ca-
pitan del petrolero «lIzarra». Las otras
dos hijas de Peciiia han afirmado que «el
armador no ha hecho absolutamente nada
por nuestro padre y, por ello, hay que exi-
girle responsabilidades, ya que es el au-
téntico culpable de la grave situacién por
la que esta atravesando». Tanto Ana
como Maria del Mar no se explican
como Lopez Tapia puede estar libre, y
campar por sus respetos, mientras que
«nuestro padre, que es inocente, esta en la
carcel».

José Luis Pecifia fue detenido el pasa-
do 19 de junio de 1984 por las autori-
dades militares de Nigeria y acusado de
contrabando de gasoleo. Condenado a
muerte, le fue conmutada la pena por 25
afios de prisién, que cumple actualmen-
te en Port Harcourt, a 700 kilémetros de
Lagos, capital del pais.

Tras el golpe de Estado que derroco
al presidente Mohamed Buhari, renacie-
ron las esperanzas de liberacion. Es aho-
ra, con el anuncio de la revision del jui-
cio, y tras varios meses de incertidum-
bre y nerviosismo, cuando la familia de
José Luis Pecifia vuelve a mostrarse op-
timista y espera con impaciencia dicho
acontecimiento.

BREVES

@ ElIINI CONSTRUIRA TRES
PESQUEROS

El astillero vigués Hijo de J. Barreras, per-
teneciente a la Division de Construccion Na-
val del INI, construird durante 1986 dos bu-
ques arrastreros y otro congelador, por un
valor de 3.550 millones de pesetas. Los arras-
treros seran para la empresa Friopesca y el
congelador para Eduardo Vieira, S. A.

Los arrastreros tendran una capacidad de
80 toneladas, mientras que el congelador con-
tara con un total de 3.450 toneladas de regis-
tro bruto. Este Gltimo llevara una tripulacién
de 40 personas y representara una carga de
trabajo para el astillero de 125.000 horas.

@ SUSPENDIDA LA LINEA
CEUTA-MELILLA

La linea maritima que enlazaba Ceuta y
Melilla ha quedado definitivamente suspendi-
da por la Compafiia Transmediterranea, que
cubria esa ruta. La travesia, segun dicha em-
presa, no tiene objeto alguno puesto que, con
las nuevas normativas del «Plan Meta», las
islas Alhucemas y Chafarinas, asi como el Pe-
fidén de Vélez, son suministrados y guarneci-
dos por tropas de la Peninsula y no de Ceuta
y Melilla, como se venia haciendo hasta aho-
ra. Con este cierre se prevé una reactivacion
en el trafico por parte de medianas y peque-
fias empresas ubicadas en las dos localidades
citadas.

@ RESPONSABILIDADES PARA
NAVIEROS

A primeros de diciembre de este afio entra-
ran en vigor las nuevas normas del «Conve-
nio Internacional sobre limitacion de respon-
sabilidad nacida de reclamaciones de derecho
maritimo», que establece los nuevos limites
de responsabilidad para el naviero por acci-
dentes personales y dafios a la propiedad. Esta
normativa sustituye a la vigente desde 1957.

El nuevo convenio aumenta algunos de los
limites de responsabilidad del 250-300 por 100,
fortaleciendo la posibilidad del naviero al res-
tringir sus responsabilidades a estos niveles.

Los Clubs de Proteccion e Indemnizacién
han apoyado este nuevo Convenio, segun ex-
plica el Cuaderno de Informacion Profesional
Maritima, de ANAVE, porque creen que es-
tablece unos niveles de compensacién que,
comparados con los establecidos en el Conve-
nio de 1957, serdin mucho mejor aceptados
por los tribunales. Dichos limites, expresados
en Derechos Especiales de Giro, oscilan entre




los 400.000 a 200 para daiios personales y

entre 200.000 a 100 por otros dafios (un De-
recho Especial de Giro equivale a 167 pesetas).

e BAJAS REMUNERACIONES
PARA LOS SALVADORES
PROFESIONALES

Segtin el nuevo informe de la «International
Salvage Union» (ISU), el valor de los buques
salvados por sus asociados durante 1984 as-
cendi6 a la cifra récord de 763 millones de
libras esterlinas. Esta cantidad se alcanz6 en
197 operaciones de salvamento. La remune-
racién media concedida por estos salvamen-
tos fue el 5,6 por 100 del valor rescatado, lo
que supone, seguin ¢l citado informe, un pre-
mio inadecuado con relacién a los valores sal-
vados. Las medias en 1981 y 1982 de 7,8 por
100 y 6,6 por 100 respectivamente, habian
creado expectativas de que los niveles subie-
sen en 1984.

Segiin el informe, los salvadores profesio-
nales mantienen de sus ingresos costosas in-
versiones: remolcadores, equipos para las tri-
pulaciones, personal especializado, apoyo le-
gal y administrativo, etc.

® ANAVE, DESCONTENTA CON
EL PLAN DE FLOTA

El Presidente de la Asociacion de Navieros
Espaiioles, Juan Maria Gémez de Mariaca,
considera que el Plan de Flota est «bien con-
cebido en cuanto al diagnédstico de la situa-
cion que atraviesa el sector, los objetivos y la
eleccidon de las medidas a poner en marcha,
pero corre el peligro de resultar ineficaz por
la escasez de las ayudas econdémicas que
contempla».

En este sentido, el presidente de los navie-
ros asegur6 que tanto el Ministerio de Econo-
mia como el de Industria deberian coadyuvar
a financiar de una forma méas amplia el Plan
de Flota, ya que seria una buena forma de
que los navieros espaiioles estuviesen en dis-
posicion de pagar sus deudas.

® INCREMENTO DE POLIZONES

La combinacion de la inestabilidad politica
y el hambre estan produciendo un creciente
nimero de casos de polizonaje —més de mil
en 1985—, segtin recoge en su ultimo nimero
el Cuaderno de Informacion Profesional Mari-
tima. Este incremento ha sido mayor que en
cualquiera de los diez afios precedentes.

El problema de los polizones no radica s6lo
en su numero creciente, sino que cada dia es
mas dificil su repatriacién o astlo politico. En
el pasado, las autoridades de Inmigracién se
contentaban con que el barco se hiciera res-
ponsable de su entrega y repatriacion, mien-
tras que, actualmente, la preocupacion por
averiguar los propédsitos del polizdn conlleva
largas investigaciones, con lo que el armador
se encuentra frecuentemente con que tiene que
sufragar gastos adicionales.

FECHA

NOTICIA

El astillero piblico Hijos de J. Barreras firma la construccién de tres pesqueros
para otros tantos armatlores por un importe de 3.500 millones de pesetas y
una cartera de trabajo de 375.000 horas.

Fuertes temporales en el Norte determinan el amarre de las flotas gallega y vas-
ca. Por su parte, los armadores del Sur deciden amarrar también, como pro-
testa por la subida del gasdleo.

El yate de handera britanica «Green Flash» naufrags a 50 millas del cabo Peiias
{Asturias). Fallecieron tres tripulantes.

Es localizado el catamaran francés «Jet Service», perdido en las costas gallegas
durante los dltimes dias de 1985. Uno de sus tripulantes murié.

Se reanudan las negociaciones entre Estados Unidos y Espaiia para hallar una
salida a la crisis que impide a los pescadores espafoles capturar calamar en
aguas norteamericanas.

Un consorcio de bancos hispano-norteamericanas concede un crédito de 10.000
millones a Astilleros del Noroeste, S. A. (ASTANOD).

Las flotas del Cantabrico y de Galicia contindan amarradas a causa del mal tiem-
po. Los pescadores andaluces continiian también sus protestas por el precio
del combustible.

El pesquero «Bien Amado», con base en La Coruiia, es apresado en aguas terri-
toriales irlandesas. :

Clemente Mudiz Guardado, Presidente de la Federacion Nacional de Cofradias de
Pescadores, es nombrado miembro del Comité Econdmico y Secial de la CEE.

El pesquero «Mari Enman, con hase en Santa Pola (Alicante), naufragé en aguas
almerienses. No hubo victimas.

Campsa fija el precio del gaséleo, que utiliza la flota pesquera en 36,20 pesetas.

El Ministro de Agricultura, Pesca y Alimentacin, Carlos Romero, anuncia la pre-
paracion de un decreto para reconvertir la flota artesanal canaria.

El pesquero vigués «Pleamar» sufre un accidente en aguas del Gran Sol. Fallecié
el marinero José Casas.

El marinero asturiano Daniel Fernindez Canal fallecid, ahogado, al caerse de su
embarcacion cuando regresaba de faenar.

Un centenar de trabajadores del Sector Naval de Gijon se encierran para recla-
mar sus salarios.

El «Juan Sebastian Elcano» zarpa de Céadiz para iniciar el 57 crucero de
instruccion.

Aumenta en un 15 por 100 los costes de la pesca en Marruecos en virtud de los
acuerdos vigentes.

Embarranca el bulkcarrier «Castillo de Salas» en aguas del puerto de Gijén. Trans-
portaha 100.000 toneladas de carbén.

El bulkcarrier «Castillo de Salas» se parte por la mitad como consecuencia del
temporal del Cantabrico.

El buque «Luchana» naufraga frente al puerto de Avilés al sufrir un golpe de mar.
Fallecen cuatro tripulantes.

Santiago Bua, pescador de Muxia (La Coruiia) murié al naufragar su embarcacidn
cuando pescaba abadejo.

Las autoridades nigerianas anuncian que revisaran el caso del Capitan del «lzarra»,
José Luis Peciiia, el 21 de febrero.

Se suspende definitivamente la linea maritima que enlazaba Ceuta y Melilla,

El pesquero «Chileus, con hase en Marin, es apresado por bugues de la Armada
irlandesa en aguas comunitarias.

El presidente de los navieros espaiioles, Juan Maria Gomez de Mariaca, mani-
fiesta su desconfianza hacia el contenido econdmico del Plan de Flota.

Comienza la descarga de las 1.198 toneladas de fuel oil y de las 104 de gas oil
que el «Castillo de Salas» transportaba para su mantenimiento.

La flota asturiana decide amarrar, a la vista de las escasas capturas de pescado
motivada por la contaminacién del carbon que transportaba el «Castillo de
Salas».

El pesquero espaiiol «Sharley», matriculado en Gijén, es apresada por la Marina
irlandesa por faenar sin licensia.

Los pescadores bloquean el puerto de EI Musel (Gijén), en protesta por la con-
taminacion provocada por el «Castillo de Salas».

Espaia y Francia anuncian que construiran, dentro del programa «Eurekan, el pes-
quero de los aiios 90.

El pesquero «Playa de Valdegrana» es apresado por las autoridades marroquies.

Los pesqueros «Terin» y «Pico Pienxu» se hunden frente a las costas asturianas.
Los tripulantes son rescatados en buen estado.

El mercante britanico «Stanley Bay», naufragd en Caho Peiias. Dos muertos yun
desaparecido.

Irlanda multa a cuatro pesqueros espaiioles con 22 millones de pesetas.
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Cuando nacié Josep Pla, frente al Mediterrdneo, los afios ha-
bian enterrado ya a Circe bajo una tumba de algas. Ulises se
habia jubilado v cultivaba olivos en las dulcisimas laderas de lto-
ca. Los olivos eran de plata vy la vida tenia la fristeza honda de
las promesas cumplidas. Hacia siglos que los monstruos no er-
guian, por encima de las aguas, sus colas dentadas. Se habian
aburrido de asustar a marineros socarrones que hacian bromas
a su costa, los utilizaban como excusa para encubrir historias de
contrabando o, lo que era aln mds humillante, estudiaban, con
la panza al sol, qué receta habrian de emplear para cocinarlos.

CINCO
HISTORIAS
DEL MAR

Por Rafael CHIRBES

|z |Cuttura

N el puente entre los
dos ultimos siglos, los
monstruos, humilla-
dos y despavoridos,
habian decidido extin-
guirse, o emigrar a riberas
mas tristes y brumosas, don-
de Cunqueiro pudiese admi-
rarlos desde detras de su es-
critorio e inventarse mentiras
a su costa.

70 HOJA DEL MAR

El Mediterraneo era un sa-
16n de casino, con el sol como
lampara, donde los amigos de
toda la vida jugaban al domi-
nd, y eso, ademas, era el cla-
sicismo. La pereza, el mar, los
cipreses al lado de los muer-
tos, las vifias y el viento de le-
vante agitando los pAmpanos.
Los habitantes de las tierras
negras y frias que crecen ha-
cia ¢l norte se habian creido
que el clasicismo eran tem-
plos de marmol y estatuas de
hielo con los ojos en blanco,
mientras, bajo las higueras,
entre Algeciras y Estambul,
Aristoteles golpeaba con la
blanca doble el velador y le
cerraba el paso a Platéon con
una sonrisa que sblo podia
leerse en los 0jos. Sus conso-
ladas esposas discutian acerca
de las ventajas de incorporar
el ganchillo a las sdbanas de
la dote.

Pla tuvo la suerte de nacer
a tiempo: cuando la razén ya

JOseD P

mandaba sobre la cresta de
las olas, y las tormentas cran
apagones molestos en mitad
de la tertulia. Pla escribi6 en
el instante perfecto en que
toda transicion se convierte
en un vacio de poder. El Me-
diterraneo atin no habia cosi-
do entre sus orillas un suda-
rio de petroleo y en la cabeza
de un escritor aun existia la
posibilidad de contar, con la
naturalidad de la inocencia y
la perfeccién de la sabiduria.
Eran tiempos pequefios: del
tamafio de los hombres. Las
gentes del mar se hacian mas
sabias que ricas.

E!l hastio de la perfeccién
dejaba tiempo libre a los va-
gOs para preguntarse acerca
de vientos y artes del mar;
acerca de especies y costum-
bres; acerca de la carne de los
peces y del corazén de los
hombres. Pla, en su obra —y
en estos cinco relatos maravi-
llosos, destinados a vivir en

las mesillas de noche—, ela-
bor6 un mundo familiar y
vivo, en el que las costumbres
de la naturaleza se dramati-
zan mansamente como si fue-
ran humanas y los hombres
son impensables si no es en el
circulo preciso de un paisaje.

Hace algun tiempo, Félix
de AzGa escribid, hablando
de Pla, sobre su concepcién
solar de los alimentos: una
cocina del aceite, del vino, de
los peces apenas cocinados.
Es una concepcidon que debe-



ria extenderse a todo su mun-
do: como plenitud de la na-
turaleza entendida como un
todo del que la razén es co-
lumna vertebral. El mar es un
escenario donde se representa
una obra, una caja de emo-
ciones controladas. Es tam-

bién un espacio donde la vida -

se desarrolla como arte, en el
concepto tradicional; como
artesania que va respondien-
do a cada pregunta con un
magnifico remiendo. Artes de
navegar, artes de pesca, artes

—hermosas— del vivir cada
dia y del morir sin demasia-
do alboroto.

Nadic puede separar —en
el universo de Pla— la amis-
tad de un vaso de vino, y el
mar es, a la vez, una acuarela
y una despensa bien abasteci-
da de la que brotan escorpe-
nas, doradas y rodaballos. Un
pez es una silueta —una obra
de disefio— cuya perfeccién
solo se alcanza en el instante
misterioso en el que, sin de-
jar de estar en el mar, estd so-

bre la brasa y navega entre
papilas gustativas y ya ha to-
cado el pozo del estdbmago.
Pla siembra una sabiduria de
milenios como quien critica a
su vecino, con una naturali-
dad casi inconsciente. Clasifi-
ca, resume, concluye, conde-
na o defiende. Sélo él puede
escribir en pocas palabras que
el pescado mejor es el que
menos sabe a pescado, y ade-
mas tener razén. O que «la
coccidn hace perder a las co-
sas la fuerza divina que tie-

nen, su espiritu, las convierte
en pasta vegetal, pasiva y ex-
primida». Es como si escribie-
se con sustancias vivas, como
si, por un milagro, en su ca-
beza se hubieran guardado
—transmitidos no se sabe por
qué mecanismos— los usos y
costumbres de cientos de ge-
neraciones. Leyendo a Pla se
siente ¢l estremecimiento de
asistir a toda la historia del
Mediterraneo y el placer de
contemplar toda la historia de
la literatura. H
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GREMIO
de MAREANTES

Alfonso
Alonso-Barcdn

«CASI NADA:
TENER QUE
SALIR AL
COMBATE SOBRE
LA ESTELA DE
UN ALMIRANTE
EXTRANJERO,
MAL MARINO Y
PEOR MILITAR...»

UANDO yo empecé a navegar

hacia ya mas de cien afios que

frente al mar se reaccionaba

como si nunca hubiese novedad
en él. Se le ignoraba. Se le relegaba in-
cautamente a un papel mas o menos es-
telar en los relatos de aventuras, en las
vacaciones y en la historia, se le asigna-
ba un lugar subalterno en los presupues-
tos del Estado y se le maldecia cuando,
poco menos que cargado de razon, arre-
bataba vidas o bienes que nadic habia te-
nido la elemental ocurrencia de proteger.
Al mar se le pagaba con indiferencia, lo
que deja a cualquiera inerme ante €l. Se
le reservaba una actitud tras la que pa-
recia latir un extrafio sentimiento de des-
pecho historico, el rescoldo de un viejo
aborrecimiento, fraguado a lo largo de
quién sabe cuantas derrotas, cuédntos
naufragios y cudntas ruinas, razonado
quizé en el recuerdo de tantas generacio-
nes y tantos bosques enteros como le
fueron entregados durante siglos, sin
apenas més resultado final que la deso-
lacién y un horizonte incierto, cubierto
de nubarrones a proa y sembrado a popa
de zozobras.

«En Lepanto la victoria y la muerte
en Trafalgar.» ;Nada mas? La fallida in-
vasion de Inglaterra por la Gran Arma-
da costo a los contemporaneos espafio-
les de Felipe IT una enorme flota y la ba-
gatela de veinte mil hombres. Como
quien dice, cuantos por aqui sabian na-
vegar y algunos mas. Ahi ya no es bas-
tante con decir muerte. Hay que decir
catastrofe. Un encuentro como el de Le-
panto ya no volveria a ser posible, pero
otros muchos triunfos y hallazgos y re-
gresos pletéricos, tampoco. Porque la
paciencia del tiempo habia ya dispuesto
que a aquel desventurado verano le se-
guirian Las Dunas, Trafalgar, Cavite y
Santiago, entre otros infiernos menores.
Demasiadas muertes para un sélo him-
no. Quiza el de la Escuela Naval Militar
resulte por ello razonable en ese punto
de su letra. Trafalgar es el espejo por su
trascendencia crucial para la historia del
mundo, pero también es la muerte, por-
que supone el fin de toda una edad y
porque acaba de un zarpazo con un
buen numero de los mejores marinos de

Panoran

la época. Entre ellos todos los que por
aqui servian para enmendar el rumbo.
Muy bien puede simbolizar esa batalla el
sentido tragico de la suerte peor. Casi
nada, tener que salir al combate nave-
gando sobre la estela de un almirante ex-
tranjero, dicen que mal marino y peor
militar, para batirse con el cuerpo de Ar-
mada de un hombre de mar poderoso,
convencido y tenaz; el mas temible ad-
versario. Y perder en la malhadada oca-
sion la mejor gente y los mejores barcos.
Y quedar como borrados de la faz de los
mares.

Para aquella generacion debid de ser
terrible el panorama desde un puente.
De pronto, en una sbla jornada, dijeron
adiés a toda una infinitud de hechos ma-
ritimos irrepetibles, a una época extensa
en siglos que habia llevado a la gente de
mar de por aca de la miseria a la gloria,
y que ahora terminaba subitamente,
como un suspiro o como el gesto de vol-
ver una pagina. No es de extrafiar que
desde entonces, a la hora de pasar el re-
levo, mas o menos escaldada, cada ge-
neracién haya ido entregandole a la si-
guiente un mar mas y mas desatendido,
més ignorado cada vez. Un mar siempre
sin novedad digna de mencion, salvadas
algunas muy desagradables. Un mar que,
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a desde el puente

simplemente, esta ahi. De esos que en lu-
gar de resultar fructiferos suelen, conse-
cuentes, arrebatarlo todo a cambio de
nada. Un regalo para los sentidos, por
toda utilidad.

Al empezar, mis amigos del mar y yo
contdbamos, para mayor satisfaccion,
con cierta incuestionable ventaja de par-
tida: al revés que para otros muchos, ¢l
mar y sus horizontes eran para nosotros
el resultado de una grata eleccion libre-
mente decidida. Condicion, por otra par-
te, indispensable para recibir los prime-
ros quebrantos serios haciéndole fotos a
la mar rugiente. Pura ignorancia, ya lo
sabemos. 65/75. Eran muy buenos tiem-
pos para la lirica y para la épica. Habia
en lo tocante a una y a otra mucho y de
calidad donde elegir, y al mar iban a pa-
rar muy a menudo los flecos mas placi-
dos de muchas noches andnimas con
Stevenson, Melville, Conrad y los otros.
Habia quien trataba de recuperar su in-
fancia antes de perderla del todo, y a por
ella iba. Pero incluso éstos eran ponde-
rados a la hora de soflar: aparte de co-
nocer las viejas historias, descartaban sa-
biamente la posibilidad de descubrir y
ensefiorear una isla desierta, de avistar y
dar caza a una incomparable ballena
blanca o de hallar un tesoro en cualquier

paraje de los trépicos, escondido bajo
tierra en algiin punto de un denso pal-
meral. Buscaban, si acaso, ser torreros
de faro en un acogedor islote verde ba-
tido por los vientos duros del oeste,
pero eso no era soflar. Era mds bien un
intento por sacarle algo mas de salitre a
la realidad cotidiana.

Las deserciones fueron escasas mien-
tras dur6 nuestra dulce complacencia en
aquella idilica aclimatacién, pero durd
muy poco. Tan so6lo hasta que empeza-
mos a tomarnos muy en serio €l pano-
rama desde el puente, la vida en los bar-
cos y su gobierno, nuestra elecciéon pro-
fesional. Porque lo que vimos al cruzar
nuestra linea de sombra no nos gusté.
Nada mas otear el horizonte compren-
dimos que se nos pasaba el relevo dema-
siado a la ligera: la flota que encontri-
bamos, desorganizada, carente de in-
fluencia en las conferencias de fletes y en
los puertos de por el mundo adelante,
deficitaria para algunos tréficos y sobre-
dimensionada para otros, vacia de valo-
res afiadidos, resultaba inadecuada para
afrontar la competencia de otras bande-
ras, mientras que las tripulaciones, can-
sadas o hartas, envejecian en el descon-
tento o navegaban con los colores de
otras partes, frecuentando lugares donde

las luces de la costa no databan de una
¢poca remota en la historia de los bali-
zamientos, y recalando en tierras donde
no surgian armadores como hongos, co-
nocedores del mar menos que de cual-
quier otra cosa, ni estaban los servicios
maritimos de asistencia y salvamento
simplemente encomendados a los buenos
oficios de lo providencial.

Hicimos lo que pudimos. Llegamos
hasta el insolito extremo de conseguir
que el mar fuese noticia frecuente en este
pais. No fuimos capaces, sin embargo,
de evitar que llegase a ser tan frecuente
mala noticia como para dar lugar, diez
afios después, a que los despachos sobre
¢l se asemejen cada vez mas a una cré-
nica negra o a una pégina de sucesos. A
mis amigos del mar y a mi, la fuerza de
las cosas acabo por alejarnos del mundo
cotidiano de los barcos. Ahora lo obser-
vamos, y comprobamos que frecuentar
los durisimos puertos del mar del Norte
sigue resultando, en realidad, bastante
menos expuesto que cabotear entre Al-
meria y Avilés. Muchos nos hemos con-
vertido en pioneros de ese fenémeno
que, en la jerga al uso, parece que se de-
nomina reciclaje profesional. Dudoso
honor para la gente de mar, pero tam-
bién inestimable aliviadero de desventu-
ras, vistas las que tienen que sufrir quie-
nes han ocupado nuestro lugar a bordo.

El panorama que hoy se divisa desde
cualquier puente dista mucho de resul-
tar tranquilizador. A veces parece que
nuestra generacion sera capaz, llegado el
momento, de entregar también un mar
desatendido, mal entendido y peor vigi-
lado. Eso si: sin novedad. A poco que el
Esperanza del Mar sc quede en un sim-
bolo aislado no habrd més resquicio
para el optimismo que el que nos pro-
curemos pensando que, bien mirado, re-
sulta ser una suerte que todavia tantas
cosas estén por hacer. Pero mientras tan-
to hay quien sigue muriendo en naufra-
8i0 a las puertas de casa, y cada invier-
no arrebata algiin barco escogido en la
lista de los nombres més sefieros. El Lu-
chana, por ejemplo. Un casco veterano
y una tripulacion con la suerte torcida y
a solas frente a la costa. Lo tradi-
cional. W
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HORIZONTALES

1. (Seguido del 14 vertical).
Zona maritima proxima a la
costa africana en la que, des-
graciadamente, menudean los
incidentes (cuatro palabras).
2. Haga las maniobras necesa-
rias para colocar el buque
dando su costado al muelle o
a otro buque. Esta letra, en
morse, se representa por ..—.
Arte de pesca. 3. Poner hue-
vos (al revés). De este pez hay
dos clases conocidas: una en
el litoral atlantico de la penin-
sula ibérica y la otra en las
Antillas. Un numero indeter-
minado. 4. Segunda persona
de la divinidad catdlica. Al re-
vés, aro grueso de metal, que
suele servir para asir o
amarrar una cosa. 5. Existes.
Medida china de longitud. Ar-
busto cuyas flores dan nom-
bre a un color. Esta letra se
representa .—. en morse. 6.
Dios familiar. Siglas comer-
ciales. Al revés, nombre del
buque onubense que naufragd
el 19 de agosto de 1984. 7.
Hombre que se dedica al pla-
cer solitario. Adquiero cordu-
ra. 8. No contesta. Preposi-
cién. Fries. Dos veces la mis-
ma consonante. 9. Siglas utili-
zadas en varios paises por or-
ganizaciones de caricter terro-
rista. Pez de agua dulce, muy
comun en los rios y lagos de
Europa. Uno. Dos vocales.
10. Linea trazada en el plano
a la que debe sujetarse ¢l bu-
que en su travesia. Pefion me-
diterrdneo. 11. Aféresis de
«amor». Tuvieses el valor. La
mitad de una trapa. 12. El pri-
mero. Abreviatura de cierto
explosivo. Pulir, limpiar. 13.
Consonante. Composiciones
musicales para una sola voz.
Se representa en morse esta le-
tra por una raya. Arbol orien-
tal de una madera durisima.
14. Nifio gallego. Icen. La pri-
mera. 15. Presentasteis argu-
mentos en vuestro favor.

Perro. 16. Marca. Cierto nai-

pe. En terminologia maritiina,
sinonimo de costado.

10 1 12 13 14

VERTICALES

1. Importante puerto medi-
terraneo. Fallar. 2. Dicese de
los buques encallados. Especie
de cerveza inglesa. 3. Dicese
de la empresa propietaria de
buques. Al revés, mujer de-
mandada en juicio. Al revés,
tronco de la vid. 4. Servicio
francés de salvamento mariti-
mo. Negacion latina. Otra vez
esa consonante. Porcion de li-
quido que se bebe de una vez.
5. Al revés, torta de harina de
maiz sin fermentar. Hacer que
dos o mas cosas sucedan si-
multdneamente. 6. Rio euro-
peo. Modas. Valle italiano de
habla francesa. Sin determi-

nar. 7. El Mercado Comun,
pero en inglés. Uno. Tortera.
Propio del tenis. 8. Consonan-
te. Dios. Rozase. Haga lo pro-
pio de quien tiene en su mano
HOJA DEL MAR. 9. Gran
pieza que constituye el asien-
to de toda la armazén del bu-
que. Vocal repetida. Os en-
contréis en un determinado
punto. 10. Vocal. Conjuntos
de condiciones atmosféricas
caracteristicas de las regiones.
Organismo encargado de nu-
merosas funciones sociales
maritimas en el Estado espa-
fiol. Vuestra Santidad. 11. Ins-
cribes en ¢l rol a un nuevo tri-
pulante. Famoso islote de la
Costa Azul. Si algo se parte
por ahi, tiene dificil arreglo.
Consonante. 12. Relativos a la
raiz. Obstruye. 13. Pronombre

personal. Consonante. Nazi.

Al revés, embarcacion peque-
fia. Prefijo. 14. (Ver 1 Ho-
rizontal).

NOTA: Entre cuantas personas ha-
yan enviado la solucion correcta a
alguno de los tres crucigramas apa-
recidos en los numeros 237, 238 y
239 de HOJA DEL MAR se sor-
teard el préximo mes un radio-cas-
sette estercofénico. En el sorteo
participaran todas las cartas que in-
cluyan la soluci6n correcta de cual-
quicra de los tres crucigramas: una
misma persona podrd, en conse-
cuencia, participar por partida tri-
ple si ha enviado las soluciones
correctas de todos ellos. El resulta-
do del sorteo se anunciara en esta
misma seccidn en el préximo niime-
ro. Enviad la solucién al crucigra-
ma, nombre y direccion a HOJA
DEL MAR, Génova, 24. 28004,
MADRID.
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