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SERVICIO DE MEDICINA MARITIMA

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

a) Centro Radio-Medico

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

RADIOTELEGRAFIA: a través de Aranjuez-Radio
CONEXION DIRECTA: Teléf. (91) 4103475 Tx.: 43340 GRM E

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

Apoyo Logistico (asistencias mecanicas, eléctricas, buzos, etc)

Centros en el Extranjero

St. Pierre. FRANCIA

Dispensaire Espagnol. Sant Pierre et Miquelon. 97.500 (France)
Médico: Teléf. 412132 @ Tx;: 020424 Ardybia

2 A Social: Telef. 412132

St. John's. CANADA

Hogar det Marino Espariol, Saint John's. Newfounland A1C-1A9 (Canada)
Meédico: Tetel 754 00 77
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Luanda. ANGOLA

Rua 4 de Fevereiro, 94. rich. CP. 3810
Medico: Teléf. 71952 & Tx: 3332

Walvis Bay. SUDAFRICA

Casa de! Marino, P, O, Box 1191 - Walvis Bay 9190
Médico: Teléf. 4155 , Tx.: 0908792

T A, Social: Telél. 5250

H Hospederia: Teléf. 4902

Nouadhibou. MAURITANIA

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

Dakar. SENEGAL

Instituto Sociat de la Marina. B. P, 3149

Médico: Teléf. 21 3513 # Tx.: 451
1 A Social: Teléf 213513
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Maputo. MOZAMBIQUE
(En fase de creacion)

ALICANTE: Casa del Mar

Teléf, (965) 22 89 43

LA CORUNA: Casa del Mar.

Teléf, (981) 28 70 00

2204 68 28 78 93
ALMERIA: Casa del Mar Teléf. (951) 23 82 22 LAS PALMAS: Casa del Mar Teléf. (928) 26 80 12
23 84 23 26 80 16

BALEARES: Casa del Mar. Teléf. (971) 22 26 01 imiento LUGO: Casa del Mar Teléf. (982) 22 34 54
o A Centros de Rechocl y S

BARCELONA: Casa del Mar Teléf. (93) 319 03 62 Medicina Preventiva Maritima MADRID: Policlinica. Teléf. (91) 442 64 34
319 03 66 442 68 23

BILBAQ: Casa del Mar Teléf. (94) 411 77 00 en Direcciones Provinciales MALAGA: Casa del Mar Teléf. (952) 22 72 76
41272 89 227275

CADIZ: Casa del Mar Telét. (956) 25 17 03 MELILLA: Teléf. (952) 68 16 64
& 7 e SANTANDER: Casa del Mar Teléf. (942) 21 20 97

CEUTA: Casa del Mar Teléf. (956) 51 22 99 21 46 00
i il & SEVILLA: Telef. (954) 27 80 03

CARTAGENA: Casa del Mar Teléf. (968) 50 20 50 27 80 04
S0 HI0 TARRAGONA: Casa del Mar Telef. (977) 21 03 87

CASTELLON: Casa del Mar Teléf. (964) 22 14 08 TENERIFE: Casa del Mar. Teléf. (922) 27 11 50
220008 27 1154

GIJON: Casa del Mar Telef, (985) 32 70 00 VALENCIA: Casa del Mar Telét, (96) 323 10 86
32 70 09 32351 97

SUIPUZCOA: Casa del Mar Telél, (943) 39 86 40 VIGO: Casa del Mar Teléf. (986) 29 27 00
39 86 41 29 02 58

HUELVA: Casa del Mar Teléf, (955) 25 84 11 VILLAGARCIA: Casa de! Mar Telef, (986) 50 05 71
25 74 11 50 17 81

MINISTERIO DE TRABAJO Y SEGURIDAD SOCIAL

SECRETARIA GENERAL PARA LA SEGURIDAD SOCIAL
INSTITUTO SOCIAL DE LA MARINA
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AN sido
varias las
ocasiones
en due
HOJA DEL MAR ha traido a sus
péaginas la generalizada preo-
cupacién de las gentes del mar
por todo cuanto se relaciona
con la seguridad. En esta oca-
sién, la revista ha querido cen-
trar el debate sobre el 1ltimo
eslabén de la seguridad mariti-
ma: el salvamento. Para ello, ha
convocado a distintas fuerzas
del sector a un debate

portantes en comparacién con
etapas anteriores, caracteriza-
das por la mayor ignorancia de
aquellos aspectos no relaciona-
dos directamente con el capi-
tulo econémico de la actividad
maritima. Y, lo que es mas im-
portante, todos los implicados
coinciden en que la necesaria
y profunda transformacién de
los servicios de salvamento se
vincula ineludiblemente con la
puesta en marcha de una admi-
nistracién maritima en la que se
agrupen, delimiten y coordinen
las diversas competencias que
afectan al salvamento.

del que elisciorencor- |

trard cumplida resefia
en este mismo namero.

I ANTO los repre-
sentantes de la

cdiforigl

saminisuacien, oo S LVAMENTO

los de los sindicatos y
las organizaciones pro-
fesionales, han estado

MARITIMO

de acuerdo en que el
panorama del salvamento ma-
ritimo espafiol ain no alcanza
los minimos exigibles para un
pals de las caracteristicas del
nuestro. Los escasos medios
existentes estan confiados al
voluntarismo y la abnegacién
de una asociacién humanitaria,
como es la Cruz Roja del Mar.
La responsabilidad politica re-
cae sobre el Ministerio de
Transportes, a través de una
Subdireccién General, y las fun-
ciones efectivas permanecen
delegadas en la Armada, por la
via de las Comandancias de
Marina, sobre las que revierten,
ademas, las competencias que
delega en ellas el Ministerio de
Agricultura, Pesca y Alimenta-
cidn.

L A unanimidad de los par-
ticipantes en el debate so-
bre los problemas de fondo
que aquejan al salvameno ha
sido méas que significativa. Na-
die estd ni siquiera minima-
mente satisfecho con la reali-
dad actual, pese a que los lo-
gros conseguidos parezcan im-

E FECTIVAMENTE, los pro-
blemas especificos del
salvamento maritimo, como
todo aquello relacionado con la
seguridad en el mar, sélo ten-
dra soluciones globales en el
marco juridico y politico de una
administracién maritima dotada
de los instrumentos administra-
tivos suficientes para actuar efi-
caz y coordinadamente. Y es en
ese marco donde sindicatos y
profesionales podran encontrar
un interlocutor valido para su
mas que legitima preocupaciéon
por la seguridad y el salvamen-
to en el mar.

E STAS reflexiones resultan
especialmente relevantes
cuando ya la COMINMAR ha
enfilado la recta de final de sus
trabajos para la reforma de los
organismos de la Administra-
ciébn competentes en materia
maritima, abriendo asi el cami-
no para que, en un futuro no
muy lejano, las singulares ca-
racteristicas de la actividad ma-
ritima encuentren soluciones
también especificas por parte
del Estado, incluyendo el salva-
mento marftimo. M

HOJA DEL MAR 3



artas delos
LECTORES

LA SITUACION
DE LA MUJER

Sr. Director;

En su namero correspon-
diente al pasado abril,
HOJA DEL MAR publico
varios articulos dedicados a
analizar la situacion especi-
fica de las mujeres en las co-
munidades pesqueras. Quie-
ro dejar constancia, como
militante que soy del movi-
miento feminista y como
mujer educada en una zona
estrechamente vinculada
con la mar, de mi respeto
por la seriedad y la finura
con que han afrontado la
cuestién. Eso no es nada
frecuente, y hay que decirlo.

Ya sé que ustedes se limi-
tan a hacer una revista (lo
que no €s poco) y que no
pueden ir mas alld. Pero yo
me pregunto si algun dia
podremos pasar del estadio
de las palabras al de los he-
chos. No es nada facil, pero
es en ese terreno en el que,
a fin de cuentas, se¢ desen-
vuelve la vida de las muje-
res. «Estan relegadas», dicen
ustedes. Y es cierto. Pero,
¢nos basta con decirlo? (No
va siendo hora ya de actuar
para que deje de ser asi?

Hablan ustedes de que es
«todo un entramado» el que
frena la emancipacién de las
mujeres en las comunidades
pesqueras (y en el resto de
la sociedad, afiadiria yo).
Estoy de acuerdo con uste-
des en eso. Pero los entra-
mados se rompen abriendo
boquetes: haciendo un agu-
jero y tirando luego de los
cabos rotos. Cada cual tie-
ne su parte de responsabili-
dad en ello, y de nada vale
refugiarse en lo complejo que
es todo para justificar que-
darse mano sobre mano. In-
sisto en que no creo que sea
eso lo que hacen ustedes: al
contrario, ya han puesto su

4 HOJA DEL MAR

CARTA DEL MES

UN ANO DE ALGECIRAS

Seiior Director:

Se cumple en estos dias un aino de la catastro-
fe de la bahia de Algeciras, que tantas victimas
causé y que tantos dafnos materiales produjo. Un
afio, y adn siguen sin conocerse las verdaderas ra-
zones del accidente, con sus consecuencias: res-
ponsabilidades morales, civiles y penales, si es que
las hay. Por lo que tengo entendido, hay una Co-
misién encargada de la investigacién de los he-
chos, pero esa Comisién no ha emitido su dicta-
men. Habra que suponer que se trata de una ma-
teria de gran complejidad y de dificil resolucion, y
que eso justifica la lentitud de la gestién.

Con todo, creo que es urgente que el asunto sal-
ga del letargo aparente en que se encuentra, y que
lo haga con toda la luz y la publicidad que las vi-
das perdidas y los males causados reclaman. Por-
que lo cierto es que este pais tiene ya una dema-
siado larga tradicién de catastrofes que acaban di-
luyéndose en el silencio (o en las medias voces,
que en ocasiones son mas engafiosas y corruptas
que los silencios). Un nuevo silencio haria sospe-
char a la ciudadania —quién sabe con qué grado
de justeza— que son las complicidades las que ter-
minan por imponer su ley a la propia Ley.

Confio en que este caso no contribuya a refor-
zar esa impresion.

Atentamente,

Justo R. OLIVARES
Cadiz

contribucién con esos arti-
culos. Una contribucion que
espero continte. Pero deben
animar, desde la tribuna de
que disponen, a que ese tra-
bajo se ahonde, se lleve mas
lejos.

Cuando se evoca la De-
claracion Universal de Dere-
chos Humanos y se dice que
«todos somos iguales»,
siempre hay algin gracioso
-——algun realista— que con-
testa: «Si; pero unos son
mas iguales que otros». Em-
pecemos por ser coherentes,
y cambiemos la contesta-

cion: «Si; pero unos son mas
iguales... que otras». A par-
tir de ahi, demostremos que
quisiéramos que los buenos
propdsitos de esa Declara-
ci6n se hicieran realidad.

M. L. HERNANDEZ
Alicante

ACCIDENTES
MARITIMOS

Sr. Director:
Le escribo bajo la impre-
si6n que me ha producido la
lectura del informe sobre los

accidentes maritimos en Es-
pafia publicado como folle-
to aparte con el numero 241
de HOJA DEL MAR. Si la
presentacion llama ya la
atencion, por la importancia
de las conexiones que de-
nuncia entre la llamada «16-
gica del beneficio» y la exis-
tencia de los accidentes
como una constante de
nuestra realidad maritima,
el texto del informe de Jo-
sé-Manuel Montero Lleran-
di me ha parecido sencilla-
mente abrumador. Porque,
seglin veo en €l, no se trata
de opiniones mas o menos
fundadas, sino de datos irre-
batibles, tomados de esta-
disticas oficiales y, por lo
que parece, debidamente
contrastados.

Me alegra sinceramente
comprobar que es la publi-
cacién de un organismo ofi-
cial la que toma a su cargo
el analisis critico de esta si-
tuacién. Y mi alegria es do-
ble cuando compruebo que
es la propia publicacién la
que, hablando sin duda en
nombre del conjunto del
Instituto Social de la Mari-
na, afirma su interés en no
esconder la cabeza bajo el
ala, sino afrontar la realidad
con valentia. Hablando asi,
el ISM estd demostrando
que, dentro de la confusion
administrativa que rodea
todo cuando con el mar se
relaciona, hay al menos un
organismo que esta dispues-
to a coger el toro maritimo
por los cuernos.

Si el ISM se comporta de
ese modo, tengo el conven-
cimiento de que encontrard
el apoyo de cuantos vivimos
honestamente de, en y por
el mar.

Agradeciéndole vivamen-
te la publicacién de estas li-
neas, le saluda atentamente,

Angel ARZALLUZ GOITIA
Portugalete (Vizcaya)
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EN PORTADA

La preocupacién por
el futuro de la pesca
espafiola,
hondamente sentida
por sus
protagonistas, es
denominador comun
de no pocos de los
articulos que
integran el presente
ndmero: sea en
términos generales
{renovacidn de la
flota, nuevos
caladeros,
integracion en la
CEE) o en términos
de conflictos
concretos (APESCO-
CEEPESCA,
Barbate). Bajo todos
ellos late la misma
necesidad de encarar
el porvenir sin
desesperanza, pero
con frio realismo.

(Foto portada:
Antonio Girbés)

N.° 242

HOJA DEL MAR 5




ODOS conoce-
mos la reali-
dad de nuestro
salvamento
maritimo. Y

todos sabemos que esa rea-
lidad estd muy lejos de lo de-
seable. El salvamento es el
ultimo eslabon de la seguri-
dad en el mar, y es preciso
reconocer que, en el caso de
nuestro pais, aun nos queda
un largo camino por re-
correr. ;Cudles son las cau-
sas que nos han conducido a
esta situacion? Seria muy
largo hacer un recuento de
ellas y, seguramente, consu-
miriamos el tiempo de este
debate. Lo importante es re-
conocer que todos los aspec-
tos de la actividad maritima
son muy mejorables. En el
caso del salvamento, nos en-
contramos con dos graves
dificultades: la carencia de
medios y la dispersion de
competencias y funciones
que padece la Administra-
cion. Yo confio en que los
trabajos de la COMINMAR
contribuyan a solucionar al-
gunas de estas dificultades,
aungue es indudable que,
mientras tanto, no podemos
quedarnos cruzados de bra-
z08.»

A esta primera interven-
ci6én de Luis Pérez Rojas,
subdirector general de Se-
‘guridad Maritima y Conta-

SALVAMENTO N

minacién, con la que se Nadie estd contento con el sistema de salvamento maritimo
abria el debate, contest6 espaiiol. Los sindicatos acusan a la Administracion de falta de.
Juan Balcazar, de UGT. El voluntad politica para ponerlo en marcha y de impedir la

fér;dg:?éﬁtrieg?gs g ggr(i; participacién sindical. La Administracién aduce falta de medios.
Rojas, estimando que la | LOS profesionales se quejan de estar marginados y la Cruz Roja
Administracién, ademas de | del Mar asegura «hacer lo humanamente posible, pese a la falta
contar con pocos medios, de recursos». Al final, una conclusién practicamente unanime:

no utilizaba adecuadamen- no basta con el voluntarismo y abnegaciéon de unos miles de

6 HOJA DEL MAR



IARITIMO:! SO.S.

voluntarios adscritos a una entidad humanitaria. Es necesario
que el Estado asuma definitivamente sus responsabilidades, en
el marco de una Administracién maritima de caracter civil,
capaz, a su vez, de gestionar un modelo de salvamento a Ia
altura de los existentes en los paises desarrollados, en los que el
salvamento estd en manos de profesionales, en tanto la Armada
y las orgamzaaones de voluntarios asumen importantes
funciones de caracter auxiliar.

te los existentes. «La Admi-
nistracion vive de espaldas al
mar y, por tanto, de espal-
das al salvamento —asegu-
r6 Balcdzar—. ;Cémo pue-
de suceder que un barco
rompa amarras en Gijon y
nadie sea capaz de interve-
nir para evitar que se pro-
duzca el accidente? Se han
dejado responsabilidades en
manos de las Comandancias
de Marina. Y alli estdn ma-
rinos de guerra, que tienen
una especializacion distinta
a la que es necesaria, y que
tienen otras misiones que
cumplir. Se nos dice que to-
dos tenemos que hacer mds
segura la actividad mariti-
ma, pero, mientras tanto, no
se avanza hacia una Admi-
nistracién civil, hacia la de-
finicion de competencias, ni
hacia la unificacion de crite-
rios. Y siempre nos encon-
tramos con la misma excu-
sa: que no hay dinero. Pues
bien; tiene que haber dinero,
tiene que dedicarse dinero al
mar. Da la impresion de que
no existe la voluntad politi-
ca de arreglar el caos mari-
timo, y que ello se debe a
una total falta de sensibili-
dad de la Administracién ha-
cia los problemas del mar.»

«No se puede decir que
toda la Administracion se
muestre insensible ante los
problemas del colectivo ma-
ritimo —rebatié Fernando
Alvarez, jefe del Servicio de
Medicina Maritima del Ins-
tituto Social de la Mari-
na—. No es el momento ni

el sitio para ponerse hablar
del ‘Esperanza del Mar’ en
el banco sahariano, ni de los
24.000 reconocimientos pre-
vios al embarque que ya se
han realizado, ni de la pues-
ta en marcha del Centro Ra-
dio-Médico, ni de otras mu-
chas realizaciones ciertas de

HOJA DEL MAR
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este Instituto. Pero, por
ejemplo, los seis programas
que ya funcionan en el ISM
para atender necesidades
concretas y perentorias del
sector demuestran que si

|

Montero, de UGT—, estd
la cuestion de los presupues-
tos insuficientes. Si hay di-
nero para otras cosas, tiene
que haberlo también para el
mar. Y, en segundo lugar,
esa Administracion civil que
estd en el ambiente, pero que
no se concreta. Hay que de-
Jarse de divagaciones: es im-
prescindible que exista una

teria llega al limite de lo téc-
nico. No se puede gestionar
mds que lo que hay disponi-
ble. Todo estd supeditado a
la reforma, pero ya he dicho
antes que no nos cruzamos
de brazos. Y nosotros no nos
limitamos a decir lo que va-
mos a hacer, sino que lo ha-
cemos. Ahi estd la Torre de
Control de Tarifa, y el re-

el dia en que se inauguré.»
«Parece mentira —apoy6
Luis Maria Franco, de
UGT—, pero las cartas de
radar no coinciden con las
de navegacion, asi que los
profesionales que estdn allf
se limitan a cobrar su suel-
do a fin de mes. Y esto es
muy significativo. Hay que
terminar con la excusa de

Fernando Alvarez.

Juan Balcézar.

Ricardo Olmo.

(€ EL 1SM SI HA
DADO PRUEBAS

¢C HACE FALTA
VOLUNTAD

6£1.0S PLANES
DEBEN CONTAR

DE VOLUNTAD Y
SENSIBILIDAD
REALES 99

POLITICA PARA
AFRONTAR EL
ACTUAL CAOS99

CON LA VOZ

DE LOS

SINDICATOS 9 9

existe sensibilidad y volun-
tad. Y demuestran que, aun-
que con unos medios econé-
micos muy limitados, se pue-
den hacer muchas cosas.»

No estuvieron de acuer-
do los sindicalistas con que
determinados aciertos de
gestion significaran un nue-
vo talante en el conjunto de
la Administracién. «En pri-
mer lugar —acus6 José

8 HOJA DEL MAR

Administracion civil bien do-
tada. Y es imprescindible
que exista cuanto antes, por-
que de ello va a depender no
s6lo el futuro de la actividad
maritima, sino de toda la
economia del pais.»

«Hay que ser realistas
—sugiri6 Luis Pérez Ro-
jas—. Debo decir que mi
responsabilidad en esta ma-

molcador que se estd cons-
truyendo.»

La simple mencion de la
Torre de Tarifa y la del fu-
turo remolcador desataron
una lluvia de criticas sobre
el representante de la Di-
reccion General de la Ma-
rina Mercante. «;La Torre
de Tarifa? —pregunt6 José
Montero—. jPero si no fun-
ciona! Estd inutilizada desde

que no hay medios suficien-
tes, porque luego resulta que
los medios existentes no se
utilizan adecuadamente.
Ahora se quiere construir la
Torre de Finisterre. ;Cémo
se van a conceder medios
para otra Torre si no se ha
sido capaz de hacer funcio-
nar la que ya existe?»
«Estoy de acuerdo con lo
planteado por UGT




—corrobor6 José¢ Antonio
Madiedo, del COMME—.
El auténtico problema de
fondo es la organizacion, y
no la falta de medios. Existe
un bajo nivel de voluntad po-
litica. Y eso es muy grave,
sobre todo si consideramos
todos los compromisos y
convenios internacionales

que tiene firmados el Estado

mos, frente a esas responsa-
bilidades del Estado? Pues
un panorama de caos y con-
fusion, de dispersion de com-
petencias, de carencia de
medios, de delegacion de
funciones en la Armada. Nos
encontramos con que cada
nueva ley viene a aumentar
la desorganizacion existente
entre Administracion cen-

establecer una organizacion
eficaz y en manos de pro-
fesionales.»

Luis Maria Franco mos-
tré cierto escepticismo ante
planteamientos demasiado
ambiciosos en sus objeti-
vos: «Las competencias pue-
den estar muy bien defini-
das, y resultar después que
tampoco sirven. El problema

ganismos distintos hayan ido
a socorrer un buque. El
ejemplo habitual es que no
vaya nadie.»

Las tesis de Madiedo
fueron defendidas también
por Ricardo Olmo, del Sin-
dicato Libre de la Marina
Mercante. «No es positivo
que compitan distintos orga-
nismos en las mismas com-

Angel Diaz del Rio.

Luis Pérez Rojas. José-Antonio Madiedo.
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espafiol, y con los que no
estd cumpliendo adecuada-
mente.» A continuacion,
José Antonio Madiedo rea-
liz6 una enumeracion tan
detallada como exhaustiva
de los acuerdos internacio-
nales suscritos por Espafia,
y sobre cuyo cumplimiento
albergaba serias dudas el
representante del COM-
ME. «;Y qué nos encontra-

tral, periférica, comunida-
des auténomas, Cruz Roja
del Mar, Armada, Protec-
cion Civil...»

«Lo primero y mds impor-
tante —continué Madie-
do— es definir un modelo
de organizacion, precisar las
competencias, aclarar las
cuestiones técnicas, determi-
nar las zonas de bisqueda y

salvamento... En definitiva:

no estd en la lucha por las
competencias. El problema
estd en que aqui nadie hace
nada. Nadie quiere asumir
los riesgos. Se discute sobre
si debe ser la Cruz Roja o la
Direccién General de Mari-
na Mercante la que debe
acudir a un salvamento, ),
mientras tanto, no acude na-
die. Lo dificil es poner un
ejemplo en el que cuatro or-

petencias. Resulta impres-
cindible la puesta en marcha
de un organismo adecuado,
que asuma el conjunto de las
funciones.»

En una larga interven-
ci6én, el presidente de la
Cruz Roja del Mar, almi-
rante Angel Diaz del Rio,
hizo un repaso de las dife-
rentes organizaciones de
salvamento que funcionan
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en el mundo, mostrando
especial admiracion por sis-
temas como el norteameri-
cano, el inglés y el francés.
«En una reciente cuestacion,
los voluntarios britdnicos re-
cogieron donaciones por va-
lor de 23 millones de libras.
jQuién me diera a mi un 10
por 100 de esa cantidad!
Nuestros 5.000 voluntarios
llevan a cabo una labor ad-
mirable, pero la Cruz Roja
del Mar no puede acudir a
todo. Nuestros recursos son
limitados. Estoy de acuerdo
con la UGT en que vivimos
de espaldas al mar. A mi me
asusta comparar nuestra
mentalidad con la de paises
como Inglaterra. A nosotros
se nos acusa de dedicarnos
solo a las playas, y es injus-
to. Puedo aportarles docu-
mentacion que prueba la ta-
rea de la Cruz Roja y la ab-
negacion de los profesiona-
les que trabajan con noso-
tros como voluntarios. Pero,
lamentablemente, con los
medios que tenemos no po-
demos llegar mds lejos.»

El esfuerzo y sacrificio de
los voluntarios de la Cruz
Roja fue unanimemente re-
conocido por los partici-
pantes en el debate. «Sin
embargo —sefialé Juan
Balcazar—, eso no implica
que dejemos de exigir sus
responsabilidades a la Direc-
cion General de la Marina
Mercante. Es cierto que los
medios son escasos, pero
(por qué los gestiona la Cruz
Roja? La labor de la Cruz
Roja puede ser encomiable,
pero no soluciona los autén-
ticos problemas. En todos
los paises civilizados, las or-
ganizaciones de voluntarios,
como la CRM, son auxilia-
res del sistema de salvamen-
to, y no al revés, como suce-
de en Esparia. Lo mismo su-
cede con la Armada, que ya
tiene bastante con sus misio-
nes especificas, y que debe-
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Mesaredon

ria asumir un papel de cola-
boracion en el salvamento,
pero no sustituir las respon-
sabilidades de la Adminis-
tracion civil.»

Aun fue més alla Balca-
zar en su critica: «Es cierto
lo que decia el almirante so-
bre la mentalidad britdnica,
por ejemplo, en lo referente
a la actividad maritima.

La vida de cualquier ciuda-
dano tiene el mismo valor,
sea veraneante o marino. Lo
que sucede es que nosotros,
como marinos profesionales,
tenemos la responsabilidad
de trabajar en favor de nues-
tra actividad profesional.»

Sobre el caracter volun-
tario de la Cruz Roja del

Mar, José Antonio Madie-

que el Estado no haga deja-
cion de sus responsabilida-
des en una organizacion de
voluntarios. Lo que deseq-
mos los marinos profesiona-
les es dejar de ver fotogra-
fias sobre el rescate de ca-
ddveres. Lo que queremos
ver es fotografias que refle-
Jjen cémo se rescata a com-
parieros vivos».

José Montero.
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Pero es que en el Reino Uni-
do se considera al marino
como a un sefior, mientras
que aqui se ha convencido a
la opinion publica de que el
marino es un borracho y un
mujeriego. Por eso no hay
voluntarios. Quisiera acla-
rar también que me parece
encomiable que la Cruz Roja
se dedique al salvamento de
veraneantes en las playas.

do precis6 que «la Cruz
Roja tiene adscritos, con sus
correspondientes retribucio-
nes, un almirante, dos capi-
tanes de fragata, dos capita-
nes de navio y un capitdn de
corbeta. No tengo nada que
objetar, pero creo que es
conveniente aclararlo. Tam-
poco hay nada que objetar
sobre el papel complementa-
rio de la Cruz Roja, siempre

«Quisiera hacer una serie
de precisiones sobre todo lo
que aqui se estd hablando
—informé Luis Pérez Ro-
jas—. Por ejemplo, sefialar
que no hay dejacion de res-
ponsabilidades. En salva-
mento maritimo, el organis-
mo competente es el Minis-
terio de Transporte, a través
de la Direccion General de
la Marina Mercante, y de la




Subdireccion General que
yo ocupo. Otra cosa es que
el unico medio del que dis-
ponemos en la actualidad es
un remolcador arrendado.
Son las Comandancias de
Marina sobre las que estdn
delegadas las competencias
de coordinar los medios de
salvamento existentes en la
periferia.»

Sobre la determinacion
de un modelo para la orga-
nizacién del salvamento
Maritimo, Luis Pérez Rojas
inform6é que ya existian
unas directrices generales:
«En primer lugar, con la
creacion de un Departamen-
to de Salvamento y Busque-
da Maritima perfectamente
definido. En segundo lugar,
con la formacién de un Cen-
tro de Coordinacion, desde
el que se planificard toda la
actividad. Y, finalmente, con
la puesta en marcha de unos
centros regionales que se
responsabilizarian de coor-
dinar los medios propios y
auxiliares existentes en su
drea. Estas regiones serdn la
Norte, la del Estrecho, la
Mediterrdnea y la Canaria.
Al frente de cada region de-
beria contarse con un remol-
cador como unidad bdsica.»

Tras una breve interven-
cion del almirante Diaz del
Rio, en la que defendio el
caracter de profesionales
del mar de los voluntarios
de la CRM, y asegur6 dis-
poner de fotografias en las
que se rescataba a personas
con vida, Juan Balcazar
criticd nuevamente al sub-
director de Seguridad y
Contaminacién. «Es bueno
que exista ese plan al que se
refiere Pérez Rojas —dijo €l
sindicalista—, pero es malo
que los sindicatos tengamos
que enterarnos en el trans-
curso de mesas redondas
como ésta.»

Ricardo Olmo opiné que
el plan anunciado era acep-
table «en principio», pero
expres6 su preocupacion
por que las zonas mariti-
mas coincidieran mas con

las actuales regiones milita-
res que con el mapa politi-
co de Espafia, cuyos com-
ponentes basicos son las
comunidades auténomas.
La importancia de los
servicios de inspeccion fue
destacada por Luis Maria
Franco: «Si no hay un sis-
tema de inspeccion eficaz,
tampoco lo habrd de salva-
mento y, en cualquier caso,
su funcionamiento tendria
unos costes muy elevados.
Estoy de acuerdo con Balca-
zar en que no es éste el me-
canismo para dar a conocer
los planes sobre salvamento.
Y, sobre la falta de medios
y de presupuesto, quisiera
deciros que cuando aceptds-

mandancias de marina coor-
dinan los medios disponibles.
Si el accidente se produce
cerca de Vigo, interviene el
remolcador.»

«Lo tinico que funciona de
verdad —asever6 José
Montero— es el aviso que
se da a los buques que nave-
gan en la zona del siniestro.
En los Estados Unidos, a la
llamada de socorro respon-
de directamente el Coast
Guard. Pero, si las propias
sonoboyas, que estdn homo-
logadas por la Administra-
cién, no funcionan, jcoémo
van a funcionar otras co-
5as?»

Fernando Alvarez Blaz-
quez aprovechd su siguien-

B «EL MODELO
EXISTE: ES EL DE GRAN
BRETANA, USA, FRAN-
CIA. SE TRATA DE PO-
NER LOS MEDIOS PARA
APLICARLO), SN

teis los cargos ya sabiais con
lo que ibais a contar.»

«No se trata de un plan
—especifico Pérez Rojas—,
sino de un esquema de tra-
bajo. Y me gustaria aclarar
al Sindicato Libre que la dis-
tribucion de zomas no tiene
ningtin cardcter antiautono-
mico, sino que estd relacio-
nada con criterios de coor-
dinacion.»

«Hablando de coordina-
cion —intervino José Mon-
tero—. Cuando un bugque
lanza una sefial de socorro,
y ésta llega al centro Diana
de Madrid, ;qué operativo se
pone en marcha?» «Del cen-
tro Diana se informa a la
Comandancia de Marina
correspondiente —respon-
di6 Pérez Rojas— y, para-
lelamente, se avisa al Almi-
rantazgo de la zona. Las co-

te intervencion para aclarar
que «cuando se acepta un
cargo si se sabe lo que se
acepta, y creo que el Progra-
ma de Medicina Maritima,
por poner un ejemplo de
nuestra competencia, es una
buena prueba de ello».

«Efectivamente —admi-
tié Luis Maria Franco—; e/
ISM estd haciendo esfuer-
zos. Esta mesa redonda es
un ejemplo, pero no es aqui
donde debieran discutirse es-
tos problemas. Claro que, al
final, lo importante es que
alguien haga algo.»

Tanto los sindicalistas
presentes como el represen-
tante del COMME estuvie-
ron de acuerdo en sefialar
la necesidad de que la Ad-
ministracion establezca el
didlogo con las fuerzas del
sector cuando se debaten

planes de seguridad y sal-
vamento. «Resulta que los
sindicatos llevamos afios de-
nunciando los problemas de
la seguridad y el salvamento
y, cuando se establecen pla-
nes, nadie nos llama para
que demos nuestra opinion»,
se quej6 Ricardo Olmo.
«Tampoco se cuenta con los
profesionales —denunci6
José Antonio Madiedo— a
la hora de disefiar los buques
en los que vamos a tener que
trabajar y pasar una parte
importante de nuestras vi-
das.»

También hubo acuerdo
en lo que se refiere a otra
necesidad: la de elaborar
estudios sociologicos y mé-
dicos sobre las condiciones
de vida y trabajo a bordo.
«FEsos estudios ya estdn en
marcha, y de algunos se dis-
pone de resultados pero, las-
timosamente, no existen da-
tos anteriores que permitan
establecer unas comparacio-
nes utilisimas para la pre-
vencién», inform6 Fernan-
do Alvarez.

Ya dentro del capitulo de
conclusiones, hubo practi-
ca unanimidad al conside-
rar que, en materia de sal-
vamento maritimo, «esta
todo inventado», y que los
modelos de paises desarro-
llados pueden servir como
punto de referencia para
Espafia. Pero, para llevar
eso a la practica «es impres-
cindible la existencia de una
Administracion maritima ci-
vil, que ponga en marcha un
servicio de salvamento ges-
tionado por profesionales, en
el que las organizaciones de
voluntarios y la propia Ar-
mada tengan una funcion
auxiliar». «Sélo asi —resu-
mi6 José Antonio Madie-
do— estard el Estado en
condiciones de cumplir sus
compromisos. Indudable-
mente, no es algo que se pue-
da conseguir de la noche a
la mariana. Pero lo impor-
tante es tener claro el cami-
no y comenzar a recorrer-
lo.» &
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La elaboracion de ios planes de
pesca que se remiten
periodicamente a Bruselas, junto a
la actual distribucion de derechos
para la actividad en los caladeros
comunitarios, ha sido motivo de
enfrentamientos y polémicas entre
armadores del Cantabrico y Galicia.
La Asociacion Profesional de
Empresarios Pesqueros
Comunitarios (APESCO), integrada
principalmente por armadores de
Ondarroa y La Corufia, reclama una
nueva distribucion de ios derechos.
Frente a ellos, los armadores de
Vigo y Pasajes, agrupados en torno
a CEEPESCA, se oponen a
cualquier cambio que lesione sus
derechos adquiridos. Y la
Administracién Pesquera, que ha
tratado de mediar en el conflicto,
considera que la solucién al mismo
tiene que surgir de un acuerdo
entre las partes afectadas.
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L actual conflicto entre
armadores del Canté-
brico y Galicia tuvo su
origen durante los pri-
meros afios de la déca-
da de los 80, cuando los respon-
sables de la politica pesquera de
la CEE comenzaron a reducir
drasticamente el numero de li-
cencias para los buques espafio-
les. En solo cuatro afios, de
1980 a 1984, el cupo de permi-
sos para faenar en aguas comu-
nitarias descendi6 de doscientas
licencias a cien. Esta situacion
dio lugar a que anteriores ad-
ministraciones pusieran en vi-
gor medidas encaminadas a lo-
grar una reduccion de flota. Se
trataba entonces de adecuar el
ntmero de unidades que opera-
ban en el &mbito geografico de
la Comisién de Pesca del Atlan-
tico Nordeste (NEAFC), au-
mentar los rendimientos de los
buques, mantener el empleo v,
en definitiva, favorecer también
una renovacion y moderniza-
cion del sector. Para ello, se
aprob6 el Real Decreto de 28
de marzo de 1980 sobre orde-
nacion de la actividad pesque-
ra, y se complementé con la Or-
den de 12 de junio de 1981, que
se referia expresamente a las flo-
tas de altura y gran altura en
los limites geograficos de la
NEAFC.

Segun la citada orden minis-
terial, el censo de los barcos que
operaban en junio de 1981 en
esos caladeros se elevaba a 415
unidades, de las cuales 94
correspondian a Pasajes —con
un coeficiente del 22,25 por
100—; 45 a Norpesc, con el
10,42 por 100; 72 a Ondérroa,
con el 17,6 por 100; 6 a Bilbao,
con el 1,5 por 100; 21 a Santan-
der, con el 4,73 por 100; 2 a
Gijén, con ¢l 0,5 por 100; 111 a
La Coruila, con el 26,74 por
100; y 64 a Vigo-Marin, con
el 16,2 por 100. El total de los
derechos iniciales en poder
de la flota era entonces de
460.

De acuerdo con la normati-
va elaborada por la Adminis-
tracién, una parte importante
de la flota acometi6 el proceso
de modernizacién y reconver-




sién, procediendo al desguace,
cambio de listas, o exportacion
de buques. Esta respuesta se dio
preferentemente en puertos
como Pasajes y Vigo. Sin em-
bargo, otros puertos considera-
ron més adecuada una actitud
de resistencia frente a las cre-
cientes limitaciones impuestas
por la Comunidad Econémica
Europea, de manera que no
s6lo no disminuyeron su nime-
ro de barcos, sino que, incluso,
llegaron a aumentarlo. De esta
manera, en 1985, Ondarroa ya
contaba con 79 unidades y La
Corufia con 90, mientras que
Pasajes reducia su flota a 50
unidades.

Como consecuencia de este
proceso, los puertos que habian
optado por la reduccion de flo-
ta, con sus consiguientes costes
sociales y econ6micos, lo-
graron ir acumulando dere-
chos de pesca, a repartir entre
un numero menor de embarca-
ciones. Mientras tanto, la poli-
tica de resistencia frente a la
pérdida de los llamados dere-
chos histéricos condujo a no
pocos apresamientos, incidentes
y fuertes sanciones.

Tras el acuerdo para su in-
greso en la CEE, Espaiia dispo-
ne de derechos para 300 barcos.
Si a esa cifra se suma ¢l hecho
de no contabilizarse el tiempo
invertido por los buques en sus
viajes de ida y vuelta a los ca-
laderos, resulta que las posibili-
dades reales de pesca simulta-
nea superan las 200 unidades.

De acuerdo con los derechos
iniciales en poder de los arma-
dores espaifioles, y segun las
condiciones fijadas en el Trata-
do de Pesca, el panorama del
sector es radicalmente distinto
para aquellos puertos que, me-
diante la reduccidn de su flota,
acumularon los suficientes dere-
chos, en comparacién con los
que prefirieron mantener su ni-
mero de buques. Estos tltimos,
caso de Ondarroa y La Coru-
fia, se encuentran con mayores
dificultades a la hora de parti-
cipar en la actividad pesquera
de la CEE, en la que, ademads,
cualquier conato de furtivismo
sera duramente penalizado.

En estas circunstancias, los
planes de pesca presentados en
Bruselas estan basados en la
distribucion de los derechos se-
glin la normativa existente. Ello
supone que mientras unos bar-
cos disponen practicamente de
pleno empleo durante todo el
afio, otros tendran que perma-
necer amarrados durante parte
de la campaiia, ante la imposi-
bilidad de acceder legalmente a
esos caladeros. Esta situacidn,
en la que s6lo pueden faenar
300 barcos de los 460 con dere-
chos iniciales, ha sido el deto-
nante del conflicto. Un conflic-
to que alcanzé su momento de
mayor crispaciéon con el en-
cierro de un centenar de perso-
nas en los locales de la Secreta-
ria General de Pesca Maritima,
en Madrid, de donde fueron de-

salojadas por la Policia Na-
cional.

Junto con las organizaciones
habitualmente presentes en el
sector, dos nuevas agrupaciones
han tenido un destacado prota-
gonismo en las conversaciones
mantenidas hasta el momento.
Por un lado, la Asociacion Pro-
fesional de Empresarios Pes-
queros (APESCO), que pro-
pugna una redistribucion de los
derechos, y en cuya Junta Di-
rectiva se encuentran, entre
otros, Jesiis Etchevers, de La
Corufia, y Jos¢ Ramon Gorri-
txo, de Bilbao. Por el otro lado,
CEEPESCA mantiene la postu-

S CONFLICTO

ra opuesta, defendiendo la ac-
tual situacién, La Administra-
cién pesquera, por su parte,
considera inadecuado tomar
una decision si los armadores
no se han puesto previamente
de acuerdo.

Los armadores agrupados en
APESCO, y que pertenecen ba-
sicamente a los puertos de On-
darroa, Lugo y La Coruiia,
consideran que la actual situa-
cién es insostenible y aseguran
que no puede admitirse que una
parte de la flota permanezca
amarrada por falta de licencias,
mientras existen barcos con de-
rechos para faenar por encima
de sus posibilidades reales. Se-
gun los representantes de
APESCO, algunos buques per-
tenecientes a CEEPESCA tie-
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nen derechos para mas de doce
meses al afio, y una redistribu-
cion de los derechos podria ali-
viar la situacion de unos 190 bu-
ques que actualmente tienen
que permanecer inactivos du-
rante un tiempo, al carecer de
licencias para los caladeros co-
munitarios.

Segun fuentes del sector, du-
rante los ultimos meses ha ve-
nido funcionando un «mercado
negro» de licencias, en el que se
ha llegado a pagar 17 millones
de pesetas por un derecho utili-
zable durante siete meses, lo que
significaria que el precio de un
derecho para todo el afio ron-
daria, de acuerdo con esa pro-
porcion, los 23 millones de pe-
setas. Algunos medios estiman
que seria necesaria la redistribu-
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cién de sesenta licencias para
satisfacer la actual demanda, lo
cual supondria un montante to-
tal de unos 1.200 millones de
pesetas. Sin embargo, la Orden
de 1981 no permite la venta de
los derechos.

Los armadores agrupados en
APESCO han solicitado a la
Administracion la derogacion
de la Orden de 1981 y que to-
dos los derechos queden a dis-
posicion de la Secretarfa Gene-
ral de Pesca Maritima, de modo
que sean valorados de acuerdo
con su utilizacién, abonandose
a los armadores que los disfru-
tan actualmente las cantidades
que correspondan. También so-
licita APESCO el estableci-
miento de lineas de crédito y
aportaciones de la Administra-
cién para el desarrollo de esa

operaci6n. Con esos préstamos
se procederfa, segin APESCO,
a la venta de buques y a la con-
centracion de empresas. En
cualquier caso, los armadores
de Ondarroa y La Coruifia con-
sideran imprescindible la parti-
cipacion de la Secretaria Gene-
ral de Pesca Maritima en la so-
lucién del contencioso.

Frente a las posturas mante-
nidas por APESCO, los arma-
dores agrupados en torno a
CEEPESCA se oponen rotun-
damente a la redistribucién de
las licencias, considerando esta
posibilidad como una auténtica
expropiacién. De acuerdo con
sus criterios, la actual situacion
es el resultado de un proceso
durante el cual sus empresas tu-
vieron que adaptarse a la reali-
dad comunitaria mediante un
gran esfuerzo econémico, mien-
tras otros puertos optaron por
hacer caso omiso de las nuevas
condiciones europeas y preten-
den ahora rentabilizar el sacri-
ficio de los que redujeron sus
flotas.

CEEPESCA rechaza que
haya barcos con més de doce
meses con derechos de pesca, y
sefiala que «los planes para Bru-
selas estdn totalmente ajustados.
No sobran derechos. Es cierto
que tenemos unas buenas condi-
ciones para ejercer la pesca en
los caladeros comunitarios pero
eso es, simplemente, la compen-
sacién a un esfuerzo que hemos
desarrollado en los afios prece-
dentes». Segun responsables de
CEEPESCA en Pasajes, el pro-
ceso de renovacion y reconver-
si6n de flota supuso para ese
puerto la pérdida de unos 2.000
puestos de trabajo y un gasto
de unos 3.000 millones de pese-
tas. También insiste CEEPES-
CA en que la CEE tiene una
serie de especies sometidas a
TACS, por lo cual los armado-
res con problemas de derechos
tendrian que proceder a una re-
duccién y modernizacion de
flota, ajustando més el niimero
de barcos hasta unas cifras cer-
canas a las 230/240 unidades.

En CEEPESCA estan agru-
pados, segin informan sus diri-
gentes, la totalidad de armado-

res de Pasajes, Gijon, Santander
y Vigo, mas un 50 por 100 de
los de La Coruiia y el 30 por
100 de los de Ondéarroa.

Por su parte, la Secretaria
General de Pesca considera que
el conflicto debe resolverse en
el ambito de las propias organi-
zaciones de armadores. Para la
Administracion pesquera, debe
existir primero un acuerdo en-
tre los armadores cuyos dere-
chos estan reconocidos y con-
solidados y aquellos que, en su
momento, no pusieron en mar-
cha los medios para conseguir-
los. Desde esta perspectiva, el
secretario general de Pesca Ma-
ritima, Miguel Oliver, ha propi-
ciado diversos encuentros entre
ambas partes, sin que en los pri-
meros de ellos se haya llegado
a resultados positivos, pese a la
promesa de la Administracién
de arbitrar las medidas necesa-
rias para poner en marcha los
acuerdos que pudieran obte-
nerse.

Al cierre de este numero, se
mantenia el desacuerdo entre
las organizaciones empresaria-
les APESCO y CEEPESCA so-
bre la distribucién de derechos
para faenar en aguas de la Co-
munidad Econémica Europea.
En algunos puertos, como los
de Ondéarroa y La Coruiia, don-
de los armadores de APESCO
cuentan con mayor nimero de
afiliados, se produjeron
amarres de la flota, bloqueo a
las actividades de descarga de
pescado y numerosos enfren-
tamientos.

La Secretaria General de
Pesca solicitd, a finales de abril,
un dictamen de la Direccion
General de Servicios Juridicos
del Estado, para conocer entre
otros puntos las consecuencias
del Tratado de Adhesién de Es-
pafia a la CEE sobre la norma-
tiva de 1981 por la que se regu-
laba el sistema de los derechos
de pesca. En principio, hasta
que no se conozca este dicta-
men, no se reanudaran las ne-
gociaciones entre ambas partes,
negociaciones que habian sido
propiciadas por la Administra-
cién. W

V.M.
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Hubo un tiempo en que los astilleros
locales pudieron trabajar a tope,
gracias a una politica de
expansionismo desenfrenado y sin
vision de futuro. Ahora toca sacar las
castaias del fuego que entonces se
avivo alegremente.
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E acuerdo con el Re-
glamento 2908/83 de la
Comunidad Econémi-
ca Europea, la Secreta-
ria General de Pesca presen-
to recientemente en Bruselas
el Programa de Orientacién
del Sector de la Pesca en Es-
paiia-1986, que en este mo-
mento es objeto de estudio
por la Division de Estructu-
ras de la Direccion General
de Pesca de la CEE. Este pro-
grama, a grandes rasgos, pre-
vé la eliminacion de 100 bar-
cos, dentro del plan para la
reduccidn de flota, y la cons-
truccién de otras 100 nuevas
unidades, en conformidad
con la normativa de moder-
nizacién, previa aportacion
de otros tantos barcos para el
desguace, la exportacion o el
cambio de lista pesquera.
Para este conjunto de actua-
ciones, la Administracion es-
pafiola dispone de un total de
1.650 millones de pesetas, a
los que se sumaran las canti-
dades concedidas por la CEE
para estos fines.

Metida ya a todos los efec-
tos en la CEE (aunque de for-
ma progresiva en algunos ca-
sos, como en lo tocante a
mercados o precios), Espafia
puede participar, y de hecho
participa ya, en el conjunto
de la Politica Pesquera Co-
mun, que en nuestro caso tie-
ne especial importancia en
materia de estructuras. Exis-
ten unos recursos disponibles,
que es posible obtener, pero
para ello se hace indispensa-
ble la presentacion de los es-
tudios correspondientes, que
justifiquen la entrega de apo-
yos economicos. Al igual que
se hizo en el caso de la acui-
cultura, la Administracién es-
pafiola present6 antes del 31
de diciembre de 1985 un
avance del Programa para la
Orientacién del Sector de la
Pesca en Espaiia, con el com-
promiso de que en los meses
posteriores se completarian
los informes. Esos datos se
entregaron en Bruselas en el
mes de febrero y parece que
las impresiones sobre su acep-
tacién por los responsables de
Bruselas son muy favorables.

La Administracion espafio-
la ha presentado un progra-
ma que cuenta con un de-
sarrollo y unos objetivos que

se concretan en el afio en cur-
so. A partir de ahora, se estd
trabajando ya en la confec-
cion de un Plan que tenga ca-
racter plurianual y que, de
cumplirse lo previsto, seria
entregado en el ultimo trimes-
tre de este afio. En este pro-
grama se analiza globalmente
la situacion del sector de la
pesca en Espaifia. Para la so-
licitud de ayudas, se conside-
ran cinco posibles actuacio-
nes; la mejora de las condi-
ciones de vida, la mejora de
las cuentas de explotacién, el
ahorro de consumo, la evita-
cion del sobreesfuerzo pes-
quero y la eliminacién de uni-
dades no aptas. La Adminis-
tracidon espafiola ha optado
por centrar su politica, inicial-
mente y para este aflo, sola-
mente en dos puntos: la re-
duccién del esfuerzo pesque-
ro sobre los caladeros y la eli-
minacién de los barcos que
ya no resultan aptos.

Segun manifestaciones del
director general de Ordena-
cién Pesquera, Rafael Jaén,
este primer programa que se
presenté en Bruselas tenia
una gran importancia, por re-
presentar, a estos efectos,
nuestro bautizo en la CEE.
Constituye un punto de par-
tida para lograr una mayor
experiencia que nos permita
conocer mejor los mecanis-
mos y el funcionamiento de la
CEE pesquera. El documen-
to presentado por Espafia es
bastante completo: tal vez no
tanto como lo que hubiera
podido ser, de contar con
mds tiempo para su elabora-
cién, pero muy superior a los
trabajos que suelen presentar
las administraciones de otros
paises. La administracion co-
munitaria tiene centrado su
esfuerzo, y también sus ayu-
das, en los barcos que ticnen
entre nueve y 33 metros. La
Administraciéon pesquera es-
pafiola, segin sefiala Rafael
Jaén, pretende ir creando un
ambiente en Bruselas favora-
ble a la inclusién en este pro-
ceso de los buques mayores
de 33 metros, tipo de buques
que actualmente en Espafia
llevan sus procesos de reno-
vacién a través de lineas de
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crédito abiertas en el Banco
de Crédito Industrial, y que,
hoy por hoy, no pueden ac-
ceder a las ayudas comuni-
tarias.

Durante los tltimos meses,
la Secretaria General de Pes-
ca ha puesto en marcha cier-
tas disposiciones, situadas en
linea con los programas que
para los mismos fines existen
ya en la Comunidad Econo-
mica Europea. «Ofrecemos
—sefala Rafael Jaén— todo
el abanico de posibilidades que
estan en vigor en la CEE, para
que nuestros armadores pue-
dan beneficiarse de las mismas
ayudas que los del resto de los
paises comunitarios. Siguiendo
estas vias, sera posible descon-
gestionar el sector, sin que éste
pierda capacidad de capturas,
al tiempo que favoreceremos la
reactivacion de los astilleros, y
sin que se pierda empleo.»

El amplio documento pre-
sentado en Bruselas como
Programa para la Orientacién
del Sector de la Pesca-86 par-
te de una descripcidn de la si-
tuacién espaiiola. Nuestro in-
greso en la CEE supone in-
crementar en un 70 por 100
las TRB y en un 32 por 100
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el nimero de barcos. Espafia
ocupa el nimero cuatro entre
los paises del mundo por el
nimero de sus barcos indus-
triales. Por sus TRB se con-
vierte en el tercero, si se tie-
nen en cuenta los volimenes
de las empresas conjuntas. En
1985, nuestra flota desembar-
c6 1.112.000 toneladas en los
puertos espafioles, por valor
superior a los 211.000 millo-
nes de pesetas. El 65 por 100
de las ventas se comercializan
en fresco o refrigerado, el 17
por 100 en congelado, el 19
por 100 va para harinas y el
2 por 100 para salado. Ana-
lizando las series histéricas de
los desembarcos de nuestra
flota, observamos que éstos
tienen tres caracteristicas: la
estabilidad de las cantidades,
el fuerte crecimiento de su va-
lor y las relaciones peculiares
que tienen con los mercados
internacionales. Respecto a la
poblacién activa, la crisis eco-
ndémica entrafié una disminu-
¢ién, pero no generd un ele-
vado paro estructural.

El Programa presentado
ante la CEE parte de que la
flota pesquera de Espafia, se-
gun el censo de 1985, cuenta
con 17.622 unidades, con
720.000 TRB y 105.000 tripu-
lantes. El 75 por 100 de los
buques son de menos de 20
TRB. Entre las 20 y las 1.000
TRB se encuentra el 15 por
100 de la flota, y el 9 por 100
entre las 100 y las 500 TRB.
Solamente el 1 por 100 tiene
mas de 500 TRB. Por activi-
dades, los arrastreros en fres-
co suponen el 14 por 100 de
los buques, los congeladores
de arrastre el 2,5 por 100, los
bacaladeros el 0,5 por 100, los
de cerco al fresco el 11,3 por
100, la de arrastre el 68 por
100 y los congeladores de cer-
co el 0,4 por 100. Los buques-
factoria solamente son cua-
tro. Por edades, el 52,1 de
nuestra flota tiene més de 20
afios. Tan solo el 7,7 por 100
tiene menos de cinco afios. La
concentracién mas importan-
te de flota pesquera se produ-
ce en Galicia con el 31,9 por
100 del ntimero total de bar-

La flota pesquera
espafiola, vista
desde los criterios
que prevalecen en
la Europa
comunitaria,
necesita de un
particular esfuerzo
de rejuvenecimiento.
De ahi que se
incentive la
sustitucion de
embarcaciones
vetustas por otras
nuevas.

cos, seguida de Cantabria,
con el 15,5 por 100. En Ca-
narias estd el 12,2 por 100 de
las unidades de la flota.

El volumen de los desem-
barcos en los puertos espario-
les en los wltimos afios ha per-
manecido estacionario. To-
mando la serie de las cinco
campafias precedentes, se
pone de manifiesto una re-
duccién en Cantabria, que
paso6 del 18,22 por 100 en el
conjunto estatal en 1980 al
12,96 en 1985. La denomina-
da «Regiéon Noroeste», en el
mismo periodo, pasé del
31,90 por 100 al 42,01 por
100. La Zona Suratlintica
baj6 del 15,88 al 12,31 por
100 y Canarias también redu-
jo sus desembarcos del 14,26
al 10,90 por 100. En el resto
de las zonas, la actividad se
mantuvo estabilizada. En los
desembarcos de pescado con-
gelado, el mayor peso (69,11
por 100) corresponde a la Re-
gién Noroeste con un creci-
miento de 13 puntos sobre las
cifras de 1980.

Los datos contenidos en el
Programa remitido por la
Administracién espafiola a
Bruselas ponen de manifiesto
algunos de los principales ras-
gos que caracterizan al sector:
el elevado ntimero de barcos



que componen la flota, la
edad de sus unidades y la
gran dependencia de los cala-
deros exteriores. Sobre la base
de estos datos se asientan al-
gunas de las mds importantes
propuestas de actuacién que
se hacen para 1986, las cua-
les, segin parece, han sido re-
cibidas favorablemente en la
CEE. Por su parte, los res-
ponsables espafioles de Pesca
estan desarrollando un proce-
so legislativo paralelo a las
actuaciones que deberd apo-
yar la Comunidad, seglin se
prevé en sus propias dispo-
siciones.

Con la flota como protago-
nista, hay actualmente en
marcha tres procesos de cam-
bio que se centran en las si-
guientes previsiones incluidas
en el Programa enviado a
Bruselas:

Construccion y moderniza-
cién. Es un proceso iniciado
en 1984 por la Administra-
cion espafiola, complementa-
do en 1985 con el Real De-
creto de 4 de diciembre, que
sigue la normativa comunita-
ria del Reglamento 2908/83 y
su posterior desarrollo en los
ultimos meses.

Seglin las estimaciones he-
chas por la Administracion,
este afio la aplicacion de esta
normativa puede suponer la
renovacién de 100 barcos,
con 8.500 TRB. De esa cifra
de embarcaciones, 15 corres-
ponderian a Cantabria, con
cuatro arrastreros congelado-
res, cinco arrastreros en fres-
co, tres de cerco y otros tres
de palangre. En la zona No-
roeste, el plan de renovacion
supondria la construccion de
25 barcos para el litoral de
Galicia y caladeros interna-
cionales. De esta cifra, ocho
serian arrastreros congelado-
res, siete arrastreros de fres-
co, cinco barcos de cerco y
otros cinco de palangre. En
Andalucia se estima que el
proyecto se concretard en 25
barcos para su propio litoral
y para el trabajo en aguas de
Marruecos. De estas unida-
des, cinco serian arrastreros
congeladores, ocho arrastre-
ros de fresco, siete barcos de
cerco y cinco de palangre. En
el Mediterraneo, los barcos
renovados serian 30: 15 arras-
treros de fresco y 15 buques
de cerco. Finalmente, en Ca-
narias, los barcos afectados
serian cinco: dos arrastreros
congeladores, un arrastrero

de fresco y dos barcos de
cerco.

Reduccién de flota. Junto
con las disposiciones de mo-
dernizacion y reconversion, el
Programa presentado en Bru-
selas establece también unas
previsiones para este afio so-
bre retirada definitiva de bar-
cos. Este Plan de Reduccion,
previsto en la directriz 83/515
de la CEE, puede suponer en
1986, segiin los calculos de la
Administracién espafiola, la
eliminacién de unos 100 bar-
cos de pesca, con 6.000 TRB.
Este Programa de reduccion
de flota, que se limitaria en
1986 a estas unidades, se ex-
tenderia progresivamente a
todos los barcos con edades
superiores a los 25 afios. Su
destino puede ser el desguace,
la exportacién u otros usos
que impliquen su abandono

los armadores espafioles con
buques de pesca cuya eslora
sea igual o superior a los 12
metros. Se entiende por «cese
definitivo de actividad» que el
barco no vuelva a ser utiliza-
do para este fin, sea por la via
del desguace, de la exporta-
cién a un pais diferente de la
CEE u otra aplicacién que
implique el abandono de la
lista tercera. La prima de pa-
ralizacion sera de 85.000 pe-
setas por TRB, a la que se su-
mard el 50 por 100 de esta
cantidad, que aportard la
CEE. Tendran derecho a los
beneficios de esta Orden los
barcos que hayan pescado
durante 100 dias en los doce
meses precedentes a la solici-
tud de ayuda. El armador de-
bera entregar toda la docu-
mentacion del barco. La Or-

Para la concesion de este tipo
de ayuda se fijan varias posi-
bilidades, teniendo en cuenta
los dias de paralizacién del
buque. La prima por inmovi-
lizacién se calculara sobre la
base del 12 por 100 como
méximo del coste de compra
o valor asegurado del barco
para una actividad media de
250 dias al afio. Esta prima
diaria s6lo se podra conceder
a los barcos que hayan pes-
cado 120 dias al menos du-
rante los 12 meses preceden-
tes a la solicitud. Igualmente
se concedera ayuda financie-
ra para inmovilizar barcos
por un plazo minimo de 45
dias. El plazo para la presen-
tacién de las solicitudes fina-
liza el préximo 31 de mayo.

de la lista tercera. El Progra-
ma presentado por Espafia
coincide con los criterios se-
guidos por la CEE en los ul-
timos afios.

De esas 100 unidades cuya
eliminacién estd prevista, 10
corresponderian al Cantabri-
co, 13 al Noroeste, 26 a An-
dalucia, 43 al Mediterraneo y
ocho a Canarias.

A la vez que se presentaba
ese programa en Bruselas, el
Ministerio de Agricultura y
Pesca ultimaba la correspon-
diente Orden por la que se fi-
jan las condiciones que exige
la paralizaciéon definitiva. A
esta disposicioén, publicada ya
en el Boletin Oficial del Esta-
do, se pueden acoger todos

den recuerda una anterior
norma polémica del Ministe-
rio de Hacienda, que exije
para acceder a las ayudas ofi-
ciales la demostracién de que
el solicitante esta al dia con la
Administracién en todos sus
compromisos fiscales.
Paralizacién temporal pro-
gramada. La tercera de estas
figuras, prevista en una re-
ciente Orden ministerial, aun-
que no en el Programa pre-
sentado en Bruselas, estd re-
ferida al paro programado de
una determinada flota, si-
guiendo también en esto la le-
gislacién comunitaria en esta
materia. De esta forma se
pretende reducir la sobreex-
plotacion de los caladeros y
posibilitar su recuperacion.

Es innegable
que, en algunos
casos, la
avanzada edad
de las
embarcaciones
plantea
problemas
practicamente
insolubles. En
€S0S Casos,
resulta inevitable
plantear su
sustitucion.

Las comunidades auténomas
con competencias en materia
de pesca seran las encargadas
de seleccionar las peticiones y
conceder las ayudas de acuer-
do con esta Orden.

En resumen, tres lineas
abiertas de ayuda, tanto de la
Administracién espafiola
como de la comunitaria,
orientadas fundamentalmente
a conseguir dos objetivos:
proteger y potenciar los cala-
deros propios y rejuvenecer la
flota. El programa para este
afio se puede considerar un
avance de la politica que
apunta para los proximos
afios, tanto del lado interior
como del comunitario. H

Vidal MATE
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EPRESENTAN-
TES de las Admi-
nistraciones y del
sector pesquero de
la Comunidad
Economica Europea partici-
paron los dias 29 y 30 del pa-
sado mes de abril en las Jor-
nadas de Pesca organizadas
por la Secretaria General de
Pesca Maritima del Ministerio
de Agricultura, Pesca y Ali-
mentacién. Durante dos dias,
mas de un centenar de perso-
nas se dieron cita en Santan-
der con dos objetivos priorita-
rios: facilitar el conocimiento
entre las Administraciones y
los sectores privados de los di-
ferentes paises y analizar la
politica pesquera de la Comu-
nidad con visién de futuro.

Las Jornadas fueron inau-
guradas por el ministro de
Agricultura, Pesca y Alimen-
tacion, Carlos Romero. Dis-
culp6 su asistencia a la clau-
sura el Comisario de Pesca de
la CEE, el portugués Antonio
Cardoso. Como telon de fon-
do de los dos dias que dura-
ron las conversaciones, la po-
lémica entre los armadores de

Jornadas de debate pesquero comunitario en

Ceepesca, que participaron en
las Jornadas, y los de Apesco,
que permanecieron en el ves-
tibulo del hotel donde se de-
sarrollaban las sesiones, con
mas de 70 barcos fondeados
en la bahia del Sardinero en
actitud de protesta.

A escasos meses de la adhe-
sion espafiola a la Comunidad
Econémica Europea, la Ad-
ministraciéon de Madrid habia
puesto especial interés en la
organizaciéon de estas Jorna-
das de Pesca, como marco ini-
cial para el debate de la situa-
cion del sector en la CEE. Es-
pafia ocupa un lugar destaca-
do en el conjunto de los pai-
ses comunitarios en materia
pesquera, posicion que se tra-
taria de reflejar también en los
foros de debate. Desde esta
perspectiva, se trabajé para
que en Santander se dieran
cita durante dos dias los ele-
mentos mas destacados de la
Politica Pesquera Comun
(PPC). Al final, no se cont6
con una parte de las represen-
taciones deseadas, aunque las
Jornadas constituyeron un
paso positivo en el proceso de
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Se trataba de ofrecer un foro para la
discusién entre representantes de las
administraciones y los sectores
pesqueros de los diversos Estados
miembros de la CEE, y también de los
propios organismos rectores
comunitarios. Organizadas por la
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OTRA POLITIGA
OMUN PESQUERA~

Secretaria General de Pesca Maritima
espaiiola, las Jornadas de Santander,
celebradas a finales de abril,
supusieron un paso mas en el camino
de la clarificacién y el entendimiento.
Un camino que se mostré una vez mds
dificil y arduo.

L



antander

conocimiento mutuo y en la
discusion que necesita la ac-
tual PPC de cara a su modifi-
cacion en el futuro proximo.

La politica de mercados, las
empresas mixtas y los acuer-
dos internacionales con terce-
ros paises son los principales
motivos de preocupacion en el
sector pesquero espafiol, y
para ello se trata de buscar
las mejores soluciones en el
marco de la Politica Pesquera
Comun. Estas cuestiones fue-
ron los ejes de las Jornadas,
partiendo de la aparicion de
un nuevo marco desde el pa-
sado 1.° de enero, tras el in-
greso de Espafia en la CEE,
marco que no podra dejar de
modificarse, a través de las
pertinentes negociaciones,
contando con las experiencias
excepcionales que puede apor-
tar Espafia, sobre todo en po-
litica exterior de bisqueda de
nuevos caladeros. Una Admi-
nistracion espafiola y un sec-
tor que se mostraron coinci-
dentes en su insistencia frente

a la escasa representacion pes-
quera comunitaria, para que
la CEE tenga en cuenta las ca-
racteristicas especiales y €l po-
tencial de nuestra flota. Entre-
tanto, el portavoz enviado por
Bruselas, John Pearson, abo-
gaba por la puesta en marcha
de negociaciones permanentes
para que los doce Estados
miembros participasen en el
necesario proceso de refor-
mas.

Para el ministro espafiol del
ramo, las Jornadas de Pesca
centraban su interés en facili-
tar el conocimiento entre las
Administraciones y los secto-
res pesqueros de todos los pai-
ses de la Comunidad Econé-
mica Europea, como tnica via
de avance. Las negociaciones
de Bruselas —apunt6— se de-
ben completar con contactos
directos con las realidades
pesqueras, para que la nueva
normativa que emane de los
organismos comunitarios ten-
ga unas bases mucho mas cer-
canas a las situaciones concre-
tas de cada Estado y, en este

caso, a Espafia. Carlos Rome-
ro, en una linea en la que ya
ha insistido en diferentes oca-
siones en los ultimos meses,
puso sobre el tapete la necesi-
dad de completar la Europa
Azul, amplidndola hacia el
Mediterraneo y superando to-
dos los problemas que podria
acarrear la paralizacion del
proceso. Recordd el potencial
y la experiencia espafiola en
no pocos terrenos (politica
pesquera fuera de nuestras
aguas, empresas mixtas,
acuerdos bilaterales o multila-
terales y otras formulas de co-
laboracién), experiencia que,
a su juicio, no se puede tirar
por la borda y que debe ser
ajustada a la nueva realidad
de la CEE. El responsable del
Ministerio espafiol sefialé que,
en estas materias, las fébrmulas
espafiolas no tienen por qué
ser las unicas, abriendo asi
una perspectiva de didlogo y
negociacion. Insistio, no obs-
tante, en la necesidad de bus-
car salidas que consoliden los
pilares mas importantes que

Las Jornadas de

Pesca

organizadas por
la Secretaria
General de Pesca
Maritima del
Ministerio de
Agricultura,

Pesca y

Alimentacion,
contaron con la
presencia del
ministro espanol
del ramo, que
asistio a su
inauguracion y
expuso las
posiciones
defendidas por la
Administracién
espafiola ante los
organismos
concernientes de

la CEE.
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sostienen el actual marco co-
munitario.

Juan Antonio Tovio, presi-
dente de Interpesca y de Pesca
Galicia, hizo una defensa en-
cendida de las empresas mix-
tas, un canto a su eficacia y
un alegato en pro de su futu-
ro, para que tengan la misma
utilidad en el marco comuni-
tario que la ya demostrada en
Espafia.

El representante espafiol si-
tud a las empresas conjuntas
como la respuesta concreta de
la Administracion espaifiola a
la nueva politica del mar, de-
finida en el Real Decreto
2517/76, modificado por otro
del 30 de abril de 1985. Con
respecto a esta normativa, la
CEE dio respuesta con el Re-
glamento 2909/83, cuando ya
habian pasado varios afios
desde el establecimiento del
nuevo orden en el mar. Para
Juan Antonio Tovio, mientras
la legislacién espaifiola ha sido
de una gran utilidad para
nuestro sector, la Comunitaria
se ha manifestado totalmente
incapaz de dar una respues-
ta adecuada, como lo demues-
tra el hecho de que en Espafia
haya 104 empresas pesqueras
conjuntas por ninguna en los
otros paises de la CEE. La—a
su juicio— ineficacia del ac-
tual Reglamento se ha refleja-
do igualmente en el niimero
de unidades que forman las
flotas pesqueras en la Comu-
nidad y en ¢l abandono de ca-
laderos en terceros paises, en
tanto que en Espafia han ido
en aumento. Por estas razo-
nes, —sefialé— los armadores
espafioles invitan a la CEE a
reflexionar sobre este punto,
para que de cara al futuro se
proceda a la adecuacion de la
legislacién sobre empresas
pesqueras conjuntas en con-
formidad con el modelo es-
pafiol.

El articulo 168 del Tratado
de Adhesion prevé un periodo
de siete afios para eliminar las
cantidades globales de las cap-
turas que pueden entrar en el
mercado comunitario con de-
recho nulo. Para Juan Anto-
nio Tovio, en 1989 ya se van
a producir problemas graves
en estas empresas, al reducir-
se su mercado a solamente
46.400 toneladas. Por este mo-
tivo, la Administracién y el

22 HOJA DEL MAR

sector pesquero espafiol han
de realizar un esfuerzo mas,
ahora ya dentro de la CEE,
para convencer a sus colegas
comunitarios de la importan-
cia de este instrumento, en be-
neficio de los propios consu-
midores de la Comunidad.

Carlos Gago, gerente del
grupo de empresas «Gabrieli-
tos», hizo una dura critica a la
Comunidad en todos los as-
pectos referidos a los merca-
dos pesqueros, hasta el punto
de preguntarse qué aportaba
de positivo nuestro ingreso en
la CEE. No se entiende por
qué, en una Comunidad con

déficit en muchos productos
—dijo—, se aprueban mayores
contingentes para las entradas
de terceros paises, en tanto se
siguen diferentes criterios
cuando se trata, por ejemplo,
de las ventas que puedan ha-
cer las empresas mixtas espa-
fiolas desde otros caladeros.

Segiin el ponente espafiol,
se ha hecho una politica de
mercados pensando solamen-
te en los paises de la anterior
Comunidad, en las especies
dominantes en su Politica
Azul, que es fundamental-
mente del norte, y se pasaron
por alto intereses de otros ca-
laderos y mercados.

Pilar Garcia Doiloro, sub-
directora general de Relacio-
nes Pesqueras Internacionales
(zona norte), ofrecié una pa-
nordmica de la politica de
acuerdos bilaterales o multila-
terales seguida por los gobier-
nos de Espaiia en las tltimas
décadas, politica que ha apun-
tado a sostener la actividad de
la flota, el empleo y las captu-
ras indispensables para un
pais como el nuestro, que re-

gistra un consumo de pescado
anual per cdpita de unos 38
kilos. La Administracién es-
paifiola defiende el manteni-
miento de esta politica, aun-
que cada vez sea mas dificil la
firma de determinados acuer-
dos, dado su elevado coste y
el desarrollo de las pesquerias
que se ha producido ya en los
paises en cuestion.

Entre las ponencias debati-
das en estas Jornadas de Pes-
ca, destacd finalmente la inter-
vencidén de Pietro Monselli,
miembro italiano del Comité
Econdémico y Social de la
CEE. El representante de este
organismo comunitario hizo
amplias criticas a la Politica
Pesquera Comtin de los 1lti-
mos afios que, en su opinidn,
deberia experimentar profun-
das modificaciones. Existe
una grave preocupacion por
los recursos —dijo—, con
errores de cuantificacion que
es preciso corregir. Abogo por
el mantenimiento de la politi-
ca de acuerdos con terceros
paises, relacionando los recur-
sos y los caladeros con los

mercados. La politica de es-
tructuras le merecié también
criticas por insuficiente, y pro-
puso entre otros puntos la re-
visiéon del reglamento sobre
renovacion o modernizacién
de flota, la eliminacion del te-
cho de los 33 metros, la adop-
ci6n de nuevos criterios para
con las empresas conjuntas, la
asignacion de mas recursos a
las campafias experimentales,
las paradas temporales de los
barcos y las definitivas. Las
medidas propuestas en su dia
las valoré como coherentes
desde el punto de vista social,
aunque nunca tuvieron, a su
juicio, un desarrollo adecua-
do, por lo que considerd ina-
plazables algunos cambios im-
portantes.

Existia el deseo de que las
Jornadas de Pesca de Santan-
der constituyeran un marco
para el debate desde la nueva
perspectiva comunitaria. La
Administracin espafiola, con
la practica unanimidad del
sector, planted todos los as-
pectos que hoy preocupan en
materia de pesca, tratando de
abrir un debate con los otros
paises de la CEE. En realidad,
son cuestiones planteadas ya
muchas veces en Bruselas por
la Administracién espafiola,
aunque fuera como pais can-
didato a la adhesion. En este
momento, como un miembro
mas, el Estado espafiol ha ini-
ciado un camino que preten-
de continuar en el futuro, ante
la reforma de la politica de es-
tructuras que se debe debatir
en los proximos meses.

Las Jornadas no eran el
marco para obtener una res-
puesta al conjunto de los pro-




blemas planteados. Se trataba
simplemente de conocer posi-
ciones, sondear estados de
animo y, sobre todo, de llevar
a cada delegacion el conoci-
miento de los planteamientos
defendidos por Espafia y el
convencimiento de que se tra-
ta de objetivos defendibles por
toda la CEE por ser beneficio-
sos para el conjunto de los Es-
tados miembros. Diversos re-
presentantes de Italia, Irlanda,
Reino Unido y Portugal estu-
vieron de acuerdo con los de
Espafia en la conveniencia de
avanzar conjuntamente y sin
confrontaciones en el desarro-
llo de una Politica Pesquera
Comun mas amplia, teniendo
en cuenta la nueva situacién
que plantea la Europa de los
doce. Ante el pesimismo ma-
nifestado por una parte del
sector industrial espafiol, por-
tavoces del Reino Unido y de
Irlanda sefialaron que situa-
ciones similares se habian pro-
ducido en su dia tras el ingre-
so de sus respectivos paises.
En lineas generales, parecia
prevalecer el interés de adap-
tar el marco de la Comunidad,
de buscar un nuevo encuadra-
miento y de adecuar al con-
junto de la normativa comu-
nitaria todo lo que tiene de
positivo la realidad espafiola.
Dada la ausencia del comisa-
rio de Pesca de la CEE, Anto-
nio Cardoso, que excusd su
asistencia al acto de clausura,
la voz de Bruselas en estas
Jornadas estuvo representada
por el director de Recursos de
la Division General XIV (Pes-
ca), el inglés John Pearson,
quien utiliz6 en todo momen-
to el lenguaje caracteristico de

A las Jornadas de
Santander
asistieron Pietro
Monselli, miembro
italiano del Comité
Econémico y
Social de la CEE,
y el britanico John
Pearson, director
de Recursos de la
Divisién General
de Pesca de la
Comunidad, entre
otros
representantes
espafioles y del
resto de la CEE.

la Comunidad en estas ocasio-
nes: pronunciamientos gene-
rales, defensa de lo existente y
buena disposicién de apertura
para las futuras negociaciones
entre los doce. A la vista de
las duras posiciones de la re-
presentacion del sector espa-
fiol en las Jornadas, John
Pearson sefial6 a HOJA DEL
MAR que, mas que lamentar-
se, el sector deberia preguntar-
se qué es lo que se puede ha-
cer para superar las dificulta-
des, para mejorar la organiza-
cién y el conjunto de la Poli-
tica Pesquera Comun. Pear-
son insisti6 en que Espafia ha
entrado en una CEE que
cuenta ya con una PPC y re-
cordé las condiciones fijadas
en el Tratado de Adhesion. El
representante comunitario in-
sisti6 en la necesidad de esta-
blecer negociaciones a partir
del marco actual, para lograr
ajustes que respondan a las
necesidades de los doce, in-
cluidas las exigencias plantea-
das por el sector espafiol en
estas Jornadas, y que consti-

tuyen ya viejas reivindicacio-
nes. En 1987 debe estar en
marcha en la CEE una nueva
politica de estructuras; en ella
pueden introducirse modifica-
ciones que supongan salidas
aceptables en asuntos de vital
importancia para el sector es-
pafiol, como es el caso de las
empresas conjuntas. Pearson
no fue muy explicito en este
punto. Manifesté que las em-
presas mixtas podrian mante-
nerse, aunque ello implica la
basqueda de soluciones que

deberan salir, si salen, del pro-
ceso negociador de Bruselas.

Respondiendo a las peticio-
nes planteadas por Espafia,
Pearson aleg6 que la CEE la
forman doce miembros y que
se han de tener en cuenta los
intereses de todos los Estados.
Espaiia y Portugal, que son
quienes animan las reformas,
estan ya dentro y, en opinién
de Pearson, deben empezar
por aceptar las actuales reglas
de juego, trabajando positiva-
mente para avanzar en la po-
litica pesquera. Reconocié a
Espafia su potencial en este
sector en materia internacio-
nal, aunque entiende que la
CEE puede lograr mejores
acuerdos que los firmados por
Espafia en el pasado, dado
que juega con unos mercados
y unas ofertas de mds interés
para los terceros paises. De
cara al futuro de la politica
pesquera, Pearson advirti6
que en los proximos afios no
habra en la CEE grandes ale-
grias presupuestarias.

La idea global de las Jorna-
das y su interés para Espaiia,
fue expuesta en el acto de
clausura por el secretario ge-
neral de Pesca Maritima, Mi-
guel Oliver. Afirmé que he-
mos entrado en una CEE en
la que existia una politica pes-
quera basada en los intereses
de los paises del norte. A esa
politica ha de adaptarse el sec-
tor espafiol, sin que ello su-
ponga renunciar a luchar por
una nueva politica, que abar-
que otros muchos aspectos de
interés para Espafia.

Nuestro pais —expuso Mi-
guel Oliver— debe exigir que
no haya regresividad en nin-
guno de los acuerdos bilatera-
les anteriormente existentes.
La féormula de las empresas
conjuntas es un aspecto posi-
tivo de la politica pesquera es-
pafiola —dijo— y seria un
error que la CEE no utilizase
estos instrumentos para de-
sarrollar la flota, aumentar los
recursos y ligar los planes de
pesca al acceso de los merca-
dos. La Comunidad tiene un
gran déficit en este sector y le
es indispensable mejorar su
politica global, logrando una
mayor coordinaciéon entre la
politica de pesquerias y el con-
sumo. En esta linea, Miguel
Oliver sefiald la urgencia de
una redefinicion de la politica
de estructuras, que desarrolle,
segun ya habia sefialado el re-
presentante del CES, Pietro
Morselli, normas referidas a
cuestiones tales como campa-
fias experimentales, elimina-
ci6n del limite de 33 metros
de los barcos para acceder a
las ayudas, etc. Miguel Oliver
finaliz6 apuntando la conve-
niencia de proseguir con estos
encuentros, donde cada uno
de los Estados ponga sobre la
mesa sus planteamientos de
cara a la negociacion de la re-
forma de la Politica Comin
de Pesca en la CEE. Las Jor-
nadas de Santander han servi-
do, especialmente, para que
Espafia exponga a los repre-
sentantes del resto de los pai-
ses de la CEE y a la adminis-
tracioén de Bruselas los puntos
que en su opinidn se deberian
modificar para un funciona-
miento mas correcto del sec-
tor. B

Vidal MATE
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EL MAS
FABULOSO
DE LOS
NAVIOS

EL <NORMANDIE», U

A las 7 de la tarde del miércoles 29 de mayo | T
de 1935, el «<Normandie», el mayor, mas ra-
pido, mas seguro, més lujoso, mas apabullan-
te de los navios transatlanticos que jamas hu-
biera existido, partia de El Havre (Francia)
proa a Nueva York. Fue un acontecimiento
historico. Tanto a su salida, precedida de [
grandes festejos, como a su arribada al puer- B
to norteamericano, las multitudes lo agasaja-
ron. Evocamos el hito y sus circunstancias.
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RAN estas fe-
chas, hace 51
afios. En el
puerto francés
de Saint-Nazai-
re todo estaba a
punto. Habian
sido necesarios cinco afios
de trabajo intenso, a mar-
chas forzadas, pero el desti-
lado del esfuerzo técnico y
el delirio del gigantismo na-
cionalista habian tomado ya
la forma del mayor, més se-
guro, mas confortable, més
rapido, mdas apabullante de
los transatlanticos del mun-
do: el «Normandie», dis-
puesto para zarpar. Las
pruebas —seguridad, veloci-
dad, confort— resultaron
plenamente satisfactorias.
S6lo quedaba poner fecha al
evento, y eso fue precisa-
mente lo que los responsa-
bles navieros, en conformi-
dad con las autoridades
francesas, procedieron a ha-
cer: el gigante partiria para
América el 29 de mayo.
Era un acontecimiento
técnico, un hito de la nave-
gacion, pero tenia también
una obvia dimension politi-
ca. El presidente Lebrun, a
la saz6én incémodamente
instalado en la cabecera de
la Repiblica, vio pronto en
el «Normandie» un instru-
mento para atizar el orgullo
nacional y granjearse solida-
ridades: a falta de pan, da-

N HITO HISTOR

Eran los tiempos
en que la
tendencia al
gigantismo y al
récord, destilada
por los éxitos de
la sociedad
norteamericana,
se imponia en
todo el mundo.
El <Normandie»
era el mas
grande, el mas
rapido, el mas
lujoso, el mas...

ria circo al discolo pueblo
que, por razones para €l di-
fusas, mostraba una tenden-
cia irrefrenable al desconten-
to y la algarada. Tal proposi-
to de oportunismo politico
no disgustaba tampoco a los
responsables de la Compa-
fifa Transatlantica francesa,
propietarfa del gigante. De

modo que madarme Lebrun
fue nombrada madrina del
barco, y el propio presiden-
te, derrochando sonrisas y
cumplidos, ptsose al frente
del programa de actos y fes-
tejos que precedio a la pri-
mera y espectacular salida
de puerto del «Normandie».

El dia festivo fue el 23 de
mayo, y la celebracion resul-
td ciertamente espléndida.
Desde la llegada del cortejo
presidencial a la estacion
maritima del Havre hasta la
fiesta de gala, precedida ésta
de una copiosisima cena a
bordo, el pueblo de la im-
portante ciudad portuaria
francesa asistié atonito al
despliegue de lujo, fastuosi-
dad y ceremonia que enmar-
cd la historica fecha. Go-
bierno, cuerpo diplomatico,
autoridades civiles y milita-
res, celebridades del arte, la
cultura y el especticulo...
Los rutilantes salones del
«Normandie» rivalizaron
aquella noche con los de la
capital. Alli estaba, no ya el
tout Paris, sino la toute
France.

Ya pasada la resaca del
evento, seis dias después, y
en medio del jubilo circuns-
tancial de los miles de curio-
sos congregados, el «Nor-
mandie» abandonoé el puer-
to, rumbo a Nueva York.
Eran las 7 de la tarde del

miéreoles 29 de mayo de
1935.

El viaje no habria de ser
directo. Antes de adentrarse
en el océano, proa al nuevo
continente, el «Normandie»
toc6 en fulgurante escala el
puerto britanico de South-
ampton, tal vez para que
los orgullosos navieros del



Fotografias: arriba, de
izquierda a derecha: el buque,
durante su construccion; a su

salida de los astilleros de
Saint Nazaire; el comedor,
durante la cena de gala del 23
de mayo; llegada del
presidente Lebrun a la
estacion de El Havre; el
embajador briténico, en la
fiesta; paseo de cubierta. En
la parte inferior, algunos
grabados de época que
retratan el «Normandie».




Reino Unido, recién destro-
nados de la cabecera de las
moles transatlanticas, en la
que se hallaban gracias al le-
gendario «Queen Mary»,
pudieran contemplar al nue-
vo Goliath de los mares.
Por poco tiempo: a las 3 de
la madrugada del dia 30, el
«Normandie» se lanzaba a
plena potencia para la gran
capital norteamericana.

El recorrido fue realizado
en cuatro dias, tres horas y
cinco minutos. Una inmen-
sa multitud acudié a recibir
al barco que acababa de ba-
tir todos los récords de la
navegacion transatlantica.
Nada de extrafio en ello: los
EE. UU. han mostrado des-
de antafio particular predi-
leccion por las hazafias su-
perlativas, y aquella no era
una de las menores. Muy al
contrario, el «Normandie»
favorecia las méas ventajosas
comparaciones con todo lo
hasta entonces conocido.
Habia atravesado el Atlan-
tico a una velocidad media
superior a los 30 nudos por
hora, reclamando para si la
distincién de «cinta azul»
del Atlantico, titulo con el
que los marinos distinguen
al barco mas rapido de en-
tre todos. Los amigos de lo
grande tenian también a qué
atender: 313 metros de eslo-
ra, 160.000 caballos de po-
tencia, velocidad punta de
52 Km. por hora... En la
larga y tortuosa pugna entre
la velocidad y el lujo, el
«Normandie» pulverizaba
todas las cotas conseguidas
hasta entonces en ambos
terrenos, sin resultar por ello
sustancialmente méas onero-
so para el pasaje. Desde que
en 1864 el norteamericano
«Washington» habia inau-
gurado la linea El Havre-
Nueva York con apenas 950
¢v. en su motor, el camino
recorrido habia sido largo.
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Fotografias: de arriba a
abajo y de izquierda a
derecha: vestibulo situado
entre el teatro y los
grandes salones; fiesta de
gala; un aspecto de la
decoracion; uno de los
comedores (dibujo); interior
de uno de los camarotes de
lujo, piano de cola incluido.
Los propietarios del
«Normandie» contrataron
para su construccién a los
mejores especialistas.
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Nada habia escatimado la
Transat francesa a la hora
de la puesta a punto del
nuevo barco. Desde el dise-
fio de las cucharillas hasta el
decorado brillante de los
grandes salones, desde la
griferia de los bafios a la se-
leccion del mobiliario, desde
la cristaleria a los cortino-
nes, en cada campo habian
sido llamados a trabajar los
mejores profesionales de
Francia, a los que se les ha-
bia exigido, por lo demas, la
utilizacién de los materiales
mas selectos y las técnicas
mas modernas; estilistas,
ebanistas, orfebres de re-
nombre pusieron su im-
pronta en la nueva embar-
cacion de lujo.

Eran aquellos —ya lo he-
mos dicho— tiempos de gi-
gantismo. Pero ese gigantis-
mo a la europea no venia del
brazo de un desarrollo eco-
némico pujante, agresivo y
culturalmente ingenuo,
como el que daba origen a
los rascacielos neoyorquinos,
sino de una profunda crisis
de identidad continental, ca-
paz de mezclar miseria, de-
cadencia y desconcierto has-
ta convertir el conjunto en
una sustancia altamente ex-
plosiva. Poco més de un afio
después del primer viaje del
«Normandie», la guerra ci-
vil espafiola anunciaria el
comienzo de un incendio
que habria de devorar a Eu-
ropa entera en el plazo de
mil dias.

Entretanto, ignorante de
sus propios simbolos, el mas
fabuloso de los navios que
jamas habia existido cruza-
ba una y otra vez el Atlan-
tico rebosante de justo or-
gullo. W

Texto: J. O.
Fotos: L’THustration/Sygma



A LOS
HOMBRES

C/. AGUSTIN DE FOXA,
25-50A
28036 MADRID
TELEFONOS:
(91) 733 79 49/99
45663 CEOR-E

TELEX: 41428 ITEL-E

MITSUBISHI




La Administracion ofrece ayuda

EN BUSCA DE NUEVOS

M A nueva disposicion,
presentada reciente-
mente por el secretario

general de Pesca, Miguel Oli-

ver, y por el director general

de Ordenacién Pesquera,
Rafael Jaén, se ha publicado

en conformidad con las di-

rectrices dadas en este punto
por la Comunidad Econé-
mica Europea. La Adminis-
tracion espafiola, sobre todo
durante los ultimos afios, ha
optado por una politica de
diversificacién de caladeros,
con el fin de mejorar la ex-
plotacién de los recursos
propios y de tener alternati-
vas para el caso de que se
presentasen problemas insu-
perables en las zonas tradi-
cionales de pesca.

La orden publicada esta-
blece compensaciones eco-
ndémicas para los armadores
que se arriesguen a enviar
sus barcos a caladeros hoy
no suficientemente conoci-
dos, caso de que las captu-
ras se quedaran por debajo
de los costes y los gastos de
explotacion. La orden minis-
terial define como «nuevos
caladeros» los de la Antarti-
da del Atlantico, Alaska, Es-
tados Unidos de América,
Ghana, Liberia, Sierra Leo-
na, Islas Kerguelen, Cabo
Verde, Mauritania, Irlanda,
Kekjianesridge, Sdo Tomé y
Principe, Sri-Lanka, Cha-
gor, Indonesia, areas libres

CALADEROS

La Administraciéon ayudard econdmica-
mente a los armadores espafioles que se de-
cidan a trabajar en caladeros nuevos para
nuestra flota y que ofrezcan interés para el
futuro. Las condiciones para obtener el apo-
yo oficial se fijan en una reciente Orden del
Ministerio de Agricultura y Pesca.

del Atlantico Central y At-
lantico Norte.

Para acceder a la ayuda,
las campafias deberan tener
una duracién minima de 30

dias, ya se hagan en uno o
varios viajes. Igualmente, es
necesario contar entre el per-
sonal a bordo con un obser-
vador cientifico, que sera de-
signado por la Secretaria
General de Pesca Maritima
o avalado por ésta. Las ayu-
das estaran dirigidas espe-
cialmente a fomentar, entre
otros puntos, las campafias
realizadas por barcos que

hayan sufrido reducciones
considerables de las capturas
en sus zonas de pesca tradi-
cionales. Podran solicitarse
por organizaciones de pro-
ductores, asociaciones de ar-
madores o empresas extrac-
tivas de pesca.

La Secretaria General de
Pesca Maritima podra con-
ceder una prima de reorien-
tacién, que se calculard a
partir de los gastos de explo-
tacion y los ingresos que se
deriven de la comercializa-
cién del producto captura-
do. Se consideraran como
gastos de explotacién los de
aprovisionamiento y mante-
nimiento del barco durante
la campaiia, pero no los de-
rivados de la amortizacién
del capital, si la hubiera. Con
el fin de financiar la campa-
fia experimental, el benefi-
ciario de la prima de reorien-
tacion podré solicitar crédi-
to en una entidad financiera.
La Secretaria General de
Pesca permitir4 incluir en los
gastos de explotacion los in-
tereses de ese crédito hasta
el limite del 11 por 100 y re-
feridos solamente al periodo
de la campafa experimental.
Las peticiones para acceder
a estas campafias experimen-
tales deberan cursarse a la
Secretaria General de Pesca
en el plazo de treinta dias ha-
biles, contados a partir de la
entrada en vigor de esta Or-
den. La Administraciéon de-
bera responder de forma
afirmativa o negativa en un
plazo no superior a los dos
meses. La prima de reorien-
tacion se concedera una vez
finalizada la campaiia y pre-
via aprobacion por la Secre-
taria General de Pesca de los
correspondientes informes
sobre la actividad y resulta-
dos logrados en el calade-
ro. ®

V.M.



Sifa potencia que
necesita su barco esta

“entre los 500 2 700 HP. VOLVO PENTA e
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BARBATE
(CADIZ)
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«Estaba cantadon,
dicen. Desde el
acverdo pesquero
hispano-marroqui de
1979, y todavia mas
tras el de 1983,
resultaba obvio, en
efecto, que la flota de
cerco de Barbate iba
a entrar en un
periodo de crecientes
dificultades. La pesca
en la Bahia de Cadiz
aporté un respiro.
Pero ahora los
problemas vuelven a
surgir, y
multiplicados. No es
sélo un problema de
Barbate. En los datos
de su realidad, por
mads que particulares,
se aprecian los signos
distintivos de una
problemadtica cuyos
jalones recorren toda
la costa andaluza.
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N la costa gaditana,

a medio camino en-

tre Cadiz capital y

Algeciras, una breve

carretera de 9 kil6-
metros conduce a uno de los
pueblos de mayor tradicién
marinera de la Andalucia oc-
cidental: Barbate. Un pueblo
que, hasta alli donde llega la
humana memoria, apenas ha
conocido otra actividad prin-
cipal que la pesca; eje de su
economia, de su vida, de su
historia.

A la vieja fenicia Baecipo
le sobrevino el nombre de
Barbate como resultado de
las numerosas veces que los
extranjeros (no otra cosa
quiere decir la palabra latina
barbari) descendian por el rio
del mismo nombre a hacer pi-
llaje de sus riquezas. Replega-
da sobre si misma y sobre su
vitalidad marinera, Barbate
atravesd los siglos sin mas
pena ni mas gloria que la de
su propia paz. Era en reali-
dad, desde el punto de vista
administrativo, parte de la ve-
cina Vejer de la Frontera. A
ella perteneci6 como aldea
aneja hasta 1938, fecha en la
que Franco —dicese que para
premiar la colaboracion que
recibié desde Barbate para el
paso del Estrecho— la trans-
form6 en pueblo separado.
Repartiéronse Vejer y Barba-
te beneficios y cargas, y tom6
cada una su andadura propia,
sin demasiada discusion: Bar-
bate habia alcanzado de he-
cho una poblacién mayor que
la del niicleo central de Vejer,
y eran pueblos de personali-

José Luis Duarte,
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dad bien diferenciada en la
practica.

Pese a que la mafiana esta
brumosa, desde el faro de
Barbate se alcanza a ver sin
dificultades la costa de la ve-
cina Marruecos. Alli marcha-
ban «desde siempre» los bar-
cos barbatefios, y de alli vol-
vian cargados de boquerén.
Sus caladeros histdricos llega-
ban desde ElI Araich (Lara-
che) hasta El Jadida (Maza-
gan), en donde se desenvol-

0

Vicente Virnés,

JOANTIR DE Mi

vian en plena libertad, gracias
a la tradicional tolerancia de
los marroquies.

Pero nada es eterno, y la
tolerancia —sobre todo cuan-
do afecta a la riqueza—, me-
nos. Fueron largos los afios
en que la poblacion barbate-
fia acudi6 a la costa marro-
qui a obtener su sustento. En-
tre 1970 y 1975, el cantaro re-
gresaba pleno: eran los
tiempos dorados. Llego a ha-
ber hasta centenar y medio de

barcos de cerco trabajando a
pleno rendimiento y ocupan-
do a unos 2.300 hombres.
Pero el pozo tenia fondo y las
curvas estadisticas —y los
bolsillos humanos— empeza-
ron a dar cuenta del descen-
so. Finalmente, las exigencias
marroquics asestaron la pun-
tilla, que llegd con los acuer-
dos de 1979 y 1983 entre Ma-
drid y Rabat. Barbate sali6 de
ellos en posicion ciertamente
desfavorable. Las licencias
que se le asignaron eran insu-
ficientes para el volumen de
su flota. Y, lo que fue peor:
la zona de pesca que se le se-
fial6 no tenia, en modo algu-
no, la riqueza de aquella en
la que venian faenando sus
barcos anteriormente. 1979
abri6 la brecha; 1983 la ahon-
dé.

No faltan entonces los que
afirman —y arréglese usted
para contradecirles— que, a
partir de ahi, hasta el menos
experto podia haber previsto
lo que paso a paso ha ido
produciéndose. «Admitamos
que no hubiera mds remedio
que aceptar el acuerdo que se
firmé con Marruecos —nos
dicen—. Pero, una vez con-
cluido, tenian que comprender
que la flota de Barbate se iba
a ver abocada a una situacion
insostenible. Deberia haberse
planificado una salida, haber
trazado un proyecto de futuro.
Nadie lo hizo. Han dejado que
la situacion se pudriera, entre
los unos y los otros.»

Tras el acuerdo de 1979, y
a la vista del escaso fruto que
daban las faenas de los que

Domingo Benitez.




podian acudir con licencia a
los caladeros asignados, los
armadores de Barbate apun-
taron hacia una solucién te-
flida de provisionalidad: soli-
citar autorizacién para que
sus arrastreros pudieran acu-
dir a pescar a la zona del Gol-
fo de Cadiz. Asi lo atordd la
Administraciéon central en
enero de 1980 a titulo de
emergencia, decision que con-
virti6 en definitiva en junio de
1981.

El nuevo escollo ha tar-
dado bien pocos afios en sa-
lir al paso, y ahora estd en
el caladero de la Bahia de Ca-
diz. «Esta zona ha soportado
un gram esfuerzo pesquero
—escribia el pasado 5 de
marzo Antonio Ruiz Junque-
ra, patron mayor de la Cofra-
dia barbatefia— y desde el pa-
sado afio se ha venido obser-
vando una disminucién en el
tamario del pescado capturado,
al mismo tiempo que se ha de-
tectado una abundancia de
pescado inmaduro, con dimen-
siones no superiores a 4 6 5
centimetros.» La deteccion de
inmaduros en las capturas
coincidié con el endureci-
miento de la actitud de las
Comandancias de Marina en

TODOS PARECEN ESTAR DE ACUERDO:

HACE FALTA UNA

SOLUCION

URGENTE

Todo el mundo sabia que la crisis llegaria, que la Bahia de

Cédiz no podia soportar u
dimensiones. Pero han pasad

n esfuerzo de tan grandes
o los afios, y nadie ha sabido

(o querido, o podido) hacer nada. Hasta que el problema
ha estallado.

[ e =

el control de las dimensiones
de la pesca desembarcada en
los puertos de la zona, en
cumplimiento de la llamada
«ley de inmaduros».

Es dificil hacerse con una
idea precisa de los problemas
que desembocan en la captu-
ra de alevines, a partir de los
testimonios directos. Segiin la
Cofradia de Pescadores de
Barbate, el boquerdn y la sar-
dina pasan por la fase de in-
madurez en los meses de di-
ciembre, enero y febrero. No
obstante, un informe de la Se-
cretaria General de Pesca
Maritima sobre los problemas
de Barbate, fechado el 19 de
marzo de 1986, asegura que
el cese de las capturas duran-
te el mes y medio que va des-
de el 20 de marzo al 1 de
mayo «es suficiente para que
esta gran masa de inmaduros

alcance la talla comercial».
(La utilizacién de mallas ade-
cuadas no evitaria el grueso
del problema? Nuestros inter-
locutores no se ponen de
acuerdo. Domingo Benitez
Nuiiez, secretario de la Cofra-
dia de Barbate, entiende que
el meollo de la cuestion esta
en las millas de distancia de
la costa a las que se faena.
Opinién que rebate Juan-Pe-
dro Moreno Rodriguez, en-
cargado de accidn sindical de
las Comisiones Obreras gadi-
tanas, para el cual el proble-
ma es de corrientes marinas.
José-Luis Duarte, responsa-
ble de pesca de UGT en la
zona, no nhiega otras razones,
pero retorna también a la le-
galidad de las mallas como
materia conflictiva. Con lo
que sdlo un punto parece cla-
ramente establecido: la inexis-

tencia de estudios biologicos
serios que permitan fijar los
petfiles exactos de la cuestion.

Con este problema de por
medio, el 24 de marzo la si-
tuacién se agrava notable-
mente. Cinco pesqueros de
Barbate, que habian acudido
al puerto de Cadiz a desem-
barcar sus capturas, reciben
la orden fulminante de la Co-
mandancia de Marina de
arrojar al mar 230 cajas de
boquerones, al haberse deter-
minado que éstos no alcanza-
ban la talla necesaria para su
comercializacion. Cumplen la
orden y regresan a su puerto
de base, en donde, a instan-
cias del alcalde de Barbate,
Serafin Nufiez, deciden proce-
der al amarre del conjunto de
la flota de cerco. Nuflez ase-
gura que no se trata de una
prueba de fuerza, sino del
cumplimiento de la veda que
resulta del informe emitido
por la Secretaria General de
Pesca Maritima a solicitud de
la Direccion General de Pes-
ca Maritima de la Junta de
Andalucia.

—Si la flota no se paré an-
tes fue precisamente por cau-
tela. Esperamos a tener todos
los papeles —declaré a HOJA
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DEL MAR—. Pero tampoco
aqui escasean las objeciones,
y algunos aseguran que el do-
cumento de la Secretaria Ge-
neral de Pesca Maritima, por
tratarse de un mero informe,
no puede tomarse como una
resolucién legal de caracter
vinculante. «Esto de la veda es
toda una novedad», apostillan
los dirigentes sindicales de la
pesca en Cadiz. Y tanto los
de CC.00. como los de UGT
expresan por afiadido su sor-
presa: «Se trata de un proble-
ma general, que deberia ser
abordado a escala de toda la
costa andaluza. ;Por qué ac-
tuar asi con Barbate, y no con
los demds?»

Pero seria dificil ignorar el
grave problema humano que
afronta la poblacién barbate-
fia. 50 embarcaciones de cero
y jareta (que constituyen, con
mucho, lo esencial de la flota
local, y ocupan a unos 1.400
tripulantes), 22 de trasmallo
(77 tripulantes) y 27 de palan-
gre (123 tripulantes), sin con-
tar las dos almadrabas situa-
das en Zahara y en la ense-
nada de la propia Barbate: de
las 3.300 TRB que contabili-
za el pueblo, casi 3.000
corresponden a los barcos de
cerco y jareta. Lo que quiere
decir algo muy sencillo: que
si esa flota no obtiene ningu-
na ganancia, es la practica to-
talidad del pueblo la que ve
abrirse €l abismo bajo sus
pies. Se suele decir que cada
empleo en el mar da sustento
a siete de tierra. Tal vez la
proporcion resulte excesiva en
el caso de Barbate, cuya po-
blacién de hecho se sitda en
las 23.000 personas. Es obvio,
en todo caso, que Barbate es
un pueblo levantado sobre un
solo soporte. Y es ese unico
soporte el que esta fallando.

Basta con recorrer las blan-
cas calles de Barbate para
apreciar el problema, para
comprender que las dificulta-
des hace ya tiempo que atra-
vesaron los limites de lo pro-
blemético para entrar en el
terreno de la pura y directa
angustia. En Barbate ha ha-
bido hambre. Gente que no
ha tenido para lo mas ele-
mental: para subsistir. Viendo
su lonja desierta cuesta ima-
ginar los vicjos esplendores,
cuando se negociaba alli por

BARBATE: UNA FLOTA MUY ANTIGUA
Y ABARRO-
TADA DE
TRIPULANTES

valor de casi 2.000 millones
anuales. Eso era hace una dé-
cada. Siguiendo ese ritmo,
hoy deberian haberse trans-
formado en méds de 4.000,
dado el aumento del precio
del pescado. Entre la dismi-
nucién de las capturas y la
progresiva tendencia a desem-
barcar en otros puertos, la ci-
fra de negocios del pasado
afio alcanzé con dificultades
los 600 millones.

Pueblo peculiar. «Barbate
es muy suyo», dicen unos y
otros. Y lo es, ciertamente. Fl
retrato-robot del barco de
cerco barbatefio presenta es-
tas caracteristicas: 25 afios de
antigiiedad media, 64,30
TRB, 31 tripulantes. Lo que
se traduce obligatoriamente
en un problema de congestion
humana a bordo. ;Coémo
pueden descansar mas "de
treinta personas, ni siquiera

ocho, en una superficiec habil
de 2,5 metros cuadrados? Mi-
guel Angel Olmedo Coello,
teniente de navio y maxima
autoridad local de Marina, lo
considera una singularidad
local, pero no un problema
para la seguridad:

—A mi me extrafié cuando
lo vi, al llegar. Se ve que es
una cosa muy tradicional de
aqui. Pero no cabe hacer obje-
ciones desde el punto de vista
de la seguridad. Los barcos tie-
nen en regla los certificados
para navegar con ese nimero
de personas.

Otra particularidad del
pueblo es, al decir de Vicente
Virnés Girona, primer tenien-
te de alcalde y secretario ge-
neral de Pesca de la UGT en
Barbate, el temple de los ar-
madores del pueblo: «Nues-
tros armadores se guian mds
por el corazon que por la ca-

El retrato-robot del barco
de cerco barbatefio
presenta estas
caracteristicas: 25 afios de
antigiiedad media, 64,30
TRB y 31 tripulantes. A
nadie parece extrafarle tan
elevado nimero de marinos
a bordo.
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LA ECONOMIA DE BARBATE DESCANSA

SOBRE UN
UNICO
PILAR

Todo Barbate se viene
abajo cuando falla la pesca.
Y es que la practica
totalidad de su economia
se sustenta de la pesca y
de los empleos que la
pesca genera en tierra.
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beza», asegura. Punto que
confirman también el tenien-
te de navio Olmedo v el se-
cretario de la Cofradia, Do-
mingo Benitez: «Aqui, lo que
los armadores ganan al afio se
lo gastan en seguridad.»

En Barbate hay unos 120
armadores, de los que aproxi-
madamente medio centenar
no salen a pescar. Cada bar-
co reparte su propiedad entre
varios armadores —frecuen-
temente tres— y, seglin nos
dicen, ninguno concentra en
sus manos participacién en
més de cuatro barcos. Su es-
trecha relacién con los mari-
neros, muchas veces familiar,
explicaria —unida al hecho
de ir a la parte— que admi-
tan tripulaciones de amplitud
tan extraordinaria. jPrevalece
el sentimiento de solidaridad
barbatefia sobre el sentide
empresarial? Asi se dice en la

propia Barbate. No comparte
este punto de vista el ugetista
José-Luis Duarte quien, des-
de Cadiz, lanza toda una an-
danada de criticas a los arma-
dores barbatefios, reprochan-
doles su actuacion: que estén
desembarcando el grueso de
sus capturas en otros puertos
para beneficiarse de las devo-
luciones que perciben; que
hayan llegado a pagar canti-
dades de miseria a sus mari-
neros («Los ha habido que han
ganado 1.000 pesetas por 24
dias de marea»); que estén sa-
cando a la mar barcos que,
segun €l, carecen de los mini-
mos necesarios para nave-
gar... Son, como puede apre-
ciarse, puntos de vista no ya
contrapuestos, sino directa-
mente antagbnicos, incompa-
tibles.

Resulta dificulioso abrirse
paso entre la marafia de afir-

maciones y datos tan tajantes
como contradictorios. Pero el
desanimo se agrava cuando a
lo opaco del pasado y lo inex-
tricable del presente se suma
lo incierto del futuro. Hace ya
varios afios que todo el mun-
do habla aqui de la «urgente
necesidad» de poner en mar-
cha planes verdaderamente
alternativos, a medio y largo
plazo. Pero tales planes no
aparecen sustanciados atin en
nada concreto, tangible, en
marcha. Entretanto, la reali-
dad, imparable, hace estra-
gos. Y se habla de los posi-
bles beneficios de un hipoté-
tico acuerdo pesquero con
Argelia. Y de la posibilidad
de potenciar un turismo que
hoy no resulta realmente ren-
table. Y de la puesta en pie
de una flota de barcos poli-
valentes. Por haber, incluso
los hay que suefian con que
el futuro acuerdo de pesca en-
tre Marruecos y la CEE per-
mita la recuperaciéon de los
caladeros «histéricos». Es de-
cir: ideas. Unas mejores, otras
peores: ninguna realmente en
marcha todavia.

Queda asi el hecho de que
¢l pueblo de Barbate, victima
de imprevisiones dificiles de
entender —y de perdonar—,
afronta ahora una situacién
dramadtica. Que casi millar y
medio de familias, y tantas
otras que se alimentan de las
actividades auxiliares de la
pesca, viven hoy con el alma
en vilo. Y no son estos tiem-
pos para el mand, y los cas-
tillos en el aire tampoco ayu-
dan a pagar facturas.

Tal vez la solucion estribe
ya, para estas alturas, en ol-
vidar las aguas pasadas y
concentrarse todos en poner
en marcha el molino. Pero no
para que ande tan sé6lo algu-
nas semanas mas. Para que
permita mirar hacia el futuro
al menos con un algo de es-
peranza.

—Esto no puede seguir asi
—nos dice con sonrisa deso-
lada el duefio de un bar, re-
corriendo con su mirada el
establecimiento, practicamen-
te vacio.

Y es en eso en lo que todo
el mundo parece estar inequi-
vocamente de acuerdo. B

Texto y fotos: J. O.
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UN VIEJO ARTE QUE REVIVE




ADA afo, y
tras haber
 .invernado en
aguas calidas, los
grandes atunes
maduros, respondiendo
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UNTUALES
a su cita y
movidos por
el tremendo
instinto mi-
grador de la
llamada a la
reproduccién, los grandes
atunes que ya han alcanzado
la madurez sexual después de
haber invernado en aguas
profundas, préximas al Gol-
fo de México, se dirigen in-
cansables, en nutridos y apre-
tados grupos, hacia el Medi-
terrdneo, en el que encuen-
tran las condiciones Optimas
de salinidad y temperatura
para realizar la puesta, que
suele tener lugar entre los me-
ses de mayo y junio.

Es ahora, en primavera,
cuando los grandes cardiime-
nes, tras su largo viaje por el
Océano Atlntico, se dispo-
nen a atravesar el estrecho de
Gibraltar, buscando las aguas
calidas del Mediterraneo,
donde tendrd lugar la puesta.
Las zonas escogidas para la
freza son variables. General-
mente, la mayoria llegan has-
ta la zona maritima meridio-
nal de la isla de Cerdefia, en
tanto otros permanecen al sur
de las Baleares. En fin, la fre-
za de algunos tiene lugar fren-
te a la gaditana Barbate, sin
llegar a cruzar el estrecho.

Este repetitivo viaje de los
tinidos, con su paso anual en
grandes grupos ante las cos-
tas del sur de Espafia, es co-
nocido desde la antigiiedad y
ha dado lugar a la préactica
del arte fijo conocido como
almadraba. Este arte de pes-
ca, al parecer, fue introduci-
do por los fenicios en nuestro
pais, aunque su nombre pro-
cede etimoldgicamente del
arabe: al-Madraba, quiere de-
cir «lugar donde se golpea».
Durante los siglos XVI vy
XVII este arte se extiende, en
Su mayor apogeo, por las cos-
tas del sur y los litorales va-
lenciano y cataldn. Fuese re-
duciendo paulatinamente a
partir del siglo siguiente, has-
ta quedar circunscrito a las
provincias de Huelva y Cadiz,
asi como a la zona norte de
Marruecos.

A principios del siglo XX
habia quince almadrabas ca-
ladas en estas aguas. Los su-
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EL TIEMPO DE LA ALMADRABA

cesivos conflictos, la gran dis-
minucion de las capturas y la
falta de un mercado capaz de
absorber las grandes ofertas
estacionales han dado paso a
afios dificiles para este sector.
Ya al final de la década de los
70, se calaban como mucho
dos o tres almadrabas duran-
te toda la temporada.

La almadraba es un arte
fijo de trampa de enormes di-
mensiones, que consta basica-
mente de dos partes bien di-
ferenciadas: el cuadro y las
dos raberas. La rabera de
tierra, normalmente de longi-
tud no superior a seis millas,
nace en la misma boca del
cuadro y se dirige perpendi-
cularmente a la costa, de for-
ma que actila a modo de gran
pared de red, que desde el
fondo del mar a la superficie
impide el paso de los atunes.
Estos, atemorizados por su
presencia, no intentan atrave-
sarla, sino que la siguen en
toda su extension, hasta llegar
a la boca del cuadro, a través
de la cual se introducen. Los
que no llegan a introducirse
en el interior del cuadro e in-
tentan escapar son recogidos
por la rabera de fuera que, al
igual que la anterior, aunque
de menor longitud y dirigida
mar adentro, intercepta a
modo de barrera vertical de
red la huida de los atunes, di-
rigiéndolos de nuevo hacia el
interior del enorme laberinto.

El cuadro, de forma rectan-
gular y dimensiones proximas
a los 250 metros de largo y
los 50 de ancho, se compone
de tres o cuatro comparti-
mentos. El primero de ellos,
por el que se introducen los
atunes, se denomina camara.
De ahi, mediante hébiles y la-
boriosas maniobras, se les
hace pasar sucesivamente al
buche y al bordonal, caso de
que lo haya, para terminar en
el copo o camara de la muer-
te, Gnico compartimento que
tiene una red de fondo hori-
zontal. Esta es izada a mano
desde el conjunto de embar-
caciones que la rodean. De
este modo se procede a la «le-
vantada» de los atunes, espec-
taculo insdlito en el que a ve-
ces mas de cien ejemplares de
enormes y plateados atunes
(algunos llegan a medir hasta

La «<levantada» de los
atunes es una labor
sumamente impresionante;
un espectaculo insdlito.
Atunes de hasta tres
metros de longitud y mas
de 300 kilogramos de peso
son izados por un solo
hombre, gracias a su
habilidad.

«AL MADRABA)
SIGNIFICA

EN ARABE
«LUGAR DONDE
SE GOLPEA»

tres metros y pesar hasta 350
y 400 kilogramos) se agitan
en un mar de espuma que ter-
mina teflido de sangre.

Todo este proceso requiere
de una infraestructura ade-
cuada y una gran compene-
tracion. Los barcos que tra-
bajan en la almadraba son
normalmente 13 6 14, y cada
uno de ellos tiene una mision

especifica y un nombre carac-
teristico: barco tierra, barco
fuera, testilla de tierra, testilla
de fuera, colador, sacada, tes-
ta, lancha capitdn, lancha se-
gundo, lancha tercero, atajo
grande, atajo chico y vigilan-
te. Todos estos barcos care-
cen de motor, para evitar que
las hélices se traben en el
maremagnum de redes. Tres
o cuatro faluchos de motor se
utilizan como remolcadores
de estas embarcaciones y para
el posterior transporte del
pescado a puerto.

Durante toda la tempora-
da en la que permanece cala-
da la almadraba, en el barco
vigilante permanecen dia y
noche cinco o seis personas
atentas a la entrada del atiin
y a los posibles percances que
puedan surgir como conse-
cuencia de la navegacion de
la zona. El resto de la flota
sin motor permanece amarra-
da a la estructura de la alma-
draba y constantemente los
faluchos transportan a los
hombres y el pescado.

El montaje de la almadra-
ba precisa ademas de una



gran estructura de flotacion y
fondeo. La parte superior de
las redes se arma sobre un ca-
ble que, para mantener la flo-
tabilidad, va provisto de cor-
chos, toneles vacios y flotado-
res de aire y poliuretano. Para
evitar los desplazamientos, se
fondean pesadas anclas a lar-
ga distancia y se lastra conve-
nientemente la relinga inferior
con plomos y cadenas, que
aseguran el contacto con el
fondo, de tal forma que el
arte permanezca siempre ver-
tical y firmemente sujeta. La
profundidad a la que debe ir
el cuadro oscila entre los 20
y 60 metros, nunca a profun-
didades mayores. La altura
de la red es siempre superior
a la profundidad, en un por-
centaje que varia con las con-
diciones de marea, las
corrientes, etcétera, pero que
se sithia alrededor del 30 por
100. En general, el montaje
completo de una almadraba
supone una inversion supe-
rior a los 300 millones de pe-
setas y cada aflo hay que re-
poner, al menos, un 10 por
100 del material. Por término

medio trabajan unas 100 per-
sonas en la almadraba mien-

tras dura la temporada de .

son las destinadas a capturar
los atunes de «ida», es decir,
los atunes que se dirigen a de-
sovar al Mediterraneo. Las
almadrabas de revés o de re-
torno son las destinadas a
capturar los atunes de «vuel-
ta», a su regreso al Océano
Atlantico, una vez realizada
la reproduccién. Las primeras
son mds rentables, porque los
atunes, en su emigracion de
reproduccidon o migracion ge-
netiva, se desplazan proximos
a la superficie, concentrados
en grupos que navegan cerca
de la costa, sin desviarse de
su ruta para alimentarse. La
unica forma de pesca es, por
tanto, la almadraba, ya que
durante esa etapa el atin no
acude a ningun cebo. No so-
lamente son mAas cuantiosas
las capturas en este tipo de al-
madraba, sino que los ejem-
plares capturados son mucho
mas gruesos y tienen mads

pesca. Dadas las especiales—"~ S isiads

condiciones que requiere la
utilizacion de este arte, su en-
clave en zonas de poca pro-
fundidad y el paso periddico
de los atunes por dichas
dreas, muy pocos paises se
dedican a este tipo de pesca.
Existen almadrabas, ademas
de en Espaiia, en el sur de las
islas de Sicilia y Cerdefia, en
Marruecos, Tunicia y Japon.
En Espafia todas las almadra-
bas se calan en fijo y son del
tipo denominado «montele-
va». En Jap6n se utilizan las
denominadas «de buche»,
que constan de parte fija y
parte mévil. Cuando son to-
talmente moéviles tienen un
menor tamarfio y se llaman al-
madrabas «de vista» o «de
tiro».

En general, todos estos ti-
pos de almadrabas, segin el
atin que pretendan capturar,
pueden ser de derecho o de
revés, también llamadas de
paso o de retorno. Las alma-
drabas de derecho o de paso

El dibujo muestra las dos raberas, la
camara, el buche, el bordonal y el copo o

«camara de la muerte». Es, en definitiva, -
una trampa: una compleja trampa que

inventaron los fenicios y que ha permitido

que, durante siglos, cientos de personas

se ganaran el sustento.
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cantidad de grasa que los atu-
nes de «vuelta» o «revés». Es-
tos, tras el enorme esfuerzo
que supone para ellos la re-
produccion, acusan una con-
siderable pérdida de peso.
Dado que se encuentran en la
fase de emigracion de alimen-
tacién o migracion tréfica, en
la que se alimentan con gran
voracidad, se separan a me-
nudo del grupo en busca de
alimento, por lo que forman
grupos mMenos numerosos y
mas dispersos.

Algunas almadrabas estan
preparadas para realizar los
dos tipos de pesca, ya sea
cambiando la boca de entra-
da, o disponiendo de dos bo-
cas de entrada, que son abier-
tas o cerradas en cada caso.
Son las almadrabas llamadas
de derecho y revés, o de paso
y retorno.

Conforme al Reglamento
todavia vigente, aprobado
por Real Decreto de 4 de ju-
lio de 1924, que recoge la le-
gislacion existente en materia
de almadrabas, las almadra-
bas de derecho pueden empe-
zar a calarse desde primeros

_f"' oy ey
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de febrero y deben estar to-
talmente desmontadas a fina-
les de junio. En la practica,
suelen comenzar a calarse en-
tre finales de marzo y princi-
pios de abril. Las de revés, se-
gun la legislacién, pueden ca-
larse desde el 20 de junio, y
deben estar totalmente des-
montadas a finales de octu-
bre. Las de derecho y revés
abarcan toda la temporada,
que va desde febrero a oc-
tubre.

Aunque también entra
«pescado chico» en la alma-
draba, es el atin (Thunnus
thynnus thynuus, Linnaeus,
1758) conocido también
como «atin rojo del Atlanti-
co» (o por su nombre inglés,
Bluefin tunny, que hace alusion
a su primera dorsal azulada),
la especie capturada por ex-
celencia. Su difusion es muy
amplia, se extiende por el
Océano Atlantico, el mar Me-
diterrdneo y el mar Negro,
siempre en aguas cuya tempe-
ratura no sea inferior a los 10°
C. Es menos estenotermo que
otros tunidos, como el boni-
to del norte (Thunnues alalun-

ga, Bonaterre, 1788), que ne-
cesita temperaturas superiores
a los 14° C. El atin alcanza
su madurez sexual aproxima-
damente a los 4 afios de vida,
con una longitud que suele
sobrepasar ¢l metro. A los 10
afios llega a medir mas de 2
metros, y a los 15 afios entre
los 2,50 y 3 metros. General-
mente, no suele sobrepasar
esta edad. Algunos ejempla-
res alcanzan los 4 metros de
longitud y llegan a pesar has-
ta casi 800 kilogramos. Son
animales extraordinariamente
viajeros, y sus emigraciones
suelen ir encabezadas por los
individuos de mayor talla. En
su distribucién llegan hasta
las costas de Noruega, y a las
de Groenlandia en los afios
de gran transgresion.

Entre el denominado «pes-
cado chico» capturado en la
almadraba se encuentran
principalmente el bonito y la
melva, pertenecientes ambos,
como el atun, al amplio gru-
po de los escombridos. El bo-
nito (Sarda sarda, Bloch,
1793) es una especie muy co-
mun en los mares Mediterra-
neo y Negro y en las aguas
tropicales y subtropicales del
Atlantico, aunque se encuen-
tra también en las costas de

Escandinavia e Irlanda. La
melva (Auxis rochei, Risso,
1810) se extiende por el océa-
no Indico. Es méas-abundante
en el sector indo-pacifico, en
el norte del Japon y en las
costas americanas, y s¢ en-
cuentra también el el océano
Atlantico y en el mar Medi-
terrdneo. Ambos son peces
pelagicos y migratorios, que
forman cardumenes superfi-
ciales en las aguas litorales.

Antiguamente, las autori-
zaciones para calar las alma-
drabas eran concedidas exclu-
sivamente por los reyes, fuera
a particulares 0 a corporacio-
nes. Posteriormente, el duque
de Medina-Sidonia ejercid
este privilegio en las costas
del suroeste espafiol, mientras
que las levantinas fueron mo-
nopolio del duque de "Medi-
naceli. En 1817 se abolid este
sistema de asignacion y pasa-
ron a ser explotados por par-
ticulares, que obtenian la con-
cesion en publica subasta por
un plazo de 20 a 25 afios.

La crisis que atravesd el
sector en los afios 20 motivd
la creacion del Consorcio Na-
cional Almadrabero. El Con-
sorcio ejercia el monopolio de
esta pesca desde la desembo-
cadura del Guadiana (Huel-

Pocos son los
paises que
desarrollan el arte
de la almadraba:
Espaiia, ltalia (al -
sur de Siciliay
Cerdeiia),
Marruecos,
Tunicia y Japon.
Cada pais tiene
sus propias
técnicas, aunque
el principio béasico
sea el mismo.




va) hasta Punta Carrero, en
Algeciras (Cadiz). A cambio,
debia abonar al Estado un ca-
non de dos millones y medio
de pesetas anuales, mas un
tanto de participacion en los
beneficios.

En 1971 desaparece el Con-
sorcio, v la explotacién de las
almadrabas espafiolas vuelve,
tal y como indica el Regla-
mento de 4 de julio de 1924,
a manos de sociedades parti-
culares, que consignen la ad-
judicacién en subasta publica.
Este sistema se mantiene vi-
gente.

Son siete las almadrabas
caladas en Espafia para la
temporada de pesca de este
afio:

o «Ensenada de Barbate»
pertenece a Pesquerias de Al-
madraba, S. A. Es una de las
mayores y estd situada frente
al puerto pesquero del mismo
nombre, en la provincia de
Cadiz. Esta almadraba es de
derecho y de revés, y en ella
trabajan 100 personas duran-
te la temporada completa,
desde primeros de abril a fi-
nales de octubre.

e «Los Lances» pertenece
a Almadrabas de Espaiia,
S. A. Esta situada en una
zona resguardada de la playa
del mismo nombre, en Tari-
fa, Cadiz. Lleva seis afios
consecutivos en funciona-
miento, tras haber estado des-
de 1971 fuera de uso, una vez
desaparecido el Consorcio. Es
una almadraba de derecho,
en la que trabajan 66 per-
sonas.

o «Cabo Plata» pertenece a
Cabo Plata, S. A. Se encuen-
tra en las aguas litorales de
Zahara de los Atunes, junto
a Barbate. Es también una al-
madraba de derecho, y en ella
trabajan cerca de 70 personas.

e «La Atunara» pertenece
también a Cabo Plata, S. A.
Situada en pleno estrecho de
Gibraltar, en La Linea, es
una almadraba de revés, en la
que se captura bastante «pes-
cado chico» durante la tem-
porada que va de junio a oc-
tubre. Trabajan en ella unas
60 personas. Siguiendo la ex-
periencia de Ceuta, comienza
este afio a practicar el mante-
nimiento y la cria de atunes.

o «Punta Atalaya», de la
empresa Punta Atalaya,
S. A., se cala este afio por pri-
mera vez, después de casi 50
afios sin utilizarse. Esta situa-
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da frente a la costa de Conil
de la Frontera, también en
Cadiz. Es una almadraba de
derecho, y da trabajo a unas
70 personas aproximadamen-
te.

e «Nueva Umbria», de
Usisa, S. A., es la tnica que
actualmente se cala en las
costas onubenses. Esta situa-

MADRABA IS

oy T

da en la desembocadura del
rio Piedra. Es una almadraba
de derecho y revés, en la que
trabajan unas 100 personas.
Se cal6 por primera vez la
temporada pasada, después
de haber estado fuera de uso
desde 1961.

e «Agua de Ceuta», explo-
tada en régimen de coopera-

tiva, se cala en la bahia del
sur de Ceuta. Es una alma-
draba de revés, que captura
abundante «pescado chico».
En ella trabajan cerca de 100
personas. Desde hace dos
afios, en virtud de un contra-
to firmado entre la coopera-
tiva y una empresa japonesa,
esta Ultima ha instalado unas
piscinas adosadas a la alma-
draba. La firma nipona com-
pra a la cooperativa atunes
«de revés» de mas de 100 ki-
logramos de peso, los engor-
da y mantiene en estas pisci-
nas a la espera de que se pro-
duzca una coyuntura favora-
ble para introducir la mercan-
cia en el mercado japonés.

Como se observa, la recu-
peracién progresiva del nu-
mero de almadrabas y su re-
percusion en el aumento de la
media en capturas (que en el
periodo comprendido entre
1980 y 1985 se cifra en 2.454
Tm., frente a las 1.203 Tm. de
media del periodo 1973-1979,
segun datos del Anuario de
Pesca Maritima de la Secreta-
ria de Pesca Maritima), hace
pensar en un lento resurgir de
la almadraba en Espafia. Ello
se ha visto potenciado y ren-
tabilizado por la via de las ex-
portaciones, de forma que
practicamente la totalidad de
las capturas de atun que tie-
nen lugar en las almadrabas
espafiolas es absorbida por el
mercado japonés. Dejando a
un lado los escasos ejempla-
res que quedan para el con-
sumo local, el resto del atan
es transportado a Japdén en
modernos barcos que conge-
lan la mercancia a temperatu-
ras de hasta 70° C bajo cero,
o bien en aviones, en emba-
lajes refrigerados, para su
consumo inmediato en crudo,
conforme a la tradiciéon del
plato tipico llamado «sasi-
mil».

Un gran namero de facto-
res condicionan las variacio-
nes de los volimenes anuales
de captura. El gran descenso
en las capturas (12.000 Tm.
de atunes en 1930, frente a los
1.592 Tm. de media del pe-
riodo 1973-1985) es conse-
cuencia, para muchos, del
grave estado de contamina-
cion en que se encuentra el
Mediterraneo, lo que parece
afectar en mayor grado a los
ejemplares jovenes. Ml

Pilar de la BARGA
PALACIOS
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I NFORME

Acuerdos pesqueros
internacionales

LA CEE TOMA
EL RELEVO

N los proximos meses, expiraran o seran de-
nunciados diversos acuerdos pesqueros suscri-
tos en el pasado por el Estado espaiiol con
otros paises. Y, en ese momento, seran los or-
ganismos correspondientes de la CEE los en-
cargados de protagonizar las negociaciones.
Esto ha suscitado preocupacion en el sector,
que se muestra temeroso de que los responsa-
bles de la Comunidad Econémica Europea no
vayan a defender con el debido entusiasmo la
causa de las pesquerias espaiiolas. La Adminis-
tracién espanola responde a ello que todas las
eventualidades han sido previstas y que los in-
tereses de la flota espaiola no quedaran en
modo alguno desasistidos.

Desde el ingreso
espanol en la
CEE, los
acuerdos
pesqueros
internacionales
de Espaiia seran
gestionados por
los organismos
comunitarios
competentes,
segun prevé el
articulo 167 del
Tratado de
Adhesion.
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— o habra vacio en las
actuales relaciones

ASI una decena de acuerdos '

pesqueros bilaterales firmados y

por el Estado espafiol expiran o

serdan denunciados a lo largo de
1986. Esta situacion ha constituido mo-
tivo de malestar en los ultimos meses en
algunos medios del sector, temerosos de
que las nuevas condiciones que pacte la
Comunidad Econémica Europea sean
menos favorables para Espafia.

Respondiendo a estas preocupaciones,
el ministro de Agricultura, Pesca y Ali-
mentacion, Carlos Romero, sefiald a la
Comision correspondiente del Congreso
de los Diputados que las negociaciones
para la renovacién de los acuerdos se es-
taban desarrollando con total normali-
dad. «No se ha producido —dijo— ningtin
vacio en el seguimiento de todos los acuer-
dos que tenia suscritos Espafia. La CEE ha
pasado a representar los intereses espano-
les en todas las relaciones pesqueras inter-
nacionales. A pesar de ello, la Administra-
cién pesquera espafiola sigue siendo res-
ponsable directa de la gestion técnica de
los acuerdos en vigor hasta que la Comi-
sicn Europea ponga en marcha todos los
medios técnicos y humanos necesarios para
hacerse cargo directamente de esta ges-
tion.»

Por el articulo 167 del Tratado de Ad-
hesion a la Comunidad Econémica Eu-
ropea, desde el mismo momento de la
incorporacién de Espafia a la CEE, la
gestion de los acuerdos de pesca firma-
dos por el Reino de Espafia con otros
paises la asume la Comunidad. Segun el
mismo articulo, los derechos y obligacio-
nes que se deriven para el Reino de Es-
pafia de esos acuerdos no serdn alterados
durante el periodo en que sus disposicio-
nes se mantengan provisionalmente. La
Comunidad se comprometia igualmente
al seguimiento de cada acuerdo para pre-
servar las actividades de pesca que hubie-
ran sido suscrita por Espafia.

En linea con la importancia de la acti-
vidad pesquera espaifiola en aguas exte-
riores, de donde proceden casi las dos
terceras partes de nuestros desembarcos,
la Administracion mantenia mas de vein-
te acuerdos bilaterales, y estaba represen-
tada en la practica totalidad de los foros
pesqueros internacionales. Desde el pasa-
do 1 de enero, con el ingreso del Estado
espafiol en la CEE, se abri6 el proceso de
transferencias que se prolongara durante
las préximas campafias en tanto no expi-
ren los acuerdos espafioles o los suscritos
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también en algunos casos por la Co-
munidad.

Para la dindmica de estas negociacio-
nes y la transferencia de competencias de
Espaiia a la Comunidad se presentan las
situaciones siguientes:

a) Si Espaiia tiene un acuerdo de pes-
ca con un pais con el que la CEE no
tuviera compromiso antes del 1 de enero
de 1986, la transferencia de competencia
se realizara en el momento de expirar el
acuerdo. En ese momento, la CEE nego-
ciara uno nuevo, comprometiéndose a
salvaguardar los intereses espafioles. Este
es ¢l caso mds generalizado.

b) Segundo supuesto: la Comunidad
tiene un acuerdo con otro pais, firmado
antes del 1 de enero de 1986, con el que
Espaifia no tiene relaciones pesqueras. Tal
seria, por ejemplo, el caso de Madagas-
car. En esta circunstancia, hasta que fi-
nalice su periodo de vigencia, los barcos
espafioles solamente podrian faenar en
esas aguas con las licencias que no hayan
sido utilizadas por el resto de los Estados
miembros. A partir de la nueva renego-
ciacién, la Comunidad debera incluir a
la flota espafiola como una més.

¢) Tercer caso: Espaiia y la Comuni-
dad Econémica Europea tienen acuerdos
con un tercer pais. Si el acuerdo de la
CEE vence antes que ¢l espaiiol, la CEE
intentard negociar un nuevo compromi-
so, incluyendo las condiciones de pesca
previstas en el Tratado bilateral de Es-
paiia.

d) Cuarto: Espaia y la CEE tienen
acuerdos con un tercer pais, pero el espa-
fiol finaliza antes. En ese caso, Madrid
podra solicitar la prérroga del mismo
hasta que finalice el comunitario. En ese
periodo, la Comunidad se haria cargo de
las contraprestaciones econémicas previs-
tas en el acuerdo espafiol.

En lo que se refiere a los organismos
internacionales, la transferencia de com-
petencias se estd realizando también con
normalidad. Alli donde existia presencia
espafiola y comunitaria, la CEE ha pasado
a representar también los intereses espa-
fioles. Por su parte, el gobierno espafiol
empezara a estar presente en organismos
como la NASCO, donde no se encontra-
ba hasta ahora. Finalmente, en otros fo-
ros internacionales, como en el ICSEAF
(pesquerias del Atldntico Sur) a los que
no pertenecia la CEE pero si Espaiia,
nuestro pais seguird acudiendo como un
miembro mas, hasta que no sea admitida
la Comunidad en tanto que tal. «En con-
secuencia —sefiala Pilar Garcia Dofio-
ro— se debe hablar de un proceso equili-
brado a la hora de hacer la transferencia
de nuestras responsabilidades a la CEE en
materia de compromisos internacionales.»

La negociacion de los nuevos acuerdos
por la Comunidad Econémica Europea
asegurard, segan Pilar Garcia Dofioro, ¢l
mantenimiento de las condiciones actua-
les espafiolas en lo que se refiere al nu-
mero de barcos, de licencias, de capturas,
etcétera, que no sufrirdn reduccion por
razon de las posibilidades que se ofrecen
a otros Estados de la CEE. En lo que
afecta a las cuestiones econdmicas, la Co-
munidad se hace cargo de los gastos ac-
tualmente cubiertos por el Estado espa-
fiol. Los armadores, como en la actuali-
dad, seguirdn debiendo atender a las exi-
gencias que conlleve cada acuerdo.

Excluidos ya los compromisos con la
Comunidad Econémica Europea, al for-
mar parte de ella, sélo una parte peque-
fia de los acuerdos pesqueros bilaterales
espafioles afectan a paises de la zona Nor-

Casi una decena de acuerdos internacionales firmados por las autoridades
espaiiolas expiraran o serén denunciados a lo largo del presente afio.

te. Sin embargo, su interés es grande para

un sector de la flota, sector que ha tenido

problemas para desarrollar su actividad
en los Gltimos meses.

CANADA.—La firma del acuerdo
con Canada fue el 10 de junio de 1976 y
tiene vigencia hasta el 10 de junio del afio
en curso. El gobierno canadiense sefial6
ya en 1985 su decision de revocar dicho
acuerdo en junio de 1986. Las pesquerias
principales en esas aguas son de bacalao
y merluza americana y afectan a asocia-
ciones como Anavar, Acoarba, Agarba,
Arguiba y Molares. Desde 1980 no s¢ ha
logrado asignacion alguna en aguas de la
ZEE. Las negociaciones de 1984 finaliza-
ron sin acuerdo, ante las fuertes exigen-
cias de Canadd para la exportacion de
bacalao a Espafia y las contrapartidas,

que fueron consideradas minimas, de pes-
ca para bacalao, pota y merluza.
NORUEGA.—Como el anterior, este
es también un acuerdo de los considera-
dos «dificiles». Fue suscrito el 21 de ene-
ro de 1981 y finaliza el 31 de diciembre
de 1986. La principal pesqueria es la de
bacalao y afecta a una flota de 26 unida-
des. También operaba una flota congela-
dora de 8 buques para el camardén. Las
asociaciones afectadas son Agarba,
Acoarba, Arguiba, Molares y Anavar.
Pese al acuerdo, la realidad es que no
se pesca en aguas comunitarias de No-
ruega desde 1982. Las autoridades de ese
pais insisten en relacionar el acuerdo pes-
quero con el Tratado de Paris suscrito
por Espafia en noviembre de 1925 para
las pesquerias en la zona de Svalbard. La
Administracion espaifiola estd en contra

de esa interpretacion del acuerdo. En la
zona de Svalbard, las pesquerias princi-
pales son de bacalao (entre el 1 de julio
y el 31 de octubre) y de camarén (entre
el 1 de abril y el 30 de septiembre). La
flota méaxima es de 18 unidades bacala-
deras y 3 congeladores.

ESTADOS UNIDOS DE AMERI-
CA.—El acuerdo con Espafia fue suscri-
to el 29 de julio de 1982 y esta en vigor
hasta el 11 de julio de 1987. La pesqueria
principal es de pota (entre el 15 de junio
y el 30 de septiembre) y de calamar (en-
tre el 1 de octubre y el 31 de diciembre).
La presencia de la flota espafiola es de 14
a 20 barcos congeladores. Las cuotas de
capturas en 1985 fueron de 5.000 tonela-
das de calamar y de 2.500 toneladas de
pota.

#
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En 1985 se produjo una crisis de las
relaciones con las autoridades norteame-
ricanas al haberse superado el cupo asig-
nado. Como consecuencia de ello, 1a flo-
ta hubo de paralizar varios meses sus ac-
tividades. Se espera que sea posible una
prorroga, mediante canje de notas, hasta
julio de 1989, cuando expira el actual
acuerdo pesquero de USA con la CEE.
Los Estados Unidos de América han so-
licitado la pesca de 3.000 toneladas de
pez-espada en nuestra ZEE, peticién en
estudio por la correspondiente Comision
comunitaria.

Con MEXICO tiene Espaiia desde 1977
un acuerdo de colaboracién y la activi-
dad pesquera se lleva a cabo bajo formu-
las de empresas conjuntas. Hubo varios
proyectos de cooperaciéon que no llega-
ron a cuajar.

En MALVINAS, Espafia tiene una flo-
ta de unas 29 unidades para pescar
47.000 toneladas de calamar, casi 5.000
toneladas de pota y unas 2.500 toneladas
de merluza, segun datos de 1984. Son
aguas libres, aunque el Reino Unido de-
sea que se limite el esfuerzo pesquero en
las 150 millas, como medida de protec-
cién de los recursos.

Finalmente, como organismo multila-
teral en la zona norte, Espafia forma par-
te de la NAFO desde ¢l 30 de agosto de
1983. En esas aguas faenan 50 bacalade-
ros y 15 congeladores todo el afio, con

Actualmente, la
Administracion
espafola gestiona
mas de veinte
acuerdos
bilaterales y esta
representada en
todos los foros
pesqueros
internacionales.
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volimenes importantes de capturas, so-
bre todo de bacalao.

Durante los proximos meses, por el nd-
mero de acuerdos suscritos tanto por Es-
pafia como por la CEE, y teniendo en
cuenta las condiciones de los paises afec-
tados, las negociaciones y renegociacio-
nes mas importantes se presentan en el
area situada al sur de la CEE. Ocho son
los compromisos que pueden sufrir mo-
dificaciones, o que seran objeto de denun-
cia. A grandes rasgos, esta es la situacion
de los principales acuerdos:

MOZAMBIQUE.—Espaiia firmé un
acuerdo el 1 de enero de 1982, que expira
el 31 de diciembre de 1986. Debe ser de-
nunciado con seis meses de antelacion.
Prevé la actividad de 18 barcos cama-
roneros con unos TAC de 1.800 tone-
ladas en superficie y 1.100 toneladas en
profundidad. Hay contraprestaciones del
Estado para el desarrollo del mejilion,
créditos para construccion de barcos e
instalaciones del ISM en Maputo. La
CEE no tiene ningiin acuerdo pesquero
con este pais.

CABO VERDE.—El acuerdo entro en
vigor el 25 de septiembre de 1981 y fina-
lizaba el 24 del mismo mes, en 1984, Fue
prorrogado hasta el 24 de septiembre de
1986. Actian un total de 20 barcos. No
se abonan licencias ni subvenciones y se
paga solamente una compensacién por
gastos de congelacién y almacenamiento

Las transferencias
seran equilibradas

en camaras frigorificas. El Estado se com-
prometio a realizar una campafia langos-
tera de un afio.

SAO TOME Y PRINCIPE.—Se firmé
el acuerdo el 30 de noviembre de 1984 y
estd prorrogado hasta el 29 de agosto de
1986. No existe un plan de pesca.

La CEE tiene un acuerdo que entrd en
vigor el 21 de febrero de 1984 y que fi-
naliza el préximo 30 de agosto. En estas
aguas, Francia tiene 21 licencias que no
utiliza y por las que tiene interés Espafia.

ANGOLA.—El acuerdo espafiol entrd
en vigor el 2 de noviembre de 1984 y
expiraba el 1 de noviembre de 1985. Fue
prorrogado hasta el préoximo 1 de no-
viembre. Pueden actuar hasta 45 maiis-
queros para un TAC de 10.000 tonela-
das, de las cuales €l 27 por 100 deberdn
ser gambas y el resto langostinos y can-
grejos. Operan igualmente entre 10 y 12
atuneros. El tope por barco es de 700
toneladas anuales. Espafia tiene contra-
prestaciones centradas en apoyo cientifi-
co, mantenimiento de una fabrica de con-
servas en Tombwa y ayudas de estudio.
La CEE no tiene acuerdo con Angola.

GUINEA ECUATORIAL.—Espaiia
suscribi6 un acuerdo el 31 de octubre de
1979, que expiré el 30 del pasado mes de
noviembre. La CEE tiene un compromi-
so que finaliza el préximo 26 de junio.
En aguas de Guinea faenaban 110 bar-
cos, entre congeladores y otros dedicados




a la pesca en fresco, 10 buques con licen-
cia A y 40 con licencia B.

El Estado espafiol se comprometia a
conceder apoyos para construir estacio-
nes de conservacion y congelacion en
Bata y Malabo, una fabrica de hielo, in-
fraestructura portuaria, becas, etcétera.

GUINEA CONAKRY.—Espaifia
mantiene un acuerdo desde el 30 de abril
de 1984, con vigencia hasta el 29 del mis-
mo mes, en 1987. La denuncia del mis-
mo debe hacerse seis meses antes. Este
acuerdo permite la actividad pesquera de
una flota de 47 unidades, compuesta por
7 marisqueros, 10 barcos de cefaléopodos,
15 palangreros y 15 atuneros.

Espafia se comprometi6 a aportar con-
traprestaciones econdmicas en el caso de
que las licencias no fueran suficientes

para adquirir dos barcos al afio. La CEE
tenia un acuerdo que expiraba el pasado
6 de febrero y que ha sido prorrogado
hasta el mes de agosto. Estan previstas
nuevas negociaciones para el 12 de junio.
GUINEA BISSAU.—EIl acuerdo de
Espafia entr6 en vigor el 24 de septiem-
bre de 1984 y estara en vigor hasta el
mismo mes de 1989. Afecta a 10 arras-
treros. El Estado espafiol paga 20 millo-
nes de pesetas, entre otras ayudas. La
CEE tenia un acuerdo que expiraba el 14
de marzo de este afio. Las negociaciones
para la renovacion se iniciaron en febre-
ro. Espafia considera la posibilidad de de-
nunciar con antelaciéon su acuerdo, con
el fin de incorporarse ya al que consiga
la Comunidad Econdémica Europea.
SENEGAL.—EI acuerdo espafiol con

Senegal entrd en vigor el 6 de marzo de
1985 y expira el mismo dia de 1987. La
denuncia debera hacerse en septiembre
de este afio. Este compromiso facilita la
actividad en aquellas aguas de 40 atune-
ros, 30 marisqueros, 19 barcos dedicados
a la merluza negra y 15 palangreros. La
CEE tenia un acuerdo con este pais, que
expird el 30 de abril de este afo. Se han
iniciado ya las negociaciones para su
renovacion.

Entre otros acuerdos importantes en
esta zona sur, cabe destacar los siguientes:

MAURITANIA.—Espafia tiene un
acuerdo desde el 6 de abril de 1982, que
expiraba en la misma fecha de 1985. Fue
prorrogado por un afio mas. Sin embar-
go, no existe protocolo para su apli-
cacion.

El acuerdo con MARRUECOS, que
entré en vigor el 1 de agosto de 1983,
tiene vigencia hasta el 31 de julio de 1987.
En ¢l cuarto trimestre de 1985 faenaban
en aquellas aguas un total de 791 unida-
des, de las cuales 277 eran arrastreros, 41
de cerco, 117 de palangre, 218 dedicados
a la captura de cefalépodos, 26 de mer-
luza negra, 88 artesanales y 24 sardinales.

En opinién de Carlos Romero, este
acuerdo, aunque resulte caro, representa
el primer compromiso plurianual impor-
tante para la estabilizacion de la flota y
ha supuesto un descenso considerable de
las sanciones.

La CEE no tiene convenios con ningu-
no de estos dos paises. Es previsible que
Marruecos denuncie el acuerdo con Es-
pafia, de cara a la obtencion de contra-
partidas de la Comunidad. Sin embargo,
en medios espafioles se considera que no
debe aceptarse la denuncia, y que el
acuerdo debe llegar hasta el final, previs-
to en 1987.

La CEE, junto a las negociaciones por
los compromisos adquiridos con anterio-
ridad y que expiran en los proximos me-
ses, también ha iniciado conversaciones
encaminadas a acuerdos con nuevos pai-
ses, como Gambia, en cuyas aguas tam-
poco estaba presente Espafia. Madagas-
car es uno de los pocos paises con un
acuerdo firmado por la Comunidad con
vigencia hasta 1989 y que no tenia suscri-
to ningln otro con Espaiia.

En resumen, dos acuerdos de impor-
tancia en la zona Norte (Canada y No-
ruega) que finalizan este afio, pero que
en realidad su interés es menor, al no
haber podido faenar la flota espafiola en
aquellas aguas en el Gltimo periodo. Las
negociaciones se van a centrar mas en el
Sur, donde Espafia goza ya de una tra-
dicién negociadora y la CEE pretende no
perder esa presencia. @

Vidal MATE
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Un sector pesquero de importancia
menor, aunque significativa, y una
marina mercante notable para lo
reducido de sus costas, son los
rasgos mds destacados de la
realidad maritima de la Republica
Federal Alemana. A cambio, las
numerosas vias navegables

interiores
—con una
longitud
total
superior a

los 4.000 kilometros— sirven de
soporte bdsico para los intercambios
economicos germano-occidentales.
El balance es importante, si se tiene
en cuenta el penoso punto de
partida que hubo de afrontar tras la

URANTE la
Edad Media,
las ciudades
alemanas de
la Hansa tu-
vieron gran
importancia, tanto en el terre-
no comercial como en el pes-
quero. Esta actividad fue de-
creciendo paulatinamente. La
II Guerra Mundial de;jo la flo-
ta germana practicamente re-
ducida a la mitad. Después se
ha ido recuperando lentamen-
te y, en el momento presente,
la Republica Federal Alema-
na tiene una relativa presencia
en el mar.

Sélo tres linders tienen cos-
ta: la Baja Sajonia y Hambur-
go, en el mar del Norte, y
Schleswig-Holstein, que com-
parte su litoral entre el mar
del Norte y el Baltico.

El problema fundamental
del sector pesquero germano-
occidental es su excesiva de-
pendencia de las importacio-
nes, que practicamente tripli-
can las exportaciones. Este es
el motivo por el que el de-
sarrollo de la industria trans-
formadora de la pesca estd
gravemente comprometido:
precisamente por la depen-
dencia exterior en el suminis-
tro de materias primas.

Il Guerra Mundial.

A la RFA le seria preciso,
pues, conseguir caladeros im-
portantes, para que sus flotas
de altura y gran altura pudie-
ran tener posibilidades de
aportar esas materias primas
y permitir el desarrollo de la
marinindustria.

Dos caracteristicas notables
perfilan la situacién de la flo-
ta pesquera de la Republica
Federal Alemana: su escasa
entidad numeérica y el altisimo
porcentaje que las embarca-
ciones con registro bruto su-
perior a las 1.000 toneladas
tienen en el monto total de la
flota.

La escasa entidad numérica
de la flota se refiere al name-
ro de barcos (688) y a su to-
nelaje total (79.853 TRB), da-
tos que la sittan a la cola de
los paises de la Comunidad
Econdmica Europea, tan s6lo
por delante de Irlanda y Bél-
gica. La pesca es, pues, una
actividad completamente se-
cundaria en la industrializada
Alemania Federal.

En cuanto al porcentaje de
registro bruto, la flota tiene
censados catorce buques, con
44.475 TRB. Este tipo de
grandes buques supone el 55,6
por 100 del tonelaje total del
pais. Es el indice mas alto de
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la Comunidad Econdémica
Europea, que ronda el 10 por
100, exceptuando a Portugal.
También las embarcaciones
que tienen entre 500 y 1.000
TRB registran un alto porcen-
taje (el 12,5), que sitda a la
RFA en segundo lugar dentro
del 4mbito comunitario, des-
pués de Francia. El resto de
la flota es mas bien modesto,
con porcentajes mas bajos, en
general, que las medias co-
munitarias.

El nimero de trabajadores
del mar situados en el sector
pesquero es de 4.238; de ellos,
3.552 de forma continuada.
Ha disminuido notablemente
el censo de trabajadores a
tiempo parcial, pero solo en

las estadisticas, ya que han de-
jado de contabilizar como ta-
les a los pescadores de tierra
firme, que trabajan sin em-
barcacion.

Las capturas totales de pes-
cado alcanzaron en 1983 las
256.100 toneladas. Casi todo
este contingente se dedica al
consumo directo, pues la acti-
vidad fransformadora de pes-
cado es minima en la Repibli-
ca Federal Alemana.

Para la flota de litoral, los
alemanes federales cuentan
con caladeros en el mar Balti-
co, en el del Norte y en las
costas noruegas. Para la de al-
tura, Groenlandia y Canada
son sus zonas mas importan-
tes. Las costas del mar Balti-
co presentan diversos proble-
mas. En primer lugar, hay di-
ficultades de acceso a las que
pertenecen al area del Come-
c6n (Polonia y Estados balti-
cos). Ademads, con mucha fre-
cuencia, los barcos germano-
occidentales optan por desem-
barcar su producto en puertos
daneses, debido a que asi tie-
nen menores costos y mejores
condiciones de comercializa-
cion.

Por lo que se refiere a la
flota de altura, en febrero de
1984 se logrd un acuerdo en-
tre la CEE y Groenlandia, por
una duracion de diez afios, re-
novables por otros seis mas.
Aunque su contenido carece
de mayor alcance, tiene gran
importancia para la RFA,
dado que Groenlandia es su
caladero preferente para esta
especialidad. Otro pacto simi-
lar suscrito con Canada le
abre también buenas perspec-
tivas.

En 1983, el volumen total
de pesca desembarcada por
los barcos de la RFA fue de
256.100 toneladas. Los tres
puertos pesqueros fundamen-
tales de la Republica Federal
Alemana se reparten esta ac-
tividad; son los de Bremen,
Cuxhaven y Hamburgo, que
registra un lento descenso en
su importancia pesquera, en
beneficio de los dos primeros.

Lo que ocurre en la RFA
es que su flota desembarca tan
s6lo una parte de su produc-
cién en territorio propio, diri-
giendo otra a paises de la
CEE, particularmente Dina-
marca. A su vez, embarcacio-

nes de otros Estados, comuni-
tarios o no, como Islandia,
Francia y Gran Bretafia, lle-
van su pescado a puertos ger-
manos. Concretamente, en
1983, el pescado fresco desem-
barcado por barcos no alema-
nes en los tres puertos citados
fue del 36 por 100 sobre el to-
tal, frente al 21 por 100 con-
tabilizado dos afios antes.

Esta situaciéon ha produci-
do problemas de desajuste: su-
perproduccién o carestia de
determinadas especies o en
distintas temporadas, debido
a la falta de coordinacion en-
tre las distintas flotas y las ne-
cesidades reales de consumo
de pescado en Alemania Fe-
deral.

Por otro lado, gran parte de
las unidades de pescado fres-
co es transformada en filetes
o recibe tratamientos similares
para su consumo, debido a la
tendencia cada vez més acusa-
da de la demanda germano-
occidental hacia este tipo de
articulos. Igualmente, el pes-
cado congelado puede sufrir
nuevas transformaciones pos-
teriores al ser desembarcado,
en forma de precocinados u
otras modalidades.

La demanda de productos
pesqueros ha aumentado en
1983, y la disminucién de pes-
ca desembarcada en suelo de
la RFA fue mas que compen-
sada por el notable incremen-
to de las importaciones.

En el capitulo de la balanza
comercial pesquera, la Repu-
blica Federal Alemana es cla-
ramente deficitaria: Frente a
los 288 millones de dolares
norteamericanos que registra-
ron las exportaciones en 1983,
las importaciones de pescado

Fuente: OCDE.
Datos referidos a 1983.

TIPOS DE BARCOS DE LA
FLOTA PESQUERA DE LA RFA

Clasificacion
(por TRB)

Unidades Total TRB
524 11.767
79 5.643
49 5.607

11 10.051

14 44.475
79.853

TRB

Petroleros (TRB)
Graneleros y mineraleros
Carga convencional
Portacontenedores

Fuente: Lloyd's Register of Shipping.
Datos referidos a 1982.

MARINA MERCANTE
DE LA RFA

.782
.707
.355
.652
.396
.758
.131
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alcanzaron la cifra de 804
millones.

Un 61 por 100 de los paises
suministradores de pescado a
Alemania Federal son miem-
bros de la CEE. Otros provee-
dores importantes son Cana-
d4, Islandia y Noruega. Tam-
bién los Estados comunitarios
son, a su vez, los principales
clientes de las exportaciones
de pescado aleman, como se
refleja en los datos del cuadro
situado a la derecha.

En el afio 1983, el Gobier-
no federal destiné 18,1 millo-
nes de marcos a potenciar el
sector pesquero. La mitad de
ellos apuntaban a la adapta-
ci6n de las capacidades pes-
queras del pais. Otros 4,3 mi-
llones de marcos fueron dedi-
cados a la reestructuracion y
racionalizacién de la flota, en
tanto 3,5 millones se aplicaron
a préstamos para la pesca de
litoral. La Comunidad Eco-
némica Europea, por su par-
te, adopté también medidas
de interés. Cabe citar como
ejemplo la fijacion de contin-
gentes de capturas y la firma
de un acuerdo, de veinte afios
de duracion, que establece los
derechos de acceso a calade-
ros especificos hasta las doce
millas, y que limita la entrada
de los barcos comunitarios, de
acuerdo con sus derechos ad-
quiridos. Igualmente, la CEE
tomé diversas medidas sobre
periodos de veda, longitud de
mallas y otras cuestiones de
importancia.

El movimiento cooperativo
pesquero en la Reptiblica Fe-
deral Alemana se circunscri-
bia en 1982 a la existencia de
31 cooperativas registradas,
con 1.875 miembros y una cix
fra de negocios de 174 millo-
nes de marcos. Estan agrupa-
das en la «Verband der Deuts-
chen Kutter und Kiistenfische-
rei e. V.». Esta entidad est4 re-
presentada en la Deutscher
Raiffeisenbervand (DRYV),
agrupacion estatal alemana de
cooperativas de primer grado,
que es miembro de Cogeca.

Tal como se ve en el cuadro
adjunto, la marina mercan-
te de la Alemania Federal
ocupa una posicion media,
tanto en el tonelaje de registro
bruto como en ¢l de peso
muerto de su flota: exacta-
mente, el sexto lugar de los Es-

CANADA

EE. UU.

JAPON
AUSTRALIA
BELGICA
DINAMARCA ..
FRANCIA

IRLANDA
ITALIA
HOLANDA _

G. BRETANA ...
ISLANDIA
NORUEGA

BALANZA COMERCIAL
PESQUERA DE LA RFA 1983

(en millones de délares)

La marina
mercante de la
RFA ocupa una
posicion media
dentro de
Europa, tanto
por su tonelaje
de registro
bruto como por
el peso muerto
de su flota: es
la sexta de la
Comunidad
Econémica
Europea. Una
posicion sélida.

tados comunitarios. En nlime-
ro de buques llega al cuarto
puesto, debido a su importan-
te trafico interior.

Si bien en nimero y tonela-
je de petroleros la posicion de
la RFA es modesta (la sexta
de la CEE) en relacién a la
importancia industrial del
pais, mejora en el capitulo de
graneleros y mineraleros, don-
de se instala en cuarto lugar,
y en carga convencional, en el
que ocupa el tercero. Tiene un
ascenso notable con su mo-
derna flota de portacontene-

dores, que la sitdia como el se-
gundo Estado de la Comuni-
dad Econémica Europea, por
detras de Gran Bretafia.
Importancia especial tiene
en la Alemania Federal el tra-
fico interior de la marina mer-
cante, debido a la navegabili-
dad de muchos de sus rios y a
la existencia de numerosos ca-
nales, que soportan un impor-
tante movimiento. Casi todos
sus puertos mas destacados
son fluviales: es el caso de Em-
den, sobre ¢l Ems; Hambur-
go, en el Elba, y Bremen, en

el Wesser. Han surgido asi-
mismo varios antepuertos,
como los de Cuxhaven y Bre-
merhaven.

El rio Wesser tiene 720 ki-
lémetros de curso y una red
navegable que supera los
1.000 kilémetros. La del Da-
nubio alcanza una longitud de
780 kilémetros dentro del
territorio aleman, antes de en-
trar en Austria. El Rhin, aun-
que suizo por nacimiento y
holandés por desembocadura,
es el principal rio de Alema-
nia y sobre él esta el impor-
tantisimo puerto de Duisbur-
go, en la zona del Rhur.

Numerosos € importantes
son los canales de la RFA.
Destacan los del Rhin-Erne,
Dortmund-Ems, Havel y
Spree, en el rio Oder; los que
unen ¢l Rhin y el Danubio y,
sobre todo, el gran canal ma-
ritimo de Kiel, fundamental
por acortar las rutas y evitar
el dificil paso de los estrechos
daneses del Baltico.

En total, las vias navegables

internas de la Alemania Fede-
ral alcanzan una longitud de
4.424 kilébmetros.

Hamburgo es ¢l principal
puerto mercante del pais y
uno de los mas importantes
del mundo. Aunque de menor
entidad, cabe destacar los de
Altona, Cuxhaven, Bremen,
Emden, Kiel, Flensburgo y
Liibeck, aparte del ya menta-
do fluvial de Duisburgo. B

Carlos GONZALEZ
DEL PIE
Maria Antonia F. SAINZ
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No hace falta ser un HyY
experto: cualquiera que

haya habitado durante un
cierto tiempo en una zona

costera sabe de la "o
capacidad corrosiva del mar. ﬁ
Ha visto cémo se corroen =

las balaustradas de los
paseos maritimos, las
farolas, los cascos de los
buques, las carrocerias de
los coches... todo cuanto de
metalico afronta el mar o lo
azotan sus vientos. La
corrosion marina,
justamente calificada de
«cancer de los metales»,
representa un problema
grave, para el que hoy
empieza a haber soluciones
eficaces.

......

S5

LA CORROSION 4

MARNA EL CANCER
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L pasado mes
de febrero se
reunié el IV
Congreso Es-
pafiol de
Corrosién y Proteccion. En-
tre todos los temas tratados,
uno de particular importan-
cia: la corrosion debida al
mar. Investigadores de todas
las Comunidades Autoéno-
mas del Estado se dieron cita
para contar, discutir, propo-
ner ideas y métodos que lo-
gren paliar, de alguna mane-
ra, este terrible problema.
Problema que en el mar se
multiplica por mucho, al
considerar la gran cantidad
de estructuras metalicas que
se encuentran en contacto
con las aguas. No solo ba-
randillas, escaleras, cascos de
bugques o plataformas flotan-
tes. A esta lista hay que afia-
dir submarinos, diques, bo-
yas y un largo etcétera de
aparatos, instrumentos y
maquinaria, estacionados en
los puertos.

Si prescindimos del len-
guaje técnico, siempre enojo-
so para los no iniciados, po-
demos definir la corrosién
como la reaccion del metal
ante el medio que le rodea:
aire, agua dulce, agua mari-
na, suelo... Este fenomeno,
conocido desde que la Hu-
manidad descubrié y empe-
76 a usar los metales, se re-
pite de manera continua, sin
ninguna tregua. jPor qué?
La respuesta es bien sencilla:
los metales tienden a volver
a su estado primitivo; al es-
tado mineral de donde se le
extrajo. En palabras del doc-
tor Felii, eminente investi-
gador espaiiol en este cam-
po, la frase «dxido fue y en
dxido se convirtio» resume
todo el transfondo del pro-
ceso de corrosion. Y esta se-
gura aunque retardable vuel-
ta al estado natural es lo que
mueve a gastar fabulosas su-
mas de dinero en la busque-
da de nuevos métodos de
proteccion.
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.Y por qué el agua de mar
es mas corrosiva que el co-
min de los medios? Por la
riqueza de sus contenidos. El
agua de mar contiene la ma-
yoria de los elementos qui-
micos naturales en disolu-
ci6n: desde el azufre al oro,
pasando por metales, como
el uranio, el hierro o el co-
bre. Entre estos elementos
destacan, por encima de to-
dos, ¢l cloro y el sodio, en
un porcentaje aproximado
del 3,5 por 100. Es sin duda
el cloro el elemento mas no-
civo de todos. Su accidén
corrosiva se ve reforzada por
la gran solubilidad de los
compuestos que forma con
los metales y por su peque-
flo volumen, que le permite
penetrar en las redes cristali-
nas de los sistemas protecto-
res de los metales. Ademas
de estos elementos, los ma-
res también son capaces de
disolver una buena porcion
de gases, como el oxigeno y
el nitrogeno.

Y, aparte de los elementos
quimicos, no hay que olvi-
darse de los organismos vi-
vos, animales y vegetales.
Esto es lo que los expertos
llaman el «factor biol6gico»,
que puede llegar a tener una
importancia clave en el pro-
ceso de corrosion marina.
En cualquier mar, sea del
norte o del sur, tropical o 4r-
tico, los organismos vivos
van a fijarse a las estructuras
metalicas, no en tanto éstas
estén en movimiento relativo
con respecto al agua, pero si
en cuanto quedan paradas.
Investigaciones realizadas en
aguas del puerto de Barcelo-
na pusieron de manifiesto
que la corrosion del hierro
(acero), aluminio y zinc por
efecto combinado de la fija-
cioén de organismos vivos se
multiplicaba por varios 6r-
denes de magnitud. Tene-
mos, en suma, un completo
«MICrocosmos», rico en ma-
teria viva y mineral. Segin
todos los estudiosos, estas
son todas las condiciones
exigibles para que se de un
buen «caldo de cultivo»
corrosivo. Y de ese «caldo»
no se escapa ningin metal.
El ataque es lento, pero se-
guro, y ante el poder del mar
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van cayendo, uno tras otro,
todos los metales.

Sin embargo, la investiga-
cién no se ha detenido y, en
estos momentos, el control y
la disminucién que se puede
lograr en la velocidad del
ataque alcanzan niveles que
se pueden considerar acepta-
bles. ; Como proteger los me-
tales? ;Qué aleaciones utili-
zar? Estas son algunas de las
preguntas que habitualmen-
te se hacen los usuarios del
mar.

En 1824, sir Humphrey
Davy descubri6, mientras
trabajaba en su laboratorio
con agua de mar, que si se
unia un trozo de cobre con
un trozo de hierro o de zinc,
éstos se disolvian, protegien-
do al primero del ataque del
mar, Por esta razén decidid
recomendar a los armadores
y pescadores que recubrieran
sus buques con planchas de
cobre y adosaran al casco
lingotes de acero o zinc. In-
dependientemente de la difi-

cultad de realizacion practi-
ca del método, éste fue pro-
bado, con resultados satis-
factorios. El problema era la
cantidad de microorganis-
mos que se adherian al cas-
co del buque. Afortunada-
mente la idea no muri6. Cin-
co afios mas tarde, Edmund
Davy, primo de Humphrey,
retomd la idea y protegid
una estructura de hierro con
trozos de zinc. Nacia defini-
tivamente la época de lo que
Se conoce como «proteccion



catddica», nombre derivado
del efecto que se produce: el
zing, que es el metal mas ac-
tivo, se disuelve como ano-
do, mientras que el acero o
el hierro, actuando como ca-
todo, se protege. Poco des-

N CORROSIV

LACABLE
: ETALES

pués, el Almirantazgo Brita-
nico incorpord este sistema
a sus buques, dandole el es-
paldarazo definitivo en 1950,
cuando la Marina Canadien-
se demostré que la accion
conjunta de pinturas y pro-

La corrosion de los
metales por la
accion del mar
puede ser motivo
artistico o causa
de pesadillas. A la
izquierda, expertas
del Museo Naval
de Varna
trabajando sobre
piezas rescatadas
del fondo marino.
A la derecha,
extraccion de un
ancla oxidada que
durante anos fue
una pesadilla para
los pescadores de
Barbate.

DEL

teccion catddica era alta-
mente efectiva. Desde enton-
ces ese sistema se ha ido pu-
liendo, mejorando, innovan-
do hasta llegar a las técnicas
de «corriente impresa», que
sustituyen el metal de sacri-

ficio por una pequefia fuen-
te de alimentacion, que su-
ministra la corriente necesa-
ria para impedir que el me-
tal se corroa.

Otras précticas anticorro-
sivas se basan en la utiliza-
ciéon de metales o aleaciones
que se corroan con la sufi-
ciente lentitud como para re-
sultar validos. Este es el caso
de algunos aceros inoxida-
bles de alto contenido en ni-
quel, y los célebres «latones
del almirantazgo» o latones
navales, que corresponden a
aleaciones de cobre, zinc y
estafio. A partir de estos la-
tones, se han desarrollado
innumerables variaciones
que incorporan otros ele-
mentos, como el arsénico, ¢l
antimonio o el plomo. Afia-
damos también los bronces
con aluminio, niquel o man-
ganeso que tan buenos resul-
tados han suministrado. En
la actualidad se estan inves-
tigando nuevas aleaciones de
cobre y niquel con adiciones
de cromo o molibdeno.

Pero es sin duda el campo
de las pinturas el que mas
usuarios tienen y al que mas
atencién se le estd prestando
en los ultimos afios. Estudios
recientes parecen indicar que
por cada 100 m? de superfi-
cie metalica expuesta a la
corrosién, entre 80-90 m? es-
tan pintados. La facilidad de
manejo, los grandes y sor-
prendentes resultados que esté
dando y su competitividad ha-
cen de este método de protec-
cion una de las piezas claves
del mantenimiento de las ins-
talaciones marinas. Es por
esto por lo que el empleo de
pinturas marinas ha avanzado
con extraordinaria rapidez,
pudiendo garantizar, en estos
momentos, unas estructuras
protegidas contra la corrosion
por largos periodos de tiempo.

La ciencia de la corrosién y
la proteccion se encuentra, asi,
ante un inmeso campo de in-
vestigacion y desarrollo, que
en una época como la que es-
tamos viviendo, de encareci-
miento y agotamiento de las
materias primas, puede abrir
una importante ventana al fu-
turo. @

Juan de DAMBORENEA
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EN'T

La serie de articulos
del profesor Montero
Llerandi a la que hoy

ponemos término
provisional ha
tenido, entre otras,
una destacada
virtud: la de mostrar
palmariamente que
estamos en el
umbral de una
investigacién hasta
ahora penosamente
dejada de lado. El
estatuto social de la
mujer en las
comunidades
pesqueras apenas ha
merecido en el
pasado mas
tratamiento que el
de los t6picos. Pero
los lugares comunes
no son a menudo
sino falsedades que,
a fuerza de
repetirse, adquieren
la categoria de
«evidencias» que
nadie discute. Estos
articulos abren la
puerta a un
replanteamiento de
la cuestién basado
en el analisis de los
hechos y los datos
directamente
comprobados. El
camino esta abierto:
ésta es una
invitacién a
recorrerlo.
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N el primer
articulo en el
que aborda-
mos el traba-
jo de la mujer en las comuni-
dades pesqueras apreciamos
su baja tasa de participacion
en la actividad remunerada
(1). En los ultimos veinticin-
co afios —se decia—, el sec-
tor pesquero ha sufrido un
profundo cambio, al acelerar-
se el proceso de industrializa-
cién y modificarse sus estruc-
turas sociales y econdmicas.
El progresivo aumento de

embarcaciones de gran tama-
fio y autonomia estableci las
diferencias entre la actividad
pesquera tradicional, que te-
nia un caracter artesanal, y la
nueva forma de organizar la
explotacion de las pesquerias,
que imitaba a los'sistemas de
produccién industrial. Como
consecuencia de este proceso,
desaparecieron casi por com-
pleto las actividades relacio-
nadas con la pesca que tradi-
cionalmente habia venido de-
sarrollando la mujer (comer-
cializacion del pescado, rede-
ras). Se pasé de una actividad
que permitia la participacién
femenina a un sistema de pro-
duccién donde la mujer pare-
ce no tener ninguna funcién.
Para explicar esta inversion
en la participaciéon de la mu-
jer en la actividad laboral, ha-
bia que partir de las transfor-
maciones en la estructura so-
cial y econémica del sector.

Pero, como dice Roi Xor-
do, la historia del sector pes-
quero espafiol esta por hacer:

«Habria que conocer, sobre

todo, cémo se produjo la trans-
Sformacion de la actividad pri-
mitiva, de tipo artesanal, en
otra de tipo industrial, y cémo
se fue produciendo en el sector
la acumulacion de capital» (2).
No obstante, pueden descri-
birse los diferentes periodos
que ha seguido la expansion
del sector pesquero, acatando
basicamente las directrices
marcadas por Paz Andrade
(3). Roi Xordo ha resumido
las cuatro etapas. La primera
se inicia «a principios de los
afios 20, cuando parte de la

flota llega hasta Portugal y
Marruecos por el sur, y al Gol-
Jfo de Vizcaya por el norte». La
incorporacién de arrastreros,
que se importan de Ingla-
terra, permite llegar hasta la
costa mauritano-sahariana.
«A partir de 1925, comienza la
expdnsion hacia el noroeste y
el norte, incorpordndose al ra-
dio de accién de nuestra flota
—unas 400 millas— los famo-
sos bancos del ‘Gran Sol
—Grand Sole, Petit Sole, La
Chapelle, Pourcupine, etcéte-
ra.» La introduccién de los
motores diesel en la propul-
sion de los buques abre la se-
gunda etapa, que comienza
en 1949. El radio de acci6én de
las embarcaciones se extiende
mas alla de las 800 millas, lo
que permite la explotacién a
gran escala «de los stocks de
bacalao en Terranova, y pos-
teriormente en Nueva Escocia,
Labrador, Groelandia, etcéte-

EN LAS COMUN]

ra». La tercera etapa «viene
marcada por las nuevas pers-
pectivas abiertas al sector pes-
quero por la posibilidad de
congelar el producto a bordo,
lo que permitiria faenar en ca-
laderos mucho mds distantes».
Esta etapa comienza en 1960,
cuando «un grupo de accionis-
tas ligados de manera mds o
menos directa con la Adminis-
tracion, decide unir su capital
e invertir en el sector pesque-
ro; su objetivo principal consis-
tird en aumentar el radio de
accion de la flota hasta 6.000
millas, aprovechdndose de las
nuevas técnicas de congela-
cion. La Ley de Proteccion y
Renovacion de la Flota (1961)
les proporcionard una ayuda
generosa, y pronto se hardn vi-
sibles las primeras empresas
pesqueras de bugues congela-
dores; buques que irdn a fae-
nar, en su mayor parte, al he-
misferio austral —y en parti-




cular a Suddfrica—. Al final
de esta década se comienzan a
explotar también los bancos de
cefaldpodos del Atldntico no-
roccidental». La caracteristica
de la cuarta etapa es que la
autonomia de las embarca-
ciones ya no es un elemento
que limita las posibilidades de
la explotacién pesquera. Se
profundiza la expansiéon co-
menzada en la tercera etapa,
iniciandose «las pesquerias de
marisco en el canal de Mozam-
bique, y la brutal expansion de
la pesqueria de tinidos en el
Golfo de Guinea y en el Paci-
fico oriental» (4).

En la tercera etapa es cuan-
do se acelera el proceso in-
dustrializador. Un enfoque
sobre este periodo que tiene
gran interés por su plantea-
miento critico es el que ofre-
cia el economista Fernando
Gonzilez Laxe, especialista
en economia pesquera, en su

libro Desenrolo capitalista e
crise pesqueira. «Este libro
—escribia su autor en 1977—
es un intento de exponer una
nueva vision de los problemas
del sector pesquero desde una
perspectiva diferente a la de la
Administracion; y también,
desde una posicion o punto de
vista socialista de la sociedad.»
Segin Gonzilez Laxe, los
problemas del sector hacen su
aparicion en el afio 1972, mo-
mento en que se inicia la cai-
da de los rendimientos técni-
cos (toneladas de pescado
capturado por TRB de em-
barcacién). Para entender
esta coyuntura hay que re-
montarse al afio 1961: «4 par-
tir de 1961 se inicia una etapa
decisiva dentro del proceso de
crecimiento de las pesquerias
espariolas. Se llega a una si-
tuacion en la que los astilleros
no funcionan a pleno rendi-
miento, en la que los costes de

.explotacion eran elevados, y
las embarcaciones viejas. Tam-
bién habia una escasez de uni-
dades, y la tecnologia era an-
ticuada.» Esta nueva etapa va
a coincidir con el final de la
autarquia y el comienzo de la
liberalizacion de la economia.
La nueva etapa viene marca-
da por la Ley de Proteccion
y Renovacion de la Flota Pes-
quera (5). Esta ley tiende a
paliar la crisis de los astilleros
(6). La propia ley especifica-
ba su fin; modernizar la flota
y asegurar un nivel adecuado
de consumo de pescado por
habitante. Como consecuen-
cia de esta ley se produce un
espectacular crecimiento de la
flota pesquera. La construc-
cién de embarcaciones se vio
favorecida por los generosos
créditos y las ayudas financie-
ras. Pero este espectacular
crecimiento de la flota no se
planificé en base a estudios

econdmicos, biolbgicos, etc.
El resultado fue «el crecimien-
to desmesurado sin control ni
planificacion del sector», que
dio lugar «a la concentracion
de grupos monopolistas en el
sector, que se vieron favoreci-
dos y estimulados». La politi-
ca pesquera seguida ayudé al
crecimiento de la flota, pero
especialmente de la flota con-
geladora. Las bases de la po-
litica pesquera establecida en
1961 no fueron modificadas
sustancialmente por los Pla-
nes de Desarrollo, que conti-
nuaron con la politica de ayu-
da a la construccién de nue-
vas embarcaciones. La conse-
cuencia fue que se rebasaron
todas las previsiones y resul-
t6 ineficaz en su propdsito de
renovar la flota. Al finalizar
el I Plan de Desarrollo, se al-
canzaron los siguientes resul-
tados: «La flota de gran altu-
ra, que tenia previstas 87.095
TRB, alcanzé 193.671 TRB, es
decir, 2,2 veces mds. La flota
de altura experimento un indi-
ce de realizacion de 111,3 por
100, mientras que las flotas de
litoral y artesanal pierden im-
portancia, no logrando siquie-

ra llegar a los limites previs-
tos, alcanzando un nivel de
realizacion del 94 por 100
aproximadamente. Estas con-
clusiones presentan una eviden-
cia suficiente de los resultados
obtenidos en el proceso de cre-
cimiento. Y, naturalmente, ha-
cen variar la composicion de
las flotas a lo largo del perio-
do 1961-1975, pasando a re-
presentar las flotas de altura y
gran altura mayores porcenta-
Jes a medida que avanza la
realizacion de la politica pes-
quera y el proceso de construc-
cion de buques.» Gonzalez
Laxe concluye: «FEsta discri-
minacion, que favorecia cierto
tipo de unidades de produc-
cion, fue una constante de la
politica pesquera que, enmar-
cada dentro de la politica eco-
nomica del gobierno, supondria
el nacimiento y la afianzacion
de los grupos de poder capita-
listas» (7).
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\ENTES DFEL IVIAR

El cambio iniciado en el
sector pesquero en los afios
60 no fue un acontecimiento
aislado en el conjunto de la
economia espafiola. Por eso,
antes de proseguir la indaga-
cién sobre el papel de la mu-
jer en la familia pescadora,
seria 1til conocer en qué me-
dida los cambios ocurridos en
las comunidades pesqueras
durante los Gltimos 25 afios se
corresponden con las trans-
formaciones sufridas por el
conjunto de la sociedad espa-
fiola en este mismo periodo.
Las similitudes y las diferen-
cias nos ayudaran a compren-
der mejor, tanto el proceso de
industrializaciéon del sector,
como las caracteristicas que
hacen de las comunidades
pesqueras unos grupos socia-
les diferentes.

Espafia experiment6 cam-
bios muy significativos en el
orden econdémico y social du-
rante la llamada «década de-
sarrollista». Dejd de ser un
pais agrario y se convirtid en
un pais industrializado: «4
partir de 1959, la sociedad es-
pariola experimentd el que pro-
bablemente serd considerado
por mucho tiempo como el
proceso de cambio econdmico-
social mds formidable y deci-
sivo de su historia. En una dé-
cada de espectacular desarro-
llo, la industrializacién acele-
rada, el éxodo rural, el creci-
miento desorbitado de las ciu-
dades, las avalanchas turisticas
y la nueva prosperidad de los
esparioles acabarian con aque-
lla Espafia agraria, vieja, seca
y triste que helara el dnimo de
los poetas y golpeara la con-
ciencia de los intelectuales re-

generacionistas» (8). Moderni-
zar el pais fue el objetivo de
los ide6logos del desarrollis-
mo, confiando en que «e/ de-
sarrollo crearia un bienestar y
una prosperidad de los que se
beneficiaria toda la sociedad
espariola». Para lograrlo era

necesario cerrar el periodo

autarquico y liberalizar la
economia. O sea, dar un gol-
pe de timén y dirigir la eco-
nomia por la senda liberal-
neocapitalista comin al mun-
do occidental. Este proceso se

inicia formalmente en 1959,
con ¢l Plan de Estabilizacion.
Ciertos informes econdmicos
publicados por influyentes or-
ganizaciones internacionales
(el primero de ellos, en 1959,
por la OECE, més tarde
OCDE), fueron acogidos por
los ministros desarrollistas
«como Tablas de la Ley que,
como las mosaicas, obligaban
a su cumplimiento». En el afio
1962 se hacia publico el infor-
me del Banco Mundial sobre
la economia espafiola: «La
clave del informe era clara: el

semanales

UADRO 1

Actividad de la esposa del pescador segun los ingresos
medios del marido (en porcentajes)

Actividad de la

Ingresos semanales medios del pescador

esposa Hasta De 8.001 a Mas de
8.000 ptas. 10.000 ptas. 10.000 ptas.
Sdlo las faenas de la casa ........... 84 92 100
La casa y un trabajo remunerado . 16 8 e
1LY L (F79) i oortboantnadatnnnacanontbosas 100 100 100
Nimero de casos ....................... (77) (24) (15)

{inédito).

FUENTE: Estudio sociolégico sobre los trabajadores del mar del sector pesquero murciano
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desarrollo exigia que recursos,
capital y Estado estuviesen a
disposicion de los intereses pri-
vados. Y, con ciertas limitacio-
nes derivadas de la naturaleza
del régimen, a eso apostarian
los Planes de Desarrollo.» Por
tanto, no puede extrafar que
«dos de los instrumentos fun-
damentales del desarrollo
—las acciones concertadas en-
tre el Gobierno y las empre-
sas, y los polos de desarrollo
regional— no fueran sino ope-
raciones, no siempre eficientes,
de trasvase de dinero publico,

en cantidades a veces formida-
bles, al sector privado» (9).

Como cabia esperar, el
proceso de crecimiento del
sector pesquero no se desvid
de la politica econdmica se-
guida en Espafia. Incluso las
crisis parecen ir de la mano.
Durante la década del de-
sarrollo espaiiol, la economia
espafiola padecid, segin Ros
Humbravella, una crisis cada
dos afios: «En 1966-1967 y en
1970-1971 (y luego ya, crisis
casi permanente a partir de
1973)» (10). En el sector pes-
quero la planificacion no fue,




segtin Gonzalez Laxe, ni ra-
cional ni coherente. El creci-
miento de la flota no se pla-
nificé de acuerdo con los re-
cursos existentes ni con las
necesidades de la poblacion.
Todo esto marcara la crisis
del sector durante la Ultima
etapa del I1I Plan de Desarro-
llo: «La incoherente planifica-
cidn pesquera de apoyo a la
construccion de nuevos buques
nos llevé a una situacion en la
que los caladeros no daban
mds de si, donde las capturas
comenzaban a descender, don-

de el mimero de barcos se in-
crementaba de forma acelera-
da. Todo esto nos lleva a una
situacion de sobrepesca» (11).

Pero lo que aqui nos inte-
resa es saber como afectaron
estos cambios econdmicos a
la estructura familiar, y mas
concretamente qué papel se le
asigné a la mujer. Lourdes
Beneria ha estudiado la rela-
ci6n entre los cambios ocurri-
dos en la economia espafiola
durante el periodo 1940-1972
y las formas en que se vio
afectada la participacion fe-
menina en el trabajo asalaria-

Actividad de la esposa del pescador segin el cargo a bordo
del marido (en porcentajes)

Actividad de la

Cargo a bordo del pescador

esposa Patrones .
y Motoristas LRI
Sélo las faenas de la casa ........... 98 77
La casa y un trabajo remunerado . 2 23
TOTAL (%) iovisevsnsinmnsuannnes 100 100
NGmero de Casos .........ccoveieiiees (64) (52)

L

(inédito).

FUENTE: Estudio sociolégico sobre los trabajadores del mar del sector pesquero murciano

do. Los cambios econdémicos
resaltados por esta autora son
el incremento de los sectores
industrial y de servicios; la
disminucién de los trabajado-
res por cuenta ajena, y el alto
grado de migracién interna y
de emigracion hacia Europa.
«Al mismo tiempo, este proce-
so corre paralelo a otros cam-
bios en la estructura de la pro-
duccion. El aumento del tama-
fio de las unidades de produc-
cion y la sustitucion de la pe-
queria por la gran empresa ori-
gina una disminucion gradual
de los trabajadores por cuenta

propia y un incremento de la
proporcién de asalariados. Por
otro lado, la disminucion del
peso relativo del sector agrico-
la implica un desplazamiento
de la poblacion de las dreas ru-
rales a las urbanas y, por tan-
to, un incremento en la tasa de
urbanizacion.» Las consecuen-
cias de estos cambios para la
mujer fueron: 1) «El trabajo
doméstico y el trabajo remu-
nerado se dividen en dos esfe-
ras de produccion cada vez
mds separadas»; 2) «La mujer
realiza una nueva e importan-
te funcién dentro de la econo-

mia capitalista: el consumo de
un numero creciente de mer-
cancias y servicios», de tal
manera que «el consumo sus-
tituye a la produccion realiza-
da anteriormente dentro de la
esfera familiar», y 3) «A me-
dida que el desarrollo capita-
lista prosigue, el trabajo de la
mujer también es absorbido en
la esfera de la produccion re-
munerada y del trabajo asala-
riado» (12). En la Espafia mo-
dernizada de los afios 70, «/a
mujer habia empezado a aban-
donar aceleradamente el papel
de esposa y madre cristiana
que le reservara el franquis-
mo». Aunque su «emancipa-
cién fuese aiin precaria y sub-
sistiesen numerosas discrimi-
naciones familiares, laborales
y sexuales en su contra, la mu-
Jer —en muchos casos, dotada
de altos niveles de instruc-
cién— adquirié un papel defi-
nitivamente mds responsable y
activo» (13).

Las dos primeras conse-
cuencias sefialadas por Lour-
des Beneria reflejan con gran
exactitud lo sucedido en el
sector pesquero. El trabajo
que realizaba la mujer en fae-
nas relacionadas con la acti-
vidad pesquera en tierra ha
sido barrido por el proceso de
industrializacion, quedando
encargada la esposa del pes-
cador de organizar el consu-
mo familiar. Sin embargo, en
las comunidades pesqueras el
desarrollo no ha promovido
la incorporacién de la mujer
al trabajo asalariado. Las en-
cuestas realizadas entre los
pescadores no sélo indican
una tasa muy reducida en la
participacion de la mujer en
la actividad laboral remune-
rada, sino que muestran un
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Actividad de la esposa segtn el tamaiio de la embarcacién
donde trabaja el esposo (en porcentajes)

esposa

Actividad de la

Tamafio del buque

Hasta 50 TRB

Més de 50 TRB

TOTAL (%)
Ndamero de casos

Sdlo las faenas de la casa
La casa y un trabajo remunerado .

..............

........... 86 100
14 ol

................ 100 100

................ (99) (19)

(inédito).

FUENTE: Estudio sociolégico sobre los trabajadores del mar del sector pesquero murciano

claro rechazo al trabajo de la
mujer fuera del hogar, aun-
que hay diferencias regionales
que no deben soslayarse. Por
esta razon, en el segundo ar-
ticulo que dedicamos a la mu-
jer analizamos las actitudes
hacia el trabajo femenino en
las comunidades pesqueras
murcianas (14). Los valores
dominantes en estas comuni-
dades generan actitudes nega-
tivas hacia el trabajo extrado-
méstico de la mujer casada,
existiendo un considerable
acuerdo sobre esta cuestién
entre hombres y mujeres. Cla-
10 que en estas comunidades
se dan una serie de circuns-
tancias que tienden a reforzar
entre las mujeres la actitud de
rechazo: su bajo grado de for-
macién cultural, la escasa
oferta de empleo y la falta de
atractivo que ofrecen los tra-
bajos que les ofrecen (duros,
mal remunerados, eventuales
y sin ninglin prestigio). En es-
tas comunidades la mujer no
percibe el trabajo extrado-
méstico como una liberacion
de su condicién actual, sino
todo lo contrario.

Las actitudes dominantes
en las comunidades pesqueras
sobre el papel de la mujer pa-
recen asi desviarse de las do-
minantes en el conjunto de la
poblacién espafiola. ;Corres-
ponden estas actitudes tradi-
cionales a una Espafia margi-
nal? Marginal, no; margina-
da, si. En los afios 1980 y
1981, la tasa de actividad de
las mujeres casadas en Espa-
fia fue del 19 por 100, es de-
cir, que trabajaban, aproxi-
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madamente, 2 de cada 10 ca-
sadas (15). En las comunida-
des pesqueras murcianas, la
tasa de actividad era en estos
aflos del 9 por 100 (16), lo
que supone la mitad de la
tasa media espafiola. La dife-
rencia es considerable, pero
no tanto, si tenemos en cuen-
ta que las comunidades pes-
queras murcianas estin encla-
vadas en localidades que tie-
nen una poblacién inferior a
los 100.000 habitantes, que es
donde se dan las tasas mas
elevadas de empleo femenino
(17). Por otra parte, hemos de
interrogarnos por las razones

que impulsan a la mujer ha-
cia el trabajo fuera del hogar.
Segun Salustiano del Campo
y Manuel Navarro: «F/ traba-
jo de la mujer casada influye
sobre la vida familiar en algu-
nos aspectos: refuerzo de la
economia del hogar, igualacién
del papel de la mujer y del
hombre en el interior de la fa-
milia, modernizacion de las
pautas de fecundidad, educa-
cion de los hijos, conflictividad
matrimonial y otros. Pero en
una sociedad tradicional y sub-
desarrollada como la nuestra,
el trabajo femenino fuera del
hogar estd mas ligado a la ne-
cesidad material que al deseo
de liberacion e independencia
de la mujer a través del desem-
pefio de una actividad profesio-
nal propia» (18). Esta obser-
vacion coincide con el hecho
comprobado de que «la par-
ticipacion de las mujeres en el
trabajo remunerado serd me-
nor cuanto mayor sea la renta
del marido» (19). Hecho que
también se confirma en las
comunidades pesqueras mur-
cianas, en las que las tasas de
actividad de la mujer casada
disminuyen cuando la renta
del marido es mas alta (Cua-
dro Num. 1), cuando el car-
go a bordo tiene un status su-
perior (Cuadro Num. 2), o
cuando el barco es de mayor
tonelaje (Cuadro Nim. 3). En
este sentido, las pautas de
comportamiento de la esposa
del pescador no son diferen-
tes del resto de las mujeres de
tierra. M

José-Manuel
MONTERO LLERANDI

NOTAS

(1) Ver HOJA DEL MAR,
Ndm. 240 (marzo, 1986).

(2) Ver Roi Xordo, «La
administracién de los
recursos pesqueros», en S.
Castroviejo y otros, Ecologia y
politica en Espafia (Madrid, H.
Blume, 1978), pdg. 154.

{3) V. Paz Andrade, -«El
proceso de expansién de las
pesquerias espariolas»,
Informacion Comercial
Espafiola, Madrid, ndm. 478
(1973), pags. 83-94.

(4) Roi Xordo, op. cit., pégs.
155-156.

{5) Fernando Gonzdlez Laxe,
Desenrolo capitalista e crise
pesqueira {La Corunia,
Documentos de divulgacién,
1977), pégs. 14 a 27.

(6) «<En 1971, Espariia
ocupaba el cuarto lugar en el
mundo en la construccion
naval. La exportacién de
buques habia pasado a ser la
principal partida de las
exportaciones». Juan Pablo
Fusi, «La década desarrollista
(1959-1969)», Historia 16,
Historia de Espafa, Madrid, v.
13 (febrero, 1983), pdgs.
18-19.

(7) Gonzélez Laxe, op. cit,
pags. 37 a 40.

(8) Juan Pablo Fusi, op. cit.,
pég. 9.

(9) Ibid., pags. 13 a 17.

(10) Ibid., pag. 18.
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la familia de Ben;ammd(l)-e;: gg?;gc?én de una indemnizacion de

dado como resulta
:':fés de 572 millones de pesetas.

E STA es la crénica de
los hechos: en la noche
d_el 20 de abril de 1980, el ma-
rinero Benjamin Leis Mayo,
perteneciente a la empresa
MARCOSA, se encontraba
haciendo guardia en el buque
«Marcoverde», atracado en un
muelle privado, en Corpus
Christi, Tejas, Estados Uni-
dos. Tres asaltantes consi-
guieron escapar a las medidas
dp seguridad de las que este
tipo de puertos suelen dispo-
ner y accedieron al «Marco-
verde». Benjamin Leis les hizo
frente y resultd herido de gra-
vedad por varios balazos. Es-
tos afectaron la médula, pro-
duciéndole la pardlisis total.
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El Instituto Social de la
Marina se hizo cargo tanto
de la asistencia sanitaria
como de la posterior repatria-
¢i6n de Benjamin Leis, la cual
se efectud a finales de 1980.
Una vez en Espaiia, el infor-
tunado marinero ingres6 en
la Ciudad Sanitaria «Juan
Canalejo» de La Corufia, en
la que permaneci6 un afio sin
que su estado de salud mejo-
rase. Ello determiné que se le
concediese la pension de gran
invalidez, es decir, el 100 por
100 de la base reguladora,
mas un 50 por 100 destinado
a las personas dedicadas a su
atencion.

Paralelamente a las accio-
nes oficiales, Paula Lago Lua-
ces, José Luis y Josefa Leis
Lago, esposa ¢ hijos de Ben-
jamin Leis, emprendieron una
querella contra la Stanley
Smith Security (compaifiia
que se encarga de la seguri-
dad del muelle a cambio de
cobrar una cierta suma de di-
nero a cada uno de los bar-
cos atracados) y contra la
Producers Grain Corporation
(sociedad propietaria de los
silos del puerto). Esta, segun

las averiguaciones policiales
correspondientes, tampoco
cumplia los requisitos de se-
guridad exigidos. Para ello la
familia Leis Lago contrat6 los
servicios de la firma de abo-
gados Lathan and Moss, sita
en la tejana Corpus Christi.

El proceso no comenzaria
sino a finales de 1983. Para
entonces, ni el Instituto Social
de la Marina ni la Tesoreria
de la Seguridad Social habian
recuperado todavia los gastos
ocasionados por la atencién
sanitaria, repatriacién y pos-
terior atencién de Benjamin
Leis en la ciudad Sanitaria
«Juan Canalejo» de La Coru-
fia, lo que, en el caso de las
prestaciones del ISM, ascen-
dia a la cantidad de 4.112.000
pesetas. Por ello el ISM ini-
ci6 también las acciones lega-
les correspondientes, para
conseguir ¢l reintegro de las
cantidades adelantadas.

El 10 de enero de 1984, el
consul general de Espafia en
Houston (Tejas) dirigié una
carta a la Direccién General
del ISM en la que comunica-
ba la posibilidad de obtener
una indemnizacién para que

NO CABIA
DEVOLVER
LA VIDA A
BENJAMIN
LEIS: SI,
EN CAMBIO,
EXIGIR QUE
SE DICTARA
UNA JUSTA
SENTENCIA

el Instituto se resarciera de los
importantes gastos médicos
satisfechos. La carta anuncia-
ba que el viceconsul honora-
rio de Espafia en Corpus
Christi habia efectuado cier-
tas consultas legales que per-
mitian abrigar la esperanza de

obtener una indemnizacién
que triplicara el costo de los
gastos médicos realizados.

Tiempo después, el 22 de
mayo de 1984, el letrado Ja-
vier Garcia-Renedo Martinez,
representante de la familia
Leis Lago en Espafia, solicitd
del ISM que se le otorgase
poder para intervenir, en
nombre del Instituto, en el
proceso 80-4667-G que se se-
guia en el Juzgado 319 del
Distrito de Condado de Nue-
ces, en el Estado de Tejas,
contra la Stanley Smith Secu-
rity y la Producers Grain Cor-
poration en reclamacion de
diversas responsabilidades,
tanto civiles como penales,
derivadas de la agresion sufri-
da por el marinero Benjamin
Leis.

Tras emitir el correspon-
diente informe, el 29 de mayo
de 1984, el Instituto Social de
la Marina otorgd poder para
pleitos al letrado Javier Gar-
cia-Renedo, con facultad para
actuar en lugar de los aboga-
dos estadounidenses, facili-
tandole las facturas de los im-
portes de los gastos sanitarios
y del viaje a Espafia del ma-
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rinero Benjamin Leis, reinte-
grados a la empresa Marco-
sa, asi como los gastos sani-
tarios efectuados durante el
afio en que fue asistido en la
Ciudad Sanitaria «Juan Ca-
nalejo».

En conversaciones con el
letrado Garcia-Renedo, €l jefe
de la Asesoria Juridica del
ISM, José Maria Ruiz de Ve-
lasco, clarificé que, en el su-
puesto de que la reclamacién
fuese desestimada, no conce-
diéndose indemnizacién algu-
na, o si se otorgase por deba-
jo de los gastos producidos, el
Instituto quedaria exento de
todo pago tanto en relacién a
abogados y procuradores
como por cualquier otro con-
cepto derivado del proceso.
Asimismo se convino que los
honorarios de los abogados
serian la tercera parte de las
indemnizaciones, y no ¢l 40
por 100 admitido por las le-
yes norteamericanas, dado
que en Espaiia esta prohibido
el pacto denominado de cuo-
ta litis.

Asi pues, el ISM reclamé
exclusivamente los gastos de
asistencia sanitaria produci-
dos en Estados Unidos y du-
rante el afio que el infortuna-
do marinero estuvo en la Ciu-
dad sanitaria «Juan Canale-
jo», ademas de los de repa-
triacion. No reclamo los
correspondientes a la pension
de gran invalidez, ya que asi
esta dispuesto en el articulo
97.3 de la vigente Ley de la
Seguridad Social.

El 25 de octubre de 1984,
poco tiempo después de ha-
berse desplazado a Tejas para
prestar declaracién ante las
autoridades judiciales nortea-
mericanas, Benjamin Leis,
victima de las secuelas de la
agresion sufrida en Corpus
Christi cuatro afios antes, fa-
llecié. Este dramético desen-
lace no hizo sino acrecentar la
determinacion de obtener de
los responsables, ya que no
reparacion —no hay dolares
para pagar una vida— si al
menos justicia.

El 17 de mayo de 1985, el
letrado Garcia-Renedo-comu-
nic6 a la Asesoria Juridica del
Instituto Social de la Marina
que la demanda habia sido
admitida a tramite por el Juz-
gado 319 del Condado de

Nueces, y que en ella se reco-
nocia que el Instituto habia
pagado en nombre del mari-
nero Benjamin Leis Mayo la
cantidad de 159.948,07 ddla-
res norteamericanos en con-
cepto de gastos de tratamien-
to y cuidados médicos hasta
el 24 de octubre de 1984.

Un afio después, el 25 de
octubre de 1985, el Jurado del
Condado de Nueces dicto
sentencia. En ella se recono-
cian las siguientes cantidades
de indemnizacién: 1.°) A los
herederos de Benjamin Leis
Mayo, por los sufrimientos y
dafios producidos a éste por
la agresion, 3.477.820,10 do-
lares; 2.°) A su esposa, Paula
Lago, por sus sufrimientos y
dafios, 250.000 ddlares, y, 3.°)
A sus hijos Josefa y José
Luis, por las mismas causas,
55.000 y 35.000 dolares, res-
pectivamente. El total de las
indemnizaciones ascendia a
3.817.820,10 dolares que, al
cambio de 150 pesetas por
dolar, suponia la cantidad de
572.673.015 pesetas.

De estas indemnizaciones
el 90 por 100 deberia ser sa-
tisfecho por la Stanley Smith
Security y el 10 por 100 res-
tante por la empresa propie-
taria del Silo, la Producers
Grain Corporation. La Sen-
tencia condenaba también a
la Compaiiia Aseguradora
del Puerto a pagar, en con-
cepto de dafios ejemplares,
cinco millones de ddlares, es
decir, 750 millones de pesetas.
Con posterioridad, esta canti-
dad fue anulada tras la revi-
sién del juicio. La sentencia
establecia, finalmente, que los
herederos pagasen, de los
fondos obtenidos por el total
de la indemnizacion, los gas-
tos realizados por el Instituto
Social de la Marina, segin la
cantidad establecida de
159.948,07 dolares norteame-
ricanos.

Es esta, sin duda, en sus
origenes y en las consecuen-
cias fatales de su evolucién,
una historia triste y tragica.
Pero es también muestra de
cémo una gestidon correcta y
desinteresada puede permitir
que una familia no afiada a
la desgracia de la pérdida de
uno de los suyos el tremendo
agravante de la miseria. M

C. H. C
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NUEVA SEDE PARA
EL INSTITUTO DE
CIENCIAS MARINAS
DE ANDALUCIA

El Instituto de Ciencias Marinas de
Andalucia acaba de estrenar nueva sede
en Puerto Real (Cadiz). El nuevo edifi-
cio, que sustituye al antiguo Instituto de
Investigaciones Pesqueras de Cadiz, esta
situado en una parcela de 4.500 metros
cuadrados, cedidos por la Universidad al
Consejo Superior de Investigaciones
Cientificas (CSIC), organismo del que
depende el Instituto. La plantilla esta in-
tegrada por 50 personas dedicadas en su
mayoria a la investigacion, y el costo de
la nueva sede ha sido de 150 millones de
pesetas.

Junto con la reconversién de los este-
ros de Cadiz y, en general, de los espa-
cios propicios a la maricultura del arco
Cadiz-Huelva, los actuales objetivos del
Instituto de Ciencias Marinas apuntan a
la formacién de personal especializado;
al asesoramiento de todas las entidades
andaluzas interesadas en promocionar
los cultivos marinos intensivos y semiex-
tensivos y al fomento de la cooperacion
nacional e internacional, especialmente
con los paises de la CEE y de América
Latina.

El Instituto cuenta con dos unidades
estructurales de investigacion: Biologia
Marina y Recursos Pesqueros y Oceano-
grafia. La linea investigadora de acuicul-
tura se dirige a la adaptacion para el cul-
tivo de peces, crustaceos y moluscos del
gran numero de salinas existentes en el
entorno. Dentro de este campo, esta tra-
bajando principalmente en la produccién
de «juveniles», para ser instalados en las
salinas. Esta actividad consiste en la
puesta inducida de huevos que, tras su
posterior eclosion y conversion en larvas,
son alimentados hasta alcanzar el tama-
fio de juveniles.

Otra linea de investigacion es la eco-
logia de las salinas, tarea que compren-
de estudios sobre los procesos fisico-qui-
micos y biolbgicos que se producen en

UCEDIOEN! 8@

ellas, con el objeto de determinar las
transformaciones necesarias para el cul-
tivo. También estin estudiando los nive-
les de contaminacion originados por los
metales pesados en las especies marinas
comerciales.

El Instituto de Ciencias Marinas de
Andalucia nacidé en 1956 como labora-
torio costero, integrado en el Instituto de
Investigaciones Pesqueras. Ya en 1979 se
produjo un cambio importante en la es-
tructura de este centro y de otros simi-
lares existentes en Barcelona, Vigo y
Castellon.

LA INFORMACION
Y EL MAR

La Facultad de Ciencias de la Infor-
macion, la Liga Naval Espafiola y la Di-
reccion General de la Marina Mercante
han organizado un seminario que, bajo
el titulo «La Informacién y el Mar», pre-
tende acercar a los futuros periodistas a
un conocimiento mas profundo de los
asuntos relacionados con el mundo ma-
ritimo.

El seminario esta estructurado en va-
rias mesas redondas que durante dos me-
ses trataran temas como «La marina
mercante espafiola», «Estrategia mariti-
ma», «La pesca espafiola», «La marina
deportiva», «La construcciéon naval» y
«La prensa y el mar»,

En el momento del cierre de este ni-
mero se habian celebrado ya los tres pri-

meros coloquios. Tanto el dedicado a la
marina mercante como el dedicado a la
pesca en Espafia despertaron especial
atencion por parte de los estudiantes. Al
primero asistieron el jefe del Gabinete
del Director General de Radio Nacional,
Juan José Bellod, Manuel Avila, Enri-
que Tturriaga y José Antonio Madiedo
en representacién del Colegio de Oficia-
les de la Marina Mercante (COMME), el
presidente de la Asociacién de Navieros,
José Maria Gomez de Mariaca y el pro-
fesor titular de Economia de la Facultad
de Ciencias de la Informacién, Miguel
Tauler.

Los representantes del COMME hicie-
ron un pormenorizado andlisis de como
se encuentra la marina mercante en
nuestro pais, sefialando que en la opi-
nién publica espafiola todavia no ha ca-
lado la conciencia de los problemas de
este sector, porque a pesar de ser un pais
eminentemente maritimo, se vive de es-
paldas al mar. Tanto Madiedo como
Iturriaga achacaron los males que afec-
tan a la marina mercante a la dispersion
de competencias y a la no existencia de
una politica adecuada que permita la in-
tegracion de la profesién de marino en
la sociedad.

Por su parte, al Presidente de ANA-
VE, Goémez de Mariaca, destaco la im-
portancia que la marina mercante tiene
en nuestro pais, ya que el 80 por 100 del
transporte se efectia por via maritima,
y advirtié de la grave crisis que afecta a
este sector, que ha perdido en los ulti-
mos afios dos millones de toneladas de
registro bruto. Aunque valor6 positiva-
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mente el recién aprobado Plan de Flota
lo considerd econdmicamente insuficien-
te.

El profesor Tauler concreté las causas
de la crisis en cuatro puntos: la disper-
si6n de competencias, la complejidad le-
gislativa, la carencia de mecanismos de
analisis y la subordinacién de la politica
del transporte a la construccién naval.

Finalmente, el representante de Radio
Nacional de Espafia hizo mencién al es-
pacio que su emisora dedica a las gentes
del mar y anuncié que en un futuro la
transmision por satélite facilitaria la emi-
sion de nuevos programas para este
colectivo.

En la mesa redonda sobre la pesca en
Espaiia, en la que participaron el direc-
tor general de Ordenacion Pesquera, Ra-
fael Jaén; el catedratico de Economia,
Eugenio Mariiias; el profesor de Socio-
logia de la Facultad de Econdmicas, José
Manuel Montero Llerandi, y los directo-
res del Diario de Las Palmas y Onda Pes-
quera, Amado José El-Mir y Jesus
Ferreiro, respectivamente, se puso de
manifiesto que el sector pesquero espa-
fiol es una fuente de noticias importan-
te, pero que exige un tratamiento cada
dia mas especializado.

| JORNADAS
SINDICALES DE
PUERTOS

Cadiz fue la ciudad elegida por la Fe-
deracion Estatal de Transportes y Tele-
comunicaciones de la UGT para celebrar
las Primeras Jornadas Sindicales de
Puertos.

Durante tres dias (9, 10 y 11 de abril),
representantes del citado sindicato y de
las administraciones central y autonoma
trataron de encontrar soluciones para los
problemas que actualmente aquejan a
los puertos espafioles. Seglin los propios
organizadores, la razén de esta convoca-
toria se bas6 en «la necesidad de definir
y aglutinar la gestion administrativa de los
puertos, conseguir la racionalizacion de los
trdficos, la planificacion de las inversiones
y la creacion de una empresa piblica que
gestione los puertos».

Quien mejor defini6 el espiritu de las
Jornadas fue el secretario general de la
Federacion Estatal de Transportes de
UGT, Victoriano Sanchez, cuando afir-
moé que «en estdas sesiones queremos es-
tudiar la problemdtica de los trabajadores

de puertos, porque UGT no quiere ser sélo
un sindicato reivindicativo, sino que quie-
re también dar alternativas y propuestas
concretas para negociar en igualdad de
condiciones con el Gobierno. Queremos
unos puertos con mds autonomia, aunque
sin olvidar que la planificacion general es
una tarea del Estado».

Las sesiones de trabajo fueron inau-
guradas por las primeras autoridades
provinciales, el delegado de Hacienda, en
representacion del Gobierno Auténomo,
y el director general de Puertos y Costas
del Ministerio de Obras Publicas y Ur-
banismo, Luis Fernando Palao. Fue pre-
cisamente este ultimo el que pronuncié
la primera conferencia dentro del «pa-
nel» «Politica Portuaria y Gestion Admi-
nistrativa Conjunta». El director general
puso de manifiesto que el Gobierno ha-
bia optado por la gestion publica de los
puertos de interés general, pasando el
control de los restantes a las comunida-
des auténomas. Y afiadié Luis Fernan-
do Palao que la politica gubernamental
esta dirigida a la creacion de un holding
de puertos en el que éstos funcionen
como empresas convencionales y en el
que la propia Direccion General de
Puertos se encargue de los aspectos de

planificaciéon de inversiones, control de
la gestion y coordinacion de la politica
portuaria.

Por su parte, ¢l secretario federal del
sector de Puertos y Aduanas de UGT,
Eladio Carrera, intenté definir la linea
de conducta que debe seguirse para que
los puertos espafioles estén en condicio-
nes de competir con los comunitarios y
no comunitarios y mejorar la calidad de
vida de los trabajadores. Subrayé la ne-
cesidad de la existencia de una autono-
mia portuaria, la fusiéon de los puertos
de menor importancia en una sola cabe-
cera, la racionalizacion de los traficos, la
especializacién de los puertos y el esta-
blecimiento de un convenio en cada uno
de ellos.

El resto de los «paneles» estuvieron
dedicados a los puertos andaluces y a la
problematica que estos puertos tienen en
sus relaciones con la Administracion au-
ténoma. El dia de la clausura intervino
el director ejecutivo de la Organizacién
de Trabajadores Portuarios (OTP), An-
gel Delgado, quien anunci6 las lineas ge-
nerales de la reforma que la Administra-
cion estd preparando para regular el fun-
cionamiento del trabajo en los puer-
tos.
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BREVES

Pesqueros andaluces
apresados

Un total de 315 barcos andaluces fue-
ron apresados por Marruecos en el pe-
riodo comprendido entre 1980 a 1984. El
total de multas impuestas ascendio a casi
160 millones de pesetas. Por su parte,
Portugal apresé 18 barcos, a los que
multd con mas de 19 millones. Estos da-
tos han sido facilitados por el consejero
de Agricultura y Pesca de la Comunidad
Auténoma, Miguel Manaute, durante su
comparecencia ante la Comision corres-
pondiente del Parlamento Andaluz.

Segun explico el consejero, estos apre-
samientos suponen menos del 1 por 100
de las veces que los barcos andaluces
acuden a caladeros de esos paises. Este
porcentaje estd obtenido a partir del cal-
culo de las 33.750 mareas que realizan
cada afio los 450 barcos andaluces que
faenan en Marruecos.

De los 315 apresamientos en caladeros
marroquies, 278 afectaron a barcos
arrastreros, de los cuales 88 tienen su
base en el Puerto de Santa Maria. Algu-
nos de estos barcos fueron apresados en
varias ocasiones (uno de ellos hasta siete
veces).

UCEDIO EN 8

En cuanto a los apresamientos en
aguas de Portugal, hay que hacer notar
que la mayor parte de los 18 se produje-
ron después de que expirase el Acuerdo
Pesquero Hispano-Luso, en enero de
1983. La flota andaluza que pesca en
Portugal procede de Huelva capital e Isla
Cristina, y estd compuesta por unos 50
barcos.

Pagadas indemnizaciones del
«Castillo de Salas»

La Compaiiia de Seguros del Instituto
Nacional de Industria, Musini, ha abo-
nado ya 3.800 millones de pesetas en
concepto de indemnizaciones por el si-
niestro del carguero «Castillo de Salas»,
que embarrancd el pasado 11 de enero
frente a las costas de Gijon.

El presidente de Musini, Alvaro Mu-
fioz, ha declarado que la Compafiia ha
pagado, en nombre de las otras asegura-
doras intervinientes, 2.700 millones a la
empresa Elcano, propietaria del buque,
y otros 800 a Ensidesa por la carga de
carbon que transportaba (unas 10.000
toneladas).

Musini ha abonado también otros 300
millones de pesetas a las compafiias de
salvamento que intervinieron en las ope-
raciones, asi como en concepto de medi-
das de prevencion de contaminacion por
el vertido de carbén y gasoleo al mar.
La Compaiiia ha llegado también a un
acuerdo con la Cofradia de Pescadores

de Gijoén por el que se compromete al
pago de una indemnizacién total de 36
millones de pesetas. Los pescadores ha-
bian reclamado mas de 40 millones por
los dafios causados a sus embarcaciones
y caladeros. El reparto se hard a unas
60.000 pesetas al mes por pescador, des-
de que se produjo el siniestro. Después
de tensas negociaciones (las pérdidas de
esta naturaleza son dificiles de estimar,
ya que se¢ trabaja en la mayoria de las
partidas sobre hipétesis y supuestos),
Musini ofrecié 36 millones, cifra que fue
aceptada por los pescadores.

Esta cantidad, que ha sido reconocida
por la aseguradora en un documento que
se ha entregado a una comisién de pes-
cadores desplazada a Madrid al efecto,
se hara efectiva tan pronto como la Co-
fradia gijonesa establezca la distribucion
de las cantidades y sus beneficiarios.

Reguladas las capturas de
cerco en el Norte

El Ministerio de Agricultura, Pesca y
Alimentaciéon ha aprobado una Orden
por la que quedan reguladas las capturas
con el arte de cerco durante este afio en
el litoral cantabrico y noroeste.

La disposicién establece las capturas
maximas por buque y dia, que quedan
fijadas en 6.000 kilogramos de anchoa,
10.000 de caballa, 8.000 de verdel, 10.000
de jurel, 4.000 de xouba y 4.000 de chin-
cho. En el caso de la sardina se estable-
cen 7.000 kilogramos por buque y dia
para barcos menores de 10 TRB y 10.000
kilos para los que superen este por-
centaje.

Malos tiempos para la
industria naval

La industria naval atraviesa una dificil
época debida a la atonia del mercado de
construccién de nuevos navios. En 1985,
los paises europeos de la OCDE botaron
un total de 523 buques, con un tonelaje
bruto global de 2.770 toneladas.

Japén sigue siendo el niimero uno del
sector. De sus astilleros salieron 776 na-
vios, que pesaban 9.153 toneladas de re-
gistro bruto. Desgraciadamente, las car-
teras de pedidos para este afio no son
muy esperanzadoras: 2.619 toneladas
brutas para Europa y 8.037 para Japon.

En Espaiia, el valor contractual de los
buques exportados durante 1985 ascen-
di6é a 33.600 millones de pesetas, mien-
tras que el valor de las reparaciones efec-
tuadas por astilleros locales en buques
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extranjeros fue de 10.700 millones de pe-
setas. Durante el afio pasado fueron con-
tratados 83 buques, con 203.488 tonela-
das de registro bruto. De ese numero,
34, con 36.519 TRB, fueron para arma-
dores nacionales, y 49 barcos, con
166.969 toneladas de registro bruto, fue-
ron para armadores extranjeros.

Actividades en mayo

La Asociaciéon de Navieros Gallegos,
en colaboracion con la Xunta de Galicia
y la Cdmara Oficial de Comercio, Indus-
tria y Navegacién de Vigo, ha organiza-
do en los primeros dias del mes de
mayo las II Jornadas Gallegas sobre
Transporte Maritimo que, en esta oca-
sién, han tenido como objetivo el analisis
del fraude maritimo.

Las sesiones de trabajo, que duraron
tres dias, se centraron en nueve ponen-
cias: «Fraude maritimo, concepto y cla-
ses», «Fraude documentario», «Fraude
relacionado con la péliza de fletamento»;
«Fraude relacionado con el seguro mari-
timo»; «Fraude hipotecario»; «Preven-
cién del fraude»; «Represion del fraude:
jurisdiccién y extradicién»; «Coopera-
ci6n internacional; Papel de la UNC-
YAD en la lucha contra el fraude», y
«Cooperacion internacional no-guberna-
mental».

Los responsables de desarrollar las po-
nencias fueron expertos en el estudio del
fraude, tanto espafioles como interna-
cionales.

También dentro del mes de mayo esta
previsto que la Federacion del Transpor-
te y Telecomunicaciones de UGT celebre
su IV Congreso Estatal en el Palacio de
Congresos y Exposiciones de Madrid.

Durante la celebracién del Congreso,
al que estd previsto que asistan 600 dele-
gados, se discutira el informe de gestion,
que sera presentado por el secretario ge-
neral de la Federacién, Victoriano San-
chez, y se debatirdn diez ponencias de
caracter general y otras trece de caracter
sectorial. En estas tltimas estan conteni-
das las tres que afectan al colectivo ma-
ritimo: la de politica pesquera, la de ma-
rina mercante y la de puertos y aduanas.

Finalmente, de los dias 9 a 14 de junio
estd prevista la celebracion del VI Curso
Intensivo de Iniciacion a la Medicina Su-
bacuitica y el IV Curso de Oxigenotera-
pia Hiperbarica. Ambos cursos estin or-
ganizados por el CRIS (Centro de Recu-
peraciones e Investigaciones Submari-
nas) de Barcelona. Esta prevista la inter-
vencion en estos trabajos de representan-
tes del Servicio de Medicina Maritima
del Instituto Social de la Marina. B

Noticia

El buque griego «Aktion», fondeado en la ria de Ares, sufrié un incendio. No
hubo victimas.

Cinco marineros de una misma familia desaparecen en el naufragio del pesquero
«Volveran» en las costas gallegas. La causa directa del hundimiento de la em-
barcacion fue el mal tiempo reinante.

El mercante griego «Erika /I» naufraga a 60 millas de las costas de Avilés. Ocho
marineros desaparecidos y uno ahogado.

El buque de bandera panameiia «Grand Felicity» embarrancé en la playa de Pe-
fiarrubia, tras haber roto amarras a causa del fuerte viento. El barco se partié
en dos, creando peligro de contaminacidn al verter el combustible que
transportaba.

Los sindicatos CC.00. y UGT firman con la patronal el convenio estatal de con-
servas y salazones de pescado para 1986 y 1987.

El presidente de la Division de Construccién Naval del INI, Pedro Sancho, firma
on la URSS dos contratos para los Astilleros canarios (ASTICAN) por valor
de 3.600 millones de pesetas.

La mayoria de los puertos permanecen paralizados como consecuencia de la huel-
ga de estibadores.

El gobierno informé al Parlamento de que la deuda total contraida por el sector
naval con la Banca Oficial, a finales de 1985, era de 212.968 millones de
pesetas.

El buque congelador «Zined», con doce tripulantes a bordo, fue retenido por las
autoridades marroquies por no haber satisfecho sus impuestos. El congelador
pertenece a una sociedad mixta hispano-marroqui.

El pesquero gallego «Borreiro», con base en Vigo, fue apresado por el Servicio
Naval irlandés, por faenar sin licencia.

Un marinero espaiiol, Julio Arraz Esteban, fallece a causa de la explosién ocurri-
da en el petrolero finlandés «Fanmy».

El Boletin Oficial del Estado publica las normas por las que se regirdn los bugques
pesqueros de palangre en aguas portuguesas.

Representantes de empresas integradas en APESCO se concentran ante la Se-
cretaria General de Pesca para solicitar el reparto de licencias comunitarias
por el sistema de «una para cada barco».

El pesquero «Aliva», matriculado en Santander, es apresado por los guardacos-
tas irlandeses por faenar sin licencia.

Las autoridades irlandesas piden una fianza de 22 millones de pesetas al pes-
quero «Aliva», apresado el dia 11.

El reportaje «Los confines de la bahia y el mar», del canadiense John Brett, abre
el XI Ciclo Internacional de Cine Submarino de San Sebastian.

El buque mercante rumano «Paltinis» se hunde frente a Pasajes, tras sufrir una
averia en sus maquinas y chocar contra uno de los diques de proteccion del
puerto.

Fracasa la nueva reunién entre armadores de huques de pesca agrupados en las
organizaciones CEPESCA y APESCO para llegar a un acuerdo en el reparto
de licencias comunitarias.

El Boletin Oficial del Estado publica las normas de develucion del impuesto sobre
el gasdleo B a los bugues de pesca.

Los astilleros Jualiana, de la Division Naval del INL entregan a la empresa Chiff-
commerz de la Repiblica Democrética Alemana el buque «Johstadt», de 7.675
toneladas de peso muerto.

Una orden ministerial regula las capturas con cerco para el litoral cantabrico y
noroeste durante 1986.

La Compaiiia de Seguros del Instituto Nacional de Industria, Musini, paga 3.800
millones de pesetas en concepto de indemnizaciones por el siniestro del car-
guero «Castillo de Salas».

El Boletin Oficial del Estado publica la Orden por la que se establecen ayudas
econdmicas por el cese temporal o definitivo de las actividades de los buques
pesgueros.

La Direccién General de lo Contencioso dictaminard sobre el reparto de licen-
cias para faenar en aguas de la CEE, ante la falta de acuerdo entre APESCO
y CEPESCO, las dos organizaciones de armadores en conflicto.

Los estudiantes de la Escuela Superior de la Marina Civil de Vizcaya se en-
cierran durante tres dias en la escuela de Portugalete para protestar contra
la Orden del Ministerio de Transportes que permite el acceso a estos estu-
dios de los alumnos de formacidn profésional.

La mayoria de los accionistas de Construcciones Santo Domingo rechaza el plan
de viahilidad de Ascén,

El pesquero espaiiol «La Candelaria», con base en Ondarroa, es apresado por
un buque de la Armada francesa por faenar sin licencia y portar mallas no
reglamentarias. ’

Comienzan en Santander las «Jornadas de Pesca» organizadas por el Ministerio
de Agricultura Alimentacién y Pesca. A ellas asisten representantes de los Mi-
nisterios concernidos de la CEE.
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GREMIO
de MAREANTES

Altfonso
Alonso-Barcdn

EL MAS
IMPLACABLE
ENEMIGO SIGUE
SIENDO EL. MISMO:
LA INELUCTABLE
ENFERMEDAD

Memorial
de desdichas

A reciente catastrofe del Cha-

llenger me ha hecho pensar en

el bajisimo coste de la explora-

cion del espacio por lo que se¢
refiere a vidas humanas —que yo sepa,
practicamente inapreciable frente a los
gigantescos avances ya logrados— y en
el brutal tributo de muerte que, en cam-
bio, hubo de pagar la humanidad por
el conocimiento y la conquista de cual-
quier humilde océano. Ambos empefios
son meritorios, pero el mar exigié en
su dia un atrevimiento mayor. Hacerse
con él entrafiaba no sélo luchar —en-
tonces sin medios adecuados— contra
una Naturaleza que incluso en calma y
con apenas mirarla desde la orilla in-
funde ya respeto, sino también vencer

una despavorida imaginacién cuya
fuerza ancestral tenia que ser afronta-
da antes que ninguna otra. Porque lo
primero que demando la conquista de-
finitiva del mar no fue un cuantioso
presupuesto, sino el aliento necesario
para adentrarse con fragiles embarca-
ciones mas y mas alla de un horizonte
tras otro, hasta que los colores de tierra
firme se borraran de la memoria y los
hombres temblaran de espanto y sole-
dad, en los confines de una region in-
habitable que tenian por menos inmen-
sa de lo que es realmente, pero que su-
ponian plagada de espeluznantes.mons-
truos y, en alglin punto desconocido y
remoto, cortada traicioneramente a
tajo por el tenebroso limite de la tierra.

La muerte, sin em-
bargo, no vino por
ahi. Ademas de ame-
nazas, el mar prome-
tia un edén, y bastod
la intrépida clarivi-
dencia de algunos lo-
cos para comprobar
que al otro lado de
la mas impensable le-
jania habia, al me-
nos, tantos paraisos
como incertidumbres
y zozobras. Equili-
brada la suerte, ya
ningun recelo quimé-
rico constituy6 sufi-
ciente estorbo., Me-
nos aun en una épo-
ca en la que apenas
nadie tenia nada que
perder y el hambre,
a menudo, inspiraba
inverosimiles haza-
fias. Sin fortuna y sin
oficio, los marineros
ordinarios del siglo
XVI descubrieron en
los océanos las dis-
tancias que precisa-
ban para alejarse de
su miseria cotidiana,
cambiarla por otra
durante meses o afios
y, si ello era posible,
regresar socialmente
revaluados, como
testigos necesarios de
la existencia de otros
mundos que ni los




sabios se habian atrevido a idealizar.
Ellos cumplieron la primera exigencia.
Después, barridos ya los fantasmas y
sustituidos los viejos mitos por fabulas
mas amables, multitudes de toda laya
se aventuraron mares adelante para ob-
tener de su osadia, con desgraciada fre-
cuencia, la sola utilidad de constatar
que su mas implacable enemigo seguia
siendo en los barcos el mismo que tierra
adentro: la ineluctable enfermedad.
No es lo mismo navegar reavituallan-
dose de cala en cala o de puerto en
puerto que sufrir el aislamiento de la
mar abierta hacinados durante largos
meses en un leflo endeble, humedo y
sucio como los barcos de aquel tiem-
po, sin una sefial de costa en todo el
redondo horizonte y sin tener ni idea
de cuando se podra cantar tierra. Basta
el solo enunciado de esas perspectivas
para poder calibrar la diferencia, pero
como descripcién todavia resulta insu-
ficiente. Las tripulaciones y el pasaje
de los galeones expedicionarios veian
transcurrir sus interminables travesias,
por fuerza odiosas, con las ratas como-
damente instaladas a bordo y los para-
sitos anidando en la tablazén, corrom-
piéndose ¢l agua en las hediondas barri-
cas, pudriéndose la carne e hinchando-
se de gusanos la irremediable galleta
marina hasta tal punto que, para no

verlos, no se decidia la gente a comer
mientras no hubiese caido sobre el bar-
co toda la oscuridad de la noche. Lam-
pacear la pestilente sentina, faenar en
lo alto de la arboladura y manejar per-
trechos pesados y voluminosos sobre
un puente que se encabritaba, eran que-
haceres que contribuian a acentuar las
desdichas de aquella pobre y desolada
marineria para la que el mundo alrede-
dor distaba mucho de ser un alivio.

A veces el cielo reventaba estruendo-
so sobre ellos, en una de esas trombas
de agua capaces de ocultar un farallén,
o era el sol el adversario que los asfixia-
ba en el sollado o los abrasaba arriba,
atrapado el bajel en encalmadas tropi-
cales tan desesperantemente duraderas
que les parecian dispuestas en su honor
por algin inconmovible genio maléfi-
co. Cabe suponer incontables las vidas
v las naves que, por si solos, habran
arrebatado los huracanes a lo largo de
los siglos; las que se habran extraviado
entre impenetrables brumas y habran
vagado a ciegas sobre el mar, antes de
acabar sus dias sobre la base de algin
escarpado cantil descubierto a destiem-
po, y las que se habran consumido con
los feroces combates que entonces,
como siempre, aseguraban sinsabores
complementarios, tifiendo las bordas y
cubiertas de sangre dificil de restaiiar,

No es lo mismo
navegar
reavituallan-
dose

de puerto en
puerto que
sufrir el
aislamiento de
la mar abierta
hacinados
durante largos
meses en un
lefio endeble y
sucio como
eran los buques
de tiempos no
muy lejanos.

despedazando a la gente y echando los
barcos a pique. Y sin embargo, todas
esas calamidades juntas fueron muy
poca cosa al lado de las muertes bas-
tante menos heroicas que, en inmenso
mayor niimero, ocasionaron ciertas
crueles enfermedades hoy controladas
y féciles de prevenir, pero que ellos co-
nocieron en la plenitud de su dramati-
ca capacidad de exterminio, velozmen-
te propagadas merced a las condiciones
de atrevida ignorancia en que libraron
su enfrentamiento con el mar.

Cuando los viejos mundos estuvie-
ron por fin al tanto de la existencia de
otros nuevos, y queddé comprobada la
redondez de la Tierra, y todas sus ori-
llas fueron contorneadas y pobladas,
sondados y recorridos todos los mares,
conocidos los vientos y encerradas en
certeras cartas de navegacion las mas
apartadas islas y los islotes mas humil-
des, no les quedaba a los que restaron
con vida ni el desquite de una fortuna
que no ganaron ni el consuelo senil de
poder seguir inventando territorios,
culturas y leyendas. Ellos, los valerosos
marineros que dibujaron el mapa, fue-
ron los que menor provecho sacaron
de tanto genial atrevimiento. Tan sélo
un venerable memorial de desdichas sin
numero. M




HORIZONTALES

1. (Seguido del 14 vertical).
Sélo tiene un barco, pero su
influencia maritima es funda-
mental (cinco palabras).
2. Esta asignatura trae de ca-
beza a los estudiantes de eco-
nomia. Dos vocales. 3. San-
to. Dos. Al revés, atando.
4. Los primeros navegantes.
Si afiades dos vocales, te que-
das en nada. 5. Rio. Al revés,
rozase. Consonante. Vocal.
6. La repeticion de esta letra
es signo de obstinaciéon, Ha-
cha. Islas gallegas de belleza
sin par. Lago de Asia. 7. Do-
tarfas a yna nave de todo lo
necesario para que se haga a
la mar. Persigue con obstina-
cién. 8. Embarcaciones. Pro-
nombre. Si es grande, es para
deportistas de pro. Conso-
nante malsonante. 9. A fuer-
za de repetirla, uno se duerme.
Norma — — — - verdadero
nombre de Marilyn Monroe.
Melena. 10. Madero que se
utiliza para apuntalar las mi-
nas. Terminacién verbal. Pro-
nombre. Orden militar.
11. De lo mas dafiino. Uno.
12. Los franceses empiezan
sus cuentos tradicionales di-
ciento «Il était une fois...»; los
angloparlantes comienzan
con su «Once upon a time...»;
nosotros ponemos esta forma
verbal. Y ya que estamos de
idiomas, esta palabra, coloca-
da al revés, en inglés significa
hormiga. Lago pirenaico ara-
gonés. 13. Consonantes de
lunar. Oriunda. 14. Posesivo
catalan. Linea que une los
puntos de la Tierra en los que
la declinacién magnética tie-
ne el mismo valor. ;Quién,
entre los aficionados a las pe-
liculas de gangsters, no sabe
que este es el apodo de los
que se llaman como Capone?’
15. Trozo de lona que se cose
en los puflos de las velas cua-i
dras para reforzarlas. Dos vo-
cales. Idolatrar. 16. Conso-
nante. Al revés, médico que
trata de curar administrando
dosis minimas de las mismas
sustancias que provocan

n
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=

aquello que se trata de com-
batir. Siglas comerciales.

VERTICALES

1. El barco citado en ¢l 1 ho-
rizontal (tres palabras).
2. Precursor del ala delta.
Dios. Embarcaciones galle-
gas. 3. Por debajo del déci-
mo. Sujetar con mojeles ¢l ca-
ble al virador. Beso infantil.
4. En la correspondencia ofi-
cial. Halaramos el cable has-
ta dejarlo tenso. Al revés,
propio de Tailandia. 5. Em-
barcaciones italianas propias
del Adriatico. Consonante.
Del aire. Vocal. 6. Imanta-

cion. Nada. Al revés, mas
malo. 7. Sistemas o vias cu-
rativas. Infernal. 8. Do. Uti-
lices. Cuando los norteameri-
canos llegaron a tierras meji-
canas, cantaban con frecuen-
cia una cancidén cuyo estribi-
llo repetia «Green grow the li-
las»; los mexicanos se queda-
ron con el sonido de la copla
y pusieron este mote a toda
persona que procediera de los
USA. Vocal. 9. Imitas al an-
dar a los caballos. Pronombre
personal. Al revés, preocupa-

* ciones caprichosas. 10. Al re-

vés, sistema de comunicacion
particularmente atil para los
barcos. Su capullo resulta
muy musical. Me desplazo
por ¢l agua. 11. Estacion me-

diterrdnea. Catedra de Pla-
toén. Exclamacion. 12. Cero.
Vocal. Dé un baiio de cromo.
Actuar, 13. Pasar las suyas
no es divertirse, ni mucho
menos. Campedn. Risa. Al
revés, paso de dentro a afue-
ra. 14. (Ver 1 Horizontal).
Deidad egipcia. B

NOTA: Entre los acertantes de los
crucigramas pertenecientes a este Ul-
timo trimestre, y tras el sorteo reali-
zado en la Direccion General del
ISM, ha resultado ganador Manuel
Campos Lépez, de La Carihuela
(Torremolinos, Malaga). El premio
es un radio-cassette estereofonico.
Para participar en el sorteo del proxi-
mo trimestre, envien la solucion,
acompafiada de su nombre y direc-
cion, a HOJA DEL MAR (Crucigra-
ma). Génova, 24. 28004 MADRID.
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A FLOTE O EN NAVEGACION
En cualquier puerto

Para cubiertas, tanques, bodegas, cascos,
interior de tuberias..

}Arenado y granallado convencional.

P> Arenado huimedo a alta y muy alta
presion.

}Desincrustacién y eliminacién de 6xidos
y pinturas por agua, sistema
automatizado HR hasta 920 kg/cm?

P> Aplicacién de todo tipo de revestimientos
y pinturas.

OTROS SERVICIOS:

P Limpieza quimica.

p Limpieza por agua de enfriadores, colectores de
mar, calderas.

» Cepillado y pulido de superficies y hélices.

P Inspecciones por camara submarina.

P Inspecciones técnicas de tratamientos
superficiales.

» Valvulas y mediciones de espesores.

Central: VALENCIA
Cl. Mendizabal, 123 - BURJASOT
Tel. 363 96 61 - Telex 61018 NET

Delegacion: MADRID - Tel. 275 80 04
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de R:esgo

del INSTITUTO SOCIAL
delaMARINA

SEGURIDAD-SOLIDARIDAD-SERVICIO
Porque somos nosotros mismos.

MUTUA NACIONAL DE PREVISION DE RIESGO MARITIMO
C/Génova 20, 5* planta. MADRID
Tfnos. 410 38 83 - 410 43 05 - 410 46 26
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