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L IT Con-
greso In-
ternacional de Trafico Maritimo
y Manipulacién Portuaria, cele-
brado recientemente en Bilbao,
ha dejado claro ptblicamente lo
que ya estaba claro en la con-
ciencia de todo el sector: que la
estructura de los puertos espario-
les es disparatada. Nuestros
puertos son caros, muy caros, Y,
ademads, por sus muelles campan
alegremente unos intereses aje-
nos a ellos, entremezclados con
unas relaciones econdmicas y
laborales insostenibles en pleno
siglo XX.

samente, el coste de manipula-
cién de las mercancias.

cambio de una productivi-

dad muy baja, los puertos
ofrecen un ejemplo de actividad
sobredimensionada, unos costes
unitarios altisimos y una indisci-
plina auténticamente espectacu-
lar. Que en tiempos de crisis
existan estos paraisos, para dis-
frute de unos pocos privilegia-
dos, cuyo mantenimiento dafia a
toda la economia de un sector en
pleno esfuerzo, es insostenible. Y
solicitar, ademas, que esa rela-
ciéon de privilegio adquiera
carécter con el sacramento de la
funcionariacién ya raya en lo
ofensivo.

ADMINISTRACION, LT e e

empresarios, profe-
sionales y sindicatos
estdn de acuerdo en lo
inaplazable y radical de
la reestructuracién por-
tuaria. Otra cosa es que
estén de acuerdo tam-
bién en la forma y plazos
de llevarla a cabo. No se
puede pecar de inocen-
cia: al calor del vertica-

cAlforial

EL PRECIO DE
LOS PUERTOS

lismo se crearon hace
tiempo verdaderas pira-
mides de oscuros intereses, cuya
demolicién no va a resultar ni
mucho menos sencilla.

N estas mismas péginas, el

director General de Puertos
y Costas, Luis F. Palao, hace
unas declaraciones que no admi-
ten reservas en cuanto a su clari-
dad: da estructura de los costes
de la estiba es absolutamente
irracional y desmesurada». En
efecto, los costes salariales de
nuestros puertos, fruto de una
estructura de relaciones labora-
les viciada, perjudica a todo el
colectivo miaritimo. Uno de los
principales problemas de la
exportacién maritima es, preci-

LA decisién mostrada por los
responsables del Ministerio
de Obras Publicas a la hora de
afrontar la agria tarea de poner
las cosas en su sitio, merece algo
mas que estar de acuerdo con la
necesidad del cambio. Merece
un ejercicio de responsabilidad y
coherencia de todas las partes
implicadas. De momento, las
actuaciones emprendidas en la
materia por la administracién
parecen haber cosechado la
aprobacion de la practica totali-
dad de los sectores interesados.
El tiempo dira si las posturas de
cada uno son del todo coherentes
con sus actuales manifestacio-
nes.

HOJA DEL MAR 3



Cartas de los

|LECTORES

UNA FOTO
EQUIVOCADA

Sr. Director:

Tan solo unas palabras, pri-
meramente para felicitarles,
no cabe duda que la HOJA
DEL MAR me empieza a
gustar cada vez mas. Los
reportajes se hacen mas inte-
resantes y eso es muy impor-
tante, sobre todo para los que
vivimos de este medio que es
la mar. jOjala que sigan por
este camino!

Aun asi, siempre se cometen
errores; en su tiltimo numero:
«Espana-CEE. Historia de
una negociacion», del pasado
mes de febrero, me llevé una
gran sorpresa, cuando leyendo
el reportaje sobre Ondarroa,
me encuentro con una gran
fotografia (por cierto, pre-
ciosa) 'y hecha de noche, con
este subtitulo al lado: «Volver
a Ondarroa de noche, es vol-
ver al generoso corazén de
una ciudad marinera.» Yo no
conozco este pueblo, y la foto
se me hacia tan conocida, que,
logicamente, tenia razon en
mis dudas momentaneas, jera
mi pueblo, Baiona (Ponteve-
dra)! y la fotografia fue hecha
desde el Parador Nacional
«Conde de Gondomar» (antes
Castillo de Monterreal).

Nada mas que decirle, senor
director, me reitero en lo dicho
anteriormente, felicidades por
larevista, y le rogaria que enel
préximo numero pudiera pu-
blicar esta carta.

J. Miguel PEREZ

VAZQUEZ
Pontevedra

REAL MADRID

Sr. Director:

Ya sé que esta critica a su
revista le va a parecer un poco
frivola, pero nadie que siga
puntualmente, como yo lo
hago, HOJA DEL MAR po-
dra negarme que tengo razon.
Desde que comenzé la nueva
etapa de la publicacién, obser-
vo que dedican ustedes todas
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las secciones de deportes al
Real Madrid. Han entrevis-
tado a Biriukov, a Luis de Car-
los, Butragueno y a... José
Maria Garcia, que, para el
caso, es como si fuera el porta-
voz de Zanussi-Real Madrid.
Hay mas deportes que el fut-
bol, y hay otros equipos que
no sean el Real Madrid. Si
siguen ustedes la mismaracha,
Voy a empezar a sospechar
que, o tienen la redaccion
frente al estadio Santiago Ber-
nabéu, o alguno estd buscando
un pase gratis para el futbol.
Por lo demas, agradecerle de
verdad al Instituto Social de la

Muy sefior mio:

Marina el esfuerzo por mante-
ner informados sobre lo que
pasa en el mar, y en el Real
Madrid, lo que no es dema-
siado frecuente en otras areas
de la Administracién.,

J.H. C.
Madrid

SUGERENCIAS
Sr. Director:

He seguido atentamente su
revista desde que cambiaron
el formatoy el estilo. Creo que
han mejorado, aunque la re-

CARTA DEL MES

MAR Y DEMOCRACIA

Tengo el gusto, es un decir, de dirigirme a
usted para que me dé de baja en la publica-
cién que tan «dignamente» dirige. Me solida-
rizo plenamente con- los sentimientos del
ex-ministrc; senor José Gutierrez Cano, que
contodalasensibilidad de quien hatenido un
puesto de tan alta responsabilidad en el
Gobierno de nuestro pais, le escribia a usted
para repudiar la linea partidista y revanchista
que ha tomado la publicacién en sus manos.
Parece mentira que los tiempos no havan lle-
vado a situaciones como ésta. Ahora resuilta
que el mar es un asunto a dilucidar entre poli-
ticos socialistas, sindicatos comunistas o
anarquistas y lo que ustedes llaman «organi-
zaciones profesionales», que no son mas que
los consabidos companeros de viaje. El mar
es otra cosa, seiior mio, el mar es, ni mas ni
menos, que la mas gloriosa tradiciéon de los
hombres de Espaiia, el mar es espejo donde
se reflejan los valores y dignidades de toda
una raza, el heroismo de los pescadores y la
abnegacién de un pueblo que penso antes en
sus obligaciones que en sus pretendidos y tan
cacareados derechos. Mucho se habla de la
democracia, pero cuando no teniamos la
democracia podiamos pescar en todos los
mares y ahora resulta que no vamos a poder
pescar ni en el estanque del Retiro. Y ahi esta
su revista, diciendo que hay que adecuarse a
la estructura de Europa, que debemos acep-
tar que la realidad ha cambiado, que hay que
achantarse ante el francés o el britanico
cuando deciden imponernos las doscientas
millas. En fin, no voy a perder mas tiempo ni
papel, yaque no creo que esta carta vaya a ser
publicada en su democratica revista.

J. MORALES DEL QUINTANAR

Madrid

vista anterior era buena, pero
con un formato antiguo. Como
Ccreo que quieren ustedes seguir
mejorado, les sugiero una
serie de ideas por si las consi-
deran oportunas: Primero,
como ustedes saben, existe un
paro muy grande en el mar, y
su revista tendria mucho mas
éxito si incluyeran alguna sec-
cién con ofertas o posibilida-
des de empleo. Segundo, en el
mar también existe un desco-
nocimiento muy grande sobre
cosas que nos debian interesar
mucho, como la salud, las
cuestiones de trabajo, los de-
rechos que tenemos, etc. Us-
tedes, que tendran personas
especializadas, podrian abrir
una especie de consultorio
para estas cuestiones més difi-
ciles. Y, tercero, ;no creen que
deberian hacer reportajes y
articulos un poco menos técni-
cos, ya que la gente del mar no
tiene estudios elevados y le
cuesta entender las cifras y
las estadisticas?

Juan HERNANDEZ R.
Vigo

ONDA PESQUERA

Sr. Director:

Le escribo para decirle que
nos gusté mucho el reportaje
que hicieron ustedes sobre
Onda Pesquera. Es un pro-
grama que nosotros oimos en
el mar, y resulta interesante
ver las fotografias de los que lo
hacen y de la emisora, saber lo
qué piensan y las cosas que
han hecho. Creo que seria
interesante una colaboracion
entre las radios y la revista de
ustedes, ya que son los unicos
medios que se ocupan de lo
que pasa en el mar. La radio
tiene ventajas, pero la revista
se disfruta mas porque puedes
guardarla. También podrian
hacer un reportaje sobre la
HOJA DEL MAR para que
nos enteraramos de la gente
que la hace y como se realiza.

Luis F. REY
Santander
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Ya con la revista
en los talleres,
se produjo
la esperada noticia:
la larga noche
de Bruselas habia
terminado. El
acuerdo con la CEE
es ya un hecho.
HOJA DEL MAR
recoge en sus
paginas finales
un avance de
la informacién,
gue sera tratada
con profundidad
en nuestro proximo
namero.
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AR LOS PUERTOS

Administracién, empresarios
y fraba,adores relacionados
con la actividad en los
puertos, se reunieron en
Bilbao durante cuatro dias
para participar en el

Il Congreso Internacional de
Tréfico Maritimo y
Manipulacién Portuaria. La
adecuacién de la flota

de cara al futuro, y el ingreso
de Espaiia en la CEE, fueron
los ejes centrales de las

jornadas.
K, waEE 1|

2= Congreso Infernaciona
de Trafico Marifimo
y Mggipulacién Portuaric

19reso Infernacional
rafico Maritimo
ipulacion Porfuaria,

Para el representant% los empres

actual esquema laboral es una rellqma por
cuya conservacion la sociedad esta pagando
un alto precio.
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AS de 250 re-
presentates de
todos los secto-
res relacionados con la activi-
dad portuaria participaron de
los dias 5 al 9 del pasado mes
de marzo en el II Congreso
Internacional de Trafico Ma-
ritimo y Manipulaciéon Por-
tuaria, que se desarrolld en
Bilbao. Durante cuatro dias,
responsables de la Adminis-
tracion, empresas privadas y
organizaciones de trabajado-
res han puesto sobre la mesa
los principales problemas que
hoy preocupan al sector desde
las perspectivas de las rela-
ciones laborales, los avances
técnicos en materia de puer-
tos y la proxima integracion
de Espafia en la Comunidad
Economica Europea. Tras el
Congreso, dos posiciones di-
ferentes. Una postura de tran-
quilidad, al constatar la ade-
cuacion de nuestra estructura
técnica portuaria al desarro-
llo y tendencias mundiales en
este caso. Y otra de preocu-
pacion por lo que puede su-
poner el ingreso en la CEE
con las diferencias tan abis-
males que existen entre la
organizacion ldaboral en Es-
paia y en otros puertos.
Cambiar para conseguir una
gestion mas eficaz es uno de
los objetivos a lograr por la
Administracién portuaria.

Con la participacion de
Angel Delgado Martin, co-
mo gerente de la Organiza-
cién de Trabajos Portuarios
(OTP), de Antxon de los
Mozos, en representacion de
las empresas, y de Karel
Noenicks, exponiendo el
ejemplo de los puertos euro-
peos, el Congreso analizo la
situacion actual de las rela-
ciones laborales y la organi-
zacion del trabajo, llegandose
a la conclusién de que la
actual estructura portuaria
necesita de transformaciones
radicales.

Para el representante de
los empresarios, el sistema
laboral que existe en los
puertos esparioles constituye
uno «de los escasos bastio-
nes que aun permanecen en
pie, producto de unos esque-
mas del pasado y que perdu-
ran de espaldas a toda rea-
lidad de reforma de las es-

tructuras juridico-politicas
de nuestro pais». En otras
palabras, sefiald que el actual
esquema laboral es «una reli-
quia por cuya conservacion
estd pagando la sociedad
espariola un precio imposi-
ble de mantener». Para Ant-
xon de los Mozos, hablar de
reforma portuaria consiste
igualmente en «adelantarse
en un mundo fantasmago-
rico, de extranias relaciones
Juridicas, de complejos y
peculiares modos de hacer y,

nes empresariales, habién-
dose celebrado varias reunio-
nes para conseguir un acuerdo
que, segun sefialaba Angel
Delgado, «permita sentar
las bases firmes y solidas
para regular el sector de
forma intensa y duradera».
El sefior Delgado matizo el
caracter especial que debe
poseer la relacion laboral en
este sector, dentro del Esta-
tuto de los Trabajadores,
pero reconocio que «los ges-
tores publicos somos testigos

de la ausencia de

El principal problema

puertos espaiioles es la orga-

nizacion del trabajo

una ordenacion
adecuada y sufi-
ciente del entra-
mado de intereses,
que pone en peli
gro la regularidad

de los

en definitiva, en una suerte
de oscurantismo general que
ha conseguido, con la cola-
boracion de todas aquellas
Jfuerzas con presencia en los
puertos espanioles, que éstos
vivan de espaldas a las liber-
tades, principios y derechos
introducidos en Esparia con
la reforma politica».

Aunque en torno a la acti-
vidad portuaria se llega a
hablar de un colectivo cer-
cano a las 40.000 personas,
la realidad es que el censo de
trabajadores dentro de la
OTP ligados a las activida-
des de estiba no llega a los
10.000.

Para los empresarios, la
reforma debe lograr que los
puertos espafioles sean real-
mente puertos y no islotes
donde «no son de aplicacién
las leyes fundamentales y
bdsicas de nuestro pais».
Los criterios empresariales a
la hora de definir este cambio
se centrarian simplemente en
iniciar el camino opuesto al
seguido hasta el momento en
este sector.

El gerente de la Organiza-
cién de Trabajos Portuarios,
Angel Delgado, hizo un ana-
lisis historico y juridico sobre
la evolucion de este orga-
nismo, concluyendo en la
necesidad de elaborar un
nuevo marco para estas rela-
ciones laborales. La Admi-
nistracion ya ha distribuido
un primer borrador entre cen-
trales sindicales y asociacio-

y eficacia de las
actividades portuarias afec-
tando al interés general».
Para Angel Delgado, las re-
formas que se pretenden, aun-
que dificiles y complejas,
cuentan a su favor con el he-
cho de que todas las partes
afectadas son coincidentes en
la necesidad de la reordena-
cién y por tratarse también de
un sector que no esta en crisis
ni con el empleo amenazado.
Por su parte, Karel Noe-
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Puerto de Bilbao

L NUMEROUNO

Con un trafico total de 26,06 millo-
nes de toneladas, el puerto de Bilbao
mantiene el primer puesto en el «ran-
king» nacional, siguiendo una linea
ascendente que se espera culminar con
la adhesién de Espafia a la Comunidad
Econdémica Europea. Segln las cifras de
1984, Bilbao tiene un claro predominio
en el transporte de productos relaciona-
dos con la energfa, ya que solamente el
crudo de petréleo, el fuel-oil y los car-
bones suponen cerca del 60 por 100 de
todas sus operaciones. Por el contrario,
apenas si existe comercio del cereal y
otras materias primas. Siguiendo su
proceso de consolidacién como primer
puerto nacional, actualmente estdn en
ejecucion o terminadas obras por un
importe de casi 15.000 millones de
pesetas, habiéndose invertido en 1984
més de 5.500 millones de pesetas en
diferentes actuaciones de ampliacién y
reforzamiento de muelles. Terminado el
Congreso, Manuel Martin Santos, di-
rector del Puerto Auténomo de Bilbao,
respondia asf a las preguntas de HOJA
DEL MAR:

—¢Cuales han sido las aportaciones
m4és importantes del Congreso?

—Un encuentro entre expertos es
siempre enriquecedor. Este lo ha sido.
Se ha puesto de manifiesto la situacidén
del problema laboral. Las discusiones
sobre la entrada en la CEE han dejado
traslucir que el ingreso podria ser de
gran interés para nosotros. Se han apor-
tado ideas sobre el funcionamiento y el
futuro de los equipamientos, las ten-
dencias en la construccién de buques,
etc. )

—A la vista de lo discutido en este
Congreso y de las experiencias aporta-
das por expertos de otros paises.
;debe cambiar mucho la actual situa-
cién de los puertos espaiioles?

—Yo creo que el principal problema
respecto a otros puertos, como podria
ser, por ejemplo, el de Amberes, radica
en la organizacién del trabajo. Aqui, el
cambio debe ser importante. Por lo que
se ha visto en el Congreso, no estan de
acuerdo ni empresarios ni trabajadores.
Se ha puesto sobre la mesa la importan-
cia de mentalizarnos sobre el trafico de

mercancias peligrosas. En equipamien-
tos, instalaciones, etc., entiendo que no
estamos en inferioridad respecto a
otros paises, ya que operamos con las
tecnologias mds modernas y dentro de
las lineas que funcionan a escala inter-
nacional.

—¢Existen ya unas conclusiones del
Congreso?

—Eso es algo que vamos a elaborar a
partir del estudio de todas las ponen-
cias y los coloquios desarrollados
durante estos dias. Pero, en mi opinidn,
son cuatro los aspectos mds destaca-
bles.

En primer lugar, lo imprescindible de
un cambio en las relaciones laborales y
su actual estructura. Esa es también la
gran esperanza. Puede y debe suponer
una mayor agilidad en las operaciones y
un mayor ahorro, pero, sobre todo, mas
orden y seriedad. En lo que se refiere a
la CEE, los trabajos del Congreso no
han clarificado suficientemente cémo vy
en cudnto podremos salir beneficiados.
En las tendencias sobre el trdfico mari-
timo, el Congreso ha puesto de mani-
fiesto que estamos al dia. Finamente,
por lo que respecta a equipamientos,
los técnicos han sefialado una linea
ajena a los gigantismos, buscando la
maxima eficacia.

V. M.
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ninckx, presidente de la Aso-
ciacion de Empresarios del
Puerto de Amberes, destaco
en su intervencion la organi-
zacién y transparencia de las
operaciones portuarias en la
CEE, asi como los progra-
mas de formacion del perso-
nal que elaboran conjunta-
mente empresas y sindicatos.

Sobre la repercusién que
pueda tener en el sector el
ingreso espafiol en la Comu-
nidad Econdémica Europea,
intervinieron en este Con-
greso Fernando Mansito,
como secretario técnico de la
Secretaria de Estado para las
Relaciones con la CEE; Juan
Antonio Payno, director de
Estudios del Banco Exterior
de Espaiia, y Carlos Muiioz,
de la Direccion General de
Aduanas. La opinién genera-
lizada es que hay posibilida-
des de incremento en el tra-
fico portuario, si bien nadie
se atrevié a efectuar una
cuantificacion de esos efec-
tos, ya que estan ligados
directamente con los resulta-
dos finales de las negociacio-
nes. La impresion global es
que, si tenemos los puertos a
punto con una gestion mas
eficaz, es posible aumentar la
actividad en algunos de ellos,
como los de Bilbao, Barce-
lona, Huelva y Vigo.

El analisis de las condicio-

Fernando Salvador

LAS CARTAS
SOBRE LA MESA

Durante su intervencién en el Con-

nes en el transporte maritimo
y las caracteristicas de esa
flota que haga frente al futuro
fueron objeto de estudio con
las ponencias de Eduardo
Bages, presidente de Bimco,
sobre «Lineas Regulares y
Conferencias Maritimas», y
de Rolf Stuchney, sobre
«Tendencia y tamafio de los
buques en la década de los
afios 90».

Actualmente, la participa-
cion espaiola en el trafico de
lineas regulares es muy infe-
rior a su capacidad de opera-
ciones. Las conferencias na-
cieron y se desarrollaron con
el fin de llevar el equilibrio y
la tranquilidad a esas activi-
dades, condiciones que se
han roto ante el aumento de
la competencia y las dificul-
tades de muchas empresas.
Por parte de los navieros
espafoles se denuncié las
precarias condiciones en que
debe operar nuestra flota, con
una caida de la actividad y
con los costes de construc-
cion mas caros que en Eu-
ropa en un proporcion que
oscila entre un 25 y un 30 por
100. La necesidad de una
reestructuracion no ha sido
indicada solamente por las
autoridades espaiolas, sino
también por congresistas ex-
tranjeros, quienes opinaron
sobre las nuevas condiciones

Los navieros
denunciaron las
precarias
condiciones en
que debe operar
nuestra flota ya
que, entre

otras cosas, los
costes de
produccion que
oscila entre el 25
y el 30 por
ciento.

greso, el director general de la Marina
Mercante, Fernando Salvador, se mos-
tré partidario de una reestructuracién de
nuestra flota, pero insistiendo en que,
para competir en los mercados interna-
cionales, las navieras espafolas debe-
rian tener también unos apoyos simi-
lares a los que existen en otros paises.

Segun Fernando Salvador, junto a
los problemas de competencias disper-
sas, personal insuficiente y servicios
periféricos que deben mejorarse y que

actualmente siguen como hace dos;

afios, tenemos una flota sobredimen-
sionada y mal estructurada, consecuen-
cia del «kboom» incontrolado de los afios
70.

Tratando de poner un poco de orden
en este sector, la Administracién pre-
sentaba el Primer Plan de Flota en
1983, estando prevista la redaccién de
uno nuevo en los préximos meses.

Junto a las criticas contra un sector
mal dimensionado que necesita el cam-
bio, el director general de la Marina

su decisién de

Mercante manifestd
apoyar a nuestra flota para que pueda
competir con el exterior en condiciones
de igualdad. Fernando Salvador insistié
en la existencia de una flota excesiva-
mente dependiente de las condiciones
para la compra del barco, en materia de
suscripcion de seguros, y en la contra-
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que deben tener las flotas en
los afios 90, reduciendo cos-
tes de explotacién y utili-
zando nuevas tecnologias que
incrementen la capacidad de
los buques para alcanzar eco-
nomias de gran escala. En
esta linea ya estan trabajando
los astilleros europeos (ho-
landeses, noruegos y alema-
nes), asi como EE.UU. y
otros asiaticos, en lo que se
conoce como la nueva flota
mercante mundial.
Finalmente, y en la evolu-
cion de las actividades por-
tuarias, el subdirector general

zado, pueden originar riesgos
que a primera vista parecen
poco posibles.

El director general de
Puertos, Fernando Palao,
llevé a los asistentes a este
segundo Congreso su preocu-
pacion por la necesidad de
lograr en los puertos una ges-
tion mas eficaz y una mejora
en la prestacion de los servi-
cios. Estos avances, a juicio
de Fernando Palao, se logra-
rdn a partir de un conoci-
miento exacto sobre todo lo
que se hace en los puertos,
con una mayor transparen-

cia, con mejores

estadisticas, progra-

Es necesario el reforzamiento mas de informatiza-

cién y con una ges-

de una sola autoridad portua- (5.~ ss cficaz.

ria (F. Palao).

Reconoci6 el carac-
ter publico de los

de Puertos, Luis Montero,
hizo especial referencia al
incremento que durante los
ultimos afos habia tenido el
trafico de mercancias peligro-
sas. Actualmente, el 10 por
100 de toda la mercancia
general transportada por mar
entra dentro de la calificacion
de peligrosa, con un creci-
miento en los ultimos 10
afios que se aproxima al
1.000 por 100. Luis Montero
advirtio sobre estos traficos,
que, debido a la falta de per-
sonal debidamente especiali-

puertos, pero sin que
ello justificase la existen-
cia de pérdidas que anual-
mente son compensadas con
unos 9.000 millones de pese-
tas de subvenciones. Como
una primera medida para lo-
grar esos objetivos, para que
los puertos no lleguen a ser
un cuello de botella que frene
el desarrollo de una zona,
Fernando Palao se mostro
favorable al reforzamiento de
una sola autoridad portuaria
para conseguir la eficacia
pretendida y el maximo con-
trol. m

tacién de personal, lo que suponia su
nacimiento fuera de un mercado libre,
debiendo competir con barcos de con-
veniencia, paises del Este fuertemente
proteccionistas, USA, etc. El responsa-
ble de la Marina Mercante recordé la
necesidad de proteger a la flota espa-
fiola en la misma medida que se hace

Aunqgue en torno
a la actividad
portuaria

se llega a hablar
de un colectivo
cercano

a las 40.000
personas, segun
los datos
manejados

en el Congreso
de Bilbao.

con otros sectores, pidiendo para los
barcos un tratamiento que haga posible
su competitividad. Frente a las acusa-
ciones de proteccionismo que en oca-
siones se han hecho desde algunos
pafses, Fernando Salvador insistié en
sus deseos de poner las cartas sobre la
mesa en él ambito internacional, pero

por parte de todos. «Si hay que liberali-
zar el trafico maritimo, quitar las ayudas
en cada pals, etc., es algo que debemos
hacer todos. Mientras tanto, no tienen
sentido acusaciones de proteccio-
nismo.»

Tratando de llevar una mayor estabili-
dad del sector, la Administracién ha
creado las conferencias maritimas con
Baleares y Canarias para evitar la guerra
de fletes a la baja, asi como la firma de
cinco convenios bilaterales con la
Unidén Soviética, Tinez, Camertn, Congo
y Ecuador. Junto con un plan de ayudas
al combustible y el estudio de planes de
reestructuracién, y anuncio proximas dis-
posiciones, como la Ley de Ordenacién
de Marina Mercante, Ley de Servicios
Periféricos y la Ley de Infracciones.

V. M.
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Todo el mundo parece estar de
acuerdo: los puertos espafioles
e ——— . son muy caros. Y, lo que es

‘ mds grave, su actual estructura
financiera y laboral es

auténticamente disparatada. En

esta entrevista, el director

general de Puertos y Costas

aborda los temas mds candentes]

de la inevitable reforma

portuaria

Concha. H. CARAZO

L 80 por ciento del

tonelaje de las exporta-

ciones espafolas se rea-

liza por mar, el
15,1 por ciento circula por
carretera, el 3,8 utiliza el ferro-
carril y el 0,8 la via aérea. A
pesar de ser el mar la infraes-
tructura decisiva para expor-
tar, las quejas de los exportado-
res son numerosas, siendo la
principal el elevado coste de
los trabajos portuarios. El tra-
fico de mercancias por puerto
representa anualmente cien
mi] millones de pesetas, de los
que el 60 por ciento corres-
ponde a las labores de estiba y
desestiba, el 30 por ciento se
incluye en las tarifas portua-
rias que ingresa la Adminis-
tracion y el 10 por ciento
restante se dirige a costes de
practicaje, remolcado res y

amarre.

«Efectivamente, utilizar los
puertos resulta caro porque
los costes de manipulacion de
las mercancias son excesivos.
Este es el principal problema
de la exportacion maritima y
se estd estudiando una pro-
puesta de reorganizacién de
los trabajos de estiba para
que se clarifiquen las relacio-
nes laborales disciplinarias y
se racionalice la estructura
empresarial, las plantillas y

8 el dimensionamiento de ma- |
nos (conjunto de trabajadores
portuarios que hay que con-
tratar en bloque y que oscila
entre cuatro y veinte trabaja-
dores, segun puerto y tipo
de mercancia).»

—¢Por qué son tan caros
los puertos?




__ LUSEPALAD| Situacién de los puertos:
e | “NOS PREOCUPA MEJORAR

Cuarentaydos aios.

Orensano. LA CUENTA DE RESULTADOS
Caminos, Canales DEL NEGOCIO PORTUARIO

y Puertos.

il roeo raBaToS EN SU CONJUNTO.
y proyectos de obras

maritimas tanto APROVECHAR AL MAXIMO
b el LA INVERSION»
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«Existen varios factores.
Por un lado, las tarifas que
cobra el puerto para luego
financiar sus obras, conservar
los equipos, etc. Y por otro
lado, estan las labores de estiba,
los remolcadores y practicos.
Yo creo que la estructura de
los costes de la estiba es abso-
lutamente irracional y dispa-
ratada. Los costes salariales
son desmesurados, porque tie-
nen una estructura de relacio-
nes laborales viciada, poco
clara, que ha provocado que el
equilibrio negociador entre los
trabajadores y los empresa-
rios, a la hora de establecer
convenios colectivos no exista
y existan, sin embargo, unos

«El actual plan de
sefiales maritimas data
de la época de Isabel II»

mecanismos que permiten que
se efectie una negociacion en
la que nadie defiende que baje
el coste de la mercancia.»

«En cuanto a los remolca-
dores y practicos también son
factores que bien tratados pue-
den ayudar a reducir gastos.
El principal objetivo es la
organizacion, conseguir que
todos estos elementos depen-
dan de una autoridad, que
controle los costes y se res-
ponsabilice a los érganos direc-
tivos del puerto para abara-
tarlos.»

—Las organizaciones sin-
dicales temen que, dentro
de la reestructuraciéon que
este departamento esti ha-
ciendo junto con el Ministe-
rio de Trabajo de los tra-
bajos de estiba y de la OTP
(Organizacion de Trabaja-
dores Portuarios), se vaya a
privatizar la gestion sélo en
algunos aspectos y en otros
sea la Administracion la que
lleve las riendas. {Es asi?

«Sobre este tema conviene
hablar con claridad y creo que
ahi los sindicatos estan mal
informados. En el plantea-
miento que la Administracion
ha hecho a los trabajadores de
la estiba se ha llegado al limite
de las concesiones. Este es un
sector sobredimensionado, con
unos altos costes unitarios,
una productividad muy baja y
unas relaciones disciplinarias
inexistentes. No estamos rees-
tructurando en el sentido de
despedir, sino de reconocer un
empleo estable, con unos sala-
rios garantizados que los con-
vertird en unos trabajadores
privilegiados. Lo que sucede
es que ellos, ademas, recla-
man una vinculacion laboral
con la Administracién, que,
en estos momentos, no existe.
Por eso no se esta privati-
zando nada,porque para hacer-
lo tendria que existir una nacio-
nalizacién previa. Nos parece
legitimo que estos trabajado-
res quieran ser funcionarios,
pero eso no va a suceder.»

—Cuando usted habla de
este sector y dice que hay
baja productividad y altos
costes da la sensacion que
esta desmitificando un tra-
bajo, el portuario, que tradi-
cionalmente ha tenido fama
de duro y mal remunerado.
{Cual es la situacion real de
estos trabajadores?

«Los trabajadores de este
sector estan integrados en la
OTP, que es una organizacion
con una estructura muy con-
fusa de relaciones laborales,
mal que arrastra desde su
nacimiento y que cuenta con
unas fuertes connotaciones de
sindicato vertical. Al no tener
unas relaciones disciplinarias

es un colectivo absolutamente
desproporcionado para el tra-
bajo que desarrolla, con pro-
ductividad y rendimientos muy
bajos y salarios muy altos.»
«Lo que percibe un trabaja-
dor en mano por una jornada
de seis horas es de 10.000
pesetas. Si esta jornada se
desarrolla en un puerto como
en el de Barcelona y por la
noche supone 30.000 pesetas
en mano. La masa salarial
media de un puerto como el de
Valencia esta en 1.500.000
pesetas por “‘asistir” al trabajo
150 dias al afio. Ademas, per-
cibe por desempleo, por los
otros 150 dias que no trabaja,
unas 2.500 pesetas diarias, lo
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Un puerto medio invierte
800 millones de pesetas e ingresa

mil millones al ano

que supone otras 400 mil
mas al ano. A esto hay que
sumar los “cazos” y remune-
raciones no oficiales y poco
transparentes, que se pueden
estimar en unas 200 6 300 mil
pesetas mas, alcanzandose asi
una remuneracion media anual
de dos millones de pesetas.»

«Pero quiero que se re-
conozcaundatoy es que estos
dos millones de pesetas anua-
les que reciben estos trabaja-
dores en muchas ocaciones lo
hacen por estar comodamente
sentados a la sombra de una
gria, ya que muchas de las
funciones portuarias estan
automatizadas. Por eso me
parece exgerado que, cuando
se les dice que se les va a
garantizar el trabajo y un sala-
rio minimo, pretendan vincu-
larse a la Administraciéon.»

—Pasando a otro tema.
{Cual es la situacion actual
de los puertos, su problema-
tica, futuras inversiones del
departamento?

«Lo que nos preocupa fun-
damentalmente es mejorar la
cuenta de resultados del nego-
cio portuario en su conjunto.
Para ello hay que aprovechar
al maximo la inversidn, es
decir, no invertir ni mas ni
menos de lo necesario. Hay
que anticiparse a la demanda
de trafico para no constituir un
cuello de botella por falta de
infraestructura.» .

«Actualmente tenemos un
plande inversiones, elaborado
con base a unos modelos de
simulacion automatizados para
determinar las necesidades de
cada puerto, que cubre hasta
el ano 1992. Lo que intenta-
mos es objetivar al maximo las
necesidades de inversiéon y
atenderlas en el momento opor-
tuno. En el tema de la explota-
cidn estamos enfatizando fuer-
temente en exigir a los puertos
unos objetivos de gestion en la
que se ponga especial aten-
cion a la cuenta de resultados,
a los ingresos por tarifas, a la
reduccion de costes, apli-
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cando unos criterios de ges-
tion empresarial para quitar la
fuerte carga burocratizadora,
que ahora existe.»

«El objetivo financiero a
obtener a medio plazo es que
el sistema portuario en su con-
junto se autofinancie incluidas
las inversiones. En estos mo-
mentos la situacion es la si-
guiente: el conjunto de los puer-
tos espanoles, en el afio 1983,
tiene un gasto aproximado de
18.000 millones de pesetas en

gastos corrientes; hay unos
5.900 millones en gastos de
amortizacion y unos 20.000
millones, aproximadamente
en inversiones. Los ingresos
de los puertos fueron, en ese
mismo afo, de 30.500 millo-
nes. Esto quiere decir que con
estos ingresos hay suficiente
para cubrir los gastos corrien-
tes, para cubrir las de inversio-
nes y un pequeio margen de
rentabilidad sobre la inversion
en capital fijo, que es de 230.000

millones. Lo que no da es para
cubrir la totalidad de las inver-
siones, pero con una mejor
gestion creo que lograremos
suprimir la subvencion.»

—Actualmente  existen
varios tipos de puertos: de
interés general, integrados,
menores, etc. {Como se ges-
tionan estos puertos y cuales
son los mas rentables?

«La Constitucién dice que
los puertos de interés general
son los que gestiona el Estado.
Hay un decreto que los define
y son todos los puertos comer-
ciales que de alguna manera
se han regido por un orga-
nismo auténomo anterior-
mente y que estan comunica-
dos facilmente por carreteras,
ferrocarriles, etc. Entre los
puertos de interés teneral, cua-
tro son autonomos, Bilbao,
Barcelona, Valencia y Huelva,
tienen una autonomia de ges-
tion muy liberalizada; otros
23 se encuentran regidos por
la Ley de Entidades Estatales
autonomas y al frente de su
gestion figura la Junta con un
presidente y un Director. A
ellos se anaden 15 puertos
integrados en la Comision
Administrativa de Grupos de
Puertos (CAGP), que es un
organismo autonomo con sede
en Madrid y que con anteriori-
dad se encargaba de la gestion
de unos doscientos puertos. El
objetivo de nuestra politica es
que los puertos que actual-
mente dependen de este orga-
mismo se asocien y la CAGP
desparezca a medio plazo. La
gestidn de los restantes puer-
tos esta en manos de la Comu-
nidades Autonomas, a excep-
cién de los de Canarias donde
aun no ha finalizado el pro-
ceso de transferencias.»

«En cuanto a la rentabili-
dad de los puertos he de decir
que los que tuvieron rentabili-
dad negativa, con datos de
1983 que son los ultimos de
los que disponemos, fueron
Malaga, Melilla, Palma de
Mallorca, Santander, Sevilla




y Villagarcia. Esta rentabili-
dad negativa quiere decir que
no financiaron sus costes mas
su amortizacion.

Los puertos que tuvieron
rentabilidad positiva fueron
los de Algeciras conun 17 por
ciento de rentabilidad; Alme-
ria, con 6,4; Bilbao, con 4,6;
Castellon, con 5,7; Las Pal-
mas, con 4,3, y Tarragona,
con 11,4 por ciento.

Los puertos con mayores
ingresos durante ese mismo
ano fueron el de Barcelona,
con 4.145 millones de pese-
tas; Bilbao, con 3.061; Gijon,
con 2.107; Valencia, con 2.129;
Tarragona, con 1.910, y Las
Palmas, con 1.558.»

«Un puerto medio es un
negocio que tiene unos ingre-
sos de mil millones de pesetas,
un personal propio (sin contar
la estiba) de unas 300 perso-
nas y un gasto medio de 800
millones de pesetas en inve-
riones.»

_ Usted no desconoce los
proyectos que se han elabo-
rado para reformar la Admi-
nistracion Maritima y aun-
que no depende de su depar-
tamento {qué opina sobre
esa reforma y mas concreto
sobre la desmilitarizacion de
las Capitanias de Puertos?

«Conozco el Proyecto del
Ministerio de Transportes de
desarrollar la organizacion
periférica de la Direccion

General de Marina Mercante
para dar un carécter civil a las
capitanias de puertos y me
parece positivo. Nuestro crite-
rio es que cualquier actuacion
que se haga debe orientarse a
la concentracion de compe-
tencias en un organismo unico.
Independientemente de que
no se entre ahora en un tras-
paso de competencias entre €l
Ministerio de Transportes y el
MOPU, si queremos que la
decision que se adopte deba
contemplar el hecho de que las
competencias que correspon-
den a Marina Mercante en la
gestion de los puertos se orga-
nicen de tal forma que permi-
tan una gestion unitaria y una
unica autoridad portuaria.»
—Otro tema importante
de su departamento es la
sefializaciéon maritima. EIl
Plan de seiializacion de cos-
tas de 1967 se ha desarro-
llado tan lento que se ha
quedado obsoleto y no en
vano se dice que las costas
espaiolas estan a «media
luz», {qué se esta prepa-
rando en este sentido?
«Estamos haciendo un plan
de inversiones en sefializacion
maritima, lamentablemente el
ultimo plan de sefales mariti-
mas data de la época de Isabel
11, por lo tanto, este plan que
preparamos es nuevo en este
siglo. Tratamos de mejorar la
senalizacion en la que existen

defectos importantes, ya que
en algunas zonas no responde
alas necesidades de un tréfico
maritimo creciente. Para ha-
cernos una idea, el numero de
faros que tenemos actual-
mente es de 110. Esta previsto
construir 49 mas. También se
van a instalar senales radioe-
léctricas, mejora de la red
DECCA de posicionamiento,
de radiofaros. Igualmente hay
un problema para seflales de
puertos del Estado y de Co-
munidades Autonomas por-
que, segun la Constitucion, la
sefalizacion maritima es una
competencia del Estado.»

«Este programa que esta-
mos desarrollando significa
unas inversiones anuales en
torno a los 1.100 millones de
pesetas durante un lustro.
También hemos planificado la
automatizacion de las seiales
y la utilizacion de paneles
solares para alimentar las ba-
terias e ir sustituyendo las
anticuadas instalaciones de
acetileno.»

—Espaiia es un pais con
muchos kilometros de cos-
ta. {Qué politica se esta
siguiendo de cara a su pro-
teccion?

«A raiz del acceso del Par-
tido Socialista al Gobierno yo
creo que en politica de costas
se ha cambiado, ya que este
tema estaba muy abando-
nado. Como dato significativo

basta decir que el Presupuesto
del afio 1982 en costas fue de
500 millones para 22 jefaturas
de costas y 8.000 kilometios.
En estos momentos el Presu-
puesto es de 2.500 millones,
lo que supone una multiplica-
ciéon por cinco y, ademais,
espero aumentarlo este afio
con alguna cantidad adicional
hasta completar los 3.500
millones. El objetivo para 1985
es de alcanzar los cinco mil
millones de pesetas.»

«Con este presupuesto se
pretende proteger las costas y
su regeneracion y desarrollar
una normativa que garantice
el “uso publico del dominio
publico maritimo”. Como es
sabido, en las costas existe
una franja que es de dominio
publico y en la que actual-
mente se concentran una serie
de intereses econdmicos muy
fuertes, debido a la proximi-
dad de las playas. Nuestro
objetivo es defender el aspecto
publico en contra de la privati-
zacion que esta presionando.»

«Para ello se esta termi-
nando de elaborar un proyecto
de Ley de Costas, que modi-
fica profundamente la anterior
normativa y cuenta con un
contenido objetivo importante
que se desarrollara en un arti-
culado mucho mas amplio que
el de la anterior. También se
esta mejorando la contabili-
dad de las costas.»
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Vidal MATE

El secretario
general de Pesca
Maritima, Miguel
Oliver, esta
interesado en
conseguir un marco
juridico para las
relaciones
pesqueras con
Mauritania y una
delimitacion clara
de sus aguas
con Senegal.

ACUERDOS CON MAURITANIAY SENI

DOS CAMIN(

Senegal y Mauritania han sido el objetivo de las negociaciones
pesqueras de la Administracién espafiola en las Gltimas semanas, al
margen de las conversaciones ya casi permanentes con la Comunidad
Econdémica Europea. Con Senegal se firmaba el 1 de marzo un nuevo
acuerdo por dos afios que, en sus grandes lineas, suponia una conti-
nuacién del anterior. En el caso de Mauritania, se reanudaron las
conversaciones tras el golpe de Estado producido en ese pais, que-
dando abiertas las negociaciones para los préximos meses.

RATANDO de poner
fin a largas negociacio-
nes sin entendimiento, ya que
el ultimo acuerdo pesquero
entre Mauritania y Esparia
data de 1981, los pasados

dias 26 y 27 de noviembre se
iniciaban las conversaciones
para un nuevo Compromiso
entre los dos paises, reunio-
nes que quedaron momenta-
neamente en suspenso a par-

tir del 11 de diciembre, cuan-
do se produjo en Mauritania
el golpe de Estado que su-
puso el derrocamiento de
Juna Uld Haidalla por el
coronel Maouya Sidi Ah-
med. A partir de ese mo-
mento, las conversaciones
quedaron interrumpidas, que-
dando en el aire el interro-
gante de las futuras preten-
siones de los nuevos dirigen-
tes africanos. La pausa se
interrumpio el pasado mes de
febrero con la reunion que
celebraron en Las Palmas,
entre los dias 19 y 22, una
comisién espanola presidida
por el director general de Re-
laciones Pesqueras Interna-
cionales, Luis Casanova y
otra mauritana comandada
por el secretario general de
Pesca y Economia Maritima,
Kamil Majid. Aunque no se
obtuvieran resultados concre-
tos, la reunion termino con
un clima de moderado opti-
mismo, y ambas partes deci-
dieron mantener nuevas ne-
gociaciones en los proximos
meses, si bien existe la impre-
sion de que el acuerdo no va
a ser facil ni excesivamente
rapido.

El hecho de que el acuerdo
con Mauritania estuviera en
SUSpenso no es consecuencia
de la casualidad. Existe una
situacion de fondo que Mau-
ritania parece plantear como
fase previa a cualquier nego-
ciacion. Las autoridades de
Nouhahchott no estan dis-
puestas a olvidar algunos con-
tenciosos existentes entre ope-
radores mauritanos y es-
panoles, derivados principal-
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mente de la construccion de
14 barcos que nunca llegaron
a puerto. Los mauritanos, con
apoyo de las autoridades eco-
noémicas de su pais, reclaman
unas cantidades cercanas a
los 2.500 millones de pese-
tas. Por su parte, algunos
suministradores espanoles pi-
den una cifra proxima a los
setecientos millones de pese-
tas, Estos litigios han sido y
siguen siendo el principal obs-
taculo para entrar de lleno en
lo que deberia ser la negocia-
cion propiamente dicha. Para
los miembros de la delega-
cién espaiola, esos conten-
ciosos deberian ser objeto de
soluciones juridicas entre las
personas o grupos afectados,
pero nunca considerados como
determinante en un acuerdo
entre gobiernos.

Una segunda dificultad de-
tectada por la comision espa-
fiola es la alta valoracion que
tienen los mauritanos de sus
caladeros, ciertamente ricos,
pero no indispensables ac-
tualmente para los barcos es-
paiioles, los cuales, tras va-
rios anos sin acuerdo, han
buscado otras aguas. Las pe-
ticiones econdmicas hechas
por la delegacion mauritana
han sido consideradas como
excesivas por los negociado-
res espafioles. En este sen-
tido, se confia en que Mau-
ritania reduzca sus pretensio-
nes ante la posibilidad de
recibir una ayuda espanola
en un momento de graves
problemas economicos.

Finalmente, el problema
mas importante para llegar a
un compromiso inmediato ra-
dica en los nuevos plantea-
mientos que tienen las auto-
ridades mauritanas sobre la
actividad pesquera desde el
golpe de Estado. En un pais
con dificultades econdmicas
la pesca es considerada como
una gran riqueza propia y que
en ningun caso deberia salir a
otras naciones de la forma
como se estaba haciendo en el
pasado. La delegacion mau-

ritana ha puesto sobre la
mesa lo que se conoce como
la Nueva Politica de Pesca y
que supone un cambio sus-
tancial respecto a situaciones
anteriores. Esta nueva filoso-
fia propone la supresion de la
tradicional politica de licen-
cias, segun la cual cada barco
abonaba su canon, hacia sus
capturas y trasportaba la mer-
cancia a su pais de origen.
Mauritania pretende eliminar
las licencias para que, sobre
todo en los cefalopodos, se
constituyan sociedades mix-
tas o se logre la manipulacion
de los productos en las tierras

africanas para su posterior
exportacion. Frente a estas
peticiones, Espana hizo una
primera propuesta, segun la
cual, nuestra flota de cefalo-
podos, con un total de unos
veinticinco barcos, operaria
en aquellas aguas bajo un sis-
tema mixto con licencias du-
rante ocho meses y de fle-
tamiento los cuatro restantes,
teniendo en cuenta los prici-
pios de la Nueva Politica
Pesquera.

En este punto, aunque las
posiciones se mantienen to-
davia alejadas, se ha produ-
cido un importante acerca-

En el caso de
Mauritania, el
director general
de Relaciones
Internacionales,
Luis Casanova,
tendré que volver
al campo de la
negociacion.
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miento que debe seguir en los
proximos meses. Ambas par-
tes estdn de acuerdo en la
importancia de proseguir los
contactos de la comisién
mixta de pesca, y los mauri-
tanos manifestaron su deseo
de crear un marco en el que
se establezcan las condicio-
nes adecuadas para el ejerci-
cio de la pesca.

Espaiia también esta inte-
resada en conseguir ese mar-
co juridico y, entre otras co-
sas, quiere que se delimiten
claramente las fronteras entre
las aguas con Senegal para
que no se produzcan situacio-
nes de apresamientos como
con el «Cigala II». En la
actualidad, y de forma excep-
cional, bajo este régimen, es-
tan faenando en las aguas
mauritanas 15 barcos para la
merluza negra; otros 15, en el
marisco, y cuatro, en palan-
gre. Esparia estd dispuesta a
un acuerdo con una duracion
corta, de uno a dos afos,
para que, segun los resulta-
dos, se pudieran adoptar nue-
vos compromisos. La decision
final parece depender de la
actitud mauritana, aunque

e e

O

hasta el momento, los respon-
sables de ese pais africano han
mostrado buena voluntad para
llegar a un compromiso con
Madrid.

Si las conversaciones con
Mauritania, aunque en un buen
clima, han estado presididas
por la filosofia de cambio que
trata de sacar adelante aquel
pais en politica pesquera, con
Senegal las cosas han sido

Litigios econdmi-
cos entre armado-
res y proveedores
espafioles y mau-
ritanos pueden re-
trasar el acuerdo.

diferentes. En las fechas pre-
vistas, hubo la correspon-
diente renovacion del acuer-
do por un plazo de dos afos
para una flota variada con
satisfaccion por ambas par-
tes, aunque Espafia ha incre-
mentado sus ayudas. Segun
este acuerdo, se tiene la posi-
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bilidad de faenar hasta 104
barcos, con arreglo a las si-
guientes condiciones:

Para los marisqueros con-
geladores se autorizan 15 bar-
cos con un tonelaje maximo
de 4.500 TRB. No obstante,
podrian pescar 15 marisque-
ros mas con un tonelaje de
4.500 TRB, con unas condi-
ciones econdomicas mas gra-
vosas. En atuneros se auto-
rizan 35 barcos con un tone-
laje maximo de 34.900 TRB,
ofreciendo también la posibi-
lidad de faenar a otros cinco
barcos con 7.000 TRB como
maximo. Para los arrastreros
de pesca fresca, el acuerdo
contempla 19 barcos con un
tonelaje global maximo de
6.100 TRB. Finalmente, tam-
bién se admiten 15 barcos
palangreros, con un tonelaje
total de 2.000 TRB.

En opinion de los negocia-
dores espaiioles, este acuerdo
es beneficioso para nuestra
flota, ya que admite una com-
posicion variada de barcos.
Como novedad destaca el he-
cho de que se hayan vuelto a
incluir en este acuerdo a los

palangreros, que estaban ex-
cuidos del anterior. Senegal,
con su puerto de Dakar, su-
pone también un punto clave
para la actividad de los bu-
ques atuneros en esta zona
africana, pudiendo tener en
esta ciudad una base de ope-
raciones de cara a la activi-
dad en otras aguas.

Aunque las negociaciones
con Senegal tampoco han
sido faciles, el acuerdo se

considera por ambas partes
como un modelo de relacio-
nes en cuanto que todos cum-
plen sus compromisos. Es-
pafia tiene interés por este
caladero y las autoridades
senegalesas han intentado y
logrado en parte obtener ma-
yores contrapartidas. En pri-
mer lugar, Senegal ha incre-
mentado considerablemente
los canones por las licencias.
Junto con el tradicional ob-

El acuerdo con
Senegal es, en
opinion de los
negociadores, muy
beneficioso, ya que
admite una
composicion
variada de barcos.

servador de aquel pais para
vigilar la actividad de cada
pesquero, los buques arras-
treros marisqueros, de pesca
fresca y palangreros, deberan
incluir en la tripulacion a un
33 por 100 personal inscrito
en aquel pais. Por otra parte,
Senegal trata de abrir merca-
dos en Espana y, segun este
acuerdo, en un plazo breve se
entregaran licencias para la
importacion de gamba pro-
funda. La duracion de este
acuerdo esta en funcion de
las negociaciones para la ad-
hesién espanola a la C.E.E.
El acuerdo contempla igual-.
mente el seguimiento y con-
trol de las capturas que se
hagan en estos caladeros, de-
biendo enviar datos trimes-
tralmente a la Direccion Ocea-
nografica y Pescas Maritimas
de Senegal. Los barcos que
no cumplan con este compro-
miso pueden perder hasta su
licencia. Espana realizara, a
su vez, tareas de colaboracion
e investigacion de recursos,
proporcionando un arrastrero
de unas trescientas TRB para
realizar estas misiones. M
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El Instituto
Social de
la Marina
ha puesto

en marcha

un Programa
de Medicina
Maritima

que pretende
articular el
funcionamiento
de los distintos
niveles

de actuacion
sanitaria

sobre toda

la poblacién
laboral

del sector.

3 FE L8 _ | - -
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PROGRAMA
SANITARIA

MEDICINA SI

«El hombre del mar debe tomar parte
activa en defensa de su propia
salud.» En esta frase estd contenido
el principal objetivo que el Instituto
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VFRONTERAS

A asistencia sanitaria

se ha venido materiali-

zando a través del
Centro Radio Médico, del
buque sanitario «Esperanza
del Mar», de los Centros de
Reconocimiento Previos al
Embarque y de los siete cen-
tros asistenciales permanen-
tes en territorio extranjero y a
la colaboracion de centros
sanitarios de otros paises que
atienden a tripulantes de bar-
cos espanoles. El coste de
esa asistencia es posterior-
mente reintegrado a las em-
presas por el Instituto.

De cara al futuro, el Insti-
tuto Social de la Marina ha
puesto en marcha un nuevo
Programa de Medicina Mari-
tima, al amparo juridico del
Real Decreto 1414/1981, de
3 de julio, que pretende arti-
cular el funcionamiento de
los distintos niveles de actua-
cién sanitaria sobre toda la
poblacion laboral del sector,
de un modo escalonado: des-
de el nivel educativo al profe-
sional, y desde el medio fa-
miliar al medio laboral.

SIETE PROGRAMAS

En los Presupuestos del
afio 1985 se han refundido en
el Servicio de Medicina Ma-
ritima todas las partidas pre-
supuestarias diseminadas
hasta ahora en otros servi-
cios, para cubrir mas racio-
nalmente los distintos objeti-
vos del Programa, que esta
desdoblado en los siguientes
apartados:

1. Medicina Preventiva
Maritima, que comprende:

— Reconocimientos mé-
dicos laborables previos al
embarque.

— Control de las condi-
ciones higiénico-sanitarias de
los buques.

Social de la Marina tiene planteado dureza de las condiciones del trabajo
de cara a mejorar las condiciones de en el mar, han hecho necesaria

vida y salud de la poblacién laboral una politica sanitaria especifica

del sector maritimo-pesquero. La canalizada a través del ISM.
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i — Asistencia a bordo con
medios propios.

— Prevencion y estudio
de la siniestralidad laboral.

2. Medicina Asistencia
Maritima:

— Asistencia sanitaria a
través del centro médico.

— Asistencia sanitaria del
buque «Esperanza det Mar».

— Asistencia sanitaria en
centros propios en el extran-
jero.

— Asistencia sanitaria en
puertos esparnoles.

— Banco de datos infor-
matizado.

3. Asistencia sanitaria
con medios ajenos en el ex-
tranjero:

— Reintegro de gastos sa-
nitarios en el extranjero.

— Asistencia sanitaria
con medios gjenos.

4. Educacion sanitaria:

— Ensenanza sanitaria
maritima a profesionales.

— Educacion sanitaria al
colectivo.

5. Accion social y asis-
tencia:

— Repatriacion, evacua-
cién y rescate.

— Alojamiento y manu-
tencion a enfermos, acciden-
tados y naufragos en el buque
sanitario.

— Alojamiento y manu-
tencion en centros en el ex-
tranjero.

— Actividades socio-cul-
turales en puerto, buque sa-
nitario.

EDUCAR PARA
PREVENIR

Dentro de este programa
hay varios puntos prioritarios

jando mas intensamente, co-
mo son la educacion preven-
tiva y el Banco de Datos. El
jefe del Servicio de Medicina
Maritima, Fernando Alva-
rez Blazquez, lo explica:
«Con la experiencia acumu-
lada en el ario 1984, y una
vez extendida la red de per-
sonal médico a un total de
22 facultativos en las Direc-
ciones Provinciales, espera-
mos impartir hasta 20 cur-
sos de medicina preventiva.
No hay que olvidar la gran
importancia que tiene la
capacitaciéon especifica de
profesionales que van a des-

sobre los que se esta traba-’

Uno de los objetivos del programa es la puesta a punto
del Banco de Datos Informatizado.

empeniar puestos de respon-
sabilidad y mando en los
buques, puesto que ellos se-
rdn, en definitiva, los encar-
gados del cuidado y atencién
de enfermos y accidentados
a bordo. Para ello conside-
ramos imprescindible que se
conozca el mecanismo de
Juncionamiento de la radio-
consulta, el botiquin de a
bordo, asi como la necesidad
de la guia sanitaria.»

Habitos Alimentarios», y en
los ultimos meses del afo se
trabajara sobre la «Preven-
ciéon de Accidentes a Bordo».
Estas tres campafias seran
apoyadas con folletos, carte-
les y divulgacion a través de
los medios informativos.

Por otra parte, se imparti-
ran cursos de Formacion
Continuada dirigidos a los
facultativos a cargo del Servi-
cio, con contenido eminente-

mente practico y que

En 1985 se construira un
nvevo centro en Mozambi-
que para asistir a la flota

atunera en el Indico

perseguiran laposte-
rior aplicacion de los
conocimientos ad-
quiridos al hombre
del mas. «En el mo-
mento actual —dice
el doctor Alvarez
Blazquez— nos en-

Para conseguir una buena
educacidn sanitaria preven-
tiva se han disenado tres
campaias, que se desarrolla-
ran a lo largo del presente
afio: la primera, que durara
cuatro meses, es el «Pro-
grama de Medicina Mari-
tima», encaminada a divulgar
los conocimientos basicos de
coordinacion a través del sis-
tema de radio-consulta, asi
como la toma de datos y sin-
tomas clinicos, transmision
de los mismos y aplicacion
de los cuidados precisos.

Para el segundo cuatrimes-
tre del afo esta prevista la de
«Higiene de la Alimentacion.

contramos en la fase
de preparacion del
primer curso, que versard
sobre la asistencia a quema-
dos, en colaboracion con el
Centro de Quemados de la
Cruz Roja.»

Se espera que cuando esta
campaina de Medicina Pre-
ventiva esté en marcha se
puedan efectuar 40.000 reco-
nocimientos médicos previos
al embarque, de los que el 40
por 100 podran ser incluidos
ya en el Banco de Datos.

UN BANCO DE DATOS
PARA LA SALUD

Otro de los objetivos prio-
ritarios dentro del nuevo pro-

grama es la puesta a punto
del Banco de Datos Informa-
tizado. La disponibilidad de
la informacion sobre los ante-
cedentes clinicos de un traba-
Jjador del mar en el puerto en
donde esté precisando la asis-
tencia o efectuando el reco-
nocimiento periddico, o bien
en el centro Radio-Médico
para consulta desde el propio
buque, es de vital importan-
cia, y la agilidad con que se
consiga disponer de dicha
informacién podra ser deci-
siva a la hora de resolver con
acierto la peticion de asisten-
cias.

En la actualidad estan ins-
taladas tres terminales en las
Direcciones Provinciales de
La Coruiia, Las Palmas y
Gijén. Durante este afo se
pondran en marcha once
mas, con posibilidades de
ampliar hasta 20 a finales del
préximo ano.

Asimismo, se pondran en
marcha en el transcurso del
presente afo la recogida de
datos de enfermedad comin
y accidentes de trabajo en los
Centros de las Direcciones
Provinciales, Centro Radio-
Meédico, buque «Esperanza
del Mar» y centros en el
extranjero, con lo cual se
conseguird tener una infor-
macion puntual de los proce-
sos de la enfermedad y hacer
un seguimiento de los mis-
mos. En este sentido, y como
objetivos concretos, esta la
elaboracién de informes so-
bre accidentes laborales en
un numero aproximado de
300 y la confeccion de 6.664
expedientes para incluir en el
Banco de Datos.

La diversidad de rutas y
caladeros exigen la presencia
de mecanismos de accién
propios de este programa en
aquellos puertos y paises en
donde la presencia masiva de
la flota lo justifiquen. Dichos
centros coordinaran los obje-
tivos de este programa de
accion y realizaran los nive-
les de actuacion sanitaria, de
asistencia social de apoyo y
asesoramiento en coordina-
ciéon con la politica asisten-
cial del Instituto Espafol de
Emigracion y con los puertos
base que la administracion
martitima estructure.

En el afno 1985 se cons-
truird un nuevo centro en
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AMBICIOSO
PLAN DE
FORMACION

Los responsables del Servicio de
Medicina Maritima esperan
impartir en el presente afio
hasta veinte cursos de medicina

. preventiva, a través de los

facultativos de las Direcciones
Provinciales del 1SM.

Mozambique que pemitiraa
asistencia a la flota atunera
en el Indico. La apertura de
este centro viene determi-
nada tanto por la abundante
flota presente en la zona
como por las carencias sani-
tarias que presenta dicho
pais.

Segun comenta Fernando
Alvarez, «este ario pretende-
mos alcanzar una atencion
sanitaria en un numero de
4.300 casos, de los cuales se
reincorporardn a su trabajo
3.816, no lo harin 484 y
serdn evacuados 36».

Actualmente, el ISM cuen-
ta con seis centros de asisten-
cia en el extranjero: Walvis
Bay (Sudafrica), que cuenta
con un médico y dos ATS, y
ha atendido hasta la fecha a
2.516 personas; St. Pierre
(Francia, ultramar), con un
personal sanitario que se des-
plaza de St. John’s y que ha
atendido a 845 personas, en
su mayoria marineros afecta-
dos de enfermedad o acciden-
tados; St. John’s (Canadad),
tiene un médico y un ATS y
ha atendido 149 casos de
enfermedad, 46 accidentes y
siete repatriaciones. Los otros
tres centros estan situados en
Africa; Dakar (Senegal), con
dos médicos, ha atendido a
1.081 personas; Nouadibou
(Mauritinia), tiene traba-
jando a un médico y dos
ATS, y se ha ocupado de la
salud de 192 enfermos, vy,
finalmente, Luanda, que esta
pendiente de la reesfructura-
cion de sus instalaciones, ha
atendido a 696 personas.

MEJORAS
EN EL «ESPERANZA
DEL MAR»

También el buque de asis-
tencia «Esperanza del Mar»
esta contemplado en el nuevo
Programa de Medicina Mari-
tima. Durante el presente afio
sera dotado de la infraestruc-
tura necesaria para recoger
hasta 20 6 30 pasajeros mas
a bordo, puesto que en el
hipotético caso de una catas-
trofe las doce camas sanita-
rias con que cuenta en la
actualidad serian insuficien-
tes. Los objetivos marcados
para este afio, y recogidos en
los presupuestos, son efec-
tuar 333 asistencias técnicas J
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En 1985, la atencion sanitaria podra llegar hasta 4.300 casos.

a embarcaciones y mantener
el buque sanitario 264 dias
en el mar, realizando un total
aproximado de 36.000 millas.

Por otra parte, se mantiene
actualmente contacto con el
buque sanitario francés «Pe-
cheur Breton», a fin de con-
certar la asistencia sanitaria
de nuestra flota atunera en
las Azores, y proximamente
se firmard un convenio de
colaboracion en sistema de
electrocardiografia a través
de radio-teléfono, en colabo-
racion con FUNDESCO
{Fundacion para el Desarro-
llo de las Comunicaciones),
que permitira la transmision
de electrocardiogramas desde
el buque «Esperanza del
Mar» al centro Radio-Médi-
co. Esta experiencia sera
ampliada mas adelante a la
flota mercante.

Sobre el Centro Radio-
Meédico se puede adelantar
que, para 1985, las previsio-
nes en cuanto a asistencia se
evalian en 1.300, de ellas en
900 casos los tripulantes se-
ran reincorporados a su tra-
bajo y 300 seran evacuados.
El nimero de expedientes a
efectuar e incorporar al Banco
de Datos sera de 1.200.

Este centro sera el lugar
donde se coordine toda la
asistencia sanitaria llevada a
cabo en los centros en el
extranjero, y el buque «Espe-
ranza del Mar» recibira infor-
macioén de ellos y se encar-
gard.de informatizarla, de tal
modo que entre estos tres

centros se efectuara un nu-
mero aproximado de 11.932
asistencias sanitarias, de las
cuales se derivara un numero
de 7.915 tripulantes reincor-
porados a su trabajo, 917 no
reincorporados y 469 eva-
cuaciones.

Una novedad, de tipo ex-
perimental, que se va a poner
en marcha es el Plan de Pre-
vencion de la Toxicomania,
tanto en el aspecto de droga-
diccion como en el del alco-
holismo.

De acuerdoconla

A modo de ejemplo puede
senalarse que, en un bloque
de 10.000 consultas en el
centro de este Instituto en St.
Pierre, el 74 por 100 de las
mismas se debid a causas
comunes, y de éstas el 5 por
100 tuvo su causa en el alco-
holismo. De las hospitaliza-
ciones habidas en dicho cen-
tro hospitalario, el 16 por
100 correspondieron a enfer-
medades mentales, siendo la
causa en su casi totalidad la
bebida. De las repatriaciones

informacion de que
se dispone, la depen-
dencia alcohdlica po-
dria alcanzar el 20
por 100 de la pobla-
cion activa en el sec-
tor. El trabajador del
mar esta sometido a

Con la campaiia de medicina
preventiva se podrin efec-
tuar 40.000 reconocimientos
médicos previos al embarque

una serie de agresio-
nes psicofisicas que
facilitan el consumo de bebi-
das alcoholicas e incluso la
droga, que es facilmente con
seguible, dada la movilidad
de este colectivo.

Las condiciones de vida,
el indice cultural, el medio
social son circunstancias
que pueden explicar este
elevadisimo porcentaje de
dependencia alcohdlica.

Asimismo, las condicio-
nes de trabajo, el modo de
vida, la falta de mecanis-
mos de dispersion y eva-
sion en la vida de a bor-
do son terreno abonado
para el cultivo de esta si-
tuacion.

efectuadas, el 22,39 por 100
tuvieron igualmente funda-
mento alcoholico.

Este preocupante indice,
junto con los ya numerosos
casos que han empezado a
detectarse de consumo de
drogas, principalmente ha-
chis y heroina, entre la pobla-
cién marinera mas joven, es
lo que ha determinado la
creacion de un plan piloto de
prevencion, que, en principio,
solamente funcionara en Vi-
g0, aunque posteriormente se
ir4 haciendo extensivo a otras
Direcciones Provinciales. Se-
gun nos explica el director de
la policlinica de esta locali-

dad, Cayetano Rodriguez
Escudero, 1a experiencia sera
coordinada y dirigida por el
doctor Teixeiro, que es un
experto internacional en la
materia. «En principio —di-
ce el director de la policli-
nica— hay una falta de datos
fiable para hacer estadisticas
del problema. De ahi que la
primera tarea que vamos a
emprender es la de efectuar
estudios epidemiologicos y
prospectivos sobre el numero
de drogadictos y del alcoho-
lismo existentes en el medio
pesquero-maritimo, para des-
pués establecer un plan de
prevencion, tratamiento y re-
cuperacion y reinsercion de
2stos enfermos. De momento
nos dedicaremos al trata-
miento de casos concretos en
grado agudo, contando para
sllo con la colaboracion de
otros hospitales y centros,
aunque para nosotros lo ideal
seria que la coperacion fun-
cionase, fundamentalmente,
con centros municipales.
También entra en nuestros
planes que en el futuro pue-
dan los médicos desplazarse
a los puertos.»

En esta primera etapa el
presupuesto es limitado, y la
financiacion de la asistencia
desplazada que se produce se
efectuara por el sistema de
modulos, siguiendo las nor-
mas del INSALUD.

El Programa de Medicina
Maritima contiene elementos
que tienen enorme interés
para su aplicacién a progra-
mas paralelos. Asi, la ver-
tiente mas relevante es el
estudio epidemiologico sobre
los datos de poblacion que en
el mismo se arbitren, con el
objetivo de tener controlada
la totalidad de la poblacion
laboral de! sector maritimo-
pesquero, lo que permitira
establecer una base para el
analisis de la informacion
sanitaria de cara a la preven-
cién y accion sanitarias, que
podria desembocar en el fu-
turo en la elaboracion de un
Plan de Medicina y Seguri-
dad del Trabajo en el Mar,
asi como la confeccion de un
amplio estudio sociolégico
del sector que ayudara a defi-
nir las caracteristicas del
mismo, su problematica e
incidir mas profundamente
en sus raices. B
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Hubo una época en
la que Fuenterrabia
era la meta

de los veraneos
aristocraticos,

de la gente bien

y los aguerridos
madrilenos. Pero no
tardo en llegar

un tiempo que puso
los pelos como
escarpias a

las marquesas

y los madrﬁeﬁos.

PUEBLOS
DEL MAR

El paisaje habia vuelto
a ser de todos,

y las marquesas, que
son muy exclusivas
para sus cosas,

se marcharon a toda
prisa de lo que ya
consideraban suyo
después de cuarenta
felices veraneos. Desde
entonces, Fuenterrabia
ha vuelto a ser

la deliciosa ciudad

de antano: una hermosa
sinfonia de colores
entre el mar

y la historia.
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FUENTERRABIA ES UNA
Y MIL HISTORIAS,
UNO Y MIL PAISAJES
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LA BELLEZA NO ES CASUAIL,
NI PUEDE MEDIRSE POR LA
ALCURNIA DE LOS OJOS
QUE QUIEREN ATRAPARLA



DEL MAR

A los griegos y a los
romanos nunca terminé
de gustarles el mar.

Sin embargo, muy pronto
aprendieron a disfrutar
de sus productos.

En el actual imperio

de las conservas, muy
pocos saben que ya hubo
otros imperios y también
otras conservas

que hicieron historia.

| Por Manuel MARTINEZ LLOPIS

A LA MESA

4

[

—

OS griegos, como los

romanos, nunca tuvie-
ron aficion a navegar, pues
consideraban al mar como un
ente malvado que se gozaba
destruyendo las naves y ani-
quilando sus tripulaciones;
por esta razon era muy fre-
cuente que sus naves, espe-
cialmente las romanas, estu-
vieran tripuladas por extran-
jeros y forzados. Sin em-
bargo, y a pesar de la fobia
que los antiguos sentian hacia
el mar, gustaban de comer
pescado, y durante el domi-
nio de Roma esta aficion
rayaba en el delirio.

Como entonces no se co-
nocian medios eficaces para
conservar los pescados fres-
cos, se utilizaban mucho las
salazones y disponian de im-
portantes manufacturas con-
serveras en distintos lugares,
desde las que se enviaban a
las ciudades importantes las
salazones preparadas con los
mas distintos pescados, como
caballas, atunes, salmonetes,
mujoles, sardinas. Durante el

periodo romano, estas con-
servas eran el fundamento de
la nutricion de la plebe y
especialmente de las legio-
nes.

En las factorias conserve-
ras se elaboraban salazones
de muy diversas clases, algu-
nas de muy buena calidad,
pero los patricios y las gentes
adineradas solo las consu-
mian cuando se trataba de
alguna especie poco fre-
cuente que llegaba de Gades,
Abdera, Sexi, Cartago Nova,
del Ponto, del Bosforo o de
Cerdeiia, lugares donde esta-
ban ubicadas las mejores fac-
torias. De todas formas, exis-
tian gastronomos inteligentes
que no se dejaban influir por
los prejuicios vulgares y las
comian cuando su calidad lo
merecia. Este es el caso del
famoso Arquestrato de Ge-
la, poeta y gastronomo griego
que vivio en el siglo 1v a.C.,
al que se considera como el

HISTORIE

EN{CONSE

primer escritor gastronomico.
Su cuantiosa fortuna le per-
mitia recorrer el mundo bus-
cando manjares nuevos dig-
nos de ser transmitidos a la
posteridad. Con este pretexto
probo todos los guisos, catd
todas las salsas y adquirio
unos conocimientos que le
permitieron un intento de
establecer una doctrina ali-
mentaria. Con relacioén a las
salazones de pescado, dice en
su «Deipnosophistarum. Li-
bri XV», obra que se pre-
senta como una serie de con-
sejos que da a sus amigos
Moschus y Cleandro, por
desgracia perdida y solo co-
nocida por los fragmentos
que de ella conservo Ateneo:
«Un pedazo de atin de Sici-
lia que se ha salado en una
vasija me hace menospreciar
a una castaiuela que se ha
ido a buscar al Ponto y a los
que la alaban. Pocas gentes
saben que es un manjar mez-

quino y despreciable; pero
tomad una caballa de tres
anos, recientemente salada a
medias, en buen estado y que
no haya salido de la sal-
muera, y comprobaréis la
diferencia. Si jamas habegis
ido a la bella y respetable ciu-
dad de Bizancio, comed con
agrado un pedazo de atun
salado, que es un manjar
excelente y muy delicado.»
Los tipos de salazon que
entonces se hacian eran muy
variados y se tenia en mucho
aprecio la denominada «ho-
raion», preparacion poco
grasa que se elaboraba du-
rante el verano preferente-
mente con colas de atun
frescas. Para otras salazones,
la primera materia constia en
pescados previamente coci-
dos o asados, que se comian
después de rociarlos con
aceite y con «garum»; pero lo
mas corriente de estos prepa-
rados se comian tal como
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- LAS CONSERVAS FUERON

ALIMENTO ESENCIAL PARA
LOS LEGIONARIOS

venian, después de tenerlas
‘ en remojo en agua dulce,.

Segun Difilo, médico griego
| de Sifno, en las islas Cicla-
| das, en el siglo 11T a.C., autor
de un libro titulado «Del régi-
men que conviene a las per-
sonas enfermas y las sanas»,
«se deben remojar las salazo-
nes en agua dulce y sin olor
| antes de comerlas y una sala-
ZOn que se cuece en agua de
mar se hace mas dulce: las
salazones comidas calientes
son mas agradables». En una
comedia de Alexis, poeta
| griego del siglo m a.C., que
Bultjvaba el género comico,

un cocinero charlatan des-
cribe como se debe cocer un
«horaion», diciendo: «Lo lavo
bien y seguidamente, cuando
haya espolvoreado el plato
con todo lo que pueda engo-
losinar el gusto, pongo en él
mi pedazo de “horaion”, lo
rocio con aceite y, cuando se
haya rendido por la coccion
tierno como la médula, lo
sazonaré con jugo de angé-
lica.»

Las salazones habian dado
origen en Grecia a tres pro-
verbios populares: «La sala-
z6n se cuece con solo ver el
fuego», «La salazon vieja

demanda el orégano», «Ja-
mas se remueve demasiado
una salazon».

Diocles de Carista, famoso
médico griego que vivia en
Atenas trescientos cincuenta
anos antes de Cristo, autor de
muchas obras que han lle-
gado a nosotros en fragmen-
tos, afirma que la salazon de
mejor calidad que se prepa-
raba con pescado magro era
el «horaion», mientras que de
las salazones grasas la mas
solicitada era la «thonnina»,
que debia presentar gran se-
mejanza con la «tofiina» que
hoy se consume en la region

valenciana. Arquestrato hace
grandes elogios de la que se
obtenia del llamado «pez ele-
fante», que también es ala-
bado por Aristofanes en las
«Termoforas». Existian otras
salazones, como la «cybia»,
preparada con chicharros de
gran tamano; Aristofanes cita
también el «antacee», que se
elaboraba en las salinas cer-
canas a Gades, hoy Cadiz.
Con la came de los atunes
que sobraba, después de se-
parar las partes nobles para
hacer las salazones de mayor
precio, se elaboraban otros
productos de inferior calidad,




como los llamados «melan-
dries» y «keeteme», manja-
res bastos y de dificil diges-
tion, pero baratos, que se des-
tinaban para la comida de la
gente pobre y para alimentar
a los esclavos. Jendcrates,
filosofo griego que nacié en
Calcedinia en el siglo v a.C.,
en su «Tratado de la natura-
leza» afirma que los Habitan-
tes de las islas del Propon-
tide, hoy mar de Marmara,
salaban aquellos peces de
pequeno tamarno, que se coti-
zaban a precios elevados,
entre los que figuraban los
salmonetes, los pargos, los
esparos, las brecas.

Los romanos daban el
nombre de «pélamide» a un
tipo de atin de mayor ta-
maiio que el llamado «cor-
dyle», que descendia del
‘Palus-Méotide (mar de Azov)
para penetrar en el Ponto
(mar Negro) para desovar en
el comienzo de la primavera
y alli permanecia durante
cuarenta dias. Estos precio-
sos peces eran capturados en
su mayoria durante el retorno,
y, como la cantidad captu-
rada excedia en mucho a la
que podia ser utilizada, se
salaban para venderlos corta-
dos en pedazos, con el nom-

bre de «cybium», producto al
que el médico griego Difilo
atribuye virtudes laxativas.
El «cybium» se servia en las
mas afamadas mesas roma-
nas, cubierto de huevos duros
cortados en rodajas. Ateneo,
recogiendo una cita de Mene-
siteo de Atenas, aconseja
asar el atun, «porque esta
coccion produce la fusion y la
reduccion de la grasa. Pero,
como a pesar de todo la carne
fresca del atiin siempre queda
pesada e indigesta, incluso la
del atin de un afio, que esta
considerada como la mas
tierna, los delicados prefieren
comprar el “cybium”, esta

salazon incomparable». «jUn
pedazo de atin de Sicilia en el
punto de ser metido en sala-
zon! —dice Arquestrato como
en un sueio—. Pero si vas
a Bizancio, 1a santa y la ilus-
tre, come de nuevo un peda-
zo de salazén de verano.
iEs verdaderamente buena y
tierna!»

Como demostracion del
interés que los antiguos ro-
manos sentian por las salazo-
nes de pescado, se recogen
seguidamente algunas de las
recetas que figuran en el
«Tratado de cocina», de
Celio Apicio:

— Salsa para acompa-
fiar al siluro, la «péla-
mide» y el atin salados? se
prepara con pimienta, levis-
tico, cominos, cebolla pica-
da, menta, avellanas tritura-
das, datiles cariotas, miel,
vinagre, mostaza, todo bien
ligado con aceite.

— Salsa para el salmo-
nete salado: pimienta, ruda,
cebolla, datiles y mostaza.
Afadid un erizo de martritu-
rado y abundante aceite. Se
rociara con esta salsa el pes-
cadodespués de frito o asado.

— Salsa para el mijil
salado: pimienta, levistico,

cominos, cebolla, ruda, ave-
llanas, datiles cariotas, miel,
vinagre, mostaza y aceite.
— Otra salsa para el
mujil salado: pimienta, ore-
gano, jaramago, menta, ruda,
avellanas, datiles cariotas, miel,
aceite, vinagre y mostaza.
— Preparacion del bo-
nito salado: se cuece el
bonito, y después se despoja
de las espinas que pudiera
tener. Se maja en un mor-
tero pimienta, con levistico,
tomillo, orégano, ruda, dati-
les cariotas y miel. Se pone
esta mezcla en una salsera;

se afiaden unos huevos du-
ros picados, después un
poco de vino, vinagre, vino
cocido («defrutum») y de
aceite verde.

La siguiente es una curio-
sa receta, también de Api-
cio, cuyo titulo es muy su-
gestivo: Pescado salado sin
pescado: se cuece un higado
o varios de salmonete, se tri-
tura en un mortero con «ga-
rum» a la pimienta o sal; se
agrega aceite y un higado de
liebre, de cabrito o de ave.
Después, cuando todo esto
sea una pasta, se mete en un
molde en forma de pez, se

desmolda y se moja con un
poco de aceite verde.
Similar a la anterior es
esta formula: para reempla-
zar al pescado salado: se
trituran en el mortero unos
cominos, pimienta y se agre-
ga un poco de «garump», se
anade también un poco de
vino de pasas o vino cocido
(caroenum) y abundantes
nueces machacadas; se tra-
baja esta mezcla y después
se vierte en un molde ade-
cuado. Se rocia con unas

4 gotas de aceite, después de

lo cual se sirve.




Después de seis

permanecer

en prisiéﬂ'
un Tribunal de
port-Harcourt
declard al capitan
José Luis Pecifia
culpable de dos

delitos de
ilegal

meses de

exponacién
de gasbleo-

Fue condtie

nadoam
Tapia pasea ren

uerte. Lo pez
quilameﬂte ¢
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OSE Luis Pecina
fue detenido, junto a
los 26 miembros de
su tripulacion del
petrolero «Izarra».
por las autoridades nigeria-
nas el 19 de junio del ano
pasado, acusado de dos deli-
tos de exportacion ilegal de
gasoleo. El buque fue apre-
sado frente a las costas nige-
rianas y conducido dos dias
mas tarde al puerto militar de
Calabar. Después de seis
meses de larga espera, el 10 de
diciembre, el capitan Pecifia
es declarado culpable de dos
delitos de exportacion ilegal
de gasdleo y condenado a
muerte por un Tribunal de
Port-Harcourt.

Un poco mas tarde, el 14
de diciembre, la tripulacion
del «Izarra» llega a Madrid,
tras haber autorizado el Go-
bierno nigeriano su salida del
pais. A pesar de la alegria
que suponia la liberacion, los
tripulantes mostraron en todo
momento su preocupacion
por la suerte que iba a correr
su capitan.

Las movilizaciones en fa-
vor de José Luis Pecina no se
hicieron esperar. Tan sélo
una semana después de cono-
cerse la noticia sobre la pena
de muerte, llegaba a Lagos,
capital de Nigeria, el teniente
general Manuel Diez Alegria,
para hacer entrega al presi-
dente de aquel pais, Moha-
med Buhari, de un mensaje
del Rey de Espaiia, donde se
solicitaba el indulto.

El mismo dia, el enviado
regio entregaba también una
carta del presidente del Go-
bierno espanol, Felipe Gon-
zalez, al primer ministro ni-
geriano, Tunde Idiagbon, para
interceder en la suerte del
capitan del petrolero.

Pronto estas gestiones die-
ron pie a la especulacion, y se
barajo la posible rapidez con

La esperanza de José Luis 20 al conmutar el Consejo
Peciria, capitdn del petrolero Supremo Militar de Nigeria la
Izarra, se vio frustrada pena de muerte por otra

en cierto modo el pasado dia de 25 arios de prision.
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que podria producirse la con-
mutacion de la sentencia. Sin
embarco, las esperanzas se
difuminaron cuando en los
ultimos dias del afio el gene-
ral Buhari dicté una amnistia
para mas de dos mil presos,
indulto del que quedaba ex-
cluido José Luis Pecifia.

Entre tanto, las gestiones
llevadas a cabo por la Oficina
de Informacién Diplomatica
y las condenas de algunos
organismos internacionales
tampoco dieron resultados
positivos.

La decision del Consejo
Supremo Militar, integrado
por diecinueve miembros entre
los que se encuentra el jefe de
Estado, Mohamed Buhari, y
el primer ministro, Tunde
Idiagbon, ha truncado las es-
pectativas de una pronta repa-
triacion del capitan espaiiol.
También el dia 20 de mayo, el
Consejo conmuto la pena de
muerte a dos ciudadanos nige-
rianos acusados de sendos
delitos de exportacion ilegal
de gasoleo, realizados en la
ciudad costera de Bonny el 30
de eneroy el 27 de febrero, por
otras de 25 afos.

Las gestiones para conse-
guir el indulto se han intensifi-
cado y el optimismo parece
ser la tonica general, Asi, el

José Luis Peciiia permanece en la prisiéon federal de Port-Harcourt a la espera del

indulto.
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presidente Felipe Gonzalez,
sefialo, en unas recientes
declaraciones, que era nece-
sario tener un poco de pacien-
cia, aunque la perspectiva de
la conmutacion pareciera in-
suficiente. Aseguro, ademas,
que las gestiones con las auto-
ridades nigerianas continua-
rian y mostro su confianza en
una resolucién satisfactoria
para el caso.

Por otra parte, Rafael Pas-
tor, director general de Asun-
tos Consulares, dependiente
del Ministerio de Asuntos
Exteriores, afirmo6 que una
vez finalizado el proceso juri-
dico queda pendiente de reali-
zar la respuesta a la clemencia
al General Buhari. «Una vez
que existe sentencia firme —
anadio— las acciones diplo-
maticas se estan encaminando
a la peticién de gracia para el
indulto pleno.»

La noticia de la conmuta-
¢cién cogio por sorpresa a la
mujer y a una de las hijas del
capitan que se encontraban en
Port-Harcourt. Aunque su de-

oy
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PETICION
DE GRACIA
PARA EL
INDULTO

El optimismo parece
ser la ténica general.
Segun fuentes
diplomaticas, una
vez que la sentencia
es firme, los tramites
se encaminan

a la peticion

de gracia para

el indulto.

sanimo es patente, declararon
su confianza en el gobierno
espanol para que haga todo lo
posible y actie de inmediato
ante las autoridades de Nige-
ria. Otra de las hijas manifesto
desde Bilbao que no sabiasila
Administracion espafola es-
taba haciendo lo suficiente, ya
que los resultados le parecian
negativos.

De momento, José Luis
Pecifia permanece en la pri-
sion federal de Port-Harcourt
y el Ministerio de Asuntos
Exteriores espaiiol es partida-
rio de que no sea trasladado,
ya que dicha carcel es califi-
cada como benévola.

También Rafael Lobeto,
asesor técnico del Imstituto
Social de la Marina (ISM),
mostro su optimismo ante la
conmutacion de la pena. «E/
paso que han dado las autori-
dades nigerianas es el final
del proceso juridico, ya que el
Consejo Supremo Militar es
el ultimo tramite procesal.
Desde luego, el hecho de que
haya cambiado la pena de
muerte por otra de 25 anos
puede calificarse de paso posi-
tivo y hay que ser optimistas
al respecto.»

Entre tanto, y mientras la
valoracion de las 18.948 Tm.
de gas-oil que, al parecer, €x-
portaba ilegalmente el «Iza-
rra», fue cifrada en varios mi-
llones de dolares, el armador
del buque, José¢ Maria Lopez
Tapia, considerado por todos
como el auténtico culpable del
trafico ilegal, permanece en
libertad. Segun algunos exper-
tos, las actividades del arma-
dor no se limitaban al petroleo,
sino que ha tenido negocios de
construccion y ha intentado
operaciones en otras areas.

De las averiguaciones prac-
ticadas se desprende que el
Izarra habia realizado otros
traficos de crudo poco claros,
aunque bajo nombres diferen-
tes. E1 3 de enero de 1984, el
petrolero «Cirén», que luego
fue rebautizado como «Iza-
rra»; se encontraba en el puerto
de Burdeos. Tres dias des-
pugs, con el nombre de «Auma»
y bajo bandera panamena,
zarpo con destino a Las Pal-
mas. Desde la capital canaria,
el «Auma» se dirigio a Port-
Harcourt, donde cargd 8.609
toneladas de gas-oil subven-
cionado por el propio gobierno

nigeriano a un precio tres
veces mas bajo que el del mer-
cado internacional. En un
segundo viaje, el «Auma»
cargd 10.339 toneladas con
destino, también en esta oca-
sion, a Las Palmas,

Todo parece indicar que las
operaciones estaban concer-
tadas entre ciudadanos nige-
rianos, y el armador vasco
Lopez Tapia, quien podria
haber obtenido unos benefi-
cios de 400 millones de pe-
setas.

Eltercer viaje que realizé el
viejo «Ciron», ya bajo el nom-
bre de «Izarra», no consiguio
despistar la vigilancia del puer-
to de Calabar y el capitany la
tripulacion fueron detenidos
bajo la acusacion de trafico
ilegal. Dos meses después de
la detencion, la compania fle-
tadora panamefia «Maritima
Spain Africa-Line», asegu-
raba que el gas-oil se habia
adquirido de forma legal y
efectuado supago endivisas, y
el propio armador del buque
culpaba al capitan del con-
flicto.

Las cosas no quedaron asi,
yeldia 15 de febrero veintidos
tripulantes del petrolero se
personaron como perjudica-
dos en la accion penal enta-
blada de oficio por el Ministerio
Fiscal contra el naviero José
Maria Lopez Tapia, por pre-
suntos delitos contra la liber-
tad y la seguridad en el trabajo,
reflejados en el articulo 499
bis del Caodigo Penal. Ade-
mas, los mismos tripulantes
formularon reclamacion ante
el Instituto de Mediacion Ar-
bitraje y Conciliacion (IMAC)
de Bilbao por falta de pago de
sus salarios e incumplimiento
de las restantes obligaciones
empresariales, yaque se adeu-
dan salarios desde el mes de
marzo del afo pasado.

Por su parte, el Instituto
Social de la Marina también
se persono en la causa penal
como perjudicado, al haber
satisfecho diversas ayudas
econémicas a las familias de
la tripulacién por poco mas de
doce millones de pesetas y por
los gastos de repatriacion va-
lorados en casi dos millones.
A esta cantidad hay que sumar
los gastos de avituallamiento y
mantenimiento del buque, que
supusieron ocho millones y
medio de pesetas B
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Las nadadoras
se sumergen a
cdmara lentq,
surgen de
repente de entre
las aguas, se
quedan en
sUspenso unos
segundos y, por
un instante,

sus rodillas se
elevan por
encima de la
superficie en
un equilibrio
imposible.
Repiten
movimientos,
ejecutan
arabescos,
duplican una
y ofra vez
complicadas
composiciones.
Pero no es sélo
una exhibicién
estética. Es,
también, un
deporte.




U apelativo mas co-

miin es «ballet acua-

tico», Algunos pre-
fieren llamarle «arte acuéa-
tico». Los organismos de-
portivos internacionales
han decidido bautizarle,
por su parte, con la denomi-
nacion de «natacion sincro-
nizada». Era urgente el
bautismo: este nuevo depor-
te fue ya disciplina de exhi-
bicién en los pasados Jue-
gos Olimpicos de Los Ange-
les. Y no se descarta la posi-
bilidad de que en un futuro
no muy lejano se convierta
con todos los honores en un
deporte olimpico..., aun
cuando —como otros de-
portes «marginales» inclui-
dos en los Juegos— lo haga
en el pelotén de las discipli-
nas que todo el mundo con-
sidera secundarias.

La «nataciéon sincroni-
zada», como muchos de los
deportes surgidos en las ul-
timas décadas, nace de la
fusion de tres disciplinas
deportivas previas: la nata-
cion, el «water-polo» y la
gimnasia ritmica. Como se
ve, es hija a su vez de una
disciplina «derivada», ya
que la gimnasia ritmica es
también un deporte olim-
pico reciente. Y consiste,
como esta iltima, en la com-
posicion de movimientos en
el agua siguiendo los acor-
des de un tema musical. Tal
vez por ello, sus detractores
opinan que la «natacién
sincronizada» tienemasen
comiin con las peliculas de
Bubsy Berkeley de los afios
30, o con las de Esther Wi-
Illiams de los afios 40 y 50,
que con el deporte propia-
mente dicho.

NEL AGUA




Sin embargo, en la «na-
tacién ritmica» no hay sélo
composicion estética y flexi-
bilidad. Si tiene algo de
«water-polo», uno de los
deportes acuaticos mas du-
ros, es porque las evolucio-
nes de las deportistas —que
flotan, se sumergen, se ele-
van y retuercen sin dar ape-
nas la impresion de gue se
mueven— exigen la resis-
tencia y el poderoso sentido
del equilibrio en el agua
que esta obligado a poseer
un jugador de «water-
polo», Y si tiene algo de
natacion, es porque la eje-
cucion de los precisos movi-
mientos del «ballet acuati-




co» precisa de la velocidad
propia de un nadador de-
portivo,

No obstante, lo que mas
llama la atencion de su prac-
tica —aomo en la gimnasia
ritmica— es el perfecto sen-
tido de la sincronia de las
nadadoras. Buena parte de
su actuacion se realiza bajo
el agua, y alli el sonido de la
miisica ambiental que guia
sus evoluciones queda fuer-
temente amortiguado, de
modo que apenas pueden
percibirse los sonidos maés
graves, los que llevan el rit-
mo de la partitura, desapa-
reciendo todos los demas.
Da igual: los entrenadores
aseguran que las nadadoras
llevan la miisica grabada en
la cabeza y que serian capa-
ces de interpretar correcta-
mente las composiciones y
movimientos de sus ejerci-
cios sin necesidad de escu-
char los temas en los que se
basan sus movimientos.

Tradicionalmente, Esta-
dos Unidos y Canada han
dominado la escena mun-
dial dentro de este deporte.
Sin embargo, ya Inglaterra,
Francia, la R. D. A., Ho-

alh

landa y la U.R.S. 8, se
aprestan para discutir esa
B supremacia. Austria, por su
P i s "W parte, cuenta con la que
: s todos los especialistas con-
e sideran que sera proxima

5 campeona mundial: una
adolescente de dieciséis
anos llamada Alexandra
Worisch. También Espana
ha entrado en la competi-
cion internacional dentro
de este deporte: presentd un
equipo de «natacion rit-
. mica» —aungue con escasa

= fortuna— en los pasados
Juegos Olimpicos de Los
Angeles.

Fotos: FIROFOTO
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| ! Mds de un centenar de submarinos nucleares navegan i
| | en estos momentos en las aguas internacionales. En § L /
| ! su interior, un generador de energia que podria suminis- | :
trar electricidad por si solo a una ciudad pequedia. Trans- !
|l portan, en medio de un tenso silencio, varios misiles | i / !
I equivalentes o miles de bombas de Hiroshima. Y a una | |
tripulacién que consigue un alto sueldo a cambio de una | /

vida de pesadilla.







SUBM ARINOS

En un submarino
nuclear, mas

de treinta mil
instrumentos
electrénicos
cuidan de las
9.000 toneladas
de acero. En

su interior,
quince oficiales
y ciento veinte
marinos pasan
sesenta dias
antes de volver
a la superficie
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ON herederos de las
maquinas submari-
nas que cambiaron
los principios de la
estrategia bélica en el mar
durante la IT Guerra Mundial.
Pero si alguien le comenta que
un submarino nuclear es sim-
plemente un submarino dota-
do de un reactor nuclear, que
se mueve, por tanto, gracias a
la fision de los nucleos de los
atomos del uranio en lugar de
hacerlo con carburantes con-
vencionales, desconfie: su in-
terlocutor no. ha visto en su
vida un submarino nuclear.
Para empezar, los subma-
rinos nucleares no se aseme-
jan a los antiguos sumergibles
de los afios 40 ni en la forma.
Su superficie exterior no pa-
rece metalica. Lo que se adi-
vina desde fuera no es acero,
sino un cemento oscuro, fa-
bricado a partir de una mez-
cla de asbestos. Tampoco

tienen la proa afilada y cor-
tante de los viejos submari-
nos, sino una especie de nariz
redondeada, mds semejante
al morro de un Boeing 747
que a la parte delantera de un
buque, lo que les da una
forma perfectamente fusi-
forme, como la de una ba-
llena o la de un delgado
«zeppelin» de unos cien me-
tros de longitud. Y. su parte
posterior se encuentra recu-

bierta de un intrincado mo-
saico de baldosas de aparien-
cia acauchada, como en las
naves espaciales.

Y es que los antiguos su-
mergibles podian, desde lue-
go, navegar bajo el agua, pero
se pasaban la mayor parte del
tiempo en la superficie; por
eso estaban dotados de proas
afiladas que cortaban las
aguas y les permitian alcan-
zar al aire libre velocidades
adecuadas. Por el contrario,
un submarino nuclear perma-
nece sumergido estrictamente
hasta donde puede aguantar
la resistencia fisica y mental
de su tripulacion: habitual-
mente, dos meses. Si no tu-
viera que preservar la salud
mental de sus tripulantes y
fuera capaz de almacenar en su
interior y transportar el avi-
tuallamiento necesario para
una travesia indefinida, un
submarino nuclear podria

-'——-——‘:;\.m—q )
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]

permanecer en las profundi- J
dades marinas sin necesidad |/ JS g
de cambiar de «combustible»  [S BC T - —
hasta siete afios consecuti- h T
vos. Entre su salida de puerto
y el final de su mision, el
barco navega continuamente
bajo el agua. Ademas, de
poco le valdria una proa afi-
lada a un buque que desarro-
lla la misma velocidad en la
superficie que sumergido...
Los antiguos submarinos
se travestian de tiburones de
acero para defenderse de las = &
minas de los destructores. En  E= ..-/ |
el caso de los submarinos [ o il
nucleares, tal precaucion es, i\
ademds de superflua, perjudi- i ‘
cial. Superflua, porque no se § i
concibe la posibilidad de que
un submarino nuclear haya
de soportar un enfrenta-
miento bélico tradicional.
Perjudicial, porque los sub-
marinos nucleares viven bajo
una férrea ley de silencio: no
envian jamas al exterior nin-
guna sefal, ningin mensaje,
ninglin signo que pueda ser
detectado por hombres 0 ma-
quinas. De esta forma, es
practicamente imposible su
localizacion por medios con-
vencionales, y mucho menos
trazar la linea de su reco-
rrido. El respeto al silencio
—un silencio cuya violacion
podria significar la muerte del
buque y sus tripulantes—
obliga a recubrir las 9.000 b SR
toneladas de acero del sub- / :

marino nuclear no de pesadas - ' s R ESQ
L0S SUBMARINOS Mo FERREA LEY

planchas de aleaciones meta-

licas, cuyo roce con el agua A S
—por tenue que fuese— po- D E L M

o

cién al exterior.

nvian ninguna sefi or medios

dria ser detectado, sino por i6n p
; eares NO € : ; u localizac
unas mezclas de asbestos que Los sul:n‘l'h"-*f"‘ff’5 :‘LLGLS précticamante .mpos:i_‘;asa recubrir las 9.000‘t0nele;das
i ta for ilencio obll ; a nav
permiten al barcp navegar De ?snaleﬁ- El respeto a ese sﬂeg stos que permitan navegar @
silenciosamente, sin que una convencio unas mezclas de asbe «ra el agua.
linea, un corte o una irregula- de acero con sin un solo roce cont
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ridad en su superficie pueda
generar el mas minimo signo
de que algo se mueve bajo las

aguas.
Como en una pesadilla

Cuando el submarino nu-
clear-procede a las operacio-
nes de inmersion, no hay
carreras, ni sirenas estriden-
tes, ni gritos entrecortados, ni
hombres que suben y bajan
frenéticamente decenas de
escalerillas. Estas maniobras
estan bien en los submarinos
convencionales, que podrian
tener que efectuarlas con
toda rapidez bajo la inme-
diata amenaza del ataque de
un destructor. Pero son com-
pletamente ociosas en sumer-
gibles que jamas han de verse
en situaciones semejantes.
No hay sintoma de apresura-
miento o de actividad: el sub-
marino efectia la inmersion
lentamente, simulando los ra-
lentizados movimientos que
realizan las naves espaciales
cuando llevan a cabo su des-
pegue.

Dentro, los tripulantes si-
guen con gestos y expresion
de autdomatas las precisas
operaciones del submarino.
No hay nada que temer. En
un submarino nuclear como
el «Redutable» francés,
30.000 instrumentos electro-
nicos de medida cuidan de
que las 9.000 toneladas de
acero se muevan con medi-
tada exactitud. En su interior,
15 oficiales y 120 marinos
saben que pasaran sesenta
dias antes de que vuelvan a

ver no ya tierra firme, sino ni
siquiera la superficie misma
de las aguas que les cubren.
En esas ocho semanas no
tendran mas comunicacion
con el exterior que los tele-
gramas «de un méaximo de
treinta palabras» que les en-
viaran sus familiares una vez
cada siete dias. Sesenta dias
de operaciones electronicas,
control de aparatos y maqui-
nas, jornadas iguales siempre
a si mismas, apenas rotas por
la visién diaria de una peli-
cula, por las competiciones

Cuando el
submarino
nuclear procede
a las
operaciones

de inmersion,
no hay carreras,
ni sirenas, ni
urgencias como
en los
sumergibles
convencionales.
Su campo de
actividad
siempre estara
bajo el mar.

de cartas o las visitas periodi-
cas al gimnasio. Sin embar-
go, las sesiones de gimnasio
no podran evitar que sesenta
dias mas tarde regresen a la
superficie blancos como la
cera y con bastantes kilos de
mas. Les esperan entonces
unos cuantos dias de retiro en
el campo, pagados por la Ar-
mada francesa, para reapren-
der como se vive en tierra y
bajo el sol. Luego, cuarenta y
cinco dias de vida en familia
hasta el siguiente embarque.

({Qué puede mover a un

hombre para querer asumiir
semejante enclaustramiento
periodico? Los ochenta y sie-
te tripulantes del submarino
nuclear britanico «Spartan»
lo tienen muy claro: ante
todo, un buen sueldo. Cada
uno cobra, como minimo,
unas mil doscientas libras
mensuales (alrededor de dos-
cientas cuarenta mil pesetas)
y bastantes logran contratos
mas ventajosos. La mayor
parte de ellos, una vez finali-
zado un periodo de cinco
afios, durante el cual se enro-
lan como voluntarios, firma-
ran un atractivo contrato
—desde el punto de vista

‘economico— que les ligara

de por vida profesional al
sumergible.

La vida en el interior del
buque se desviste de toda dis-
ciplina formal. Solo a los ofi-
ciales mas veteranos o de
mayor graduacion se les
llama por su nombre de pila.
La atmosfera, las relaciones
entre los tripulantes, entre los
mandos y los subordinados,
tienden a relajarse, a plan-
tearse de una manera estric-
tamente profesional. Porque
es esta ultima palabra
—«profesionalidad»— el le-
ma basico que domina el tra-
bajo de estos individuos.
Profesionalidad como obliga-
cion, porque en un barco que
carece de posibles errores
mecanicos o electrénicos son
aun menos permisibles los
errores humanos. Profesiona-
lidad como meta, porque los
tripulantes saben que la com-
pensacion a la pesadilla en la
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¢Qué puede
mover a un
hombre para
querer asumir
semejante
enclaustramien-
to periédico?
Algunos lo
tienen muy
claro: un buen
sueldo.

T

que viven periddicamente es
un buen sueldo y la posibili-
dad de convertirse en cotiza-
dos especialistas.

Pesadilla, en efecto: en un
submarino nuclear no hay
lugar para el sueno. Los ma-
rineros del «Spartan» traba-
jan en turnos de seis horas:
seis horas de servicio y seis
horas de descanso. En teoria,
esta «jornada» podria permi-
tirle a un individuo mantener
en su subconsciente la sensa-
cion de que los dias de veinti-
cuatro horas existen. En el
«Spartan» proceden incluso
a un simbolico 1pagado de
luces cada vez jue llega la
«noche». Pero lc cierto es que
los hombres duermen cada
vez menos: cinco horas en su
primer periodo de descanso,
cuatro en el segundo, dos en
el tercero... Poco a poco, la
sensacion del tiempo se difu-
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mina. Como los colores. La
invariable luz neén que ilu-
mina cada dependencia pro-
voca que la vision pierda
sensibilidad y sea incapaz de
distinguir matices y tonos di-
ferentes en un mismo color.
El habito de mirar continua-
mente a objetos que, como
mucho, se situan a veinticua-
tro metros de distancia, difi-
cultan la percepcion de la
perspectiva y el espacio: los
tripulantes no podran condu-

cir un coche, una vez que
hayan terminado sus dos me-
ses de servicio, hasta pasadas
veinticuatro horas.

Un botén

Por todo ello, la prepara-
cidén psicologica de estos
hombres es exhaustiva. Por
todo ello, y porque a los tri-
pulantes no se les oculta que
son responsables de una mi-
sion muy especial. El coman-

dante del «Redoutable» sabe
que, por lejana que sea, debe
tener siempre presente en su
mente la hipotesis de que
algun dia se le podra ordenar
que «apriete el botén». Y
sabe que, entonces, no habra
lugar para la duda. Mas aun,
que su preparacion le impide
ya tener duda alguna: si esa
orden llegara del exterior,
«apretaria el boton» y los
dieciséis misiles que encierra
el «Redoutable» serian en-
viados a hacer blanco contra
cualquier objetivo situado en
un radio de 3.000 kilémetros.

Cualquier objetivo, pero
(cual? Ni el propio coman-
dante lo sabe. Si le llegara la
orden —y la orden solo le
puede llegar del propio Presi-
dente de la Republica, in-
troduciria en un ordenador
los discos en los cuales figu-
ran los objetivos militares que
el Estado Mayor, en funcién
de la coyuntura internacio-
nal, ha decidido justo antes
de la partida del submarino.
Y los circuitos de los misiles
recibirian automaticamente
esa informacion. Entonces, el
propio comandante marcaria
un codigo secreto sobre el
teclado y los misiles irian en
busca de su desconocido ob-
jetivo.

Cuarenta submarinos nu-
cleares estadounidenses, otros
tantos soviéticos, doce brita-
nicos, media docena france-
s€s... surcan en estos mo-
mentos las aguas internacio-
nales. Sdlo la capacidad de
destruccion de los seis sub-
marinos nucleares franceses
equivale a 5.000 bombas de
Hiroshima. Los reactores nu-
cleares que los impulsan tie-
nen una potencia que basta-
ria para cubrir la demanda
eléctrica de una ciudad de
tamano no muy grande. El
objetivo primordial de estas
naves es disuadir al resto de
las naciones que poseen ar-
mas semejantes de la tenta-
cion de emplearlas. Son ma-
quinas de guerra, pero su fun-
cién teodrica no es combatir,
sino evitar que otros comba-
tan..., esgrimiendo paraello la
amenaza de una destruccion.

Fotos: Contifoto y Firofoto
Texto: AFT
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El dltimo viaje de
Joxé Oronoz fue
a Santofia. lba a
vender su barco,
el «<Nuevo Josechu».
Ningun hijo suyo
queria heredar el
buque, y él era
demasiado viejo |
para seguir navegando. Fue un dia de
mucha niebla: «Senti como si me robasen
el corazén, la vida, Mi vida habia sido
hacer aquel barco. Pegé una niebla
terrible y fui rezando todo el camino..
Cuando llegué a'Santoia, me quité
la boina,