HOJA DEL § N* 233 / JUNIO-1985

AR

~LAS PENSIONES
UN FUTURO




Compresores Frigorificos

SABROE

¢ Elevada capacidad de refri- e Funcionamiento fiable vy
geracion y baqjo consumo efectivo afio tras afo.
energético. e Amplia gama de fabricacion

e Bajo costo de explotacion y para su uso con refrigerantes
de mantenimiento R-717, R-12, R-22, R-502 y

como bombas de calor.

— Compresores de pistén salto
sencillo de 50 a 1.700 m?d/h.

- Compresores de pistén doble
salfro de 70 a 1.300 m?/h.

- Compresores de tomillo de
300 a 12.000 m?/h.

¢ Plantas completas de refrigeracion y congelacién para

la industria de la alimentacién en general.

e Plantas frigorificas completas para la industria quimica,

pefroquimica y de proceso.

e Plantas completas de refrigeracién y congelacién marina.
e Plantas generadoras de hielo en escamas, para agua dulce y

de mar.
e Armarios congeladores a placas de contacto.
e Bombas de calor industriales.
e Secadores frigorificos de aire comprimido.

SABROE DE ESPANA, S.A.

Direccién Postal

¢/. Virgen de Nuria, 4 Nave A

Apartado n? 30269

Poligono Salas

08080-Barcelona - Espana

Sant Boi (Barcelona)

Telex: 54381-SDES-E

Tel. 661 62 04 - 661 60 04

SABROE
Delegaciones y servicio en Madrid, Las Palmas, Sevilla, Valencia, Vigo



EDITOR: INSTITUTO SOCIALDE LA
MARINA
(Ministerio de Trabajo y
Seguridad Social)

DIRECTOR

GENERAL: CONSTANTINO
MENDEZ
=

DIRECTOR: JOSE MARIA SULLEIRO

=

REDACGION: CONCHA H. CARAZO
VIDAL MATE
MARGA BOTIN
SOL VALLEJO

e
SECRETARIA DE
REDACCION: MARIA DOLORES
SANCHEZ
—
HAN COLABORADO
EN ESTE NUMERO: JOSE MARTINEZ
Edicion
RAFAEL CHIRBES:
Cultura
ANTONIO CUBERO:
Deportes
GERMAN GALLEGO:
Fotografia

CORRESPONSALES:

ALICANTE: JOSE MARIA GORDON BOZA. AL-
MERIA: JOSE ASENJO SEDANO. ARREGIFE
DE LANZAROTE: ALONSO GONZALEZ CORU-
JO. BARCELONA: FERNANDO LOPEZ-PEREA.
BILBAQ: MIGUEL ANGEL RODRIGUEZ VILLA-
NUEVA. CADIZ: JOSE LUIS VILLAPLANA. CAR-
TAGENA: GONZALO VARELA vy J. E. PEREZ
MADRID. CASTELLON: FRANCISCO SEGARRA
FABREGAT. CEUTA: FELIPE PENA VAZQUEZ,
GIJON: JOSE MARIA AGUIRRE LOPEZ y RAI-
MUNDO RODRIGUEZ MORAN. HUELVA: FER-
NANDO RON GIMENEZ y SERAFIN GOMEZ
ROJAS. LA CORUNA: LEQPOLDO CAL FER-
NANDEZ. LAS PALMAS: RICARDO URQUIDI
GUEMES y JUAN FRANCISCO FONTE. LUGO:
ANTONIO NORES QUESADA y NARCISO GAR-
CIA FERNANDEZ. MALAGA: DAVID LEON HE-
RRERO. MELILLA: MARIO OTERO IGLESIAS.
PALMA DE MALLORCA: BERNARDO ZULAICA
y EMILIO MORANCHO. SAN CARLOS DE LA
RAPITA: LUIS MILLAN ROCA. SAN SEBAS-
TIAN: JUAN JOSE LIZUAIN. SANTA CRUZ DE
TENERIFE: ANTONIO BETANCORT GONZALEZ.
SANTANDER: RAFAEL PUENTE PINEDO. SEVI-
LLA: GENEROSO MARTIN. TARRAGONA: LUIS
VEGA FERNANDEZ VALENCIA: JOSE MANUEL
MASIP SEGARRA. VIGO: ANTONIO PINEIRO
SALVIDEGOITIA. VILLAGARCIA DE AROSA:
JOSE RAMON NUNEZ RAMOS. COLABORADO-
RES EN LOS PRINGIPALES PUERTOS DE LA
COSTA PENINSULAR E INSULAR.

Distribucion: Inagra, S. A.
Vicente Caballero, 3 y 5. Madrid
=
Redaccion y Administracién: Calle Génova, 24
Madrid. Teléfonos 419 84 61-418 89 61
Télex: 23746-22107
=

Imprime: GRAFOFFSET, S. L. GETAFE (Madrid)
Deposito Legal: M. 16.516-1973

L il
Gabinete de informacién del 1ISM: Joaquin
Vidal. Teléfonos 419 39 63 y 419 07 24

HOJA DEL MAR no se hace respansable de las opinio-
nes vertidas n arliculos y enlrevistas que puedan publi-
carse. Sdlo se consideraran como opiniones propias de
HOJA DEL MAR aguellas que vayan firmadas por su
director o en forma editorial

) L pasa-
do mes
de mayo ha sido prédigo en noti-
cias que afectan al sector. Por un
lado, el Proyecto de Ley de
Medidas Urgentes para la Racio-
nalizacion de la Estructura y de
la Accién Protectora de la Segu-
ridad Social. Un proyecto que ha
tenido, entre otras, la virtud de
suscitar un debate tan necesario
como largamente esquivado por
todos los colectivos interesados
en la viabilidad del sistema de
cobertura social del pafs. Lasti-
ma que en ese debate hayan
quedado mas claros los intereses
tacticos de algunos, que los
proyectos  alternativos.
La entrevista con el
secretario general de la
Seguridad Social, Luis
Garcia de Blas, que se
publica en estas mismas
paginas, ahorra muchos
comentarios editoriales.
Una cosa ha quedado
muy clara y es el grave
ejercicio de irresponsabi-

ta. Una vez mas se hace doloro-
samente visible la necesidad de
que la Comisién Interministerial
para la Reforma de la Adminis-
traci6n Maritima lleve a buen
término su proyecto de dotar a
este pais de una estructura
administrativa mas eficaz que la
actual. Algunos accidentes son
evitables. Otros, no. Pero de
todos ellos se puede extraer las
conclusiones suficientes como
para evitar que vuelvan a repe-
tirse.

Y finalmente, hacer referen-
cia a dos acontecimientos
de ultima hora, sobre los que
HOJA DEL MAR informara
ampliamente en su préximo
numero. Se trata del ametralla-
miento del pesquero gallego «Pei-

cdlforial
SEGUR

DAD

gerciio do mmesponsatt. N DOS FRENTES

caria dejar que el gigan-

tesco peso social y eco-
némico de la Seguridad Social
siguiera navegando sin rumbo. Y
otra circunstancia también se ha
hecho patente: que el Gobierno
debe afrontar una profunda
labor de informaci6n al ciudada-
no. En pocas circunstancias se
ha visto, sin que esté claro el
motivo, en los medios de comu-
nicacién una informacién tan
fragmentada y confusa en un
tema de tanta trascendencia
como el de la Reforma de la
Seguridad Social.

P OR otro lado, el mar volvi6
a ser noticia como conse-
cuencia del tragico accidente
acaecido en Algeciras. El lector
dispone de un amplio informe en
las paginas centrales de la revis-

xe do Mar», y del sufrido por un
grupo de pescadores onubenses
de Isla Cristina cuando sus bar-
cos, fueron apresados por patru-
lleras portuguesas. En pleno
siglo XX existen los suficientes
recursos técnicos como para
hacer cumplir las normas, si es
que éstas fueron trasgredidas,
sin necesidad de utilizar medios
que puedan poner en peligro la
vida de los presuntos infractores.
Es pronto todavia para conocer
con exactitud las circunstancias
en las que se produjeron ambos
incidentes. Pero, fueran cuales
fueran esas circunstancias,
jamas justificarian los ametralla-
mientos. La gente del mar no
admitird nunca convertirse en
blanco inerme para las armas de
nadie. 3
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UNA VEZ MAS SOBRE
«ONDA PESQUERA»

Sr. Director:

He leido cuanto su revista
ha publicado ultimamente so-
bre la emision «Onda Pes-
quera» de la Cadena SER y
sobre su director, Jesus Fe-
rreiro. Soy de la opinion de
que ya va siendo hora de que
se diga la verdad sobre lo que
ese programa es y significa.

Dejo de unlado laincreible
presentacion del espacio en
cuestion, llena de sirenas ulu-
lantes, capitanes, primeros
oficiales y tripulantes varios
que luego no son sino presen-
tadores radiofonicos corrien-
tes y molientes, para centrar-
me en el estilo del que hace
gala el sefor Ferreiro. Un
estilo que, en mi opinidn, se
basa en el sensacionalismo
puro y simple, en la exhibi-
cion frecuente de presuntas
noticias que luego no son
tales, en la manipulacién de
las angustias e incertidum-
bres de las gentes de la mar.
Un par de ejemplos significa-
tivos: el del «Izarra» y el del
«Montrove». En el primer
caso, soy testigo de que el
sefor Ferreiro anuncid, alla
por los ultimos dias del otofio,
que «toda la tripulacion, to-
da», pasarialas Navidades en
casa. El senor Ferreiro lo
sabia de inmejorables fuentes
{como siempre) que (también
como siempre) no podia reve-
lar. Quien no sepa como ter-
min6 la cosa que acuda a
Nigeria a preguntarselo al
capitan Pecifa.

" Con lo del «Montrove»
ocurtio tres cuartos de lo
mismo. Ferreiro comprome-
tid su prestigio personal (?),
alla por la frontera del afio, en
que «pronto, muy pronto» se
sabria «la verdad», verdad
que, en su version, empezaba
por considerar el barco a flote
y tripulado por gentes de raza
arabe. Ignoro qué concepto
espacio-temporal funcionara
en la cabeza del senor Ferrei-
ro, pero es el caso que esta-
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mos amayo y del «Montrove»
no se ha vuelto a hablar.

Cada cual se gana el sus-
tento como puede, qué duda
cabe. Pero la informacion
sobre el mar, en casos de esta
gravedad, compromete de-
masiadas cosas como para
poder tomarsela asi: por detras
de esas supuestas noticias
hay mujeres, nifios, familiares
que sufren, que se esperan-
zan, que se desenganan des-
pués, que desesperan, a las
que no se permite cerrar sus
heridas...

Quisiera dejar constancia
de que lo anterior se refiere
exclusivamente a la labor pro-
fesional del sefior Ferreiro, y
en modo alguno a las perso-

Estimado Director:

sigue existiendo.

puede ser ya tarde.

nas que, por razones profesio-
nales, deben trabajar para él.
Estas ultimas son dignas de
todo mi respeto.

Yo, personalmente, he opta-
do por no escuchar mas la
emision radiofonica en cues-
tion. Y, si me sale en el dial
pese atodo, la tomo por lo que
me parece: un programa de
periodismo-ficcion.,

Luis-Ignacio ORTIZ
(Madrid)

LITERATURA
POLITICA

CARTA DEL MES

EL DIA EN QUE
ARDIO SAN ROQUE

En primer lugar he de ala-
bar el cambio de formato, de

Aunque leo todos los meses su HOJA DEL
MAR, no soy persona ligada materialmente a
los problemas del mar, ni experta en ellos. Le
escribo aun bajo la tremenda impresion que
han causado las imagenes de la tragedia ocu-
rrida en la Bahia de Algeciras, tragedia que me
parece lo suficientemente grave como para
conmocionar a la ciudadania en general, vida
en donde y de lo que viva.

Por lo que oigo en los medios de comunica-
cion, esta vez la desgracia se ha cobrado mas
de treinta vidas, teniendo en cuenta alos tripu-
lantes considerados oficialmente como «desa-
parecidos». El balance es, ya de por si,anona-
dante. Pero pienso en los habitantes de las
barriadas préximas alarefineriade CEPSAyse
me hiela la sangre al considerarlo que hubiera
podido sucedersi el incendio se hubiera trans-
mitido a los combustibles que aquéllaalmace-
naba en el momento de la explosion.

Sé que las refinerias tienen sistemas de
seguridad bastante estrictos. Pero también sé
que esos sistemas no pueden eliminar los ries-
gos. Por mucho que se reduzca el peligro,

Yo pido a la Administraciéon que, por lo que
mas quiera, haga lo imposible para que esas
auténticas bombas potenciales sean alejadas
cuanto antes de los nucleos de poblacion.
Como sea.Cuesten lo que cuesten las transfor-
maciones que deban hacerse. Porque mafiana

MARIA HERNANDEZ
Huelva

calidad y de técnica de su
revista, de la que soy lector
desde hace muchos anos.

Por eso me duele mas ahora
pedirle que me den de bajaen
su envio.

El acusadisimo caracter
politico que viene manifes-
tando en su contenido coloca
alarevista en el campo de las
publicaciones propagandisti-
cas que ya no es de mi particu-
lar interés.

Este cambio se manifiesta
aun mas en la admision de
colaboraciones en temas mo-
nograficos y culturales como
el ultimo nimero 231 de abril
sobre la bellisima y marinera
Fuenterrabia. (Se puede ad-
mitir lademagogia chabacana
del autor del articulo al rela-
cionar las vacaciones en Fuen-
terrabia con las marquesas
que huyeron de alli con «cele-
ridad impropia de su severo
linaje»? La cita del sacerdote
confesor; de los 40 afios de
verano de los «aguerridos
madrilefios», al parecer tam-
bién huidos; del Palacio de
Ayete, residencia de Franco,
con su plata producto del
robo; de la citareiterada sobre
aquellos veraneantes «gente
de poco leer en general», que
no saben distinguir un olivo
de un tamarindo; de aquellos
cristales antibalas para que
las balas de goma de los guar-
dias, disparadas contra los
manifestantes, no sobresalta-
sen las meriendas en un Gran
Hotel... No falta su cita al
periodico ABC, claro esta, y
asi sucesivamente, aunque
luego prodiga los conoci-
mientos profundos del autor
sobre la ciudad, aunque en
menos lineas que las dedica-
das a aquellos desahogos del
autor.,

En fin, no le va a uno este
tipo de literatura (?) y de
publicaciones.

Contoda atencion le saluda,

José GONZALEZ
ROBATTO
(Madrid)




1210 § (0 21 1N DU 3

CARTAS DE LOS LECTORES ........cccuiiiuniiuinerrinnennnenes 4

ULTIMA PAGINA .isisasisssnsssusssnssosvisussssasossasavonsossvns 90
REPORTAJES

REFORMA DE LA SEGURIDAD SOCIAL: Un proyecto para el 6
FULUIO +oveeseccocccsssoscssscesesosnsasssnnssessssssssssansssssassnnss

ESPANA-PORTUGAL: Un acuerdo polémico .........coeuvveeeeees 20
CENSO DE BUQUES: La lista de los trescientos ...........ccoveiees 24
GASOLEO PESQUERO: Lleg6 la subvencion ............ccoianinen 26
VOCES DEL MAR: «Faenando» .......cceveveeriesrascrcaceseenses 28
JET-FOIL: Ni barco ni avion, sino todo lo contrario ................ 32
CREDITO SOCIAL PESQUERO: Setenta aiios al servicio del mar.. 36
NUEVA CASA DEL MAR EN CANARIAS ......cccviiiinevinnnns 40
ALGECIRAS: La bahia fue un infierno ...........cccooviviiiniiinnn 44
WORLD FISHING EXHIBITION: La Olimpiada de la Pesca ..... 54
BENCHIJIGUA: Algo mds que un barco .........ccvvvvvvenincnnnss 60
ENTREVISTAS

Luis Garcia de Blas: «<EL FUTURO DE LAS PENSIONES ESTA

GARANTIZADOY ...euivreniinrnienenrneensneenennseensnnenennenns 10
Fernando Ferniandez Tapias: «<NUESTRA FLOTA PUEDE SER

COMPETITIVA EN EL EXTERIOR» ....cciveiiiiiciinicnnannones 72

SECCIONES

DEL MAR A LA MESA: Los chanquetes .........ccoviieiiiinnans 64
INFORME: La crisis de la Marina Mercante .............cccvvveunnn 67
SALUD: Las caries, un doloroso problema ........covveevevnrennnnes 82
CULTURA: Cataluiia desde el mar ..........covienvinneincninineanns 86
GREMIO DE MAREANTES ... .cciiiiiiiiriniinrarnnsnesnanasenns 88

Junio
EN PORTADA
[rosm: D e
Mar
LAS PENSIONES:

UN FUTURO
DE TODOS

e
b 5

=
Kby

El proyecto de Ley
de Medidas
Urgentes para la
Reforma de la
Seguridad Social,
presentado en el
Congreso por el
Gobierno, ha
suscitado un
amplio debate en
todo el pais. En
este numero de
HOJA DEL MAR,
encontrara el
lector una amplia
documentacion
sobre el tema.

Foto portada:
Antonio de Benito
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SEGURIDAD SOCIAL

UN PROYECTOI

L objetivo es refor-

mar la politica de
ingresos y recaudacion, de
un lado. Del otro, racionali-
zar los gastos. Y, en con-
junto, salvar del naufragio a
la Seguridad Social. Habla-
mos, por supuesto, de la Ley
de Medidas Urgentes para
la Racionalizacidon de la Es-
tructura y de la Accién Pro-
tectora de la Seguridad
Social. De la reforma de a
Seguridad Social. Y Luis
Garcia de Blas, su secretario

general, despliega toda una
bateria de argumentos
—datos, hechos, cifras—
para defender que la reforma
debe hacerse. Y que el ca-
mino es la ley en marcha.

La realidad es que vivi-
mos en un pais en el que,
por efecto de la paulatina
transformaciéon de la pird-
mide de la poblacion com-
binada con la evolucidn de
la coyuntura econdmica,
cada vez son mds las perso-
nas a las que el Estado debe

mantener —o aspiraraman-
tener—, en tanto decrece el
namero de quienes alimen-
tan las arcas publicas. Dicho
de otro modo: se incremen-
tan las filas del ejército de
parados y de pensionistas,
pero disminuyen las de los
asalariados. Mas gastos,
menos ingresos. Aparece
entonces, inevitablemente,
el fantasma de la quiebra. La
nueva ley —insisten sus
defensores— no pretende
sino salir al paso de esa

siniestra amenaza. Atajarla.
Abrir una puerta al futuro.
Luis Garcia de Blas sos-
tiene que es falso que se
trate de «recortar» ias pen-
siones. Y asegura que el
blanco enfilado es la insoli-
daridad social y el fraude,
verdaderas plagas del sis-
tema actual. Acabar con los
privilegios que, mediante la
picaresca, se hanido creando
a lo largo de la historia de
nuestra Seguridad Social.
Y racionalizar. Racionalizar

EL DECALOGO DE LA REK(

«En primer lugar, el Go-
bierno ha pretendido garan-
tizar los derechos adquiridos
de los actuales pensionistas.
Y ese objetivo se cumple
escrupulosamente en el pro-
yecto de ley.»

«También ha pretendido
el Gobierno garantizar la
revalorizacion — automatica
de las pensiones. Una garan-
tia que no existia en nuestro
sistema.»

«En tercer lugar, el pro-
yecto pretende distribuir mas
justamente los recursos con
que cuenta o con que vaya a
contar en el futuro la Seguri-
dad Social. Y eso implica
una redistribucion que favo-
rezca a los colectivos mas
necesitados.»

«El proyecto de ley pre-
tende reforzar los mecanis-
mos de lucha contrael fraude.
Y refuerza también los ins-
trumentos para eliminar los
privilegios que se han ido
enquistando en el sistema.»

«Es imprescindible una
simplificacion en la estruc-

tura del sistema de la Seguri-
dad Social y, para ello, se
suprimen seis regimenes es-
peciales de los once que

existian.

«Se elimina el requisito de
estar en situacion de alta
para obtener una pension,
con lo que nuestro sistema se

acomoda al de los paises
europeos.»

—_—

«En el proyecto se prevén
los mecanismos de opcion
para los que, pudiendo haber
ejercitado su derecho a soli-
citar una pension, puedan
elegir entrela pension que les
hubiera correspondido porel




ARA EL FUTURO

paso a paso: proponién-
dose objetivos limitados,
pero alcanzables, y realizan-
dolos gradualmente. Mar-
chando luego a por metas
mds ambiciosas. Ahoraes la
hora de las pensiones. Ma-
fiana serd la Sanidad. Lue-
go...

Frente a las criticas vy
escepticismos de otros, Gar-
cia de Blas es tajante: «No
hay otros modeios. Hasta
ahora, yo sélo he visto criti-
cas, pero no alternativas.»

sistema antiguo o por el
nuevo.»

«No solo esta previsto el
derecho de opcion, sino tam-
bién los mecanismos transito-
rios de aplicacion progresiva,
para que algunas de las me-
didas entren en vigor de
forma escalonada.»

«Con la reforma de la
Seguridad Social. gozaran
de cobertura colectivos que.
por determinadas circuns-
tancias. no han podido co-
tizar.»

«Endefinitiva. para que el
sistema sea estable, justo y
solidario. es necesario que
exista una mayor equivalen-
cia entre lo que se percibe y
lo que se cotiza.»

(Joaquin Almunia. minis-
tro de Trabajo y Seguridad
Social.)

MATERIAS

ASISTENCIA
SANITARIA

Causa

Prestaciones
Sanitarias

Beneficiarios

MATERIAS

SERVICIOS
SOCIALES

Causa

Prestaciones
Sociales

Beneficiarios

SITUACION ACTUAL

CONFIGURACION
FUTURA

La enfermedad

Asistencia médica y farmacéu-
tica, no se desarrolla la Aten-
cion Psiquiatrica

La poblacién protegida por {a
Seguridad Social {hay excep-
ciones en los que se universa-
liza; parados sin derecho a sub-
sidio y minusvalidos)

Tratamiento Integral de la
Salud.

Educacion Sanitaria.

Atencidon Primaria Integral de
la Salud.

Asistencia especializada.
Prestacién de productos tera-
péuticos.

Orientacion familiar.

Atencién Psiquiatrica
Promocion y Mejora de la
Salud (Ocupacional).

Todos los ciudadanos y no solo
la poblacion protegida por la
Seguridad Social {universaliza-
cién de la asistencia conforme
a lo dispuesto en la Constitu-
cion).

SITUACION ACTUAL

CONFIGURACION
FUTURA

La atencién ante fa margina-
ci6n social de los trabajadores
producida por la vejez y/o la in-
validez

— Servicios Sociales de aten-
cion a pensionistas

— Servicios Sociales de aten-
cidn a minusvalidos.

La poblacion protegida por la
Seguridad Social que ha per-
dido la condicion de activo por
causa de vejez y/o invalidez
{tercera edad o minusvalidos)

La atenci6on ante situaciones
de necesidad social de los cui-
dadanos y la prevencion de la
marginacion social

— Informacién y orientacion
sobre derechos y recursos so-
ciales.

— Ayuda a domicilio {manteni-
miento del habitat familiar).

— Prevencién, cooperaciéon y
reinsercion social.

— Alojamiento, manutencion
y convivencia (residencias, ho-
gares, clups, familias sustitutas
y centros en general)

Todos los ciudadanos en
estado de necesidad y no s6lo
la poblacion protegida por la
Seguridad Social {universaliza-
cion de la asistencia y presta-
ciones sociales conforme a 1o
dispuesto en el articulo 41 de
la Constitucion)




MATERIAS

ESTRUCTURA

FINANCIACION

GESTION

SITUACION ACTUAL

CONFIGURACION
FUTURA

Existe un Gnico nivel prolector,
de caracter contributivo y
apoyado fiscaimente con canti-
dades crecientes

Afecta a la poblacion activa (si
bien con importantes exclu-
siones)

Se halla insatisfactoriamente
complementado por un régi-
men de «asistencia socialy im-
propia (en cuanto que contri-
butivo aunque no exigible) y
por un régimen de «mejoras vo-
luntarias» excesivamente con-
dicionado y limitado por la
propia Ley.

En paralelo, actua la Asistencia
pubtica y un conjunto de servi-
cios sociales asistenciales,
cuyos beneficios no consti-
tuyen —en general — derechos
subjetivos publicos

En su ambito de accion protec-
tora se incluye la asislencia sa-
nitaria y los servicios soclales
relacionados con las contin-
gencias (invalidez, vejez ..
que atiende el sistema

Cuotas de asegurados y em-
presas, y crecientes subven-
ciones estatales

Plblica, con numerosas excep-
ciones

Estructura de las prestaciones:

1) Basicas contribu-
tivas .- De extension a toda la
poblacién activa sin excep-
ciones. Constituido para la ga-
rantia de rentas de sustitucion
hasta un tope méaximo, Protec-
cién en los casos de incapaci-
dad temporal y permanente,
de jubilacion, de supervivencia
y de ayuda familiar.

2) Asistenciales no
contributivas.- De extensién
a todos los no protegidos —o
insuficientemente atendidos —
por el nivel contributivo; po-
tencialmente universalista, por
tanto. Constituido para garantia
de ingresos minimos en casos
de necesidad tipificados: Inva-
lidez, vejez y paro. Engloba,
ademas, los servicios sociales
y de salud conexos.

3) Complementarias
libres.- De constitucion volun-
taria. De extension subjetiva y
objetiva paralelas a las del
nivel basico contributivo

A partir de un periodo transito-
rio: las prestaciones ba-
sicas contributivas con
cuotas y subvenciones esta-
tales decrecientes; las pres-
taciones asistenciales no
contributivas con cargo a los
Presupuestos Generales del
Estado (prestaciones dinerarias,
servicios de salud y servicios
sociales); y las prestaciones
complementarias libres,
con cargo a los propios benefi-
ciarios (desgravaciones fiscales
a entidades no lucrativas y a
quienes cumplan determinadas
previsiones legales de garan-
tia).

En las prestaciones contri-
butivas: puablica, con colabo-
racioén privada restringida; en
las asistenciales no contri-
butivas: puablica (para los ser-
vicios de sanidad con colabora-
cion privada singular); en las
complementarias libres, pri-
vada {con posibilidad de parti-
cipacién de instituciones pu-
blicas en régimen privado).

MATERIAS

PRESTACIONES
ECONOMICAS

Incapacidad
temporal

Duracion

Cuantia del
Subsidio

Maternidad
Duraciéon

Beneficiarios

Prestaciones
Familiares
Cuantia del
Subsidio por
hijo a cargo

Beneficiarios

Pension de
jubilacion o
vejez

Edad normal
jubilatoria

Requisitos

Cuantia

Revalorizacion

Pension de
Invalidez.
Requisitos

Grado

Cuantia.

Viudedad.
Requisitos

Cuantia

Otras pen-
siones de
superviven-
cia.
Beneficia-
ros




SITUACION ACTUAL

CONFIGURACION FUTURA

Maxima de 18 meses prorrogables hasta un total de 6 afos (con
Invalidez Provisional); con anterioridad, se puede producir el paso
a la invalidez permanente

60 — 75% de la base, diferente segin la contingencia
— profesional o comun — determinante de la necesidad.

14 semanas

Trabajadoras aseguradas en casos de alumbramiento

250 pesetas mensiiales

Asegurados con menores a cargo y pensionistas y perceptores de
prestaciones periodicas.

Rigida a los 65 anos, salvo anticipada por aplicacion de Derecho
Transilario o, excepcionalmente. por trabajos penosos, 1OXICoSs &
insalubres. Recientemente; también por jubilacion parcial con con-
trato de relevo.

1) Entre otros, hallarse en alta o situacion asimilada en la fecha del
hechocausante,

2) Exigencia de un periodo de cotizacion previo inmediato a la
fecha del hecho causante («carencia cualificadan); 700 dias

1) Base reguladora en funcién de las cotizaciones de los Ultimos

anos.
2) Porcentaje variable, segan afos cotizados

Peri6dica. pero de libre determinacion {revalorizacion «de circuns-
tancias»).

1) Situacién de alta o asimilada.
2) Carencia «cualificada»: cinco afos cotizados dentro de los 10
anteriores inmediatos.

Opera un sistema formalista y rigido de conceptuacion de la invali-
dez en grados: parcial, total, absoluta.

Opera con independencia de las formulas aplicadas para las

demas pensiones.

Alta y carencia cualificada

Calculada segun férmulas propias e independientes de las de las
demés pensiones.

Discriminacibn por sexos.

Dieciocho meses, que deben ser agotados en todo caso antes de
pasar a la situacion de invalidez. :
Se suprime la situacion de Invalidez Provisional. f

Mismos porcentajes, sobre la base uniforme (comun para todas la
contingencias) a .

15 semanas, 9 de ellas forzosas ¢post-parto».

Trabajadoras aseguradas en casos de alumbramiento y de adop-
¢ion de menores. En este tltimo caso la duracién sera de 4 se-
manas.

£,

Aumento de cuantia, financiado con'la supresion de otras presta-
ciones familiares cuya supresion se propone (subsidios de pago
{inico por nupcialidad y natalidad y subsidios periddicos por
esposa a cargo)

Pensionistas. desempleados subsidiados y asegurados con in-
gresos bajos (exentos de declaracion para el 1R.P.F)

Mantenimiento de la edad normal en los 66 afios, pero incorpo-
rando un cuadro completo de alteracianes de esa edad (jubilacion
«a la cartan), con bonificaciones, con reducciones o sin efecto,
segun los casos, en la cuantia de la pension.

1) Se suprime el requisito de alta o situacion asimilada.
2) Supresion del requisito de «carencia cualificaday.

1) Consideracion de un namero mas amplio de bases de cotizacion
(actualizadas a la fecha del hecho causante)

2) Establecimienta de nuevo porcentaje segun anos cotizados.

3) Se establecen dos partes: parte fija (uniforme para todos los
asegurados) y parte variable (en funcion de los datos propios).

Automatica, segin un indice determinado en la Ley.

1) Se suprime el requisito de alta.
2) Se suprime la carencia cualificada.

Se suprimen los grados. Para graduar la proteccion se considera-
ran por el érgano «ad hocy datos personales (edad. limitaciones fi-
sicas.) y socioeconmicos (posibilidades de reempleo, de forma-
cion profesional.).

Calculo a partir de la pension de jubilacion tedrica individual. (Un
porcentaje sobre la misma).

Se suprimen ambos requisitos y se establece un nuevo régimen
de incompatibilidades y de acceso a la proteccion, diversifican-
dose —segun circuntancias personales o familiares de la viuda —
los tipos de auyda econdmica

A partir de la pension de jubilacion tedrica del causante (un por-
centaje sobre la misma).

Supresion de la discriminacién por sexos.

{*) El desempleo (proteccion contributiva) y el paro {proteccion asistencial) operan al maraen del sistema
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LUIS GARGIA DE BLAS:

Pocas leyes han resultado tan

polémicas como la presentada

por el Gobierno para la reforma
de la Seguridad Social.

En esta entrevista, Luis Garcia
de Blas, secretario general
de ese organismo, explica

las razones de la nueva situacién
y contesta a las principales
criticas vertidas sobre el proyecto
de Ley.

(FL FUTURD DE LAS PENS

José Maria Sulleiro
Concha H. Carazo

—En qué me-
dida va a afectar
el Proyecto de
Ley alos actuales
pensionistas?

—EI Proyecto de Ley no
afecta para nada a los pensio-
nistas actuales, ya que solo se
refiere a las futuras pensiones
de invalidez y jubilacion. Lo
que se intenta con esta reforma
es defender un marco estable
parael futurosistemay, de esa
manera, ofrecer unas garan-
tias adicionales a los viejos
pensionistas, en la medida en
que se van a solucionar algu-
nos problemas existentes para
conseguir la revalorizacion
constante de las pensiones.

—¢Podria concretar en
pocas palabras el contenido
de las medidas que propone
el Gobierno?

—Yo definiria esta reforma
como un conjunto de medidas
racionalizadoras, cuyo obje-
tivo esencial es evitar el gasto
insolidario y encontrar un mar-
co de financiacién que tenga
estabilidad.

—Pues, a tenor de las cri-
ticas, no parece que un sec-
tor del pais lo haya entendido
asi.

—Es probable que no lo
hayamos explicado bien, o
que las informaciones no hayan
llegado a la opinion publica
con la debida transparencia.
Este Proyecto de Ley tiene
cuatro elementos muy impor-
tantes que quiero que se entien-
dan bien. En primer lugar, se
trata de mejorar la accién pro-
tectora, con una revaloriza-
cién de las pensiones y con la
creacion de una imputacién de
bases cuando no haya existido
obligacion de cotizar. Es decir,
extender el sistema de aque-
llos que no han podido cotizar.

En segundo lugar se pre-
tende luchar contra el fraude.
Para ello se ha elevadola base
reguladora, a efecto del com-
puto de la pension, de dos a
ocho afos y se han elevado
también los periodos de ca-
rencia.

En tercer lugar, el proyecto
intenta hacer un gasto mas so-

i
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«El colectivo
del mar saldra
muy beneficiado»

lidario y destinar mds presta-
ciones a las clases con menos
recursos. En este sentido se
van a tomar dos medidas: la
primera, la reordenacion de la
proteccion familiar, suspen-
diendo las ridiculas ayudas
por esposa, nacimiento, etc., y
concentrandolas en la ayuda a
los desempleados o a aquellas
personas con ingresos inferio-
res a las 500.000 pesetas. La
segunda, aumentando la pres-
tacion de las llamadas pensio-
nes FAS (Fondo de Asistencia
Social), a cargo de los Presu-
puestos Generales del Estado,
y que estan destinadas a las
personas que, por no haber
cotizado a la Seguridad Social,
no tienen derecho a sus be-
neficios.

Y, finalmente, se pretende
racionalizar la gestion y es-
tructura del sistema. Se van a
eliminar seis Regimenes Es-
peciales, que pasaran al Ge-
neral, ya que representan a un
colectivo minimo de personas
y que hacen muy compleja
la gestion.

—¢A qué modelo de Se-
guridad Social apunta el
conjunto de reformas que
esta desarrollando el Go-
bierno?

—El objetivo de nuestro
modelo es, de un lado, refor-
mar la politica de ingresos y
recaudacion, y, de otro, la
politica de gastos. En este
ultimo aspecto hay que acla-
rar que no se esta contem-
plando una politica de recor-
tes, como cree la opinion pu-
blica, sino todo lo contrario: el
gasto de proteccién social va a
seguir aumentando y lo va a
hacer mucho mas rapida-
mente que el Producto Inte-
rior Bruto (PIB). Lo que pasa
es que los proyectos que esta
adoptando el Gobierno van en
la linea de la racionalizacion
para evitar lo que venia suce-
diendo hasta ahora, y es que
buena parte de los gastos que
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se generaban eran poco soli-
darios. Ahi esta el caso de la
«compra» de pensiones. El
ejemplo mas claro es el de
aquellas personas que, empe-
zando a trabajar muy tem-
prano, entraban a cotizar tar-
diamente y con el minimo
imprescindible para conseguir
una pension. Esta actitud in-
solidaria repercutia en los de-
mas cotizantes, que tenian que
financiar la pension de los que
practicamente no habian co-
tizado.

—En cualquier caso, ¢la
reforma tiende a reducir el
gasto?

—Efectivamente, en el pro-
yecto también hay un intento
de reducir el gasto, pero no en
el sentido de bajarlo, sino enel
de conseguir que su creci-
miento sea algo menor. Aun
asi, va a ser enorme y va a
seguir creciendo en los proxi-
mos cinco afos en un 82 por
100 en pesetas corrientes y un
32 por 100 en pesetas reales.
Es decir, que la capacidad
adquisitiva de las pensiones
va a ganar un 32 por 100.

De lo que se trata verdade-
ramente es de racionalizar ese
gasto y de buscar unos meca-
nismos que mejoren nuestra
estructura de recaudacion, lu-
chando contra el fraude y
haciendo que se acerque la
estructura de tipos y bases alo
que pudiéramos llamar el régi-
men general en los regimenes
especiales, ademas de buscar
que la aportacion del Estado a
la Seguridad Social siga cre-
ciendo. Lo que si define el
Libro Naranja es que el Estado
no puede seguir aportando
dinero en tasas tan altas como
las de afos anteriores, porque,
si sigue asi, se puede llegar ala
quiebra del sistema finan-
ciero. Perola prueba de que la
aportacién del Estado a la
Seguridad Social se manten-
dra es que, para los Presu-
puestos de 1986, se ha previsto

que ésta sea ya de un billon de
pesetas en lugar de los 750.000
millones que se han dado
este ano.

—Una de las acusaciones
mas comunes que se hacen
al proyecto de reforma es
que responde a la necesidad
de reducir el déficit publico.
Y que, a la hora de recor-
tarlo, se ha optado por ha-
cerlo en los gastos sociales.

—Eso es incierto, aunque
sé que un argumento que se
estd manejando es que este
Gobierno gasta poco en pro-
teccion social, si se compara
con otros paises; pero las com-
paraciones hay que hacerlas
en todos los sentidos. Tam-
bién los salarios de este pais
son distintos, como lo es el
PIB. Cuando se hacen esas
comparaciones, no se dice que
el gasto de proteccion social
ha crecido en Espaia a un
ritmo intensisimo, no compa-
rable al de ningun otro pais.
En Europa, este tipo de gastos
se ha reducido o se ha conte-
nido en estos ultimos aros,
mientras que aqui han llegado
a tener cotas de aumento de
hasta el 0,3 y el 0,4 por 100
del PIB, porque a los gastos de
pensiones hay que anadir los
de desempleo.

La decision de donde se
deben gastar las partidas pre-
supuestarias le corresponde al
Parlamento, porque no se pue-
de financiar todo lo que se
quiere. Para ello habria que
preguntarle a los espafoles
qué cantidad mas de impues-
tos estan dispuestos a pagar
para financiar todos los gastos
que se quieren hacer. Asi
pues, las palabras recorte o
reduccion no son correctas, en
la medida que el gasto va a
seguir aumentando; como tam-
poco va a haber recorte indivi-
dual de las pensiones. Eso
es incorrecto.

—¢Por qué es incorrecto?

—Porque existe un feno-

meno del que todos somos
conscientes y es que las pen-
siones han ido perdiendo su
capacidad adquisitiva. Segun
los datos de que disponemos,
desde el ano 1977 a 1984,
solamente los pensionistas que
cobraban cantidades mas altas
han mantenido o elevado su
capacidad de compra. El resto
de los pensionistas no ha visto
crecer sus ingresos al mismo
nivel que los precios. Ello
sucedia porque, ante la inesta-
bilidad del sistema, todos los
gobiernos decidian subir las
pensiones a aquellos que mas
lo necesitaban. Asi, las pen-
siones de hasta 800.000 pese-
tas se revalorizaban, mientras
que las demads sufrian un creci-
miento cero. Esta situacion
era sostenible en el pasado,
pero, con los datos que tene-
mos ahora, nos damos cuenta
que las pensiones nuevas no
son tan bajas de entrada como
las antiguas, ya que la media
es de unas 62.000 pesetas v
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algunas superan las cien mil.
Con el actual régimen, es
imposible mantener el nivel
adquisitivo de este tipo de
pension.

Lo que intentamos con este
proyecto de ley es cambiar
todas las bases estructurales
en la forma de calcular una
pension y, por tanto, fijar unas
pensiones iniciales mds razo-

nables y elevarlas anual-

- // mente. Nos parece mejor este
" i 1d
Reduccion de gastos: e

para luego congelarlas. Ade-
mas, es muy importante resal-
tar que la Ley contempla la
revalorizacion individual de
las pensiones en virtud de la

«SALIMOS AL PASO DE UNA inflacion. Eso quiere decir

que, una vez que se fije la pen-

SITUACION INSOSTENIBLE. endra ol podrdecomp
B ety unos céloulos en
ESTA NO ES U NA REFORMA ﬁ)esmglsle, sobre una tasa de
inflaciondel 5 por 100, durante

PARA AHORRAR DINERO, |k faisarcmmimi

mente dura la vida de un pen-

SINO PARA GASTARLO MEJOR. s peseiasal inalds
su vida que con el sistema

ES I NCO RRECTO HAB I_AR ant.irisoilt:i'embal‘go, esa reva-
DE RECORTE INDIVIDUAL R Yoot e

dgcide seglin la tasa de infla-
D E LAS P E N S I O N E S » ;fszdt:tl:',lau}e; ;ll?c:((l): l.sei l;
Gobierno calcula una tasa
de inflacion del cinco por
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«Hasta ahora,
Ilos gastos generados
eran poco soiidarios»

ciento y luego resulta ser
del siete?

—EI Gobiemo entiende que
existen varias razones para no
introducir la clausula de reva-
lorizacion automatica como
se contempla en los convenios
colectivos. Primero, por pura
coherencia politica: si un go-
bierno define toda su politica
economica para conseguir unos
objetivos, como puede ser el
de reducirlatasade precios, lo
que ha de hacer es poner a su
disposicion todos los mecanis-
mos legales para conseguirlos
y no para desviarse.

Hay otro argumento, y es
que resulta mejor que las clau-
sulas de revision sean acuer-
dos entre partes y no por
decision del Gobierno o por
un Proyecto de Ley. También
existe una tercera razon, y es
la estabilidad de una norma
que va a aprobar el Parla-
mento. La sociedad puede
entender que se produzca un
desajuste en los objetivos, pero
también debe conocer con qué
vamos a financiar ese desa-
juste y aumentar la recauda-
cién no es tan facil.

Finalmente, existe una cuar-
ta reflexion: si se produce una
desviacion entre los precios
esperados y los reales, habra
que ver a quién se favorece: o
se favorece a los pensionistas
que entran con cantidades ya
altas o a los actuales. Si nos
planteamos el tema con hones-
tidad, habra que favorecer
mas a estos ultimos.

Todo este conjunto de razo-
nes hacen que no tenga sen-
tido introducir la clausula de
revision automatica en el Pro-
yecto de Ley.

—Por esesistema, los pen-
sionistas no estaran pen-
dientes de una decision gu-
bernamental. pero si de la
diferencia entre la tasa real y
la tasa prevista para saber si
van a mantener su poder
adquisitivo.

La situacidon es la misma
que la de los trabajadores en
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activo. Si aplicamos la clau-
sula automatica en las pensio-
nes, deberiamos hacer lo mis-
mo'en los convenios. La expe-
riencia de otros paises indica
que este sistema no es el mas
acertado. Ahi esta el caso de
la escala movil, que ha sido
suprimida en Italia. Este tipo
de revision automatica, si se
contempla en una ley, se con-
vierte en un mecanismo muy
rigido. Lo mejor es revisar
anualmente los problemas, y
no en el marco de una ley que
va a servir para mucho tiempo.

—También se ha criticado
al proyecto porque, al au-
mentar el tiempo de com-
puto hasta los tultimos ocho

afios para fijar la pension,
evita el fraude, pero parece
castigar tanto a justos como
a pecadores.

—Se ha entendido mal lo
que significa este punto en la
Ley. Efectivamente, la eleva-
cién del computo a ocho anos
se ha hecho para evitar el
fraude, pero hay que matizar
que hasta ahora se computa-
ban los ultimos 24 meses mas
favorables de los ultimos siete
anos, que normalmente coin-

cidian con los dos ultimos
anos de cotizacion, pero no se
actualizaban. Se sacaba la
media y esa era la base regula-
dorade la pension. Ahora, con
el Proyecto de Ley, se cogen
esos mismos 24 meses y se le
anaden los seis afios anterio-
res, pero actualizados. Es de-
cir, convertidos a pesetas ac-
tuales. (Por qué se da este
paso? Pues porque, para aca-
bar con el fraude, no es sufi-
ciente la inspeccién, ya que
ésta no puede controlar que en
una empresa se ascienda a los
trabajadores no por méritos
laborales, sino como trampa
para aumentar la cotizaciony,
por tanto, la pension. Ahi se
entra en un problema de vo-
luntad de partes y la inspec-
cién se ve impotente.

Ademas de estas medidas
antifraude, el Proyecto de Ley
introducira otra mejora impor-
tante que afectara a los traba-
jadores que no hubiesen tenido
obligacion de cotizar durante
un cierto periodo, ya que se les
va aimputar en la base regula-
dora como si hubiesen coti-
zado. Esto beneficiara a los
trabajadores autonomos y, muy
especialmente, a las gentes del
mar.

—Se acusa a la Adminis-
tracion de intentar conse-
guir un sistema financiero
mas estable a base de reducir
gastos, mientras que, segin
algunos datos, las empresas
tienen unas deudas con la
Seguridad Social que ascien-
den a mas de un billon de
pesetas.

—Esonoes cierto, y prueba
deello es que esta Administra-
cién ha cambiado ya el sis-
tema de cobro de deudas. Se
ha aumentado el procedi-
miento de inspeccidn y se ha
implantado un sistema de cobro
mucho mas ejecutivo, aunque
hay que reconocer que existia
una deuda historica que se ha
ido acumulando durante afios,
pero que, seglin nuestros datos,
no es tan alta como se ha

dicho, pues no alcanzara ese
billon y medio que se maneja.
Lo que hemos hecho ha
sido censar esa deuda, des-
pués de analizar mas de 300
millones de documentos. Ade-
mas, hemos agilizado el pro-
cedimiento para cobrar la deu-
da, pasando de la Magistra-
tura de Trabajo a la propia
Inspeccion del Ministerio de
Economia y Hacienda.




Subidas anuales:

«QUEDA ASEGURADO
FL PODER
ADQUISITIVO»

Las deudas que se puedan
cobrar se cobraran. De ello
puede estar segura la ciudada-
nia, pero también tendra que
comprender que habra otras
que no recuperaremos, por-
que los empresarios se han
fugado al extranjero, han que-
brado o han desaparecido las
empresas.

Segtin la nueva normativa,
a los empresarios que no pa-
guen se les iniciar4 el proceso
de cobro alos veinte dias, a no
ser que, por dificultades eco-
nomicas, nos hayan pedido el
aplazamiento de pago. Pero,
lo que no se puede afirmar es
que si cobramos esa deuda
histérica se solucionaria el
problema de financiacion de
la Seguridad Social. Cobrar la
deuda seria un respiro para
dos o tres afios, pero el pro-
blema seguiria existiendo. Esto
no es una reforma para aho-
rrar dinero, sino para gastar-
lo mejor.

Lo que sucede es que, cuan-
do se nos hacen estas criticas y
se vierten estas acusaciones,
lo que se intenta es ocultar la
incapacidad para presentar
otros modelos, que no los hay.
Lo deseable en este debate es
que cada colectivo presente su
modelo, como lo ha hecho el
Gobierno. Y, hasta ahora, yo
solo he visto criticas, pero
no alternativas.

—No se ha explicado sufi-
cientemente como se van a
aplicar los periodos transi-
torios.

—El Proyecto de Ley con-
templa dos mecanismos dife-
rentes: uno para los trabajado-
res por cuenta propia y otro
para los que trabajan por cuen-
ta ajena. En primer lugar, se
ha elegido un periodo de ca-
renciade 15 anos, porque con-
sideramos que la vida media
de un pensionista es de quince
afios, y, es obvio que con un
periodo menor se plantea un
desequilibrio entre lo que se
cotiza y lo que se percibe. El
objetivo es que exista un ajuste
entre ambos. Es decir, que el
pensionista financie una parte
de su pension.

Los periodos transitorios
para el trabajador por cuenta
ajena afectan a los que estan
entre los 55 y los 65 afios.
Para los que trabajan por
cuenta propia, se aplicaran
entre los 60 y los 65 afos. Se

les trata de modo diferente
porque el trabajador por cuen-
ta ajena no tiene un tope de
jubilacidn, mientras que el
que trabaja para otro si tiene
un tope, ya que se le obliga a
jubilarse. Sentado que el pro-
yecto tendra plena virtualidad
en 1995, un trabajador por
cuenta ajena tendra unos pe-
riodos de carencia que serdn
de medio ano por cada uno
que le falte para cumplir los
65 anos, y asi llegara a 1995
con los 15 anos que fija la ley.
En el caso de los autono-
mos, el mecanismo sera dis-
tinto, porque tendra que sumar
alos diez un afio mas por cada
uno que le falta para los 65,de
forma que a un trabajador que
tenga 64 afios le vamos a pedir
once anos; con 63, doce; con
62, trece, y asi sucesivamente
hasta que tenga los 15 afios de
cotizacion obligatoria. Con
este procedimiento, no sélo se
evita que algunos se incorpo-
ren a la Seguridad Social en la
ultima etapa de su vida y
cobren una pension que no se
ha financiado, sino que habra
mas gente que pueda acogerse
a la pension. Actualmente, un
trabajador al que le faltaran
dos meses para cumplir los
diez afios no podia jubilarse.
ahora, gracias al periodo tran-
sitorio, podra hacerlo mas
facilmente. -
—Finalmente, {qué reper-
cusion tendra la futura Ley
sobre los trabajadores del
mar?
A los actuales pensionis-
tas no les va a afectar para
nada. Y a los futuros les afec-
tara igual que a los demas tra-
bajadores. Claro que, al tra-
tarse de unos colectivos con
pensiones medio-altas, se veran
notablemente  beneficiados.
Cuando el proyecto se con-
vierta en ley, los que tienen
pensiones entre las ochenta y
cien mil pesetas, y que hasta
ahora experimentaban subi-
das muy pequefias, verdn ac-
tualizadas sus pensiones cada
afio de acuerdo con la inflacion.
Yo creo que cuando el pro-
yecto sea conocido y anali-
zado, la opinion publica se
dara cuenta de que las nuevas
normas protegen mas al ciu-
dadano que las anteriores. Y
no hay que olvidar que los
espafoles saben mas de pen-
siones que de impuestos.
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ESDE los anos iniciales de la cri-
sis economica ha sido constan-
te y generalizada la opinion de

que la Seguridad Social esta necesitada de
profundas reformas, punto sobre el que,
puede afirmarse, existe hoy una practica
unanimidad por parte de las fuerzas socia-
les y politicas mas representativas.

Pero el ya muy largo proceso indi-
cado, ha hecho que los desequilibrios
producidos en el Sistema estén actuando
negativamente sobre la economia y el
empleo y poniendo en peligro el propio
éxito de la reforma que se esta abor-
dando, en orden a garantizar su viabili-
dad y particularmente el mantenimiento
del nivel y necesaria actualizacion de
las pensiones.

Por otra parte, la enorme complejidad
del Sistema, su grado de consolidacion y
extension a la inmensa mayoria de los
espaioles y la larga duracion del tiempo
de produccion de los efectos de 1a rela-
cion juridica de Seguridad Social, hacen
inviable o muy dificil y quiza estéril un
intento de llevar a cabo una reforma
omnicomprensiva y formalmente unita-
ria. Por el contrario, el actual desarrollo
alcanzado por el Sistema espafol de
Seguridad Social aconseja, al igual que
ha ocurrido en otros paises de nuestro
entorno, un proceso gradual de reforma
que, partiendo del nivel de proteccion

social alcanzado, corrija las desviacio-
nes y desequilibrios que estan poniendo
en peligro su mantenimiento y sirva de
base solida para la culminacion del pro-
ceso en un sistema protector mas eficaz y
completo.

Las medidas que se aprueban en la
presente Ley se inscriben en esa primera
fase de rectificacion de los defectos y
desviaciones mas notorias y urgentes, y
persiguen los siguientes objetivos: refor-
zamiento del caracter profesional, con-
tributivo y proporcional de las pensiones
de jubilacion e invalidez; correlativa
mejora de la proteccion no contributiva;
mejora de la eficacia protectora por la
reordenacion de recursos, y racionaliza-
cion de la estructura del Sistema.

Para su cumplimiento, la Ley intro-
duce la garantia de que las pensiones
seran actualizadas cada ano segin la

'evolucic')n del Indice de Precios al Con-

sumo, manteniendo asi los pensionistas
el poder adquisitivo de sus pensiones;
facilita el derecho a causar pensién al
suprimir el requisito, hoy existente, de
estar en alta en el momento del hecho
causante; al mismo tiempo, el incre-
mento del periodo de carencia y la modi-
ficacion del computo de la base regula-
dora suponen una garantia de que se
tiene en cuenta realmente la vida laboral
del trabajador, evitando simultinea-
mente el fraude que se venia ocasio-
nando, en especial en determinados

Regimenes Especiales, que favorecianla
practica insolidaria de la compra de pen-
siones, haciendo recaer, en definitiva, el
coste del fraude sobre los demaés trabaja-
dores y pensionistas. Refuerza, por ulti-
mo, el caracter redistributivo del Sistema,
reordenando las prestaciones familiares
mediante la concentracion de la ayudaen
las familias con menores ingresos o
mayor desproteccion, pudiendo ésta ir
destinada a desempleados subsidiados,
pensionistas y trabajadores en activo con
bajas rentas.

Por otra parte, la revision conjunta de
otras manifestaciones protectoras, hasta
ahora reguladas con independencia de
las prestaciones de la Seguridad Social,
inicia la transicioén hacia un nuevo mode-
lo universalista y unitario de proteccion
social en orden al cumplimiento de los
mandatos constitucionales. En este sen-
tido, la Ley dispone un incremento adi-
cional en la cuantia de las pensiones
asistenciales para personas sin recursos.

Porultimo, la Ley garantiza, mediante
las disposiciones transitorias oportunas,
el paso sin trauma del anterior sistema al
que ahora se implanta y, en especial, per-
mite a los trabajadores mayores de 60
afios el derecho a optar libremente, en el
momento del hecho causante, entre uno
u otro sistema.

Portodo ello, a propuesta del Ministro
de Trabajo y Seguridad Social, el Con-
sejo de Ministros, en su reunion del dia 8
de mayo de 1985, acordo6 remitir a las
Cortes el siguiente




PROYECTO DE LEY
ARTICULO PRIMERO

Supresion del requisito de alta para
causar derecho a pensiones de jubila-
cion e invalidez.

1. Las pensiones de jubilacion e
invalidez permanente en los grados de
incapacidad permanente absoluta para
todo trabajo o gran invalidez derivada de
contingencias comunes, podran cau-
sarse, aunque los interesados no se
encuentren, en el momento del hecho
causante, en alta o situacion asimilada a
la de alta, siempre que, ademas de los
restantes requisitos generales exigibles,
reunan el periodo minimo de cotizacion
establecido en el articulo siguiente.

2. Paratenerderecho alapensionde
jubilacién en el caso a que se refiere el
numero anterior, sera necesario haber
cumplido la edad de 65 anos.

3. Paracausar pension en mas de un
Régimen de la Seguridad Social, en el
supuesto previsto en el numero 1 del pre-
sente articulo, sera necesario que las
cotizaciones acreditadas en cada uno de
ellos se superpongan, al menos, durante
quince anos.

ARTICULO SEGUNDO

Periodo minimo de cotizacion exigi-
ble para causar derecho a las pensio-
nes de jubilacion y de invalidez per-
manente.

1. El periodo minimo de cotizacion
exigible para causar derecho a pension
de jubilacion sera de quince afios, de los
cuales, al menos, dos deberan estar com-
prendidos dentro de los ocho anos inme-
diatamente anteriores al momento de
causar el derecho.

2. Para las pensiones de invalidez
permanente derivadas de enfermedad
comun, el periodo minimo de cotizacion
efectiva exigible sera:

a) Si el sujeto causante tiene menos
de 26 anos de edad, la mitad del tiempo
transcurrido entre la fecha en que cum-
plio los 16 afos y la del hecho causante
de la pension,

b) Siel causante tiene cumplidos 26
anos de edad, tres octavos del tiempo.

transcurrido entre la fecha en que haya
cumplido los 20 anos y el dia en que se
hubiese producido el hecho causante,
con un minimo, en todo caso, de cinco
afos y un maximo de quince anos.

En los supuestos previstos en el ante-
rior apartado b), al menos tres anos de
cotizacion deberan estar comprendidos
dentro de los diez afios inmediatamente
anteriores al hecho causante.

3. Para causar derecho a pension de
invalidez permanente en los grados de

incapacidad permanente absoluta para
todo trabajo o gran invalidez, derivadade
contingencias comunes, en los supuestos
en que el beneficiario no se encontrase en
alta o en situacion asimilada a la de alta,
en el momento del hecho causante, el
periodo minimo de cotizacion exigible
sera, en todo caso, de quince afos distri-
buidos en la forma prevista en el ultimo
parrafo del namero anterior.

ARTICULO TERCERO

Base reguladora de las pensiones de
jubilacion e invalidez permanente de-
rivada de contingencias comunes,

1. Labase reguladora de las pensio-
nes de jubilacion e invalidez permanente
derivada de enfermedad comun sera el
cociente que resulte de dividir por 112
las bases de cotizacion del interesado
durante los 96 meses inmediatamente
anteriores a aquél en que se produzca el
hecho causante.

El computo de dichas bases se reali-
zara conforme a las siguientes reglas, de
las que es expresion matematica la for-
mula que figura en el anexode la presente
Ley:

Primera.—Las bases correspondien-
tes a los 24 meses anteriores a aquel en
que se produzca el hecho causante se
computaran en su valor nominal.

Segunda.—Las restantes bases de
cotizacion se actualizaran de acuerdo
con la evolucion que haya experimen-
tado el Indice de Precios al Consumo
desde sus respectivas fechas de devengo
hasta aquella en que se inicie el periodo
de bases no actualizables a que se refiere
la regla anterior.

2. En los supuestos en que se exija
un periodo minimo de cotizacion inferior
a ocho afos, la base reguladora se obten-
dra de forma analoga a la establecida en
el numero anterior, pero computando
bases mensuales de cotizacién en niimero
igual al de meses de que conste el periodo
minimo exigible, sin tener en cuenta las
fracciones de afo, y excluyendo, en todo
caso, de la actualizacion las bases co-
rrespondientes a los veinticuatro meses
inmediatamente anteriores a aquel en
que se produzca el hecho causante.

3. Respecto de las pensiones de
invalidez absoluta o gran invalidez deri-
vadas de accidente no laboral, a que se
refiere el niimero 3 del articulo 2.2, para
el computo de su base reguladora, se
aplicaran las reglas previstas en el nume-
ro 1 del presente articulo.

4. Para los trabajadores por cuenta
ajena del Régimen General y de los Regi-
menes Especiales de la Mineria del Car-
bon, de Trabajadores Ferroviarios, Agra-
rio y Trabajadores del Mar, si en el
periodo que haya de tomarse para el

calculo de la base reguladora aparecie-
ran meses durante los cuales no hubiese
existido obligaciéon de cotizar, dichas
lagunas se integraran con la base minima
de entre todas las existentes en cada
momento para trabajadores mayores de"
18 anos.

ARTICULO CUARTO
Revalorizacion.

Las pensiones que se causen con apli-
cacion de las modificaciones introduci-
das en la presente Ley, seran revaloriza-
das al comienzo de cada ano, de acuerdo
con el Indice de Precios al Consumo pre-
visto para dicho afo.

ARTICULO QUINTO

Reordenacién de prestaciones eco-
noémicas.

1. A partir de la entrada en vigor de
la presente Ley, solo se otorgaran asigna-
ciones mensuales por hijo a cargo.

El Gobierno, por Real Decreto, deter-
minara la nueva cuantia de la asignacion
mensual por hijos, a cuyo fin se destina-
ran los recursos economicos que se libe-
ren, como consecuencia de la reordena-
cion de las prestaciones de proteccion a
la familia dispuesta en el parrafo ante-
rior. A tal efecto, podra disponer que el
incremento en la asignacion citada se
destine exclusivamente a determinados
colectivos de afiliados con menores
ingresos.

2. Quedan suprimidas las indemni-
zaciones a tanto alzado en caso de lesio-
nes permanentes no invalidantes deriva-
das de accidente de trabajo o enfermedad
profesional, asi como la prestacion eco-
noéomica, consistentes en una cantidad a
tanto alzado correspondiente por invali-
dez permanente en el grado de incapaci-
dad permanente parcial para la profesion
habitual.

ARTICULO SEXTO
Ambito de aplicacion.

1. Lo dispuesto en los articulos pri-
mero, segundo, cuarto y quinto de la pre-
sente Ley sera de aplicacion a todos los
Regimenes que integran el Sistema de la
Seguridad Social.

9. Los nameros 1, 2 y 3 del articulo
tercero se aplicaran a los siguientes Regi-
menes de la Seguridad Social:

a) Regimen General.

b) Régimen Especial de Trabajado-
res del Mar.

¢) Régimen Especial de Minera
del Carbon.

d) Reégimen Especial de Trabaj ado-
res Ferroviarios.

e) Régimen Especial Agrario.



f) Reégimen Especial de Trabajado-
res Autonomos.

g) Régimen Especial de Empleados
de Hogar.

h) Régimen Especial de Futbolistas.

DISPOSICION ADICIONAL
PRIMERA

La cuantia de la pension de jubilacion
en el Régimen Especial de Trabajadores
Auténomos se determinara, para cada
trabajador, aplicando a la base regula-
dora el porcentaje procedente de acuerdo
con la escala establecida para el Régi-
men General, en funcion exclusivamente
de los afnos de cotizacion efectiva acredita-
dos por el beneficiario.

DISPOSICION ADICIONAL
SEGUNDA

El Gobierno, en el plazo de seis meses
desde la entrada en vigor de la presente
Ley, procedera a integrar en el Régimen
General o en otros Especiales, los Regi-
menes de Trabajadores Ferroviarios, de
Artistas, de Toreros, de Representantes
de Comercio, de Escritores de Libros y
de Futbolistas, fijando las formas y con-
diciones de la respectiva integracion.

DISPOSICION ADICIONAL
TERCERA

Las asignaciones mensuales por espo-
sa, reconocidas a pensionistas de la
Seguridad Social con anterioridad a la
entrada en vigor de la presente Ley,
seguiran percibiéndose hasta el 31 de

diciembre de 1985.
| Apartirdedichafecha, lacuantiadela
citada asignacion se incorporara a la

pension que tuvieran reconocida dichos
pensionistas en la forma y condiciones
que por el Gobierno se determinen.

DISPOSICION ADICIONAL
CUARTA

La cuantia de las pensiones asistencia-
les a que se refiere la Disposicion Adicio-
nal Séptima de la Ley 50/1984, de
Presupuestos Generales del Estado para
1985, se fija en 12 mensualidades de
12.000 pesetas cada una, mas dos pagas
extraordinarias del mismo importe que
se devengaran en los meses de junio y
diciembre.

DISPOSICION TRANSITORIA
PRIMERA

1. Los trabajadores que, reuniendo
todos los requisitos para obtener el reco-
nocimiento del derecho de jubilacion, no
lo hubieran ejercitado, podran acogerse a
la legislacién anterior para obtener la
pension en las condiciones y cuantia a
que hubieren tenido derecho el dia ante-
rior al de entrada en vigor de la pre-
sente Ley.

2. Asimismo, podran acogerse a la
legislacion anterior aquellos trabajado-
res que tuvieran reconocidas, antes de la
entrada en vigor de la presente Ley, ayu-
das equivalentes a jubilacion anticipada,
determinadas en funcion de su futura
pension de jubilacion del Sistema de la
Seguridad Social, bien al amparo de pla-
nes de reconversion de empresas, apro-
bados conforme alas Leyes 27/1984, de
26 dejulioy 21/1982, de 9 de junio; bien
al amparo de la correspondiente autori-
zacion del Ministerio de Trabajo y Segu-

ANEXO

Férmula de célculo de la base reguladora a que serefiere el articulo 3, niimero 1

Siendo:
B, = Base reguladora.

hecho causante.
Siendo: i =1, 2......, 96.

24 96
b3 B: + z B I
i=1 i=25 o
B, =
112

B; = Base de cotizacién del mes i-ésimo anterior al del hecho causante.
li = Indice General de Precios al Consumo del mes i-ésimo anterior al del

ridad Social, dentro de las previsiones de
los correspondientes programas que ve-
nia desarrollando la extinguida Unidad
Administradora del Fondo Nacional de
Proteccion al Trabajo, o de los progra-
mas de apoyo al empleo aprobados por
Orden de dicho Ministerio, de 12 de
marzo de 1985.

DISPOSICION TRANSITORIA
SEGUNDA

1. Para los trabajadores por cuenta
ajena del Régimen General y de los Regi-
menes Especiales de la Mineria del Car-
bon, Ferroviarios, Agrario y Mar, el
periodo minimo exigible para causar
derecho ajubilacion sera el que resulte de
sumar al periodo minimo establecido en
la legislacion anterior, la mitad del tiempo
transcurrido entre la fecha de entrada en
vigor de la presente Ley y la del hecho
causante de la jubilacion, hasta que el
periodo asi determinado alcance los
quince anos.

2. En los Regimenes Especiales de
Auténomos, Artistas, Representantes de-
Comercio, Empleados de Hogar, Tore-
ros y Escritores de Libros, asi como en el
caso de trabajadores por cuenta propia
de los Regimenes Especiales Agrario y
del Mar, el periodo minimo de cotizacion
exigible para causar derecho ajubilacién
aquienes, en el momento de la entrada en
vigor de la presente Ley, tengan cum-
plida la edad de 60 o mas afios, sera el
que resulte de sumar al periodo"minimo
exigido en lalegislacion anterior, el lapso
de tiempo que, en aquel momento, le
falte para cumplirlos 65 afos de edad.

3. Lodispuestoen los nimeros ante-
riores no sera de aplicacién a quienes
soliciten pension de jubilacion sin encon-
trarse en alta osituacion asimilada alade
alta,

DISPOSICION FINAL
PRIMERA

Quedan derogadas todas las disposi-
ciones que se opongan alo establecido en
la presente Ley.

DISPOSICION FINAL
SEGUNDA

Se faculta al Gobierno para dictar las
normas de aplicacion y desarrollo de esta
Ley que entrara en vigor el dia de su
publicacién en el «Boletin Oficial del
Estado».




Observe con atencion. . .

... todos los servicios que ofrecemos -
para los motores Detroit Diesel.

e Mecanicos adiestrados por Detroit e Instalaciones de dinamometros.

Diesel Allison. - e Servicio immediato donde usted lo
e Equipo y herramientas especializados. necesite.

e Existencias completas de repuestos e Respaldo de distribuidores en toda
genuinos. la nacion.
e Entrenamiento a clientes.

DISTRIBUIDOR:

MIGUEL ORTEGA S.A., -2

Avenida de Burgos 87. Madrid 34. Teléfono: 766 1111 Telex: 22456 MOSA-E



B e e ——
e e —

OVENTA palangre-
N ros; 21 barcos de arras-
tre conlistaparall,y
10 buques en la actividad de
cerco. Estos son los resultados
mas destacables del acuerdo
suscrito entre Espana y Portu-
gal. En total, son 121 los pes-
queros que podran faenar entre
las 6 y las 12 millas y la Zona
Econdémica Exclusiva, frente
a los 380 que tedricamente lo
hacian en 1982. El Gobiemo
de Madrid ha justificado el
acuerdo desde el principio de
reciprocidad entre abos pai-
ses. La reaccion de los arma-
dores, sobre todo los gallegos,
ha sido de total rechazo.

Las negociaciones para la
aplicacién de los acuerdos
pesqueros con Portugal, que
se modificaban anualmente,
estaban practicamente parali-
zadas desde 1982. A lo largo
de estos dos anos y medio
tuvieron lugar diferentes en-
cuentros entre los gobiernos
de Madrid y Lisboa, si bien,
cada dia aparecia mas lejana
la posibilidad de llegar a un
entendimiento. La Adminis-
tracion portuguesa pretendia
una reduccion del esfuerzo
pesquero espanol en sus aguas
y, en esa linea, Espana estaba

——— UN IICUERD‘

dlspuesta a limitar la presen-
cia de nuestros barcos desde
posturas de igualdad. Sin em-
bargo, siempre que se produ-
dian acercamientos importantes
en las cuestiones técnicas, sur-
gian las dificultades politicas.
Portugal puso de manifiesto
su deseo de no llegar a un
acuerdo con Espana hasta que
no se produjera el ingreso de
ambos paises en la Comuni-
dad Economica Europea. Las
condiciones recogidas en los
tratados de adhesion de ambos
Estados en la CEE parecen
haber sido condiciones defini-
tivas para poner fin a las discre-
pancias hispano-portuguesas,
aunque grupos del sector esti-
maban que hubiera sido mucho
mas positiva la mediacion
comunitaria para resolver estas
diferencias.

Al margen de las razones
politicas esgrimidas por Por-
tugal para la denuncia de los
acuerdos anteriores, la reali-
dad es que el malestar luso se
originaba en un sentimiento de
sobreexplotacion de sus cala-
deros. Sin tener en cuenta los
acuerdos Mino-Guadiana, en
Portugal faenaban hasta 1982
(sobre el papel) 380 barcos,
mientras que a la inversa

A Fernando Gonzalez Laxe le correspondi6 la dificil tarea de
explicar el acuerdo con Portugal ante los periodistas gallegos
que asistieron al acto organizado en su honor por la popular
revista «El Pope», en Vigo.
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lo hacian solamente 171.
Las negociaciones hispano-

™ Con fuertes protestas ha sido acogido el nuevo acuerdo pesquero firmado e iy oo

\ .| entre Portugal y Espafia, que reduce sensiblemente, de 3802 121, el numero o e et
- de barcos que podran faenar entre las 6 y 12 millas y la Zona hon, S oo
Economica Exclusiva. Armadores vascos y gallegos son los mas indignados et eIt IS I
y acusan al gobierno de haber renunciado a los derechos historicos de la Zona. para su integracion en la CEE.
El punto mas importante fue
la declaracion de la cigala
como producto sensible, uni-
camente a disposicion de las
poblaciones costeras portu-
guesas. Igualmente resulto
importante la exclusion de
flota para otras especies de
fondo durante el periodo tran-
sitorio.

A grandes rasgos, el acuerdo
hispano-portugués supone la
posibilidad de que faenen 90
palangreros en aguas lusas de
la ZEE (Zona Econémica
Exclusiva), frente a un censo
anterior de 222 barcos. De
esos 90, 75 corresponden al
norte del cabo Roca y los 15
restantes al sur. Para el arras-
tre, en la ZEE pescaran 21
embarcaciones, 17 al Norte y
4 al Sur, con un sistema de
lista para nueve en el Norte y
dos en el Sur. Hasta 1982 se
contemplaban 68 barcos en la
ZEE y entre las 6 y las 12
millas, frente a las 52 que te6-
ricamente lo hacian hasta el
82. Del acuerdo desaparece la
volanta, que contaba con 22
barcos, siguiendo en ello las
condiciones de pesca que fun-
cionan en la Europa Azul.
Tampoco entran en el acuerdo
otros 16 buques, que pesca
ban con trasmallo entre las6 y
las 20 millas.

Por su parte, los barcos por-
tugueses beneficiados son: 10
arrastreros para el jurel, 10 de
cerco y 20 palangreros (pu-
diendo faenar, enlazona com-
prendida entre las 6 y las 12
millas, solo 10 millas arribaen
la frontera norte y 7,5 millas
en la sur). Anteriormente lo
hacian 171 embarcaciones.

Para la pesca de especies
dirigidas se ha fijado un techo
de 850 toneladas de merluza,
4.000 toneladas de sardina y
2.200 de jurel. Los acuerdos
fronterizos Mifo-Guadiana




han quedado pendientes para
una segunda negociacion.

Los términos de este com-
promiso con Portugal han sido
recibidos con division de opi-
niones en el sector pesquero,
predominando las posiciones
de protesta. Los armadores
vascos, por ejemplo, critican
la reduccion de flota en aguas
portuguesas, considerando,
por el contrario, positivas las
nuevas posibilidades que se
abren en zonas como Madeira
o las ilas Azores para la cap-
tura del tunico.

Las criticas mas duras se
han producido en Huelva vy,
sobre todo, en las provincias
gallegas, donde los armadores
integrados en Arposur, Arte-
mar, Arpoan y Cerco insistie-
ron ante la Administracion
para que no se rubricase el
acuerdo. Para estas organiza-
ciones, Espafa ha renunciado
asus derechos historicos entre
las 6 y 12 millas, se ha imposi-
bilitado la pesca de la cigala,
se acepta la utilizacion de
mallas con al menos 80 mm.
de abertura y se ha sufridouna
drastica reduccion de flota.

En fuentes de la Adminis-
tracion, aunque se reconoce el
descenso en el nimero de bar-
cos, se considera que éste es el
mejor acuerdo posible teniendo
en cuenta las condiciones lo-

ACUERDO 1982 ACUERDO 1985

ZEE 6-12 ZEE 6-12

Arrastre N: 23 9 17 ( 9) o
S: 36 0 4( 2) 0

Total: 68 = Total: 21 (11) —

Palangre N: 190 0o 75 0
S: 32 0 15 0

Total: 222 0 Total: 90 —

Cerco N:. O 50 0 10
S: 0 2 (4] 0

Total: 52 —_ Total: 10 —

Volanta N: 12 0 0 0
S: b 5 0 0

Total: 22 -— Total: O —

Trasmallo N: 16 (6 a 20 millas)| — o 0
S: 0 - 0 0

gradas por Portugal ante la
CEE, los deseos de Lisboa de
seguir una politica de recipro-
cidad y, sobre todo, ante el
hecho de haber permanecido
yados anos y medio sin acuer-
do. Los contenciosos juridicos
internacionales son excesiva-
mente lentos y, en este caso, se
ha optado por una solucion
que, en opinion oficial, no
supone la renuncia de nues-
tros derechos historicos.

La Administracion pes-
quera espafola reconoce que,

en teoria, es cierto que la flota
para faenar en Portugal ha
sufrido un grave recorte. Pero,
en estos medios se estima que
una cosa era el censo teorico
que se manejaba, y otra el que
realmente faenaba en esas
aguas. Segln estas fuentes, el
ultimo ajuste de estadisticas
redujo las embarcaciones de
unas 17.000 a 13.000, feno-
meno al que no seria ajeno el
sector en Galicia. En los ulti-
mos afos se han puesto en
marcha ' diferentes lineas de

ACUERDO 1982 ACUERDO 1985

ZEE 6-12 ZEE 6-12
Arrastre N: 23 8 10 —
E: 10 3 — —_—
Volanta N: O 0 — —_
E: O 0 — —_—
Trasmallo N: O 0 — —
S: 0 50 — —
Lifa N: O 0 — —-
E: O 5 — —_
Palometa N: O 0 20 —
(palangre) E: O 2 — —
Cerco N: O 10 10 —_
E: O 20 — —_
Alcatruces N: O 0 — —
E: O 25 — —
Almejas N: O 0 — —
E: O 15 — —
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Espaiia en Portugal

ayuda para reconversion,
muchos barcos han podido
variar su actividad y, paralela-
mente, se han logrado resulta-
dos positivos en la recuperacion
de algunos caladeros naciona-
les. Desde estos planteamien-
tos, se estiman suficientes los
75 barcos fijados para Galicia
en palangre, ya que el censo
real supera ligeramente los
100. El arrastre, el censo esti-
mado en esta misma zona es
de 17 barcos frente a los nueve
que contemplael acuerdo.

Los temidos efectos negati-
vos para el sector que anun-
cian los armadores, tampoco
son compartidos por la Admi-
nistracion en el caso de los
barcos de cerco.

En 1981, las capturas de
sardina en esa zona se elevaron
a92.000 toneladas. En 1982
se mantuvieron en 92.000
toneladas para bajar en 1983
a 84.000 toneladas. Final-
mente, en 1984, las capturas
de sardina en Galicia ascen-
dieron a 99.000 toneladas sin
que existiera acuerdo con
Portugal.

En cualquier caso, un dato
mas atener en cuentaes que la
vigencia de este acuerdo se
limita al periodo transitorio,
durante el cual los armadores
y empresas del sector espafio-
las disponen también de otras
vias indirectas de accedefalas
aguas portuguesas como se ha
hecho en otros paises.

Vidal MATE



ABRA EL GRIFO

le ofrecernos agua potable
abordo sin limite
y al mejor precio

El sistema de osmosis inversa
produce directamente, agua
potabie sin necesidad de trata-
mientos posteriores.

Por sus reducidas dimensiones
puede instalarse en cualquier
tipo de pesquero.

Sus principales ventajas son:
o [ndependiente del motor.
e Fdcil instalacion.

e Mayor autonomia.

e Bajo consumo eléctrico.

e Reducido mantenimiento.
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PASCH Y GiA S.A.

BILBAO Alameda de Recalde, 30
48009 Tell, 94-424 28 06
Telex 32720 - pasch-e

MADRID Capilan Haya, 9
28020 Telf, 91-455 37 00
Telex 22696 - pasch-e

BARCELONA  Tuset, 8 - 67
Telf 93-217 19 63
Telex 53063 - pasch-e




Al final serén trescientos los barcos

que puedan faenar en las aguas
comunitarias. Algunos puertos

llevan ya varios aios reordenando

sus flotas. Otros tendrdn
que enfrentarse a su adecuacién
inmediata. En cualquier caso, las

ESPONSABLES
de la Secretaria Ge-
neral de Pesca y del
sector pesquero han
iniciado conversaciones para
confeccionar la lista de los
trescientos barcos que deben
faenar en aguas comunita-
rias, segun se establece en el
acuerdo de adhesion.

De acuerdo con las esta-
disticas oficiales y las mane-
jadas en las negociaciones de
Bruselas, la flota espanola
que venia actuando en aque-
llos caladeros ascendia a un
total de 329 barcos, aunque
en las ultimas fechas se habia
visto incrementada en una
unidad mas. El compromiso
de adhesion a la CEE con-
templa la posibilidad de fae-
nar para 300 barcos, de los
cuales 150 lo pueden hacer
de forma simultanea, lo que
supone estar pescando practi-
camente todo el ano, al tener
en cuenta los tiempos muer-
tos de desplazamientos, repa-
raciones, etc. El hecho de
que, ademas, no exista el sis-
tema de licencias significa no
tener que esperar en puerto la
llegada del otro buque para
tomar las credenciales, agili-
zandose mucho las actuacio-
nes. Sin embargo, segin el
tratado de adhesion, deben
ser eliminadas un total de 29
embarcaciones. La Comuni-
dad Economica Europea con-
cedera 28,5 millones de
ECUS como ayudas para el
desguace de esta parte de la
flota, a las que se sumarian
las ayudas de la propia Ad-
,ministracion espaiola.

La cifra de 300 barcos por
parte de la CEE respondia a
estudios elaborados por las
propias autoridades comuni-

negociaciones ya han comenzado.

tarias, segiin los cuales ‘éste
seria el numero real de buques
que han faenado habitual-
mente en esos caladeros.
Durante las ultimas sema-
nas ha existido un cierto ner-
viosismo en aquellos puertos
del norte mas directamente
afectados por este acuerdo.
Incluso llego a circular una
lista en la que figuraban los
300 barcos que supuesta-

mente podrian acceder a las

aguas comunitarias. Las auto-
ridades pesqueras espanolas
desmintieron desde un princi-
pio la veracidad de la citada
lista, tanto si habia ésta sido
puesta en circulacion por
alguna parte interesada desde
el propio sector pesquero
como si hubiera salido de
Bruselas.

Segun manifestaciones del
secretario general de Pesca,
Miguel Oliver, la confeccion
del censo que faenara en la
CEE es algo que corres-
ponde tunica y exclusiva-
mente a las autoridades es-
paiiolas y en lo que, obvia-
mente, no se van a entrome-
ter responsables de la CEE.
El compromiso es su presen-
tacion en Bruselas antes de 1
de enero de 1986, fecha en
que entra en vigor el acuerdo.
Por este motivo no existen
excesivas prisas para su ela-
boracion.

El objetivo del Ministerio
de Agricultura y Pesca es
desarrollar entre junio y julio
las conversaciones con el
sector pesquero para tener
disehada la lista en el mes de
agosto. Los criterios para de-
cidir los barcos que deberan
abandonar la actividad en las
aguas comunitarias estan to-
davia por concretar. Lo que

i

I5%

si esta definido es el proceso.

Inicialmente, se estudiara
en profundidad el censo de
los barcos para conocer el
numero exacto, que es ahora
de 330. En segundo lugar, se
analizara la situacion puerto
a puerto, negociando con
cada uno las posibles solucio-
nes. Posteriormente se con-
feccionara ya la lista con una
distribucion por puertos para
que, en ultima instancia, sean
los propios puertos quienes

-

Censo de buques pur_g: aguas comunitari

disenien el plan de pesca tal
como se viene haciendo en
la actualidad.

Hasta la fecha, el puerto
de Pasajes se ha ofrecido
para eliminar de las aguas
comunitarias siete barcos de
su censo.. Este es un dato
considerado como muy posi-
tivo por la Administracion
pesquera, ya que supone Su-
primir una cuarta parte del
excedente. La postura de
otros puertos importantes,
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E LOS TRESCIEN

como Ondarroa, todavia no
se ha perfilado, aunque ya se
han celebrado algunos en-
cuentros con responsables de
la Secretaria General de
Pesca.

Aunque la Administracion
pesquera no se ha definido
sobre los criterios a tener en
cuenta a la hora de fijar la
lista de los 300 barcos, parece
que existen algunos aspectos
que pueden tener especial

El objetivo
del Ministerio de Pesca
es dedicar los meses
de junio y julio
a mantener

conversaciones con
el sector pesquero.
Fruto de estas
negociaciones, podria
existir una primera
lista de buques
para el proximo mes
de agosto.

significacion para definir el
excedente.

Entre otros aspectos, se
considerara la antigiledad de
cada uno de los barcos, su-
mando puntos negativos aque-
llos de mayor edad. Es pro-
bable que la lista tenga en
cuenta también la actividad
de cada una de las embarca-
ciones en los ultimos anos,
pudiendo ser excluidas. 10gi-
camente, las que permanecie-
ron mas tiempo en puerto.

Finalmente parece que po-
drian tener también argumen-
tos en su contra los barcos
que en los afos precedentes
se han caracterizado por un
mayor numero de infraccio-
nes en las aguas comunita-
rias. De momento no hay
nada decidido. La Adminis-
tracion mantiene un discreto
silencio, mientras se celebran
conversaciones con los puer-
tos afectados.

V.M
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Gasdleo para pesca

El sector pesquero ya dispone de la prometida subvencién
para el gaséleo. La Comision Delegada del Gobierno
para Asuntos Econdmicos, en su reunién del pasado 6 de mayo,
dio luz verde a un crédito suplementario de 2.437 millones
de pesetas, con lo que se compensard a los pescadores
por la subida de cuatro pesetas que experimenté este carburante
a principios de afio. Aunque con un cierto retraso
sobre los plazos previstos, los pescadores ya pueden adquirir
el gaséleo en j)oste ar

precio fijado y recibir
las compensaciones referi

as al consumo de los Oltimos cinco meses.

A ultima subida de los
productos energéticos
'se produjo el pasado
mes de enero. Aunque ini-
cialmente se pensaba que la
medida iba a afectar al con-
junto de todos los combus-
tibles, fueron incrementados
todos los derivados del petro-
leo, a excepcion de la gaso-
lina, donde el reajuste queda-
ria a la espera del cambio de
octanajes en los diferentes ti-
pos. Uno de los incrementos
mas importantes fue, preci-
samente, el del gasoleo ti-
po «B», utilizado en la agri-
cultura y en la pesca, con un
precio igual en poste, aunque
con diferentes subvenciones.
La subida fue del 9,52 por
100, pasando de 42 a 46 pe-
setas.

Teniendo en cuenta las es-
peciales condiciones por las
que atraviesa el sector —pro-
ceso de adaptacion a las con-
diciones de los nuevos cala-
deros, modernizacion y rees-
tructuracion de la flota—, el
Ministerio de Agricultura,

Pesca y Alimentacion estimé
necesario el incremento de la
subvencion al gasdleo pes-
quero, justamente en la cuan-
tia de la subida aprobada por
el Gobierno. Carlos Romero
sefialaba entonces su com-
promiso en este sentido, indi-
cando que los pescadores no

mas de lo esperado. Los ar-
madores compraron el gaso-
leo durante los ultimos cinco
meses al nuevo precio, y aun-
que nunca hubo dudas sobre
el cumplimiento del acuerdo,
en mds de una ocasién se
han preguntado por la tardan-
za en arbitrar los mecanis-

mos para hacer

Las subvenciones al combustible
significan nada menos que un 5 por
100 respecto al valor de toda la pes-
«a desembarcada cada aiio y los
gastos de carburante suponen del 35
al 37 por 100 de todos los gastos

que tiene un barco.

pagarian por el producto nin-
guna subida sobre los precios
vigentes en aquella fecha.

A pesar de esta promesa
realizada por el ministro de:
Agricultura, parece que las|
cosas no han sido faciles, ol
que el procedimiento admi-
nistrativo se ha prolongado

efectivalasubven-
cion.

Elpreciodel ga-
soleo hasta el 9 de
enero era de 42
pesetas. Los pes-
cadores, por apro-
visionamiento en
surtidores colecti-
VoS, tenian y man-
tienen un des-
cuento de 1,50 pe-
setas. A esa cifra hay que
sumar otras 7,65 pesetas de
subvencion, que actualmen-
te se incrementan en las cua-
tro pesetas de la subida ex-
perimentada en enero. En
total, el precio a pagar por los
pescadores sigue siendo de
32,80 pesetas, con una sub-

vencion de 11,65 pesetas,
mas las 1,50 pesetas por el
acuerdo con Campsa.

El compromiso adoptado
en la Comision Delegada del
Gobiemno para Asuntos Eco-
ndémicos contempla la venta
del gasoleo pesquero con la
subvencion incluida a partir
de 1 de junio. Por otra parte,
se prevé que antes del 30 de
septiembre habran sido de-
vueltas a los armadores todas
las subvenciones correspon-
dientes a los aprovisiona-
mientos de gasoleo que se
hayan producido en este pri-
mer semestre del afio.

El consumo anual de gaso-
leo se estimaba inicialmente
en cerca de mil millones de
litros, con unas subvenciones
que se cifraban en mas de
7.000 millones de pesetas.
La Administracion pesquera
hizo un esfuerzo para clarifi-
car los censos y controlar los
posibles fraudes por la uti-
lizacion del combustible en
embarcaciones deportivas,
etcétera. Con estas medidas
se consiguié reducir la sub-
vencion a 6.400 millones de
pesetas en el ultimo afio, con-
tando con las 7,65 pesetas
por litro. En la actualidad, el
consumo de gasoleo no reba-
sa los 900 millones de litros.
De esta cantidad, aproxima-
damente las dos terceras par-
tes se venden en la Peninsula
y las islas Baleares. El resto
se vende principalmente en
Canarias, con unos 250 mi-
llones de litros, mientras Me-
lilla y Ceuta utilizan unos
50 millones.

La subvencién adicional
de cuatro pesetas se aplica
unicamente en el area del
monopolio, por lo que sola-
mente afecta a unos 600 mi-
llones de litros. De acuerdo
con estas cifras, se han arbi-
trado 2,437 millones de pese-
tas, cantidad que estima sufi-
ciente para atender este com-,
promiso.

Para el fueloleo, 1a subven-
cion aprobada es de 9.688
pesetas por tonelada. Esta
ayuda carece de importancia
practica, ya que su consumo
y el numero de barcos que
utilizan este tipo de combus-
tible es minimo.

Solucionado el tema de las
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subvenciones para el sector
pesquero y con el acuerdo
para nuestra adhesion a la
CEE ya firmado, los proble-
mas para el futuro parecen
apuntar en otra direccion.
Medios técnicos relacionados
con la Administracion han
mostrado su preocupacion
ante este aumento de las ayu-
das, ya que en la Comuni-
dad Economica Europea, de
acuerdo con articulo 92 del
Tratado de Roma, este tipo
de subvenciones no existen.
Este es un aspecto que debe
ser estudiado ya por el propio
sector de cara a un futuro in-
mediato. La subvencion al
combustible significa nada
menos que un 5 por 100 res-
pecto al valor de toda la pes-
ca desembarcada cada afio.
Una de las formulas que se
podrian barajar seria la exis-
tencia de un tipo diferente de
gasoleo para el sector pes-
quero.
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AL ANO SE CONSUMEN 900 MILLONES

DE
LITROS

La subvencion adicional
de cuatro pesetas

se aplica dnicamente
en el drea del monopolio,
por lo que sélo afecta

a unos 600 millnnes

de litros.

Por lo que se reffere

a la Marina Mercante,
no se han producido
novedades.

Segun la reciente encuesta
realizada por la Secretaria
General de Pesca Maritima,
los gastos de carburante su-
ponen aproximadamente en-
tre un 35 y un 37 por 100 de
todos los gastos que tiene un
barco. Las nuevas condicio-
nes de la pesca requieren ma-
yores desplazamientos y, en
consecuencia, el aumento de
estos costes no podria sopor-
tar un corte total e inmediato
de las subvenciones.

En lo que se refiere a la
Marina Mercante, no se han
producido novedades. Las 0l
timas subvenciones existen-
tes eran, y siguen siendo,
para los barcos con menos de
10.000 toneladas de registro
bruto, cuyo consumo anual
se eleva a unos 500 millones
de litros. Dicha subvencion
se mantiene en cuatro pese-
tas, y las ayudas totales as-
cienden a 2.000 millones de
pesetas. El resto de los navie-

ros que se aprovisionan en
Espana por el procedimiento
normal deben abonar 44,50
pesetas, pagando por adelan-
tado a Campsa. Es esta lara-
zon por la cual muchos de
los barcos de nuestra Marina
Mercante se aprovisionan en
el extranjero, donde el precio
internacional puede oscilar
de acuerdo con las cotizacio-
nes del dolar, pero casi siem-
pre con una considerable di-
ferencia a la baja con res
pecto a los precios vigentes
en Espana. La Asociacion de
Navieros Espanoles (ANA-
VE) ha insistido en la necesi-
dad de proporcionar a este
sector un nuevo tipo de com-
bustible, de una calidad infe-
rior a la del gasoleo, como el
que es posible adquirir fuera
de nuestras fronteras y que
resulta suficiente para el fun-
cionamiento de los buques. B

V. M.
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Después de cuatro arios de emisidn,

el programa “Faenando”, de Radio
Popular, ha llegado a convertirse en algo
tan cotidiano de los pescadores

del banco sahariano como las propias
redes del barco. Y aunque su director
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diga que “todos forman un equipo

sin patrones ni primeros oficiales”, los casi
quince mil espafioles que trabajan

en el caladero canario-sahariano saben
perfectamente que José Moreno es para
ellos algo mds que la voz de “Faenando”.

AENANDO» co-
(( F menzo su aventura

informativa un 27
de abril de 1981 en las ondas
de Radio Popular. «Nuestra
intencion era buscar la noti-
cia alli donde se producia,
evitar que la informacion
sobre el mar viniera realizada
y fechada en sitios donde
no existia un contacto real
y vivo con el sector.» Aun-
que José Moreno quiera huir
de cualquier protagonismo,

de la gente que esta faenando
en el banco canario-saharia-
no.» Para José Moreno, la
clave de este éxito ha estado
en la credibilidad consegui-
da por el programa: «Hemos
huido de cualquier sensacio-
nalismo, y muchas veces pre-
ferimos sacrificar una primi-
cia informativa antes que lan-
zar una noticia sin tenerla
perfectamente contrastada.
En muchas ocasiones, la in-
formacion que liega desde el

no cabe duda de que ¢él es
la voz y el alma del pro-
grama. «De verdad: somos
un equipo de gente perfecta-
mente intercambiable. Cual-
quiera de nosotros puede ha-
cer el programa en un mo-
mento determinado. Aqui no
hay ni capitanes, ni patrones,
ni primeros oficiales. Aqui lo
unico que hacemos es procu-
rar informar de una forma ve-
raz y sin demagogia.»

La verdad es que viendo el
modesto local de la emisora y
la escasez de medios con que
cuentan a la hora de hacer el
programa, es dificil hacerse a
la idea de que «Faenando»
haya conseguido, casi sin
proponérselo, el sueno de
todo proyecto periodistico:
captar el 100 por 100 de la
audiencia posible. «Es cierto,
nos escucha el 100 por 100

mar es confusa, y hay que
tentarse la ropa antes de alar-
mar a la gente. Se puede cau-
sar mucho dafo, haciendo
sufrir a los familiares, o te-
niendo en vilo a tripulaciones
con una noticia que luego re-
sulta incorrecta. Nosotros te-
nemos la satisfaccion de no
haber sufrido ni una sola rec-
tificacion. »

Otra de las claves del éxito
es el caracter del propio pro-
grama: «Comenzamos por
elaborar unos contenidos
eminentemente informativos,
pero la realidad nos des-
bordo, y el programa acabo
convirtiendose practicamente
en un servicio publico. La
gente sabe que nuestra emi-
sora pone todos sus efectivos
a colaborar en cualquier si-
tuacion dificil que pueda pre-
sentar. El hombre del mar
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necesita sentirse permanente-
mente comunicado con tie-
rra, con los suyos.» De esta
manera, el programa quedo
estructurado en dos partes:
una, de participacion, en la
que pueden intervenir todos
los barcos que lo deseen a
través de las costeras, y otra,
especificamente informativa.
«Faenando» recibe un alu-
vion de llamadas, que se
agolpan al teléfono. «Muchas
veces, la llamada es solo para
decir que estan sin novedad,
que todo va bien. Pero eso es
importante, porque da seguri-
dad.»

Durante los dos primeros
anos, el programa dispuso de
una hora diaria, de cinco a
seis de la tarde. En la actuali-
dad emiten unos cuarenta mi-
nutos, a partir de las tres de la
tarde, hora canaria. «Cuando
cambiamos el horario nos
quedamos sorprendidos. Re-
sultd que los pescadores se
quejaron porque les habia-
mos obligado a cambiar tam-
bién a ellos la hora de las
maniobras. Cuando se emite
el programa se paran las acti-
vidades para ponerse a la es-
cucha.»

Esa fidelidad de la audien-
cia ha permitido a «Fae-
nando» participar en multi-
ples operaciones de rescate y
salvamento, «Mira, nosotros
no queremos el papel de hé-
roes ni andar con estadisticas
de las cosas que hemos he-
cho. Eso queda para la gente
que tiene que vender sen-
sacionalismo.» Sin embargo,
recuerda una ocasion en la
que existian datos muy con-
fusos sobre un naufragio:
«Poco a poco fuimos reu-
niendo informacién, hasta lo-
calizar el punto exacto del
naufragio. Mientras tanto, un
marinero de la tripulacion si-
niestrada se habia tirado al
agua llevando un transistor.
Cuando, dos horas despues,
fueron rescatados nos dijeron
que no habian pasado ningun
miedo. Gracias a la radio es-
saban informados de todas
las actividades del salva-
mento.»

Muy recientemente fue
«Faenando» el que logro
ofrecer la mas puntual infor-
macion sobre la tragedia del

«Islamar III» y sobre el res-
cate de los supervivientes.
«Lo malo es que muchas ve-

prescindible una campana de
mentalizacion, de informa-
cion, para evitar casos dolo-

rosos y, sobre todo,

«Lo mas preocupante

demagogia que se vierte en
la informacion del mar

para aumentar el ni-
vel de seguridad en
las maniobras, que
muchas veces se
vuelven peligrosas
por culpa de la be-
bida de una sola
persona.»

es la

ces no se hace caso a tiempo.
Nosotros comenzamos a de-
nunciar la desaparicion del
“Montrove” veinte dias antes
de que el armador pusiera la
denuncia ante la falta de noti-
cias sobre el buque. Nunca
sabremos si comenzando la
busqueda antes podria ha-
berse logrado algo, pero, al
menos, se habria intentado
con mas probabilidades de:
éxito.»

Cuatro afios ininterrumpi-
dos al pie del microfono le
han dado a José Moreno un
criterio muy claro sobre las
gentes del mar. «Existe una
imagen romantica, aventu-
rera, casi mitica de la gente
del mar. Una mala literatura
ha creado el arquetipo del
marino como hombre borra-
cho, pendenciero, inculto y
mujeriego. Y nada mas lejos
de la realidad. El mar es un
sector econdmico como los
demas, en el que se manejan
miles de millones. Su unica
diferencia es la peculiaridad
del trabajo y la dureza de sus
condiciones. El hombre de
mar s6lo se distingue de otros
trabajadores por padecer un
profundo sentimiento de sole-
dad y abandono. Muchas de
las llamadas que se reciben
en el programa son de autén-
tico desahogo. El pescador se
siente abandonado, lejano,
sometido a unas condiciones
laborales que, en algunos ca-
sos, son medievales. Pese a
lo que mucha gente cree, el
hombre de mar tiene una cul-
tura y una sensibilidad fuera
de lo comun.»

«Efectivamente, el pro-
blema del alcohol es uno de
los mas graves que se padece
en el sector. El alcoholismo
es una consecuencia del habi-
tat y de las circunstancias
que rodean el trabajo. Es im-

En el pequeio lo-
cutorio de Radio Popular,
José Moreno se ha ido fami-
liarizando con todas las vo-
ces, con todos los barcos. A
estas alturas conoce uno por
uno a los patrones, las activi-
dades de cada buque y es ca-
paz de adivinar una situacion
por el tono de voz del comuni-

cante. Una voz que, por cier-
to, no siempre llega en las
mejores condiciones de audi-
cion. «Veras que una gran
cantidad de las quejas que se
escuchan en el programa estan
en relacion con las comuni-
caciones. La verdad es que
tenemos la sensacion de vivir
una situacion tercermundista.
Parece mentira que en pleno
siglo XX tengamos dias en los
que resulta practicamente im-
posible contactar con algunos
barcos. Y, ademas, la calidad
de la audicion suele ser fran-
camente defectuosa. Yo creo
que, después de las reestruc-
turaciones realizadas por la
Telefonica, las cosas han em-
peorado mas todavia.» More-
no considera, ademas, que el




«EXISTE UNA MALA
IMAGEN DE
LOS PESCADORES»

actual sistema de tarifas es
inadecuado: «Resulta que se
pagan precios distintos por
las conferencias, segin se tra-
te de barcos espaioles o ex-
tranjeros. En principio, podria
tratarse de una medida que
favoreciera a los tripulantes
espanoles. Pero, en la practi-
ca, no es asi. Hay mucha
gente embarcada en buques
marroquies, y de otras nacio-
nalidades, que tienen que pa-
gar tarifas como si fueran
extranjeros.» El propio More-
no es victima de los precios:
«La verdad es que tuvimos
que reducir el tiempo de par-
ticipacion de los barcos en el
programa porque nos salia
carisimo.»

José Moreno conoce bien

los recovecos de la informa-
cion maritima: «Somos pocos
los que nos dedicamos a este
menester. Con nuestra expe-
riencia, nos hemos dado cuen-
ta de lo llamativo que resulta
para el oyente la informacion
sobre el mar. El oyente satis-
face su morbo, su curiosidad
con las noticias del mar, pero,
POCo a poco, comienza a inte-
resarse por la informacion del
sector. Desgraciadamente, los
grandes medios, y también
algunos especializados, solo
dedican su atencion al mar
cuando se producen situacio-
nes tragicas. Después, lo olvi-
dan. Seria necesario un trata-
miento mas profundo y mas
responsable de la informacion.
Huir del sensacionalismo tiene
su precio. Sucede con dema-
siada frecuencia que la prensa
peninsular recoge alegremente
noticias por el sistema de
adjudicarselas a un programa
determinado. Después, esas
noticias resultan ser inexactas,
tendenciosas o sencillamente
falsas. Nadie se preocupa en-
tonces de poner las cosas en
su sitio y el dafno para el sec-
tor ya queda hecho.»

Y no es solo el sensaciona-
lismo: «Lo mas preocupante
son las dosis de demagogia
que se vierten sobre el mar.
Ante'un sector que ha sufrido
un abandono prolongdado du-
rante muchos anos, es facil
caer en la tentacion de hacer
demagogia. No consiste en
decirle a la gente lo que quiere
oir, sino en afrontar con pro-
fesionalidad el reto de profun-
dizar en un sector cuyos pro-
blemas no se arreglan con
frivolidades demagogicas.»

De lunes a viernes, en los
882 Kcs, en 2.083 Kcs o en
3.283 Kcs, estala voz de este
malagueno, criado en La La-
guna, que un buen dia, des-
pués de siete afios de radio,
decidié que no era una mala
idea hacer un programa dedi-
cado a las gentes del mar.
Cuatro anos después, se ha

. convertido en la voz mas es-

cuchada en todo el banco
canario-sahariano. «Y sola-
mente a base de trabajo y ve-
racidad.»

J. M. S.







No es un barco. Tampoco es un avién. Es un barco

que vuela, o un avién que navega. El caso es
que se desliza silenciosamente sobre el mar,
sin apenas rozarlo, a mas de 80 kilémetros por hora.
Sélo existen en Europa cinco buques
como el Jet-Foil, y dos de ellos hacen la ruta
Las Palmas-Santa Cruz de Tenerife.

Impulsado por
dos turbinas
de gas,

de 3.800 CV
de potencia
cada una,

el Jet-Foil se
desplaza sobre
las aguas a casi

80 Kms. por hora.

ODO en su in-

terior recuerda

a un avion: las

filas de asien-

tos, los cinturo-

nes de seguri-

dad, las sonrientes

azafatas, incluso el atroz jugo

de naranja con el que las

companias aéreas ponen a

prueba la salud de sus usua-

rios. Y, sin embargo, se trata

de un barco a punto de...
despegar. y

No ha terminado de apa-

garse la voz de la azafata pre-
gonando - las caracteristicas
del viaje, cuando las dos turbi-
nas Allison con que esta equi-
pado el buque de gas empie-
zan a dejar en libertad sus
3.800 CV de potencia. Cada
turbina acciona una bomba
de agua capaz de generar una
propulsion de 90.000 litros
por minuto. Segundos des-
pués de haber abandonado el
muelle, el Jet-Foil se lanza a
toda velocidad por las aguas
del puerto. Diez, quince, vein-



—JET FOIL

te, veinticinco nudos..., y co-
mienza la maniobra de des-
pegue. A los treinta nudos, el
barco no roza el agua. Solo
sus alerones inferiores le man-
tienen sobre el nivel del mar.
A vpartir de ese momento,
todo es placidez: ni una vibra-
cion, ni una brusquedad, a
una velocidad de crucero de
43 nudos, unos ochenta kilo-
metros por hora.
Labasedelaquillase eleva
a 1,50 pies sobre el agua, y
desde el puente de mando,
idéntico al de un avion, a ocho
metros del mar, los pilotos
dejan la navegacion en manos
de tres sofisticadas computa-
doras, que se responsabilizan
de mantener la estabilidad, la
sustentacién y de controlar
los movimientos del barco.
Un complicado sistema de
giroscopos y estabilizadores,
que accionan sobre los flapps,
permiten que el buque ni se
entere de olas de tres y cuatro
metros. La mano del primer
oficial solo se ocupa de hacer
mas confortable la navega-
cion, corrigiendo la altura del

barco sobre las aguas segin
sean las olas.

Con sus 27,4 metros de
eslora, 9,2 de manga y 5,4 de
calado, el Jet-Foil maniobra
con la facilidad de una moto:
tiene una capacidad de caida
de 10.c por segundo, da una
vuelta completa en sesenta
segundos, y es capaz de pasar
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de 43 nudos a cero en solo
160 metros. A cambio de ello,
consume 51 Kgs. de combus-
tible por milla, y su costo es de
muchos millones de délares.
Su tripulaciéon ha tenido que
realizar cursillos especializa-
dos en la casa constructora, la.
Boeing, antes de hacerse cargo
del buque. Dispone de cinco
tripulaciones y su manteni-
miento ocupa a 22 personas
altamente cualificadas.

En la actualidad sélo exis-
ten 24 Jet-Foil en el mundo.
Cinco de ellos navegan en
Europa: dos en Bélgica, uno
en Irlanda y los espanoles
«Princesa Guayarmina» y
«Princesa Guacimara».

En su publicidad, la com-
paiia Transmediterranea afir-
ma que el Jet-Foil es «mas
comodo que el avidon y mas
rapido que el barco». Segura-
mente es verdad. Solo tiene
un inconveniente: es mas caro
que el avion, por lo que no es
habitual ver cubiertas sus 250
plazas mas que en momentos
muy especiales. Como, por
ejemplo, cuando se celebraun
pleno en el Parlamento Cana-
rio. Las cubiertas del buque
han llegado a convertirse en
un verdadero salon de los
pasos perdidos sobre el mar.
Alli se discuten leyes, coali-
ciones e, incluso, puede deci-
dirse un decreto ley. Atn se
recuerda la suplica angus-
tiada de aquel portavoz parla-
mentario que rogaba al capi-
tan: «Tiene usted que conse-
guir meterme un pasajero mas,
como sea..., es que sélo nos
falta ese voto para aprobar
una ley.» W

T. S.
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El Crédito Social Pesquero, una de las
instituciones mds entrafiables del sector maritimo,
ha presentado su Gltimo balance anual, porque
una reciente ley ha puesto fin a sus actividades,
que se integrardn en otras entidades

ASI 800 préstamos

concedidos en 1984,

por un importe supe-
rior a los diez mil millones de
pesetas: quince mil millones
de pesetas en creditos y otros
diez mil millones mas en peti-
ciones pendientes constitu-
yen algunas de las cifras mas
importantes que configuran la
situacion del Crédito Social
Pesquero al 31 de diciembre
pasado.

De acuerdo con los datos
ofrecidos por el CSP, referi-
dos al ultimo ano, las peticio-
nes de créditos por parte del
sector han experimentado un
notable incremento. tenden-
cia que se esta manteniendo
durante el primer semestre de
1985. Tanto la pesca de ba-
jura como la de altura estan
respondiendo a las lineas de
ayuda abiertas por la Admi-
nistracion para la reconver-
sion y modernizacion de la
flota, lo que pone de mani-
fiesto su voluntad decidida
para adecuarse a las exigen-
cias del futuro. Tgualmente, la
reduccion de fallidos y el des-
censo en el numero de peti-
cionarios morosos, confirma-
rnan la responsabilidad del
sector y también la existencia
de una buena salud finan-
ciera.

Durante 1984, las peticio-
nes brutas de créditos se ele-
varon a 18.601 millones de
pesetas, frente a los 13.967

bancarias. A pesar de ser éste su Gltimo ejercicio,
la actividad no ha decrecido, habiendo
experimentado un notable incremento las
peticiones de crédito y bajado el nimero de
fallidos. El pescador es un buen pagador.

millones. también brutos, so-
licitados en 1983, Las solici-
tudes netas fueron, sin em-
bargo, practicamente las mis-
mas en estos dos anos, con
una cuantia ligeramente su-
perior a los 15.000 millones
de pesetas.

Las diferencias se han pro-
ducido en el montante de los
créditos concedidos. Mien-
tras en 1983 éstos se eleva-
ron a 6.863 millones de pe-
setas, en el altimo afo se
alcanzaron los 10.326 millo-
nes, lo que supone un aumen-
to del 50 por 100. A esta
cifra se deberian sumar otros
7.000 millones de pesetas
como compromisos pendien-
tes al 31 de diciembre. y
3.000 millones mas que figu-
raban en la demanda. En to-
tal. 10.000 millones de pe-
setas solicitados por el sector
y estudiados por el CSP. que
se sumarian a unos créditos
vivos que en la misma fecha
ascendian a 15.495 millones
de pesetas.

Las operaciones de crédito
del CSP durante 1984 se han
canalizado a través de ocho
lineas. algunas de las cuales
han quedado ya practica-
mente desplazadas ante la
publicacion de las nuevas dis-
posiciones sobre la materia.

Las concesiones de présta-
mos para el sector pesquero
en Canarias, de acuerdo con
las disposiciones especificas
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de 1978 y 1982 referidas a
las islas, constituyen las cifras
mas bajas. con un total de
créditos en 1984 de 543 mi-
Hones de pesetas. Esta canti-
dad supone, sin embargo.,
mas del doble de los présta-
mos concedidos a Canarias
en 1983,

Bajo el epigrafe de «pes-
queros en general» se man-
tiene una via de créditos
donde son posibles las conce-
siones para diferentes fines,
como adquisicion de moto-
res, reparaciones, transfor-
maciones de buques, artes,
cultivos marinos, industrias
derivadas de la pesca, etc. En
este apartado se mantiene
una estabilidad ligeramente
al alza respecto a 1983, pa-
sando las concesiones de cré-
ditos de 2.769 a 3.302 mi-
llones de pesetas.

En creditos de campana,
recursos para hacer frente al
pago de licencias. las conce-
siones en 1984 ascendieron a
2.322 millones de pesetas,
mientras que en 1983 unica-

SN,

CREDITO
PARA LA
CONSTRUCCION

Las modificaciones
mas sustanciales

en los datos del CSP
se han centrado

en los créditos para
la construccion

de nuevas unidades.
Los mas de 4.000
millones de pesetas
concedidos para este
fin demuestran

el interés del sector
por adecuar la flota
a las nuevas exigencias
del futuro.

mente llegaron a 1.763 millo-
nes.

Las modificaciones mas
sustanciales se han producido
en las lineas dispuestas para
la construccion de barcos. La
normativa en los ultimos anos
ha experimentado grandes
variaciones. La via existente
en 1983 fue superada por el
real decreto de diciembre de
ese mismo ano sobre recon-
version de la flota, comple-
mentado definitivamente por
el de octubre de 1984 para
construccion de buques sin
ninguna limitacion del tone-
laje. Los creditos para este fin
han constituido la nota mas
caracteristica de la actuacion
del CSP durante 1984, con
un total de 4.159 millones de
pesetas concedidos, frente a
unas peticiones de casi 9.500
millones. Estas cifras ponen
de manifiesto la decision del
sector pesquero para acome-
ter su reconversion de acuerdo
con el ultimo real decreto.
Aunque, tradicionalmente, la
construccion de buques era la
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principal finalidad del CSP, |
se carecia, sin embargo, de
los cauces legales necesarios.
Existian excesivas limitacio-
nes. que han sido definitiva-
mente superadas, lo que debe
traducirse en una modemiza-
cién de la flota espanola. |

Si la construccion ha sido
el aspecto mas positivo en el
sector durante 1984, los as-
pectos negativos se encontra-
rian principalmente en los
préstamos para cultivos mari- |
nos. Son muchos e importan-
tes los proyectos en este sen-
tido, y. por esta razéon, 645
millones de pesetas se que-
dan muy lejos de lo que hu-
biera sido deseable.

Esta linea contempla un |
crédito de hasta el 70 por |
100 del presupuesto, con un
plazo de ocho anos y un tipo
de interés entre el 11 y el 17
por 100. Tgualmente, los datos
de 1984 ponen de manifiesto
la atonia en las industrias
derivadas de la pesca.

La actividad ascendente
del Crédito Social Pesquero,
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POR la Ley 50/1984, sobre Presu-
puestos Generales del Estado, ha
quedado suprimido el Crédito Social
Pesquero. De esta forma se pone fina
la actividad de una institucién que,
con diferentes denominaciones, ha
venido prestando sus servicios al sec-
tor desde hace casi 70 afios.

La desaparicién del CSP como
organismo auténomo no supone, sin
embargo, el abandono por parte de la
Administracién de una politica credi-
ticia especifica para el colectivo mari-
timo. Aunque al cierre de esta edicién
no se habia publicado en el «Boletin
Oficial del Estado» la normativa sobre
el nuevo encuadramiento de la estruc-
tura y las actuaciones del Crédito
Social Pesquero, parece ya decidido
el paso de la casi totalidad de sus
lineas al Banco de Crédito Industrial,
mientras que otras, las menos, lo
podian hacer al Banco de Crédito
Agricola. La Ley de Presupuestos ha
puesto fin asi a unas siglas que se
fueron modificando durante las uGlti-
mas décadas, sin que la nueva situa-
ci6n suponga un recorte en la politica
de créditos prevista para el sector
pesquero.

Los origenes del CSP se remontan
al afo 1909, cuando un real decreto
del 10 de octubre constituia la «Caja
Central de Crédito Maritimo», con un

LA ULTIMA MEMORIA

capital fundacional de dos millones
de pesetas. A pesar de los graves pro-
blemas que padecia nuestra flota, los
estimulos no fueron suficientes, al
tener unos recursos muy limitados.
Hasta 1942 (nicamente se concedie-
ron 175 créditos, por un importe de
2,6 millones de pesetas.

Por la Ley del 18 de octubre de
1941, que reorganiza el Instituto So-
cial de la Marina, se reconoce a la
Caja como entidad del Instituto, con
personalidad juridica propia y patri-
monio independiente.

Tras esta primera fase de vicisitu-
des, la Ley del 22 de diciembre de
1949 inicia una segunda etapa, al
conceder 100 millones de pesetas
como recursos, cifra que se incre-
menta en otros 2560 millones por la
Ley de 1953.

Entre 1943 y 1963, los préstamos
concedidos se elevaron a 4.068, con
un importe de 1.721 millones de
pesetas. En este periodo destaca la
aplicacion de la Ley sobre Renova-
cion y Proteccion de la Flota Pes-

CREDITO SOCIAL PESQUERO

seglin manifestaciones de su
director, Jeronimo Sanchez
Blanco, se mantiene en el pri-
mer semestre de este ano,
con previsiones de 17.000
millones de pesetas en crédi-
tos vivos, mas comprometi-
dos 6.000 millones y 10.000
millones ya en la entidad en
situaciéon de demanda. En
total, mas de 32.000 millones

guera de 1961, por la que se esta-
blecia un plan a 10 ahos para moder-
nizar el sector.

La tercera etapa de la entidad, segln
sehala su presidente, José Luis Chan-
cho Neve, arranca con el decreto-ley
del 23 de julio de 1964, cuando la
Caja se transformd en el Crédito So-
cial Pesquero, dependiente del Minis-
terio de Hacienda a través del Insti-
tuto de Crédito a Medio y Largo Plazo.

Finalmente, la cuarta etapa, que se
cerraria con su desaparicién como
organismo auténomo por la Ley de
Presupuestos de 1984, se inicid en
1971 con la Ley sobre Reorganiza-
cion y Régimen del Crédito Oficial, y
donde el CSP mantiene su caracter de
entidad de derecho pUblico, delegada
del Banco de Crédito Industrial.

Entre 1964 y 1978 se concedieron
un total de 2.284 préstamos, por un
importe de 16.000 millones de pese-
tas.

Durante los Gltimos afhos, con un
proceso de reestructuracién y recon-
versién de la flota en marcha, los
datos se han disparado hasta la cifra
récord de 1984, con casi 800 crédi-
tos concedidos, por un importe supe-
rior a los 10.000 miliones de pesetas.
El pasado mes de mayo, el CSP pre-
sentd a los medios informativos su
Gltima memoria.

condiciones de trabajo en el
mar, dependencia de mareas,
etcétera, la morosidad no es
un sintoma preocupante, y
practicamente puede ser con-
siderada como algo normal.
El pescador es un buen paga-
dor, como lo pone de mani-
fiesto el hecho de que los
fallidos sean solamente 23,9
millones de pesetas sobre una

de pesetas que el sector pes-
quero aspira a mantener con
el CSP.

Al 31 de diciembre de
1984, los saldos de capital
ascendian a 14.617 millones
de pesetas, correspondientes
a 3.318 préstamos. De esta
cifra, solamente 15 supera-
ban los 100 millones de pese-
tas; 29 créditos se encontra-
ban entre los 50 y los 100
millones; 229, entre los 10 y
los 50 millones, y, final-
mente, 3.045 préstamos de
menos de 10 millones de pe-

setas. Sin embargo, conviene
sehalar que, mientras estos
3.045 creditos importaban un
total de 4.785 millones de
pesetas, los 15 préstamos
superiores a los 100 millones
suponian 3.062 millones de
pesetas. La tendencia en 1985
es un aumento en la media de
los créditos.

Segun se desprende de los
resultados del CSP, el sector
gozaria de buena salud o, al
menos, mejor que en las cam-
pafias precedentes. En opi-
nion del director de esta en-

tidad, desde 1983 se ha ini-
ciado una recuperacion. Una
recuperacion que se pone de
manifiesto, de un lado, por
los reembolsos y, por otro, en
la politica de inversiones. El
porcentaje de morosos, crédi-
tos que se pagan con algun
retraso, ha descendido en un
afio del 21 al 17,2 por 100, lo
que suponia 2.668 millones
de pesetas, aunque, dedu-
ciendo los vencimientos pro-
ducidos al 31 de diciembre,
ese porcentaje pasaria al 12,9
por 100. Por las especiales

cartera de créditos de 15.500
millones.

Finalmente, por regiones,
Galicia es la comunidad auto-
noma que tiene mas présta-
mos, con 4.707 millones de
pesetas; seguida por Andalu-
cia, con 3.473 millones; Ca-
narias, con 2.686 millones;
Pais Vasco, con 1.511 millo-
nes; 627 la Comunidad Va-
lenciana, 469 Madrid, 387
Asturias, 228 Baleares, 221
Cantabria, 61 Murcia y 51
Castilla y Leon.
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A DEL MAR

Desde el pasado mes de mayo,

Canarias cuenta con una nueva

Casa del Mar, tras la inauguracién

de la recientemente construida
en La Restinga, Hierro. Con
un presupuesto cercano a los
nueve millones de pesetas,

las instalaciones del ISM en La

Restinga prestardn servicio a todo

el colectivo de la zgna.

A Casadel Marde La
b Restinga, en la isla de

Hierro, no esta conce-

| bida como un servicio asis-
tencial limitado a los traba-
- jadores del mar, sino como

| unaprestacion atodo el colec-

tivo del pequeiio puerto cana-

' rio. Y este concepto global de

la accién del Gobierno quedd
patente en las declaraciones
del director general del Ins-
tituto Social de la Marina,
Constantino Méndez, y del
propio gobernador civil de
Tenerife, Antonio Martinon.
En sus intervenciones durante
el acto de inauguracion de la
Casa del Mar, los dos repre-
sentantes de la Administra-
cion destacaron la nece-
sidad de que, dentro de las
respectivas competencias y

" 4 responsabilidades, toda la obra

~ de Gobierno tenga una vision
" globalizadora y no restricti-
| va.

Las nuevas instalaciones

- del Instituto Social de la Mari-
' | na han supuesto un coste de
7,5 millones de pesetas en

obras y 1,5 millones en mobi-

| liario y aparatos.

La Casa del Mar cuenta

| con una oficina de servicios

administrativos, un bar, con-

. sulta médica, sala de curas y
| salas de espera. Se encuentra
| en ejecucion un aula-biblio-

teca.

El colectivo de asegurados
en La Restinga estd integrado
por cincuenta pescadores, quin-
ce pensionistas y treinta ase-
gurados no pescadores. El
total de beneficiarios asciende
a trescientas personas.

La actividad pesquera de
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La Restinga se centra funda-
mentalmente en la pesca del
tuinido, con una flota de treinta
barcos, todos ellos menores
de 10 TN. La pesca de tuni-

dos se estima en unas tres-
cientas toneladas anuales, jun-
to con otras treinta de diver-
sas especies.

Al acto de inauguracion de

la Casa del Mar asistieron el
gobernador civil de Tene-
rife, Antonio Martindn; el
director general del ISM,
Constantino Méndez; el di-

La nueva Casa
del Mar de
La Restinga
cuenta con
consulta
médica, sala
de curas, bar
y oficinas para
servicios
administrativos.
Se encuentra
en
construccién
un aula-
biblioteca.

rector provincial del ISM,
Antonio Betancort; director
provincial de Trabajo, el al-
calde de La Restinga y otras
autoridades.

Talleres Mecéanicos

OSA

\_ PAL@N G R_E

CERCO

TRANSMALLO
PALANGRE

® CARRETES HIDRAULICOS DE CACEA
® HALADORES DE CERCO

® HALADORES DE TRASMALLOS

® HALADORES DE PALANGRE

® MAQUINILLAS HIDRAULICAS Y ELECTRICAS
® TIMONES HIDRAULICOS

C/ Santiago, 3-B
TIf. (943) 64 23 01
HONDARRIBIA




KeDENG: "

SONDA EN COLOR KODEN CVS - 8805

* 3/10 Kw.

* Doble frecuencla con presentacién indepen-
diente en pantalla.

RADAR KODEN MDC - 430/431

10/25 Kw.

Pantalla de 14 pulgadas.
Cumpliendo 1-M.O.

96 Mn.

Plotter.

Dos anillos de distancia.
Alarma de aproximacién.

i'mmumnnmnummmn |
(1 - e ") ]
Alarma sectorial. Wil

RECEPTOR FACSIMIL DE CARTAS
METEOROLOGICAS KODEN FX-7181

* Automético.
* 23 canales presintonizados.

e.n.i.s.a. Francisco Navacerrada, 10 - 28028 MADRID

SERVICIO TECNICO EN TODO EL LITORAL







El domingo 26 de mayo de 1985 pasara
a la historia como uno de los dias mas
dramaticos de la navegacion espanola.

A las once de la maiana, la bahia de Algeciras
se convirtié en un infierno. En total,
una treintena de muertos, como
siniestro balance del incendio de los
petroleros «Camponavia» y «Petrogen One».
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En pocos momentos,
tras las explosiones,

el «Petrogen One» se
hundio envuelto en llamas
El «Camponavia», de
bandera espanola, se
partié en dos y comenzo
a arder. Un tercer buque
cargado de gasdleo, el
«Camporrubio», escapo
precipitadamente del
infierno




OS habitan-
tes de Algeci-
ras, San Roque
y La Linea ol-
vidaran difi-
cilmente lama-
nana del do-
mingo 26 de mayo de 1985.
Faltaban pocos minutos para
las once de la mafiana cuando
empezo todo.

Al principio fueron unas
fuertes explosiones provinien-
tes del muelle flotante insta-
lado a las afueras de San
Roque, a 250 metros de lare-
fineria de petr6leo que la com-
paiiia CEPSA tiene en el
Campo de Gibraltar. Pronto
pudo comprobarse que los
estallidos habian tenido ori-
gen en dos buques amarrados
en aquel muelle: el «Petrogen
One», de bandera panameiia,
y el «Camponavia», espaiiol.
El primero estaba descar-
gando nafta cuando se produjo
la primera explosion. El buque
estalld y se hundio envueltoen
llamas. Junto a él, el «Campo-
navia» se partia en dos y
comenzaba a arder. Apenas
habia comenzado a cargar
gasolina, destinada al oleo-
ducto Rota-Madrid-Zaragoza,
en el momento de producirse
el accidente. Un tercer buque,
el «Campoprrubio», se veia
obligado a recurrir a la preci-
pitada ayuda de un remolca-
dor para escapar del infierno.

Las explosiones fueron for-
tisimas. Todos los cristales de
la zona, incluyendo los de las
dependencias de la refineria y
muchos de la barriada de
Puente Mayorga, situada en
las proximidades, saltaron en
afiicos. Un jeep, ocupado por
varigs trabajadores del equipo
de carga y descarga de la refi-
neria, desaparecia sin dejar
rastro. José Luis Fernandez
Gavilan, concejal indepen-
diente de San Roque y vecino
de Puente Mayorga, describia
las escenas de terror vividas:
«Todo el mundo salio a la
calle espantado. Hubo perso-
nas que sufrieron ataques ner-
viosos; otras se desmayaron...
A los nifios se les veia correr
alocadamente, sin rumbo. Por
fortuna, pronto conseguimos
disponernos en caravana y
trasladarnos a San Roque.»
Escepas similares se vivian en
las cercanas barriadas de Gua-
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Los diferentes organismos
v cuerpos de seguridad
imphcados en las tareas
de rescate actuaron con
prontitud vy buena
coordinacion, lo que
evito que la tragedia
cobrara proporciones
todavia mayores. El
buen tiempo fue
también de gran

avuda




darranque y La Colonia. 3.000
habitantes, en total.
Veintiuna personas muer-

tas y doce mas dadas por desa--

parecidas: tales son los ltimos
datos oficiales a la hora de
entregar estas paginas a la
imprenta. Dado el tiempo trans-
currido desde el dia del sinies-
tro, todo hace creer que lacifra
de desaparecidos haya de ser
unida, desgraciadamente, a la
de muertos.

El «Camponavia» tenia 30
personas en su tripulacion
—treinta y una, si se cuenta a
un tripulante de permiso en el
momento del accidente—. Tres
murieron; otras diez quedaron
incluidas en la lista de desapa-
recidos. Las diecisiete restan-
tes hubieron de ser hospitali-
zadas.

La triste relacién incorpora
también a los trabajadores de
CEPSA antes citados. Cinco
han sido dados por desapa-
recidos. Dos cadaveres han
sido rescatados del mar.

El «Camponavia» habia
sido construido en 1973 y su
puerto de matricula era Gijon.
Tenia un peso muerto de 6.452
toneladas. El tonelaje de regis-
tro bruto (TRB)erade 4.221,9
toneladas y en neto 2.153,64.
Sueslora era de 124,04 metros
y tenia un calado en pie de
19,09 pulgadas. El «Petrogen
One» pertenecia a la empresa
Petrarco Ltd., de las Bermu-
das, aunque su compaiiia ope-
radoraerala T.M.C. italiana.

Los testimonios de los su-
pervivientes, aunque frecuen-
temente confusos en cuanto a
los detalles, revelan elocuen-
temente la tragedia que se
vivié en ambos buques. «La
tercera explosion fue la mas
fuerte —afirma Jaime Garcia
Suarez, anterior capitan del
“Camponavia’, que se encon-
traba a bordo almorzando con
el actual capitan—. Fue laque
ocurrio en nuestro barco. Me
tiré al suelo. Cuando me le-
vanté, la gente ya estaba en el
agua y yo me lancé detras de
ellos. La confusion y el panico
dominaron aquellos primeros
momentos.» Testimonio simi-
lar ofrece el segundo oficial
del barco panameiio: «Cuando
escuché la explosion me lancé
al agua y me puse anadar, por-
que las llamas venian detras
de mi. Asi hasta que alcancé

una boya, donde me recogio
un remolcador.» Hubo quien
logro, en efecto, alcanzar al-
guna boya; otros nadaron hasta
tierra, pese a las quemaduras
que sufrian; otros mas recibie-
ron el pronto auxilio de poli-
cias y ciudadanos que se lan-
zaron al agua en su ayuda. En
esa labor se distinguio el estu-
diante de mecanica Francisco

desplazd desde Algeciras a
San Roque. Veintiocho hom-
bres, provistos de autobombas
y vehiculos especialmente do-
tados, impulsaron las labores
de extincion del incendio y de
la recuperacion de heridos y
cadaveres. También el Par-
que Local de La Linea, con
trece hombres y varios coches
preparados, se traslado rapi-

damente al lugar

¢Qué originé lo catdstrofe?
¢Dénde se inicio? Los testimonios
de los supervivientes resultan

contradictorios.

e

Javier Beza, que salvod a cinco
marineros en una pequeia
«patera» de su propiedad. Su
accion ha sido premiada con
la medalla de oro al mérito
civil.

Para la una y media de la
tarde, el incendio habia sido
dominado.

La excelente coordinacion
de los diferentes equipos que
participaron en el salvamento
impidio que la tragedia adqui-
riera caracteristicas ain mas
dramaticas. Los servicios de
emergencia de CEPSA se
pusieron rapidamente en mar-
cha. Bomberos, servicios de
ambulancias, autobombas y
remolques de Algeciras, La
Linea y Gibraltar; Ejército de
Tierra, Guardia Civil, Policia
Nacional, Comandancia de
Marina, Cruz Roja y radioafi-
cionados, actuaron con preci-
sion en el rescate de las victi-
mas bajo el control y coordi-
nacién de Proteccion Civil y
responsables de la refineria.

Los primeros medios em-
pleados para sofocar el fuego
fueron dos remolcadores de
CEPSA que se encontraban
practicamente junto al lugar
donde ocurrié la explosién.
Situados uno a proa y otro a
popa del «Petrogen One» y
orientadas segun la direccion
del viento, los remolcadores
desplegaron sus mangas y tra-
taron de controlar la situacion
en tanto llegaban refuerzos.
Poco después, el Consorcio
contra Incendios, entidad pro-
movida por la Diputacién Pro-
vincial de Cadiz, organizé un
equipo de salvamento que se

del siniestro. Un
retén, formado por
tres ambulancias y
dos coches de
bomberos de Gi-
braltar, permane-
cian en estado de
alerta para lo que
fuera preciso, aun-
que su intervencion no resul-
to necesaria.

Entretanto, una ambulan-
cia del Ejército de Tierra y
diez de la Cruz Roja se encar-
gaban del traslado de los heri-
dos a las Residencias Sanita-
rias de Algeciras y La Lineay
al Hospital Municipal de La
Linea con la ayuda de la
Guardia Civil. A esos mismos
centros fueron trasladados al-
gunos cadaveres, sacados de
las aguas en llamas en los pri-
meros momentos.

La vigilancia, ordenacién y
aparcamiento de vehiculos co-
ITio6 a cargo de varias dotacio-
nes de la Policia Nacional.

Todo estaba cubierto. La
Base Navalde Rotay el Servi-
cio Aéreo de Rescate (SAR)
del Ejército del Aire permane-
cian en situacion de alerta para
el traslado a Sevilla de posibles
quemados. No hizo falta su
participacion, como tampoco
la del helicoptero del Ejército
de tierra que se mantuvo sobre-
volando la zona durante toda
la marnana del domingo.

La participacion de los ha-
bitantes de la zona en las tareas
de salvamento fue ejemplar.
Hubo quien no dudoé incluso
en lanzarse al agua para soco-
rrer a los supervivientes que
nadaban hacia la orilla. Algu-
nas de estas acciones han sido
calificadas de heroicas por las
autoridades y seran premia-
das con condecoraciones tras
el estudio de cada caso, segun
infoom6 a HOJA DEL MAR
Joaquin Calero, jefe de los
Servicios Gaditanos de Pro-
teccion Civil.
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Un servicio de comunica-
ciones, manejado por radioafi-
cionados, conlared de energia
de Proteccion Civil, permane-
cié alaescuchahastalas cinco
delatarde, horaenque dejo de
ser necesaria su colaboracion.
Sus mensajes —peticion de
donantes de sangre, entre
otros— mantenian en cons-
tante enlace al Gobierno Civil
de Cadiz con la refineria de
CEPSA, en Algeciras.

Al dia siguiente del tragico
suceso, el aspecto en el panta-
16n de la refineria de CEPSA
resultaba desolador. Mientras
el casco partido en dos del
«Petrogen One» no acababa
de hundirse, efectivos de CEP-
SA trabajaban para controlar
la gran cantidad de grasa que
se extendia por los alrede-
dores.

Alas 11,30 horas del lunes,
algunos miembros de los Gru-
pos Especiales de Activida-
des Subacuaticas (GEAS) de
la Guardia Civil, junto con
otros de la Armada, iniciaron
el rastreo y la busqueda de
cadaveres, una vez dominada
la mayor parte del fuego. Los
continuos movimientos del
barco panameiio y el riesgo de
nuevas explosiones dificulta-
ron considerablemente las ac-
tividades emprendidas por los
submarinistas. No obstante,
cuatro cuerpos sin vida pudie-
ron ser rescatados en el extre-
mo del pantalan afectado.

Qué origino la catastrofe y
donde se inicio? Las investiga-
ciones encaminadas a diluci-
dar estos puntos comenzaron
asi que pudo ser controlado el
incendio. Empero, no faltan
los que creen que tal vez
nunca llegue a determinarse a
ciencia cierta lo ocurrido. De
momento, las investigaciones
realizadas forman parte del
secreto de sumario y en ello se
escudan unos y otros para no
hacer publicas las diversas
hipotesis manejadas.

‘Este es el accidente mas
grave ocurrido hasta ahora en
una refineria espafiola, pero la
catastrofe hubiera sido mucho
mayor de haber tenido lugar
en cualquier otro puerto. «Una
refineria cuenta con tales me-
didas de seguridad que, como
se ha podido observar, en
pocos minutos puede contro-
lar la situacion», asegura Luis

La refineria de CEPSA esta flanqueada por barriadas que agrupan a un total de 3.000
habitantes, que afirman vivir «sobre un polvorin».

Mora, director de planifica-
ciéon de CEPSA.

Las impresiones sobre las
causas de la catastrofe apun-
tan a que la primera explosion
tuvo lugar en el buque de ban-
dera panamena «Petrogen
One», que en estos momentos
se encontraba descargando
200 toneladas de nafta. Se han
encontrado restos de la cu-
bierta de este buque sobre el
barco espariol y,

forman gases altamente infla-
mables. De cualquier modo,
CEPSA no tiene control sobre
el barco cuando esta efec-
tuando estas operaciones y, en
el caso de accidente, la com-
pania se considera dafiada en
sus muelles. Todavia no se ha
hecho una evaluacion econo-
mica, pero las reparaciones
nos llevaran de seis a ocho
meses.»

para los dirigentes
de CEPSA, esta
«es una prueba
concluyente de
que el siniestro se
origind en el bar-
CO panameno».
Sin embargo,

Las medidas de seguridad de las
refinerius son muy amplias y sus
instalaciones estdn sometidas a
rigurosos controles.

miembros de la
consignataria del «Petrogen
One» han manifestado que
es prematuro hacer estas
afirmaciones sin conocer
aun los informes de los ex-
pertos.

Las causas de explosiones
en un petrolero pueden ser
muy variadas, desde el fallo
humano hasta la averia de
alguno de los sistemas de
seguridad. «Las operaciones
en una refineria son muy deli-
cadas —apunta Luis Mora—
y, cuando un barco descarga,
el riesgo de inseguridad es
mayor. A medida que el liquido
sale, se va produciendo un
vacio en los tanques, donde se

Las medidas de seguridad
en las refinerias son muy am-
plias y sus instalaciones estan
sometidas a rigurosos contro-
les. Todos los empleados de
las refinerias reciben entrena-
miento para caso de incendio.
Siempre hay dispuesto un equi-
po de emergencia para aten-
der un posible accidente. Enel
caso de un siniestro de gran
magnitud, son avisados todos
los empleados que tienen asig-
nadas responsabilidades en
las labores de control. «Todo
el mundo sabe el sitio que
tiene que ocupar; ningun em-
pleado se encontrara perdido
por la factoria y sin saber cual

es su mision en caso de acci-
dente», asegura Luis Mora,
quien considera que la capaci-
tacion de los empleados es
casi la principal garantia de
seguridad.

Las medidas de seguridad
de los barcos petroleros son
también muchas y muy com-
plejas. Estan sujetas a un re-
glamento internacional y de-
terminadas segun el tipo de
barco y el tonelaje.

Y estan también los riesgos
que corren las poblaciones
proximas a una refineria. Los
habitantes de las barriadas de
Guadarranque, La Colonia y
Puente Mayorga, con su al-
calde a la cabeza, han efec-
tuado numerosas denuncias
de la proximidad de la refine-
ria. A pesar de que ésta seala
primera catastrofe ocurrida en
la de Algeciras, los vecinos
creen que viven «sobre un
polvorin».

La distancia que separa los
asentamientos urbanos de las
refinerias es inferior en Espa-
na, en la mayoria de los casos,
a los 2 kilometros previstos
por el Reglamento de Activi-
dades Molestas, Insalubres,
Nocivas y Peligrosas, actual-
mente vigente.

En el caso de la instalacion
de Algeciras, los tres asenta-
mientos urbanos, pertenecien-
tes al término municipal de
San Roque, se encuentran
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dentro del radio de seguridad
de los 2 kilémetros. Sin em-
bargo, segun los directivos de
CEPSA, 1a poblacién no corre
peligro y ellos no estan incum-
pliendo ninguna normativa.
«Las refinerias tienen unas
vallas ala distancia que marca
la ley —dice Luis Mora—. A
partir de ellas, nosotros no
podemos impedir que los ciu-
dadanos construyan vivien-
das. Hace ocho afios que CEP-
SA construyo esta refineria.
Entonces la poblacion era
pequefia y muy alejada. En
este tiempo ha ido creciendo
hacia la refineria, sin que no-
sotros lo hayamos podido
evitar.»

Entre la refineria de Algeci-
ras y la de Tenerife, las dos
propiedad de CEPSA, se des-
tilan al afio, seguin la memoria
de 1983, unos diez millones
de toneladas de crudos. En el
momento del accidente, la
refineria de Algeciras tenia
almacenadas 170.000 tonela-
das de crudo y otras tantas de
productos derivados del pe-
troleo.

La flota petrolera espaiiola,
en 1984, alcanzo 3,5 millones
de Toneladas de Registro Bruto
(TRB) y el trafico de produc-
tos petroliferos totalizo un
volumen de 21.46 millones de
toneladas. Esta tlota, com-
puesta de 81 buques, supone
el 54 por 100 de la flota total
espaiiola. De los 40,92 millo-
nes de toneladas de crudo que
se importaron el pasado afio,
25,7 millones se transporta-
ton en buques de bandera
nacional.

En todo caso, habra de ser
la Comision Interministerial
de Coordinacién del Trans-
porte de Mercancias Peligro-
sas la encargada de completar
las investigaciones y de elabo-
rar el informe correspondiente
sobre el siniestro de Algeciras,
segun acuerdo del Consejo de
Ministros del pasado 30 de
mayo. Esta comision estara
compuesta por representantes
de los Ministerios de Indus-
tria, Defensa, Trabajo, Obras
Publicas, Presidencia y Trans-
portes, y realizara la necesaria
tarea de coordinacion entre
los diferentes organismos, en-
tidades y administraciones pu-
blicas afectadas. Se trata de
dar con ello respuesta a los
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interrogantes que sobre este
suceso se ha hecho la opinion
publica, y de aportar igual-
mente comprobaciones y es-
tudios de interés para las par-
tes mas directamente afecta-
das, como son las empresas
implicadas, que tienen graves
intereses econdmicos com-
prometidos.

Durante los primeros dias
tras la catastrofe, el Juzgado
de Primera Instancia e Ins-
truccion de San Roque, que
lleva la investigacion del suce-
so, dedico sus esfuerzos prio-

ciones de los testigos, todo
hace creer que lo decisivo sera
el resultado de los examenes
técnicos oficiales, junto con
las pruebas materiales aporta-
das por cada parte.
Entretanto, un equipo de la
Marina, dirigido por el capitan
de corbeta Alfonso Viecna, en
colaboracion con un grupo de
submarinistas de la Zona Ma-
ritima del Estrecho, viene rea-
lizando investigaciones desde
el mismo dia del accidente. A
la misma actividad se dedican
los Grupos Especiales de Ac-
tividades Suba-

Las pérdidas del desastre de
Algeciras pueden superar los
2.500 millones de pesetas.

cudticas de la
Guardia Civil, El
Comisariado Es-
pafiol Maritimo
participa asi-
mismo en las in-

ritariamente a las tareas de
recuperacién e identificacion
de las victimas, para a conti-
nuacion pasar a investigar las
causas de las explosiones.
Segun manifestaba su titular,
Federico Lazaro Guil, estas
actuaciones se centraran en
recoger las versiones aporta-
das por los testigos presencia-
les, supervivientes de ambos
barcos, y en hacer acopio del
conjunto de datos técnicos
referentes al hecho.

Dados los elevados intere-
ses econémicos en juego v el
margen de indeterminacion a
que estan sujetas las declara-

vestigaciones.

Junto a todos estos especia-
listas, la empresa CEPSA ha
puesto en marcha su propia
comision investigadora, for-
mada por expertos de diversas
disciplinas y por submarinis-
tas. En fin, también estudian
las causas del siniestro varios
equipos de las companias de
seguros mas afectadas por la
catastrofe.

No es extraiio que las com-
panias aseguradoras hayan
decidido hacerse presentes en
la investigacion.

La Uniény el Fénix, abrien-
do un grupo asegurador para
el barco «Camponavia», per-

teneciente a CAMPSA; el
Banco Vitalicio, como entidad
aseguradora mds importante
de CEPSA, y Ferrari, como
firma abridora también de un
Media para el seguro del
buque «Petrogen One» van a
ser los principales protagonis-
tas de la historia proxima del
grave siniestro ocurrido en
Algeciras. Aunque por parte
de cada una de las empresas o
grupos estén cubiertos todos
los riesgos de barcos e instala-
ciones, los entre 2.500 y 3.000
millones de pesetas que se
barajan como posibles pérdi-
das totales de la catéastrofe
constituyen una cifra lo sufi-
cientemente importaate como
paraque las firmas asegurado-
ras luchen para defender las
tesis que les son mas favo-
rables.

El barco de CAMPSA,
«Camponavia», construido en
1973, tenia una capacidad de
carga de mas de 6.000 tonela-
das. En el momento de la
explosion contaba solamente
en sus depositos con cerca de
1.000 toneladas. El valor del
buque era de 600 millones de
pesetas, cifra en la que estaba
asegurado por un grupo donde
actuaba como «abridora» la
Unidn y el Fénix con una par-
ticipacion del 29 por 100.

El siniestro, en todo caso,
ha sido total. La indemniza-
cion que CAMPSA debera
percibir sera del 100 por 100,



esto es, 600 millones de pe-
setas.

El «Petrogen One», petro-
lero sobre el que en principio
se descargaban todas las sos-
pechas como posible causante
del accidente, tenia un casco
nuevo, construido en 1982,
con una capacidad de 25.000
toneladas y con un valor apro-
ximado de unos 1.300 millo-
nes de pesetas. Al navegar con
bandera panamena, figura co-
mo casa armadora la Welis
Limited de aquel pais, si bien
la propietaria real del barco es
la firma italiana Petraco.

Segun fuentes de la empresa
consignataria en Espafia, el
barco estaba cubierto contra
todo tipo de riesgos al pertene-
cer auna firma de gran solven-
cia. El seguro esta suscrito por
un grupo de empresas a cuya
cabeza figura la Ferrari ita-
liana. Es de la modalidad de P
and Y, y cubre los riesgos pro-
pios y los dafios a terceros,
segin medios del sector, por
un valor superior a los 3.000
millones de pesetas.

Las instalaciones, ¢l perso-
nal, la mercancia y demas bie-
nes de la refineria de CEPSA
estan ampliamente asegura-
dos a través del Banco Vitali-
cio, como principal tomador,
aunque existe también un cua-
dro amplio de coaseguro.
Los dafos en la refineria se
consideran cuantiosos, aun-
que en los primeros dias resul-

En 1983, Espaiia
tuvo el récord mundial
de siniestros navales.
De los 340
accidentes ocurridos
en el mundo ese
ano, 84
correspondieron

a barcos de

nacionalidad

esparfiola. De éstos,
39 se hundieron y
45 sufrieron averias
graves por incendios
y vias de agua.

taron dificiles de evaluar. El
pantalan se ha visto afectado
aproximadamente en un 50
por 100. Sin embargo, si hu-
bieran sufrido las estructuras
sumergidas, aumentaria sen-
siblemente la cuan-

Cadiz, con 16 siniestros, se
situ6 en el primer puesto,
seguida de la Isla de Alboran,
con 15, y de Finisterre, con
10.

Las grandes tragedias mari-
timas de este tipo se remontan
al ano 1976, cuando el petro-
lero «Urquiola» encalloen La
Coruiia, a su regreso de Ara-
bia Saudita, con 110.000 to-
neladas de petrdleo a bordo.
Cinco remolcadores intenta-
ron auxiliarlo, pero todo fue
inutil. El barco estallo. Ello
ocasiono la muerte de su capi-
tan, Francisco E. Rodriguez.
Una inmensa mancha negra
invadio las costas gallegas
durante varios dias.

Dos afios después, el «An-
dros Patria», buque griego que
navegaba al noroeste del Cabo

tia de las pérdi-
das.

Aunque todas
las partes afecta-
das tienen seguros
con cobertura to-

La Bahia de Cadiz ha sufrido tres
vertidos de combustible en el
plazo de un solo mes.

tal, nadie renun-
cia a descargar en cabeza
ajena la responsabilidad de la
pérdida de los cerca de 3.000
millones de pesetas que se
hundieron el 26 de mayo en
Algeciras.

La tragedia de Algeciras no
es, sin embargo —y conviene
recordarlo—, sino un capitulo
mas, asi sea de los mas graves,
de la cadena de siniestros de
los que han sido protagonistas
enlos ultimos anos el petroleo,
el gas y los buques que los
transportan. Durante 1983,
cuatrocientas mil toneladas de
registro bruto se perdieron en
accidentes maritimos, lo que
situo a nuestro pais ese ano en
el primer lugar mundial de
siniestros navales. De los 340
accidentes ocurridos en el mun-
do en ese aiio, 84 correspon-
dieron a barcos de nacionalidad
espaiola. De éstos, 39 se hun-
dieron y 45 sufrieron averias
graves por incendios y vias de
agua. Por zonas, la Bahia de

Villano, se incendio por cau-
sas desconocidas. Su tripula-
cidn pudo abandonar el barco,
perolamayoria de ella fallece-
ria en el mar antes de ser
rescatada.

En 1980, el buque espaiiol
«Maria Alejandra» se hundio
frente a las costas africanas.
No transportaba crudo, motivo
por el cual pudieron salvarse
36 de sus 41 tripulantes, Tam-
bién, ese mismo afno, se pro-
ducian otras tres muertes por
una explosién en las calderas
de un buque aljibe de la Ar-
mada cuando navegaba desde
las aguas del Sahara hasta Las
Palmas.

En 1983 se produciria el
hundimiento del buque «Cas-
tillo de Bellver» a causa de un
incendio frente a las costas
surafricanas. En aquel acci-
dente desaparecieron tres ma-
rineros, aunque el resto de la
tripulacién pudo ser resca-
tada. Se perdieron 135.000

toneladas de crudo, valoradas
en 54 millones de dolares.

Otro petrolero siniestrado
de manera similar fue el «cAmo-
co Cadiz», buque libanés de
bandera panamefa, que lle-
vaba en sus cisternas unas
230.000 toneladas de crudo.

La mayor catastrofe que se
recuerda en este sentido que la
originada en el Caribe, en el
ano 1979, por el abordaje de
dos petroleros, el «Athlantic
Empress» y el «Agean Cap-
tain», frente a las costas de
Tobago. La mancha de petro-
leo producida por ese acci-
dente alcanzo una extension
de 20 kildmetros. El prece-
dente a esta tragedia estuvo en
la colision del petrolero «To-
rrey Canyon» en unos arreci-
fes en el paso entre las islas
Sorlingas y la punta Cornua-
lles. El buque se partié y se
perdieron 117.000 toneladas
de petroleo.

Con esta explosion se con-
tabilizan ya tres vertidos de
combustibles al mar en el
ultimo mes, y todos en la
Bahia de Cadiz. El mas im-
portante por su cantidad fue el
producido el ultimo domingo
de abiril, cuando 200.000 litros
de gasoleo procedentes de un
depdsito de la factoriade ACE-
RINOX, en el término de Los
Barrios, fueron a parar al mar.
La policia sospecha que el
hecho fue deliberado, aunque
aun no se ha logrado descubrir
a los autores del hecho. Este
vertido pudo ser controlado
por la rapida accion de los
efectivos de la Comandancia
de Marinay de los servicios de
seguridad de la cercana refine-
ria de CEPSA.

Unas semanas después se
produjo el derrame accidental
de 10.000 litros de gasoil enla
refineria «Gibraltar», propie-
dad de la compaiiia antes
citada, también en Los Barrios.
El accidente se produjo al
romperse una manguera que
suministraba combustible a
un buque fondeado en las pro-
ximidades de la refineria. Hubo
que utilizar 3.000 litros de
disolvente para controlar la
marea negra.

Mientras tanto, en San Ro-
que, la proa del «Petrogen
One», zarandeada por la ma-
rea, permanece en actitud de-
safiante, apuntando al cielo.
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World fishing exhibition

Con gran
expectacion
ha comenzado
la cuenta atrdas
de la Exposicién
Mundial de la Pesca VIGO 1985. Por
segunda vez en doce aiios, su puerto
albergard, del 17 al 22 de septiembre,
a expositores de 24 paises.

Las mas sofisticadas técnicas

de la industria pesquera se exhibirén
en el recinto ferial. “La novedad

de la feria serd la presencia del
ordenador en la industria pesquerd”,
ha dicho Alfonso Paz Andrade,
presidente del Comité Ejecutivo

de la Exposicién.

UANDO todavia

no se han silencia-

do los ecos de la

Exposicion Mun-

dial de la Pesca ce-

lebrada en Vigo en
1973; cuando todavia alguna
empresa esta sirviendo pedi-
dos realizados en aquella fe-
ria, posiblemente la mas im-
portante exposicion de pesca
que se haya celebrado en el
mundo desde sus comienzos
en el afio 63, ya ha empeza-
do la cuenta atras para una
nueva exhibicion pesquera: la
Exposicion Mundial de la
Pesca VIGO 85.

“En 1973 se concentro
aqui, en Vigo, el mayor nir
mero de fabricantes de moto-
res marinos de todo el mun-
do, desde los mas grandes
Jabricantes internacionales
hasta los mas pequenos de
Villagarcia —dice Alfonso
Paz Andrade, presidente del
Comité Ejecutivo de la Ex-
posicion—. En 1973, la fe-
ria conté con 250 stands y
400 expositores, participa-
ron 23 paises y se registra-
ron visitantes de 80 paises.
Después de este éxito sin pre-
cedentes que tuvo Vigo y su
demostrada capacidad para
convocar a las pesquerias
del mundo, los expositores
manifestaron en varias oca-
siones el deseo de repetir la
exposicion en nuestra ciu-
dad. Hicimos una tentativa
en la ciudad y una de las pri-
meras entidades a la que
propusimos la idea fue al
Ayuntamiento. Su alcalde,
Manuel Soto, ha sido, en el
momento del lanzamiento, el
Jactor decisivo para que la
exposicion se celebre en
Vigo.”

~ LAOLIMPIADA
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s S
aEsta feria va a ser la mayor de la historia de la World Fishing, en cuanto
al nimero de expositores y en cuanto al numero de metros cuadrados
de exposiciény, dice Manuel Soto, alcalde de Vigo y uno de los que més
ha luchado para que la Exposicion se celebre en esta ciudad,
que cuenta con el primer puerto pesquero de Europa.
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World fishing exhibition //

Entre los dias 17 y 22 de
septiembre de este afio, la
Exposicion Mundial de la
Pesca mantendri abiertas sus
puertas en el tradicional puer-
to de Bouzas, que hoy forma
parte importante de las insta-
lacionés portuarias de Vigo
gracias a la construccion de
la terminar de transbordado-
res. En total, la Exposicion
ocupara 40.000 m?. “Esta fe-
ria —dice Manuel Soto, al-
calde de Vigo— va a ser la
mayor de la historia de la
World Fishing en cuanto al
numero de expositores y en
cuanto al numero de metros
cuadrados de exposicion.

Esto, en principio, parece
presuponer que va a tener un
impacto economico impor-
tante. Nos queda la ultima in-
cognita: una vez que un suce-
50 de esta magnitud se ponga
en marcha, cudl puede ser el
resultado comercial, porque
como vigués, como gallego y
como espanol me gusta que
haya un buen resultado del
conjunto de la World Fish-
ing en lo que se refiere al
nitmero de visitantes y en
cuanto a que los stands y la
recepcion sean perfectos. No
cabe duda que el tema mas
perseguido por mi es que las
empresas viguesas, gallegas

y espanolas salgan benefi-
ciadas de este aconteci-
miento, con una carta de pe-
didos importante que per-
mita ayudar a mitigar el
paro brutal que vivimos en
algunas zonas de Galicia y
de Espana.”

El area del recinto ferial ha
sido cedida por la Junta del
Puerto y Ria de Vigo al Co-
mité Organizador. De los
cuatro pabellones que se van
a utilizar, dos estan totalmen-
te contratados, el tercero lo
esta al 60 por 100 de su ca-
pacidad y el cuarto un 30 por
100. Ademas de 10.000 m?
de espacio al aire libre, los
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organizadores han previsto la
utilizacion del pabellon per-
manente que existe en Bou-
zas y la instalacion de tres
carpas con una superficie
aproximada de 15.000 m?,
Estas instalaciones tempora-
les han sido contratadas a
una importante firma ale-
mana que los estrenara en la
Exposiciéon de Vigo y que
posteriormente seran envia-
das a Estados Unidos, pais
donde han sido vendidas defi-
nitivamente. Es éste el sis-
tema portatil mas moderno
que existe en la actualidad
para cubrir grandes areas.

A pesar del éxito que su-




puso la Exposicion Mundial
de 1a Pesca en 1973 y del in-
terés que tanto expositores
como organizadores han de-
mostrado para que Vigo vol-
viera a ser escenario de la
World Fishing, la competen-
cia con otros puertos ha sido
enorme. “En principio —con-
tinta Manuel Soto—, mu-
chos puertos del mundo es-
taban interesados en la orga-
nizacion de la feria. Qué
duda cabe que la World
Fishing es muy apetecible,
por diferentes razones, para
una ciudad pesquera. Con-
lleva una cantidad de visi-
tantes importantes, y todos

los compradores especializa-
dos en el mundo de la pesca
y de la mar se desplazan a
donde se celebra la Exposi-
cion. Esto tiene unas conno-
faciones turisticas y comer-
ciales importantes. No cabe
la menor duda que el pais
organizador estd en una Si-
tuacion de ventaja a la hora
de facilitar a los fabricantes
su instalacion. No es lo mis-
mo que se tengan que insta-
lar en Vigo que en Inglaterra
o Estados Unidos. Al mis-
mo tiempo, los compradores
cuentan con que haya una
representacion importante
del pais organizador.”

Alfonso Paz Andrade,
presidente del Comité
Ejebutivo de la Exposicion
Mundial de la Pesca,
conffa en que la feria sea
un gran éxito: “A cuatro
meses de la inauguracion
—dice—, el recinto ferial
esta praéticamente
contratado; sélo hay
disponibles stands
' pequeiios, de 25 6 30 n?”’

Sin embargo, los organiza-
dores internacionales atribu-
yeron el éxito de la anterior
exposicion a que Vigo es, po-
siblemente, la ciudad donde
hay una mayor concentra-
cion del abanico que supone
el sector pesquero. “Quiza
no exista entre los puertos
pesqueros importantes del
mundo —dice Alfonso Paz
Andrade— otro con unos
buenos astilleros especiali-
zados en pesca, pero tam-
biéen un puerto donde se
descarguen practicamente
200.000 toneladas de pes-
cado al ano; con fabricas
de redes, de maquinillas, de
equipos electronicos, de equi-
pos auxiliares de navega-
cion, de cajas de carton para
el pescado congelado, frigo-
rificos, fabricas de conser
vas, de manipulaciéon del
pescado y de elaboracion. Es
decir, existe una concentra-
cion tan grande del sector
pesquero, que para el visi-

tante la exposicion sigue des-

pués de que se cierren las
puertas del recinto, a las seis
de la tarde, con una verda-
dera exposicion viva.” Todo
esto ha sido el gran atractivo
de la ciudad de Vigo para ser
elegida sede de la World
Fishing Exhibition 85.

Por su parte, Manuel Soto
no quiere hablar de ciudades
concretas con las que han te-
nido que batallar, “por corte-
sia” en primer lugar y porque
fabricantes de esas ciudades
acudiran a Vigo. “Funda-
mentalmente fueron ciuda-
des extranjeras —anade el
alcalde—, aunque también
hubo alguna espanola, pero
no tuvieron nada que hacer.
No olvidemos que Vigo es
el primer puerto europeo en
volumen de movimiento de
pescado y marisco fresco y
congelado. Finalmente, el
Ayuntamiento de Vigo se ha
volcado a la hora de ofrecer
servicios.”

En Manuel Soto ha recai-
do la responsabilidad de nom-
brar al Comité Ejecutivo y
a la Comision Organizadora.
Esta ultima, de la que es pre-
sidente el propio alcalde de
Vigo, es, segiin sus palabras,
“el gran magma aglutinante
de ideas organizativas en ge-
neral, pero luego es el Co-
mité Ejecutivo el que toma
todas las decisiones”.

En la Comision Qrganiza-
dora se encuentran distintas
personalidades del Estado.
Sin embargo, junto al apoyo
entusiasta de los organizado-
res gallegos hubo en los pri-
meros meses un cierto «en-
fado» de la Administracion
Central. “Durante cinco me-
ses estuvo marginada —de-
cia recientemente Fernando
Gonzalez Laxe, director ge-
neral de Ordenacion Pesque-
ra—. Fue necesaria una pe-
ticién formal al Ayunta-
miento de Vigo para poder
SJormar parte del Comité Or-
ganizador, y yo considero
tan importante la celebra-
cion de esta Exposicion, que
al alcalde de Vigo le constan
las gestiones que la Admi-
nistracion Central estd reali
zando para que el Rey acu
da a inaugurar la Exposi-
cion Mundial de la Pesca.”
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A cuatro meses de la inau-
guracion, el recinto ferial esta
practicamente ocupado. “S7t
un expositor quiere hoy un
stand de 100 n?, ya no po-
dria conseguirlo —dice Paz
Andrade—. Tendria que con-
Jormarse con una esquina de
25 6 30 m%. Ya no hay dis-
ponible mas espacio. In-
dudablemente, hemos hecho
una promocion de ventas.y
de captacion de expositores
importante, pero pienso que
por mucha gestion econo-
mica que se haga, es necesa-
vio ofrecer un producto con
‘pegada’ para conseguir el
éxito.” En estos momentos
hay ya 24 paises que han
confirmado su presencia y
unos 500 expositores. Algu-
nas de las firmas vienen aglu-
tinadas en pabellones nacio-
nales. “Hay varios paises
—afiade Paz Andrade— que
vienen oficialmente, y bajo
su paraguas traen a una vein-
tena de expositores. Esto es
la primera vez que ocurre en
la World Fishing.”

Si la exposicion de 1973
marcé un hito porque conso-
lido la presencia de los equi-
pos hidraulicos que sustitu-
yeron a los equipos mecani-
cos de traccion, en la del 85
lo que mas va a llamar la
atencion va a ser la presencia
del ordenador en los sistemas
de pesca. Se van a ver orde-
nadores en sondas, en rada-
res, incluso en maquinillas de
pesca; en una serie de proce-
sos de elaboracion; en equi-
pos para calibrar los tamanos
del pescado, etc. Si hubiera
que definir cual va a ser
la novedad de la exposicion,
ésta seria, sin duda, la pre-
sencia del ordenador en la in-
dustria pesquera.

Pero, (quién financia todo
este despliegue y a cuanto
ascienden los costes? Pues
nada menos que a 400 millo-
nes de pesetas, porque, des-
graciadamente, no hay un re-
cinto ferial en Vigo. “Enton-
ces hay que improvisarlo
todo y amortizarlo todo en
los seis dias que dura la
Exposicion —explica el pre-
sidente del Comité Ejecuti-
vo—. Hasta las carpas de
lona hay que llevar 200 -
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neas de teléfono y de télex;
electricidad en dos o tres vol-
tajes; agua y otra serie de
servicios. Con todos estos
gastos corre la organizacion,
pero, naturalmente, pagan-
dolo cada expositor. El coste
de cada metro cuadrado es
caro. Pero, {por qué se pue-
de organizar? Porque la or-
ganizacion internacional tie-
ne esa capacidad de convo-
catoria y de captacion de
expositores y de visitantes
que compensa a unos y a
otros. Otras exposiciones no
han obtenido tanto éxito por
no haber contado con la cre-
dibilidad de la World Fish-
ing Exhibition. Es algo ast
como querer organizar unas
olimpiadas al margen del
Comité Olimpico Internacio-
nal”

El funcionamiento del Co-
mité Organizador y Ejecutivo
esta subvencionado por el
Ayuntamiento, y si fuera ne-
cesario se recurriria a otras
instituciones viguesas, como
puede ser la Caja de Ahorros
de Vigo. “Hasta ahora —di-
ce el alcalde—, el Ayunta-
miento es el responsable y el

La Junta del Puerto y
Ria de Vigo, cuyo
responsable es José
Martinez Torea, ha cedido
al Comité Organizador
de la Exposicion los
terrenos donde se
instalard la feria, en el
tradicional puerto
de Bouzas

garante en cuanto a disefio
del esquema organizativo.
Aspectos como trabajar en la
difusion de la organizacion,
en todo tipo de folletos, de
comunicaciones que esta lle-
vando a cabo la organiza-
cibn viguesa, corren a cargo
del Ayuntamiento. No existe
un presupuesto cerrado. Que-
remos hacer una gran expo-
sicion, pero con sobriedad en
el gasto, aunque, eso si, hay
que conseguir la mejor feria
posible.”

Con la Exposicién Mun-
dial de la Pesca esta previs-
to otro importante aconteci-
miento: la celebracion de

unas conferencias de minis-
tros de Pesca de paises en
vias de desarrollo. En ellas,
podrén explicar sus proyectos
para los proximos cinco afios
en lo que se refiere a nuevos
equipos, nuevas fabricas de
conservas, de manipulacién
de pescado, de elaboracion,
de harina, etc. «La finalidad
de este punto —afirma Paz
Andrade—, es concentrar en
Vigo a los astilleros fabrican-
tes de equipos, de redes, que de
esta forma van a saber cudles
serdn las futuras carteras de
pedidos.» En segundo lugar,
se pedird a los ministros de




paises en vias de desarrollo
que analicen las facilidades
que sus respectivos paises
pueden dar para la inversion
de capital extranjero. “En
esas sesiones —finaliza Paz
Andrade— vamos a captar
la atencion y el interés de las
industrias pesqueras espa-
fiolas y extranjeras que estén
interesadas en hacer socie-
dades conjuntas. 3

El proyecto, aun sin con-
firmar, es que esta reunion se
celebre en La Toja y que su
inauguracion se produzca un
dia antes que la Exposicion.
En principio esta prevista la
asistencia de unos 20 minis-

tros de Pesca. Sin embargo,
han surgido problemas de ul-
tima hora: otra ciudad gallega
pretende desarrollar un pro-
yecto similar en diferentes fe-
chas, y, al parecer, ha conta-
do con algun apoyo por parte
de la Administracion. “‘Cree-
mos que seria un error —es
la opinion de Paz Andrade—,
porque los ministros no vie-
nen a reunirse en Salaman-
ca o en Villagarcia sin el
atractivo de la Exposicion,
donde tienen la oportunidad
de tomar contacto con toda
la industria pesquera del
mundo.” La dltima decision
estd en manos del Ministerio

de Agricultura, Pesca y Ali-
mentacion, aquien el Comité
Ejecutivo ha brindadola solu-
cion salomonica de que la
conferencia de ministros se
celebre en el hermoso marco
de la Isla de La Toja, con el
fin de que nadie se sienta
herido y cumplir asi el primer
objetivo, que es ayudar a la
industria de la construccion
naval espaifola.

Todas las incognitas esta-
ran despejadas en septiem-
bre. La World Fishing Exhi-
bition 1985 abrira de nuevo
sus puertas en la ciudad de
Vigo. Dos estamentos estan
corriendo con la organiza-

cion: la Comision Organiza-
dora Nacional y la Interna-
cional. Suyos seran los éxitos
o los fracasos. “Yo espero
—finaliza Manuel Soto, al-
calde de la ciudad anfitrio-
na— que tal y como se estd
preparando todo, va a haber
un enorme éxito. La Feria
se va a confirmar como un
acontecimiento economico y
de una relevancia singular
en la economia de la pesca
espanola, teniendo en cuen-
ta las expectativas que hay
cuando faltan aun cuatro
meses para su inaugura-

cion.” ®
Sol VALLEJO
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—“BENCHIJIGUA”

El nombre del “Benchijigua” quedaré
permanentemente vinculado a toda
una época de La Gomera. Durante

mas de diez aiios, la vida de la pequeiia

isla canaria ha dependido

de sus servicios. Al primer“Benchijigua’”,
jubilado en octubre de 1980, e siguié

un moderno frutero noruego
que también supo granjearse el cariio
de una poblacién que ve “su” barco
como una parte mas de la isla.



US 95 metros

de eslora signi-

fican algo mas

.| queladistancia

entre la quilla y el coronamien-
to de popa. Son 95 metros ca-
paces de unir dos islas, La Go-
mera y Tenerife, de mantener
viva toda una economia y, en
mas de una ocasion, de salvar
una vida. Con su nombre de
vigjo dios gomero, el «Benchi-
jigua» guarda en el interior de
sus inmensas bodegas todos
los secretos de la economia
islefia. Por alli ha entrado a
La Gomera todo lo que una
isla puede necesitar: desde
medicinas hasta tractores, pa-
sando por los propios habi-
tantes. Incluso, hubo algin
gomero que despert6 ala vida
en medio de una travesia a
toda maquina, mientras la tri-
pulacion seguia por radio las
instrucciones de los médicos.
Es todo un espectaculo, al
caer de la tarde, o a primera
hora de la manana, ver el
rebafio de coches, camiones y
autobuses que esperan a que
el majestuoso armatoste abra
sus fauces y se transforme en
un insaciable devorador de
vehiculos. Las doscientas cin-
cuenta plazas de «aparca
miento» de sus rampas se
ocupan enmenos de una hora.
Mientras los coches esperan
el final de la breve travesia,
los turistas aprovechan para
disfrutar del sol en las cubier-
tas y los gomeros para tomar
el primer café o la pentltima
copa enlos salones del buque.

Desde hace diez anos, el
«Benchijigna» se ha conver-
tido en un istmo movil, en un
apéndice de La Gomera que,
cuatro veces al dia, surca las
habitualmente tranquilas aguas
del Atlantico. {Quiénleiba a
decir a este maduro frutero,
construido hace trece afios en
el astillero noruego de Uls-
teinvik, que sus 2.700 TRB
iban a terminar siendo parte
deunaisla, y que sus 8.800 HP
serian capaces de mover toda
una economia?

A lo largo de su esforzada
vida, el «Benchijigua» ha he-
cho mas de veinte viajes a
toda maquina sin mas pasaje
que un enfermo. Y es que, en
el convenio colectivo, empresa
y trabajadores pactaron una
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UN BARCO
CON
HISTORIA

En sus cinco cubiertas,
el «Benchijigua» es
capaz de albergar 750
pasajeros y250 vehiculos.
Desde el puente

de mando hasta la sala
de maquinas, enterrada
en el corazén del buque,
cada parte del barco
guarda alguna historia
de La Gomera.

clausula por la cual el buque .

prestaria todos los servicios
humanitarios que le fueran
solicitados, sin que la empresa
cobrara ni el combustible ni
los gastos, ni la tripulacion las
horas extras. Esta disponibili-
dad les ha valido a los cua-
renta tripulantes del barco 25
medallas y mas de 60 pre-
mios, entre ellos la Medalla
de Oro de la Provincia, que
abarrotan las vitrinas del sa-
l6n principal.

Sus dos capitanes, el efec-
tivo, Servando Peraza, y el de
relevo, José Chillon, han visto
a lo largo de estos diez afios
todo lo imaginable, después
de haber transportado a mas
de trescientas cincuenta mil
personas. Desde partos a bor-
do hasta desequilibrados que
querian ganar la costa a nado,
pasando por aquel inglés que
era incapaz de marearse en

plena tormenta porque «habia
pagado el billete para disfru-
tar y no para sufrir». Sin em-
bargo, dejan mas huella los
momentos dificiles. Servando
Peraza, cuyo carifio por el
buque llega a lo patologico,
recuerda dias de amargura,
«cuando tuvimos que trans-
portar los féretros con los
muertos en el incendio de La
Gomera», o de angustiosa
incertidumbre: «Cuando eva-
cuamos enfermos o heridos
cuya vida depende de la rapi-
dez con que lleguemos. No sé
por qué, pero se pasa muy mal
en el caso de los ninos. Tal
vez te impresionan mas por
su indefension.»
Afortunadamente, todas las
situaciones de emergencia se
resolvieron felizmente, aun-
que nadie en el barco ha olvi-
dado aquella aciaga noche de
junio de 1983, cuando toda la

tripulacion estaba a la espera
de evacuar a una nina en gra-
visimo estado tras una deli-
cada operacion. En esa oca-
sién esperaron en vano toda
la noche. La pequefia fue eva-
cuada por otra embarcacion y
su muerte, al filo de la madru-
gada frente al puerto de Cris-
tianos, llené de indignacion y
dolor a toda la poblacion go-
mera.

A nadie se le oculta que
tras la entranable figura del
«Benchijigua» se encuentran
los habituales intereses de
una empresa, a la que la
buena imagen del barco no ha
dejado de favorecer. Sin em-
bargo, los canarios saben hace
tiempo que la mejor forma de
hacerrelaciones publicas suele
ser ganarse el afecto de los
demas.

JIERS:




Mélaga despertaba del sopor
de la siesta desperezando las palmeras
de la Alameda y parecia sonreir
a la belleza de la atardecida.
Como un telon de terciopelo, la tarde
comenzaba a caer con esa suavidad
del crepisculo andaluz; el cielo,
de un azul intenso, palidecia para tomar
un tono verde azulado; no habia
arreboles, ni rafagas rosadas, nada
de escandalosas nubes carmesi, sélo
un misterioso amortiguarse la luz,
como si el oro se volviera plata, pero
la atmésfera continuaba transparente
y locida con un extrano fulgor
que parecia nacer del aire, como
una aurora boreal o una fata morgana.

Malaga:

FINO Y CHAN(




DEL MAR

A LA MESA

Por Manuel MARTINEZ LLOPIS

OMENZABA a difu-
minarse la silueta de
Gibralfaro y los faro-

les se encendian en la calle de
Larios, la Marina y el paseo
de Heredia, y alguna de estas
luminarias cabrileaba en las
tranquilas aguas del puerto.
A lo lejos se erguia la Farola,
que, como en la copla, seme-
jaba una flamenca con blanca
bata de cola.

Camino del Palo, en uno
de los «chiringuitos» de la
playa, bajo unos cahnizos, cer-
ca de la fogata donde se iban
asando unas sardinas clava-
das en espetones, despojado
de su americana y brillandole
los ojitos tras las gruesas ga-
fas de miope, monsieur Ca-
vaignac llevaba cerca de dos
horas charlando para prego-
nar las excelencias de los

SOBRE
LA MESA
REPOSABA
LA NEGRA
BOTELLA, SIN
DESVELAR
SUS TRANS-
PARENCIAS

vinos de Francia. Sobre la
mesa reposaban en mutua
compania una fuente con
chanquetes y la negra botella
de fino jerezano, que desve-
laba su transparencia de to-
pacio al verterse en los cata-
vinos.

Entre sorbito y sorbito, in-
terminables sorbitos, pontifi-
caba el francés ante el silen-
cio de sus oyentes, cansados
de la interminable perorata:

—Sefores, sus vinos blan-
cos son buenos, pero los mas
nobles son los grandes blan-
cos franceses, y ninguno pue-
de competir con ellos: Cha-
teau d’Yqem, Batard-Mon-

trachet, Chateau-Grillet...

Hacia una pausa para re-
frescar la boca con el vinillo
de su copa, tan fresquito y
oloroso, ¢l traicionero, que se
colaba sin sentir. Tomaba
con sus dedos un pufadito de
chanquetes y exclamaba con
delectacion:

—iDiablo! Estos pececitos
son una delicia. ;Cémo pue-
den conseguirlo, pues en
Francia estd prohibido pes-
car estos alevines?

Uno de los interlocutores
intervino:

—Estos pececillos son
chanquetes, que llevan el
nombre cientifico de «Aphya
minuta», y a pesar de su pe-
queno tamaio son individuos
adultos. Los antiguos roma-
nos los tenian en mucha
estima y los denominaban
«aphyes», pero en este nom-
bre se incluian diversas es-
pecies de pequeno tamafio,
como gobios, mujoles, etc. El
chanquete es una especie de
gobio que tiene el cuerpo
translcido, casi transparente
y ligeramente rosado, que
nada en grandes bandadas
por las zonas de algas, a ve-
ces mezclados con otros pe-
ces mayores, como los bo-
querones. Viven en gran par-
te del litoral europeo, pero
eran muy abundantes en al-
gunas zonas del Mediterra-
neo, donde la pesca abusiva
esta poniendo en peligro su
pervivencia.

Después de tomar un sor-
bo de su vino cristalino, Ca-
vaignac intervino:

—En la costa de Niza tam-
bién se ofrece, aunque no es
como esto, lo que se llama
«la petite friture», que se
hace con pequenos pescados
redondeados, grises o trans-
parentes, del tamano de me-
dio dedo menique, son dimi-
nutos salmonetes, mujoles,
pageles, que aparecen frente
a la costa segun la estacion.

Alli tienen un privilegio
imperial, otorgado por Napo-
leon 111, que autoriza la pesca
de estos alevines entre Anti-
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bes y Menton. En la cocina
nizarda se consideran dos va-
riedades distintas, denomina-
das «nonats» y «poutine»,
que se diferencian por el color
y el aspecto: los primeros son
transparentes y claros, mien-
tras los segundos forman una
especie de pasta. Para coci-
narlos se usan distintas rece-
tas, pero existe una, de origen
espanol, que est4 casi olvidada
a pesar de los buenos resulta-
dos que proporciona: «la pou-
tine au piment».

Nuestro companero le re-
plico:

—También los antiguos ro-
manos distinguian dos espe-
cies, una de pececillos blancos
y espumosos, que eran go-
bios, y otra de color apagado
y mas pesada, compuesta por

EL VINO
PARECIA

REIR CON
ALMA

ANDALUZA
E——

diversas especies y era mucho
mas apreciada la primera,
sobre la que dice Arquestrato,
el gran cocinero: «Si queréis
comer este pescado, hacedlo
juntamente con ortigas y sa-
zonadlo después. Triturad las
flores de las plantas aromati-
cas sobre el aceite que tenéis
en la sartén y freidlo todo
muy ligeramente.» Corrobo-
rando esta idea, el peripatético
Clearco, dice Arquestrato, ana-
de que «debe retirarse cuando
produceun chirrido en el acei-
tex.

El francés, comiendo otro
pufadito de chanquetes y gui-
fiando un ojo con gesto de
complacencia, nuevamente tra-
segaba el vino gaditano y
volvia a sonar con los caldos
de la dulce Francia:

—Este es un vino esplén-
dido, pero es, sobre todo, un
vino para aperitivo o para
postre, pues es demasiado
licoroso y resulta muy oloro-
so. Francia ofrece los mejores
vinos del mundo, que satisfa-
cen todos los gustos. La gama
de los vinos franceses se aco-
moda a todos los manjares y
puede acompanar de manera
perfecta cualquier plato.

Satisfecho de su comenta-
rio, nuevamente se llevo a los
labios el catavinos para pala-
dear golosamente el caldo an-
daluz.

A lo lejos, el zafiro del mar
se oscurecia, la Farola habia
desaparecido en la penumbra
y solo se veian las rafagas de
su cabellera luminosa que se
deslizaban sobre las aguas.
Casi rozando el horizonte ma-
rino, como nuevas constela-
ciones, lanzaban destellos las
mamparras de los pescadores
que iniciaban sus faenas en el
mar. Como una caricia llega-
ba la brisa que al pasar por
los jardines del Limonar se
perfumaba en los jazmines y
damas de noche. Timidamen-
te aparecian en el cielo las
primeras estrellas.

Cavaignac meditaba, miran
do atentamente las brasas que
enrojecian los espetones, to-
maba chanquetes y volvia a
levantar con mano trémula la
copa que constantemente le
llenaban. El tiempo pasaba
con lentitud mientras por las
calles pregonaba un calé;

—iBiznagas de jazmin! Biz-
nagas!...

La noche sensual y tibia
abrazaba la ciudad que se le
entregaba estremecida. El fran-
cés, aunque nadie le escucha-
ba, con la pesadez que le
daba el vino, continuaba su
monotona salmodia;

—iOh, los vinos bordele-
ses: el Chateau-Margaux, le
Chateau-Lafite, le Chateau-
Haut-Brion. Los vinos maés
nobles que hay en el mundo!

Sus ojillos maliciosos se
cerraron, inclind la cabeza
sobre el pecho y dejo escapar
de su boca un trémolo que
termind en sonoro ronquido.
En la copa, quebrando el re-
flejo de los destellos del faro,
el dorado jerez parecia reir
con su alma andaluza. a
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DE LA MARINA
MERCANTE

A Marina Mercante espafiola ocupa, entre todos los paises,
&l lugar numero doce, con una participacion del 1,9 por 100
en la flota mundial. Si se tiene en cuenta la edad, nuestra
flota es la sexta mas joven, con un 74 por 100 del tonelaje
de registro bruto menor de diez afios. El 90 por 100 del
comercio exterior que realizd Espana el pasado afo fue por
mar, y el movimiento interno de mercancias y pasajeros
alcanzo cotas muy relevantes. No obstante, el sector se
encuentra sumergido en un estado de profunda crisis, crisis que no
incumbe exclusivamente a Espafia, sino que se generaliza en casi
todos los paises desarrollados.

La (nica solucién
es la merma en
la construccion
del nuevo tonelaje,
unida al desguace
de las unidades
obsoletas.

La crisis de

los astilleros es
una consecuencia
directa de la
crisis del sector
naval.
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anderas de conveniencia:

primer problema de los fletes

A importancia de la Marina

Mercante en un pais como Es-

paiia, con casi 8.000 kilome-

tros de costa, es algo evidente.

Hay que afiadir a ello las razo-
nes de cualquier otra nacion maritima,
pues el buque mercante es el unico medio
hoy existente para transportar grandes
volumenes entre puntos separados por
mares u océanos; esto es aplicable, por
ejemplo, a mercancias como petroleo,
minerales o granos. L.a Marina Mercante
espanola ocupa entre todos los paises el
lugar nimero doce, con una participa-
cion del 1,9 por 100 en la flota mundial;
es la sexta mas joven, considerando la
edad, con un 74 por 100 del tonelaje de
registro bruto menor de diez afios, frente
al 58 por 100 de media mundial.” Alrede-
dor del 90 por 100 del comercio exterior
que realizo Espaiia fue por mar, y tam-
bién fue importante la parte del movi-
miento interno de mercancias y pasaje-
ros; el afio pasado, Espafia exporto por
via maritima 38.229.781 toneladas, e
importo casi el doble, 75.209.859 tone-
ladas. A mayor abundamiento, no son
pocos los paises que cuentan con un
ministerio de la Marina Mercante: es el
caso de Francia, Inglaterra y Grecia,
entre nuestros futuros colegas comunita-
rios, o la URSS, segunda potencia mun-
dial en la Marina Mercante.

Todo lo expuesto'sirve de preambulo a
la hora de analizar un sector que, unién-
dose a la lista de otros importantes capi-
tulos de la economia espaiiola, se encuern-
tra en un estado de profunda crisis. Pero,

en este caso, con el agravante de tratarse
de un sector de importancia vital para
nuestro apartado econodmico de los servi-
cios y, por ende, para la economia espa-
nola en su conjunto.

Aparte de los motivos comunes con
otras naciones, la crisis de la Marina
Mercante espariola presenta unos carac-
teres diferenciados.

Entre las causas deindole general, una
de las mas importantes, sobre todo por su
efecto desencadenante, fue la crisis del
petroleo de 1973. Los elevados precios
de este crudo, que se dispararon en un
tiempo récord, produjeron un aumento
de los gastos en los paises importadores,
que se vieron obligados a revisar profun-
damente sus planes energéticos. El pro-
ceso de sustitucion del petrdleo por
energias alternativas comenzo un lento
¢amino que, logicamente, se acrecienta
con los anos, a medida que aquellas
medidas empiezan a surtir efecto.

El primer perjudicado es el trafico
petrolero, con el problema afiadido de
que esta clase de barcos ocupa un por-
centaje sustancial en el tonelaje de las
flotas mercantes del mundo: el 25,1 por
100 en los paises de la CEE y el 60,4 por
100 en Espaiia. Si a esto afiadimos el
subsiguiente costo del combustible, nos
encontramos con una sensible reduccion
en el mercado de fletes; concretamente
en los ultimos diez afios, el desajuste
lleg6 a tales extremos que la flota mer-
cante miindial presentaba un -creci-
miento de casi el 50 por 100, mientras
que el comercio maritimo descendia

LA MARINA MERCANTE ESPANOLA EN 1983

Ndmero de buques

Petroleros
Graneleros y mineraleros

Carga convencional
Portacontenedores

Toneladas de registro bruto (millones) . .
Toneladas de peso muerto (millones). . .

TIPOS DE BUQUES SEGUN EL T.R.B.

2.635
8.131
13.879

4.919
1.078
1.073

78

" Fuente: Lloyd's Register of Shipping.

implacablemente, acusando una rece-
sion del 16 por 100 desde 1979. La con-
secuencia actual es patente: sobran bar-
cos, y la tinica solucién es la mermaen la
construccion de nuevo tonelaje, unida al
desguace de las unidades mas obsoletas.
Por ello, la crisis de los astilleros es una
consecuencia directa de la crisis del sec-
tor naval.

Al sereste un problema practicamente
general en los paises desarrollados, la
citada crisis ha generado medidas pro-
teccionistas en los mismos para preser-
var, en lo posible, sus propias flotas
mercantes y mano de obra empleada.
Tanto a través de normas de tipo fiscal
como legislativas, se hace cada vez mas
dificil la intervencioén de otra nacion en el
mercado de fletes, y mas para Espana,
por carecer de un elevado nivel de com-
petitividad internacional. Ademas, en el
caso de que un nuevo pais consiguiera
romper esa marafa proteccionista, seguro
que seria por medio de los buques con las
denominadas «banderas de conveniencia».

Este, el de las banderas de convenien-
cia, es el principal problema que afecta a
las flotas mercantes de todo el mundo, en
el momento presente. Aunque el fend-
meno no es nuevo en los ultimos afos, ni
muchisimo menos, lo grave es que cada
vez es mayor el nimero de paises que lo
practican. Surgio en los Estados Unidos
durante la Segunda Guerra Mundial, de-
bido al deseo de los armadores norteame-
ricanos de escapar a la prohibicion vi-
gente para los buques de su pais de comer-
ciar con los beligerantes. Los industria-
les norteamericanos estaban vendiendo
mercancias tanto a las potencias aliadas
como al IIT Reich, y habia que guardar
las apariencias. Liberia y Panama, autén-
ticas naciones marioneta en aquel mo-
mento, fueron los principales «registra-
dores» de barcos ajenos. Pero la rentabi-
lidad del negocio hace que, poco a poco,
otros paises imiten a los estadouniden-
ses: Grecia, por ejemplo, cuyos armado-
res querian gvitar la nacionalizacion de
su riquisima marina mercante por un
posible gobierno izquierdista. Y luego,
practicamente todas las naciones con flo-
tas importantes.

Ello ha generado el que, actualmente,
mas de un 35 por 100 de la flota mundial
navegue bajo pabellones de convenien-
cia, con 118 millones de toneladas de
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peso muerto, Liberia tiene 2.062 buques,
con 67,7 millones de TPM, y Panama.
5.316 buques y 34,6 millones de TPM.
A considerable distancia estan Singapur,
Chipre y Antillas Holandesas. Pero
naciones como Honduras, Libano, So-
malia, Seychelles, Islas Caiman, Bermu-
das, Bahamas, Malta, Sti Lanka e incluso
Gibraltar, ademas de otros, con porcen-
tajes aun pequenos, se introducen en este
lucrativo negocio.

La sola enumeracion de estos paises
muestra a las claras el meollo del asunto;
muchos de ellos son ex-colonias de las
grandes potencias, y actualmente neoco-
lonias, con gobiernos al servicio de las
mismas, que, en caso de intento de des-
marque, les ocurre loque alaislade Gra-
nada o Nicaragua, por poner dos ejem-
plos. O, dicho de otra forma: los grandes
armadores mundiales practican el doble
juego de exigir a sus respectivos gobier-
nos todo lo exigible para paliar la crisis
del sector, mientras van matriculando
sus barcos en los citados paises, para
sacar beneficios por las dos partes.

La rentabilidad de las banderas de
conveniencia es multiple. La fiscalidad
es practicamente inexistente, pues estas
pequenas naciones solo recaudan unos
minimos derechos de matriculacion. Los
costes salariales son mucho mas bajos, al
permitirse la mano de obra extranjera,
con lo que acude una multitud de marine-
ros de zonas tercermundistas por sala-
rios miserables, pero relativamente altos
comparados con los de su pais de origen.
No hay seguridad social y se autorizan
tripulaciones inferiores a las exigidas en
naciones desarrolladas, con lo que la
mano de obra resulta triplemente barata.
Si a ello se anade que los costos en mate-
ria de seguridad, revisiones u otros capi-
tulos y el control administrativo son
practicamente nulos, da como resultado
que larentabilidad de los barcos matricu-
lados por este sistema es enormemente
mas alta que la de los registrados en los
paises originarios de los propietarios
de buques.

Segun un estudio realizado por la
UNCTAD, los propietarios o beneficia-
rios de las banderas de conveniencia
son: Estados Unidos, 31,7 por 100;
Grecia, 20,7; Japon, 19,2; Hong-Kong,
16,9, y el restante 16 por 100 se lo re-
parten la Republica Federal Alemana,
Ttalia, Suiza, Canada, Israel y Gran
Bretana. La lista habla por si sola. Y
otro dato mas revela que los paises de
la CEE tienen una flota superior ma-
triculada bajo bandera de conveniencia
que bajo sus respectivas banderas na-
cionales.
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Aparte de estos problemas, que son
comunes en las naciones desarrolladas,
Espaiia presenta algunos mas que le son
especificos. El principal consiste en que
el tonelaje y la composicion de su flota
mercante actual no se debe a las nece-
sidades reales de transportes, sino a la
urgencia y los deseos de incrementar el
sector de la construccion naval. Para
ello se concedian créditos publicos blan-
dos; o sea, con grandes facilidades y prac-
ticamente sin exigencia de garantias a
los beneficiarios. A este rico panal no
dejaron de acudir muchos especuladores
e individuos con una cualificacion em-
presarial infima, que se hicieron con los
barcos, comenzaron a explotarlos y, al
cabo de unos anos, abandonaron algu-
nas embarcaciones en distintos puertos
del mundo, mientras que otras acabaron
«nacionalizadas» por el Banco de Cré-
dito Industrial en la época de las vacas
flacas, que se convertiria en la mayor
naviera de Espafa, muy a su pesar, evi-
dentemente.

Como «contrapartida», las instancias
oficiales obligaron a las empresas navie-
ras registradas en Espafia a adquirir bu-
ques salidos de los astilleros nacionales,
asi como a asegurarlos en compafiias ra-
dicadas aqui, ademéas de prohibirlas la

Cada vez es mas dificil

influir en los fletes

contratacion de tripulaciones extranje-
ras. No debian ser exigencias muy one-
rosas, a tenor de los resultados: en pri-
mer lugar, el incremento espectacular
del tonelaje contratado. Ademas, la
mano de obra era la mas barata de Eu-
ropa, con excepcion de Portugal. En
cuanto a los seguros en empresas nacio-
nales, los consejos de administracion de
entidades aseguradoras y armadoras so-
lian tener estrechas relaciones.

Finalmente, en ¢l porcentaje de par-
ticipacion en el total del tonelaje bruto
de la flota mercante espafola (cuadro 1),
los petroleros ocupan un monto absolu-
tamente desproporcionado con las nece-
sidades v la situacién actual, siendo, en
cambio, bajisimo el indice de contene-
dores y similares, que son los buques
rentables en la actualidad.

Esta exposicion sobre el sector se
completa con el analisis de la situacion
empresarial en el momento presente, en
el que se incluyen las companias consig-

natarias, por su intima vinculacion con

la Marina Mercante.

El Estado, a través del INI y de la
Direccion General del Patrimonio, es el
principal empresario del sector naviero
espanol, y el accionista mayoritario, de-

tras de las mas importantes firmas del

sector; Empresa Nacional Elcano, Com-
pania Transmediterranea y Trasatlanti-
ca Espaiiola.

En la Empresa Nacional Elcano, el
INI participa con el 100 por 100 del
capital social. Tiene una flota de cinco
buques petroleros, un pontén y cinco
bulckarriers, con un total de 1.500.000
toneladas de peso muerto. A su vez par-
ticipa con un 84 por 100 en Trasatlan-
tica Espafiola. En 1983 registro un dé-
ficit de 2.555 millones de pesetas.

Trasatlantica Espaiiola es poseedora
de cinco lineas de transporte y diversos
proyectos en el golfo de México, trafico
entre las costas este de Italia y Estados
Unidos, planes de fletamento de dos bu-
ques con moderna tecnologia y apertura
de diversas delegaciones. Participa con
un 100 por 100 en Naviera Castellana y
con un 21 por 100 en Astilleros del At-
lantico. El Estado es propietario del
89,26 por 100 del capital; el grupo Pé-
rez y Cia, del 6,64, y el 4,10 por 100
restante esta en poder de diversos accio-
nistas. En el ano 1982 tuvo pérdidas por
valor de 293 millones de pesetas.

También con mayoria de capital esta-
tal, a través de la Direccion General
del Patrimonio, la Compainia Transme-
diterranea absorbid, en 1983, a su filial
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Compania Auxiliar de Comercio y Na-
vegacion (AUCONA), obtuvo benefi-
cios de casi 500 millones de pesetas y
logré una subvencion oficial de 8.280
millones. Esta fue reducida a 7.600 el
afio pasado. Registro un transporte de
3.450.191 pasajeros, 388.293 vehiculos
y 1.574.374 toneladas de mercancias.
Su flota se compone de treinta y dos
unidades y tiene el proyecto de inaugu-
rar la linea maritima entre la Costa del
Sol v Génova para exportar productos
hortofruticolas almerienses.

El segundo grupo importante de em-
presas corresponde al de las filiales de
grandes grupos industriales con flota
propia. La principal es Transportes,
Aduanas y Consignaciones (TAC), pro-
piedad de la S. A. Cros. Durante 1983,
con un «cash-flow» de 235 millones de
pesetas y una consignacion total de
seiscientos once buques, transportd
1.830.000 toneladas en barcos propios,
1.941.000 como intervencion en fleta-
mentos y 3.870.000 de manipulacion y
despacho de mercancias. Por sus alma-
cenes portuarios de Barcelona pasaron
447.000 toneladas.

Al grupo Hispacement pertenece la
Maritima de Cementos y Graneles, que
ha transportado 2,3 millones de tonela-
das, el 50 por 100 de las cuales petenece
a importaciones de granos y mineral de
hierro y carbon.

Por ultimo, Campsa, aunque encua-
drada en el sector de hidrocarburos, po-
see la flota mas importante de la Marina
Mercante espafola, con cuarenta bu-
ques tanque.

Dentro del cuarto grupo, el de las em-
presas que pueden llamarse indepen-
dientes, hay siete importantes. Maritima
del Mediterraneo, de Barcelona, es una
agencia de lineas regulares con termi-
nales propias de carga. Entre las firmas
en las que participa figuran Maritima
Eurogulf, Maritima del Estrecho de
Ceuta, Maritima del Estrecho, Maritima
Layetana y Cotransa.

Con sede en Ceuta, Fletamentos Ma-
ritimos esta especializada en el trans-
porte de crudo petrolifero. Ha disminui-
do su capital notablemente, a causa de
la venta del buque «Ceuta», decision
tomada ante la imposicion de soportar
los altos costes que suponia su repara-
cion. Un 34,21 por 100 de sus acciones
esta en manos de accionistas de diversos
paises.

Naviera Marasia explota lineas regu-
lares con los puertos del Pacifico, Amé-
rica del Sur, Africa occidental, Extremo
Oriente, golfo de Pérsido y Australia.
Tiene su principal base de operaciones

«RANKING» DE VENTAS

NOMBRE DE LA EMPRESA

VENTAS
(En millones
de pesétas)

PLANTILLA

Trasatlantica Espaiiola
Empresa Nacional Elcano
Batchilleria

© 00N o Aok

12. Ybarra y Cia.

13. Naviera Marasia. . ..........
14. Contenemar...............
15. Hijos de J. M. Estéllez. . .. ...
16. Naviera Pinillos . . ..........
17. Maritima de Cementos . ......
18. Erhardty Cia. .............
19. RomeuyCia. .............
20. Union Comercial Maritima. . . . .
21. NavieraArtola.............
22. Centramares...............
23. Condeminas...............
24. Trafico y Fletamentos........
25. SeaSpain................
26. Maritima Antares...........
27. Sea Land lbérica...........

28. Intramar.............00n.

Transmediterranea. . . ........
Muiioz y Cabrero. . .........

e
P
..........
.....

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

Maritima del Mediterraneo . . ..
Fletamentos Maritimos.......
Consignaciones, Almacenes y Trans.
TAC..............ccvunn
10. Combalia Sagrera...........
11. Naviera Vizcaina. . . .........

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

e

)

DRI

DR

23.934
19.200
12.344
10.365
8.612
8.000
1177
6.000
5.779
5.700
5.580
4.000
3.816
3.600
3.550
3.500
-3.417
3.257
3.100
3.100
3.009
3.000
3.000
2430
2.400
2.360
2.098
2.000

Fuente; Fomento de la Produccion. Datos referidos a 1983.

en Barcelona y posee cuatro buques,
con un total de 55.000 toneladas. Los
beneficios conseguidos en 1983 alcan-
zaron los 27 millones de pesetas.

Naviera Pinillos se dedica al trans-
porte de platanos, carga por containers
y convencional entre las Islas Canarias
y la Peninsula.

Domiciliada en Santander, Maritima
Antares posee una flota de seis buques,
cuatro de ellos bulckarriers y dos «qui-
mical carrier superflex»; sus barcos es-
tan fletados «time charter». Reciente-
mente ha adquirido, al 50 por 100 con
Interceres, la firma Naviera Internacio-
nal, poseedora de un bulckarrier, y es
propietaria, ademas, de la totalidad del
capital de la compaiia Naviera Ibérica.

La ultima empresa, Ybarra y Cia, de
Sevilla, esta especializada en el trans-

porte de vehiculos, aparte de carga ge-
neral.

En el quinto grupo aparecen las em-
presas de agencias de aduanas, comisio-
nistas de transito y consignatarias, y se
observa un ligero aumento de la expan-
sion. Destaca, por su importancia en
este subsector, la firma Muiioz y Cabre-
ro, de Barcelona, con un importante tra-
fico en las tres vertientes del transporte
terreste, aéreo y maritimo, que la con-
vierte en la mas importante del ramo.

Para terminar es de destacar la sus-
pension de pagos, con un pasivo de 516
millones de pesetas, de la sociedad bar-
celonesa Batchilleria, S. A., dedicada al
transporte internacional, aduanas y con-
signaciones. l

Carlos GONZALEZ DEL PIE
y Maria Antonio F. SAINZ

HOJA DEL MAR 71




(NUESTRA FLOTA PUEDE
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Cree en el futuro
de nuestra marina
mercante. A pesar
del fuerte
endeudamiento del
sector, con 250.000
millones de pesetas
de préstamos en

el Banco de Crédito
Industrial Fernando
Fernandez- Tapias,
hasta este mes
presidente de
ANAVE, confia en
la competitividad
de /a flota espaiiola
frente a terceros
paises. Para ello
los navieros
mantienen dos
peticiones: Plan

de Flota para estar
en condiciones de
1gualdad con la
competencia exterior
"y paciencia de Ia
Administracion para
renegociar la deuda.

MPETIR EN &L EXTERIOR!




Vidal MATE

ACE unos anos se
quejaba usted de
la Administracion
de UCD, a la que
acusaba de escasa
atencion. {Cual ha
sido el cambio con el Go-
bierno socialista?

—Tengo que decir, y no
me duelen prendas, que por
primera vez en muchos anos
tenemos un Gobierno que
demuestra interés por la Ma-
rina Mercante. El presidente
Gonzalez me ha recibido ofi-
cialmente, cosa que no hicie-
ron sus predecesores, y me
consta que el actual director
general de la Marina Mer-
cante, Fernando Salvador, se
preocupa de los problemas y
trabaja incansablemente para
tratar de resolverlos. Lo que
ocurre es que las competen-
cias de la Marina Mercante
estan dispersas en numerosos
departamentos ministeriales,
y en ocasiones echamos en
falta tanto la comprension
para nuestros problemas co-
mo la necesaria coordinacion
para la solucion de los mismos.

—Al 31 de diciembre de
1984 estaban inactivos el 12
por 100 de los buques y ¢l 9
por 100 del tonelaje de peso
muerto. {Hasta qué punto
esta situacion es consecuen-
cia de la crisis del sector,
del exceso de oferta o de la
falta de competitividad?

—La crisis de la Marina
Mercante es mundial. Una
crisis que tuvo su origen en la
subida de precio del petroleo
y que se prolonga durante
mas de una década. Hay mas
de ochenta millones de tone-
ladas de peso muerto amarra-
das en todo el mundo, y la
deuda de navieros de todos
los paises ante la banca inter-
nacional supone unos treinta
y cinco mil millones de dola-
res. Es decir, mas de cinco
billones de pesetas.

Si la situacion de los dife-
rentes paises es delicada, en
el caso de Espana hay facto-
res mas negativos para los
armadores «cautivos» en
construccion de buques, per-
trechos, seguros, etc., que
han de comprar ferzosa-
mente en el pais, a precios
superiores a la oferta interna-
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ANAVE vy Marina Mercante

«ME CONSTA QUE
EL ACTUAL DIRECTOR DE
LA MARINA MERCANTE
SE PREOCUPA DE LOS
PROBLEMAS Y TRABAJA

PARA RESOLVERLOS»



cional. Asi es muy dificil la
competencia, que solo es po-
sible si se arbitran medidas
en el contexto de una politica
naval armonica y adecuada.

—Con una financiacion
del 70 por 100 de la Marina
Mercante y una cartera de
créditos con el sector de
250.000 millones de pese-
tas, {es el Banco de Crédito
Industrial la primera na-
viera de Espaia? {Por qué
se ha llegado a esos nume-
ros rojos? {Qué planes se
ofrecen para refinanciar esa
duda?

—Si en el mundo, como
consecuencia de la crisis,

quiebran navieras del volu-
men ¢ importancia del grupo
sueco Saleninvest, o de la
estatal irlandesa Irish Lines,
no puede sorprender que en
Espana, con peores condicio-
nes para la competencia,
haya empresas que no pue-
den hacer frente a sus venci-
mientos de crédito con el
BCL El embargo de buques
no soluciona el problema. La
solucion ha de venir de un
conjunto de medidas que per-
mitan a las navieras un salto
hacia el futuro con una etapa
previa de saneamiento, en la
que el BCI esté dispuesto a
estudiar con flexibilidad de

negociacion los vencimientos
de crédito. Este es el tnico
medio de no hacer imposible
la continuidad de la explota-
cion de algunos buques.

— ¢ Cuales han sido hasta
la fecha los resultados de la
Sociedad de Gestion de Bu-
ques?

—No lo sé exactamente.
Comprendo que el BCI, en
defensa de sus legitimos inte-
reses, trate de salvar en lo
posible sus créditos, aunque
sea en una pequena parte.
Sin embargo, es indudable
que si la causa de los impaga-
dos no se debe a una mala
gestion en la mayoria de los

FERNANDD
HERNANDEZ
TAPIAS

Nacido en Vigo
hace 47 afios
Casado y con seis
hijos
Autodidacta
Naviero
Casi toda su vida
dedicada a ANAVE
Desde enero
de 1985, presidente
de la Confederacion
de Empresarios
Independientes
de Madrid (CEIM)

casos, sino a la crisis del mer-
cado y a problemas estructu-
rales, es logico pensar que en
las mismas condiciones, per-
sonas no introducidas en el
mundo naviero es muy dificil
que lo puedan hacer mejor.
—EIl «boom» de las cons-
trucciones en los afos 70
fue obra de armadores o de
simples empresarios con fi-
nes especulativos, en oca-
siones de acuerdo con los
propios astilleros. {La banca
ha perdido la paciencia?
—La mayor parte de los
armadores tienen sus créditos
concertados con la banca ofi-
cial, con el BCI. Desde luego,
los armadores quisieran que
se tuviera con ellos la pacien-
cia del Gobierno en la banca
japonesa con SANKO, el
principal grupo naviero de
aquel pais, que estaria en
bancarrota de no haber tenido
una generosa renovacion de
sus créditos. Pero el pro-
blema de la superabundancia
de flota fue la construccion,
ofertada con fines no navie-
ros, para ocupar gradas con
buques no competitivos ni
adecuados a las necesidades
del mercado. Las consecuen-
cias de esta improvisacion la
ha pagado la totalidad de la
flota mercante espaiiola.
—Los navieros se han
quejado en muchas ocasio-
nes de las exigencias im-
puestas por la Administra-
cion en materia de cons-
truccion de buques en asti-
lleros espaiioles, seguros,
etcetera. {Qué condiciones
son necesarias en este sen-
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«Nos estamos jugando
el futuro como
nacion maritima»

tido para que nuestra flota
sea competitiva?

— Para que nuestra flota
sea competitiva, los navieros
espanoles tendrian que estar
en condiciones de igualdad
con sus competidores extran-
jeros. Fijese que digo en
igualdad de condiciones, no
mejores. Para ello deberian
estar en situacion de elegir
libremente las mejores ofer-
tas en construccion, pertre-
chos, seguros, etc. Si se quiere
proteger la industria de la
construccion naval, que tam-
bién atraviesa una grave cri-
sis, hay que establecer me-
canismos para igualar la flota
espanola con sus competido-
res extranjeros.

—¢Hasta qué punto algu-
nas de estas dificultades son
también consecuencia de
una flota que no ha sabido
o no ha podido adecuarse a
las nuevas exigencias del
transporte maritimo?

—Con unos instrumentos
de trabajo mas caros que la
competencia es muy dificil
adaptarse a las nuevas exi-
gencias del transporte mari-
timo, y mas en una situacion
de crisis mundial. Pero hay
muchas empresas navieras
que estan decididas a adap-
tarse a las necesidades actua-
les y que, de hecho, logran
sobrevivir en estos momentos
tan dificiles.

menos de cinco buques y 36
nada mas que uno. Con
semejante minifundismo, al
margen de otros problemas,
{cree que es posible una
competitividad internacio-
nal?

—EIl problema del mini-
fundismo puede obviarse a
través de la union de empre-
sas en traficos de lineas regu-
lares o en las denominadas
«conferencias». La fuerte in-
version que exige un buque
s6lo hace dificil la existencia
de grandes empresas, aungue
haya navieras, tanto estatales
como privadas, con un amplio
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—Cien empresas tienen

volumen de flota. Pero, in-
sisto, que la actuacion con-
junta de varias empresas en
determinados traficos puede
salvar ese minifundismo.

—{Como deberia ser el
Plan de Flota? {Cuales se-
rian sus compromisos desde
la corresponsabilidad? (Es
posible mantener el volu-
men de tonelaje?

—Ya he dicho en otra oca-
sion que el Plan de Flota
debe ser un conjunto armoé-
nico de medidas que hagan
competitiva la actividad na-
viera actual, y que permita a
las empresas un salto eficaz
hacia el futuro, con toda la
generacion y empleo de re-
cursos que ello conlleva. Una
coyuntura excepcional, como
la presente, representa el ser
o no ser de nuestro futuro
como nacion maritima. Nu-
merosas navieras quieren
ofrecer, si se les facilitan los
cauces adecuados, una flota
eficaz y unos niveles de servi-
cio eficientes. Es necesario
facilitar los cauces de comu-
nicacion e informacion entre
las empresas navieras y usua-
rios del transporte maritimo y
mejorar el cumplimiento de
las obligaciones de pago con
las entidades financieras de
crédito.

En cuanto al volumen de
tonelaje, seria posible mante-
nerlo ¢ incluso acrecentarlo
con una mayor participacion
de buques espanoles en nues-
tros traficos de importacion y
exportacion. Y aumentar estas
cifras permitiria una disminu-
cion del tonelaje amarrado
actualmente, una mejor posi-
bilidad de hacer frente a las
deudas y una sustitucion de
viejas unidades y crecimiento
de la flota con sus repercusio-
nes en la industria de la cons-
truccion naval,

—¢Quién encarece mas
el transporte maritimo es-
pafiol: 1a politica «cautiva»
del Gobierno o las propias
deficiencias estructurales
del sector? (Creen que la

Administraciéon protegio
mas a la construccion naval
que a los navieros?

—La situacion de «cautivi-
dad» es la que ha provocado
en gran parte las deficiencias
estructurales del sector. Si los
costes son superiores a la
competencia y mas en épocas
de crisis como en la actual,
resulta muy dificil llegar a las
condiciones del mercado. Y
es indudable que, a lo largo
de los ultimos anos, la Admi-
nistracion protegié mas a la
construccion naval que a la
Marina Mercante, sin darse
cuenta de que sin Marina
Mercante es muy dificil que
la construccidon naval pueda
subsistir,

—{Como afecta la orga-
nizacion de la OTP a una
Marina Mercante competi-
tiva?

—Afecta de una manera
muy importante. Por un lado,
la eficacia del puerto, de sus
medios técnicos, instalacio-
nes, etc., es fundamental en
la agilizacion del transporte
maritimo. Por otro, los costes
portuarios constituyen un ca-
pitulo importante en los gas-
tos de explotacion del buque.
La reestructuracion de la
Organizacion de Trabajos
Portuarios, anunciada por el
Gobierno, aunque choca con
intereses corporativos, la con-
sideramos necesaria, porque
la situacion actual es anti-
cuada y antiecondmica y pro-
duce un encarecimiento de
las actividades portuarias que
repercute en la falta de com-
petitividad del transporte por
via maritima.

—En lo que se refiere ala
Marina Mercante espaiiola,
{tiene futuro o estamos
arriesgados a tener una
mayor dependencia de pai-
ses terceros?

—EIl futuro de la Marina
Mercante depende en gran
parte de lo que los poderes
publicos quieran hacer con
ella. En ese sentido, quiero
recordar que en mi entrevista

con el presidente del Gobier-
no le pregunté: «;Queremos
una Marina Mercante en Es-
pana?» Contesto que si. En-
tonces hay que hacerla com-
petitiva a nivel internacional.
En caso contrario, tendremos
que depender de terceros pai-
ses para nuestros suministro,
con los perjuicios y riesgos
que ello conlleva. Y no hay
que olvidar que la Marina
Mercante espanola, que ac-
tualmente genera un empleo
directo de 27.000 hombres e
indirecto de 69.000 mas, fac-
tura anualmente unos 215.000
millones de pesetas. Si estu-




A favor de la liberalizacion

«HAY QUE ESTABLECER
MECANISMOS PARA
IGUALAR NUESTRA FLOTA
CON LOS COMPETIDORES
FUROPEOS»

viera en condiciones de igual-
dad con sus competidores
extranjeros, podria contribuir
a la economia espafiola con
unos 1.200 millones de tone-
ladas/ano al final de cada
década.

—¢{Cual es el futuro de
cara a la Comunidad Eco-
nomica Europea?

— A la larga, toda liberali-
zacion es buena para la Ma-
rina Mercante, y, en este
sentido, el poder competir en
igualdad de condiciones con
los paises miembros del Mer-
cado Comun es una aspira-
cion logica del sector. Pero
hay que tener en cuenta que
la liberalizacion en términos
generales no se producira con
la adhesion de Espafa en la
Comunidad, sino despues de
un periodo transitorio, que se
espera sea de siete afos. Y,
aunque en este periodo se
suscitaran restricciones en la
importacion de ciertos pro-
ductos industriales, seguire-
mos estando en peores con-
diciones que nuestros compe-
tidores extranjeros. Ahora
bien, de lo que estoy seguro
es que, en condiciones de
igualdad, la Marina Mer-
cante espanola, por tradicion,
preparacion de sus gestores y
tripulaciones, etc., esta en
condiciones de competir dig-
namente con cualquier otro
pais maritimo.

—Diciesiete afios como
vicepresidente y presidente
de la organizacion es un
periodo mas que suficiente
para conocer a fondo el sec-
tor. {Cual es el balance de
este largo mandato?

—Creemos que hemos lo-
grado muchas cosas, aunque
queda mucho por resolver.
Hemos logrado, sobre todo,
que la Administracion y la
sociedad en general tengan
un conocimiento mas claro
de lo que es la Marina Mer-
cante y el sector naviero, de
su importancia para la econo-
mia y la vida del pais y de la
necesidad de una politica na-
val armonica. Cara a la actua-
cion interna, creo que se ha
conseguido reforzar la union
de los armadores espanoles.
Cara al exterior, hemos des-
brozado un largo y dificil
camino que corresponde con-
tinuar a mi sucesor. W
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ANAVE

RELEVO EN

La Asamblea
General de
ANAVE del
pasado 28 de
mayo eligio
Un nuevo
presidente y
analizo la
situacion del
sector.

El ministro de Transportes,
Enrique Baron, presidio, el
pasado 28 de mayo, la Asam-
blea General de la Asociacion
de Navieros Esparioles (ANA-
VE). Enel acto cesé en la pre-
sidencia de la organizacion
Femando Fernandez Tapias
al haber agotado su mandato,
conforme a los Estatutos de la
Asociacion. Fue elegido para
sustituirle Juan Maria Gomez
de Mariaca, armador, licen-
ciado en Derecho y en Econd-
micas por la Universidad de
Deusto, en la que fue profesor
de Derecho Mercantil. El nue-
vo presidente de ANAVE es
consejero director gerente
de Naviera Vizcaina, S. A.,
consejero delegado de Na-
viera Quimica, S. A., presi-
dente de Off Shore Esparia,
S. A., y consejero de otras
sociedades. Lleva treinta afos
en el negocio maritimo y ha
participado directamente en la
construccion de treinta buques
de distintos tipos.

La Asamblea General de
ANAVE analizo la situacion
por la que atraviesa el sector,
que fue definida por el presi-
dente saliente de ANAVE
como «dramatica». En opi-
nion de los navieros, la Marina

Mercante espaiiola, como la
mundial, atraviesa la mayor
crisis de su historia a conse-
cuencia del descenso en el
comercio internacional provo-
cado por la subida de los pre-
cios del petroleo, en 1973.
~ Segun datos ofrecidos por
ANAVE, la disminucion del
comercio maritimo y el exceso
de buques construidos en todo
el mundo ha provocado un
desplome en el mercado de

fletes, lo que ha motivado
quiebras de importantes gru-
pos navieros internacionales,
tanto privados como publicos.
En Espafia, los armadores
han sufrido las consecuencias
de esta crisis, agravada por el
hecho de que los navieros
espanioles se ven forzados a
construir, asegurar y pertre-
char sus buques a mayor coste
que el de sus competidores de
otros paises.

LA CUPULA

El nuevo presidente
de ANAVE, Juan
Maria Gémez

de Mariaca, fue
profesor de Derecho
Mercantil en la
Universidad de
Deusto y lleva
mas de treinta
afios en el negocio
naviero.

«Hace falta una interven-
cién decisiva del Gobierno
—dijo en su intervencién Fer-
nando Fernandez Tapias—,
si queremos conservar una
flota mercante que en prome-
dio es muy joven y en su
mayor parte viable. Una flota
mercante que, tras una ade-
cuada intervencion guberna-
mental, puede producir una
demanda saneada paralacons-
truccion naval.»
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UNA GRUA MARINA [ was-vaLmax

EN LUGAR DE CINCO PUNTALES
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ELA-STV

EL CONGI!ESO DE SAN SEB

N su Congreso,
celebrado en San

Sebastian, la Federacion
de Transportes del sindicato
vasco ETA-STV ha pedido
la creacion de un Ministerio
del Mar, en el que se
agrupen todas las
competencias maritimas,
actualmente dispersas
en once Ministerios.
También ha solicitado
la creacion de una
Consejeria de Transportes
en el seno del Gobierno
Vasco, para que se forje una
infraestructura adecuada
y se otorgue al sector
la importancia que merece.

Concha. H. CARAZO

EGUN el reelegido se-
cretario general, José Mi-

guel Unanue, «el transporte
es clave para el desarrollo de
la actividad economica y la
calidad de vida de la gente. El
buen funcionamiento de un
sistema economico depende
de que exista una politica de
transportes adecuada. En Eus-
kadi se padece una deficiente
estructura, debido no solo ‘a
los errores de la Administra-
cién central, sino también a
los de nuestras propias insti-
tuciones, que no han sabido
disenar una politica correcta.
De ahi que nosotros plantee-
mos en este Congreso la crea-
cion de una Consejeria espe-
cifica que se ocupe del pro-
blema en toda su extension.
La Federacion de Trans-
portes de ELA-STV celebré
en los ultimos dias de mayo,
en efecto, su I Congreso. En
¢l se discutieron siete ponen-
cias, tres de ellas dedicadas al
sector maritimo: Puertos, Ma-
rina Mercante y Pesca. En la
primera de ellas, ELA-STV
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ha denunciado la falta de
competencias que el Gobierno
Vasco tiene en materia de
puertos, reclamando el man-
tenimiento del poder adquisi-
tivo de los estibadores, la
pervivencia del Montepio de
prevision, a punto de desapa-
recer, y que la cotizacion a la
Seguridad Social de los traba-
jadores de este colectivo sea
equivalente a la de los demas
sectores laborales.

En la ponencia dedicada a
la Marina Mercante, se ana-
lizé con profundidad el alar-

. mante paro existente. Se pidié
el mantenimiento de las tripu-
laciones minimas y se hizo un
analisis de la legislacion del
sector y de las posibilidades
de adaptarla a la normativa
internacional.

Finalmente, en el apartado
dedicado a la pesca, se estu-
dié la integracion en la Segu-
ridad Social de los trabajado-
res enrolados en barcos con
banderas de conveniencia, la
reduccion de la edad de jubi-
lacion de los pescadores de
bajura, la ampliacion de tres
anos del seguro de desem-
pleo, la desaparicién de las
bases reguladoras del sistema
a la parte (considerando este
procedimiento como anacro-
nico), y se contemplo la adop-
cion de medidas urgentes es-
peciales para los trabajadores
del mar de cara a la reestruc-
turacion de la flota, de cara al
ingreso de Espaiia en la Co-
munidad Econémica Europea.

Al Congreso, en el que se
eligio un nuevo Comité Fede-
ral y se ratifico al secretario
general en funciones, asistie-
ron 120 delegados de las pro-
vincias vascas y diversas re-
presentaciones extranjeras, a
la cabeza de las cuales figu-
raba Harold Lewis, secreta-
rio general de la Federacion
Internacional de Trabajado-
res del Transporte (ITF), que
agrupa a mas de cuatro millo-
nes de afiliados en todo el
mundo.

JROQUIETA

SENALES DE SOCORRO
DISTRESS SIGNALS

Direcciéon Postal
Apartado 124
PAMPLONA

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

Telegramas PIROQUIETA
PAMPLONA

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

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

Productor Nacional nimero 001
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Con este trabajo sobre las caries dentales, inicia
HOJA DEL MAR una serie de reportajes sobre temas
sanitarios que afectan de manera especifica al sector
maritimo. La serie, coordinada por el doctor Fernando
Alvarez, incluira las respuestas a todas aquellas
consultas que sean dirigidas a la redaccion de la revista.

ARO, por no decir

inexistente, es el dia

que no nos encon-

tramos, en el trans-
curso de un reconocimiento
médico, con esta molesta en-
fermedad de la boca que afec-
ta a una inmensa mayoria de
los tripulantes espaioles, de-
biéndonos plantear en mu-
chas ocasiones la siempre tris-
te labor de recomendar técni-
cas mutilantes (extraccion de
las piezas) debido a los danos
irreparables que las caries ya
han causado entre las piezas
dentales de esos pacientes,
quedandonos siempre esa

amarga sensacion de impo-
tencia ante algo que nunca
debio llegar a ocurrir.

No olvidemos que la caries.

es una enfermedad social que
produce un altisimo porcen-
taje de absentismo laboral y
escolar. El problema se hace
mas grave si consideramos el
caso concreto del marinero
en alta mar, que no puede
recurrir a un servicio de odon-
tologia de modo inmediato.

La patologia bucal ha sido
poco valorada como pro-
blema sanitario, por diversas
causas, entre las que se en-
cuentran la supuesta inocui-
dad de estas afecciones que
culminan, en el peor de los
casos de forma mas o menos
molesta, con la extraccion de
una pieza.

Sin embargo, todos, y so-
bre todo los que alguna res-
ponsabilidad tenemos en ma-
teria sanitaria, solemos olvi-
dar que la caries, junto a sus
colaboradoras directas, las
periodontopatias (alteracio-
nes de encias y cavidad bu-
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cal) y las maloclusiones (alte-
raciones en la conjuncion de
las arcadas superior e infe-
rior), acarrean como secuelas

nada despreciables. Entre es--

tas secuelas se encuentran
trastornos cuales son: altera-
ciones estéticas, molestias
locales (dolores e infeccio-
nes, muy graves en ocasio-
nes), trastornos digestivos
(no olvidemos que la diges-
tion empieza en la boca) e,
incluso, graves trastornos del
resto del organismo, como
nefritis, endocarditis bacte-
rianas, reumatismo poliarti-
cular agudo o, en afortuna-

damente pocas ocasiones,
sepsis generalizada mortal.

La caries dental ha demos-
trado ser una lacra a nivel
mundial, afectando a grupos
de poblacion enormes, pu-
diéndose destacar como ejem-
plo la incidencia que desta-
can algunos investigadores en
USA, con un 95 % de la
poblacion afectada en algun
momento de su vida. En Es-
pana, a pesar de no existir
datos globales, los estudios
sobre grupos restringidos (es-
colares, militares o universi-
tarios) dan unas cifras seme-
jantes.

Sobre esta base, intentare-
mos analizar un poco de los
factores implicados en la gé-
nesis y desarrollo de la ca-
ries, su profilaxis y trata-
miento.

En esencia, el diente esta
constituido por una cubierta
de esmalte, en cuya composi-
cion el calcio entra a formar
parte muy importante, junto a
otras sustancias que le dan
dureza y cohexion a esa capa

externa. En el interior se en-
cuentra la pulpa dentaria, que
es la que nutre al diente y le
da sensibilidad con su conte-
nido de nervio, arteria y vena.

Sobre este sustrato van a
actuar diversos factores, ori-
ginando la caries:

— Restos alimenticios hi-
drocarburados (azicares que
las bacterias de la boca fer-
mentan, residuos acidos, ata-
que al esmalte, lesion ca-
riosa).

— Restos alimenticios que
quedan en las caras menos
accesibles a la limpieza y se
acumulan, englobando bacte-

rias cuyo germen mas peli-
groso seria el «Streptococcus
mutans», habitante habitual
de la boca, tras la erupcion de
piezas dentarias.

— En la placa dental se
hallan microorganismos aci-
dificantes y alcalinizantes,
que aprovechan los residuos
hidrocarburados y proteicos
respectivamente, mante-
niendo un medio ambiente
equilibrado entre elementos
acidos y basicos, cuya com-
posicion se mide con un indi-
cador conocido como «pH».
Cuando el medio tiene predo-
minio de acidos, el pH estara
por debajo del grado 5, y
cuando el cuadro sea predo-
minantemente basico, el pH
tendra grado superior al 5. Si
predomina la alcalinidad, se
produce «el sarro», deposito
de calcio y fosfato en la pla-
ca. Si el predominio es acido,
se produce la caries. Se ha
observado que las comidas
ricas en azucares producen
una acidez en la placa bacte-
riana o dental importante y,




si no existe esa placa, la sali-
va, que es alcalina, basta para
impedir la accion acida sobre
el esmalte.

En resumen, las bacterias
de la placa destruyen el es-
malte, originando caries o in-
fectando las encias y los al-
veolos dentales, produciendo
periodontopatias.

Tras intensos estudios se
ha podido constatar un hecho
que ya se intuia previamente:
la caries es una enfermedad
transmisible, es decir, 1a flora
cariogénica es capaz de ser
transferida de una persona
afectada a una sana, siendo
en este caso los animales mas
jovenes los mas susceptibles,
creandose en los adultos unas
defensas que, en cierto modo,
protegen de esta contamina-
cion,

Los factores colaboradores
en la accion bacteriana son
varios. Conviene conocerlos
para, actuando sobre ellos,
intentar prevenir este mal tan
extendido.

— Factores quimicos: La
saliva protege con su alcalini-
dad de la accion acida de las
bacterias de la placa.

— Factores mecanicos: El
flujo de saliva, los enjuagues,
arrastran los restos de azu-
car, con lo que las bacterias
pierden «su alimento» y no
pueden danar,

— Factores alimentarios:
Los aztcares refinados de las
dietas, las bebidas azucara-
das y los refrescos acidos
danan los esmaltes, por los
mecanismos ya explicados.

— Factores higiénicos: La
falta de cuidado de 1a boca, la
ausencia de una correcta lim-
pieza cotidiana de restos de
alimentos, el uso de malos
dentifricos favorecen las ca-
ries.

— Accidon de fluor: El
fluér es una molécula que ha
demostrado claros efectos an-
ticariogénicos, dando al es-
malte una mayor dureza y
resistencia frente a la agre-
sion acida de la placa bac-
teriana,

En Espana se han venido
desarrollando campafas con
el fin de que todos tengamos,
al menos, una dosis minima,
de este elemento, Asi, se ha
procedido a la fluoracion de
las aguas de abastecimiento a
ia poblacion. Asimismo, los
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dentifricos han anadido, en
su mayoria, fluor a sus for
mulas, para conseguir una
accion local en el diente que
ayude al esmalte por medio
de un proceso quimico com-
plejo, que no viene al caso
detallar. jOjo!, no se puede
ingerir el fluér de forma indis-

criminada, pues una dosis

por encima de la admitida en
las aguas de consumo produ-
ciria efectos nocivos, a veces
muy graves.

En lo que se refiere a profi-
laxis y prevencion, se debe

atacar el problema desde va-
rios puntos, unos competen-
cia de la administracion pu-
blica y profesionales sanita-
rios y otros dependientes de
la colectividad.

Aspectos dependientes del:
sistema sanitario:

— Fluoracion de las aguas:
La administracion en Espaia
ha comenzado en 1980 a
poner en practica este meca-
nismo recomendado por la
O.M.S. (Organizacion Mun-
dial de la Salud) como de
interés publico; sin embargo,
el problema del ajuste de las
dosis y la diferente ingesta
liquida de los individuos de
una colectividad, asi como el
aporte por cremas y compri-
midos que pueden crear so-
bredosificacion, origina rece-
los a la hora de su extension
a la totalidad del pais. A nivel
de pequeios colectivos, como

son los colegios infantiles con
buen control y vigilancia, se
han ensayado las tabletas de
fluor o los colutorios (geles),
que se espera disminuyan las
caries nada menos que en
un 50 %.

— Control de la flora ca-
riogénica con antibioticos y
vacunas, aiin sin experimen-
tacion y sin una aplicacion
practica actual.

Aspectos dependientes de
la colectividad:

— FI basico es el acata-
miento y puesta en practica
de habitos higiénicos correc-

‘tos en cuidado dental. Esen-

cialmente, comprenden la lim-

pieza dental con crema den-
tifrica y cepillo, al menos dos
veces al dia después de las
comidas, y en especial si és-

tas han sido ricas en alimen-

tos hidrocarbonados (azuca-
res) y con el empleo de una
buena técnica de cepillado,
que no deje zonas sin explo-
rar en las arcadas dentales.
— Los habitos dietéticos
tienen, a juicio de organismos
de gran solvencia en este tema
(Comité Nacional de Higiene
y Salud Bucodentales de
Francia) una importancia
trascendental. Se observo
que la erupcion dental en el
nino era clave en este aspec-
to. En ese momento es cuan-
do la presencia de una dieta

rica en azucares refinados

(lactosa, maltosa, sacarosa,
miel y caramelos), sobre todo

en forma pegajosa o bolleria,.

altera de manera irreversible
la conformacion final del es-

malte. Asi pues, eliminar los
azucares refinados, sobre todo

los que se consumen entre.

comidas, es un elemento pro-
filactico de primer orden.
Vayamos olvidando el «bom-
bon de la noche», «el bom-
bon de la almohada», el «ja-
rabe calmante» para los ni-
fos rebeldes a la hora de
acostarse, si queremos que
nuestros hijos nos agradezcan
algin dia el poder masticar
sin problemas.

La forma de valorar el pro-
blema de las caries en una
poblacién dada, se realiza
mediante varios indices pro-
puestos por la O.M.S.

Un indice valido es el

Un dato
positivo: entre
las personas de
12 a 29 aiios
exploradas, se
comprob6 que
un 22 por
ciento en el
sector pesquero
y un 11 por
ciento en la
mercante, ain
no habia
padecido caries.

CAO (careados, ausentes,
obturados permanentes):

del tema, lo hemos dividido
en dos sectores: trabajadores
del sector pesquero y trabaja-
dores del sector Marina Mer-
cante, y en ambas se atendio
la recopilacién de datos en
funcion de grupos de edad,
dividiendo a las personas en
edades:

16-29 anos.
30-44 anos.
45 o mas.

Las cifras encontradas
muestran en resumen los si-
guientes datos:

— En el sector pesquero,
el CAO para las edades estu-
diadas fue:

3,66 (16-29 anos).
7,69 (30-44 anos).

14,02 (mayores de 45
anos).

Habiendo estudiado un to-
tal de 199 personas.

— En el sector de Marina
Mercante, las cifras fueron
muy similares, con un CAO
de:

3,84; 7,78; 14,02 %, con
una poblacion explorada de
276 personas.

Estos datos nos indican
que de 32 piezas presentes en
nuestras bocas en la edad
adulta, pasados los 45 anos,
tan solo quedan indemnes
18, siendo este porcentaje
sensiblemente idéntico en
ambos sectores.

Sin embargo, a la hora de
analizar las caries presentes
en el momento de la explora-
cion, prescindiendo de las

dientes careados, mas dientes ausentes, mas
dientes obturados

CAO=

Numero de reconocidos

Otro indice seria; CO (careados y obturados temporales.

dientes careados mas dientes obturados temporales

CO=

El CO solo se aplica en
nifos previo al nacimiento de
su denticion definitiva.

El CAO nos indica el ni-
mero de piezas afectas por
caries en algiin momento de
la vida y es muy practico
para ilustrar este acerca-
miento que hemos querido
hacer del problema.

El estudio de la poblacién
trabajadora del sector mari-
timo que hemos querido eva-
luar como ejemplo clarifica-
dor de la situacion sanitaria

Numero de reconocidos

piezas extraidas y empasta-
das, nuestros marinos mer-
cantes cuidaban mejor su sa-
lud, ya que tan solo tenian
0,88 caries por individuo,
mientras que los pescadores
albergaban entre sus dientes
1,55 caries por persona.

Doctor

Gonzilez Vallecillo,
(Facultativo del Servicio
de Medicina Maritima
de Santander)




OCEANO
INDICO

CS.ENLOS SIETEMARES.

En el mar, el trabajo De un aceite que deben C.S. ofrece, gustosamen-
siempre ha sido duro. Muy encontrar vayan donde te, la mejor, alli donde se
duro. Tanto para el hombre vayan. encuentren. No importa dén-
como para la maquina. Un aceite que seael de de ni cuando.

Pero los tiempos cam- mejor calidad y a un buen LIidmenos y compruébelo.
bian. Los hombres y los precio (Disola y Aurelia en-
barcos, también. tre otros).

Barcos cada vez ma- C.S. asegura su suminis- ACEITES MARINOS,C.S.
yores. Con motores cada troy unaeficaz asistencia  (LUB MARINE)

vez mas sofisticados y de  técnica en cualquier parte % fec;gf] étggslc)a&% gﬂzAgoR'D 3
mayores rendimientos. del mundo. Télex: EMP E 46029 - 27325-
m Barcos vy b~ —— i ol 27658
motores que A T W )
{le' siguen depen- R ESEEEEEE S T
diendo del Mgt L
g aceite. 74 = AR EENEE W

Es unproducto



LOS IBrOS

DEeL mar

Cuttura

Por Rafael CHIRBES
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No puede decirse que haya
tenido suerte el mar en la
narrativa espafiola contem-
poranea. No hay en nuestro
pais una literatura marinera;
ni siquiera un numero signifi-
cativo de obras actuales que
tomen como escenario el mar.
Cuando en alguna ocasion
aparece el mar en literatura,
suele hacerlo como soporte
poético de los sentimientos
del autor: mas como excusa
que como voluntad de inda-

que, en Calafell, supo rodear-
se de viejos pescadores y
aprender las artes del mar y
viejas tradiciones. Cuando,
en 1982, publico su libro
«Catalunya des del mar»,
queria —y asi lo explico en el
prologo— rendir homenaje a
toda esta parte de si mismo,
pue tiene que ver con la in-
fancia, con lo mitico y hasta

.con lo edipico. Si la barca

que pilota Barral se llama
«Capitan Argiiello» es, preci-
samente, porque ése fue el
seudénimo que utilizo su
padre para firmar sus textos

ATALUNA
DESDE EL MAR

que no escapan ni el ele-
mento humano, ni el orogra-
fico, ni el zoologico. Curio-
samente, Barral, que escribe
siempre en castellano, ha ele-
gido en esta ocasion el cata-
lan de la costa como lengua
literaria.

«Catalunya des del mar»
posee la belleza de la palabra
como expresion de las rela-
ciones de una comunidad con
su medio: no podia estar es-
crita mas que en la lengua
que esa comunidad —la de
los marineros del oeste medi-
terraneo— ha elaborado y

Cle Canos iAol

gacion. Tal vez sea en Cata-
lunya donde el mar ha al-
canzado un mayor peso lite-
rario como tema y como ob-
jeto de conocimiento. Auto-
res que son ya clasicos
—Joaquim Ruyra, Josep
Pla— miraron con 0jos inte-
rrogativos ese universo parti-
cular. Carlos Barral ha que-
rido continuar la tradicion de
su pais con un libro exquisito,
poco menos que imprescindi-
ble para cualquier amante de
la literatura y del mar.

Carlos Barral ha sido hom-
bre publico y polémico. Na-
¢ci6 en Barcelona en 1928 v,
durante muchos anos, fue
quiza el principal animador
de la cultura literaria espa-
fiola. Autor de libros de poe-
sia y de unas sdlidas me-
morias, editor y emprendedor
de proyectos editoriales casi
siempre arriesgados, hoy es
senador socialista.

Carlos Barral —que perte-
necio a la tan autoglorificada
vanguardia barcelonesa de fi-
nales de los cincuenta y prin-
cipios de los sesenta— ha
sabido mantener el contra-
punto de una vida al margen
de los circulos editoriales, y
esa vida ha sido la~ de un
hombre aficionado al mar

marineros. «Catalunya des
del mar» es un libro de amor
al espacio sorprendido de la
infancia, que va mas alla del
homenaje al padre. El libro
se inicia con una imagen de
«Ramon Moreno», el patron
que ensefd el mar —como
lugar geografico, pero tam-
bién lingiiistico, antropolo-
gico y mitico— a Carlos Ba-
rral. No es casualidad que
sea larga la lista de agradeci-
mientos del autor al final del
libro: hay una voluntad de
recoger la tradicion de un
pueblo, El personaje de «Ra-
mon Moreno» es solo el sim-
bolo de las gentes que viven
del mar. El libro es un home-
naje al mar de Catalunya: a
la permanencia de signos, a
la nostalgia de su desapari-
cion, a una geografia de la
f———————————— ==

que forma una red que llega
desde Italia a Catalunya,
desde el Languedoc a las
islas, desde Valencia a Oran.
Carlos Barral ha elegido el
punto de vista de estas gen-
tes. La tierra se convierte asi
en un referente de senales en
el horizonte y en un soporte
sobre el que levantar la histo-
ria, la tradicion, la experien-
cia y la leyenda, desde el
fragil soporte de una barca.
El libro esta construido
casi como un cuaderno de
bitacora de un viaje entre las
Islas Columbretes y Collioure
y, sin embargo, se convierte
en una geografia del mar
catalan. Barral ha heredado
de sus gentes —de su padre,
de Ramén, de los marineros
de Calafell— el gusto, tan
caracteristico en los frecuen-
tadores del mar, por llamar a
las cosas con nombres preci-
sos. Es un fenomeno que se
observa —al menos en la
costa mediterranea de Valen-
cia, Catalunya y les illes—
entre los marineros: especu-
lar con los distintos nombres
de cada pez, por definir lo
correcto y lo incorrecto de
cada término y de cada ma-
niobra. Hay toda una ley del
mar que empieza —casi po-



dria decirse asi— por las
palabras, y Barral se entrega
a ella con un placer inocente,
con la misma ilusion con que
lo hacen sus amigos de Cala-
fell, los marineros de Denia,
de Vinaros. Hay un dialecto
comun que baja desde los
Pirineos hasta la desemboca-
dura del Seguray, que tiiie

incluso otras costas mas leja-
nas. Hay un punto de vista de
la tierra desde el mar y un
universo de usos y costum-
bres, condenado a desgas-
tarse en la tradicion oral, y
que el autor de este libro ha
querido fijar con la voluntad
con que uno desearia, si pu-
diese, fijar la pureza de la
infancia; con la melancolia de
quien ve que una maravillosa
pompa de jabon puede esta-
llar para siempre, y sin reme-
dio, en el aire.

La lucha contra el silencio
y el olvido es, quiza, la base
del soporte ético mas impor-
tante de toda experiencia lite-
raria. Barral ha cumplido
dignamente con este reto
ético, casi siempre jugando,
con una intrascendencia con-

LA TIERRA, UNA
REFERENCIA
EN EL HORIZONTE

movedora. «Catalunya des
del mar» es uno de esos li-
bros nacidos compulsiva-
mente del mejor amor, del
primero. Esta, ademas, escrito
con modestia, sabiendo agra-
decer a su propia casa, a su
tierra, a su cultura y a su tra-
dicion literaria (Pla y Ruyra,
entre otros). No aspira a ser

sino otro escalon. Ahi se
agradece, una vez mas, el
buen gusto.

El libro ha sido publicado
—de manera cuidadosa—
por Edicions 62. Incluye
excelentes dibujos de varios
artistas y buenas fotos de
Xavier Miserachs. Mientras
redacto estas lineas, me en-
tero de que esta en prensa
una nueva edicion, sin foto-
grafias y bastante mas econo-
mica, que va a servir a los
alumnos de los institutos ca-
talanes. Ojala pudiésemos
contar con «El Pais Vasco
desde el mar», «Andalucia
desde el mar» o «Valencia
desde el mar», siempre que
estuviesen escritos con la
finura y dignidad con que
esta hecho este libro.

HOJA DEL MAR 87




GREMIO

de MAREANTES

Alfonso

Alonso-Barcdn

El incidente
del banco Dogger

«EL INCIDENTE
DE DOGGER
PUDO SUPONER
LA GUERRA
INGLATERRA-
RUSIA»

Hace ochenta ahos y medio, en el
Dogger bank, lugar de abundante pesca
situado entre Inglaterra y la peninsula de
Jutlandia, la niebla pertinaz del mar del
Norte propicié un feo asunto que acaba-
ria siendo dirimido en La Haya, ante el
Tribunal Internacional de Justicia: una
flotilla de pesqueros fue batida a cano-
nazos.

Tenia entonces lugar la guerra ruso-
japonesa. La avanzadilla de la escuadra
rusa del Baltico, empefiada en una trave-
sia de dieciocho mil millas entre el golfo
de Finlandia y Puerto Arturo, se topo
por la proa con un grupo nutrido y silen-
cioso de embarcaciones menores. Habia
corrido el rumor de que torpederas japo-
nesas acechaban a la imponente flota,
estratégicamente apostadas en diversos
puntos de su recorrido. Temeroso desde
la primera singladura, Rojdestvensky
gobemno sus barcos de un modo extre-
madamente inquieto. Ya apenas iniciado
el viaje habia ordenado disparar sin
mayor comprobacion contra dos buques
que despertaban las sospechas de su
estado mayor y que resultaron ser no
mas que un mercante de bandera sueca
y un pesquero aleman,

Aunque sin consecuencias, fue un
error grave; pero no lo bastante, segun se
vio, como para hacerle pensar al almi-
rante que quizas se estuviese excediendo
en la materializacion de sus precaucio-
nes. Siguio en ello, y llego la desapacible
madrugada de autos. Las condiciones de
navegacion eran precarias y el nervio-
sismo grande. La bruma no permitia una
identificacion rapida y segura de las
embarcaciones avistadas. El buque in-
signia transmitié6 una orden y aquella
flota de guerra, destinada a la terrible
desventura final que le aguardaba en
Tsushima, abrio fuego otra vez contra
blancos erréneos que nada tenian que
ver con la disputa por Manchuria. Las
pequefias sombras oscilantes que flota-
ban en la oscuridad fueron tomadas por
unidades hostiles, cuando en realidad se
trataba de los inofensivos pesqueros de
Hull, que faenaban confiadamente en el
banco Dogger.

Las costas europeas ya habian visto
de todo. Por algo festonean los mares
mas ilustres de la tierra. Pero en su

memoria colectiva no figuraba por en-
tonces nada comparable con aquel des-
graciado incidente. En sus aguas sien+
pre se habia podido faenar en paz, sin
mas que vigilar a la mar y a los piratas
con el rabillo del ojo y dejarse ver poco
en las época mas turbulentas. ;(Quién
iba a pensar que también habia que dar
resguardo a las turbulencias del mar del
Jap6n? Cabe imaginar el espectaculo:
una nube de arrastreros cercados por la
armada Imperial, abandonando los apa-
rejos y huyendo despavoridos a traves
de aquellos piélagos, rasgando la niebla,
hechos astillas y perseguidos de cerca
por una sinfonia de balas de cafidn.
Cinco de los barcos resultaron seria-
mente averiados y uno se hundi6 con sus
tripulantes, llevandose también hasta el
fondo toda la posible simpatia que hu-
biera podido despertar la flota agresora
durante su ultimo viaje.

Por grandes que sean las distancias
que median entre aquel famoso caso y
otros mas recientes, protagonizados tam-
bién por pesqueros y buques de guerra,
todos presentan una semejanza, un ele-
mento comun que permite la compara-
cion, porque en él reside la esencia del
desproposito final: disparar contra un
blanco inerme. (Cuéantos casos asi se
han dado en los ultimos doce meses,
siendo espanoles los pesqueros encua-
drados por la direccion de tiro? Tantos
que los nuevos que se van produciendo a
duras penas son noticia. Se instituciona-
lizan los malos modos. ;Habra que revi-
sar también en este aspecto las cos-
tumbres del mar? Lo cierto es que, so’
pretexto de reprimir las infracciones
administrativas de los pescadores, se ha
convertido en un hecho normal el batir-
los con métodos tradicionalmente reser-
vados para los filibusteros y contraban-
distas, habitantes también del mar, aun-
que de costumbres un tanto heterodo-
xas. Y se les bate, en consecuencia, a
tiro limpio. No como resultado de la-
mentables equivocaciones, excesos de
precaucion u obcecaciones transitorias,
sino en cumplimiento de ordenes pun-
tuales muy concretas que llegan de tierra
adentro.,

Pocas y poco importantes cosas, en
efecto, se confian hoy en las armadas del
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mundo al inmediato arbitrio de los co-
mandantes de los buques. En aguas de
Marruecos, Irlanda, Francia y Portugal,
nuestros pesqueros sirven de entrena-
miento frecuente para el dispositivo de
guardacostas, cuya contundencia duran-
te el Gltimo ano ha sido exagerada en los
mares del Norte. Lo mas grave, lo me-
nos tolerable entre los hechos que rodea-
ron a las negociaciones con la CEE, ha
sido precisamente lo ocurrido en torno al
capitulo de la pesca, frente a paises ribe-
renos que siempre han ejercitado y cui-
dado esa condicion con enfatica puntua-
lidad. Y a sus gobernantes, y no solo a
ellos, les consta que se nos han hecho
tragar pildoras que, en términos de tradi-
cion maritima, resultan de muy dificil
digestion. Es innegable que la aplicacion
practica de la politica de las canoneras
tiene un primo mas bien cercano en ese
conjunto de episodios que arranca con el
ametrallamiento del Valle de Atxondo y
encuentra en el hundimiento del Sonia a
su punto culminante. En realidad, pare-
ce como si todo hubiese valido para for-
mar parte de la tactica negociadora de
ellos. Al menos, en el mar solo han fal-
tado los mordiscos. La cosa no es nue-
va, sin embargo. Hubo una época en que
los mares se conquistaban asi, y el mé-
todo daba resultado. De ahi que defen-
derlos a la vez ante una mesa de despa-
cho y en los mares mismos, a caionazos
de muerte o naufragio, sea, mas alla de
una exhibicion de fuerza, todo un sim-
bolo explicativo de nuestra historia ma-

ritima y de la historia maritima de los
otros: el mar dificilmente se pierde si es
defendido sin contemplaciones y con
impetuosa contundencia.

Los unicos que nos quedan son mas
pequehos cada vez. Incluso se trazan
sobre ellos autopistas invisibles, y barre-
ras, y semaforos, y se les plantan sehales
de prohibido el paso. Es casi como si a
los argentinos les cerrasen la pampa con
una verja. Pero ya nadie se extraha
—mucho menos se escandaliza— de’
que se ametralle a los pesqueros. Y eso
es malo. El incidente del banco Dogger
levanto tal clamor internacional que es-
tuvo a punto de dar lugar a que Inglate-
rra declarase la guerra a Rusia. Rojdest-
vensky fue tomado por un irresponsable
loco, y quedo puesta en entredicho su
honorabilidad. Era natural, porque la
honorabilidad embargaba todavia enton-
ces —y desde hacia no mucho tiempo—
a la agresion, o bien se hundia por su
culpa. Mas aiin en el caso de semejante
agresion. Era natural que se alzaran
voces airadas contra aquella flota y aquel
almirante. Y se alzaron. Voces agrias y
enérgicas, cargadas de razon,

Claro que los pesqueros de Hull ni
siquiera cometian una leve infraccion
administrativa. Pero uno se pregunta
cual habria sido hoy la trascendencia de
un asunto tan sonado en su dia. Puede
que no mayor que la del conocido caso
del «Jumbo» derribado por un caza
también ruso —y se trata, a todas luces,
de sélo una casualidad— en el mismo

Convendria ir pensando en

lo que haremos cuando un

dia aciago, si es que ha de
llegar, nos hundan a cafonazos
cuatro o cinco barcos,

mas 0 menos por equivocacion,
y desaparezcan entre las
aguas la mitad de sus
tripulantes.

escenario donde Togo hizo trizas a la
flota del zar. Las cosas son ahora tan
delicadas que hechos de esa naturaleza
permanecen impunes con mayor facili-
dad que en la vida. Cada precedente
grave sirve asi de colchon para un sinnu-
mero de casos posteriores comparativa-
mente leves. El incidente del banco
Dogger no vino sino a iluminar una tra-
dicién cuya conquista habia costado
muchos horrores y que, a raiz del hecho
mismo, comenzé a perder futuro.

Convendria, en cualquier caso, ir perr
sando en lo que haremos cuando un dia
aciago, si es que ha de llegar, nos hun
dan a cafonazos cuatro o cinco barcos,
mas o menos por equivocacion, y desa-
parezcan entre las aguas la mitad de sus
tripulantes. No parece ya que pueda ser
posible tal escaramuza en los mares del
Norte, por fortuna. Pero no es del todo
descartable que, en latitudes mas cali-
das, a los pescadores espafoles les que-
de todavia por pasar lo peor.




Numero
monografico:
Comunidad
Valenciana

Como habra observado el
lector, la tragedia sucedida en
la bahia de Algeciras ha tras-
tocado profundamente la es-
tructura habitual de HOJA
DEL MAR. Para incluir en
nuestras paginas las primeras
informaciones relacionadas
con el accidente, nos hemos
visto obligados a dejar para
mas adelante algunos de los
cambios previstos en nuestras
secciones habituales. Cam-
bios que ya quedaran para
después del verano, y que lle-
garan al sector en la forma de
nuevas secciones que acer-
quen la revista un poco mas a
la realidad de las costas.

Sin embargo, uno de los
proyectos mds ambiciosos de
esta nueva etapa de HOJA
DEL MAR cobrara realidad
el proximo mes, y se trata de
los nimeros monograficos so-
bre Comunidades Autono-
mas. El numero de julio estara
integramente dedicado a la
Comunidad Auténoma de Va-
lencia. Y en él encontrara el
lector una mesa redonda sobre
las perspectivas econdmicas
del sector en Valencia, un
panorama de la realidad eco-
nomica y social de la industria
pesquera, de la actividad por-
tuaria y de la adecuacion del
sector a las nuevas estructu-
ras autonomicas. Las dificul-
tades parallevar adelante esta
iniciativa han sido vencidas
gracias al esfuerzo y generosi-
dad de José Manuel Masip
Segarra, Rafael Lostado y de
Alfonso Alonso Barcon, que
se han responsabilizado de la

gestion y coordinacion del
futuro monografico.

Una historia
para no
dormir

Y, finalmente, contarle al
sufrido lector la ultima peri-

tripulacion del buque, los dos
periodistas realizaron un am-
plio reportaje sobre el legen-
dario trasatlantico. Mas de
doscientas fotos en doce horas
de trabajo a bordo del «Queen
Elizabeth». Todo el material
grafico fue entregado el dia 27
de mayo en los presunta-
mente profesionales laborato-
rios AS Color de Madrid. El
unico resultado publicable es
una breve carta que reza asi:
«Sentimos comunicarle que
pOF causas ajenas a nuestra

.s1rid, 28 de Mayo de 1985

o I3 ALOISO OCANA

F2!lo le ocasionaré.

AJOCIADOS DEL COLOR ..

Loboralorios para profesionales del color
Comandante Zorila, &, 2° « Sélanon® 2 Tef 254 OA.FX) -Madrid- 20"

Sentimoe comunicarle qua por causas gjenas & miesira voluntad se fundié el
fusible del tren de arrastrs de nuestra procesadora y por lo mismo se que-
iurbn sus cineo rollos en el revelador mas tiempo dsl previsto, por lo que
dichos rollos guedarofi totalmente inservibles.

Le rogamos lo comprenda y disculpe , aunque sabemos el trastorno que este

Atentamente

Gracias a la profesionalidad de los laboratorios As Color de Madrid,
el Gnico resultado publicable del «Queen Elizabeth» es esta carta.

pecia de la revista. Una peri-
pecia muy poco grata, por
cierto. El dia 25 de mayo
hacia su entrada en el puerto
de Vigo el «Queen Eliza-
beth». Y, desde la madru-
gada, alli estaban para espe-
rarle el fotografo Luis Ocana
y un colaborador de HOJA
DELMAR. Gracias alagen-
tileza del capitan y de toda la

voluntad se fundio el fusible
del tren de arrastre de nues-
tra procesadora y por lo mis-
mo se quedaron sus cinco
rollos en el revelador mds
tiempo del previsto, por lo
que dichos rollos quedaron
totalmente inservibles. Le ro-
gamos comprenda y dis-
culpe, aunque sabemos el
trastorno que este fallo le

ocasionara.» Firmado: AS

Color. Una historia para no
dormir.

La pesca
ante

el futuro

Con este titulo el Servicio
de Estudios del Banco de Bil-
bao ha editado un numero
monografico de 152 paginas,
de su revista SITUACION,
dedicado a estudiarlos proble-
mas del sector pesquero espa-
nol en el momento actual.

A lo largo de sus péginas la
citada revista analiza el peso
que el sector pesquero tiene
dentro de la economia espa-
fola, asi como los principales
aspectos que caracterizan a
esta actividad. La ordenacion
pesquera, el Crédito Social
Pesquero, la regulacion del
mercado interior, la promo-
cion de los trabajadores del
mar, la investigacion marina,
la balanza comercial pes-
quera, los acuerdos de pesca
suscritos por Espana, asi
como los principales aspectos
relacionados con la Comuni-
dad Econémica Europea, son
contemplados en profundidad.
Dentro del amplio numero de
conclusiones que se derivan
de su lectura se deduce que la
entrada de Espana en el Mer-
cado Comuin no va a cambiar
la esencia de los problemas
pesqueros. En cualquier caso,
ademas, la adecuacioén de la
flota y la ordenacion pesquera
suponen unos costes que otros
paises no van a asumir gratui-
tamente. Segun la revista, en
el caso de la integracion se
consumard la aceptacion de
una nueva situacion de hecho
y de derecho y se abrird una
transicion dura en la que se
debe proceder a una reconver-
sion de la flota espariola. Pero,
al mismo tiempo, se asegura-
ran caladeros, se abriran nue-
vos mercados y los pescado-
res espafioles sabran a qué
atenerse y participaran en las
decisiones de ordenacion
pesquera.







127%

DE MEJOR ECONOMIA
DE COMBUSTIBLE

El nuevo 16V-149Tl, turboalimentado y con enfria-
miento intermedio. Ahora, la avanzada tecnologia de Detroit

Diesel Allison lo ha hecho aun mejor que el motor 16V-149
de aspiracion natural, tan popular,

Parte de dicha tecnologia es un sistema avanzado de
Induccion de aire que aumenta el flujc de aire del motor. Este
sistemna funciona en combinacién con turbocompresores de
gran eficiencia, inter-refrigeracion, e inyectores unitarios
mejorados para aumentar el rendimiento de combustible en
un impresionante 12%.

iPero eso no es todo! Este motor diesel marino tecno-
logicamente avanzado, también entrega un 37% mas de
potencia y, a su vez, establece una nueva norma de rendi-
miento de Detroit Diesel. Atin mas, su distribuidor Detroit
Diesel Allison puede'enseiarle la manera en que se pueden
modificar los motores existentes de aspiracion natural,
16V-149, cuando se haga una revision, para conseguir esta
misma eficiencia de combustible y potencia.

El potente 16V-149Tl, de gran eficiencia en el consumo

1/

MAS POTENCIA

100%

DETROIT DIESEL

de combustible y un Detroit Diesel en su totalidad. Se puede
obtener para una amplia gama de operaciones marinas con
potencias de régimen continuo que alcanzan 955KW

(1280 hp). Todo ello respaldado por la red de Detroit Diesel
Allison de casi 5000 distribuidores y agentes de servicio por
todo el mundo.

Vea hoy mismo a su constructor de barcos o represen-
tante autorizado de Detroit Diesel Allison y ponga a trabajar
para usted la economia mejorada del 149 y su rendimiento.

Para informacién adicional, dirijanse a: Distribuidor
regional, Miguel Ortega SA, Avenida de Burgos 87,
Madrid 34. Tel: 766 1111. Télex: 22456 MOSA-E.
Oficina de zona: Detroit Diesel Allison,

General Motors France SA, 56-68, @
avenue Louis Roche,92231-Gennevilliers,
Francia. Tel: 790 70-00. ll!t:::r.l.l'l.:!lnl

Detroit Diesel
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