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1. INTRODUCCION

El afio 90 se recordard, sin duda, de forma especial:
debido a la grave crisis politico-militar desencadend
por Irak a partir del mes de agosto. Por lo que se refier®
al mundo maritimo a nivel internacional, fue un
positivo para los mercados de petréleo y decididamente

negativo para los de carga seca.

ano

A principios de afio, las previsiones de evolucion 9
los indicadores econémicos apuntaban a una evoluciol
en general positiva, si bien con (ndices de crecimient®
mucho méas moderados que en los ejercicios prece”
dentes. En la préctica, si bien algunas de estas prev"
siones se cumplieron (por ejemplo, la produccion
acero se redujo ligeramente) en varios otros asp
(crecimiento del PNB y de la produccion industrlil”-‘i
incluso a pesar de la mencionada crisis del Golfo, e
afio se cerrd con resultados algo mas favorables de 1©
que en principio se habfa previsto.

05

Esto condujo a un crecimiento del 3% en el come’c;
cio mundial por via marftima, que alcanzé un nuev
méaximo histérico, con 3.975 millones de tm.

El mercado de fletes, como se ha indicado, s& desﬂé
rroll6 de forma bien diferente para los buques-tand‘”
y para los de carga seca. Entre los factores que influ
yeron de forma mds decisiva para el importante reco
en los fletes de carga seca cabe citar:

— La reduccién de la demanda de transporté e

mineral de hierro. 3
— EIl aumento de la oferta de transporte, al inO&'-’fF'os

rarse a la flota 9,6 millones de tpm de nuevd

construcciones.
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Continuaron, sin embargo, en lineas generales, las
lendencias apuntadas en afios anteriores, en relacion
Con la evolucion de la flota mundial vy las de los dife-
'entes pabellones. La flota mundial aumentd su tonelaje
[E’c': Un_3,1%, gracias al crec;imiento, principalmente de

S registros abiertos y especiales.

Hay que poner de manifiesto especialmente que el
Mayor aumento porcentual correspondid, por tercer
aNo consecutivo, a la flota de Noruega, gracias al éxito

€ su Registro Internacional {NIS). Aumentd también,
Sensiblemente, la cartera de pedidos para otros registros
E?"f’!%ciales, como el DIS, mientras continuaba la reduc-
Cion de Ia flota en otros registros tradicionales, como
& britanico.

A nivel politico, la CEE continGa siendo para el
sectPr maritimo espafiol més bien una fuente de preocu-
Pacion que otra cosa. De hecho, no se produjeron
aVa[TCEs en la negociacién de las tan ansiadas Medidas
Ositivas, de apoyo a la competitividad de las flotas
fUropeas, mientras que, por el contrario, en Diciembre,
el Consejo de Ministros de Transportes alcanzé un princi-
Pio de acuerdo por el cual, en una fecha a determinar
8 lo largo de 1993, comenzara la apertura de los tréfi-
0s de cabotaje continental. '

Aunque los traficos con las islas quedan para una
Segunda fase, si este acuerdo se aplicase a los tréfic_os
Continentales espafioles, sin ning(n tipo de salvaguardia,
Os dafios a las empresas navieras espafiolas y a sus
EMpleos podrian ser enormes e irreparables. Por este
Motivo, ANAVE ha solicitado a la Administracion
spafiola y a la Comisién de la CEE el establecimiento
€ una derogacion temporal especffica que retrase la
®ntrada en vigor para Espafia de esta apertura hasta al
Menos 1985.

A nivel nacional, continud y concluyd el proceso
de Jos Planes de Viabilidad, a través del cual, y entre
1989 y g0, se concedieron ayudas a 36 empresas navie-
'as, por un importe total de 10.407 millones de pesetas.

Este proceso de reestructuracion, sin embargo, no
Cubris en absoluto algunos sectores, como los servicios
'®qulares de cabotaje y otros, como el de petroleros,
S0lo marginalmente, por lo que su alcance de aplicacion
fesulto insuficiente para las necesidades del sector.

Al mismo tiempo, continda pendiente la flexibili-
2acion del marco juridico que condiciona la competi-
tividad de los buques espafioles, si bien el Gobierno ha
dnunciado la decision de llevar a cabo este proceso me-

lante |a creacién de un segundo registro en las Islas
anarias.

En 1990 la flota espafiola perdié 14 unidades, pero
U tonelaje de registro se redujo sélo un 0,9%. No obs
ante, en los primeros meses del 91, se ha vuelto a la
tendencia a la reduccién del tonelaje de la flota, que
2 perdido un 4,1% de sus TRB entre el 1 de enero y
el 1 de junio.

De cara al futuro a corto y medio plazo, en Espafia
S¢ aprecia una clara tendencia de las empresas que ya

Ora, o en breve plazo, deben hacer frente a una compe-
encia internacional, al posicionamiento de sus recursos
Para buscar una competitividad a que actualmente no
tienen acceso. Salvo que se apliguen con urgencia y
®fectividad las medidas que precisa y viene reclamando
el.,SEctor, ello podria traducirse en una nueva acelera-
Cidn del proceso de reduccion del volumen de la flota,
de los empleos, y del peso del sector en general en
EsPaﬁa_

2. TRAFICO MARITIMO MUNDIAL

2.1, Volumen y evolucion,

A pesar de los importantes acontecimientos politicos
Que conmovieron al mundo durante la segunda mitad

INGENIERIA NAVAL

de 1990 (y que desembocarian, en enero del 91, en la
guerra de la coalicion internacional contra Irak) no se
reflejaron en un crecimiento econémico, a nivel mun-
dial, menor que el esperado. De hecho, la tasa media
de crecimiento del P.N.B. en la OCDE se situd en el
2,8%, cuando las previsiones realizadas a finales del 89
hablaban de un 2,5%.

Ello se debid principalmente a que la CEE (en espe-
cial Alemania) y sobre todo Japdn, crecieron bastante
por encima de las expectativas. La produccién indus-
trial de la OCDE crecié un 2%, frente al 3,6% regis-
trado el afio anterior. Cifras, que, aunque suponen
una sensible reduccidn respecto a los afios anteriores,
hay que valorar como relativamente positivas, especial-
mente teniendo en cuenta las dificiles circunstancias
politicas que atraveso el mundo en el afio 90.

En Espaiia, sin embargo, la tasa de crecimiento del
P.1.B. se situé en torno al 3,56%, por lo que, aliin mante-
niéndose por encima de la media de la OCDE vy de la
CEE, se redujo mucho mis sensiblemente respecto a
la del afio 89.

Tasas de crecimiento del P.N.B./P..B. en la OCDE

is 85/ 1987 | 198 3 | 1989 | 1990 | 19914

Fuente: Economic Outlook OCDE.
(*) Datos estimados para 1990.

Como puede apreciarse en la tabla anterior, las previ-
siones para el afio en curso indican una considerable
reduccion de la tasa de crecimiento del P.N.B. en el
Japén, y, de forma mas moderada, en el resto de los
pafses desarrollados. La produccion industrial se espera
crezcaun 1,6% enel 91.

LUCION DEL TRAFIGO MARITIMO MUNDIAL. |
] detmxmila) o

377



INGENIERIA NAVAL

Ya a mayor plazo, para el 92 las expectativas vuelven
a ser mas optimistas, y se prevé un aumento de la produc-
cién industrial del 3,7%.

EI voIL_imen total del comercio maritimo mundial,
segn estimaciones de FEARNLEYS, fue de 3.975
millones de tm, lo que supone un nuevo maximo histo-
rlco~absolutq, con un incremento del 3,03 respecto
al ?ggganterlor, frente al aumento del 5,3% registrado
en :

El principal incremento se produjo en el trafico de
crudo con un 4,9%. También aumentaron los transpor-

Octubre 199}

tes de carbon (+4,4% ), carga general (+3,0%), v d€
productos del petréleo (+2,9%%, mientras que los d¢
grano permanecian practicamente sin variacion y descen”
dfan ligeramente los de mineral de hierro (—2,8%).

La demanda global de transporte maritimo, F"Ed'gg
en tm x milla, crecié un 3,9%, alcanzando los 17,0
billones de tm x milla (frente a 16,402 en 1988), ciff®
que aunque alin es inferior, resulta ya muy proxima
al maximo histérico de 1979 de 17,513 billones de
tm x milla.

Trafico marftimo en 1990

4___-——_-"'
Toneladas Toneladas por milla Distancid

- media

Millones (%) Billones (2) millas

Petrolero y derivados. ... ... .. i 1.625 38,36 7,720 45,31 5.062

Principales granelessolidos . . ... ...... 880 22,14 4,915 28,84 5.585
Otrasmevcanclas. oo il i 1.570 39,50 4,440 26,05 __2__8_9_2_.—-

RO AL e 3.975 100,00 17,035 100,00 4,286
e

TRAFICO MUNDIAL POR TIPO DE CARGAS

Miles de Millones de tm/afo

Petroleo

o

T T T T 1 T T T T T

T T T T ¥ T T 1
72 73 74 75 76 77 7B 79 BO 81 82 B3 84 85 86 B7 88 86 80

Fuente: Fearnleys

2.2. Mercado de fletes

No cabe hablar de una tendencia general del merca-
do de fletes durante el afio 90, ya que presentd una
tendencia marcadamente diferente en los diferentes
subsectores, siendo muy positivo en el de petroleo y
sufriendo recortes de importancia en los de carga seca.
A continuacién se examinan independientemente cada
uno de los principales tréficos:

PETROLEROS

El balance entre oferta y demanda en este mercado
pod(a resumirse como sigue a finales de enero del 91:

Equilibrio oferta/demanda de buques petroleros
(Millones de TPM)

40.000/ Mas de
150,000 TPM 150,000 TPMm/| TOTAL
Demanda. . . . 91,2 108.,4 232,0
Oferta. . . ... 102,6 133,9 2726
Exceso (% Dda) 125 % 235 % 17,5 %
Fuente: Lloyd's Shipping Economist.

P
Nota: En el "TOTAL" se incluyen también los buques hasta
40.000 TPM.
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Como puede apreciarse, aunque la demanda ha crec”
do en un 3,6%, la oferta de buques lo ha hecho &n
mayor medida, un 4,5%, con el resultado de Qqué
aumentado algo el exceso de oferta, especialmenté P’r
los buques de menor tonelaje. Ello se debe, princiPa”
mente, al mayor empleo de Obos en traficos de cry i
dada la mala situacion por la que atraviesan oS
carga seca, puesto que las entregas de buques Sigmerolf_l‘
manteniéndose en niveles muy bajos, y disminuyero
incluso un 8% respecto al afio 89.

Como consecuencia, los fletes en el trafico de Peﬂl'g:
Ie_o, alin con importantes altibajos, tuvieron una evo
cion positiva en todos los tamarios de buques:

— Los VLCC y ULCC movieron en el 90 més de 240
millones tm de carga, produciéndose durante 1097
el afio, unos 940 cierres de viajes de los mismo%
la mayor parte con origen en el Pérsico. Fue el 90
por tanto, uno de los afios mas activos qué
recuerdan en este segmento desde hace much©
tiempo. Los fletes oscilaron a lo largo del an°
entre los 51 v los 78 puntos WS. A finales del an°
y principios del 91, el mercado se mantenia MY
activo y con fletes préximos a los 80 WS.

— El mercado de petroleros Suezmax estuvo tod0
el afio en niveles bastante altos, que llegaron A
superar, hacia mayo, los 105 WS y que en bué 4
parte del afio rondaron los 85/95 WS. Dado 94
el trafico West Africa/USA se mantuvo muy actV
y con fletes altos, bastantes armadores obtuviero”
beneficios importantes combinando viajes "i‘"
estos traficos con otros México/Continente, "9%
zando triangulaciones. Se alcanzaron fletes T

de 25.000 US$/dia para buques de 5 afios Y 7

hasta 32.000 US$/dfa en el caso de un bud’

muy reciente con doble fondo.

— Los petroleros de productos, especialmente ‘,?5
limpios, tuvieron probablemente el mejor,a."z
desde hace 10 6 12 afos. Aunque a prinCIP'on
de afio los fletes estuvieron bajos (170 WS &
marzo) a partir de la invasién de Kuwait subier®”
rdpidamente, dado el gran aumento de las ;mporr
taciones japonesas de productos, hasta alcanﬁ’
\?\?S octubre y noviembre valores de hasta
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EVOLUCION DE LOS FLETES DE PETROLEO

140 _Puntos Worldecale

120 -

"= Mis de 160.000 TPM
T T0-150.000 TPM
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Las previsiones a medio plazo no son faciles. De la
rapida conclusion de la guerra de lrak cabe deducir
una estabilizacién politica que podria conducir a tasas
de crecimiento econdmico y consumo de crudo mayores
de las previstas. :

Sin embargo, al mismo tiempo hay que tener en
cuenta que la reapertura de los oleoductos reducira las

Lo distancias de transporte, por lo que la demanda global,
en tm x milla, no necesariamente tendria que aumentar
s a medio plazo.
{0 RSN B S Resumiendo todo lo anterior, cabrfa esperar un mer-
cado sostenido, en niveles, si no tan brillantes como los
404 alcanzados en algunos momentos del 89 y el 90, al
"\/\JJ menos satisfactorios y tal vez con menaores oscilaciones.
T B A s o
GRANELEROS
o_l.LLlII‘IGiIHI:llII;;HHI:IIJL:;IIIM:Illl;\.“ll'; i = t i segan eI Lloyd,s Shippmg Economist, el equiﬁbrig
Fuants: 8.1 - Lioys Ship Manaper entre oferta y demanda de bulkcarriers se situaba en
estos niveles a finales de marzo del 91:
Equilibrio oferta/demanda de graneleros
(Millones de TPM)
10.000-40.000 40.000-80.000 Mas de 80.000
TPM TPM TPM AL
Demanda oo G 77,3 66,9 64,7 208,9
(Oferta o 84,4 74,2 71,6 230,2
Exceaso (2 Dda) o 913 10,9 3 10,6 & 10,2 3
'-.____

Fuente: Lloyd’s Shipping Economist.

INDICES DE FLETES DE CARGA SECA

350 | | — )P
300 -

2604

200 4

Indics 100 = Media Jullo 86 - Junio 84

|

100 ll|n|||UI:lI|:|lll1|llrIL|L|]H1||{i|||ulllll{Illllllnll:llllllnlll,!

as an a7 an 89 "0
Fuanie: 8.M.1.- Lioy®s Ship Manager

De nuevo, como en los mercados de petroleo, se
dprecia un cierto empeoramiento, aunque de muy
Poca entidad, debido en este caso al aumento de la
Oferta de buques, ya que en el 90 se entregaron 115
Er'-\"klt:ggiers, con 9,6 millones TPM, un 42% méas que

e

Si bien en la comparacidon mostrada la diferencia
"o es tan grande, hacia mediados del 90, la situacion
® equilibrio oferta/demanda se habia deteriorado en
Mayor medida. Si a esto se afade el importante des-
Censo de los precios de los combustibles, que hacia
lulio habfan bajado en torno a un 40%, se explica el
IMportante descenso que acusaron los fletes.

Como consecuencia, muchos obos pasaron de los
Mercados de carga seca a los de crudo y, aungue mante-

niéndose atn en niveles muy bajos, aumentaron las
tasas de amarre y desguace de graneleros, en ambos
casos a niveles practicamente dobles que los registrados
en el 89,

Esta situaciéon condujo a unos mercados de fletes
que, casi sin excepcion, registraron niveles sensible-
mente inferiores a los del afio precedente. En el prome-
dio de los diferentes tamafios y traficos, puede decirse
que los fletes descendieron entre el 15 y el 20%.

Para los buques espafoles, cuando sus fletes se perci-
bfan en dolares, el descenso en los ingresos fue adn
mayor, ya que la cotizacién media cay6é de 118,4a101,9
pesetas/$.

Los precios de los bugues de segunda mano acusaron
también el fuerte descenso de los fletes, reduciéndose
en torno a un 30% en promedio.

LINEAS REGULARES

Las tarifas de las principales conferencias aumen-
taron en general durante 1990, si bien en cuant(a bas-
tante diferente. Por ejemplo, las tarifas Europa/Extre-
mo Oriente aumentaron un 3,7% en promedio, si bien
sufrieron un descenso del 10% en noviembre, que hizo
que cerraran el afio por debajo de los niveles de enero.

En el trafico transpacifico, las variaciones a lo largo
de todo el afio fueron minimas, registrdndose un aumen-
to promedio del 1,7%. Mayores fluctuaciones registro
la ruta Europa/Norte Ameérica, en la que, tras un des-
censo a principios del afio, se llegd a un promedio
anual superior en un 8,2% a las tarifas del 89. Por dlti-
mo, los servicios Europa/Australia fueron aumentando
sus tarifas de forma paulatina a lo largo de todo el
afio 90, registrando al final un aumento medio proximo
al 12%, convirtiéndose, pues, en los que mejoraron en
mayor proporcién.
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3. TRAFICO EXTERIOR MARITIMO
NACIONAL

Como ya es habitual desde 1988, los datos estadis-
ticos acerca del comercio exterior espafiol por via mari-
tima incluidos en este estudio, se han obtenido princi-
palmente de la explotacion informética, realizada por
el Gabinete de Estudios de ANAVE, de los datos origi-
nados en el Documento Unico Aduanera (DUA), proce-
dentes de la Direccién General de Aduanas.

En este ejercicio se ha dispuesto de dichos datos
con la suficiente antelacién para realizar una explota-
ci6n mas exhaustiva de los mismos, que, no sbélo ha
proporcionado las coberturas realizadas por la flota
espafiola en todos y cada uno de los diferentes grupos
de productos, tanto en traficos de importacién como
de exportacidn (incluidos en el apartado 5.2. Acti-
vidad de la flota nacional, de este estudio), sino que
se han obtenido interesantes datos sobre el comercio
exterior por Ifnea maritima regular, por areas geogré-
ficas, que se incluyen en el apartado correspondiente.

Dado que los datos del D.U.A. no incluyen el comer-
cio exterior con origen o destino en las islas Canarias,
Ceuta y Melilla, esta Gltima informacién se ha obte-
nido de las estad(sticas de las Juntas de cada uno de
los puertos correspondientes,

En base a estas dos fuentes, se estima que el total
del comercio exterior espafol por vfa marftima ha

380

Octubre 1991

alcanzado en 1990 los 155,06 millones de toneladas,
lo que supone un 0,89% de aumento respecto a 1989,
en que ascendid a 153,69 millones de tm.

Este ligero aumento del tréfico responde al hecho des
que casi se han compensado las variaciones Suff‘-a_
respectivamente por las importaciones, que han 'ﬁuma
do 115,5 millones de toneladas (frente a 112,9 millones
del afio anterior), con un aumento del 2,3%, Y 12
exportaciones, que descendieron en un 2,9%, situdn
dose en 39,6 millones de tm (40,8 millones tM e[l
el 88). Se han confirmado, pues, las tendencias exp.e”s
mentadas en el 89, si bien con variaciones relativd
mucho menares.

el 77,6% del

Las importaciones representaron, pues, 90

volumen total del trafico exterior espafiol en el afio

Del total del comercio exterior maritimo, el Pors
centaje de participacibn de los graneles |iquidos 9_
del 47,9%, el de los graneles solidos, del 39,2%, corres
pondiendo el 12,9% restante a carga general.

I mportaciones maritimas

Las importaciones espafiolas por via maritima ascen
dieron en 1990, como se ha indicado, a 115,476 millo-
nes de tm, lo que supone un aumento moderado, de
2,3%, respecto a las cifras del 89, siguiendo la tendﬂ"'é
cia que se viene registrando en los (ltimos afios ¥ q%
ya en el 89 llevd a las importaciones a crecer un 11,3%:
Como referencia, en 1985 las importaciones sumarcr
s6lo 91,2 millones de tm, habiendo aumentado en s6l0
cinco afios un 26,6%.

El transporte de graneles liquidos, que tota“‘zj‘;
unos 63,4 millones de tm, representd un 54,9% #
las importaciones, y permanecid casi invariable, V_
que en el afio anterior el volumen de este trafico «’115‘33"'r
di6 a 63,9 millones de tm, habiéndose reducido, P2
tanto, en un 0,78%, debido al sensible descenso expe’”
mentado por las importaciones de productos Petro
liferos.

: : , s ia
Las importaciones por via maritima de mercanc;i_
general sumaron 10,8 millones de tm, con un coP

derable aumento, del 11,3%, respecto a los 9,7 millones
de tm. del afio anterior.
También aumentaron sensiblemente, aungué oft

menor proporcién, las importaciones de graneles 502;
dos, que subieron un 4,3%, ascendiendo a 41,2 millon
tm. (en el 89 sumaron 39,3 millones tm.).
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. TRAFICO EXTERIOR POR MERCANCIAS

5o Milones g im. ‘EXPORTACIONES.

" TOTAL EXPORTACIONES

‘CARGA GENERAL =
ol SR i o 2 R L L

78 77 78 7o Bo 81 82 B3 84 85 85 B7 BB B9 90

Exportaciones maritimas

_ En 1990 las exportaciones por via maritima, que el
ano anterior ya habfan descendido un 12,3%, volvieron
@ disminuir apreciablemente (un 2,9% ), sumando 39,6
Millones de tm (frente a 40,8 millones tm. en el 89).

_Las exportaciones de los graneles |iquidos (10,881
Millones de tm) descendieron un 5,3%, habiendo sido
SU participacion en el conjunto de las exportaciones
del 27,5% en 1990. Los productos del petréleo consti-
Wyen la practica totalidad en este apartado, que viene

Isminuyendo constantemente, desde el maximo alcan-
Zado en 1987.

3 ,El trafico de exportacion de graneles sélidos, tota-
liz6 19,446 millones de tm, descendiendo un 4,7% res-
Pecto al afio 1989 y supuso el 49,1% del tonelaje total
transportado en expaortacién.

Finalmente, las exportaciones de mercancia general,

que durante el afic 89 habian sufrido un recorte del

%, totalizaron en el 90 la cifra de 9,255 millones

€ tm, lo que supone un aumento del 4%, que no llega

:gomplensar los descensos sufridos en las exportaciones
ranel,

4. FLOTA MUNDIAL

4.1. Volumen y evolucion

. Seguin datos del Lloyd's Register of Shipping (Statis-
tical Tables), el 1 de julio de 1990 la flota mundial
Comprendfa 78.336 buques, con un total de 423,627

[‘_‘-—._
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millones de TRB. As( pues, habian aumentado muy
sensiblemente tanto el tonelaje de la flota, que, en la
misma fecha del 89, ascendia a 410,480 millones de
TRB, habiendo crecido un 3,1%, como el namero de
buques, que se habfa incrementado en un 2,8% (pues-
to que el afio anterior sumaba 76,100 unidades).

Es el segundo afio consecutivo que la flota aumenta
de forma sensible. Este hecho obedece principalmente

a dos factores:

— Las entregas de buques nuevos, que ya comen-
zaron a aumentar en el afio 89, experimentaron
un nuevo ascenso, que resulta especialmente
importante en buques de carga seca, totalizando,
seg(in Fearnleys, 21,7 millones de TPM.

— Al mismo tiempo, las bajas, tanto por pérdidas
como por desguaces, aGn aumentando ligeramente
respecto al afio anterior, totalizaron, segin la
misma fuente, Gnicamente 4,9 millones de TPM.

La cartera de pedidos, que ya el afio pasado se habia
incrementado en un 37%, crecié durante el 90 en otro
24%, totalizando 62,7 millones de TPM, de los cuales,
casi 49 millones son para entrega en 1991-92. Por lo
tanto, es previsible que la flota siga en franco aumento
en los proximos afios, y ello podrfa generar a medio
plazo un excedente de oferta de cierta importancia.. A

La composicion de la flota mundial, por tipos de
buques, al 1 de julio de 1990, era la que se indica en
la tabla siguiente.

Estas cifras muestran que, mientras la flota mercante
de transporte se ha incrementado en sélo 168 unidades,
su tonelaje de registro ha crecido en 10,461 millones
TRB. Por tipos de buques, cabe mencionar:

— Los segmentos de la flota que experimentan una
variacion mas sensible son los transportes de
vehiculos, que aumentan su tonelaje un 8,7%y,
como el afio anterior, los gaseros, que suben
un 5,7%, vy los bugues portacontenedores, que lo
hacen un 4,9%.

— Los petroleros aumentan su tonelaje un 3,9%.

— Los demas tipos de buques no sufren variaciones
de especial cuantia. Cabe resefiar, sin embargo,
que los buques de pasaje y ferries reducen su
tonelaje un 12,1%.

. 1990 1989

Tipos de buques  Namero | Millones | Namero | Millones

- : ; : . buques ‘TRB buques TRB

Poeleras L Y ape | e 6.383 129,577

: Combinados ... 360 19,769 353 19,973

Graneleros ..... 4,796 113,421 4708 109,973

Carga general .o....iiiin 19.762 72,685 19.544 72,139

. Portacontenedores .. : S 1.169 23,900 i o T G M o i U

| hEserns L 814 10,665 789 110,054

Quimiqueros .........ccc...o 1.269 3,847 (il o0 fie 3,765

Mixtos carga/pasaje ...... - 430 0,829 433 0,826

. Transporte de veRiculos ..iiciaesinissine 1.010 7,736 971 1,117
i R O e e 4.087 11,080 4.615 12,621

__TOTAL FLOTA MERCANTE ... _40.306 398,777 40.138 388,316

_Otros no MErcantes ... oo R : 38.030 24,850 35962 22,165

o TOTAL FLOTA‘ MU_ND]AL 78_.336 423,627 76,100 410,481

Fuente: Lloyd's Register of Shipping (Statistical Tables).
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. De acuerdo con estas cifras, asf como con la cartera
de pedidos existente y las estimaciones de nuevos encar-

os, Fearnleys ha elaborado las siguientes previsiones
?en millones de TPM) respecto de la posible evolucién
a medio plazo de la flota mundial;

_Fecha| Tanques [OBOS | Graneleros | Otros| TOTAL

as| 2110 |

1-1-92| 2546 | 30,7 213,7 | 1403} 639,3
1-1-93| 2648 {309 | 2137 |1436| 6530
1-1-94| 2716 |309 | 2145 |146,1| 663.1

. Fuente: Fearnleys
Nota; Incluoye tangues, combinados y graneleros de més de
10.000 TPM.

Estas cifras suponen una muy ligera revision al alza

 de las publicadas en afios precedentes. Por ejemplo, la
cifra que se adelantaba hace un afio para la flota total
en el 93 era de 649,8 millones TPM, es decir, sélo

';m 0,5% inferior a la que ahora se apunta para la misma
echa.

Dado el bajo nivel de desguaces y de nuevas incorpo-
raciones, durante el afio 1990 ha continuado el proceso
de progresivo envejecimiento de la flota mundial, como
puede observarse en la siguiente tabla que resume la
evolucion de la estructura de la flota mundial atendiendo
a su edad.

Anos {1990 (%) |1989 (3)]1988 (2) |1987 (%)
04 108 | 107 114 | 1286
59 0 165 | 174 | 185 | 194
10-14 199 F 9ng | oap 4 opg
1519 .. 1184 | 185 | 182 | 180
2024 f aee ] qag ] ogge d gas
Masde25..| 188 | 189 | 181 | 120

Fuente: Lloyd's Register.

El porcentaje de buques de edad inferior a los 10
afios es ya tan sblo del 27,3% del total de buques de la
flota, frente al 62% de 1979 y al 42% de 1984. Por el
contrario, el 34,4% tiene ya més de 20 afios.

El pafs con la flota mds moderna es la Republica Fe-
deral de Alemania, con un 69% de su flota menor de 10
afios, comparado con un 77%en 1979 y un 63%en 1984,
sequida de Japdn, con un 66% menor de 10 afios (76%
en el 79 y 58% en el 84), Filipinas (62%de menos de 10
afios) y Dinamarca (60%).

Analizando la estructura de la flota por edades y
tipos de bugues se obtiene la siguiente tabla:

QOctubre 1991

Liberia sigue ocupando la primera plaza en impPOT
tancia, aumentando su cuota en la flota mundial de
11,7% al 12,9, seguida por Panamé, que baja del 11,5
al 9,3. Espafia desciende un puesto més y pasa a ocupar
el lugar nimero 26 con un 0,892 del total mundial.

En flotas de menor peso a nivel mundial, hay_due
citar el importante aumento que experimenta Saint
Vincent (+30,2%) vy la sensible reduccion del tonelalé
registrado en Gibraltar (—23,1%).

Hay que mencionar que el enorme ascenso del Regi
tro Internacional noruego, NIS, que ha sido el respor
sable de que Noruega haya multiplicado su toneldl®
por 2,5 en poco mas de 2 afios puede ser que esté .toi
cando techo. En efecto, ademés de su indudable nive
competitivo en cuanto a costes en el mercado intern&
cional, si el NIS ha podido obtener este enorme aumen
to, en buena medida, ha sido gracias a los muy impo"”
tantes incentivos fiscales a la inversién en buques au®
el gobierno noruego ha venido ofreciendo a las perse”
nas fisicas, a través de las sociedades de tipo coman-
ditario (conocidas como part ownership o K/S). PUe
bien, al parecer estos incentivos, si no desapareceran
plenamente, van al menos a reducirse en cierta Meé é
da, por lo que no es probable que el tonelaje del NI
continle su formidable aumento en el futuro.

Hay que resaltar también el gran éxito del Registr®
Internacional Danés (DIS). Este, que fue el prime’
caso_de un registro especial en territorio nacional
un Estado miembro de la CEE, despertando por €0
la mayor expectacion, es sin duda la base del gran incré-
mento de la cartera de pedidos de los armadores dané
ses. que en el afio 90 firmaron nuevos contratos POT
valor de algo mas de 2 millones de TPM.

Dinamarca e Italia son, en la practica, los dos Gnicos
pafses de la CEE que han conseguido frenar el descern
so de sus respectivas flotas. Del 1/7/89 al 1/7/90 2
flota italiana aumenté su tonelaje en un 5,1% y la d@
nesa en un 4,52 . Las vias utilizadas han sido, sin em”
bargo, bien diferentes en ambos casos, ya que en Italid
ha sido gracias a importantes subsidios.

4.2. Desguaces y pérdidas

Seglin estimaciones de Fearnleys, durante 1990 'e:
volumen de desguaces y pérdidas en la flota mundid
aumentd ligeramente respecto al 89, totalizando %
millones de TPM, equivalentes a solo el 0,7% de la
flota.

La evolucidn de los desquaces en los Gltimos afios
por tipos de buques, se resume en el siguiente cuadro:

{ 010 | 1020 | Masde 20 Desguaces arw ?lirsdéc;a_sr Iglp%a mundial
| afios (%) | afios (2)| afos (%) B
Petroleros Lol 2080 kB0 89 ‘Tanques | C.seca | 1oTAL
Graneleros st 45,1 o 453} 9,6 : | Yy OBOs | yotros | ~~ |
- Carga general .......| 245 | 490 | 265 S 8 B 0
Portacontenedores . | 537 | 410 | 53 ;lg;g e }égg jggg ggﬂm
TOTAL MUNDIAL| 359 | 501 140 1978 ... ... ] 13400 { 5700 | 19.100
1980 ... -9.400 3,500 | 12.900
Fuente: Lloyd’'s Register. 1982 ... 25.300 | 4.600 29.900
e 1983 ... 29.900 | 6800 | 32.700
Respecto a la distribucion de la flota por paises de 1984 . . 19.300 9.900 | 20200
abanderamiento, los mayores crecimientos relativos, 1G] e 30.500 | 12900 | 43.400
entre las principales flotas, los experimentan: Norue- 1986 ... 115100 | 18800 | 33.900
ga (60,2% ), Malta (35,7% ), Bahamas (17,7%) y Libe- 1ag7 9.300 | 12.900 | 22.100
ria (14,23 ) que, incrementando su tonelaje en casi 7 1088 . . 3600 | 4400 8.000
millones TRB vuelve a tomar clara ventaja respecto de 1089 1500 | 2400 3.900
Panama. Precisamente es este (ltimo pals el que sufre 1990 1.800 3100 2,900
el mayor descenso relativo, (—17,0%) seguido del Reino - dbcmdal i : o

Unido (—12,2%) y Filipinas (—9,3%).

-382

Fuente: Fearnleys.
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El aumento de los desguaces afecté de forma casi
Exclusiva a los bulkcarriers y obos, que duplicaron su
tonelaje desquazado, mientras que en otros tipos de

Ugues, en especial en petroleros, las tasas de desguace
¢ mantuvieron o incluso redujeron ligeramente. Ello
S perfectamente 16gico, a la vista de la evolucién nega-
tiva de los mercados de graneles solidos en el afio 90,
f";rlentras que los de petréleo se mantenian en un tono

me,

Por lo que se refiere a las previsiones a corto plazo,
Cabe citar que, segiin Fearnleys, las ventas para desguace,
durante el 90 totalizaron 3,344 millones de TPM, frente
3 3,261 millones de TPM en el afio 89, lo que viene a
'ndicar que no es probable que en el 91 lleguen a regis-
trarse tasas de desguace elevadas.

El Instituto de Bremen recoge un total de 108 bugues
Ipﬂl'dldcns en 1990, que suman 1,837 millones de TPM,
© que indica que los desguaces probablemente se situa-
'on sobre los 3,1 millones de TPM, duplicando aproxi-
Madamente la cifra registrada en el 89.

De éstos, 64 unidades, con 1,2 millones de TPM
Correspondieron a petroleros, que se concentraron en
Ugues de pequefio porte (hasta 80.000 TPM). Solo
¢ vendieron para desguace 2 buques tipo Suezmax y
Ninglin VLCC o ULCC.

En el sector de graneleros se totalizaron 36 desgua-
Ces, totalizando 1,26 millones TPM. Al igual, que el
afio precedente, no se registré ninguna venta para des-
Yuace en buques de mas de 150.000 TPM, y sblo 2 de

Ugues de méas de 60.000 TPM, concentrandose los
desguaces en los buques comprendidos entre 15.000

¥ 40.000 TPM.

Analizando la distribucién de los desguaces por
lC'ﬁnderats, Panama resulta ser el registro con mayor
Cuota, con un 13,8% del tonelaje total, seguida de
Corea del Sur (11,0%), Liberia (9,0%), URSS (7,9%),
Brasil (6,8%) v Chipre (6,2%).

El 64,2% de los buques desguazados contaban en-
tre 15 y 24 afios.

4.3. Flota inactiva

Muy consistentemente con las cifras de desguaces,
el tonelaje de flota amarrada, que venia disminuyendo
Constantemente desde 1981, aumenté por primera
Vez en 10 afios, aunque muy ligeramente.

A finales del 90 sumaba 4,9 millones de TPM, frente

S millones de TPM un afio antes. Lacifra,en cualquier
fﬂSO, no es muy significativa, ya que hacia mayo habfa
legado a reducirse hasta 3,9 millones de TPM.

En cualquier caso, las cifras de amarres se mantienen
Por debajo del 1% del tonelaje de la flota mundial, lo
El}? da una clara idea de que el mercado se encuentra

asicamente estabilizado.

La tabla y grafico que se incluyen a continuacién
Uestran la evolucién en las dos Gltimas décadas del
onelaje de flota inactiva. Se aprecia perfectamente
mo las cifras de los Gltimos tres afios estan ya en linea
Con las de principios de los 70, anteriores a la crisis.
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Tonelaje amarrado en el mundo
(Miles de TPM, al final de cada afio)

Tancques | C. seca
; y OBOs | y otros TOTAL
1970 210 | 390 600
1974 we | 2.280 440 | 2,690
1978 23.600 5.300 | 28.900
1980 ... 6.500 1.800 | 8.300
1982 ... 61.800 | 18.400 | 80.200
1983 ... 58.400 16.300 | 74.700
1984 ... 48.100 | 11.800 | 59.900
1985 ... 37.100 | 10.800 ‘| 48.000
1986 . 14.600 | 9.100 | 23.700
1987 . 10.300 | 6.000 | 16.300
1988 . + 3.100 :3.000. |  ©.700
1989 . .| 2600 | 1900 | 4500
1990 .t 2900 o000 1 alson
Fuente: Fearnleys.
- TONELAJE E MUNDIAL AMARRADO

" (Millories T.P.M,, ol 1 dwenera) "

Por su parte, la tabla siguiente muestra la situacién

de los amarres, desglosada por tipos de buques, a fina-
les del primer trimestre del 91.

Flota amarrada (A mediados de marzo de 1991)

Nomero | Miles | (%)

bugues | TPM | s/TPM
Tangues .......o.ceuns i 29 2.464 | 555
Graneleros ... 20 A291 27,2
Combinados .. e o R I B o
Cargueros .. ieseesss 94 704 1 15,8
Portacontenedores ... 2 A T By |
@ o T S 22 R o 15

Fuente: 1.S.L.de Bremen,

5. FLOTA NACIONAL !

. En el Anexo Estadistico se incluye una serie histé-
rica de la evolucion reciente de la flota mercante de
pabelldn espafiol, elaborada por ANAVE, en base a
una fiepuracién de los buques contenidos en el Registro
Oficial de Buques de la Direccién General de Marina
Mercante, con el fin de obtener la flota mercante de
transporte realmente operativa, asi como sus estruc-
turas por edades y por tamafios.
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5.1. Volumen y evolucion

Tras doc:e_ afios de sufrir constantes disminuciones
en su tonelaje, durante 1990, la flota de buques mer-
cantes de transporte de pabellon espafiol, ain perdien-
do 14 unidades, redujo su tonelaje de registro Gnica-
mente en un 0,9% v el de peso muerto en un 0,25%.
Estaba constituida, el 1 de enero de 1990, por 416
bugues, con un total de 3.111.376 TRB y 5.729.130
TPM. Doce meses antes, el 1/1/89, la flota contaba
con 430 buques, 3.139.450 TRB y 5.744.392 TPM.

El mantenimiento del tonelaje de la flota, a pesar
de haberse producido bastantes bajas en la misma, se
debe a la incorporacion de varios buques de pequefio
porte, especialmente dedicados a los traficos de cabo-
taje, asi como de un petrolero de crudo de 77.264 TRB
y 140.000 TPM.

 FLOTA MERCANTE ESPAROLA
Millones de TRB : ;

Por sectores, la evolucidon ha sido la siguiente:

— Petroleros de Crudo y Productos y Obos: se regis-
traron varias altas y bajas, manteniéndose el nU-
mero de unidades y de tal forma que el tonelaje
de registro aument6 un 5,0%.

— Graneleros: pérdida de 1 unidad y del 0,5% de
sus TRB.

— Carga General/Polivalentes: pierden 15 y el 15%
de su tonelaje.

— Frigorificos: continuando la tendencia de afios
anteriores, pierden 4 unidades y Se incorpora
s6lo un nuevo buque, perdiendo el 2,8% de su
tonelaje de registro.

— Especiales: tras haber aumentado el afio anterior,

este segmento de la flota disminuye en 6 unidades
y pierde el 25% de sus TRB.

— Pasaje: si bien el nGmero de buques aumentanen b
unidades, ello se debe a la incorporacion de varios
buques rapidos, de escaso porte, por lo que el
tonelaje aumenta so6lo en un 1,8%.

Por lo tanto, si bien continud el declive de la flo@a
espafiola, en el afio 90 su reduccién neta de tonelaje
fue muy pequeia.

No obstante, al 1 de junio de 1991, la flota totali-
zaba 416 buques, con 2.984.042 TRB y 5.480.342
TPM. Se habfa producido, entre otras, la baja de un
Obo y un petrolero de crudo, de tal forma que la flota
habia perdido desde primeros de afio el 4,1% de sus
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TRB y el 4,3% de las TPM retomando un ritmo acele-
rado de declive.

De hecho, y como consecuencia, entre otros facto”
res, de la ya inmediata entrada en vigor (el proximo
1.1.92) del segundo escalén de liberalizacion comun’
taria se aprecia una inquietud creciente de las empPré-
sas navieras por la necesidad de alcanzar con sus buques
la mayor competitividad de costes posible, de tal forma
que bastantes empresas estdn considerando seriamenté
la alternativa de transferir todas o parte de sus flotas
a registros internacionales mas competitivos. Cabe ¢itér
que en un estudio recientemente realizado por el Insti-
tuto Marftimo Espafiol (IME) para el Gobierno de
Canarias, sobre la posibilidad y conveniencia de Cré”
cién de un Segundo Registro de matriculacion de bY-
ques en Canarias, en base a entrevistas directas real
zadas por el IME con numerosas empresas navieras
se cita la cifra de 44 buques, muchos de ellos de cons”
derable tonelaje, cuyos armadores tendrian practic®
mente tomada la decision de transferirlos a otros '€
gistros.

El tonelaje medio de los buques de la flota espafiold
era, al 1/1/90, de 7.479 TRB, habiendo aumenti?do
un 2,4% respecto a las 7.300 TRB del afio anterior
Como referencia, en 1981, el tonelaje medio era €
11.032 TRB. Este descenso se debe a que la reduccio”
de la flota se ha producido especialmente en sus bugues
de mayor tonelaje.

S6lo el 25,4% del tonelaje de la flota tiene menos
de 10 afios y ha aumentado hasta el 6,2% la flota qué
cuenta mas de 20 afios. El 68,4%, por tanto, se situd
entre los 10 y los 20 afios. El 26% tiene entre 15y 20
afios.

En el afio 90 se entregaron sélo 3 nuevos bugues
para su explotacion bajo pabellén nacional: 1 petro”
lero de crudo, 1 carguero frigorifico y 1 catamardn &
pasaje, con un total de 82.844 TRB y 145,031 TPM-
Se firmaron igualmente contratos para b nuevas cons
trucciones: 3 gaseros, 1 polivalente y un bugque de P&
saje (catamaran), sumando 15.919 TRB y 17.659 TPM.

La cartera de pedidos para el pabellén nacional,
al 1/1/91, contenia 10 buques, con 102.266 TRE
y 167.260 TPM. Se trataba de 4 bugues polivalentes, 2
gaseros, 1 petrolero de crudo, 1 cementero y 1 cablero-
Doce meses antes, al 1/1/90, contaba con 10 bugués
188.716 TRB y 305.809 TPM.

5.2. Actividad de la flota nacional

En afios anteriores, la evaluacion de la actividad de
la flota nacional ha implicado siempre considerables
dificultades, debido a la ausencia de datos oficiales
completos y homogéneos, lo que obligaba a la reai
zacion de una estimacion en base a multiples fuentes.

A partir de 1988, sin embargo, como ya se ha indi-
cado en el capitulo 3, y a raiz de la puesta en funcio”
namiento en nuestro pafs del proceso informatizd o
de los datos procedentes del Documento Unico Aduz
nero (D.U.A.), ha sido posible obtener datos bastant®
consistentes respecto a los traficos de importacion ¥
exportacion.

En el afio en curso, como en el anterior, el Gabiﬂ?t.e
de Estudios de ANAVE ha llevado a cabo un andlis®
informético de estos datos que ha permitido evalua’
directamente la actividad global de la flota en los princ”
pales traficos de importacion y exportacion.

Uniendo a estos datos los facilitados por la D.G- de
Puertos y los pools Copecan y Balcon para los traficos
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de cabotaje, los de Aserpetrol respecto a la actividad
de la flota petrolera y de la DGMM respecto de las
”"?as regulares espafiolas, se ha llegado a evaluar la
aCtividad de la flota nacional en 1990.

Persiste, sin embargo, la ausencia de datos consis-
tentes respecto de la actividad de la flota en traficos
Extranacionales. En este afio, los que se refieren a la
lota petrolera, han sido facilitados a ANAVE directa-
Mente por las empresas navieras, los correspondientes
3 las Ifneas regulares proceden de las propias navieras,
en base a las estad(sticas que las comparfiias aportan a
la DGMM v los restantes han sido evaluados en base a
fuentes diversas.

En base a estos estudios, cabe resumir |a actividad
esarrollada en los Gltimos afios por la flota espafiola
€n el cuadro que se incluye a continuacion:

Actividad de la flota mercante nacional
{Millones de toneladas)

| i198s | 1990
{ Millones i%) t'c\)nl:gml?s : %)

toneladas|

Importacion crudo| 21,75 | 236| 1758 | 204

Importacionesde |

- Otras mercancias. -,'.-11.;5;77 16,0 1384 “';‘.:' 16,1
xportacién ..., 624 | 67} 7,156 | 83
13637 | 394| 3304 | 399
' 1 1313 | 143] 1680 | 135
TOTAL 92,30 [100,0| 86,10 {100,0

A la vista de estas cifras caben los siguientes comen-
tarios:

~— La actividad global de la flota se ha reducido en
un 6,7% respecto a la del afio 89,

— Se redujo sensiblemente (en un 16,3%) el tone-
laje movido en traficos de importacion, espe-
cialmente en el apartado de crudo de petréleo
(—19,2% ), pero también de los demas productos
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— También se produjo una sensible contraccion,
del 9,2% en la actividad en cabotaje. Aln asi este
apartado aumenta su participacién en la actividad
total de la flota, hasta alcanzar el 38,4% del tone-
laje movido por la misma.

— La actividad en traficos extranacionales, debido
al sensible incremento de la desarrollada por la
flota petrolera en este ambito, aumento un 14,6%.

— También, en el mismo porcentaje, se incremen-
taron los transportes en trdficos de exportacion,
especialmente de productos del petréleo, cemento
y minerales no férreos.

Importacion

La actividad global de la flota nacional en los tréfi-
cos de importacion totalizé en 1990 unos 31,42 millo-
nes de tm. Esta cifra es inferior en un 16,3%a los 37,52
millones de tm. que se transportaron en estos traficos
en el 89,

A continuacién se muestra la evolucién en los ulti-
mos afios de la actividad en la importacion de algunas
de las mercancias mas significativas.

Evolucion de las importaciones en bugue espaiiol
(Millones de toneladas)

"~ TOTAL IMPORTACIONES] 37,79 | 37

Exportacion
Segn los datos deducidos del D.U.A., la actividad
de la flota espafiola en traficos de exportacion en 1989

(—12,2%). se situd alrededor de los 7,15 millones de tm, con un
Trafico maritimo exterior espafiol - 1990
0 .| Exportaciones totales
 Mooncs S o

Crodo s 0L

Productos del petrolea 21.5: T
| Gases licuados ... el 15k
~ Cereales v sus har 670 11 g

‘Semillas oleagin 7B s
 Tierras y min, no 538, 9. 18
Mineral de hierro. 63 2 G
- Minerales no ferrosos L 174

emer .960,7|  7.603 450
Chararre a85L o Bl A
. Abonos y prod, abonos 1.49! 33019 | 15,
. Otros prod. quimicos .. 29450  7.9765 S
- Caucha, pl4sticos, cuero. 2818/  960,7 38,
- Maderas v textiles . 266,8 685,3 327

Vidrio y mat. const 1.0950{ 42518 29
- Hierro y acero ......... BR2 e 820 il Bl
 Product. hierro y acero 30885 92499 | 17:

Otros animal y vegetal 314321 76973 | 266
Metales no ferrosos 276,3 - 6204 A2

Material transporte. B461| 11028 19,7
_Magquinaria y varios. ... 4976 @ 18205
i FOTAY s 0396826 953793

Fuente: D. G. Aduanas- D.U.A. - Elab.: ANAVE
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aumento bastante importante, del 14,6%, respecto de
los 6,24 millones de tm. registrados en el 89,

En la tabla :anterior se resume la actividad y cober-

'{uras alcanzadas en estos tréficos de la que cabe des-
dacar:

- Alumentaron sensiblemente las coberturas obte-
nidas en las exportaciones de algunos de los
productos de mayor importancia, como son:
Productos del Petroleo (del 9,9 al 16,3% ), Ce
mento (del 30,7 al 45,0%) v Productos Siderar-
gicos (del 13,3 al 17,23).

— Han descendido en cuantias relativamente impor-
tantes las coberturas en las exportaciones de
Cereales (del 5,2 a tan sélo el 1,56%), Tierras y
Minerales no Metélicos (del 22,2 al 18,4%), Vehi-
culos (del 59,6 al 49,1%).

Se mantuvieron en niveles muy similares las cober-

turas en la mayor parte de los demas grupos de
cargas.

Cabotaje

Segiin los datos provisionales elaborados por la
Direcciébn General de Puertos y Costas del MOPU, el
trafico de cabotaje nacional espafiol durante 1990, en
el promedio de mercancias cargadas y descargadas, se
situd en 33,04 millones de tm, con una fuerte reduc-
cion, del 9%, respecto a la actividad del afio 89, que
fue de 36,4 millones de tm.

ContinGa, pues la tendencia de los Gltimos afios
al descenso del trafico de cabotaje respecto. Entre
1980-87, el promedio anual fue de 39,3 millones tm. y
la cifra mas baja en ese perfodo, registrada en el 82,
fue de 37,2 millones tm.

La distribucion y evolucién reciente por grupos de
mercancias, fue la siguiente:

Evolucion del trafico de cabotaje espaiiol
Millones de toneladas)

| 5587
19,40

33,04

Fuente: D. G. Puertos y Costas. MOPU.

Por tanto, no solo se continud la reduccién del
trafico de graneles liquidos, que ha descendido en
més de un 22% respecto al registrado en el trienio 85-87
(debido, tanto a la mayor importacion directa de pro-
ductos petroliferos como al aumento de los movi-
mientos interiores por oleoducto), sino que también
se confirmd la tendencia al descenso de los graneles
solidos, que perdieron un 17,3%.

No obstante, probablemente lo mdas llamativo sea
que los transportes de carga general en cabotaje, que
venfan aumentando constantemente en la Gltima déca-
da, acusaron también un descenso en la demanda.
Aunque éste haya sido moderado, de solo un 4%, el
hecho en si de la inversién de la tendencia, unido a la
crisis que viene padeciendo la industria turistica, resulta
realmente preocupante.
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Si a ésto se une la amenaza de la liberalizacion @
medio plazo de los traficos de cabotaje por la CEE, 5€
deduce la necesidad objetiva de proceder a los proce
sos de racionalizacion de los servicios, tarea que Y2
han iniciado las empresas que sirven los traficos con
Canarias.

Trafico extranacional

En el 90, la flota petrolera espafiola aumentd sens”
blemente su actividad en traficos extranacionales
moviendo un total de 10,845 millones de tm, frente
a 8,307 millones tm. en el 89.

Por su parte, continué la tendencia a la reduccion
de. la actividad extranacional de nuestras |ineas regt
lares, que sumé 0,387 millones de tm, (—11,4% ). En
base a éstos y otros datos parciales, que muestran un
cierto descenso de la actividad en los traficos extr#
nacionales de carga seca, se ha estimado que ellc_on'
junto de la actividad de la flota espafiola en traficos
extranacionales totalizé unos 16,8 millones de 1M
con un importante aumento, del 28%.

5.4. Balanza de fletes marftimos

Por su interés, de cara a valorar |la importancia econo
mica del sector maritimo, en la tabla adjunta se incluy®
la evolucién de la Balanza de Fletes Mar(timos, segu”
los datos de la Balanza de Pagos de Esparia, elabor 0s
por el Ministerio de Economia y Hacienda.

Se aprecia en las cifras de la mencionada tabla un@
discontinuidad, entre 1986 y 1987, debida a haberse
introducido, a partir de 1989, un nuevo procedimlento
de evaluacion, con el que se han recalculado los datos
correspondientes a los afios 87 y 88.

Los Gltimos datos definitivos disponibles, corres
pondientes a 1989, indican que el déficit de la balanz2
de fletes continla aumentando, situdndose en la Y3
muy importante cifra de 117.917 millones de pesetas.

Dado que hacia 1979 la Balanza de Fletes estabd
equilibrada, este déficit creciente es directamente atr®
buible a la gran sangria sufrida por la flota espa"f’lq'
especialmente en sus unidades de mayor porte y dedr
cadas al trafico internacional.

Los datos provisionales disponibles relativos a 1990
indican que el déficit habria aumentado en menor Mé
dida, hecho que cabe atribuir especialmente al efecto
moderador de la bajada del cambio peseta/ddlar, alcan
zando la cifra de 118.162 millones de pesetas.

| 7. POLITICA SECTORIAL 7

Tal y como estaba previsto, durante 1990 continud
y culmind su actividad la Sociedad Estatal de Planes
de Viabilidad, que termind su labor al 31.12.90.

La recientemente publicada memoria de su actu®
cién contiene, entre otros datos, los siguientes en reld
cién con las ayudas finalmente concedidas:

— Ndamero de empresas que soli-

citaron ayudas: 9.

— Total de ayudas solicitadas: 68.5674 mill.ptas

— Namero de navieras a que se 36
ha concedido ayuda: . .. ... 3
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Evolucion de la balanza de fletes maritimos

e ~{ Millones de pesetas de cadaaiio |  Millones de pesetas constantes

G | Ingresos | Pagos | Saldos |  Saldes(1) | |Indice
1970 . ooa7is ot 17985 | 12480 —12.480 | 1000
197?. ...... - 5.%69 | 18668 —12.999 L2080
1972 . . 6386 | 21894 AR BEN 1 —18.253 1062
1973 . . 8376 | 28265 —19.939 15,254 1222
1974 s ©13259 | 40.094 ~26.835 sy iy e 142,1
1976 et 18472 | 32340 —17.168 —9.718 779
1976 . 12384 | 38448 | —21.062 4 —9.709 178
1977 . oogsn L 373654 e T e -5616 45,0
a8 95081 37094 - 12663 . ~4,088 328
1979 . .| 34598 | 38415 =387 | —1.065 lE
a0 " EBOBE. | bB4a388 0 =8307 | -8308 '} 1000
1981 . B7BI6 ] 7AMD. ) eBAM b o 6618 678
1982 . 66175 | 82021 -15846 | = —12.087 1455
1983 | 79009 | 103066 | -24057 | = -16370 197,0
1984 . fo9n6eD f 114333 18IB4 e 138,1
1985 . ihgags 1 pp7oBE b qomEE
1986 . 178604 f BIOBD 1 0046 b
1987 .. 68782 | 130828 | 62046 | -
1988 , Looegan b qBAaRT . b L g0aag b
1989 ... | 68845 | 186497 | -117.652
1990 prov 60755 | 178917 | -118.162

Fuente: Ministerio de Economia y Hacienda. Balanza de Pagos de Espafia.

(1): Millones de pesetas constantes de 1970 para la serie 1970-79.
Millones de pesetas constantes de 1980 para la serie desde 1980.

A partir de 1980 cambié el sistema de elaboracién de la balanza de fletes por lo que la comparacion respecto a afios anteriores

no es homogénea.

A partir de 1989 se introdujo un nuevo procedimiento, habiéndose recalculado los datos de 1987 y 88 con la nueva metodologia.

— Total de ayudas a empresas
10.407 mill.ptas.

— De las cuales:

— A saneamiento financiero:  5.031 mill.ptas.
— A modernizacién y mejoras tecnoldgicas:
4.150 mill.ptas.

— A operaciones de fusién empresarial:
1.226 mill.ptas.

Todas estas ayudas se concedieron en aplicacién de
la Orden de 13 de octubre de 1989 (BOE 14 octubre
1989) que establece las condiciones y requisitos para
lE_is mismas, y sobre la base de una inversibn empresa-
rial al menos equivalente. De hecho, las empresas bene-
ficiarias de dichas ayudas han comprometido unas inver-
Siones por importe global de 14.535 millones de ptas.

. Este proceso de reestructuraciéon, que ha resultado
Indudablemente positivo, en mayor o menor medida,
Para las empresas beneficiarias del mismo, ha visto, sin
embargo, su alcance limitado en tres aspectos concretos:

— Su alcance de aplicacién ha sido limitado: varios
subsectores de la flota, como el de buques de
cabotaje, no han tenido acogida en el mismo vy
otros, como el de buques petroleros de crudo,
sdlo la han tenido de forma marginal.

— Junto a esta reestructuracibn a nivel empresa-
rial, ha faltado la instrumentacién de las tantas
veces solicitadas medidas que, . modificando el
actual marco normativo, permitieran configurar
un futuro de competitividad de costes para las
empresas navieras espafiolas y cuya necesidad
fue ya reconocida en el Plan de Flota de enero
de 1986.

Esta pendiente clarificacion del marco (y, por tanto,
de los costes) que los buques espafioles tendrdn en el
futuro, resulté sin duda negativa, de cara a la posibi-
lidad de concrecion de los necesarios compromisaos
empresariales de inversion.

En la asamblea de ANAVE celebrada en julio de
1990, el entonces Ministro de Transportes, D. José
Barrionuevo, anuncié que, tras analizar diferentes alter-
nativas, el Gobierno habla en principio decidido instru-
mentar dichas medidas a través de la creacion de un
Registro Especial de matriculacién de buques en las
islas Canarias. A este efecto, una comisién interminis-
terial ha trabajado sobre esta posibilidad sin que hasta
el momento se haya plasmado en ninguna medida
concreta.

No obstante, casi al cierre de este estudio, el nuevo
ministro de Obras Pablicas y Transportes, D. José
Borrell, ha ratificado en el Congreso de los Diputados
la determinacion del Gobierno de apoyar la creacion
del Segundo Registro, en el marco del Régimen Econd-
mico-Fiscal de Canarias, para lo cual existe ya un acuer-
do de bases entre el Gobierno de Canarias y el Minis-
terio de Economfa y Hacienda, Como elementos con-
cretos de este registro el Ministro apuntd la reduccién
de las contribuciones empresariales a la Sequridad So-
cial y el ajuste de los cuadros de tripulacién al minimo
compatible con la sequridad de la navegacion.

Como segundo asunto de méxima importancia para
el sector, hay que hacer referencia a la politica mari-
tima de la Comunidad Econdmica Europea.

En este contexto, respecto a la aplicacion de los
Reglamentos adoptados por el Consejo en diciembre
de 1986, como es sabido, el 1 de enero de 1990, entrd
en vigor el primer escalén de la liberalizacion de los
traficos internacionales, prevista en el Reglamento
4055/86, en virtud del cual las reservas de carga para
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el pabellon espafiol, establecidas en el R.D. 990/86,
dejaron de ser aplicables, en la fecha indicada, a los
traficos con origen en otros Estados miembros de la
CEE, cuando los transportes se realicen en buques de
pabellon de los Estados miembros.

El 1 de enero de 1992, fecha ya inmediata, se produ-
cira la entrada en vigor del segundo escalén, en virtud
del cual, las citadas reservas de carga dejardn de ser
aplicables a los traficos con cualquier origen, cuando
los transportes se realicen en buques de pabellén de los
Estados miembros. Dada la elevada competitividad de
algunas flotas comunitarias, como la griega o la del
Registro Internacional de Dinamarca, D.1.S., esta aper-
tura supone una cuasi completa eliminacion de las
reservas vigentes. Cabe recordar que un afio mas tarde,
el 1 de enero del 93, esta prevista su eliminacion com-
pleta, para los beneficiarios de la polftica comunitaria,
cualesquiera que sea el pabelldn que empleen.

Es oportuno mencionar aqufl que, si bien se man-
tienen las citadas reservas y en particular la de impor-
tacidbn de petroleo crudo, hasta las fechas indicadas,
desde junio de 1990 han dejado de tener aplicacion a
este trafico los fletes oficiales que hasta entonces se
encontraban vigentes. Ello se produjo como conse-
cuencia del cambio en el sistema de retribucidbn por
CAMPSA a las refinerias de sus productos, pasandose
de un esquema basado en la retribucién de los dife-
rentes costes (crudo + transporte + refino) a la valo-
racion de los productos con referencia a una ‘‘cesta”
de precios internacionales.

Retomando la politica maritima de la CEE, conti-
nuaron sin encontrar solucién definitiva algunos pro-
blemas ya antiguos, entre los que cabe especialmente
citar el de la aplicacion a los consorcios de empresas
maritimas de las reglas de la competencia del Tratado
de Roma. Parece, sin embargo, decidido que el Conse-
jo aprobard en un plazo relativamente breve, un Regla-
mento por el que se apodere a la Comisidon y se esta-
blezcan unos criterios determinados para otorgar a los
consorcios una exencion de bloque, que evite la nece-
sidad de que cada consorcio deba tramitar una exen-
cidon individual.

El aspecto méas relevante en el terreno maritimo
comunitario en este perfiodo, ha sido el de la presen-
tacion por la Comision de la CEE de un nuevo “‘paque-
te maritimo”, que, junto a algunas propuestas de menor
trascendencia para Espafia, propone la liberalizacion
de los traficos de cabotaje.

El Parlamento Europeo aprobd, en Octubre del 90,
su informe, preparado por el redactor griego Sr. Sarlis,
sobre las nuevas propuestas de la Comision al Consejo
en materia de polftica marftima (registro EURQS,
definicibn de armador comunitario, liberalizacion del
cabotaje). :

Recogiendo la opinidén comdn de la mayor parte de
los sectores y Estados miembros, que habfan consi-
derado que el registro EUROS, tal como habfa sido
propuesto por la Comisién, no constituia una aporta-
cion practica a la competitividad de las flotas comu-
nitarias, este informe del P.E. proponia una serie de
modificaciones de entidad, entre las que hay que citar
especialmente el establecimiento, para los buques
EUROS de un sistema alternativo y opcional de impo-
sicién, basado en una tasa por TRB (andlogo al sistema
griego).

A la vista de este informe, la Comisién publicé en
Febrero del 91 una revisibn de sus propuestas, que
incluyen algunas de las sugerencias del P.E., pero que
no se modifican esencialmente. En particular, y dado
que la CEE no tiene, hoy por hoy, atribuciones en

388

Octubre 1991

materias fiscales y de Seguridad Social, resulta diffci
que llegue a aprobarse un EUROS tal como el disefiado
por el Parlamento.

Por el contrario, un asunto en el que contindia acumu-
landose presion a nivel CEE, a medida que se acerca 13
fecha de entrada en vigor del Mercado Interior, €s 12
apertura de los traficos de cabotaje reservados. EN Dr
ciembre de 1990 se produjo un avance significatVo
cuando el Consejo de Ministros de Transportes alcanZ
un principio de acuerdo segn el cual:

— El proceso de liberalizacién del cabotaje se lleve"
rfaa cabo en dos fases.

— La primera fase, que comenzarfa durante 19%3
{en fecha a determinar) comprenderia los tré
cos continentales y off-shore.

— La segunda fase, sobre la que no se concretd ﬂa_da'
comprenderfia los traficos con las islas y territo
rios aislados, como Ceuta y Melilla.

No obstante, a partir de ese momento, los avances
han vuelto a ser muy lentos. Los grupos de trabajo de
Consejo han debatido este asunto con gran detalle €0
el primer semestre del afio 91, bajo la presidencid de
Luxemburgo.

En particular, ha llegado practicamente a acordars
que cada una de las fases arriba indicadas se pondra €"
practica mediante un Reglamento diferente y que 10%
Estados que lo consideren necesario podran, ya desde
la primera fase, establecer una serie de obligaciones de
servicio publico que garanticen el suministro de agué
llos productos que se consideren estratégicos O esen-

.ciales para la economia nacional (productos e§tf3té‘

gicos). No obstante, quedan pendientes un gran numefos
de detalles sobre los que existe gran disparidad de punto
de vista.

En el entendimiento de que ese asunto es de |2
méxima importancia para el sector en Espafia, ANAY
ha llevado a cabo, en gestiones tanto en las Asociaciones
de Armadores de la CEE, ECSA (antes CAACE) com©
ante la Administracién espafiola, y ante la Com|510"
de la CEE un seguimiento del mismo, con el fin de
mantener puntualmente informadas a sus asociadas y
defender los intereses de las navieras espanolas en lo
foros indicados.

Dada la especial situacién de Espafia, por la faltd
de competitividad de la flota (que no permite un2
liberalizacion inmediata de los traficos sin gravisimos
dafios para las empresas y sus empleos) por su posic
geografica y por su reciente acceso a la CEE, ANAVE
ha transmitido a la Administracién espaiola y a la Com”
sion CEE la peticion de que, en el Reglamento, que
ponga en practica, en su dia, la primera fase del cit
acuerdo  del Consejo CEE, se establezca una derod2
cidn temporal que conceda a Espafia un perfodo trans
torio adicional, con el fin de que sea posible la reestruc
turacion de su flota de cabotaje.

Entre otros asuntos institucionales de interés secio”
rial, a nivel nacional, cabe citar en este periodo:

— En abril de 1991 se produjo una reestructufa'l
cibn administrativa que ha afectado al sector, @
refundirse los Ministerios de Obras Piblicas ¥
Transportes, bajo la direccion de D. José Borrell.

— Se ha anunciado recientemente la proxima rees
tructuracibn de la administracién portuaria, 3‘
través de la constitucion de un holding a niveé
nacional. La puesta en prictica de este proces?
podria llevarse a cabo mediante la promulgacion
de una norma, de rango de Ley, que engloba%

(Pasa a la pag. 395
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La teoria de sistemas complejos
aplicada a la pesca extractiva

Por Miguel Pardo Bustillo
Ing. Naval y

Carmen Bautista Parejo
Dra. en Bioldgicas

SISTEMAS COMPLEJOS

Se denominan sistemas complejos, aquellos en:los
Que intervienen gran cantidad de variables que tienen
Una doble caracteristica y ello es que son “abiertas” y
no lineales’'.

El término abierto aplicado a las variables, significa
Que intercambia con su entorno sobre todo informa-
€ion y necesita nutrirse de él.

El caracter complejo tiene varias atribuciones como
el ser autoorganizador, adquirir nuevas propiedades y
f'n‘-‘s, y ser generador de su variedad.

Por dGltimo, el cardcter no lineal, significa que a veces
Pequefias variaciones en la variable originan grandes
Modificaciones en la funcién.

Este tltimo aspecto de no linealidad, origina una
gran dificultad a la hora de acometer mateméticamente
2 solucibn de las ecuaciones que plantea al surgir las
teorfas del caos dindmico, bifurtaciones, etc.

Es decir, estos sistemas con frecuencia producen
bruscas transiciones del “orden” al “caos” y de un tipo
€ caos a otro.

Su tratamiento matemaético consiste en la resolucion
de ecuaciones diferenciales que al no ser lineales, exigen
Unos procedimientos de integrabilidad sumamente
Complicados y a veces imposibles de resolver por los
Métodos mateméticos tradicionales.

El uso de sistemas numéricos con las ayudas que los
Ordenadores facilitan para su tratamiento, posibilita
que finalmente con distintas aproximaciones, se puedan
acometer la solucién de estas ecuaciones.

Ejemplos de comportamiento de variables comple-
las, se encuentran en la vida diaria en los mds variados
fenémenos.

En dindmica de fluidos la turbulencia. es un eje_rnplo
de aplicacién de estos sistemas. En ffsica, los laseres
Son otro sistema.

Otro ejemplo es |a arritmia cardfaca.

El propio sistema solar que parece gozar de un gran
equilibrio tiene algunos comportamientos cabticos,
como por ejemplo, el comportamiento del satélite Hype-
rion de Saturno. Algunos meteoritos son transportados
a la Tierra del cinturén de asteroides por medio de la
Zona cadtica.

Como indicamos, cada vez existen méas ejemplos de
comportamientos de este tipo, uno de ellos nos inte-
resa especialmente, y es el estudio de poblaciones
biologicas.

LAS POBLACIONES BIOLOGICAS

Muchos autores se han interesado por el estudio del
comportamiento de las poblaciones bioldgicas.

Todos han llegado a la conclusién de que se trata
de sistemas complejos, y como tal, ha sido abordado
su estudio.

Cada autor o autores han intentado plasmar por
diferentes ecuaciones diferenciales el comportamiento
del erecimiento de las poblaciones.

A continuacion y simplemente de un modo enume-
rativo, exponemos el tipo de ecuacién que cada autor
ha encontrado en sus analisis.

Las ecuaciones son del tipo X = F(x), siendo x,
el nimero de individuos de una poblacién en el mo-
mento t, con lo que se analiza el nimero de individuos
de una generacién con relacién a la anterior.

F(x) Fuente

x exp [r(1 — x)] Moran (1950), Ricker (1954),
Macfadyen (1963), Cook
(1965), Pacala & Silander
(1985).

x[1+r(1-x)] Maynard Smith (1986), May

(1972), Li & Yorke (1975).

Az, if 2 <1 Haldane (1953), Varley et al.
(1973) and references the-
Ax1P ifx > 1 rein.
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Hx) Fuente

Ax/(1 + axb) Maynard Smith (1974), Be-
llows (1981).

Ax(1 + ax)-b Hassell (1974).

«[1/(a + bx) — a] Utida (1957).

A xifx <1 Williamson (1974), with A, >

Ax, ifx>1 =1, h.<1.

Ax[1 — I{x)] May (1985), with I{x) given
by 1 —I=expl(— Ix).

Axex ZE  xl Pacala & Silander (1985),

=017 + o Crawley & May (1987).
Ax

(1 + ax)® + cx Watkinson (1980).

Como se podrd observar, se trata en todos los casos
de ecuaciones diferenciales no lineales de dificil integra-
bilidad.

LA PESCA EXTRACTIVA

La pesca extractiva, puede ser considerada sin lugar
a dudas, como un sistema complejo por la gran canti-
dad de variables que sobre ella actGan en sistema abier-
to y no lineal.

Una simple enumeracion de los factores que inter-
vienen en la misma, nos corrobora la informacién ante-
rior, por lo que a continuacion, y dividido en cinco
grandes grupos, analizamos las variables a aplicar al
problema.

a) Factores Biolbgicos

Aqui es de total aplicacion las teorfas antes expues-
tas sobre el estudio de poblaciones, que como se ha
analizado anteriormente ha de ser abordado mediante

integracién de ecuaciones complejas.

b) Factores Medio-Ambientales

En estrecha relacion con el punto anterior, y debido
a la accion de la propia naturaleza (temperaturas, co-
rrientes, etc.) como a la del hombre (contaminacién,
polucion, ete.).

c) Factores Tecnolbgicos

Estos factores afectan a la pesca extractiva, por
cuanto los avances tecnolégicos en los buques, las artes,
los equipos, procedimientos, etc., influyen no sblo en
la cantidad de pesca a capturar, sino también en la cali-
dad (especies, tamanios, edades...).

d) Factores de Mercado

Aquf se deben analizar los pardmetros que influyen,
como pueden ser los gustos del consumidor, los pre-
cios, los consumos, los stocks almacenados, la posibi-
lidad de almacenamiento congelado, etc.
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e} Factores Politicos

En este grupo se incluyen todos los condicionantes
politicos que permiten, prohiben o limitan las capturas
en las aguas jurisdiccionales de cada pafs, asi como 12
extension de las mismas.

A continuacién exponemos el tratamiento de Cadf
uno de estos factores en su version cualitativa y cuant!
tativa en el caso de que sea factible su tratamiento
numérico.

a.y b. Factores biolégicos y medioambientales

Analizamos estos dos factores conjuntamente POC
estar estrechamente relacionados como mencionabam
anteriormente.

En primer lugar, hay que mencionar en el es’cudlos
de poblaciones, las ecuaciones que rigen en algun®
fendmenos biologicos.

La influencia de los patégenos letales se comportd
seglin la ecuacion:

g—t"= Ax [1—F(x)]

_El sistema de influencia de parésitos en una pobld
cién se rigen por la siguiente formula:

9% = ax fly)
dt
s e - i
dt dx

siendo x e y la poblacién infectada y parasita respect’
vamente,

El sistema de depredador y presa se comportan bal®
las ecuaciones:

dX = Ax (1+y)k
dt

Y = oy (14y)k-
dt

Un sistema, por ejemplo compuesto por 3 varial‘Jlle-‘;;
el plancton “u” y los peces “v'’ y los tiburones ='W
que cada uno se alimenta del anterior, se conduciriaf
por el siguiente sistema de ecuaciones:

du = u(1—u)—auv

dv = bvtcuv—duw—A(1—e)V

dw = gw+ k v.w

Como ya se puede suponer este sistema de ecu®
ciones, sblo es accesible por métodos que empleen €
célculo numérico.

Entrando en el anélisis cualitativa del problem?
nos encontrarfamos con los siguientes factores:

El mar estd considerado como un medio tridimen
sional tendente hacia la estabilidad; esta condicién
estabilidad estd relacionada con la existencia de un?
red tréfica que se mantiene de generacidn en genera
cidn.
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Los mares v los océanos tropicales estdn caracteri-
Zados por presentar una elevada diversidad de especies,
En las que estd ausente la abundancia de las mismas, v
EXisten condiciones de estabilidad; por el contrario,
0$ mares y océanos de las altas latitudes, se caracte-
Nzan por presentar baja diversidad de especies con
grap abundancia de algunas especies, y en condiciones
de inestabilidad.

_En las aguas tropicales, los incrementos diarios ’de
lomasa son bajos, los animales tienden a la dispersion,
Y faltan en consecuencia los densos bancos de peces;

Por el contrario, en las altas latitudes que corresponden:

@ aguas templadas y frfas, la estructura que presentan,
Permite |la existencia de densos bancos de especies
Comerciales; de ahf, que las principales pesguerias mun-
lales como la merluza, el bacalao o los tanidos, por
tlemplo, estén localizadas en las altas latitudes y dreas
e afloramiento, ubicandose de acuerdo con las diver-
%as y variables circunstancias ecoldgicas de los peces.

La ecologia estd definida como la biologia de los
€Cosistemas, siendo el ecosistema marino el medio en
&l que se desarrolla la pesca extractiva, cuya incidencia,
'epresenta un factor a veces distorsionante que ha de
Ser considerado en relacidn con el ecosistema y bajo

Criterios de orden

— Descriptivo
— Trofico
— Demogréfico

Y considerados en funcidén del tipo y en funcién del
&Spacio,

El ecosistema marino constituye un sistema abierto
€N cuanto al nivel de las interacciones e intercambios
Que ocurren; complejo, al ser generador de su propia
Variedad, y no lineal en base a su comportamiento. La
dparicion de nuevos elementos puede distorsionar el
Ecosistema, o regularlo en algunos casos, siendo funda-
Mental para el conocimiento del ecosistema y de sus
alteraciones, el estudio de los mecanismos que regulan
a dindmica de las poblaciones naturales de animales
Y de otros organismos.

Los parametros que caracterizan la dindmica de una
Poblacién derivan de las fluctuaciones del medio, que
influyen en el comportamiento de los individuos, a
través de las generaciones sucesivas y en funcion de la
densidad de las poblaciones. Se puede caracterizar a
35 poblaciones naturales por su heterogeneidad espa-
¢ial, y por las condiciones del medio que les rodea.

La regulacion de las poblaciones naturales de plantas
de animales de sistemas no lineales, puede conducir
8 dindmicas cadticas, siendo la depredacién la principal
Causa que conduce a situaciones cadticas, en algunos
Casos es la sobrepesca, v en general, los efectos del
Medio sobre los individuos, que a veces, pueden ser
Introducidos a través de los propios individuos. Incluso
en situaciones y ciclos estables, pueden aparecer situa-
Clones de caos y de transicion al caos cuando surgen
Causas que ejercen un efecto desequilibrador en el eco-
Sistema, y que afecta a las poblaciones, siendo de efectos
dfferentes seglin actlen antes o después de la reproduc-
Cion. En el ambiente marino, la variacién conjunta de
los factores fisicos, quimicos, y biolagicos dificulta
extraordinariamente el poder determinar los efectos
Que produce la alteracién de un solo factor. El anélisis
e sistemas con muchos elementos que interactuan, es
apenas abordable en la préctica. :

. Son muchos los elementos abidticos y bidticos que
influyen y modifican el ecosistema marino, estando
todos ellos en fntima conexion e interdependencia.

U accién conjunta es la responsable del mantenimiento
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del equilibrio en el ecosistema, y de la productividad

natural de los océanos.

Entre los elementos abidticos destacan por su impor-
tancia, la temperatura, que regula la circulacién vertical
y la estabilidad de las aguas, y que en relacion con la
presencia de sustancias disueltas y con la presién, influye
en la distribucién de los seres vivos en los océanos.

El agua considerada como un sistema movil en el
que se producen disgregaciones y aglomeraciones a
nivel guimico y bioldgico, contiene elementos quimi-
cos de proporcionalidad constante y de proporciona-
lidad variable, que justifican las adaptaciones y coloni-
zaciones de los organismos, y explican su distribucion
y la evolucién de los ciclos anuales.

El contenido de oxfgeno es fundamental respecto
a la distribucién de los seres vivos, y es en muchas oca-
siones causa de las migraciones en la blsqueda de zonas
mas favorables respecto al contenido de oxfgeno. La
distribucion vertical del oxigeno depende de su difusiéon
y de la actividad propia de los organismos. En este sen-
tido, el fitoplancton y su actividad fotosintética deter-
minan un maximo de oxfgeno en las capas de agua
superficiales y un minimo en el fondo. Cuando se pro-
duce una renovacion del agua del fondo, el nivel del
minimo se localiza en aquellas capas de agua en las
que se produce la descomposicion de la mayor parte .
del plancton.

Las caracteristicas flsicas y quimicas del agua de-
penden de la cantidad total de sales en disolucibn, y
en dependencia con la salinidad estd la densidad. El
aumento de la salinidad y de la temperatura produce
una disminucion de oxfgeno. Por lo general, los orga-
nismos menos activos son los que mejor se adaptan a
las bajas concentraciones de oxigeno.

Como elementos bidticos estan todos los organismos
que habitan el medio marino, sus ciclos biologicos y
sus aspectos funcionales, entre los que destaca la capa-
cidad de regulacion osmédtica, proceso en el que inter-
vienen la temperatura, la salinidad, las corrientes, la
turbulencia, y los propios procesos metabolicos de los
organismos.

Todos los factores abioticos intervienen y afectan
al desarrollo de las funciones vitales de los organismos,
reproduccion, alimentacién, migraciones, etc, y en
funcion de la interaccién de las variables ecoldgicas,
se establecen las areas de desove, de ceba, de invernada,
de agregacion y de afloramiento.

CRITERIO DESCRIPTIVO.— Se refiere al aspecto
cuantitativo de las diferentes especies existentes, a la
estructura de las comunidades, y a su distribucién, En
el ecosistema marino, la diversidad del plancton y de
los seres vivos presentes en un lugar determinado, estdn
correlacionados y representan una diversidad del eco-
sistema referida a espacio; la permanencia de dicha
diversidad, estd en muchos casos en funcién del tiempo
o momento en el que se realice el estudio del muestreo.
Las medidas y muestreos de diversidad realizadas en
un GUnico momento, no tienen un gran valor, ya que
alguno de ellos corresponden a organismos o a estados
permanentes en el tiempo, mientras que otros corres
ponden a organismos o estados inestables sujetos a
variacion continua. En dindmica de poblaciones son
consideradas como poblaciones abiertas.

El estudio de la diversidad se utiliza para la compa-
racion de muestras diferentes; cuando la diversidad
aumenta al unir muestras diferentes, representa una
prueba de la heterogeneidad de las muestras, pero si
la diversidad no varia indica una homogeneidad en las
especies presentes y en su proporcionalidad. Todos
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los sistemas compuestos por seres vivos son heterogé-
neos, e induce a error la aplicacion estad(stica a este
tipo de sistemas.

En el caso de la pesca extractiva, la diversidad estd
en funcu_’:.r] del tipo de malla y del tipo de arte de pesca
que se utilice. La pesca intensiva disminuye la diversidad;

cuando se reduce el esfuerzo pesquero la diversidad
vuelve a aumentar.

La pesca comercial parte de una serie de hipdtesis
mas 0 menos ciertas para hacer estimaciones de la den-
sidad real, que considera proporcional a la captura por
unidad de esfuerzo, la seleccion tanto de calada como
la que se realiza en el barco, induce a error respecto a
la evaluacién de la densidad real, teniendo en cuenta
que la diversidad es grande en distancias pequefias y
menor en distancias grandes.

CRITERIO TROFICO.— En todo ecosistema se pro-
duce un ciclo de materia vy otro de energia. El ecosis-
tema representa una serie de compartimentos en los
que se encuentran una serie de elementos, en los que
se puede medir la intensidad de transporte de cada uno
de los elementos, de los compartimentos y del sistema.
El flujo de energfa que es abierto acompafia e impulsa
al flujo de materia.

El ciclo de la energfa se inicia a partir de los produc-
tores primarios, de los que dependen los productores
secundarios y de estos a su vez los productores de
tercer orden, circulando la energfa en forma de energfa
quimica. En los sistemas vivos, aparecen fuerzas de
seleccion que frenan o retardan el flujo de energia.

La produccién en las aguas marinas depende de la
aportacion de nutrientes y de la luz. Existe una cadena
alimentaria y redes tréficas en los que se encuentra
una gran diversidad de alimento. La especializacion de
los organismos ha evolucionado en la mecénica de la
ingestiobn y en los requerimientos nutritivos y energé-
ticos del organismo. El trasiego de materia vy energfa a
través de las diversas estructuras del ecosistema, se mani-
fiesta en todas las fases de la vida de los organismos.
La biomasa estd representada por todos y cada uno de
los individuos del ecosistema, y las poblaciones varian
en funcion de la biomasa.

CRITERIO DEMOGRAFICO.— Desde un punto de
vista demogréfico, la poblacion representa la unidad de
referencia definida en cuanto a tiempo y espacio.

Una poblacién monoespecifica no puede ser consi-
derada y entendida aisladamente, estd necesariamente
conectada con las poblaciones de otras especies, ya
que los nacimientos y muertes que se producen estan
influidos por las caracteristicas de otras poblaciones
presentes en el ecosistema.

Cada individuo de una poblacién contribuye con
su biomasa a la biomasa del ecosistema, con una dura-
cién limitada en cuanto al tiempo, esto es, hasta que
se produce su muerte, y con un incremento de la bio-
masa mientras vive. El crecimiento va a depender de
la densidad de la poblacién y de la cantidad de alimento
disponible.

En la pesca es importante conocer la variacion de la
biomasa total de una cohorte; cuando aumenta el nime-
ro de individuos por metro cuadrado, aumenta el peso
medio, aumenta la mortalidad y disminuye la produc-
cién anual. Para saber la evolucion real de la poblacién
objeto de la pesca, hay que conocer la frecuencia de
nacimientos, que fluctGa periédicamente, el ndmero y
distribucién de los descendientes en funcion de la edad
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de los progenitores, y la tasa de supervivencia Y de
fertilidad.

Una incidencia especial tienen los aspectos rela::tc»a
nados con la reproduccién, que se ve afectada por
proporcionalidad de los sexos, por la diferente €0~
a la que alcanzan la madurez reproductora, por la disp0
nibilidad de alimento y por diversos factores ambie™
tales. Las especies de niveles tréficos inferiores tiene?
tasas de reproduccién altas y elevada mortalidad.
puede decir que el equilibrio de las poblaciones se mam
tiene por la interaccién de las causas de mortalidad ¥
de los factores que regulan la fertilidad; los distint®
coeficientes de interaccion corresponden al flujo
materia y energfa en el ecosistema.

La principal competencia entre las especies se €jérc®
por el alimento y el espacio, aunque también intervleﬂe’;
otras, como las relacionadas con la competencia sexud
y reproductora. En la competencia se puede llegar @ 4
sustitucién de una especie por otra, alterandose '@
composicién del ecosistema; esto sucede cuando Y
u otras especies estdn sometidas a la depredacion © a
la sobre-explotacién.

La finalidad del funcionamiento del ecosistema ?s
el mantenimiento de su propia estructura, siendo h
organizacion del ecosistema abierta, heterogénea Y 95_‘_
tando sometida a innumerables alteraciones no F'“"""|
sibles desde el interior de la propia organizacién ?’,e
ecosistema. Los cambios son el resultado de la accio”
de lo aleatorio y de lo determinado; se puede decl;
que es un proceso de auto-organizacion que se alter
por acontecimientos imprevisibles, frecuentemente mei
petibles e irreproducibles. Si el nivel y el valor de
cambio en una poblacién depende de gran n(mero
parametros o variables que se modifican con una may?
o menor independencia, la especie a la que afectan:
puede experimentar una gran variacién, o puede reng
larizarse hasta un cierto nivel. La dependencia de f“”s
chos factores produce en muchos casos fll.n'.:tuaclc"“’a
menores que si depende de un solo factor, como S€ :
el caso de la pesca extractiva. Lo que ocurre en muchd
ocasiones es que la accion de un solo factor, desencd
dena un proceso de interacciones tal, que afecta @ '@
poblacion y al ecosisterna.

Cuando se producen grandes fluctuaciones en Ida;
poblaciones con caricter irregular, suelen depender
un solo factor clave, o de algunos factores clave: en
estos casos hay que localizar el factor clave y $a%*
como actGa. Se puede suponer a un sistema como estd
ble, cuando al modificarse su estado, desarrolla fuerzas
que tienden a devolverlo a su estado inicial, y cuand®
dejan de actuar el factor o factores que han producid®
la inestabilidad, el ecosistema vuelve a recuperar Y
equilibrio, pudiendo ser éste ligeramente diferenté:
Este retorno a su estado inicial es debido a la interac
cién de los elementos y mecanismos internos del €60
sistema. Si los factores o factor que produjeron €
cambio siguen actuando, se introducen cambios que
persisten en el ecosistemna, favoreciendo la compete"‘c'a
entre las especies que compiten en la nueva situacion.

La explotacién pesquera influye en una o algunas
poblaciones, apareciendo sus efectos en términos
flujo de energia sobre las cohortes; a veces, la explotd
cion pesquera favorece a aquellos competidores qué
tienen una mayor tasa de multiplicacion y de crec’
miento, valga como ejemplo la pesca intensiva en los
bancos saharianos, que ha conducido a un aumento €
las poblaciones de cefalépodos.

Una de las causas que atenGa los efectos de la pescd
extractiva sobre las poblaciones de peces, es la incide™
cia de la pesca sobre especies que ocupan posiciones
altas en la cadena tréfica, como serfa el caso de las esP&”
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Cles carnivoras especializadas, cuya merma no ejerce
9randes alteraciones en el ecosistema, pues en términos
© energfa, la explotacion pesquera en los niveles trofi-
Cos bajos es mayor, hecho que también sucede en las
Comunidades bentonicas.

Si los factores externos o la interaccién con otras
ESpecies imponen fluctuaciones regulares a las pobla-
Clones de una especie determinada, dichas fluctuaciones
Pueden amortiguarse si la seleccién conduce al desarrolio
de algtin mecanismo, que hasta cierto punto la anule o
Permita su prevision. La existencia de interacciones
Complicadas entre las curvas de supervivencia de las
€pecies, constituye un elemento regulador de primer
Orden; si una especie se alimenta en todas sus edades

B otra especie, y no existen migraciones, el sistema
©5td menos estabilizado, es mas fluctuante y menos
Predecible. Cualquier alteracion de esta situacion es un
factor de estabilizacion y puede ser el resultado de una
- ®olucién del comportamiento a nivel del ecosistema.

La proximidad o asociacién de los sistemas fluctuan-
tf_’? suele implicar un mayor o menor grado de interac-
Cion entre ellos. Muchos peces como las sardinas, an-
Choas y jureles, las fluctuaciones alternantes de unos
2 otros no son producidas por efectos del tipo depre-

ador/presa, o por competencia, sino que son debidos
4 cambios en las caracteristicas de las masas de agua
Que los contiene.

Las causas de mortalidad y los factores que regulan
la fertilidad se pueden considerar como fuerzas que se
anulan para mantener la poblacién en equilibrio. La
tasa de reproduccién elevada que tienen las especies
de los niveles tréficos inferiores, la modificacion de
los factores ambientales y a su alta mortalidad, tiene
el significado de funcionamiento de dichas especies
€omo vehiculos en la transferencia de energfa.

Una poblacién tiene una biomasa y una tasa de reno-
Vacion de la biomasa que estd en funcién de la frecuen-
Cia de nacimientos y muertes; una tasa de renovacion
alta significa que la poblacién actiia con gran inten-
Sidad como transvasador de energfa desde unas estruc-
turas a otras del ecosistema. En general, las poblaciones

© especies expansivas, pioneras o invasoras, son mads
acilmente eliminadas o diezmadas que las especies de
€sarrollo -més lento que tienen su sitio en ecosistemas
len organizados. El desplazamiento de unos organismos
Por otros, o por la aportacion de elementos provenientes
de ciertas especies, es muy dificil de evaluar, pues el
&stado de equilibric de una poblacion determinada
Implica la existencia de gran numero de interacciones
entre la poblacién, las otras poblaciones y las condi-
Ciones ambientales.

I_EI factor principal de muerte en el mar es la depre-
dacHfm, seguido de la enfermedad, y en ocasiones la
Sobrepesca, ademas de la conjuncién de otros factores.

N los peces, la mortalidad tiende a decrecer con la
€dad, hasta una edad media a partir de la cual aumenta.
S insuficiente el conocimiento de los mecanismos que
Producen la mortalidad natural y el reclutamiento,
8Unque al parecer la disponibilidad de alimento juega
Un papel primordial; sin embargo, los cambios clima-
licos a largo plazo, pueden afectar al reclutamiento
€ las poblaciones de peces. Si la mortalidad por pesca
€n el stock es lo suficientemente alta como para redu-
Cir el reclutamiento durante una serie de perfodos, el
Stock desaparecerd antes de lo previsto. Estos descen-
S50s en el reclutamiento pueden ser producidos por
Medio ambiente, o por la accién pesquera. La regula-
Ci6n de las poblaciones de peces se hace mediante una
Valoracion de la cuantfa del stock, de la variacion en
el reclutamiento y de la competencia, dependiendo los
res procesos de la disponibilidad del alimento. Gene-
falmente, la distribucién de una especie que estd en
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equilibrio, implica la existencia de muchas interacciones
complejas entre la poblacién y condiciones ambien-
tales que no son bien conocidas. Evidentemente, la
mayor parte de los nutrientes inorganicos captados
par el fitoplancton, reaparecen como materia orgénica
disuelta, y en consecuencia estdn disponibles para el
mantenimiento de la produccion de especies que absor-
ben nitrogeno y fésforo en forma orgéanica.

La sucesion estacional de las especies de filoplancton,
refleja los cambios estacionales de la materia orgénica
disuelta, con la presencia de especies de primavera que
crecen a expensas de los nutrientes inorganicos, y de
especies que prosperan posteriormente utilizando los
solutos orgénicos que abundan en el agua después de
los “blooms’” primaverales; esto explica por qué las me-
didas de produccién durante el verano muestran tasas
mayores de lo habitual, dadas las bajas concentraciones
existentes de nutrientes inorganicos. La cantidad de
materia organica disuelta utilizada como alimento es

 mayor en la superficie y en el fondo que en los niveles

intermedios.

La sobrepesca incide a nivel de las capturas, y en
cuanto a su repercusiébn en el ciclo biologico, ya que
se produce una gran destruccion de peces peguefios.
Esta doble incidencia se ha reforzado a causa de la
potencia y velocidad de los barcos, del empleo de artes
mucho mayores y eficaces, y de las técnicas de sondeo
utilizadas. En realidad, el aumento del esfuerzo pesque-
ro no ha dado como resultado un mayor desembarco.

Los efectos de la sobrepesca o de la explotacion
intensiva en los caladeros, se dejan sentir sobre el tama-
fio y sobre la compaosicién de las poblaciones de peces.
Se puede contemplar y analizar la situacion y conse-
cuencias de la explotacion en dos tipos de caladeros:

— CALADEROS SOMETIDOS A UNA BAJA
INTENSIDAD DE PESCA.

- gALADEROS SOMETIDOS A PESCA INTEN-
IVA.

En los caladeros sometidos a una baja intensidad de
pesca, la poblacion crece en funcidén del alimento dispo-
nible. .

* El alimento disponible restringe el tamafio que
pueden alcanzar y el nimero de peces.

La escasez de alimento provoca la competencia
por el alimento.

Los peces de méas edad de crecimiento més lento,
competirdn con los mds jovenes que tienen un
crecimiento m4s rapido.

En consecuencia, las pequefias capturas que se obtie-
nen suelen consistir en peces grandes y de edad avan-
zada, que frecuentemente estdn subalimentados y pade-
cen enfermedades; es un caladero infrautilizado, en el
que hay superpoblacién una cantidad desproporcionada
de alimento, y en el que se produce un mayor consumo
de alimento de calidad por parte de los peces de mas
edad, en perjuicio de los jovenes, Si este caladero se
somete a una mayor captura, proporcionaria un pescado
de mas calidad y mas rentable en términos econdmicos,
pues al reducir el tamafio de la poblacién, y capturar
preferentemente a los més viejos, aumentaria la tasa
de crecimiento del resto de los animales y mejoraria
la calidad del pescado.

En los caladeros sometidos a pesca intensiva, la pobla-

- cion estd compuesta por individuos jovenes y pequefios,

ya que la captura se realiza tan pronto alcanzan el tama-
fio minimo comercializable, capturdndose demasiados
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peces y demasiado jovenes; estos desembarcos alcanzan
precios mas bajos. Si se reducen las capturas, el creci-
miento répido de los peces jovenes permitiria que
alcanzasen un tamafio mayor, con mayores desem-
barcos v mejores precios. Esta situacion puede llegar y
de hecho llega, a capturar los peces antes de que hayan
podido alcanzar la capacidad reproductora y s¢ produzca
el desove. En estas circunstancias, se tiende hacia un
agotamiento catastrofico del caladero, pudiéndose llegar
a la extincién total del mismo.

En consecuencia, las capturas son pobres, al pescar
demasiados peces jovenes antes de que alcancen el
crecimiento 6ptimo, y el caladero se agota al dismi-
nuir el reclutamiento. Se realiza un incremento del
esfuerzo y de gastos de captura, disminuyendo los
rendimientos y los desembarcos, ya que el peso de una
poblacién de peces tiende a aumentar seg(in crecen los
animales y se van incorporando a la poblacién los indi-
viduos mas jovenes.

Un‘a intensidad media de captura respecto a estas
dos situaciones, debe proporcionar, en condiciones de
-equilibrio, el maximo rendimiento natural, denominado
nivel biolégico dptimo de captura.

Para evitar las situaciones catastroficas a las que se
puede llegar ejerciendo distintas intensidades de pesca,
es necesario conocer la dindmica de las poblaciones de
peces, considerando la pesca como una recoleccion del
incremento natural de la poblacidon hasta el limite esta-
?,Ieg:ido por las condiciones medioambientales y bio-
agicas.

Las poblaciones no son homogéneas desde el punto
de vista bioldgico, razén por la que es necesario cono-
cer la distribucion y biologfa de las poblaciones de
peces, y las causas y amplitud de las fluctuaciones de
dichas poblaciones.

A nivel biolégico, el conocimiento de las zonas de
desove, del desarrollo y supervivencia larvariana, de
la fecundidad y produccién de sexos, de las 4reas de
cria, del crecimiento y maduracion, asi como de los
hébitos alimentarios a través de todo su ciclo vital, de
los cambios en la distribucion y migraciones en los
ciclos anuales, de |la depredacién, enfermedades y todas
las causas de mortalidad, vy el estudio de las condiciones
y factores ambientales que regulan e inciden en el mante-
nimiento del equilibrio de las poblaciones, es necesario
para obtener una explotacion racional de los recursos
pesqueros, y evitar que el efecto de cualquier factor o
alteracion de las condiciones ecoldgicas existentes,
produzca un efecto desencadenante y distorsionante
en el ecosistema.

La intensificaciébn de la pesca produce cambios en
la composicion especifica de la poblacién, y dadas las
interacciones biologicas entre las diferentes especies,
las interacciones de cardcter no bioldgico, y las interac-
ciones mutuas entre ambos componentes bibticos vy
abioticos, la alteracién de alguno de los componentes
esenciales puede conducir a una situacién de caos en
el ecosistema que puede ser irreversible y despropor-
cionada en relacidn con las caracteristicas y naturaleza
del factor causante, pudiendo en algunos casos, resta-
blecerse las condiciones de equilibric mediante una
regularizacion interna de su funcionalidad y compo-
sicion, o bien mediante el cese o desaparicion de la
causa originadora y desencadenante del proceso.

¢. Factores tecnologicos
Estos factores como se describié anteriormente de-

penden del estado que en cada momento se encuentre
la tecnologia de la extraccion. Aunque esta ligado obvia-
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mente a los demés factores, habria que analizario aisla-
damente si bien fijandole unas condiciones de contorno
que son las limitaciones que por razones polfticas, D10
logicas o de mercado, van a limitar su capacida
capturas.

En este factor, la aparicién de nuevos y més moder-_
nos bugues, propicia como es l6gico, unas mayores cape
turas y su comportamiento si no es lineal, ya qué ®
producen saltos bruscos, dadndonos ecuaciones discretas
lo que hace que la linealidad si no se cumple, hace Sif
embargo, que no sea dificil acometer por vfa matema
tica la solucién del problema.

Sin embargo, las ecuaciones por las que se rigen estas
variables son dificiles de plantear, por la heterogene!
de las mismas.

d. Factores de mercados

Ya de por si, las modernas teorias de marketind
encuentran dificultades para abordar mateméticamente;
las complicadas relaciones entre ventas y los factore
del marketing mix.

i : ) 4s O
Sin embargo, existen modelos a utilizar, con mas
menos fiabilidad para acometer el problema.

El tema se complica cuando se estudia CO”J'U”:;
mente con los otros factores que influyen en la Peé
extractiva.

5

Creemos, aungue no estd el tema planteado, qUe;‘;_
necesario buscar la incorporacion de modelos de M
keting en el complejo sistema de la pesca.

e. Factores politicos

Son sin duda, los mas variantes, precisamente por
influir la politica en los mismos.

No es lineal, puesto que, por ejemplo, la pfohiblc'f’"
de pescar en Namibia a los buques espafioles, (una P&
quefia causa) estd teniendo unos efectos despropo’”
cionados.

Llia® ra- 1 s

Su anélisis matemdtico exige unos modelos que lo

autores, no nos atrevemos a plantear por la dificultd
intrinseca que encierra.

Se ha pretendido en el presente trabajo analizd’
matematicamente el comportamiento de la pesca extrac”
tiva, mediante la utilizacién de un modelo, que py
servir de base para la toma de decisiones.

El primer problema aparecido, es la utilizacion 98
la mateméatica avanzada, como Unico instrumento pard
abordar la solucién de sistemas complejos, ya gue com ]
se ha demostrado, esta es la consideracion que este PO
blema tiene,

En la parte biolégica y medio-ambiental, estas herr::
mientas ya estan siendo utilizadas, si bien a nivel pur
mente tedrico.

Los autores, queremos desde aqui, impulsar la aplicd
cién practica de estas teorfas, a la vez que proponéf
abordar teéricamente las otras variables de las que €
este articulo se han mencionado desde un punto
vista solo cualitativo.
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también materias relacionadas directamente con
la marina mercante.

— En abril del 91, el Tribunal de la competencia
hizo publico su fallo en relacién con una demanda
presentada por varias entidades de usuarios contra
la COPECAN (Conferencia de Fletes Peninsula-
Canarias). Esta sentencia, favorable a la Confe-
rencia, deja clara la situacion de plena compati-
bilidad del régimen de Conferencia con la norma-
tiva espaniola y Comunitaria respecto de la Compe-
tencia. Es de desear que, sobre estas bases, se
establezca un espiritu de cooperacion entre
navieros y usuarios, con vistas a la mejor adapta-
cion de los servicios a las necesidades de éstos,
que serd muy necesario de cara a la posible libera-
lizacién de estos tréficos, a medio plazo.

Por lo que se refiere a la normativa internacional
Sobre seguridad y contaminacién, las principales nove-
dades del afio 90 fueron las siguientes:

— Convenio Internacional sobre Cooperacion, Prepa-
racion y Respuesta a la Contaminacion por Hidro-
carburos, (OPPR): Este Convenio adoptado en la
Conferencia del mismo nombre, celebrada en
Londres, del 19 al 30 de Noviembre de 1990,
entrard en vigor doce meses después de que lo
hayan ratificado no menos de 15 Estados, sin
condiciones respecto del tamafio de sus flotas.
Incluye diez Resoluciones, cuyos puntos princi-
pales se refieren a:

Preparacion por buques petroleros de mds
de 150 GT y de carga seca de mas de 400 GT
de un Plan de Respuesta a posibles derrames,
aprobado por la Administracion.

Obligacién de los Capitanes y demds personas
a cargo de los buques, de informar los inci-

dentes que impliquen vertidos de hidrocar-
buros.

Cooperacion entre los Estados para sumi-
nistrar equipos y medios de lucha contra la
contaminacion.

— Qil Pollution Act (OPA/90): Tal como estaba
previsto, el 18 de agosto de 1990, una vez apro-
bado un texto Unico por la Camara de Represen-
tantes y el Senado, el Presidente de los EE.UU.
firmé la ley del epigrafe, en la que se establecen
medidas para evitar la contaminacion por hidro-
carburos. Estas medidas, que han de ser desarro-
lladas en normas especificas, se refieren princi-
palmente a:

La exigencia de que los buques-tanque de
nueva construccion y los existentes, segun
fechas progresivas, de acuerdo con la edad
del buque, estén provistos de doble casco.

El aumento de los limites de responsabilidad
del naviero en los dafios por contaminacion,
que, en casos de mediar falta o negligencia
del naviero o de sus agentes o empleados,
puede llegar a ser ilimitada. -

Conferir atribuciones a los Estados federales
para el establecimiento de reglamentaciones
locales, de mds amplias consecuencias que las
contempladas por la OPA/90.

— Resolucién de la Organizacion Marftima Interna-
cional (IMO) sobre directrices para la buena
calidad de la Gestion Naviera: Los paises escan-
dinavos, apoyados por la mayorfa de los miem-
bros del Comité de Seguridad Maritima de IMO,
han presentado una propuesta para incluir como
obligatorios en el SOLAS determinados requeri-
mientos para la segura gestion del buque.
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1. INTRODUCCION

La adhesion de Espafia a la CEE supuso un cambio
de gran importancia en las estructuras pesqueras
espafolas, a causa de dos parametros fundamentales,
como son el desarme arancelario y la ordenacion de
una politica comun de pesquerias, que ya existia en
las Comunidades Europeas.

La adaptacién de las estructuras espafiolas a la poli-
tica comunitaria de pesquerias tuvo que tener en
cuenta dos factores importantes tales como son: por
una parte la integracién de nuestras estructuras en
una estructura de ordenacién de mercados, que dispo-
nia de un desarrollo legislativo muy superior al
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espafiol, y por otra parte, las negociaciones pequerEt':
con terceros paises que seria llevada c_onjuntamen
por la C.E.E. para todos sus Estados miembros.

La integracion espafnola en la C.E.E. tuvo ¥ 5'9”?
teniendo importantes repercusiones para nuestro sect?
pesquero. En un principio fue muy generallzada p
creencia de que en el sector pesquero, el pr0b|e'."‘
nuestro se reducia a un problema de las emparca‘?'os
nes que en aguel momento se encontraban mscrlﬁis
en el censo comunitario y que faenaban en las agua_
de la C.E.E. Ello fue una creencia errénea, ya que abso
lutamente todas las distintas flotas pesqueras que‘fae'
nan en nuestro pais, bien sea el marisqueo, la ba]ufaé
altura y gran altura se vieron afectadas, en mayor
menor grado por el proceso de adhesion de Espand ?
la C.E.E.

2. NEGOCIACION DE LA INTEGRACION

ESPANOLA EN RELACION CON
EL SECTOR PESQUERO

Durante la negociacién del proceso de adhesion
habfa que tener en cuenta que la integracién suponia
una confrontacién entre las legislaciones pesqueras
espafiolas y comunitarias. Una negociacién supone
partes negociadoras con intereses en general distintos
y hasta cierto punto enfrentados.

No debia caber esperar trato de favor, por parté dg
la C.E.E., hacia la problemética pesquera espafiola, $:‘
que la Comunidad Europea,-en proceso de adhesloé
tratd de que su equilibrio de intereses se viesé
menos afectado posible por el ingreso de un nuﬂ"’r
pais, tan significativo en Pesca como era Espafia Y. F’:’O
ello, durante la negociacion de la adhesién en cuan 5
al sector pesquero se mantuvo el principio de QUS
“mientras no se esté integrado en la C.E.E., estamo
enfrentados a ella en intereses pesqueros”.

Este principio debié prevalecer durante el proces? dﬁ
negociacién y, por lo tanto, se debié no transigif 95
aquellos aspectos de indole negativo que sabiamo
iban a resultar muy perjudiciales.

Durante la negociacién, Espafia, debido al escasg
desarrollo legislativo pesquero tuvo un fuerte problem
a la hora de negociar frente a la C.E.E.
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E|_que exista una politica pesquera, supone la con-
Crecién de una intencién politica en un cuerpo legis-
lativo especifico. Esto no sucedia en el caso de
ESpafia, y mas de una vez se elevaron peticiones a las
INstancias del Gobierno del Estado, solicitando si no
Cabria hacer una seria reflexién sobre la conveniencia
e elaborar con urgencia, a pesar del proceso de nego-
Claan, una legislaciéon espafiola al respecto. {Jornadas

8cnicas sobre la repercusién de la integracién de
1g%aﬁa en la C.EEE., en el Sector pesquero —Mayo

La elaboracién de esta legislacion podria haber con-
Cretado los intereses espafioles en leyes determinadas,
que permitieran negociar de una manera mas céomoda
Y mas segura.

La politica pesquera comunitaria (P.P.C.) abarca las
,é,reas de “estructuras pesqueras’’, de “mercado” y de
recursos’’.

La politica de Estructuras Pesqueras Comunitaria,
que se configuré en su conjunto a partir de 1983,
tiene como marco legal basico el Reglamento (C.E.E.)
101,76, marco en el que se instituye como tal la poli-
lica de estructuras pesqueras.

La politica estructural surgié al confirmarse la exis-
tencia de sintomas de exceso de pesca en los recursos
de la Comunidad.

El objetivo principal de la politica estructural se cen-
r6 en la adecuacion de los esfuerzos pesqueros a la
adecuacion de los Stocks explotables. Otros objetivos

€ esta politica de estructuras pesqueras fueron: el
dumento de la productividad del sector, la mejora de
abastecimiento de los productos pesqueros y la mejora
del nivel de vida de los pescadores.

Se cred el “Comité Permanente de Estructuras de la

esca”, contemplado en el Reglamento (C.E.E.) 101/76
Como instrumento basico para la aplicacién de la poli-
tica estructural, el cual fue concebido como un érgano
Para discusién y de toma de acuerdos con el fin de
Coordinar las distintas politicas estructurales nacionales
Y a la vez asesorar a la “Comision” técnicamente. En
el “Comité Permanente de estructuras de la Pesca”
€stdn representadas la totalidad de los Estados Miem-
bros de la C.E.E.

Las lineas de actuacién concreta que se reflejaron
€n |la normativa publicada en 1983, se pueden englo-
bar en los siguientes puntos:

a) Adaptacién de las capacidades del sector pes-
quero.

b) Reorientacion de la capacidad pesquera.

¢) Reestructuracién, modernizacién y desarrollo de
la flota de la pesca y de la Acuicultura.

La adhesion de Espafia a la C.E.E. en 1 Enero 1986,
Se realizd coincidiendo con el final del periodo de vigen-
Cia del Reglamento (C.E.E.) 2.908/83 de 4 de octubre.

N este Reglamento se introdujo como novedad, frente
a3 los publicados previamente, la financiacién plurianual
Y la exigencia de colaboracion por parte de los Estados
Miembros de “Programas de Orientacion” de cada uno
de los sectores implicados, cuya aprobacién por parte

e la “Comision’” era requisito “sine qua non” para
acogerse a las ventajas de la aplicacion de dicho Regla-
Mento en los distintos Estados.

Como no se habia definido antes de Enero 1986 la
bolitica pesquera comunitaria para un proximo periodo,
Se ampli6 a 1986 la vigencia del Reglamento
2.908/83, pero contemplandose ya la ampliacién de la
C.E.E. a 12 miembros, con la integracién de Espafia y
F'(thugai. -

Las circunstancias en las que se aplicé a Espafia la
reglamentacién vigente en 1986, obligaron a que el
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preceptivo "PROGRAMA DE ORIENTACION", redujera
a una relaciéon de las iniciativas de inversién que se
realizarian en ese periodo, acompafnadas de una pri-
mera aproximacién sobre las caracteristicas principales
de la Acuicultura y del Sector Pesquero espafiol en
general.

3. LOS MERCADOS ESPANOLES Y SU

REORDENACION ANTE LA INTEGRACION
DE ESPANA EN LA C.E.E.

Ante la disyuntiva que se plantedé en los primeros
afios de la década de los 80 en el Sector pesquero
espafiol sobre si el esquema de la ordenacién de los
mercados comunitarios debia de adaptarse antes o des-
pués de la integracion de Espafia en la C.E.E., la res-
puesta del Sector pesquero fue contundente:

El sistema de ordenacion de los mercados comuni-
tarios debia de adoptarse con caracter inmediato, aun-
que el sector fue consciente, de que uno de los prin-
cipales problemas para su puesta en vigor residia en
la financiaciéon necesaria de las organizaciones de pro-
ductores, aunque este problema se considerd, hasta
cierto punto, de caracter secundario, ya que quizads uno
de los factores mas importantes y que se consideré de-
interés inmediato fue el sistema fiscal anexo a esta
normativa sobre ordenacién de mercados.

La inmediata puesta en vigor del esquema de orde-
nacién de los mercados comunitarios en Espafia obli-
garia al Sector pesquero espafiol a determinar cuéles
serian sus objetivos y sus finalidades en lo que se
refiere a los distintos precios, ya que se requeriria, tam-
bién, trasladar estos intereses de modo claro a la parte
comunitaria. Hay que tener en cuenta que existen
muchas especies que no tienen en la C.E.E., |a trans-
cendencia que tienen en el mercado espafiol y, por
otra parte, existen ciertas especies, sobre todo en la
pesca de bajura y marisqueo que pudiesen necesitar
una proteccion especial durante el periodo transitorio,
con objeto de que no sufriesen una agresién irrever-
sible de productos similares existentes-en la C.E.E.

El sistema espaficl de concesién de licencias de
importacién para determinados productos se vio
INMEerso en este proceso.

Se sabe que han existido partidas incontroladas que
han entrado en la C.E.E.; entrada que ha sido detec-
tada mucho tiempo después a efectos fiscales de impo-
sicion del “Prelevement”.

La Politica Comunitaria de Mercados de productos de
la pesca se inicid en 1970 al amparo del articulo 39
del Tratado de Roma, teniendo como objetivos priori-
tarios: el aumento de la productividad del Sector, el
garantizar un nivel equitativo de vida de la pablacién
pesquera, estabilizar los mercados, asegurar los abas-
tecimientos y mantener precios razonables para los con-
sumidores.

La Politica Pesquera Comunitaria tuvo necesidad de
adoptar instrumentos de regulaciéon del mercado a los
cambios registrados en el Derecho Internacional de la
Mar y a las limitaciones especificas del sector, ya que
esta politica pesquera esta sujeta a la escasez de los
recursos y a las posibilidades limitadas de aumentar la
produccién que impiden asegurar el autoaprovisiona-
miento del Mercado Comunitario.

La C.E.E. teniendo en cuenta estas limitaciones, hizo
una reforma profunda de la Organizacién Comin de
Mercados en 1981 basada en los siguientes princi-
pios:

a) Restriccién de las ayudas por los productos reti-
rados del mercado, mediante la introduccién del prin-
cipio de regresividad financiera. Es decir, cuanto mas
se retira, menos se recibe proporcionalmente como
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compensacién. Las Organizaciones de Productores,
deberdn ademds financiar parte de las retiradas del
mercado. De este modo, el productor comunitario debe
de planificar y adecuar su produccion a las necesida-
des del mercado contribuyendo asi a la politica de pro-
teccion de los recursos, evitdndose de esta manera los
problemas de excedentes planteados en el sector agri-
cola, que hipotecan parte del presupuesto comunitario.

b) Instauracién de la prima de almacenamiento
como alternativa a la compensacion financiera. Los pro-
ductos retirados del mercado pueden ser transformados
y almacenados para su posterior comercializacién, en
vez de ser destruidos o destinados al consumo animal
como sucede en el régimen de la compensacion finan-
ciera.

Posteriormente a la reforma de 1981, debido a la
adhesion de Portugal y Espafia, se produjo una nueva
revision de la Organizacion Comun de Mercados. Esta
revision se realizd en dos fases: en el Tratado de Adhe-
sion y en el Reglamento 3.468/88 aprobado en 1988.

Por el Tratado de Adhesidn, se incluye el rape, el
gallo, la palometa en la lista de especies que se pue-
den beneficiar de las ayudas a la intervencién del mer-
cado. Se instaura ademés la prima de almacenamiento
para la cigala y el buey de mar. Esta prima se concede
a las organizaciones de Productores que no venden
sus productos por debajo del precio de venta comuni-
tario y que transforman las cantidades retiradas del
mercado para su congelacion y almacenamiento, o
para su conservacién en viveros, como es el caso del
buey de mar. A diferencia del régimen general de com-
pensacién financiera, la prima de almacenamiento no
permite la destruccion del producto, sino que obliga a
su transformacién y conservacién para su introduccion
en el mercado en condiciones de comercializacién mas
satisfactorias.

Con el Acta de adhesién no pudieron ser resueltos
parte de los problemas surgidos por la integracién de
- Espafia y Portugal. La principal dificultad estribaba en
que las diferentes pautas de consumo entre los distin-
tos Estados comunitarios, imposibilitaban la fijacién de
un precio comun para ciertas especies relativamente
importantes desde la dptica de la produccién y el con-
sumo. Asi especies como la bacaladilla y el jurel, al
ser rechazados por el consumidor de los comunitarios
del norte de Europa, tenian un valor comercial précti-
camente nulo en esas regiones. De haber sido inclui-
das en el régimen de compensacion financiera, se
hubiese podido fomentar la pesca de las mismas para
la retirada del mercado y obtener asi las ayudas comu-
nitarias.

Con objeto de paliar esta problematica y ampliar la
cobertura de la organizacién comin de mercados, con
especies propias de las regiones del sur de Europa, la
comunidad recurridé a la fijacion de precios regionales

autdbnomos para las especies del anexo VI del Regla- -

mento 3.796/81, entre otros, el atan, el abadejo, la
faneca, el congrio, el rubio, el jurel, la bacaladilla y la
raya, siendo ésta una medida transitoria para poder lle-
gar en un futuro a la unicidad de mercado de ciertas
especies que actualmente no disponen de condiciones
homogéneas de comercializacién en toda la comuni-
dad.

Ademas de los problemas citados, se registraron
cambios en el mercado internacional de cefaldopodos y
en el de tdnidos, lo que obligd a que en 1988 se refor-
mase el régimen de intervencidon de estas especies.

La reforma de la OCM ha continuado en la linea de
reforzamiento de las organizaciones de productores, de
tal modo que todas las ayudas a la intervencién se con-
cedan exclusivamente a estas organizaciones y no al
productor aislado.
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Este nuevo mecanismo de precios auténomos Y de
ayuda global se basan en lo siguiente:

— Retirada del mercado de los productos que N9
alcanzan un precio minimo.

— Concesién de una prima a las 0.0.P.P. e
dichos productos retirados.

En las organizaciones de productores, el precio de
retirada auténomo, no deberd exceder del 80 % del Pre”
cio medio ponderado en la zona durante las tres alti-
mas campafas de pesca.

Por estos productos retirados del mercado al Pfe;'g
auténomo las O.P. pueden recibir una de las ayu as
siguientes:

— La compensacion global, igual al 75 % del pré
cio de retirada auténomo aplicado por la

— La prima global, que no podrd exceder de 102
gastos de transformacién y almacenamiento. ni
del 50 % del precio maximo que se puede apll-
car en cada zona como precio de retirada auto-
nomos.

La prima global ha sido fijada en 1989 al misma
nivel que la prima de almacenamiento general.

Tanto en el caso de compensacién global como ?e
la prima global, las cantidades que se pueden ben¢ |
ciar, se limitan al 10 % de las cantidades puestas "
venta. El periodo transitorio de aplicacién de este SI5
tema de precios autonomos es de b afos, finalizando
el 31-XI1-1993.

Antes de esta fecha, el consejo tendré que considé:
rar la posible inclusion de las especies del Anexo
en el régimen general de compensacién financiera Y a
prima de aplazamiento o almacenamiento.

LA LEGISLACION ESPANOLA Y LAS

ORGANIZACIONES DE PRODUCTORES
DE LA PESCA EN LA C.E.E.

Las Organizaciones de Productores del Sector dé la
Pesca se encuentran reguladas en los Reglamentos 9€
la Comisién de la Comunidad Econémica Europg2
nim. 2.062/80 de 31/7/80, 193/72 de 8/9/72
105/76 de 19/1/76, 3.190/82 de 29/10/8Z
1.273/72 de 20/6/72, 457/72 de 2/3/72 vy 106/76
de 19/1/76, entre otros.

Tal regulacién comunitaria estd alejada en ciert?
grado de la tradicién juridica y de nuestro derecho ObJg
tivo en mayor o menor grado. Pero, como sin embard®
no parece estarlo del disefio constitucional, por ser un
avance insoslayable, hay que enfrentarse a él y aco"
meterlo de esta forma la adopcién que nos homologu®
con los restantes estados de nuestro entorno econ9
mico parece mucho mas aconsejable que la peligrosé.
improvisacién que, por otro lado, se nos ofrece com?
un camino mas lento y tortuoso.

El primer escollo que se nos aparecid, al estudiar la
posible asuncién por nuestra legislacién de las Org2-
nizaciones de Productores de la Pesca, es la prop!d
naturaleza juridica de las entidades en cuestion, puest
gue no se podian incardinar facilmente entre las regy.
ladas por la Ley de 17 de julio de 1951, de Socieda
Anénimas, ni en la de Sociedades Cooperativas, L&Y
52/1974 de 19 de diciembre y su Reglamento apro
bado por Real Decreto 2.710/78, ni tampoco es sufl-
ciente la Ley de Asociaciones Profesionales, Ley 17
de 1/4/77.

Otro obstaculo a sortear, lo represento la Iegislactéﬂ
en materia de precio o comercio. La tradicion legal €
este-campo y la legislacién vigente tampoco lo contem”
plaba, ni, por tanto, parece que habilitase para pode’
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fijar unos precios minimos de comercializacién en pri-
Mera venta. Podria incluso pensarse en que tal intento
Constituiria una préctica restrictiva de la competencia
O una magquinacién para alterar el precio de las
Cosas.

En Espafia existian Organismos Auténomos, como el
Fondo de Ordenacién y Regularizacién de Productos y
Precios Agrarios (F.O.R.P.P.A.), y, el Fondo de Regula-
CI6n y Organizacién del Mercado de los Productos de
la Pesca y Cultivos Marinos.

_ La creacién de las Organizaciones de Productores
Implica una ampliacion de las actividades del F.R.O.M.,
de tal manera que es posible que tenga que incardi-
Narse de alguna manera con las competencias de las
Comunidades auténomas en todo aquello que asi lo
aconsejaran. No hay que olvidarse de que el F.R.O.M,,
al adaptarse a las estructuras comunitarias debe de
hacerse similar al FEOGA y el citado Organismo es un
Instrumento de politica pesquera y, por tanto, debe de
estar al servicio de los ejecutores de la citada politica
Pesquera. Si parte de esta politica ha de ser elaborada
Por las comunidades auténomas, no cabe duda de que
Una parte de este instrumento cae en manos de las
Mismas. EI F.R.0.M., sin embargo, en la actualidad
€std muy limitado, ya que en principio estd pensado
Para la “bajura” vy, por ello, en primer lugar, deberia
de ampliarse su campo de accién a toda la pesca, y es
Muy posible que la estructura decisoria del citado Orga-
NiIsmo no sea la mas adecuada de cara a una integra-
€ion en la C.E.E. Se hace pues necesario una adapta-
Cion de este Organismo a las estructuras comunitarias,
acercandose a la estructura del FEOGA.

5. LA CONTINGENTACION DE LOS

PRODUCTOS PESQUEROS

El mercado de los productos pesqueros en Espafa
€s uno de los mas atractivos que existen, pero al igual
que cualquier mercado tiene una cierta capacidad de
absorcion. Es evidente que las cifras de productos pes-
queros importados a Espafia por paises terceros se
han multiplicado desde el momento que los paises ribe-
refios han ampliado sus aguas a 200 millas.

~ Desde entonces Espafia viene siendo sometida a una
INntensa presién exterior encaminada a limitar en lo
posible su capacidad extractiva para al mismo tiempo
aprovechar al maximo su potencial mercado y con-
Sumo.

_ Esta presién exterior muchas veces se hace por dis-
tintas vias, entre las que se incluye el desprestigio que
desgraciadamente en muchas ocasiones llega hasta
dentro de nuestro propio pais.

En los ultimos afios se estd produciendo una clara
Competencia en el mercado espafol entre las produc-
Ciones extranjeras y las de nuestra propia flota nacio-
nal, competencia que a veces repercute en el sector
Extractivo que se encuentra con un mercado saturado
® incapaz de absorber la produccién nacional a precios
remuneradores.

Debia de evitarse asimismo el que el desarme aran-
Celario ante la C.E.E. pudiera ser aprovechado por otros
Paises extracomunitarios para introducir sus productos
en el mercado espafiol. La regulacion de origen de los
Productos pesqueros debia de ser escrupulosamente
Controlada, ya que tampoco seria admisible que paises
ton los que Espafia mantiene un contencioso pes-
Qquero, tuvieran la oportunidad para introducir sus pro-
ductos a cambio de nada. !

Por otra parte, convenia imponer a las importaciones
de la propia Comunidad el sistema de precios de refe-
rencia, al menos durante un periodo transitorio que
Podria variar para las distintas modalidades de pesca
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y especies de que se trate a fin de asegurar que la
estabilidad del mercado espanol no se viese compro-
metida por un exceso de aportaciones al mismo no pre-
visto en el momento de la adhesién.

La filosofia comunitaria contenida en el Reglamento
nimero 3.796/81 de 29 de diciembre, sobre la Orga-
nizacién comin de los mercados en el sector de los
productos de la pesca, precisamente, tanto en las con-
sideraciones iniciales como en su articulo 221-1, dice:

“A fin de evitar las perturbaciones debidas a las ofer-
tas provinientes de paises terceros, hechas a precios
anormales o en condiciones tales que comprometan
las medidas de estabilizacién contempladas en los
articulos 12, 13, 14, 15, 16 y 17, se fijardan “precios
de referencia’” en la Comunidad, anualmente, para
los productos que figuran en...”.

Esta claro pues que el sistema de precios de refe-
rencia debia de anteponerse a la propia Comunidad, al
menos durante un periodo transitorio a fin de que la
proteccidn se aplique a ciertos productos sensibles a
la competencia comunitaria.

La contingentacion también debia de hacerse a fin
de no provocar tensiones en el mercado por un exceso
de oferta de determinados productos, de tal manera
que a pesar de existir el mecanismo de referencia,
pudieran crearse las condiciones para una situacion de
inestabilidad a la baja de los precios.

Es conveniente el hacer notar que precisamente es
en la pesca de bajura donde el riesgo de una apertura
indiscriminada era mayor, no olvidemos que los recur-
sos de vieiras y centollas son importantes tanto en
Irlanda como en el Reino Unido. Asimismo en Nuevas
Hébridas se habia descubierto una importante pesque-
ria de nécoras, que podra competir seguramente a pre-
cios mucho mas bajos que los que pueda ofertar la
propia flota de bajura gallega.

Lo mismo podria causar la competencia con Francia,
que produce unos tipos de mariscos equivalentes a los
existentes en Galicia, lo que supondria una grave com-
petencia para nuestros productos. Cabe una mencién
especial a las producciones de berberechos y chirla pro-
cedentes de Holanda e ltalia, que tienen un notable
impacto en los precios que nuestros mariscadores con-
siguen por productos similares.

Sin embargo, como contrapartida existen exportacio-
nes de mejillones de considerable importancia hacia la
C.E.E. Todo esto tiene que ser puesto en una balanza
con objeto de determinar cuanto y en qué se cede en
cada caso. También la pesca de altura y gran altura
presenta problemas similares que habia que analizar
caso por ¢aso.

6. LA INNOVACION TECNOLOGICA

En muchas ocasiones se afirmaba que cuando entra-
semos en la C.E.E. los espafioles seran los duefos de
la pesca. Esto era una verdad a medias. Es cierto que
el elemento humano y nuestras estructuras productivas
y de mercado creaban las condiciones para que nues-
tros pescadores produzcan en unas condiciones de
competitividad determinadas. Sin embargo, nuestra
flota era vieja. Lo mismo cabia decir de nuestras
estructuras portuarias y de nuestras facilidades de des-
carga. Muy probablemente se estuvo y se estd utili-
zando un exceso de personal, tanto en los puertos
como en los buques, en contraste con otros paises
comunitarios, como puede ser el caso de Francia, con
una flota totalmente remozada, que utilizan unas tri-
pulaciones en nimero notablemente inferior a las
espanolas.

Esto es més verdad en la flota de bajura que en la
de gran altura, donde el problema es menor, si bien
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existe la necesidad de modernizaciéon como en cual-
quier otro sector productivo. El caso de la pesca de
bajura es quiza prioritario y es la que requiere una
acciébn mas urgente, ya que es donde més desfase hay
comparado con los buques comunitarios.

No hay que olvidarse de que desde el momento en
que se produce la adhesién, también las flotas comu-
nitarias de estructura similar a la gallega pueden fae-
nar en nuestras costas y descargar en nuestros puer-
tos, con lo cual seria tedricamente posible el que pai-
ses con una flota costera mas efectiva nos desban-
quen en nuestra propia casa. Las posibilidades de
pesca de ciertos paises comunitarios en nuestras cos-
tas posibilitaria el acceso de las mismas a nuestros
puertos.

En cuanto a la flota de gran altura, debian de plan-
tearse aquellas condiciones que permitan una razona-
ble renovacién de la flota, de tal manera que permita
al conjunto de la misma ir incorporando todos aquellos
avances tecnoldgicos que impliquen un ahorro de com-
bustible, aumento de la productividad por arte, reduc-
cion de las tripulaciones, mejoras de las instalaciones
sanitarias y de procesamiento a bordo.

Hay que tener en cuenta que si bien las unidades
antiguas son susceptibles de mejora, existen determi-
nadas innovaciones que solo son posibles en unidades
de nueva construccion.

7. ESPANA Y LA POLITICA
PESQUERA COMUNITARIA

Como los Reglamentos C.E.E. 170/76 y siguientes,
que determinan la Politica Pesquera Comunitaria, tie-
nen una vida de 10 afios y dado que desde 1983 han
cambiado muchas cosas, es muy conveniente que la
C.E.E. revise a fondo su politica pesquera comin. Ade-
mas, debemos tener en cuenta que el mandato de la
actual Comisién de la Comunidad expira el 1 Enero
1983, lo cual puede favorecer a la necesaria revision
de la Politica Pesquera.

Existen ciertos pardmetros que pueden condicionar
la evolucién de la politica pesquera, por lo que a
Espafia se refiere y que en el campo de la politica pes-
quera, en cuanto al acceso de Espafia a los recursos
internos, existe un periodo transitorio de 10 afios que
estd contemplado en el Tratado de adhesién, lo cual
obliga a pensar que aunque haya cambios grandes pue-
den no ser aplicables a la flota pesquera espafiola
hasta el 1 Enero 1996.

Aunque el plazo de aplicacién a Espafa de dicha
politica es importante, también lo es el saber hacia
donde va la Politica Pesquera comun.

La Pesca es un sector que esta en crisis, es un sec-
tor que tiene una confrontaciéon continua, con una
serie de factores que hacen que tenga una problema-
tica muy dindmica, a la que deberd adaptarse la Admi-
nistracion Comunitaria. La Comunidad también tiene
objetivos irrenunciables que estan reflejados en la pro-
funda filosofia de la Politica Pesquera Comun y que
sobre lo que pueda ser esta politica en los préoximos
cuatro afos, después de 1992, se podria subdividir la
Politica Pesquera comun en tres grandes grupos de
cuestiones: los Recursos internos y externos, los Mer-
cados y las Estructuras.

En cuanto a los RECURSOS INTERNOS, deberia
haber cambios importantes en la politica pesquera
comin a partir del 1 Enero 1993, ya que la Comisién
podria proponer al Consejo de Ministros, dentro de la
nueva politica de recursos, el acceso de Espaiia y Por-
tugal con plena entrada en aguas comunitarias. Estas
propuestas tendrian que ser aprobadas por la mayoria
cualificada dentro del Consejo, en el que Espafia y Por-
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tugal tienen respectivamente 8 y 5 votos, aungué h‘:‘{
otros paises de la C.E.E. que no se muestran hasta
momento proclives a la entrada plena.

No hay duda que en la politica de recursos la Comy”
nidad avanzé y creo que seguird avanzando, ya d4®
por la-Comisién es fundamental realizar una revalua-
cion de los Stocks, sobre todo los stocks de 2 Zogg
sur de aguas comunitarias que no han sido objeto =
ﬁna evaluacién tan profunda, como las del mar 0€

orte.

En esto, nuestra Administracién tendra que asum'’
el compromiso de estudiar profundamente esta evalua-
cién de recursos y tendra que disponer de los me.d'og
precisos, para hacer ver a la Comision la fe?"da
frente, quizas, al informe de otros paises comunitarios
que pudiesen hacer estudios similares, y asi def!?",qer
ante la Mesa del Consejo Cientifico de la Comisio™
con datos evidentes suficientes para demostrar arlteEeL
CONSEJO INTERNACIONAL DE LA EXPLORACION D
MAR, que hay cambios importantes en la evolucion dé
los stocks, que los marcos fijados para la explotacion
no han sido adecuados.

Hay una gran labor que realizar en el terreno_de la
investigacion participando, no solamente los Institutos
Nacionales de Investigacion, sino todos y cada un@
los Armadores que operan en aguas comunitarias, ¥2
que esta informacién de primera mano sobre las ¢ap-
turas, para los bidlogos, es fundamental conocerla.

La actual Comisién tiene como uno de los objetivos
prioritarios el control del sector pesquero, porquée cree
gue no hay politica de recursos, ni politica de conse’”
vacién que se pueda hacer sin control, aungque existe
una realidad, y es que los stocks comunitarios del sufl
de la C.E.E. gozan de mejor salud que los stocks d€
norte, segun informacién comunitaria, y eso por alg°
sera. Si a pesar de las acusaciones de depredacion de
nuestra flota, nuestros stocks estan mejor que 105
stocks del norte, hace pensar, a pesar de las faltas de
respeto a las normas, que se respeta mas al pt?:scado
en el Sur que en la zona Norte.

Es una realidad que la falta de cumplimentacion de
la normativa de medidas de conservacion de mallas
etc., eic., es una falta de todos, armadores del sur ¥
del norte y a causa de ello, la Comisién estuvo elabo-
rando un proyecto para remitir al Consejo con objeto
de incrementar el control, no solo en la mar, sino tam-
bién en los puertos, y si fuese necesario aplicar nué-
vas tecnologias como podria ser la vigilancia via saté-
lite, o poner una “caja negra’ en cada buque pard
registrar los datos precisos. No hay duda que la Com"
sion dispone de medios econémicos y con esta politica
de control, todo armador que infrinja la normativa 10
va a tener muy duro.

/Qué va a suceder después del 1 Enero 1993, con
respecto a Espafia y Portugal? Parece que la Comision
actual haréa propuestas al Consejo de Ministros pard
que Espaia y Portugal tengan que empezar a ser
miembros plenos no solamente para el mercado, sino
también para los recursos. De salir o no adelante estd
propuesta, en el Consejo, después de un debate que
se vaticina duro, dependera que las medidas se tomen
en 1 Enero 1993 o tengan aplicacion en 1 Enero
1996.

Respecto a la politica de RECURSOS EXTERNOS, la
C.E.E. desea mantener la actual politica en tres lineas
directrices:

a) Aplicar en aguas de terceros paises el concept?
clave de la Politica Pesquera Comunitaria, cual s e
respeto a los recursos y a fa conservacion.

b) Fomentar la consolidacion del mercado y empu-
jar cada vez més el elemento de acceso a_rep}ursos,
acceso a mercados, como elemento de negociacién con
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It.ercer_os paises. La C.E.E., segun esta linea, no haréd
iberalizacién de intercambios en productos de pesca si
No hay aportaciones claras en el capitulo de recursos.

¢) Fomentar la asociacién de intereses. La C.E.E. no
Quiere mantener por mas tiempo acuerdos con terceros
Paises basados en la compensacion financiera, ya que
Considera que es un deseo legitimo de los paises en
Vias de desarrollo, explotar por propios medios los
ecursos vivos renovables de sus zonas. La C.E.E
Quiere que la pesca se utilice como elemento de aso-
Clacién de intereses y como elemento motriz del des-
arrollo, como elemento de transferencia de tecnologia
Y como elemento para mantener el interés en la pesca
Mundial. Segln esta linea, quizds empresas extracti-
vas de los terceros paises tengan gue entrar en la
Comercializacion y que tengan que entrar en la trans-
Ormacién.

Lo importante para la C.E.E. es mantener el control
Sobre un recurso absolutamente vital para los consu-
Midores comunitarios, cual es el recurso de los produc-
tos pesqueros.

Con respecto al MERCADO la Comisién actual
Quiere terminar de consolidar los flecos de la adhesion.

nos ya estan consolidados, tales como la introduccion
de unas dieciseis nuevas especies que se pescaban en
el sur de la comunidad, en la Organizacion Comun de
Mercados, o la reforma del sistema compensatorio del
atan, o la reforma del sistema de ayuda al almacena-
Miento privado, otras, por el contrario, estan pendien-
tes de mejorar, tales como la conserva, ayudas para la
flota de pesca de merluza, etc., etc.

Se esperan en los proximos afios grandes cambios
€n el mercado comunitario. La evolucion del desarme
arancelario de Espafia frente a los diez no va en la
Misma linea que la de los diez frente a Espafa. Las
Importaciones de Espafia han crecido enormemente en
los Gltimos afios, y por el contrario, no han aumentado
las exportaciones. Espafia exporta poco, y su industria
transformadora tiene que hacer un esfuerzo para no
Perder el “Tren de Europa”, por lo que es necesario
que empiece a tener un acceso mas claro a los mer-
Cados europeos.

Un objetivo importante en el horizonte de 1992 es
a normalizacién de los productos. Si los comunitarios
deseamos que los productos tengan libre circulacion,
s muy importante trabajar en algo que todavia la
C.E.E. estd casi en “pafnales” cual es la normalizacion
de las reglas relativas a la calidad, es decir, que los
Productos empaquetados tengan todos el mismo nom-
bre para la misma cosa y asi que cuando el consumi-
dor europec compre un paquete congelado donde
Ponga por ejemplo filete de merluza, haya claramente
Una traducciéon y que no pase lo que se ve actual-
Mente en envasados y enlatados mal traducidos que
Inducen a error al consumidor. Se ven en los merca-
dos europeos latas que dicen que son sardinas y no lo
Son; se denominan langostinos a lo que son gambas,
langostas a lo que son bogavantes. El camino que
queda por recorrer en cuanto a normas de calidad es
grande. Y la actual Comision quiere armonizar las nor-
mas, ya que considera que es fundamental para una
Mayor transparencia y una mejor libre circulacién. Esta
normalizacién comunitaria va a llevarse a cabo con
unos criterios estrictos standarizados a nivel sanitario.
0 es posible comercializar pescados frescos que no
estén muy frescos, pescados con pardasitos, pescados
Preparados que no lleven fecha de caducidad, que se
Conserven mal.

Las medidas sanitarias son algo que se requiere en
una sociedad de consumo préspera como es la C.E.E,
Y. por lo tanto, los temas sanitarios para la Comision
tienen enorme relevancia y cada dia van a tener
Mayor incidencia en el Mercado. Seria una tragedia
que la pesca, tan sensible a esos temas por no cuidar
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el aspecto sanitario, se desprestigiara y cayera el con-
SuUmo. :

Por ultimo, las ESTRUCTURAS. El objetivo fundamen-
tal comunitario en el capitulo de estructuras, es incre-
mentar el dinero, ya que de lo que se trata es tener
dinero para invertir. En la orientacién general de la
Comisidn en el ejercicio de la cohesién para lograr el
éxito en el mercado interior, su objetivo fundamental
era la multiplicacion de los fondos estructurales y asi
reducir las diferencias entre las zonas mas favorecidas
y las menos favorecidas de la Comunidad.

Las zonas litorales son generalmente zonas poco
favorecidas y es importante que en estas zonas, las
inversiones estructurales en el sector pesquero, sean
inversiones que contribuyan a mejorar el nivel de vida
general de los ciudadanos, con el objeto de que el mer-
cado interior sea transparente y real”y no sea un mer-
cado de unos que explotan a otros ciudadanos.

La Comision tiene fijado como objetivo, enriquecer
las zonas litorales del sur de la Comunidad, mediante
el fomento de industrias pesqueras, la mejora de los
buques, fomento de las industrias de transformacion y
fomento de las industrias de acuicultura.

El Comisario de Pesca actual, ha dicho en varias oca-
siones, que va a incrementar los fondos estructurales
durante su mandato de un modo importante. El incre-
mento de los fondos estructurales comunitarios tiene
que ir acompafiado de un amplio objetivo: el fomento
de las inversiones para incrementar las capacidades de
las industrias de transformacién, de las infraestructuras
de puertos, de la acuicultura, el fomento de campafnas
de pesca experimental para buscar peces en nuevos
caladeros, el fomento de Camparias de investigacion
para financiar a nuestros investigadores gue siempre
se ven escasos de medios para hacer sus investigacio-
nes y también para modernizar la flota.

La Comisién actual ha fijado como objetivo la adap-
tacion de la flota pesquera a la realidad y quiere que
no haya divorcio entre la cantidad de recursos dispo-
nibles y el esfuerzo que se impone sobre esos recur-
sos, para lo cual el confeccionar un fichero de flota
exacto, transparente y sin trampas a nivel comunitario,
el disminuir el tonelaje y la potencia de la flota comu-
nitaria en general para adaptarla a la condicion de los
recursos son objetivos prioritarios de la Comision en
cuanto a flota durante su mandato.

De los doce paises comunitarios, excepto Luxem-
burgo, que no tiene flota, Dinamarca y Portugal, los
demas se han saltado los objetivos, o sea nueve paises
comunitarios estdn fuera de los objetivos fijados en el
Plan de Orientacion Plurianual.

8. NEGOCIACIONES PESQUERAS
CON TERCEROS PAISES

El acceso a la C.E.E. implicé una cierta dejacién de
soberania por parte de Espafia en cuanto a negociacio-
nes pesqueras con terceros paises se refiere.

Ya desde el mismo momento de la adhesion, la
C.E.E. es la encargada de negociar todos aquellos
acuerdos con terceros paises en nombre de los Esta-
dos miembros, y se encarga de renegociar aquellos
acuerdos que estaban en vigor en el momento de la
adhesion una vez que estos expirasen.

Los condicionantes de negociacion de la C.EE. y
Espafia fueron muy distintos. Por una parte se gano,
ya que la C.E.E. tiene mas fuerza a la hora de nego-
ciar, ya que constituye un gran mercado, lo suficien-
temente atractivo como para que los paises duefios de
los recursos tengan interés en la citada negociacion.
Por contra pueden a su vez exigir ciertas condiciones
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a la C.E.E. que no exigirdn a Espafa y que, por tanto
la C.E.E., puede ser mas reticente a conceder. En otro
orden de cosas, cualquier acuerdo pesquero contem-
plard no sélo los intereses concretos de Espafia, sino
que tendrd que tener en cuenta los intereses de los
otros paises que pueden ser conflictivos o contrarios.

Esto restdé grandemente la flexibilidad en la negocia-
cion que Espafia como pais individual poseia. Por otra
parte, el aparato burocrético de Bruselas es una enti-
dad fria y distante de los problemas pesqueros, ya que
se trata de una “administracién de administraciones”
como ha sido definida hace unos afios, por tanto seréd
muy poco sensible a los problemas concretos de la
pesca. Esto ya se viene notando claramente en todas
las participaciones comunitarias en las comisiones inter-
nacionales, en donde los funcionarios de Bruselas cofi-
nan todos los problemas a un aspecto puramente juri-
dico.

Se hacia pues necesario que Espafa concluyese y
definiese sus posiciones con terceros paises, llegando
a acuerdos o estabilizando posiciones antes del ingreso
en la C.E.E. Estos acuerdos tendrian vigor durante un
periodo transitorio hasta su expiracién y durante el
mismo se podria ir pensando en la estrategia a seguir
desde dentro de la propia C.E.E., con la ventaja que en
el momento de la renegociacion, Espafa ya tendria
una experiencia intracomunitaria que al principio no
tenia.

Digo estabilizar posiciones, porque no siempre era
posible un acuerdo pesquero a largo plazo, ni la situa-
cién en algunas de las areas podia ser integrada en la
situacién comunitaria. Como ejemplo tenemos el caso
de la flota bacaladera en el darea de NAFO, en donde
no existia un acuerdo de Espafa con Canada a largo
plazo. En este caso lo que habia que hacer era definir,
independientemente de la situacién de adhesion a la
Comunidad, cuales eran las necesidades y las posturas
que interesaba mantener a la flota espafiola. Una vez
definidas éstas, habra que tratar de aclimatarse a la
situaciéon comunitaria.

En casos como el que gira en torno al area de
NAFQO, es muy posible que la situaciéon espafola no
sea muy asimilable a dicha situacién comunitaria, en
tanto no expire el acuerdo C.E.E.-Canada. Es evidente
que este acuerdo habia sido negociado para los diez
paises miembros, y por tanto, Espafia no tenia cabida
en el mismo. Por otra parte, las tesis espafolas eran
claras y existia un conflicto con Canadd, que hacian
que desde 1981 no hubiese acuerdo pesquero con
aquel pais.

9. CALADEROS UTILIZADOS POR
LA FLOTA ESPANOLA

9.1. Flota abanderada en Espaiia
Su area de pesca se extiende a nuestro litoral y a la
casi totalidad del Océano Atlantico.

9.1.1. Atlantico Noroccidental. Zona 21

Dentro de la zona Noroeste del Atlantico, se encuen-
tran los importantes caladeros de las costas de
Canad4, Terranova y costas occidentales de los EE.UU.,
zona donde tradicionalmente ha venido faenando nues-
tra flota.

1) Caladero de Canada (NAFO)

Este ha sido el caladero donde han pescado desde
hace muchos afios nuestros bacaladeros y, Ultima-
mente, también, con capturas nada desdefiables nues-
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tra flota congeladora, hasta hace poco ambas flotas

-pescan fuera de las 200 millas, ya que por el interior

de esta linea no est4 permitido, por no haberse rend-
vado los acuerdos con el Canada. Cuando se negoc®
por la C.E.E. la renovacién del acuerdo, se incluird
entonces estas dos flotas espafiolas en los cupos qué
se concedan a los doce paises comunitarios.

No obstante, a causa de la gran extensién de la pl3-
taforma continental de esta zona, que rebasa |as 2
millas, las capturas podrian ser importantes y trascen-
dentales para nuestra flota bacaladera si tuviese cupo
aceptable, ya que alterna la pesca en esta zona con a
faena en el archipiélago de las Svalbards. Por otra
parte, nuestra flota también ha reducido ultimamenté
en los dos caladeros la cuota de pesca, ocasionandolé
ello un grave problema.

La flota congeladora, interesada en faenar en estas
aguas, es la de porte medio, ya que el régimen de cap-
turas y su relativa proximidad al N.O. espafiol, hacen
viable la explotacién para estos buques, porque |a rela-
tivamente corta duracién de la marea, permite que "
repercusion de los costes de combustible y las nece
sidades de capital circulante sean menores.

Las especies que se capturan, empiezan a tener inte-
rés en el mercado nacional y, de ellas, existe un@
importante demanda en paises orientales y, en e§pe‘
cial, en el Japén, principalmente de Platija, Fletan y
Cabra.

2) Caladero de Boston

Este caladero ha perdido importancia paulatinamente
para nuestro pais, por dos razones principales: 1a pr-
mera, es la posicién “dura’” que mantienen los EE.UY.
en las condiciones exigidas para acceder a sus aguas
y, la segunda, la explotacién del caladero de las Mal-
vinas, que desde el afio 1983, ha aportado a nuestro
mercado especies similares, pota y calamar, aunqué
sean de inferior calidad.

9.1.2. Atldntico suroccidental. Zona 41 (Malvinas)

Desde que nuestra flota congeladora empezo en el
afio 1983 a faenar en estos caladeros, se vislumbraba
cierta solucién al problema que venia pesando sobré
la misma, ya que la sobrepesca de la zona de Namibia.
donde pescaba, y luego el cierre del mismo y el alt?
coste del combustible de aquella época y que hoy co”
el problema del Golfo se acentda, hacia ruinosa SY
explotacian. Hoy, con la alta productividad de la zona.
se estan despejando parcialmente las incégnitas d€
futuro de esta flota congeladora, aunque las de paises
del Este mantienen una competencia desleal y expor-
tan a Europa y a Espafia pota y calamar pescados €
esta zona, a precios de dumping, situacién que podria
resolverse con la implantacion de un sistema de pré-
cios de proteccién a estas importaciones por parte dé
la CEE

9.1.3 Atldntico suroriental. Zona 47

Agui se encuentran el importante caladero de Sudé-
frica, que con el de Malvinas, dan ocupacién a la flotd
congeladora de Gran Altura, siendo ambas concurridas
por las mismas unidades que varian de escenario
segun la situacién de los caladeros vy la demanda
coyuntural del mercado.

Este caladero de la Republica Sudafricana es impor-
tante por la cantidad y calidad de las capturas de mer-
luza que se obtienen, aunque no lo es por el numero
de buques que pueden faenar, ya que el acuerdo exis
tente con la Republica Sudafricana sélo contempla 12
posibilidad de que faenen de 3 a 6 congeladores dé
gran tonelaje.
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En esta zona existen amplios intereses espafoles for-
malizados mediante sociedades conjuntas. El posicio-
Namiento contra la politica de “apartheid” de aquel
pa‘s, hacen dificil las negociaciones con la C.E.E., por
lo que no es de esperar que se incremente nuestra
Presencia en un futuro, aungue si se mantendra la
Situacién actual por el interés mutuo de ambos Esta-
dos, ya que Espafia es el pais que mds importa sus
Productos pesqueros, debido a la poca aceptacion de
la merluza en Europa.

9.1.4. Atldntico centro oriental e indico.
Zonas 34 y 51

(RESTANTES CALADEROS AFRICANOS)

En estas zonas se encuentra un numeroso grupo de
Paises con diversas pesquerias, problemas e intereses
politicos distintos que, por el tipo de pesqueria vy el
tamafio de los buques utilizados, hacen de las Islas
Canarias el principal puerto de apoyo de la flota que
dena en estas aguas.

1) Caladero de Marruecos

Con esta denominaciéon no sélo se incluyen las
aguas territoriales y la Z.E.E. marroqui, sino tambien
el denominado banco canario-saharahui, como conse-
cuencia de la provisional administracion politica de
€sta zona.

Por su cercania a la peninsula, igual que los de la
C.E.E. y Portugal, nuestros barcos siempre han estado
presentes en sus aguas, concurriendo flotas de altura
con las embarcaciones menores pertenecientes a las
provincias mas préximas al mismo. En la actualidad, se
Superponen las de congelado y fresco; la.primera dedi-
cada a la captura de cefalépodos para el mercado exte-
rior, y la segunda, a la de la merluza negra, mero, etc.,
con base en Huelva, Cadiz, Las Palmas y algunos en
Galicia, efectuando estos Ultimos las descargas en
Algeciras.

Presenta el inconveniente de ser un caladero
“caliente”, con riesgos elevados por las acciones indis-
criminadas del Polisario contra nuestros bugues, pero
se consiguen altas rentabilidades con los buques con-
geladores.

Es de esperar que las prdximas negociaciones resul-
ten més faciles, como consecuencia de la politica pro-
teccionista de la C.E.E. en el Mediterraneo.

2) Otros Caladeros Africanos

En este grupo se engloban los caladeros de Mauri-
tania, Senegal, Guinea Bissau, Guinea Conakry, Ango-
la, Mozambique, Seychelles, etc., que, si bien consti-
tuyen un grupo heterogéneo de paises y caladeros, tie-
nen en comun los tipos de flota que en ellos faenan,
Siendo de dos clases, ambas congeladoras, una de
Cerco y otra de arrastre.

La de cerco se dedica a la captura de tunidos que,
en sus largos desplazamientos migratorios, pasan por
aguas de diversos paises y, por tanto, es necesario dis-
poner de licencias en algunos de ellos para poder cap-
turarlos. Las licencias se obtienen mediante la compen-
sacién econémica y la formacién y colocacién de tri-
pulaciones nativas. Estas pesquerias necesitan grandes
buques de tecnologia muy avanzada, los cuales, en su
Mayoria, tienen sus puertos base en Galicia donde ven-
den |a mayor parte de sus capturas a fabricas de con-
servas. :

La segunda flota, de arrastre, esta compuesta por
unidades congeladoras de tipo medio, que pescan
pulpo, choco, calamar y especies asociadas cuando
practican el arrastre convencional, y marisco cuando
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utilizan tangones. Las capturas son reducidas en can-
tidad, pero de elevado valor en venta.

El régimen de pesca en estos caladeros consiste en
el pago de canones segln el tonelaje de registro del
buque, y se puede afirmar que es un area estable para
nuestros buques, ya que hay fuertes intereses e
influencias europeas en los diferentes Estados, circuns-
tancia que nos favorecerd por nuestra condicién de
Miembro comunitario.

9.1.5. Aguas libres del Océano Atlantico.
Zonas 21 vy 27

Por estas zonas se producen desplazamientos migra-
torios de escombridos (bonito, pez espada) y escualos
(marrajos), practicdndose las modalidades de cerco y
palangre de superficie.

Normalmente esta flota opera de forma exclusiva
con un soélo sistema de pesca (palangre de superficie)
dedicados al pez espada y marrajo, aunque hay buques
que lo alternan con el currican dirigido al bonito. Se
dan dos modalidades de conservacion: fresco y conge-
lado.

Esta pesqueria define una parcela de la actividad pes-
quera con futuro, dada la naturaleza libre que tienen
estas aguas y el mercado creciente de sus produccio-
nes, tanto interior como exterior (EE.UU. e Italia).

9.1.6. Atldntico norte. Zona 27

Pertenece a esta zona el conjunto de las costas euro-
peas y, por tanto, incluye toda nuestra costa atlantica
y cantabrica. Ya se indicé que por su cercania, en
estas aguas se inicié la pesca espafola fuera de nues-
tro litoral. Dentro de esta zona los caladeros mas
importantes son los de las islas Svalbards, Mar de
Barents, Noruega, Groenlandia, Islas Faroes, Portugal,
y todos los comunitarios de los diez, y dentro de ellos
el Gran Sol, ademas del Golfo de Vizcaya.

1) Svalbards, mar de Barents y Noruega

Estos caladeros tienen interés para nuestra flota,
tanto en las pesquerias del bacalao como en la del
camarén. Son, por tanto, alternativo al de NAFO para
las flotas bacaladera y congeladora, aunque actual-
mente nuestra flota ha visto reducido enormemente el
cupo de capturas.

El archipiélago de Svalbards esté regido por el Tra-
tado de Paris (1920), por el que se cedié su adminis-
tracion a Noruega, a cambio de que los paises signa-
tarios tuvieran igual acceso a sus recursos pesqueros,
mineros y cinegéticos.

Esta situacion ha ido evolucionando de tal forma que
Noruega trata de consolidar de hecho su plena sobe-
rania sohre estas extensiones, y reparte las cuotas de
bacalao de estos mares de forma que ciertos paises,
y entre ellos Espafa, consideran discriminatorio dado
que la mayoria las asigna a la URSS y a la propia
Noruega.

_pesde la adhesion de Espafia a la C.E.E, la situa-
cion no ha mejorado para nuestra flota, ya que el tra-
tado bilateral anterior concedia mayores cupos.

Por otra parte, la pesqueria del camardn se desarro-
Ila normalmente, sin tendencia alguna regresiva, por
lo que parece importante ampliar nuestro esfuerzo y
técnicas en esta modalidad. :

~ En todo caso, la situacion de este caladero, la
influencia europea en él, y su especial estatuto juri-
dico, hacen que no haya riesgo de que la flota
espanola pueda verse excluida del mismo. Por otra
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parte, la URSS nunca permitird que Noruega adquiera
la soberania antes mencionada.

Las aguas exclusivas de Noruega, no han tenido,
hasta ahora, interés para nuestra flota, debido a que
los anteriores acuerdos con este pais, sélo permitian
las pesquerias de gallineta y pota, excluyendo la del
bacalao; ademas, se trata de un caladero de segundo
orden, en comparaci6n con los del archipiélago. No obs-
tante lo anterior, es posible que se incremente nuestra
presencia en la zona cuando se renueven los acuerdos
con la C.E.E.

2) Groenlandia e Islas Feroes

Como consecuencia de la extension de la ZE.E.,
nuestra flota se vio obligada a retirarse en 1977 de los
caladeros de Groenlandia.

Es una zona con grandes recursos de bacalao, galli-
neta, fletdn y camarén. Groenlandia no pertenece ya
a la C.E.E., manteniendo un nuevo estatuto como terri-
torio de ultramar.

Habia hasta 1989, un acuerdo con la C.E.E., prorro-
gable por seis afios mds, que permitia faenar a la flota
comunitaria con la contrapartida de la supresién de
aranceles comunitarios y otras ayudas financieras.

Aunque dicho acuerdo contaba con la posibilidad de
que en la prérroga se puedan ampliar las cuotas de
pesca asignadas a la C.E.E., la posicién comunitaria ha
sido de exclusiéon de nuestra flota, postura mantenida
por la Comunidad en las negociaciones de adhesién,
pero que tendrd que modificarla cuando se consolide
la posicion espafiola como miembro de pleno derecho.

Las /slas Feroes pertenecen a Dinamarca, pero no a
la C.E.E., y su situacién es similar a la anterior, dan-
dose la circunstancia de que nuestro pais es importa-
dor de hacalao seco y salado, procedente de este cala-
dero.

La solucién futura para esta situacién deberd encon-
trarse de forma similar a la de Groenlandia, evitandc
la contradiccién interna que supone el hecho de con-
tribuir, a través de la C.E.E., a las cargas financieras
derivadas de los convenios de pesca con estos territo-
rios, y no poder pescar en sus aguas.

3) Caladeros comunitarios
Gran Sol

Desde el afio 1977 hasta la adhesién de Espafia a
la Comunidad, la politica pesquera de los diez preten-
di6é siempre la reduccién de la presencia de nuestras
flotas en sus caladeros, mientras que aumentaba la
penetraciéon de sus productos pesqueros en nuestro
mercado. Esta dindmica, unida a la falta de acuerdos
con Portugal en materia pesquera, producida en el afio
1982, llevé a nuestra flota a una situacién en la que
gran parte de la misma se quedd sin sus caladeros
habituales, dandose la desfavorable circunstancia de
que sus caracteristicas técnicas y antigliedad le dificul-
taban encontrar una alternativa.

Con la firma del tratado se solucionaron, en parte,
los problemas, aunque han disminuido la capacidad y
permisos obtenidos. Por otra parte, es patente el trato
discriminatorio dado a la flota espafiola comparado con
el otorgado a los demds paises comunitarios que se
manifiesta, por ejemplo, en la exclusion de zonas de
veda como la del box irlandés y la no autorizacién para
desarrollar pesquerias como la del eglefino o la del
palangre de superficie para la captura de palometa,
espada y marrajo.

De acuerdo con el tratado cabe distinguir dos tipos
de actividad pesquera:

Pesca sometida a T.A.C.: La cuota que se asigna a
Espafia es una proporciéon del total comunitario en

404

Octubre 1991

cada zona. Los buques que pueden dedicarse a estd
pesca forman una lista nominativa de 300 barcos g€
los que s6lo 150 pueden pescar simultaneamente. ¢
regulan asimismo las caracteristicas '‘standard de
buque tipo de los 150, penalizando a aquellos de potén”
cia superior a la fijada o cuya maniobra sea automa-
tizada en el caso del palangre.

La pesca especializada se refiere a unas actjvidades
concretas, clasificadas en siete grupos, que estan pe’”
mitidas a una lista base de buques con una simulta-
neidad maxima (salvo los atuneros que tienen permiso
ilimitado). Estas pesquerias afectan fundamentalment®
a la flota vasca.

Recientemente, armadores espafioles han constituido
o comprado sociedades inglesas que puedan pescar "
el Gran Sol utilizando los cupos asignados a Inglaterra-
Este proceso se ha seguido con recelo por parte de 105
armadores, cuyos barcos estdn autorizados por €l tra-
tado de adhesién. En el fondo de esta cuestion, lo qué
permite esta actividad es la posibilidad de importar pes”
cado comunitario con muy bajo o nulo arancel; PO
ello, el perjuicio a los propietarios de licencias es |2
posible bajada de precios originada por la mayor ofertd
de pescado, situacién que también puede darse S! 59'
importa por carretera y, en tal caso, no se obtendria e
V?Ior afiadido inherente a la actividad pesquera cO™M"
pleta.

Es previsible que este proceso de compra de barco$
comunitarios, se generalice a otros segmentos distintos
de la pesca del Gran Sol.

Portugal

Durante el periodo transitorio de adhesién de ambos
paises a la C.E.E., estara vigente un acuerdo que Pé’”
mite pescar a 17 arrastreros y 75 palangreros. Est®
acuerdo ha resuelto los problemas que desde el afio
1982 impedia pescar a nuestros barcos.

10. LA PESCA EN EL MUNDO Y

LA PESCA EN ESPANA

La Pesca, actividad de las mas antiguas desarrollado
por las poblaciones costeras, ha ido evolucionando €n
cuanto a cantidad de capturas, de tal modo que de 105
19 millones de toneladas de pescado obtenidas por 12
flota mundial en 1948, se ha pasado a los 83 millones
de toneladas en los Ultimos afios.

La explotacién masiva de la mar, que se ha llevado
a cabo en los caladeros, motivé que en el pasad®
1976 se ampliasen las Zonas Econdmicas Exclusivas
(Z.E.E.) a 200 millas, lo cual originé un important®
reajuste de capturas en los distintos paises, segun S€
observa en el Gréfico 1, seglin datos de la FAO.

En relacion con el “origen de las capturas’”, se V€
en el Grafico 2, la aportacién de las aguas continén-
tales y de los distintos océanos, segun las estadisticas
de la FAO.

En el Gréafico 3 tenemos las “capturas por paises
desde el afio 1975 hasta 1984", observidndose qué
Espafa ocupa el puesto 16 entre los 18 paises que
superaron, en 1984, el millén de toneladas. En el Gré-
fico 4, “Balanza Comercial Pesquera’’, se observa qué
ciertos paises, a pesar de estar encuadrados dentro de
los que mas capturan, son fuertes importadores de pes”
cado como Japén, EE.UU. y Francia, mientras qué
otros como Noruega, Canadd, Dinamarca y Corea des-
tacan por sus exportaciones de pescado.

En el Grafico 5, “Capturas por zonas de pesca y pal”
ses que pescan mas de 250.000 Tm.”, se destaca |8
presencia de Japén en todas las zonas, juntamenté
con la URSS y Corea.
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HONG. KONB.......... 459 433 439 TALLANDIA ..oooanins s 482 544 §32
ESPARA....... R 5% 998 o B T R g 527 509
CAMADA..L ool 281 305 - am HOLANDA. ....... e 503 511 500
DINAKARCA.......... 28 08 326 MERle 196 435 (58
BECRIBALL Vi o - B o R 1 S e 3|6 418 ¢19
HOLANDA. .. ... 308 22 288 RMSTRALTA oo e i 345
OHERTAL 267 BE 05 TR LY | 352 31
AUSTRALIA....oou. . 200 180 oo EOpRER L e ol
SINGAPUR. ....... 183 dnge sy G LAt R 303
S 153 194 188 WSS 283U 303
PORTUBAL. . .v.veve 182 138 13§ REING UNIDO........... 288 1 302

o NARRRTAL i 280 138 ALENAMIA RF. ... ... .. e eE 295
S e 70 133 137 FRMNCIN 292 35 am
[ e Sl g 8B 107 NUEVA ZELANDA......... U190 oes 254
SUD-AFRICA. . ...o... SR B ING RONE. B ) [ L
FINLANDIA.......... T 88 INDONESIA. ....o.ouei 231 235 229
BRECIA e oy BRI T B S 219 218 218
EGIPTO..oun. i R R s e o8E g 213
ARABIA SAUDL....... g 8 T4 MARRUECOS....... S s 203
BUSTRIA. (oo 73 76 B3 BRASIL........ e 181 137 in
TAILARDTA. ... .oois. T 42 67 SINGAPUR. . ..ivireiss S 152 163
KDREA REP....... 56 53 ba CUBA:: - S 148 157 151

CHECOSLOYAQUIA. . ... 83 1 3 SENESAL.........vnien 145 138 150
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BALAXZA COMERCIAL PESOUERA -

S ———————

IMPORTACIONES 1.982 1.983  1.984 EXPORTACIONES 1.982 1.983  1.984

PREONIA e i a3 50 ARBENTIRA. ......c.o..t 183 181 149
COLOKBIA........... B4 48 47 MAURITANTA............ 93 160 148
NBRUERS: s oy 48 41 4B ISERS FARDE. - oo 142 165 148
TUGOESLAVIA. ... ... e 74 45 EIEPIRAS st 120 133 116
HUNGRTA- oo 3 4 38 18 .15 I 101 104 104
IRLANDA............ i1 31 3 BROENLARDIA........... 104 115 101
Kill. de US § Fuente: FAD L Gréfico 4.

CAPTURAS POR PAISES Y ZONAS DE PESCA, ano L 384

ATLAN. ATLAN. ATLAN. ATLAN, MEDTT, ATLAN. ATLAN. ATLAN. INDIC. INDIC. INDIC. PACIF, PACIF. PACIF. PACIF. PACIF. PACIF.
N.O. NE C.0. CE KNG S.0. 5.E ANTAR.OESTE ESTE ANTAR. N.O. N.E. C.0. CE S.0. S.E
10KA cAbE e e R B e B B T D e G e e 110

Ales. RF 4054 2] i 302
Argentina — — 04— i J04
Bangladesh — IR SO Al R 172
Birmania  — A | . P — 468
Brasil Ly S e 745
[anada 1.008— il phee LG 1.173
Chile S 1 —4. 497 —4. 498
China S e R, B J3.677
Corea DPR  — - R S G : 1. 550
Corea Rep —2 5 Ay 4 2 J4—2 2—1.863—399—-18 22 —2] — ——2.420
Dinamarca — —1.823— 1. 823
Ecvador  — : R A T Ty
Espana —37—503—F6F 33816818168 1. 242
Faeroe Is. —4— 16— 320
Filipinas — g ]335
Francia i | SR s T 1 136
Holanda S L 458
India o S o B ) 1.776
Indonesia  — L A Y SO R i )
Islandia ~ — —1.534— 1.534
Italia S s [ R 1 PR
Japon S OGS S RS Gl A P | S, AR f N G 4 ) P iy PR 4 RS i SR e iy |
Malasia = - bl — — b1
Marrgecos ois ce e — ABS
Nexico 2 —294 RSy PR e L
Nigeria - —180— - ‘ 190
Noruega LR B 2. 455
Pakistan - — Sy ) 308
Peru S il - o S 1
Polonia g9l — — 2189310 41— £0 682
Portugal = —18—315— i 29— PSS 1 §
Sud-Africa — ¢ 584 — 3 - 587
Suecia PSS [ 269
Tailandia — g —_— N e e L M e e 2 098
Turkia SR S B e R 520
UK. =191 B30 1,621
URSS 498 3RR- R AR0 BB 03735103 5 4397 8 o B3 B0S——9. 704
USA 1.251— — 1. 84b— R, Y P 5 R | PR R |
Yenezuela — —— ——233— : 10 243
Yiet Nan  — . e 545
TOTAL 3.332 10.7812.389 1.754 1.605 1.416.1.643 223 1.736 1.746 34 22.7562. 683 B.237 1.908 ; 250 8.178 68.671
Griéfico 5.
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Se puede observar, también, que entre los paises Francia, Polonia, Japd y
: ; : . Japén, URSS, Corea del Sur
que pescan mas de 500.000 Tm/afio, sélo 6 lo hacen Espania. ;
fuera de sus Zonas Econdémicas Exclusivas, cuales son cis jes”
En el Grafico 6, “Capturas por grupos de Especies

CAPTURAS POR GRUPOS DE ESPECIES

KUM GRUPD DE ESPECIE 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1 ano B4
35  Arenques, sardinas, anchoas...... 13.782  15.166 15.549 16.744 17.938 17.590 14.173 26,7
32 dacalaocs,merluzas,eglefinos ... 10.297 10.602 10.739 10.628 10.955 11.187 12.:36 17,0
34 Jureles, lisas, papardas....... .. B.119  7.862 .321 B0 7801 1.948 BEO2 120
3 Peces marinos diversos......... 7.360 7.059  7.551  B.085 7.976  7.899 B 165 11,4
J3  Ballinetas, lubinas,congrios....  5.888  5.310 5313 5276  5.380 5.001 5.488 .7
31 Caballas,sierras,pez sable..... 5.300 {951 4.623  4.335 382 3.648 4193 5.8
J6  Atunes,bonitos,agujas.......... 2510 2,451 2,612 265 .14 2.790  3.083 4.3
45 Gasbas vy camarones............. 1.668 1,570  i.653 1.6l  L.705 1.772 1.4 2.5
57 Caiamares, jidbias.puipos........ e s e U e o B bR e e e e e b 2.3
36 Almejas, berberechos. arcas. .. ... 1134 1.109 1.227 s Lol 1.319 1.432 1
1 Plati jas, haiibuts, lenguados. ... 1.209 1. 149 1.0B4 1.080 1.13% 1.124 1.201 tod
53 BN Sl e 300 873 971 956 958 996 a58 13
42 Lentollas vy cangrejos.......... 759 784 782 756 197 817 841 12
Sl as o 438 410 370 575 523 546 B17 El
94 Neprilpness i i 577 608 620 662 753 745 115 1.0
38  Tiburones, rayas, quimeras....... 5972 593 Bi5 628 530 634 650 0,3
43 Bogavantes y langostas......... 152 157 153 158 161 114 162 0.3
58  Moluscos marinos diversos. ... .. 109 104 117 118 118 133 133 0.2
46 Krill, crustaceos planctonicos.. 132 333 478 448 528 23 128 0.2
47  Crustaceos marinos diversos. ... 50 70 66 ih B4 85 91 0,1
52  Orejas de mar,bigaros, estrombos 72 ki 85 B9 a9 82 B4 0.1
TOTAk: 2ot et 62.182 b2.749 £3.485 65.651 67.014 6B.336 71.707 100, 0
PEREGE s s e 54,857 55.149 55,407 57.500 58.383 57.821 B2.751 87,5

i Lo e O 88, 2 87,9 87,3 87,6 B7,1 B7, 2 87.5
CRUSTACEDS S it 2.084 2.207 2.436 2.403 2.571 2.346 2.349 3.3

socrustacens.: il n e 3.4 3,5 3,8 3,1 3.8 3,5 3,3
BOCHSERS. S e i o 4.591 4,713 4547 5.111 9. 389 9. 485 5. 805 8,2

A R 7,4 1.5 7.8 7.8 8,0 8,3 8.2
ARaneoiae Blaskai s s i e 4020 4176 4.478  4.B5B  5.987 8,3
Sarding RponNRSE L. T s 2.595  3.613 3.966  4.464  5.156 T2
sarding ehyisny ol iia s e 3:293 2. 804 3.290 3.996 9.024 7.0
CRperan: & e e e 2,592 2.B05 1.B44 2553 2582 3.6
Jurel del Pacifico................. R R 1,278  1.740 2.204  1.678  2.408 K
Estornann il b e 2.664 2.439 - 2.B51  1.668  2.212 a2t
sacatan Ablantieo. ool e e 211 2345 255 2,080 1.872 2,8
Arengue Ablantiens on il e 937 961 983  1.154 1.194 1
Munc i rstador i s e e e 718 735 759 823 1.050 15
Lachaoel golfa: ;i adonie i m i e 702 552 854 923 982 1.4
Nardina europRa. e e R 901 951 882 938 877 1:2
ANCHOB BUFOPBA. . o i 708 701 07 707 B17 1ok
Pesieabip it et pa i 749 761 196 148 704 1.0
CapaiYaided atlantyce. oo i 656 635 625 576 b47 0.9
Bagaladylhassfo st B e 137 908 542 541 520 0,9
Albacora [acdn hlanco): oo i Lol 835 578 545 536 338 0.8
T L O S R R R T S R 569 623 665 512 585 0.8
CATRARREOE L R e e 432 478 511 196 538 0.8
Ustra del pacifypn et v o iy 49§ 487 488 520 525 0.7
Fanecalnornega i Baiie RS e 581 34 532 543 501 0.7
Pepluza del cape: Lo v s 318 342 429 156 492 0,7
Sardinaandiar i i 338 430 368 398 455 0.6

Kiles de tons. Gréfico 6.
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S€ observa la variacién entre moluscos que van adqui-
Mendo significacién, mientras que las capturas de crus-
laceos permanece estable.

INGENIERIA NAVAL

CAPTURAS DF (DS PAISES COMMITARIOS

: Pais Jata LS 197 LETLETB 1479 18900 LSBL L1802 L96d 1,984 $/ton Mo B3 ]
H E[:'- EI Gréfico 7' “Capturas de lOS Paises Comunlta' arcy L1767 1818, LB0S 1.740 1738 2.008° LBS2 L5265 L.B60 1,846 - 183
ros”, est4 reflejada la evolucién de las mismas en el il L Lws Lom Lws Lml L% Lm0 Lm0 1m L
Periodo 1975-1984, SEEounueY §
Hay que hacer resaltar que en Dinamarca, pals con mow o §§§ Somow B
Mas alto indice de capturas, el precio medio de las mis- SEes e
Mas es bajo comparado con Espaia, ya que las espe- aog g g 0N
Cles que captura fundamentalmente, se destinan a la e W m e R
producc“on de hﬂl’lna de pescadﬂ. qu.ii....,....... €796 6.900 6.564  B.SIB ELDAS. 6557 6531 6.422 576 658 728
De los paises comunitarios, sélo Espafia, Alemania, il o boes Fusat a0 5 0000)
ortugal, Francia e ltalia, estdn presentes en caladeros
EXtracomunitarios. CAPTURAS DE LA CEE. TONS
El analisis de la produccién pesquera va solidaria-
Mente unido al estudio de la flota pesquera que la cap- e
lura, ya que el anélisis cualitativo y cuantitativo de la
&volucion de la flota pesquera de un pais, refleja las B
EXpectativas y tendencias pesqueras predominantes en : Efif
el mismo. = 15,3 1
En el Grafico 8, “'Flota mundial Pesquera 100 TRB, =
del afio 1986, se observa que es EE.UU. el pais con G
Mayor niumero de pesqueros, aungue son de pequefio = FR
tonelaje, que pescan en sus costas en mareas de corta 7.5 %
duracién. Es una flota de constante evolucién, dado e
Que la politica pesquera americana estd basada en la A R
Testriccidon de licencias de pesca en sus aguas a paises =5~E * ;
Que, como Espafia, habian faenado tradicionalmente en e
38 mismas, sustituyendo la flota extranjera por la pro- Irlands
Pla, para exportar después las capturas, ya que son i
€Species de escasa demanda interna. e
Belgica
La segunda flota importante es la de la URSS, por B
8l nimero de barcos, aunque es la primera flota por
‘onelaje. La URSS tiene buques en casi todos los cala-
deros mundiales, utilizando buques de gran tonelaje y
Mucha tripulacién, los cuales no serian competitivos
Con criterios de libre mercado. Gréfico 7.
CAPTURAS POR GRUPOS DE ESPECIES Y ZONA DE PESCA
ATLAM, ATLAN. ATLAN. ATLAN. KEDIT. ATLAN. ATLAN. INDIC. INDIC. PACiF. PACIF. PACIF. PACLF. PACIF. PACIF.
~ BRUPD AR0C N0 NE GO C.E.MNEG. 5.0 S.E. OESTE ESTE MN.O. N.E C0 CE S0, SE
N® ESPECIES Pl e A W S R R W e R S e B e e e 41
2 Saleones, 8§ 17 188 154 7 756
truchas B4 350 22 363 1 659
WoMabie W1 % 4 Woon g 8 g 5y i g g g
lenguades = B4 '_ 194 359 Rt e i Fedd 3 U6 284 Wi 3 41203
32 Bacalaos, 8 o 3723 38 60 4bl 582 : 3354 847 2 43 421 10268
werluzas 84 8¢5 3642 29 1 419 433 2 4805 1537 48107 12204
33 Gailineta, 78 178 1188 116 331 118 257 120 45 128 1626 118 552 40 8d B2 532
£oNgrios 84 185 1213 113 318 137 240 114 513 176 1329 146 B3B8 42 137 16 5398
34 Jureles, 18 102 3238 47 '535_ 106 57 99 204 57 ESH 1 740 0 39 39 1049 . 8099
iisas 84 17 2679 56 342 182 5B T 7 102 B2 745 93 46 2332 #9581
'.1:5 Arenques. 78 560 15'?4 - 956 1169 620 237 1032 410 100 2479 87 . BIE  4BO 3441 13781
sardin.anch 84 484 1510 1048 BS1 1010 304 605 528 1B SBAl 77 B4d 838 5156~ 1016
36 Atunes, 8 s B S R R VT e R e e L e v )
ponitos 84 20 40 114 239 40 45 38 -39 143 563 3 1104 361 25 54 3167
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CAPTURAS POR BRUPDS DE ESPECIES Y ZONA DE PESCA

ATLAN. ATLAN. ATLAN_ ATLAN. KEDIT. ATUAN. ATLAN. INDIC. INDIC. PACIF. PACIF. PACIF. PACIF. PACIF. PACIE.

SRUPO ANO N.O. N.E. C.0. CEMNEG S.0. S.E. DESTE ESTE N.O. NE COD CE So SE
NO  ESPECIES e diieg G e L e R e e
37 Caballas, 78 Ak R S T 280 575 19 286 5300
sable 84 836 oA ol oiiage s me g oge o 370 1 % us 4l
S
38 Tiburones, 78 0 ey ey s e
rayas 84 W BG0g sk s g g ag i mel e g es g e e
42 Centollas, 78 S Lg% R gy e es g (N
cangrejos B4 Tl 380053 1 ROl e i SHE VB G g 839
43 Bogavantes, 78 B4 W g sogg gy g3 153
langostas  BA T 18
45 Gambas, 78 45 84 176 03T 15 5§ 2 200 57 410 N 403 78 210 1645
casarones B4 R 217 63 409 10 41 15 3 5 1808
53 Dstras, 9 qimEes ey W R 833
84 E s e
54 Mejillones 78 g any 9 Ly 1 29 58
84 13 3% by 3013 W h g g IR
55 Vieiras r P S e 6 128 3 3 s
B¢ 106 53 397 2 e 5. g el
A 16 oBie T e s 9 g
berberchos 84 378 18 36 40 3 762 10 1917 38 1488
57 Calanares, 78 S e 1323

Jibia,pulpo B4 21 35 10 18 58 258 8 g 10 733 32 182 18 % 2 1645

Grafico 7 bis

Fuente: Lloyd's FLOTA MMDIAL PESOUERA ) 100 TRB. ano 1.886

TRB TR8 TRB TRB TRB BUQUES BUQUES TRE TR8

100-433  500-939 1000-1998 2000-3999 24000 NUK v TOTAL i

USA 2. 930 140——5i 1 3.135—14,9— 618171 6.9
URSS ; 870 181 241 868 51 2.815—13.4-—3.628.143—38,1
JAPON 2.517 95 28 33 g g R R gy SRR
ESPANA—— 1375 78 62 5 1520 7.2 478 %09 5.0
COREA SUR 858 47 21 8 8 942 4.5 396. 668 ——3. 1
NORUEGA 473 85 23 i 582 2.8 A8 10l
PERU 518 5 kil 18 545 2.6 153819 1.6
CANADA : 376 98 3 3 478 2.3 151, 187 ———1.6
HOLANDA. 395 20 5 g 478 2,0 178. 418 13
MEXICO 33¢ 26 s 405 1,8 124 Bg4——1,3
DINAMARCA 330 25 g 3 366 1.7 102.013 Sl
FRANCIA 216 62 20 3 361 37 129. 036 1.4
CHINA 336 18 3 3 350 1.7 118. 881 1.2
PANAKA 302 36 15 | 357 i 137.145 1.4
ISLANDIA 296 30 326 1.6 98. 726 1.0
REINO UNIDO 301 10 $ ' 319 1.5 77.250——0.8
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Fuente: Lloyd s

INGENIERIA NAVAL

FLOTA MMDIAL PESOUERA > 100 TRB, ano 1.986

1RE TRB TRB TRB TRB BUQUES  BUQUES TRB TRB
106-483 500-999  1000-1993 2000-3349 24000 NUN b TOTAL 1
POLONIA 213 18 23 58 312 155 218.218 2ig
CUBA 130 33 8 33 s S B
ASTRALTA 51 1 252 19 44,730—— 0.5
FILIPINAS 241 § 1 i b PR, [ Rt v L Y Sl |
ITALTA S 18 12 242 1,7 56. 817 0,1
INDONESTA 222 7 229 1,1 49,149 0,5
| MARRUECDS 17 97 4 202 1, 0—59.001—0,7
- PORTUBAL 118 17 53 4 18904 125. 008 3 kel
SUD-AFRICA 128 36 10 1 175~ 0,B———76. 041 ——0, B
ARGENTINA 129 15 18 ! 173 0, 8——487.153— 0.9
CHILE 124 ib 5 6 152 0,7 £9.993——0.7
FERDES IS 124 17 o 2 3 4 PRy SOOI o i 1 RO,
SENEGAL 120 £ = 130— 0,6——30, d411——0, 3
LENANIA RD £3= 45 1 20 130——90,6—103. 703 1.1
BELGICA 115 1 116 0,6 21. 698 9,2
* ALEMANIA RF 57 210 1 § 104 9.5 44, 365 0.5
SUECTA a7 3 1 101 0.5 20.986— 0,2
- GRECIA : 46 10 3 ag 0,5 28.851—0,3
NIGERLA a1 3 =y L LD { Rl R e
GHANA . 70 10 17 1 ha} PRAAGE [ Sl S iy it
VENEZUELA 76 g 8 93— 04— 32 066—0,3
HONDURAS - 87 1 Bl 0.4 14.789— 0,2
- INDIA 84 1 85 D, 4 15.979 0,2
ECUADOR Sgn g B4 0,4 24.533— 0,3
- BRasLL 13 : TA—ed, 412 946 —0, 1
MOZAMBIQUE £5 5 70—, 3 14.507 0,2
NAURTTANTA 67 2 e JERRGRI s e i o e
| OKUNATT — 57 1 BR- 0 3.0 dR0- 0 )
| ANGOLA 83 2 LRSI ) 8 NSRRI 1 [y AR
IRLANDA 55 5 i) fl— 0.3 14.905——0.2
URUGUAY e ng 1 2 5 0.3 16. 178 0,2
RUBANIA 7 43 50 0.2 131. 655 1.4
NUEVA ZELANDA 34 1 3 1 S s Ll R )
BULBARIA i 28 RSO SR L R
1Rax 7 2 g 18— 81— 94 748 0.3
TDTAL KUNDO 17.003 1. 956 163 1.1B4———88—20. 974100, 0—9. 521. 831—100, 0
Gréfico 8.

La flota soviética es una flota en expansion, que
Sigue manteniendo convenios de casi exclusividad con
Paises de desarrollo medio que disponen de grandes
Tecursos pesqueros, y que se encuentran dentro de su
drea de influencia.

Como tercera potencia pesquera estad Japon, que dis-
Pone de una flota con bugques de tamafioc medio, y que
Ultimamente ha experimentado una evolucién bastante
Negativa por la influencia de ia nueva regulacién del
Mmar de 1976.

Cor~no Ccuarta potencia en flota pesquera esta
sSpafia.

En los Graficos 9, 10 y 11, se observa la evolucién
Y composicion de las flotas comunitarias, excepto la de
recia.

Aunque la evolucion de las distintas flotas no ha
seguido la misma trayectoria, el conjunto de todas
ellas ha experimentado una disminucién de buques y
de TRB, variando proporcionalmente mas las TRB, por
lo que el tamafio medio ha bajado de 25 a 23 TRB. A
pesar de esta disminucién, el tamafo medio de los
buques de bajura y litoral ha aumentado, asi como su
participacion en el total, por lo cual se puede decir
“gue la flota comunitaria actualmente, en comparacién
con la espafiola, es esencialmente de bajura y litoral,
ya que la proporcion de los bugues menores de 100
TRB es del 52 % de las TRB totales y la proporcién de
la flota espafiola similar es del 28 %".

La Pesca en Espana

Durante 1986, las capturas de nuestra flota,
ampliada con la produccién de los parques y viveros de
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INGENIERIA NAVAL

EVOLUCION DE LA FLOTA DE [TALIA

Octubre 1991

e e —
T2nafo 1 2 3 { g 6 7 8 g
TRB afo 0/25 25/50  50/100 100150  150/250 2504500 300/1000 100072000 22000 TOTAL
y ————
Bugues 75 18,553 1.361 big 54 2 54 20. 700
TRE 75 78.629 49.218  55.378 9.B47  11.810 53054 258. 036
Mediz TRB 75 4L 36,16 85,33 182,35 410,63 887 4B 2.4
Boawie B2 daEm i 625 25 105 8 9 15 20,254
TRB B2 i76.164  4B.14B 44, 4B3  25.995 19355 = E.932 15.783 20.571 3.816  260.727
Nedia TRB B2 1406  35.59 7,17 120,91  1B4,33 364,84 725,81 137140 381600 - 12.87
e
EYOLUCION DE LA FLOTA DE PORTUGAL
S
Tanafo ‘ ¥ 2 3 4 3 § 1 B g
TRE ano  0/25  25/50  50/100  100/150 - 150/250 250/500 500/1000 1000/2000 32000 T07AL
Buques Taii 5 Akd 420 181 219 4, 483
TRE 75 22914 14560 11.672 130,572 179. 868
¥edia IRE 75 8 35 be 535 i0
Bugues B3 5307 190 £3 117 i6 55 5. 948
TRE 85 38171 12.3% 8.120 29 981 13.478 B3. 282 183. 588
Mecia TRE B3 b6 129 256 847 1.514 a1
; —
EVOLUCION DE LA FLOTA DE IRLANDA
Tamano e 2 3 4 3 b 7 8 g
TRE ano /%5 25/50  50/100 1004150  150/250 ?250/500 500/1000 1000/2000 32000 TOTAL
ot —
Bugues 75 748 169 133 1. 086
R8 75 5082 5. 904 9.659 20. 645
Keaia [RB 75 7 35 73 18
Buques §3 1353 129 50 27 7 1.566
TRB 83 12.907 9.000 6111 5.920 3.745 35.501
Media iRB 63 10 70 122 219 535 23
EVOLUCION DE LA FLOTA DE ALENAMIA
Tamarno 1 2 3 ; 4 5 ) 7 B 9
TRE aho  0/25 25/50  50/100  100/150  150/250 250/500 50071000 1000/2000 22000 TOTAL
Buques 5112 260 187 12 48 18 200 161
18 75 B.0SB  T.T11 0 14,944 3.097 39.172 26. 989 57.150 155,161
Keoia 1RB 72 5 30 80 258 815 1.439 2.858 93
Buaues B3 128 136 80 5 8 i 3 15 1097
TRE B3 5171 6. 707 5,572 5,895 1,397 1.3417  10.986 5.332 46.725 89083
Kedia TR B3 1 70 118 175 337 916 1.771 3.115 8l
; ———
Gréfico 9.

412



- INGENIERIA NAVAL
EVOLUCION DE LA FLOTA DE FRANCIA
lanafio 1 2 3 4 5 b 7 8 3
TRB ano  0/25  25/50  50/100 100/150  150/250 250/500 500/1000 1000/2000 2000 107AL
Bugues 5 1L.B13 105 173 328 9 43 31 13.551
TRB 75 E5.781  39.826  13.208 52.895 33.902 31.484 48.417  275.025
Kedia JRB 75 5 38 il 161 353 643 1.562 20
Bugues 83 12.03¢  1.030 118 66 1 46 54 16 3 13446
TRB §3 48.255 39.220  8.119  B.12¢. 15443 15148 36.380  20.951 7.283  193.931
Kedia TRB 83 i 7 123 185 329 574 1,309 2428 15
EYOLUCION DE LA FLOTA DE HOLANDA
Tanafo 1 2 Jets i 5 ) 1 8 g
TRB ano  0/25  25/50  50/100 100/150  150/250 250/500 500/1000 1000/2000 32000 TOTAL
Bugues 75 507 ag7 175 3 1. 082
TRB 73 13.585 35419 43.552 1.95 94.512
Medra 1R 75 27 89 249 652 87
Buoues £3 235 178 203 105 180 117 16 5 21041
TRB §3 .3.369  5.355 14.982 13.048 34615 38.018  9.589 5.523 5.930 131429
Media T8 83 14 36 il 12¢ 182 325 589 1.105 2. 965 126
EYOLUCION DE LA FLOTA DE BELGICA
Tazafo 1 2 3 '} 5 b 7 B g
TRB ano  0/25  25/50  50/100 100/150 150/250 250/500 560/1000 1000/2000 »2000  TOTAL
Bugues 75 2 70 162 : 23 5 { 287
TRB ~ 75 468 2743 15.441 4,410 1891  2.832 27.685
Media IRB 75 a9 192 338 733 96
Biwes B3 8 51 55 &5 33 1 1 N2
TRB 83 10 26t 431 nSsS Bt 3418 555 22,510
Nedia TRE 83 18 3 1 123 183 285 107
EYOLUCTON DE LA FLOTA DEL REINO UNIDQ
Tanaiia 1 2 3 { 5 B 7 g 9
TRB ano  0/25  25/50  50/100 100/150  150/250 250/500 500/1000 1000/2000 32000 TOTAL
Buques 75 4957 1. 068 292 145 B. 462
TRB 75 34.235  30.080 85. 731 124,669 296. 063
Mecia IRBE 75 7 28 284 860 13
Bugues 83 5.851 n B4 159 11 " 6. 490
TRB 83 74.890 25550  9.827  40.938. 7.730  18.423 177. 358
Redia RB 83 13 69 117 257 703 1.316 pi
_ ——
Gréfico 10.
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EYOLUCION DE LA FLOTA DE DINAKARCA

———

e

mariscos alcanzé los 1.100.000 Ton. con un valor apro-
ximado de 225 millones de pesetas. Esta produccion,
que ha variado poco durante los Gltimos afios, viene a
suponer una aportacién al P.1.B. del 1 %.

De entre las 23 provincias costeras, La Corufia, Pon-
tevedra, Cadiz y Huelva, capturan cerca del 60 % del
total, y Las Palmas, Guiplzcoa y Vizcaya capturan
sobre el 20 %.

414

Tanano 1 2 3 { 5 b 7 8 g

TRB ano 0/25 25/50  50/100 100/150  150/250  250/500 500/1000 1000/2000 2000 TOTAL

Bugues 5 5987 B18 212 161 91 1 7.250

1R8 75 31883 32806  15.143  71.884 18.637 593 126. 756

Kedia IRB 75 § 40 7 136 205 593 17

Buques 83 623 W™y 103 38 5 1 1.103

TRB 83 24,044 14.09¢ 18.733 18,810 11.327  3.700 1.020 91.728

Media TRE 83 29 72 137 183 298 40 1.020 83
e

EVOLUCION DE LA FLOTA DE LOS 9 PAISES CONSIDERADOS

Tamano 1 2 K| { 5 b 7 8 9

TRB afo 0/28  25/50  50/100 100/150 150/250 250/500 500/1000 1000/2000 2000 TOTAL

Bugues - 75  46.B50 5.728 1.703 553 8B4 440 304 18 51 56.572

TRE 79 240.800 195.433 135.395  57.303 199.532 196.712 .253.870  26.989 105.567 1 433.55!

Kedia THE 75 5 34 B0 103 228 447 B35 1499 2.070 5

Bugues 83 3E.20 3.437 1. 957 B16 811 236 143 109 21 51, 157

Ibuques 83 .76 6,72 3.85 L60 1,58 0,46  :.0,28 0,21 0.04 -

TRB B3 357.047 126.638 1239.728 101.408 172.835  76.190 101.426 155.107 B3.755 1.191.955

1trb B3 2895 10,82 11,72 8, 51 14,50 5. 29 8,51 13,01 5,35

Kedia TRB B3 g kil mn 124 213 323 709 1.423 3.036 2
—

EYOLUCION DE LA FLOTA DE ESPANA

Tamano 1 2 3 i 5 B L 8 L]

TRA afo 0/25  25/50  50/100 1007150 - 1507250  250/500 50071000 1000/2000 »2000 TOTAL

Buques 78 12867 1.200 1.178 516 867 436 87 80 12 16.853

I buques 75 T3.38 7,12 6,69 3,568 514 2,94 0.52 0,47 0,07

TRB 75 83287 45263 B80.179  75.B18 169.448 183.138  56.079 100.874  27.286  7BL.213

1 trb R 5.78 10,26 g, 68 21,69 20, 88 7.18 12,91 3,49

| Media TRB 75 5.1 an 711 122,8 195, 4 328,83  B44.B 1.260,8 2.273.8 46.4

Buques 83 13153 1713 1.149 570 639 67 60 73 § 17. 740

I buques B3 Te.4% B, B4 648 3.2 3,60 2,83 0,34 0,41 0.03

TRB Bl  68.65  4B.139  B3.029  70.703 126.340 157.021  40.098 92781  132.985  698.813

Ttrb 83 8,82 E. B1 11.88 10,12 18,08 22,47 5. 74 13,28 2.00

Media TRE 83 5.1 ;.1 72.3 124,0 197.7 33,2  B6B,I  1.271.0 2.330.8 39,4
—

Gréfico 11.

Estas capturas son insuficientes para el consumo ”%
cional, teniendo que importar en 1986 unas 350.0

Ton., a la vez que exportamos 120.000 Ton.

El consumo medio es de 34,6 Kg. por habitanté ¥
afio, distribuyéndose esta cifra en19 Kg. de fresco
Kg. de congelado y 8,5 Kg. de moluscos y crustaceos
siendo este consumo medio de los mas elevados. |
consumo medio de las regiones mas desarrolladas 0€
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globo es de 22,1 Kg./habitante y afio, y el de las
Mmenos desarrolladas 7,8 Kg./habitante y afio, siendo

Inamarca el pais con mayor consumo medio, alcan-
Zando los 456 Kg. por habitante y afio.

Comparando datos estadisticos del consumo de pes-
cado en los bienios 73/74 y 80/81, se observa que
hay una preferencia alcista por los productos congela-
d?s 13,7% - 19,6 %) y, en menor grado, por los crus-
taceos y moluscos frescos (11,5% - 12,2 %) en detri-
Mento de los productos frescos (66,1% - 51 %) y pre-
Parados (18,7 % - 17,1 %), aungue en los lltimos afios,
debido a la mayor diversidad de oferta al consumidor,
Se observa una tendencia hacia el mayor consumo de
los productos de la industria transformadora, estimu-
lada con subvenciones de la C.E.E.

INGENIERIA NAVAL

De las aproximadamente cien mil personas emplea-
das en el Sector pesquero, se dedican al fresco y refri-
gerado el B5 %, al congelado el 11 %, al bacalao el 2
%, y auxiliares el 2 %, siendo, aproximadamente, el 30
% de esta poblacién total, personal no asalariado,
siendo ello debido a la deficiente estructura empresa-
rial.

En esta cifra no estd incluido el personal dedicado
a los viveros flotantes y al marisqueo.

En cuanto a la FLOTA, segun datos de la D. G. de
Ordenacidon Pesquera, relativos a 1984, reflejados en
los Graficos 12, 13 y 14, hacemos el siguiente anali-
SIS:

DISTRIBUCION DE LA FLOTA POR REGIOKES Y TANKCS

REGION / TRB 0-20  20-25 95-50 50-100 100-150 150-250 250-500 “J00-900 900-1800 31800 TOTAL
CANTABRICA :
NO de buques....... 1.778 56 148 143 205 126 PR 14 2,581
LR S 9059  1.303 5316 10670 25396 25.B6L 27.006 1B.012  16.638 139, 553
Potencia C.Y... ... 71469 8114 27.702 42.900  B9.431 R6.B52  BH.5G4 45,290 28550 187,772
N® de tripulantes.. 4907 408 1.54B 2248 3315 1821 1.468 617 424 16. 763
NORDESTE : : :
NS de bugues....... 4,628 43 24 138 I 118 230y S
TRB 24,567 989 8004 14.708 17854 S3.BBS 41708 IC144 43777 11637 230.853
Potencia C.¥... ... 1B4. 023 ~ 6.798 51405 58777 58.209 1B7.852 128 168 32,055 B5.280 21.100  795.1E7
KO de tripulantes.. 14424 478 2907 3140 2008 404 2345 523 128 322 3.7
SURATLANTICA i _
K2 de bugues....... 1.021 23 151 239 111 %1 3 { 3 1748
TR e 668 5.B04 1B.2927 13.575 15064 37005 2297 5350 248 107.247
Potencia C.¥. . ... 57427 4884 32950 72.991 42318 A6 46T 114,927 4280 13.800 5340 404 R4
NO de tripulantes..  4.0B4 08 L9 3 T8b L LB0A LIRS 2003 95 115 B0 15160
SURMEDITERRANEA : : : L :
NO de bugues....... REGE T y 132 123 i 2 : ¥ 923
TRE a0 04 5306 I 1302 36 . 1.499 20,247
L Potencia C.¥..... .. 32.353 1075 27544 37882 4R4D 1300 : 4400 108.994
NO ge tripulantes.. ~ 2.835 J0f 10 L5 TS A3 : 26 B. 80
LEVANTE : o : : : e
N® de bugues....... 564 23 M b B S 945
TR et G E v R B S e B 24415
Potencia C.¥... ... 78 2417 39583 5300 12017 4748 129.649
N2 de tripulantes..  1.535 214 1898 1 828 347 116 5.632
TRAMOKTANA :
NG ge buques....... 2070 % 304 yic Foi el 1 2,599
R B.667  1.BBS I1.657 14.815 4.3 285 1113 42,595
Potencia C.¥....... 72440 10.340 85435 101118 25.588 1.160 s ) 297,831
NO de tripulantes.. 5. 494 573 2.9  1.592 415 19 37 11. 584
BALEAR : :
NO de buques....... 982 1 45 22 S 1 1.0862
e 2,843 2B 1733 1425 121 367 6. 887
Potencia C.¥.... ... 97400 1265 9403 7701 430 50 45,955
NO de tripulantes.. = 1.81B 84 396 200 14 18 2.5%
CANARTA
NO de buques....... 1744 B 50 42 37 119 we g 20 2 2.185
g §.267 136 1.79¢ 3104 4754 23.955 44 B4 B 078 25395 4470 120597
Potencia C.V....... 39.86¢  B75  6.807 11.0B3 15.722 75.802 136.273 14.305 76.100 10.100  3B6.728
MO de tripulantes.. 4 444 44 607 861 B77 0 2.003 2,588 198 523 43 11,794
T0TAL
N9 de buques. .. .. .. 13. 433 255 s 558 508 450 61 i 8 17. 801
LRB 83820 5746 4B.350 81.897  70.243 120.254 151036 40.B26 53772 18455 - B92 A4
Potencia C.¥....... 514.740 35068 278,130 386.372 248.355 382.821 467.842 95.830 7272.0B0  36.540 7.B67.878
NO de tripuiantes.. 39,519 2311 14,044 15538  §.550 9. 21R  B.439 1.533 . 2.583 431 102.158
Gréfico 12.
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DISTRIBUCION DE LA FLOTA POR EDADES

REGION / EDADES Hasta G De 5410 De 10215 De 154 20 Mas de 20 TOTAL
CANTABRICA
h? de buques....... 219 231 457 563 1.051 2.581
feRuBo e 52067 19,892 38.678 36.178 36.862 138. 563
Patencia C.Y. ... ... 21.776 80.529 145 817 120.410 123. 240 487,772
NQ de tripulantes., 838 1.474 3. 361 4481 b. 609 16. 763
NOROESTE
KO de buques..... .. 319 551 865 939 2.742 56717
| S B.702 40.240 56. 980 68. 347 55. 584 230. 853
Potencia V... .. 56. 160 152,293 181,990 198,057 195. 567 795,167
N° de tripulantes.. 1.BB5 3. 797 5.795 7,864 12.396 1.7
SURATLANTICA
N2 de bugues.... ... _ 87 137 300 230 934 1.748
LB A e 2.161 19.612 25,594 22.242 37.638 107. 247
Potencia C.¥. ..., .. 16. 070 63. B30 9. 413 74.973 148.338 404, 684
N2 de tripulantes.. 448 1.382 2. TB6 2.878 1. 656 15. 160
SURMEDITERRANEA :
NO de buques....... T 4 158 151 426 923
JeRRuon by 1. 664 214 2.889 371 B.758 20. 247
Potencia _E.Y-...’..‘_. 13.045 16,151 16.571 18. 308 44 818 108.994
NY de tripulantes.. 668 558 873 1.127 3. 454 8. 680
LEVANTE = :
N2 de tugues.. ... .. 43 ch 156 122 500 945
G 1.943 2.189 3. 751 4.292 12. 240 24,415
fotenciac Gl 13.116 15,288 22534 19247 58. 364 129, 64¢
H2 de tripulantes.. 385 410 842 789 3.49% 5.932
TRANONTARA
N9 ne bugues. ... . 228 231 400 356 1.464 2.899
R R 3.317 8. 026 7.042 7.053 17.152 42590
Patencia C.¥.ii. .. 21.21 B5.615 54. 966 43.040 105.087 287,931
N de trapulantes.. T4 1.214 1. 924 1. 661 B. 011 11. 584
BALEAR
NO de buques....... 89 4?2 175 138 618 1.062 -
SRR i 784 alo 1.202 747 3.8ud b. 887
Poteﬁéia G e 4907 2,968 9.925 6,145 23,012 46. 955
N2 de tripulantes:. 175 81 381 a01 1.582 2.526
CANARTA
O de bugues... ... 243 169 394 3n 982 2.185
ToRaB s BB : 16124 28.637 26, 164 18.872 28.800 120. 597
Potencia L. Y. .. ... 50. 687 101. 088 92.077 56. 831 86.033 386. 726
KO de tripulantes., 924 1.433 2451 2.132 4854 11. 794
i0TAL
N de bugues....... 1.B51 1.510 2.507 2.986 8731 17,801
LR 40,847 122,120 162. 306 163. 453 203. 878 632.399
Potencia C.¥..... 0, 208,385 503, 820 628, 493 540,011 786.553 2.667.878
NO de tripulantes.. E. 0B7 10. 365 18.433 21.213 4B, 058 102. 156
Gréfico 13.

— De los 17.801 buques, 13.430 son menores de
20 TRB, gue son los dedicados a la pesca arte-
sanal, 2.602 buques estdn dedicados a la pesca
de litoral, 1.177 barcos a la pesca de altura y
592 buques de gran altura.

— Se dedican a la actividad de bajura un excesivo
numero de unidades pequefas, de estructura
familiar y con muy baja productividad. Estas uni-
dades estan explotadas con una media de 3 per-
sonas y tienen un tonelaje medio de 4,75 TRB.

416

Los 2.602 buques que se dedican a la pesca dé
litoral supone una aceptable flota. La media de tr'-
pulantes por buque es de 12 personas, y tienen
un tonelaje medio de 52 TRB, y una potencid
media de 270 C.V. Esta flota, junto con la flotd
de altura, capturan el 62 % del total.

Espafia dispone de una notable flota de altura y gran
altura, lo cual le permite estar presente en la mayorid
de los caladeros mundiales y da ocupacién directa @
unas 32.000 personas, que da una media de 18 hom-



Nimero 676

INGENIERIA NAVAL

DISTRIBUCION DE LA FLOTA POR REGIOKES Y TIPD DE BUGUE

Arrastre  Arrastre Bacaladero Lerco Superficie Cerco  factoria  Servicios
REGILN/71P0 DE PESCA Fresco  Cogelador ~ Salazon Fresco Fresco Congeladar Auxiliares 107AL
CANTABRICA
N2 de bugues....... 208 12 38 408 1. 881 2 3 2,581
ToRB e 41. 3391 4. 085 21.882 35,513 13, 417 23115 100 138.553
Potencia LY. . ool 143.389 13,534 43485 137.638 93.540 £5. 110 b0b 187.772
N9 ge tripulantes.. 2.998 718 871 6. 166 9.768 586 50 16,783
NOROESTE
NI ce bugues....... 390 123 & B02 4£.045 ) 3 72 5671
S R LAY 81,984 19.623 25.663 23. 240 2.943 2,265 5.353 . 230.E33
Potencia G s 219433 193.240 46,730 130,338 159.836 8.000 5.669 35.821 795. 167
K2 de tripulantes. . 5.560 3. 458 443 7.501 12.830 45 40 1242 3Lt
SURATLANTICA ; ,
N® ge pagues....... 501 103 b 214 906 B 10 1,748
RS 47857 35.380 2.284 9,827 b.B44 5. 045 72 107247
Potencia C.¥.....0. 167,720 103.570 9853 50. 544 60.581 19.510 704 404. 684
N9 de tripulantes.. 8. 946 1.9072 137 3253 3,832 145 43 15. 150
SURKED]TERRANEA ; :
NS ge bugues....... : 241 1 222 451 L : 1 573
Ry 12477 202 4477 1,510 1.489 B2 20,247
Potencia C.V. . ii.is 53,555 759 34,332 14804 4400 453 108, 454
NS ge tripulantes.. 2.723 16 2. 468 15418 25 e B. 680
LEVANTE : ;
KD de bugues....... 343 3 79 517 i 946
LfeBene sty 19,568 533 2320 1.8b4 ; ; 7 24,415
Potencia C¥..i.. 95.417 1985 15, 327 16. 840 100 129, 643
AC de tripulanies.. 3. 450 45 g4 1437 10 5,832
TRAMONTARA
KO de puques....... 710 1 263 1617 42 2.699
PR 29. 746 1113 6.710 4,941 80 42.580
Fotencia C.V... ... 188133 1. 850 51. 865 45. 260 833 297,931
N2 de tripulantes.. 4L B27 37 3.087 F:089 B0 11.584
BALEAR
NO de buques....... 95 17 950 1. 062
TofeRr gy 3. 708 542 2,637 6. 867
Potencia C.¥.....o. 20.218 2.199 24. 531 45,955
N2 ze tripulantes.. 157 129 1.540 2.52b
CANARIA i
NS o bugues....... 4] 22 195 1.670 28 1 | 2.165
SRR B. 788 b4, 129 g 541 1057 31314 1.253 334 120,597
‘Patencia CoV. i .. 19788 195.539 34,017 41,014 93,020 2.250 1.117 366. 726
N9 ge tripulantes.. £86 & 042 2.014 4375 656 41 70 11,784
TOTAL
N ce buques....... 2.521 465 54 2. 0086 12,097 1 4 552 17,801
PR e 231.193 1B7. 426 43.754 B4 634 61. 710 63. 822 3.518 6.180 £92. 393
Fotencia DoV iiio. £18.023 510. 448 86, id0 456. 480 452,612 186, D40 7.918 38,634 2.567.338
NO ae tripulantes.. 26.957 9.717 2.107 25. 612 34. 643 1. 458 13 1.525 102,156
Gréfico 14.

bres por buque, con un tonelaje medio de 280 TRB y

825 CV de potencia media.

_Ademas de esta flota, cabria considerar la integra-
Cién en las Sociedades Conjuntas, constituidas después
de 1976, motivado por la extension a las 200 millas

de la Z.E.E.

Clasificada, segin el afio de construccion de los

buques, la flota se considera:

Flota vieja, la que tiene méas de 20 afios.

Flota intermedia, la que tiene entre 10 y 20 afios.
Flota moderna, con menos de 10 afios.

Como la mayor o menor operatividad de un buque
depende, ademas del afio de su construccién, del mate-
rial del casco y del mantenimiento y mejoras incorpo-
radas. Del analisis del Gréafico 13, se desprende que la
mitad de las unidades son viejas.

(Pasa a la pdg. 422)
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TRANSPORTE DE LPG

Recientemente ha sido entregado al armador danés
AP Mdller, por el astillero Hyundai Heavy Industries
(HHI) de Corea del Sur, el transporte de LPG “‘Jane
Maersk'" de 35.000 m®, primero de una serie de cuatro
unidades y que marca la primera etapa en la Gltima
cooperacién en el proyecto de buques entre el armador
y el astillero.

Mdller contraté tres buques en enero de 1989 a un
coste de 48 millones de délares cada uno y una opcién
para un cuarto buque, que se hizo firme un afio des-
pués en enero de 1990. Las fechas de entrega originales
para los tres primeros buques estaban previstas para
finales de 1990 pero se retrasaron ligeramente por el
malestar industrial que paralizé a la industria de cons-
truccién naval de Corea del Sur en el (iltimo afio, siendo
la nueva fecha de entrega para la serie inicial en mayo
de este afio. La entrega del cuarto buque ests prevista
para octubre de este afio.

Las relaciones de Mgller con HHI comenzaron en
1987 con un pedido de cuatro VLCC de 254.000 TPM,
que ya han sido entregados. Cuando considerd la expan-
sion de su flota de LPG, Méller tuvo en cuenta la expe-
riencia conseguida por HHI con un ndmero de buques
de tamafio més pequefio y, en cooperacion con el
astillero, efectud el proyecto de esta serie de buques.
La experiencia en el transporte de gas es dificil de
obtener sin programas de construccion reales pero HHI
ha irrumpido en el mercado con un nimero de con-
tratos importante. El astillero ha entregado hasta ahora
un total de cinco transjoortes de LPG especializados:
dos buques de 4.000 m® para Korea Tanker, un trans-

porte de etileno de 4.000 m® para Olaf Pedersen’s Re
deri A/S, de_Noruega, y otros dos transportes de

de 4.300 m® para Kosan Tankers A/S, de Dinamarcé
El “Jane Maersk” marca el comienzo de una nueva
fase de experiencia, siendo el mayor transporte de gas
construido por HH| hasta la fecha.

Las caracteristicas principales del buque son las
siguientes:

La experiencia de HHI en el mercado de transporté
de gas fue recompensada en 1990 con dos conatratos
importantes: un transporte de LPG de 75.000 m’ paré
Tanker Pacific y un contrato para un gran transporté
de LNG, el primero a construir en Corea del Sur. Esté
buque tendrd una capacidad de 125.000 m®, incorp?;
rard el sistema de contencién Moss Rosenburg y Sef@
operado por Hyundai Merchant Marine para Koréd
Gas. Existe un segundo buque en la primera fase de
este desarrollo con un total de ocho buques previstos
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a8 contratar en los proximos afios. En cartera tiene tam-
bién dos transportes de amoniaco LPG de 22.500 m?®
Para Shipping Corporation de la India y otro buque
Similar para Southern Petrochemical Industries Co. Ltd.,
también con base en la India.

. HHI contintia ofertando buques de serie y con este
fin tiene disponible un ndmero de proyectos estandar.

El director general del departamento de ventas de
buques ha declarado recientemente que HHI tenia la
Intencion de introducirse lentamente en la construc-
cion de tipos de buques mas complejos, aunque en un
futuro a corto plazo los petroleros grandes dominaran
de nuevo la cartera de pedidos.

E| sistema de carga del ““Jane Maersk’’, que ha sido
Proyectado para una presién de vapor méxima de 0,28
bar y una temperatura de operacion minima de -50°C,
Comprende cuatro bodegas de carga individuales, proyec-
tadas segin IMO tipo "A’, divididas por mamparos
transversales para adaptar cuatro tanques prismdticos
en posicion libre y autosoportados, fabricados de acero
al carbono manganeso a baja temperatura. Este acero
se utiliza también en las barreras secundarias del buque
tales como techo de tanques, mamparos transversales
estancos y tanques laterales superiores e inferiores.
El aislamiento de los tanques de carga comprende espu-
ma de poliuretano de 120 mm. de espesor, cubierta
Por una proteccién contra dafios mecdnicos.

El sistema de carga ha sido proyectado para trans-
Portar un namero de gases entre los que se incluye el
amoniaco anhidrico, el propano (puroc y mezclado
ton etano), butano (ISO y normal), butadieno, propi-
leno, butilenos y VCM (monémeros de cloruro de
vinilo). Aparte de los citados, pueden transportarse
Otras cargas siempre que su toxicidad, presion, tempe-
ratura, y peso especifico estén dentro de los |imites
del proyecto. El buque tiene instalada una planta de
generacion de gas inerte y de secado, de 4.000 m? /hora
de capacidad.

El sistema de manejo de la carga del buque ha sido
Proyectado para carga, relicuacion y .descarga de dos
Cargas simultdneamente con segregacion total. Las ocho
bombas de carga, verticales, de pozo profundo, tienen
una capacidad de 350 m® /hora cada una.

En cada tanque de carga hay situadas dos bombas
de carga. También hay dos bombas booster que tienen

la misma capacidad que las bombas de carga princi-
pales. Todas las bombas de carga estdn accionadas por
motores eléctricos y el sistema permite un tiempo de
descarga de la carga completa en 12,5 horas aproxima-
damente. El| sistema de carga comprende otros equipos
importantes tales como los compresores de carga y un
sistema de detecciéon de gas. Las tres plantas de reli-
cuacion son del tipo de cascada y cada una de ellas
tiene una capacidad para relicuacion del 50 por 100.

El bugue ha sido construido cumpliendo las reglas
del Bureau Veritas, 100 Al transporte de gas licuado,
-50°C, LMC, UMS, RMC (LG), IGS, la habilitacion
ha sido proyectada para una tripulacion de 24 perso-
nas, todas ellas alojadas en camarotes individuales.
Todos los camarotes y la enfermerfa tienen aseos pri--
vados.

El “Jane Maersk’' estd propulsado por un motor
diesel MAN B & W 6560MC, construido por Hyundai,
que desarrolla una potencia mdxima continua de 11.250
kW (15.300 BHP) a 102 r.p.m. y una potencia normal
de 9.560 kW (13.000 BHP) a 96,6 r.p.m. y que acciona
una hélice permitiendo que el buque alcance una velo-
cidad de 17,3 nudos. La energfa auxiliar estd suminis-
trada por tres grupos generadores de 980 kW (1.330
BHP) cada uno y un generador de emergencia de 99
kW (135 BHP)} de potencia. El buque tiene instalados
propulsores transversales en popa y en proa.

Proyectos estandars de transportes de gas de HHI

ERG
Etileno: |
- Etileno
- LPG/NH3
. LPG/NH3
LPG

CT: transversal cilin-
drico; DC: cilindro doble; PR: prismético; P: presu-
rizado totalmente; S: semi-presurizado y refrigerado
totalmente; R: refrigerado totalmente.

(*) CH: horizontal cilindrico;
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ASTILLEROS :

EL FUTURO DE LOS ASTILLEROS ALEMANES

El organismo de privatizacién Treuhandanstalt va a
aprobar pronto el programa de supervivencia de los
astilleros de la ex RDA, reagrupados en la sociedad hol-
ding Deutsche Maschinen und Schiffbau AG(DMS).

El programa prevee conservar las instalaciones de
Wismar, Rostock, Stralsund y Boizenburg y reducir la
mano de obra, que actualmente es de 40.000 perso-
nas, a 20.000 personas de aqui a 1995. El coste se
estima en 2.000 millones de marcos a cargo de Treu-
handanstalt, es decir del Estado.

Por su parte, el grupo, del oeste aleméan, Bremer Vul-
kan ha dado a conocer a Treuhandanstalt su intencién
de comprar los mejores astilleros de DMS: Mathias
Thesen Werft, Volkswerft de Stralsund y Neptun-
Warnowwerft. También esta interesado en la compra
de al menos dos fabricantes de equipos: Diesel-
motoren-werk Rostock y Schiffselektronik Rostock. Al
comienzo del verano habia sido rechazado por DMS un
intento de fusién entre la filial Flender Werft de Bre-
mer Vulkan y Mathias Thesen Werft. En septiembre de
1890 Bremer Vulkan hizo pdblico un acuerdo de coope-
racion con DMS previendo una fusidén mas adelante.
El acuerdo fue firmado por el Presidente de DMS, anti-
guo director de la empresa del este aleman Kombinat
Schiffbau que dimiti6 al comienzo de este afio,
habiendo sido reemplazado por el antiguo presidente
del ex astillero AG Weser de Bremer. Actualmente, los
astilleros del este son propiedad del Estado hasta su
privatizacion, objetivo de Treuhandanstalt.

El astillero Meyer Werft de Papenbourg contempla la
construccién de una factoria en la isla de Ruegen, en
el este aleman, al comienzo de 1992. Su presidente
ha confirmado el proyecto a pesar de las criticas sus-
citadas por la situacién deplorable de la construccion
naval en la ex RDA que una factoria adicional amena-
zaria con agravar. Meyer Werft es el dnico astillero
occidental que trabaja seriamente con los del este. Asi
ha llegado a obtener para Volkswerft, de Stralsund,
contratos noruegos de buques de pasajeros proyecta-
dos segln sus propios planos. En el futuro, Meyer
Werft cuenta realizar sus contratos en sus dos empla-
zamientos de Papenbourg y de Ruegen.

CATAMARAN DE ALTA VELOCIDAD

Mitsubishi Heavy Industries Ltd. (MHI) ha recibido un
pedido informal para la construccién del primer hidro-
foil catamaran del mundo de super alta velocidad pro-
pulsado por dos motores diesels rdpidos. Este pedido
informal ha sido efectuado por una empresa japonesa
que serd establecida conjuntamente por el gobierno
local y el sector privado.

Este es el primer hidrofoil catamaran de velocidad
super elevada desarrollado en Jap6n y marca el primer
buque de pasajeros de velocidad super elevada de
MHI. El buque serd entregado en marzo de 1993.

El hidrofoil denominado el “Mitsubishi Super Shuttle
400" es uno de los mas grandes en el mundo con
una capacidad de 350 pasajeros. Este buque del tipo
catamaradn de 350 t. con una eslora total de 34 m. y
una manga de 11 m. tiene una velocidad méaxima de
40 nudos. Para reducir el peso del buque, se usara
una aleacion de aluminio para el casco.

Esta embarcacién proporcionard un transporte de
alta velocidad entre Japdn y la isla Okinoshina en el

420

Octubre 1991

Mar de Japén reemplazando a un buque de 350 pasd-
jeros y 25 nudos actualmente en servicio.

El catamaran permite un hidrofoil mas ancho, qué
proporciona mayor fuerza de sustentacién, y hace pos!”
ble la utilizacién de motores diesels. Comparados €Ol
los hidrofoils de turbinas de gas, los motores diesels
ofrecen un coste de construccién considerablemente
mas bajo y unos costes de operacién y mantenimiento
més bajos.

El “Mitsubishi Super Shuttle 400" estara equipad®
con cuatro motores diesels rapidos. El motor ~'S16R-
MTK" de peso ligero y una potencia de 2850 HP ha
sido desarrollado por MHI. Dos motores instalados €7
cada casco del catamaran accionan los waterjets.
catamaran tiene también estabilidad en condiciones 0¢
mal tiempo. En invierno, el Mar de Japén frecuenté-
mente llega a ser agitado y algunas veces el buqué
que actualmente esta en servicio no puede operar; SI"
embargo, el hidrofoil catamaran puede ser operado con
mas frecuencia en mal tiempo.

LA FINANCIACION EN DINAMARCA

Con mas del 33 % (940.000 TPM) de la flota danesé
que pertenece a inversores privados nacionales bajo €
sistema comanditario (K/S), los astilleros daneses
dependen de este sistema tanto como de las subven-
ciones del Estado.

Sin embargo, seguin el director general de Burmeis-
ter & Wain, actualmente dependen menos que hacé
unos afios cuando se instauré el sistema. La estruc-
tura K/S estd desarrollada continuamente por Difko:
DMK, Sgnderjydsk Erkvervsinvestering, Sanexco, y Ern-
verv Investering Shipping. El tonelaje contratado en el
pais a astilleros daneses totaliza 2,74 millones de
pero la mayor parte se debe al gigante AP. Mgller.
con la ayuda de inversores del sistema K/S. Actual-
mente B & W financia la construccién de un nuévo
bugue OBO: B & W Skibsvaerft A/S construye €
buque para Difko 77 y Difko 78, el cual ests fletado 2
casco desnudo por un periodo de dieciséis afios. Otros
astilleros daneses dependen también del sistema K/S.

Otra fuente importante de fondos para los astilleros
daneses es el Estado, por el conjunto de medidas auto-
rizadas por el Parlamento {Folketinget) en 1986. LOS
astilleros han recibido miles de millones de coronas
danesas desde 1982: 1.600 millones de coronas dané-
sas en 1982, 1.600 millones de coronas el pasado an®
y 1.050 millones de coronas este afio.

Actualmente los astilleros no reciben mas que el 9%
de subvenciones, el nivel mas bajo de la Comunidad
Europea. Estas cantidades continuaran entregdndosé
hasta 1996, fecha en la cual los astilleros deben poder
funcionar si el apoyo del sector puiblico. Segtin el direc-
tor general de Burmeister & Wain ésto significa qué
los astilleros deberan vender al menos un 9 por 10
mds para. poder sobrevivir.

El director general de Burmeister & Wain apela tam:
bién a la cooperacién entre los astilleros de la GE
para evitar los contratos con pérdidas y la competencid
no comercial por acuerdos particulares.

LAS AYUDAS EN ALEMANIA

Los ministros de Economia de los Lander costeros
han pedido el gobierno federal que modifique su decl-
sién de anular la ayuda a los astilleros.

Al comienzo del verano, el gobierno federal dio 2@
conocer que en el transcurso de los tres proximos
afios la ayuda pasaria de 450 millones de marcos @
255 millones de marcos. Segtin los ministros de 105
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Lander afectados, dicha dréstica reduccién amenaza
Ncluso la existencia de varios astilleros de tamafo
Pequefio y mediano. El sindicato de la industria meta-
lirgica IG Metall ha avanzado en julio la cifra de
10.000 empleos en suspenso. La decisién federal se
INscribe en un programa de austeridad que reduce al
Minimo las subvenciones a diversos sectores. Es el
Lf_istuhado de la reunificacién que cuesta mas de lo pre-
ISto.

LA CONTRATACION EN JAPON

El Ministerio de Transportes de Japdn ha autorizado,
entre abril y julio de 1991, la construccion de 55
buques con 2.718.301 GT, de los cuales 16 unidades
con 266.476 GT son para armadores nacionales y los
Otros 39 buques con 2.451.825 GT son para exporta-
clon.

En un afio, esto representa reducciones del 35,2%
en registro bruto y del 42,7 por 100 en registro bruto
Compensado. En julio ha habido cinco contratos con
armadores nacionales, con un total de 39.259 GT: un
Portacontenedores, dos petroleros, un transporte de pro-
ductos y un transhordador. Los contratos para expor-
tacidn se refieren a trece buques con 1.028.330 GT:
un granelero, un portacontenedores, un transporte de
vehiculos, un buque frigorifico, tres VLCC, un trans-
Porte de productos guimicos y cinco metaneros. El
Pago se efectuard en yens a la entrega. Siete de los
trece buques para exportaciéon se terminardn antes de
abril de 1992, tres antes de abril de 1993, cuatro
antes de abril de 1994, uno antes de abril de 1995 y
el otro antes de abril de 1999,

Por su parte, la Asociacion de exportadores de
buques (JSEA)} ha anunciado que durante el periodo
abril/julio de 1991 se han contratado 9 buques con
2.870.740 GT para exportacién y se han entregado a
Sus propietarios extranjeros 46 buques con 1.488.853

. En julio, se han contratado 11 buques con
553.200 GT: 8 graneleros (de los cuales 7 de tamaiio
medio y un Panamax), dos VLCC y un petrolero de
tamafio medio. De los contratos recibidos entre abril y
lulio, el 95,1 por 100 serdn pagados en yens a la
entrega y el 4,9 por 100 en pagos diferidos. El 0,1 por
100 se terminaran antes de abril de 1992, el 29,8 por
100 antes de abril de 1993, y el 43,8 por 100 antes
?ggabril de 1994 y el 26,3 por 100 antes de abril de

5.

Las autorizaciones de los programas se dan en el
mes siguiente a la firma de los contratos. Estos nue-
VOs contratos entran por tanto en las estadisticas del
ministerio mas tarde que en las de la JSEA que se
basan en los contratos. Ademas, las estadisticas oficia-
les no contabilizan mas que los bugues de 2.500 GT
Y superiores mientras que la JSEA las registran a par-
tir de 500 GT.

AUMENTO DE CAPITAL

El grupo Bremer Vulkan va a proceder a su sexto
aumento de capital desde 1986.

Con la ayuda financiera del Land de Bremen va a
poder adquirir el 74,9 por 100 del capital de la socie-
dad Krupp Atlas Elektronik GmbH, filial del grupo

rupp que conserva el 25,1 por 100. La ayuda con-
siste en un montaje financiero complicado que asegura
garantias por un total de 196 millones de marcos. En
un primer periodo, Krupp canjea su filial por 2,8 millo-
nes de acciones de Bremer Vulkan con un valor de
350 millones de marcos correspondiente al precio de
venta estimado. Después, el Presidente de Bremer Vul-
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kan pedira a la asamblea general de accionistas, que
se celebrard en octubre, la aprobacién de una segunda
cesién a Krupp de 2,8 millones de acciones con un
valor de 350 millones de marcos, quien las cederd a
una nueva sociedad holding en la cual Hiberg (holding
industrial y financiero de Bremen) pagara 350 millones
de marcos procedentes de diversos préstamos. Me-
diante esta transaccion Hiberg tendra el 19,12 por 100
de Bremer Vulkan. El holding Krupp/Hiberg concedera
a Bremer Vulkan un préstamo sin interés de 350 millo-
nes de marcos. Este acuerdo durarad dos afios. Las par-
tes restantes de Bremer Vulkan seran vendidas al
publico por un consorcio de bancos.

TRAFICO MARITIMO

EL COMERCIO DE LPG

Segdn un nuevo informe de Drewry Shipping Con-
sultants, titulado “Future Development of the LPG and
Chemical Gas Trades”, los armadores de buques trans-
porte de LPG se enfrentan a un futuro precario ya que
el mercado de estos buques especializados sufrird un
exceso de nuevo tonelaje.

El informe sefiala que las tasas de fletes de estos
buques estan en peligro de descenso a pesar de un
aumento en el negocio. El consumo de LPG, un com-
hustible relativamente limpio, ha aumentado en los Ulti-
mos afios cuando el mundo ha aumentado mas su
conocimiento del medio ambiente.

En 1990, la demanda mundial estuvo proxima a 120
millones de toneladas, unos 22 millones de toneladas
mas que en 1985.

En los ultimos afios, la combinaciéon de una flota
estitica y los incrementos en trafico y empleo de
bugues han dado lugar a un equilibrio mucho més
apretado entre oferta y demanda.

Las tasas de fletes han respondido de acuerdo,
segun Drewry, y entre 1988 y 1990 se han registrado
algunas ganancias muy saludables. En su tope hacia
el final de 1989, los fletes “spot’” para un buque de
75.000 m2 aumentaron a 2 millones de doélares al mes
sobre una base equivalente de fletamento por tiempo.

Sin embargo, en 1990, se produjeron los primeros
signos de un debilitamiento del mercado y después de
los sucesos del Golfo, los fletes han dejado de subir
definitivamente.

El trafico maritimo de LPG se prevé que aumente
desde 31,3 millones de toneladas en 1990 a 40 millo-
nes de toneladas en 1996, pero la oferta de petroleros
es probable que supere el ritmo de la demanda adicio-
nal de buques.

A finales de junio de 1991 habia contratados 105
buques LPG con una capacidad combinada de 2,5
millones de metros cubicos equivalente al 30% de la
flota existente. Dada esta gran cartera de pedidos y los
bajos niveles de desguace, se espera que la flota
?;rggme hasta 10,7 millones de metros cubicos para

_ Drewry concluye que no es probable que los fletes

spot” ni el fletamiento a tiempo alcancen los altos
valores registrados en 1989-90, hasta que este nuevo
tonelaje sea absorbido por un aumento de Ia
demanda.

El informe refleja el continuo dominio japonés del
comercio maritimo. Los requerimientos de importacién
de Japdn se espera que alcancen los 17,5 millones de
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toneladas hacia 1996, frente a 14,6 millones de tone-
ladas en 1990. Ha habido un cambio notable en los
suministros fuera del Qriente Medio.

Esta tendencia se acentud durante la Guerra del
Golfo cuando los suministradores del norte de Africa
y del Lejano Oriente sacaron ventaja de la reduccion
de las exportaciones del Oriente Medio y han venido
a llenar un hueco en el mercado.

Drewry prevé que los suministros de Kuwait se recu-
peren entre 1992 y 1993 pero las exportaciones de
LPG desde Irak no es probable que tengan lugar hasta
mediados de los afios 90.

Los costes de explotacién de los buques LPG estan
aumentando debido a unos costes mas altos de las tri-
pulaciones, gastos de seguros, y gastos de reparacion
y mantenimiento.

Con una combinacién de aumento de costes y des-
censo de fletes, el informe concluye que la rentabilidad
de la explotacién para la mayor parte de los barcos se
verd recortada drasticamente en los afios 90.

Dicho informe, se puede obtener a un precio de 210
libras, dirigiéndose a Drewry Shipping Consultants.

VARIOS

NUEVOS REGLAMENTOS

La Sociedad de Clasificacién Germanischer Lloyd ha
publicado su primera coleccion de reglas para la cla-
sificacion y construccién de buques pesqueros, que
combina en un volumen todas las reglas existentes
aplicables a la construccion de estos buques.

Las ""Reglas para la Clasificacion y Construccion de
Buques Pesqueros, edicion 1991, Capitulo 8 - Clasifi-
cacién / Casco / Maquinaria / Instalaciones Eléctri-
cas’” estan disponibles en inglés y en espafiol.

El Germanischer Lloyd ha publicado también el volu-
men ‘‘Classification and Construction Rules, | Marine
Engineering, Part 1 - Sea Vessels, chapter 5 - Fast
Vessels”. Este volumen contiene reglas de construc-
cién detallada del casco y esté dividido en 13 seccio-
nes mas un apéndice. Estas reglas proporcionan ins-
trucciones detalladas e informacién sobre asuntos que
van desde el forro exterior, construccidn del fondo, y
timén/instalaciones de maniobra hasta las casetas y
equipos. El apéndice trata sobre el médulo de la sec-
cion y momentos de inercia de perfiles y refuerzos
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compuestos. Las reglas estan disponibles en inglés ¥
aleman.

NUEVA NOTACION DE PETROLEROS

El American Bureau of Shipping ofrecerd una nuevd
notacién de clase para los petroleros. La notacion
+ DLA (Dynamic Loading Approach), sera opcional pard
los armadores de petroleros que opten por aplicar un@
técnica de anélisis de carga dinamica al proyecto d€
un petrolero, que resulta en escantillones (por ej. MieM-
bros estructurales) que exceden a los especificaﬁos en
las Reglas para la Construccion y Clasificacion
Bugues de Acero del ABS (conocidas como las Reglas
de Buques de Acero).

El criterio para determinar los escantillones del casto
contenido en las Reglas de Buques de Acero del ABS,
ha sido establecido incorporando cargas nominales.
ecuaciones estandars de disefio de ingenieria y expe’
riencia de servicio satisfactorio. Estos criterios son und
base probada y reconocida para el proyecto de 105
escantillones de petroleros y se aplican para conceder
la clasificacién + A1 del ABS.

El criterio de escantillonado empleado para determ!”
nar la resistencia total o la resistencia de componentes
estructurales locales, tiene en consideracion una com-
binacién de factores, cuyo elemento comin son las car

_gas esperadas y esfuerzos permisibles. Sin embargo

mediante desarrollos recientes de tecnologia en herra-
mientas analiticas basadas en el ordenador, puede
usarse un método alternativo de proyecto para detér
minar los escantillones del casco - usando una apro-
ximacién de ingenieria méas explicita para determinar
las cargas dinamicas previstas y los esfuerzos perm'
sibles.

El uso de esta aproximacién de carga dinamic@
puede resultar posiblemente en escantillones més con-
servadores, es decir, escantillones que exceden los mar-
genes de seguridad especificados por las Reglas de
Buques de Acero del ABS. En tales casos el ABS reco-
nocerd este margen de seguridad afadido mediante la
notacién adicional de clase +DLA. Varias nuevas cons-
trucciones bajo la clasificacién del ABS estédn siendo
consideradas ahora para esta nueva designacion dé
clase. La misma filosofia de ingenieria usada para des-
arrollar la Aproximacion de Carga Dindmica ABS €
estd usando en un proyecto importante comenzado €n
1990 para revisar el criterio de proyecto del casco €M
las Reglas de Buques de Acero del ABS, quien antl-
cipa que las futuras revisiones a sus Reglas estaral
influenciadas cada vez méas por |la Aproximacion d€
Carga Dinédmica.

(Viene de la pdg. 417)

El arrastre es el arte mas utilizado, tanto por ndmero
de buques, como por tonelaje, como por nimero de
sus tripulantes.
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