biente, es similar al que ha permanecido 6 dfas a temperatu-
ra de 0-2 °C.

En el Cuadro 5 se comparan los andlisis realizados entre
el calamar espafiol (calamar capturado por flota congelado-
ra espafiola) y el americano (calamar congelado de importa-
ci6n americana).

Por lo que se refiere al aspecto, el del calamar espafiol es
superior, ya que el americano tiene un color rosado y pre-
senta una textura més flacida.

Asimismo el contenido en Bases Volatiles y Trimetilami-
na del calamar americano inmediatamente despues de la
descongelacién es siempre superior al del calamar espafiol,
si bien los valores, salvo un par de excepciones, se en-
cuentran dentro de los limites aceptables por lo que se re-
fiere a la frescura.

un menor tiempo de conservacién en estado fresco, tiene
un color rosado y es mas flacido que el espafiol.

La piel del calamar americano aparece rota, cosa que
tambien ocurre en algunas partidas de calamar espafiol de
tallas pequefias (nimeros 5y 6).

Si definimos la calidad como el grado de bondad de un
producto, el grado de satisfaccién que produce al consumi-
dor y el conjunto de caracteristicas que sirve para diferenciar
unas unidades de otras, resulta que la calidad del calamar es-
pafiol y americano seria desde el punto de vista del consumi-
dor muy similares, a la hora de la degustacién, con la salve-
dad que hemos hecho de la peor presentacién del calamar
americano, por su color rosado, despellejamiento y textura.

No obstante un control quimico, motivado por una ex-

portacién por ejemplo, pondria de manifiesto un mayor con-
tenido en Bases Volatiles y Trimetilamina del calamar ameri-
cano que si bien se encuentra en limites admisibles es un
indice de una menor estabilidad, o dicho de otra manera que
se puede predecir va a alcanzar la alteracién en menor tiem-
po que el calamar espafiol.

En definitiva, se podria resumir, que las partidas de cala-
may espafiol estdn frescas, tienen una buena presentacion,
textura, color, olor, mientras que el calamar americano es-
tando fresco, por su contenido en TMA y BVT, da valores
mas elevados de estos compuestos, lo que permite predecir

CUADRO 5

Datos comparativos entre calamar espafiol y americano

Horas transcurridas a partir de la descongelacién
Descongelacién 0 Horas 3,5 Horas 7.5 Horas
mg.de mg.de mg.de mg.de mg.de mg.de

Tiem- A (%) N-BVT TMA N-BVT TMA N-BVT TMA

Barco Talla Temp. po  Temp. /100 /100 7160 /100 . /100 /100
n® 0° horas 0° Asp. Col. 01 Tex. grs. grs. - Asp. ol. 01 Tex. fs. grs. As ol., ﬂ Tex. @rs. grs.
e L g S L 1N — — ~ex. g’ 9% oS Lol — — —
Portifio 3 20 15 20 1 1 1 1 2076 0.40
Americ. — 20 15 20 3 2 2 3 2788 138
Perca-
Corba 4 2022 17 2 1 2 1 1 22:46 0.70
Americ. - 2022 17 22 2 3 3 2642 074
Puente-
Portifio 4 10 17 20 1 1 1 1 14.15 0.18
Americ. — 10 17 20 3 3 1 3 21.33 124
Oya-
Perez 5 20 18 23 3 2 2 1 2336 0.69
Americ. - 20 18 23 4 4 4 3539 6.9
Tito
Marquez 6 20-21 5 21 2 1 1 14.07 0.49
Americ. - 2021 5 2t 4 3 2 4 2006 0.45
Fiipper 6 14 12 2 2 2 1 1 16.29 1.24 2 2 2 1 19.82 1.33 2 2 2 1 2345 174
Americ. — 14 12 2 2 3 2 2 1817 1.24 2 3 2 2 2045 1.09 3 3 2 3 2300 1.22
Americ. - 14 12 22 2 3 1 2  16.02 0.76 2 3 2 2 1822 1.02
Kantxope 2 14 15 20 1 1 1 1 14.01 0.32
Americ. — 14 15 20 3 3 3 3 2470 2.07
Kantxope 2 1820 12 20 1 1 1 1 18.89 0.62
Americ. - 1820 12 20 4 4 3 5 3585 629
{*) Almacenamiento posterior a la descongelacién
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CUADRD 4
Calamar espaiiol. Alteracién en funcién del tiempo transcurrido después de la descongelacién a diferentes temperaturas de almacenamiento

Descangslacion
Barco Talla  Temp. Tiempo
n* ‘¢ horas
Con Baroya 1 15 1516
Perls-Corba 1 14 15
Jorge Il 2 1415 1518
Puente-Portin 3 20 15
Perla-Corbe 4 20-22 15
Puente-Portin - 4 10 15
Cya-Pérez 5 2022 15
Fiipper § 14 12
Tito-Marquez 6 20 5
Jorge Il 2 19-20 15
Fiipper 6 14 12
Kantxope 2 14 15
Kantxope 2 1820 18

A
Temp,
'

0z
3
10

2022
22

_— Dlas a partir de In — PR N
0 dias 1dia 2dins 4dlas 5diss 6 dins 7 ding
Asp,  Col.  OL Tex. mg.deN  mp dadl- Asp.  Col. 0L  Tex. mg def- g.doN- - Asp.  Col 0L Tex. mg. de W mp. de - Asp.  Col, ol. Tex. mpdeN- mg.deM-  Asp.  Col oL, Tox mgdel- mgdal py Cal o Tex. m T 3 5
X . . 3 5 . X . . 3 3 . . 3 L g. do B mg. ds M- Asp. Gl ol 8x.  mg. de M- mg. da K

BVT/O0 5. TARAI100 g. BVT/100 . TRAA/100 g. BVTI100g. TMA/00 g 8VT/100 g. TMA/100 g. BVTNG0 g. TMAtODg BVT/100 g. TMA{100 g. BVTI100 g. TMA/00 g.
1 1 1 1 19,97 074 2 3 H H 23,58 090 3 3 3 2 26,06 0.90 4 4 3 3 045 2,28 4 4 3 3 36,66 461
1 1 1 1 15,65 0,40 1 1 1 1 19,01 0,64 2 2 2 1 2348 1,08 4 4 3 3 31,15 2,99 Baramo de calificacin organclsptica
1 1 1 1 14,45 0,25 5 5 5 5 .81 644 Aspecto Color Tlor Textura
1 1 1 1 20,76 040 . 1= Excelente 1= Excelente 1= Excelente 1~ Firme

2= Bien 2- Bien 2- Bien 2+ Menos fieme
1 1 1 1 2245 0,70 3= Aceptable 3~ Comenzatosa 3~ Regular 3= Algo flicido
4- Regular 4 Rosado 4= Mal 4= Fioid
1 1 1 1 14,15 0,18 5= Mal 5+ Muy rosado 5= Pitrdo 5= Muy fhacian
2 2 1 1 23,36 069
1 2 1 1 16,28 124
1 1 1 1 1407 0,49
Horas a partir ds la
© horss 2 horas 3.5 horss 55 horas 1.5 haras 8.5 horas 11 haras S
Asp. Lol 0L Ter mpdeH mgdoM  pp gol 0L Ter mpdeM mgdew AW Col O Toc mpdo N mgdo M As ol 0L Tex. mg.ds - mg.dem Asp. Tl 0L Tex o mg.deH- mpde N As.  Col Ol Tex mg.doH mg.da N Asp. Col  OL  Tex mpdaH  mg.da B pgp ol D) mg. de N-  mg. de N-

BYTII00 g TMANDDG i ng'nnn 9. ng\no 9. BVT/100 g. TMA/0D g. BTV/100 g. m"m,m 5 BVT/100 g.  TMA/I0D p. BYT/100 g. TMA/100 g. BVT/100 g.  TMA/100 o. BVT/100 g.  TMA/100 g.
1 1 1 1 20,05 0,25 1 1 1 1 20,24 0.26 2 2 2 1 18,82 1,33 2 2 1 1 2043 0,26 2 2 H 1 23,55 174 3 3 2 2 25,05 0,80 4 4 3 3 2843 2.39 5 5 5 5 56.80
2 2 2 1 18,28 124
1 1 2 1 14,01 0,32
1 2 H 1 18,89 062 i

|

posterior & la




CUADRO 6

Datos comparativos entre calamar espafiol y americano. Temperatura de descongelacién: 14° C; Tiempo de descongelacion: 15
horas; temperatura de aimacenamiento posterior a la descongelacién: 2-3° C.

Talla n®

0 dias

Asp.

Col.

Ol

Tex.

mg. de N-BVT/100 grs.

mg. de N-TMA/100 grs.

1dia

Asp.

Col.

ol

Tex.

mg. de N-BVT/100 grs.

mg. de N-TMA/100 grs.

2° dia

Asp.

Col.

ol

Tex.

mg. de N-BVT/100 grs.

mg. de N-TMA/100 grs.

3° dia

Asp.

Col.

ol

Tex.

mg. de N-BVT/100 grs.

mg. de N-TMA/100 grs.

6° dia

Asp.

Col.

ol

Tex.

mg. de N-BVT/100 grs.

mg. de N-TMA/100 grs.

7° dia

Asp.

Col.

0l

Tex.

mg. de N-BVT/100 grs.

mg. de N-TMA/100 grs.

KANTXOPE AMERICANO AMERICANO
2 2 2
1 2 2
1 2 2
1 2 1
1 2 2
15,52 19,58 18,35
0,56 0,95 0,75
1 2
1 2
1 2
1 2
16,45 19,78
0,58 0,99
1 2
1 3
1 2
1 2
19,69 21,1
0,68 1,15
2 3
2 3
2 3
2 3
23,86 24,65
1,02 1,24
3 4
3 4
2 3
2 3
26,17 27,35
1,09 1,41
3 4
3 4
2 3
2 4
26,70 31,70
1,10 2,07

AMERICANO

2

WNWN

22,65
1,63

Wb ww

27,1
1,55
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70 1

Analisis quimico de frescura
60 L. |Calamar descongeladon®2
B/C Jorgell

50 |. | Descongelacion a19°C en15h

40

39 Bases
volatiles

20

10

o & g NS Sy Sy Baan

0 2 4 6 8 fO 12 ]4 16 18 20 22 24
Tiempo de almacenamiento (horas),a 20-22 °C

Figura 1.-

Variacién del contenido en Bases Volétiles y Trimetilamina en calamar espafiol descongelado y man-
tenido a 20-22 ° C durante el almacenamiento.

Se observa que despues de 11 horas los valores de Bases Volatiles y Trimetilamina son elevados, lo
que indica el comienzo de la alteracién del calamar.
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. Analisis quimico de frescura
50 Lo
Calamar descongelado n?1
B/C Conbaroya
a0 L | . .
Descongelacion a 15°Cenl6h g, .o
volatiles
30 L
20 2

Trimetilamina

ol | /{
0 r_ | i i L 0 &

o 3 2 3 4 5 6 y
Tiempo de almacenamiento (dias),a2-3 °C

5 Anadlisis quimico de frescura
[ |Calamar descengelado n®1
sl B/C Perca Corba -
Descongelaciénal4Cenli5h Bases
30 L volatiles
20 >

Trimetilamina £

10 =
;O | , { | 1 { .:;g.,
1] 1 2 3 4 S 6 7
Tiempo de almacenamiento ( d ias),a3-4°C
Figura 2.-

Variacion del contenido en Bases Volatiles y Trimetilamina en calamar espafiol descongelado y man-
tenido a 2-3 ° C durante el almacenamiento.

Se observa que a partir del 6° dia sufren un incremento los valores de Bases Voléatiles y Trimetilamina
‘que coinciden con una pérdida de la calidad del molusco.
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CUADRO 7

Baremos de calificacién organoléptico-quimica y CALIDADES que resultan a partir de estos parametros

Baremos de calificacién organolétpcia

Puntos Calificacién Puntos Calificacién Puntos Calificacion Puntos Calificacién
1 Excelente 1 Excelente 1 Excelente 1 Firme
2 Bien 2 Bien 2 Bien 2 Menos firme
3 Aceptable 3 Comienza rosa 3 Regular 3 Algo flcido
4 Regular 4 Rosado 4 Mal 4 Flacido
Ana' “Sis qu"mico de frescu'a‘ com- 5 Mal 5 Muy rosado 5 Putrido 5 Muy flacido

parativo entre un bloque de calamar’

espanol y otro americano

Media de la calificacién organoléptica (A)
(Aspecto, color, olor y textura)

50| | E-e-Descong.n?2;B/C Kantxope

Puntos Calificacion

A-a- Americano descongelado 1 Boskente
oo o) 3 Regular
40 L { Descongelacion a14 Cen15h Bases 3 Res
volatiles 5 Patrido
y-
30 . I
Americano E |
Baremo de calificacién quimica ‘
20 -
: . Calificacion de Bases Voléatiles (B) Calificacién de Trimetilamina (C)
Espaﬁol Tnﬂ'i\:hla- - mg. de N mg. de N
: Americano //m a a A BVT/100 grs Puntos Calificacién TMA/100 grs. Puntos Calificacién ‘
10 ; . / E ] 0 -234 1 Excelente 0 -0,75 1 Excelente ‘
' & 23,4-27,0 2 Bien 0,75-1,5 2 Bien
A R i i aad ’ 4
N ’_ A o 27,0-30,5 3 Regular 15 -3 3 Regular
e — *— Espanol 30,537 4 Mal 3 5 4 Mal
0oL ] 1 ] 1 ] i - > 37 5 Pitrido > 5 5  Patrido |
0 1 2 3 4 5 6 7

Calificacién final del calamar; CALIDADES:

Tiempo de almacenamiento (dias),a 2-3 °C

La calidad se establece a partir de la media de tres pardmetros:
Figura 3
a} Media de la calificacién organoléptica (A)

Anélisis quimico de frescura comparativo entre calamar espafiol y americano almacenado a 2-3 °C. b) Calificacién de BVT (B)

También a partir del 6° dia los resultados de los anélisis quimicos indican el comienzo de la aiteracion del cala-

¢) Calificacién de TMA (C) Puntos CALIDAD
mar.
En todos los casos el contenido en Bases Volatiles y Trimetilamina del calamar espafiol es inferior al del calamar - . o 1 Excelente
americano. Media calificacion 4 Calificacion + Calificacion 2 Buena
organoléptica BVT TMA _ 3 Regular
3 - 4 Mala
5 Patrido
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CUADRO 8

Calificacién de CALIDAD aplicando el baremo del cuadro 7 a
muestras de calamar espafiol y americano analizadas de for-
ma simultdnea inmediatamente después de la descongela-
cién:

CALIDAD
Puente Portifio 1 Excelente
Americano 2,50 Buena
Perca Corba 1,08 Excelente
Americano 1,75 Excelente
Puente Portifio 1 Excelente
Americano 1,83 Excelente
Ovya Pérez 1,44 Excelente
Americano 4,33 Mala
Tito Mérquez 1,08 Excelente
Americano 1,33 Excelente
Flipper 1,50 Excelente
Americano 1,75 Excelente
Americano 1,66 Excelente
Kantxope 1 Excelente
Americano 2,66 Buena
Kantxope 1 Excelente
Americano 4,33 Mala
Kantxope 1 Excelente
Americano 1,66 Excelente
Americano 1,41 Excelente
Americano 2,16 Buena

DISCUSION DE RESULTADOS

Por las experiencias realizadas en este trabajo, hemos
podido comprobar que los métodos de Trimetitamina (TMA)}
y Bases Volatiles (BVT), pueden ser utilizados para la deter-
minacién de frescura del calamar, puesto que se obtienen
resultados concordantes cuando se emplean para controlar
la alteraci6n del citado molusco.

Estos compuestos quimicos, TMA y BVT, que nos sir-
ven como indice de frescura, se forman durante la alteracion
microbiana del calamar, coincidiendo su incremento con
una merma de la calidad, detectable por la modificacién del
aroma, pérdida de textura y coloracion rosada.

Dado que las distintas partidas de calamar que hemos
analizado, son en algunos casos muy similares, el empleo del
control quimico se hace imprescindible, puesto que los
juicios basados sobre los caractetes organolépticos por si
solos, no son lo suficientemente exactos como para diferen-
ciar los distintos niveles de calidad. Esto ocurre sobre todo
cuando se trata de comparar partidas cuyas diferencias en
grados de calidad son minimas.

Los métodos quimicos, al ser mas precisos, nos permi-
ten tambien obtener un valor numérico que sirva para es-
tablecer el nivel méximo admisible para la comestibilidad del
calamar.

En nuestra experiencias, y al objeto de eliminar cualquier
residuo de contenido en visceras que influye sobre los resul-
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tados de los anélisis, hemos utilizado el calamar eviscerado
y lavado bajo chorro de agua.

De las determinaciones quimicas realizadas en muestras
recientemente descongeladas, se deduce que los calamares
se encontraban en perfecto estado de frescura.

Por otra parte se demostré que el calamar descongela-
do, almacenado en frigorffico a 0-30° C, tarda seis dias en
alcanzar valores de Bases Voléatiles del orden de 30 mg./100
grs. (Fig. 2) que indican el comienzo de la alteracién,
mientras que si se mantiene a la temperatura ambiente, 20-
22° C al cabo de 11 horas se acusa dicha alteracién, coinci-
dente con un peor aspecto del molusco, textura flécida y
olor caracteristico (Fig. 1). :

La temperatura de almacenamiento es un factor impor-

tante del que depende la velocidad de alteraciéon de calamar.
De aqui la conveniencia de proceder a una congelacién réapi-
da del molusco y a mantenerlo en frigorificos a bajas tempe-
raturas para evitar la pérdida de calidad originada por la evo-
lucién del color hacia el rosado.

Cuando se comparan los resultados de los anélisis verifi-
cados en muestras de calamar espafiol y calamar america-
no, se observa que el contenido en Bases Vol4tiles y Trime-
tilamina es superior en el calamar americano, si bien los va-
lores se encuentran en limites admisibles (Fig. 3).

No obstante el aspecto del calamar americano, es peor
debido a su color rosado y textura més flacida (Cuadro 6).

Se ha comprobado que el nivel al cual comienza la alte-
racién incipiente del calamar es de 30-31 mg. de BVT/100
grs. y 2,5-3 mg. de TMA/100 grs. (Fig. 1, 2y 3).

También se observa que los bloques de calamar america-
nos no eran homogéneos puesto que algunos daban valores
completamente anormales por elevados de TMA y BVT
{Cuadro 5).

Hemos podido establecer un baremo de Calificacion de
Calidad para el calamar (Cuadro 7). Comoquiera que en este
concepto de calidad intervienen las caracteristicas orga-
nolépticas y los resultados de las valoraciones quimicas,
dicho baremo se basa en los siguientes pardmetros: la medi-
da de la calificacién organoléptica (aspecto, color, olor y
textura), el valor de Trimetilamina, y el valor de Bases Vola-
tiles Totales (Cuadro 7).

Se llega a la conclusién de que pueden establecerse en el
calamar 5 calidades diferentes, lo que implica la necesidad
de establecer un sistema de control de calidad en este pro-
ducto pesquero (Cuadro 7).

Se concluye por Gltimo que los niveles establecidos son

vélidos para controlar la calidad del calamar en el proceso de
su comercializacion.

CONCLUSIONES

a) Se ha hecho un estudio de calidad sobre diferentes parti-
das de calamar congelado basado en los siguientes para-
metros:

— Contenido en Trimetilamina

— Contenido en Bases Volatiles Totales

— Calificacién organoléptica

b) Las determinaciones quimicas se hicieron sobre muestras
de calamar eviscerado y lavado bajo chorro de agua, ya que
se pudo determinar que el contacto del musculo con el'con-
tenido evisceral daba lugar a valores elevados en Bases Vo-
latiles y Trimetilamina.

¢) Se demostré asimismo que la humedad del calamar ape-
nas varia después de 6 dias de almacenamiento en frigorifico
a 2° C. Este dato tiene interés ya que indica que los valores
de los anélisis quimicos realizados en la misma muestra a lo

largo de varios dias son reales, no estando influenciados co- -

mo podria ocurrir si el calamar hubiera sufrido un cambio en
la humedad.

d) Los valores de Bases Volatiles Totales y Trimetilamina,
después de 16 horas de almacenamiento del calamar en
frigorifico a 2° C, indican que el molusco se encuentra en
perfecto estado de frescura después de la descongelacion.

e) Por otra parte, después de 6 dias de almacenamiento en
frigorifico a 2° C se eleva el contenido en Bases Volatiles y
Trimetilamina a la vez que el molusco adquiere un color ro-
sado y una textura flacida.

f} Cuando se mantiene el calamar a temperatura ambiente
esta calda de calidad se presenta a las 11 horas, coincidien-
do con valores elevados de Bases Volatiles y Trimetilamina.

g) Cuando se compara el calamar espafiol y el americano se
observa lo siguiente: el aspecto del calamar espafiol es me-
jor por su color y su textura firme.

El calamar americano presenta inmediatamente después
de la descongelacion una textura mas flacida que el espafiol
y un marcado color rosado. '

Asimismo el contenido en Bases Volatiles y Trimetilami-
na del calamar americano si bien no alcanza valores inacep-
tables es siempre superior al del calamar espafiol.

h) De acuerdo con los resultados obtenidos en este estudio
se establece para el calamar la siguiente clasificacién de cali-
dades:

1 Excelente
2 Buena

3 Regular

4 Mala

5 Patrida

Cada grado de calidad antes resefiado depende de la me-
dia de tres pardmetros:
a) Media de calificacién organoléptica
b) Calificacién de Bases Volatiles Totales
c) Calificacién de Trimetilamina

Vigo, 22 de Octubre de 1979

Nota: Este estudio ha sido realizado por el Instituto de Investigaciones Pesqueras de Vigo.
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El ingreso de Espaiia en la Comunidad Econémica
Europa representa un paso fundamental para todos
los sectores industriales en general y, de manera muy
especial, para el de la pesca.

No se trata simplemente, en el sector de la pesca,
de un desarme arancelario y de una adecuacion de las
empresas para orientarlas hacia un mercado mas am-
plio, sino que se trata, ademds, de la integracién en
una de las pocas politicas comunes que tiene estable-
cidas la C.E.E., tal como la Politica Comun de Pes-
querias, que aln no se haya plenamente consolidada
dentro de la Comunidad vy, por tanto, es susceptibie
de ser influenciada por la adhesién espafiola mas que
cualquier otra politica ya existente.

Es indudable gque el ingreso espariol en la C.E.E.
afecta no sélo a los barcos que en estos momentos se
encuentran faenando en caladeros regulados por la
Comunidad —que es lo que, facilmente, se identifica

con el problema pesguero hispano-comunitario—,

sino que atafie al conjunto de nuestra flota pesquera,
puesto que la Politica Comin de Pesquerias afecta
también a la totalidad de las modalidades de pesca.

Los sectores industriales responsables, tienen la
obligacién de exteriorizar sus problemas, de cara a
nuestro ingreso en la C.E.E., asi como de elevar ante
el ptblico y la Administracién su opinién al respecto,
con el fin de facilitar la labor de adecuacién de nuestra
legislacién, costumbres, hébitos empresariales, co-
merciales, etc., al ““acervo’’ comunitario y a la practi-
ca convivencial y administrativa dentro de la C.E.E.

LA ORDENACION DE LOS MERCADOS

La ordenacién de los mercados constituye un ob-
jetivo bésico a tener en cuenta, que viene solicitan-
dose en nuestro pais desde hace ya tiempo.
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Capitulo XI

LA ORDENACION DE LOS MERCADOS
DE LOS PRODUCTOS PESQUEROS.
CREACION DE LAS ORGANIZACIONES
DE PRODUCTORES EN

EL SECTOR DE LA PESCA.

Son de todos conocidas las viejas aspiraciones del
sector pesquero espafiol, en el sentido de regular las
importaciones que se producen a nuestro mercado.
Ello no refleja mas que la necesidad de establecer y
acreditar unos precios minimos de garantia, que ase-
guren unos ingresos suficientes a los productores
espafioles. La venta de pescado en Espafia, se efec-
tha bajo unas condiciones de competencia casi per-
fecta, y la ley de la oferta y la demanda funciona
como en pocos paises. Esto, en muchas ocasiones,
puede ser positivo; pero en otras, cuando se produce
una gran afluencia de productos pesgueros en nues-
tro mercado, se convierte en algo muy negativo para
los intereses de los productores nacionales, enten-
diéndose como tales, las empresas y los trabajadores,
por cuanto éstos también participan en el valor bruto
de la pesca.

Precisamente, una de las grandes ventajas con las
que cuenta la C.E.E., es la de haber establecido un
mecanismo de regulacién de mercados; ordenacion
ésta en la que se contemplan tres conceptos funda-
mentales:

“Precios orientacién’’

Resultan de la media de los precios en un
tiempo determinado —lo usual es tomar las tres
campafias inmediatas anteriores—, en unos
puertos significativos, por la descarga de deter-
minados productos pesqueros, que se toman
como pilotos. Dicho precio medio marcara la
pauta, para, sobre él, fijar los precios de retirada
y referencia. En la actualidad, estos precios no
‘abarcan a la totalidad de las especies captura-
das por la flota pesquera nacional.

“Precios de retirada’’

Son los que se establecen con el fin de ase-
gurar un minimo nivel de ingresos al productor.




Cuando los precios en el mercado no alcanzan
un nivel especifico (nivel de retirada), las Orga-
nizaciones de Productores retiran este pescado
del mercado para el consumo humano, desti-
nandolo a otros menesteres. Este mecanismo
permite conocer siempre el nivel inferior de in-
gresos por las capturas realizadas.

El nivel de los “‘precios de retirada’’ se suele
fijar entorno al 70-90% del "precio guia”’, o
“‘precio de orientacién”’.

“Precios de referencia’”

Con el fin de evitar los efectos negativos,
causados por la introduccién en el mercado de
los paises comunitarios, de productos pesque-
ros procedentes de terceros, a precios por de-
bajo de los vigentes en la C.E.E., sus 6rganos
dictan unos precios denominados de “‘referen-
cia’’, que en ningtn caso seran inferiores a los
de “retirada’’ para los productos que los tengan
marcados y para los restantes que sean frescos
y en estado natural por similitud de aquéllos, y
para los restantes con objeto de incrementarle
al precio de retirada en fresco los costes de
transformacién y conservacion.

Este sistema asegura a los pescadores co-
munitarios los principios de “‘preferencia comu-
nitaria’ y de unas "retribuciones minimas’’. Co-
mo se puede comprobar, el ingreso de Espafia
en la C.E.E. alterara el mercado de los produc-
tos pesqueros espafioles, ya que, por una parte,
habra que adaptarse a unas estructuras existen-
tes en Europa, que hoy en dia no existen en
nuestro pais; y, por otra, se producird un de-
sarme arancelario ante la Comunidad, con el
riesgo que conlleva de una grave invasion de
productos comunitarios al mercado nacional, o
de productos de otros paises por comercio
triangular.

Es obvio, en consecuencia, que necesita-
mos una urgente y sabia adaptacion, tanto para
la apertura de nuestros mercados a los produc-
tos comunitarios, como para amoldarse a la or-
denacién comunitaria, constituyendo unas Or-
ganizaciones de Productores, entre otras medi-
das.

Ambos aspectos han de ser contemplados
exhaustivamente. Existen dos posibilidades:
una, que se basa en la espera para constituir
estas Organizaciones de Productores hasta que

hayamos ingresado en la C.E.E.; y, otra, que -

consiste en establecerlas con caracter inmedia-
to. Nosotros somos partidarios de esta Gltima
posibilidad, ya que ello nos obligaria a realizar
un estudio sobre los propios condicionantes de
nuestro mercado.

El reconocimiento efectuado por la Admi-
nistracién espafiola a Asociaciones, Cooperati-
vas y Cofradias, como Organizaciones de Pro-
ductores, puede considerarse como un paso
para indicar y fomentar la constitucion de tales
entidades, de cara a nuestro ingreso en la
C.E.E.; pero, no obstante, esto conduce a re-
sultados no précticos ni realistas, porque tales
organizaciones s6lo tienen sentido funcionando
dentro de la Comunidad, cumpliendo sus fines
de ordenacién del mercado pesguero comuni-
tario y respetando su estructura y normas.

LAS ORGANIZACIONES DE PRODUCTORES.

Se trata de personas juridicas, existentes en los
paises comunitarios, que vienen funcionando desde
hace ya varios afios, y que cumplen una muy impor-
tante misién en la regulacion del mercado, comercia-
lizacién de los productos pesqueros y mejora de la ca-
lidad de los mismos.

Estas Organizaciones se encuentran reguladas y

desarrolladas en varios Reglamentos de la Comision

de dicha Comunidad, de los cuales los fundamentales
son, sobre todo, el nam. 5.796/81, de 29-12-81, de-
nominado ““Reglamento Béasico”’, y en los 105/76,
que regula su constitucién, el nim. 3.140/82, de 22-
11-82, sobre otorgamiento y financiacién de ayudas,
el 3.190/82 de 29-10-82, sobre extension de las nor-
mas a los prouctores no adheridos a las Organizacio-
nes, y el 1.452/83, de 6-6-83, sobre ayudas para cu-
brir los gastos de gestién de estas Organizaciones.

Recordamos que, al firmar el Tratado de Adhesion
a la C.E.E. por Espafia, estamos aceptando, entre
otras, la obligacién de adoptar el denominado “‘acer-
vo'’ comunitario (conjunto normativo vigente en la
Comunidad). Esto significa gue tal ordenamiento juri-
dico pasa a formar parte del conjunto normativo espa-
fiol, con plena vigencia y grado de obligatoriedad, en
relacién a su orden jerarquico dentro del establecido
en la Comunidad por su norma constituyente. Esto
viene atemperado por las normas transitorias pacta-
tadas para nuestra adhesién. Los reglamentos, segin
el Articulo 189°, ap. 2 del Tratado de Roma, son di-
rectamente aplicables en todo Estado miembro, fuen-
tes directas de derechos en los Estados por primacia
al derecho nacional.

De ahi que, a partir del ingreso de Espafia en la
C.E.E., las entidades que en nuestro territorio ofrecen
las actividades y finalidades previstas en los citados
Reglamentos Comunitarios, habrén de adaptarse a los
mismaos.

Pero, ¢qué son las Organizaciones de Producto-
res, (en adelante OPS)?. Sucintamente son, como las
define el Articulo 5° def Reglamento C.E.E. 3.796/82,
“toda organizacion reconocida, constituida a iniciati-
va de los productores, con el fin de adoptar las medi-
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das necesarias para asegurar el ejercicio racional de la
pesca y la mejora de las condiciones de venta de su
produccién’’. Estas medidas tienden a cumplir unos
determinados fines, cuales son: el establecimiento de
planes de capturas, la concentracién de la oferta, la
regulacién de los precios, la mejora de la calidad de
los productos y la adaptacién del volumen de su ofer-
ta a las exigencias del mercado.

Para la consecucion de estos fines, establecen las
OPS, segun preceptia el propio Reglamento, la obli-
gacion de comercializar a través de las mismas, los
productos pesqueros para los que se hayan adherido
sus asociados, salvo que se comercialicen directa-
mente por éstos, cumpliendo unas reglas comunes
establecidas por ella previamente, y establecen tam-

bién unas normas de produccién y comercializaciéon .

de obligado cumplimiento, asi como unos fondos de
"intervencién’’ para satisfacer los precios de retirada.

No existe una norma comunitaria que regule una
forma juridica normalizada por las OPS; reflejo de ello
es que en los Estados miembros de la Comunidad
éstas se presentan con la naturaleza de, o asociacio-
nes de productores pesqueros, 0 cooperativas de ar-
madores, o en los diferentes tipos de sociedades mer-
cantiles. Respecto a este aspecto, el Reglamento C.E.E.
nam. 105/76, exige solamente ‘‘tener la capacidad ju-
ridica necesaria en las condiciones previstas por la le-
gislacién nacional”’.

Los Estados miembros reconocen a las OPS,
cuando justifiguen una actividad econémica suficien-
te, siempre que teniendo capacidad juridica suficien-
te, contenga en sus Estatutos, ademas de lo necesa-
rio por la propia norma que regule la concreta norma
juridica adoptada, unas clausulas peculiares dirigidas,
una a tener contabilidad separada para los productos
objeto de la actividad de la OP y del reconocimiento
por parte de la C.E.E.; otra, que asegure la permanen-
cia por tres afios, cuando menos, a partir del recono-
cimiento de la propia OP, teniendo que avisar con un
afio de antelacion, como minimo. Independiente-
mente, hay otra condicién de carécter general, que
impide cualquier exclusién, a la admisién como miem-
bro de las OPS, por razén de nacionalidad o lugar de
establecimiento.

Las Organizaciones de Productores gozan de unas
ayudas o incentivos, cuales son:

a) Unas ayudas financieras para facilitar su consti-
tucién y funcionamiento, que comprenden los
gastos normales a tal finalidad. Tienen carac-
ter transitorio, porque solamente se perciben
durante los cinco o siete afios siguientes al re-
conocimiento, y decrecientes porque las canti-
dades a percibir van disminuyendo en su cuan-
tia. Estas cantidades tienen dos limitaciones de
tipo porcentual, que giran las primeras sobre el

sector de la produccion comercializada, y las

segundas sobre los gastos reales de gestion. En
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cualquier caso, estas ayudas no pueden exce-
der de un montante de 120.000 ECUS.

b

—

Las ayudas para financiar el pago de las cantida-
des de los productos retirados del mercado por
las OPS. Sabiendo que las OPS venden las cap-
turas de sus miembros respecto de las especies
para las que estad reconocida, y que estas co-
mercializaciones (por las OPS o directas por los
armadores miembros, ateniéndose a las normas
de comercializaciébn previamente fijadas por
aquéllas), han de ajustarse a los “‘precios de re-
tirada” fijados por la C.E.E., se desprende que
las OPS han de satisfacer a sus miembros, por
estas cantidades de productos retirados, unas
compensaciones equivalentes a los “‘precios de
retirada’’; para la cual, reciben de la C.E.E., a
través del Estado miembro, estas ayudas.

Esta ayuda financiera es decreciente, segdn
aumente el volumen de las capturas retiradas del
mercado, de acuerdo con el siguiente baremo:

Tope cantidad retirada | % ayuda
inferior al 5% el 85%
del 5% al 10% el 70%
del 10% al 156% el 55%
del 15% al 20% el 40%
superior al 20% el 0%

La percepcion de estas ayudas financieras se ma-
terializa al final de cada camparia de pesca y a solici-
tud de las OPS. Hay un sistema de posibe anticipo de
las mismas, prestando las debidas garantias.

De cualquier forma, para generar derecho a estas
ayudas, es preciso reunir los siguientes requisitos:

a) Que se trate de producto capturado por un aso-
ciado a OP.

b) Que se comercialice a través de la OP o directa-
mente por el asociado, cumpliendo en este caso
las normas de comercializacién de aquélla.

Que, efectivamente, se hayan ofertado seguin
los usos y costumbres del mercado concreto.

~—

c

d

—

Que se haya aplicado el “precio de retirada’’ co-
munitario (con el margen de hasta un 5% 6
10%, que la propia C.E.E. tolera en ciertos ca-
s0s).

e) Que los productos retirados se destinen a otros
fines distintos al consumo humano.

f) Que los productos no se hayan beneficiado de
una prima de aplazamiento, que son aquéllas
que abona la C.E.E. a las OPS por producto re-
tirado del mercado en fresco para su almacena-
miento, tras someterlo a un proceso de conser-
vacién, para su posterior comercializacion.

Para el control del correcto funcionamiento de

este mecanismo, las OPS han de llevar un Libro-Re-




gistro —que sera controlado rigurosamente por el Es-
tado miembro—, en el que se anotaran:

— Las cantidades que se ponen a la venta men-
sualmente por productos, durante la campafia
de pesca; y

— Las cantidades que se han retirado del mercado
mensualmente, distinguiendo por categoria de
producto las que se destinen a beneficiarse de
la ayuda financiera, de las destinadas a benefi-
ciarse de la prima de aplazamiento.

Las OPS consideradas como representativas
(como minimo han de comercializar en su zona de ac-
tuacién y ocupan, como minimo también, el 50% de
los tripulantes de los buques establecidos en la zona),
podran extender sus normas y reglas de comerciali-
zacién a los productores no asociados, cuando asi lo
determine el Estado miembro.

Estas normas de extensién pueden afectar a la de-
terminacién de las calidades, tallas, pesos y presenta-
¢ién de los productos puestos a la venta; también a
Jos muestrarios, recipientes para la venta, embalajes,
etiquetados y utilizacién de hielo y, asimismo, a las
condiciones de primera puesta en el mercado.

REGULACION Y CONTINGENTACION DEL
MERCADO NACIONAL.

Como es bien conocido de los principales paises
productores dedicados a la pesca, el mercado espafiol
es uno de los mas importantes y atractivos debido al
alto nivel de consumo de pescado “‘per cépita” que
mantiene.

Es evidente y constatable que las cifras de produc-
tos pesqueros importados en Espafia de paises ter-
ceros se han multiplicado en los Ultimos afios y mas
concretamente desde el momento en que la mayoria
de los paises riberefios han aplicado a sus aguas los
nuevos limites jurisdiccionales de 200 millas.

Desde entonces, a Espafia, en posesién de una
importante flota pesquera, se le viene sometiendo a
una intensa presién exterior, encaminada a limitar en
lo posible su capacidad extractiva para, al mismo
tiempo, aprovechar al maximo su potencial de merca-
do y consumo.

En muchas ocasiones y en estos (ltimos afios, se
esta produciendo una clara competencia en el merca-
do espafiol entre las producciones extranjeras y las
propiamente capturadas por nuestra flota nacional,
competencia que normalmente conlieva importantes
quebrantos econémicos para el sector extractivo es-
pafiol, que se encuentra muchas veces con un merca-
do saturado e incapaz de absorver la produccion na-

cional a precios que resulten minimamente remunera-
tivos para los productores.

En consecuencia, es de importancia vital el man-
tener el mercado en condiciones 6ptimas para que la
flota opere en base a unos precios de primera venta
que hagan rentable la explotacion de los buques, lo
cual no sélo no es contrario a la propia filosofia comu-
nitaria, sino que ésta ya ha establecido toda una serie
de mecanismos bésicos: de ordenacién de mercados,
tales como precios de retirada, precios de referencia,
etc., encaminados precisamente a tal fin.

Por lo tanto, durante el periodo transitorio, debe
de hacerse todo lo posible por que el mercado espariol
no se desequilibre por el mero hecho de la adhesitn
comunitaria, haciéndose necesaria la contingentacion
temporal del mercado espafiol hasta tanto no se ne-
gocie un régimen definitivo para cada uno de los pro-
ductos de interés para nuestra flota.

En la negociacién pesquera de adhesién a la Co-
munidad Econémica Europea, es conveniente que por
parte de la Administracién Espafiola se presente una
informacién detallada sobre la composicién del mer-
cado nacional y se exponga claramente su capacidad
de absorcion, al menos, en relacién a las principales
especies que se consumen en nuestro pais y que son
aportadas al mercado por la flota nacional.

El establecimiento de unas cuotas de mercado
para las principales especies que produce la flota su-
ficientemente y que se consumen en Espafa,
impediria posibles saturaciones del mismo, ya que
una vez conocidas las aportaciones de la propia flota
espafiola, s6lo deberian permitirse importaciones de
paises terceros en el caso de que no se llegara a cubrir
el nivel de consumo establecido; permitiéndose las
importaciones hasta que se alcance la citada cantidad.
Por tanto es sumamente importante negociar la posi-
bilidad de obtener niveles de contingentaciéon para
ciertas especies (merluza, calamar y pota) que son
producidas en cantidades suficientes por la flota con-
geladora espafiola.

DESCRIPCION DE LA PRODUCCION DE LA
FLOTA CONGELADORA ESPANOLA Y MECA-
NISMOS REGULADORES DE SU COMERCIA-
LIZACION.

Entre la gran variedad de especies que la flota es-
pafiola pesca y comercializa en forma congelada,
existen determinadas especies y, dentro de estas a su
vez, diversas especificaciones de tipos, que alcanzan
una importancia superior al resto, debido principal-
mente a las cantidades que representan sobre la cap-
tura y aportacién global al mercado. '
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Sobre estas especies o tipos se suelen producir,
segun la época y dependiendo de factores diversos,
procesos de inestabilidad en su comercializacién, por
lo que se hace necesario preveer sobre los mismos
mecanismos tendentes a la mayor regularizacién y es-
tabilizacién del precio en su escaldn de primera venta.

Breve analisis de las 4reas de pesca y produc-
cién de la flota espafiola congeladora.

Como paso previo al estudio y canalizacién de los
mecanismos de ayuda y estabilizacién de los precios
de primera venta en los mercados, es necesario hacer
un breve repaso a la produccién que realiza la flota
congeladora espafiola y llegar al conocimiento de
aquellas especies sobre las que gravita, de forma des-
tacada, dicha produccion.

Analizando los diferentes frentes pesqueros don-
de actia la flota congeladora espafioia, obtendremos
conocimientos concretos sobre las principales espe-
cies sobre las que dicha flota actda y produce.

Las principales dreas o zonas de pesca donde ac-
taa la flota congeladora espafiola, son las siguientes:

— Regi6n del atlantico sudoriental, operando so-
bre caladeros situados frente a las costas de
Namibia y de la Republica Sudafricana, pes-
querias reguladas por la Comisién Internacional
de Pesquerias del Atlantico Sudoriental
(ICSEAF), caladeros donde la flota obtiene
como especie principal merluza en una propor-
cién aproximada del 90% sobre el total de las
capturas.

— Regién del atlantico noroeste.- Operando prin-
cipalmente sobre los caladeros de Estados Uni-
dos y Canada. Areas de pesca donde nuestra
flota obtiene cupos de los paises costeros. En
estos caladeros, las capturas espafiolas se
orientan a los cefalépodos: calamar y pota, es-
pecies que vienen a significar casi el cien por
cien de la produccién en dicha area.

— Regién del atlantico centrorientral.- Operando
sobre los caladeros bajo jurisdiccién marroqui,
donde la flota congeladora espaiiola se dedica a
la captura de cefal6podos diversos, principal-
mente: pulpo, calamar vy jibia o choco. Estas
tres especies representan mas del 90% de las
capturas de esta flota en dicha zona.

— Regi6n del atlantico sudoccidental.- Operando
en éareas situadas por fuera de las 200 millas del
continente sudamericano, donde la flota espa-
fiola captura, principalmente, merluza, pota y
calamar.

Ademas de estas regiones de pesca, principales
para la flota congeladora espafiola, existen otras de
menor importancia, en las cuales, unidades espaiiolas
en numero reducido, desarrollan eventualmente su
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actividad pesquera. También existe una flota congela-
dora dedicada a la pesca del atan, asi como la flota
que dedica su actividad a la produccién de marisco
congelado.

Dejando aparte en el presente estudio, la produc-
cion de los atuneros y marisqueros congeladores, las
principales especies que se capturan por nuestra flota
congeladora, con gran diferencia sobre el resto, son:
la merluza, el calamar y la pota. En la aportacién de
especies congeladas al mercado espaiiol, las citadas
especies, suponen aproximadamente el 95% de la
pesca total que se comercializa en congelado.

Especies y especificaciones o tipos de mayor
importancia comercial.

Como hemos indicado en el punto anterior, las
principales especies capturadas por la flota espafiola y
comercializadas en forma congelada, con gran dife-
rencia del resto son la merluza, el calamar y la pota.
Ahora bien dentro de estas especies, el sector pro-
ductor realiza una serie de clasificaciones y prepara-
ciones, presentando el mismo producto (misma espe-
cie) en diferentes tamafios y especificaciones, cada
uno de ellos se presenta al mercado con diferente pre-
cio, por lo que a la hora de estudiar mecanismos ten-
dentes a la estabilizacién de precios es necesario con-
tar con dicha diversidad.

Productos derivados de la merfuza.

Los principales productos, segtin su formato
de presentacion, que se derivan de la merluza
congelada para su comercializacién, son los si-
guientes: ‘

a) Merluza sin visceras ni cabeza

Ndamero| « Gramaje
0 Merluza menor de 250 gramos.

Merluza entre 251-500 gramos.
Merluza entre 501-800 gramos.
Meriuza entre 801-1.500 gramos.
Merluza entre 1.501-2.400 gramos.

[ I O I

Merluza superior a 2.400 gramos.

b) Merluza con cabeza y visceras (merluza c/c).-
Merluza inferior a 2560 gramos.
¢) Derivados de merluza.

— Filetes con piel.
— Filetes sin piel

De todos estos productos, las cantidades
mas importantes en las capturas realizadas por




la flota nacional y sobre las que hay que consi-
derar y aplicar las medidas necesarias para su
regulacion en el mercado, bajo el punto de vista
del establecimiento de precios de garantia, son
las siguientes:

— Merluza con cabeza y visceras
— Merluza deln® 0

— Meriuzadeln® 1

— Merluza deln® 2

— Filete iiz2 merluza con piel

Productos derivados del calamar.

La comercializacién y clasificacién del cala-
mar congelado, se realiza segln los diferentes
tamafios del manto de los individuos captura-
dos. Esta clasificacion del producto establece
los siguientes tipos:

Calamar| Tamafio (cms.)

N° 0 {Mayor de 28
N° 1 |[Entre 23y 27
N° 2 |Entre 19y 22
N° 3 |Entre 15y 18
N° 4 |Entre 11y 14
N° 5 jEntre 7y 10

N° 6 {Menorde?

De todas estas especificaciones, la aporta-
cién al mercado de nuestra flota congeladora,
se compone principalmente de calamar del N° 4
y N° 5,

Productos derivados de la pota.

La pota se presenta en el mercado clasifica-
da segln la longitud del manto en los siguientes
tipos:

Namero| Tamafio {cms.)
1 Mayor de 18
2 Entre 14y 18
3 Menor de 14

La produccion de la flota nacional se com-
pone principalmente de pota del N° 1.

Control de la calidad de los productos pesqueros
congelados.

La calidad de los productos pesqueros congela-
dos, tanto de procedencia de la propia flota nacional,
como de procedencia de otras flotas extranjeras im-
portados a nuestros mercados, se ha de regir en todas
sus caracteristicas por la normativa legal existente en
nuestro pais. (Reglamentacion Técnico-Sanitaria de
los productos pesqueros y Normas de Calidad de los
Productos Congelados).
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Mecanismos de regulacién en la comercializa-
cién de la pesca congelada.

La organizacién del mercado nacional de los pro-
ductos pesqueros requiere el establecimiento de de-
terminadas medidas de comercializacién, que al me-
nos tiendan a controlar la calidad y el precio de dichos
productos.

Modificaciones necesarias en la normativa aran-
celaria espafiola.

La implantacién que se propone de un siste-
ma arancelario para los productos pesqueros,
semejante al existente en los paises dela C.E.E.,
con la existencia de mecanismos reguladores de
las importaciones, con impuestos o “‘preleve-
ments’’ y un sistema de ‘‘precios de-referencia”
y “precios de retirada”’, exige la necesidad de
una modificacién de la normativa existente al
respecto.

La propuesta que se recoge en el presente
capitulo, respecto a la implantacién de me-
canismos reguladores del mercado nacional y
de proteccién a la produccién de la flota nacio-
nal en relacién a las especies: merluza, calamar
y pota congelados, requiere, al menos, que se
establezcan las posiciones estadisticas tarifarias
para cada uno de los tipos comerciales mas im-
portantes de las especies mencionadas.

PRODUCTOS DE SALAZON. MECANISMOS RE-
GULADORES EN SU COMERCIALIZACION.

La pesca al salazén en Espafia se dedica principal-
mente (en un 90%), al procesamiento del bacalao; si
bien, y en un futuro préximo, no se descarta que se
incremente el procesamiento de otros productos pes-
queros al salazén.

Brevé analisis de las areas de pesca y produc-
cién de la flota de la provincia de Pontevedra al
salaz6én.

Como paso previo al estudio y canalizacién de los
mecanismos de ayuda y estabilizacion de los precios
de primera venta en los mercados, es necesario efec-
tuar un breve repaso a la produccién que realiza la
flota que se dedica al salazon, y llegar al conocimiento
de aquellas especies sobre las que gravita, de forma
destacada, dicha produccion.

Analizando los diferentes frentes pesqueros
donde actta la flota bacaladera, obtendremos cono-
cimientos concretos sobre las principales especies so-
bre las que dicha flota actta y produce.

Las principales &reas o zonas de pesca donde
actla la flota bacaladera espafiola, son las siguientes:

— Regién del Atlantico Noroeste: operando, prin-
cipalmente en los caladeros regulados por
N.A.F.0. y Canad4. Las capturas en esta zona
se orientan al bacalao.

— Regién del Atlantico Norte: operando, funda-
mentalmente, en el Archipiélago de las Spizber-
gen y Noruega. Sus capturas se orientan, al igual
que en lazona de N.A.F.O., al bacalao.

Especies y especificaciones o tipos de mayor im-
portancia comercial.

Como hemos indicado en el punto anterior, la
principal especie capturada por la flota bacaladera en
forma de salazon, con gran diferencia sobre el resto,
es el bacalao. Ahora bien, dentro de este recurso el
sector productor realiza una serie de clasificaciones,
presentando el mismo producto (misma especie) en
varios tamafios, introduciéndose en el mercado cada
uno de ellos con diferente precio; por lo que, a la hora
de estudiar mecanismos a la estabilizacién de precios,
se hace necesario contar con dicha diversidad.

Productos derivados del bacalao.

El bacalao capturado por la flota que nos
ocupa, y que se presenta descabezado, sin vis-
ceras, abierto y salado, se conoce con el hom-
bre de bacalao verde.

Los tamafios en que se comercializa el baca-
lao verde, son los siguientes:

Definicion Gramaje
Bacalao menudo. . . . .. Menor de 400 grs.
Bacalao barajilla. . . . .. Entre 400 y 750 grs.
Bacalao pequefio. . . . . Entre 750y 1.100 grs.
Bacalao mediano. . . .. Entre 1.100 y 2.100 grs.
Bacalao grande. . . ... Superior a 2.100 grs.

Sobre las clasificaciones que se han relacio-
nado anteriormente, hay que aplicar las
medidas necesarias para su regulacién en el
mercado, bajo el punto de vista del estableci-
miento de ‘‘precios de garantia”.

Mecanismos de regulacién en la comercializa-
cién de la pesca en salaz6n.

La organizacion del mercado nacional de los pro-
ductos pesqueros, requiere del establecimiento de de-
terminadas medidas de comercializacién, que, al
menos, tiendan a controlar la calidad y el precio de di-
chos productos.

Contro! de la calidad de los productos pesque-
ros con salazén.

La calidad de los productos pesqueros con
salazén, tanto de procedencia de la propia flota
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nacional como de otras flotas extranjeras, im-
portados a nuestros mercados, se ha de regir en
todas sus caracteristicas por la normativa legal
existente en nuestro pais. (Reglamentacién
Técnico-Sanitaria de los Productos Pesqueros).

Modificaciones necesarias en la normativa aran-
celaria espafiola.

La implantacién que se propone, de un sis-
tema arancelario para los productos pesqueros
semejante al existente en los paises miembros
de la C.E.E., con la existencia de mecanismos
reguladores de las importaciones, con impues-
tos o “‘prelevements’’ y un sistema de ‘‘precios
de referencia’’ y “precios de retirada’’, exige la
necesidad de una modificacién de la normativa
vigente al respecto.

La propuesta que se recoge en el presente
documento, respecto a la implantacién de me-
canismos reguladores del mercado nacional y
de proteccion a la produccién de la flota nacio-
nal en relacién al bacalao, requiere, al menos,
que se establezcan las posiciones estadisticas
tarifarias para cada uno de los tipos comerciales
maés importantes de la especie mencionada.

PESCA AL FRESCO. MECANISMOS REGULA-
DORES EN SU COMERCIALIZACION.,

Entre la gran variedad de recursos que la flota es-
pafiola captura y comercializa en forma de pesca fres-
ca, existen determinadas especies que alcanzan una
importancia superior al resto, debido, principalmente,
a las cantidades que representan sobre la captura y
aportacién global al mercado.

Sobre estas especies se suelen producir, procesos
de inestabilidad en su comercializacién, por lo'que se
hace necesario prever mecanismos tendentes a la ma-
yor regularizacion y estabilizacién del precio en su es-
cal6n de primera venta. La Organizacion de Producto-
res de Pesca Fresca, seria el organismo apropiado
para abordar tales mecanismos reguladores del mer-
cado, asi como para la defensa del nivel del produc-
tor.

Como primer paso, es imprescindible sefialar las
principales zonas de produccién pesquera donde
actda nuestra flota, asi como conocer las especies
que cobran una mayor importancia comercial.

Breve anélisis de las areas de pesca y produc-
cién de la flota de fresco espafiola, que desem-
barca sus capturas en el puerto pesquero de
Vigo.

Analizando los diferentes frentes pesqueros donde
actta la flota dedicada a la pesca en fresco, que de-
sembarca sus capturas en el puerto de Vigo, obten-




dremos unos conocimientos muy ilustrativos y repre-
sentativos de las principales especies comercializadas
en fresco en el mercado espaniol.

Las principales areas o zonas de pesca donde ac-
ta la citada flota, son las siguientes:

Caladeros de la Comunidad Econémica Europea
(“Grand Sole’’).

En esta zona se realizan las mayores captu-
ras de pesca fresca que se desembarcan en el
puerto de Vigo. Las especies bdsicas, a las que
esta flota dirige su actividad, son: el gallo, rape,
merluza y pescadilla, mouvento, eglefino, pul-
po, solla, raya, etc.

Caladeros situados frente a las costas de Por-
tugal.

Estos han sido los caladeros habituales de
los buques arrastreros, palangreros y trasmalle-
ros. Sin embargo, desde el 31 de diciembre de
1982, el acuerdo pesquero con Portugal se en-
cuentra suspendido y, en consecuencia, parali-
zada toda actividad por parte de nuestra flota.
Hasta la referida fecha, las principales capturas
realizadas por nuestras embarcaciones han es-
tado compuestas de: pulpo, merluza y pescadi-
lla, faneca, cigala, jurel, berete o rubio, gallo,
rape, etc.

Caladeros de la regién Canario-Africana y Saha-
ra.

En esta 4rea de pesca, aunque habitualmen-
te no es frecuentada por una cantidad relevante
de buques con puerto base en la provincia de
Pontevedra, siempre ha existido presencia de
flota en la misma; y, eventualmente, esta pre-
sencia cobra importancia y las capturas se in-
crementan. En estos caladeros, principalmente,
se capturan especies, tales como: lenguado,
acedia, congrio, merluza, pulpo, cherna, mero,
etc. '

Caladeros del litoral de Galicia.

Estos caladeros son bésicos para determina-
dos tipos de buques y modalidades de pesca,
que, por sus caracteristicas, dependen en gran
medida, o por completo, de los mismos. Tanto
las modalidades de pesca como las capturas
que se realizan en estas areas, son diversas; sin
embargo, por su abundancia y significacién,
destacan: el jurel, caballa, merluza y pescadilla,
bacaladilla, mouvento, gallo, cigala, faneca, ru-
bio, etc.
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Caladeros de alta mar, con especies migratorias.

Son las zonas de pesca con situacién geo-
gréfica cambiante, debido a la presencia de es-
pecies de caracter ocednico y migratorio, como
son: el pez espada, marrajo, bonito y palometa
negra, cuyas capturas se realizan a la modalidad
de “palangre”.

Dejando aparte en el presente estudio la produc-
ci6én de los sardineros, betas, cerqueros y otras artes
menores, las principales especies capturadas por
nuestra flota dedicada al fresco, con-gran-diféerencia
sobre el resto, son: el gallo, rape, pescadilla, palome-
ta negra, jurel, mouvento, bonito y pulpo.

Mecanismos de regulacion en la comercializa-
cion de la pesca fresca.

La organizacién del mercado nacional de los pro-
ductos pesqueros, requiere del establecimiento de de-
terminadas medidas de comercializacion, las cuales,
al menos, tiendan a controlar la calidad y el precio de
los mismos.

Control de la calidad de los productos pesque-
ros.

La calidad de los productos pesqueros, tan-
to proecedentes de la propia flota nacional
como de otras extranjeras importados a nues-
tros mercados, se ha de regir en todas sus ca-
racteristicas por la normativa legal existente en
nuestro pais. (Reglamentacién Técnico-Sanita-
ria de los Productos Pesqueros y Normas de Ca-
lidad de los diversos productos).

Modificaciones necesarias en la normativa aran-
celaria espafiola.

La implantacién que se propone de un siste-
ma arancelario para los productos pesqueros,
semejante al existente en los paises miembros
de la C.E.E., con la existencia de mecanismos
reguladores de las importaciones, con impues-
tos o "‘prelevements’’ y un sistema de ‘‘precios
de referencia’’ y “’precios de retirada’’, exige la
necesidad de una modificacién de la normativa
vigente al respecto.

La propuesta que se recoge en el presente
documento, respecto a la implantacién de me-
canismos reguladores del mercado y de protec-
¢ion a la produccion de la flota nacional en rela-
cién con las especies que se proponen en este
estudio, requiere, al menos, que se establezcan
las posiciones estadisticas tarifarias para cada
uno de los tipos comerciales mas importantes
de las especies mencionadas.

Pudiera, en principio, sorprender el hecho de ela-
borar un documento en torno al posible impacto de ia
adhesién de Espafia a la Comunidad Econémica Euro-
pea, ligando el tema pesquero con los puertos. Pero
—como veremos mas adelante— ello est4 plenamen-
te justificado.

La estructura y funcionamiento de los puertos tie-
nen una importancia bésica, ya que inciden en la com-
posicién de costos de las unidades pesqueras en for-
ma significativa.

Asimismo, la creacién de las Organizaciones de
Productores —que regularadn las actividades comer-
ciales de la pesca, estableciendo normas de comercia-
lizacién y controlando la retirada de productos de las
lonjas— ha de llevar implicito un cierto control de las
mismas sobre toda la actividad pesquera.

Es este el punto de vista desde el que pretende-
mos analizar esta problematica.

EL CONTROL DE LOS PUERTOS POR LAS OR-
GANIZACIONES DE PRODUCTORES.

La creacién de las Organizaciones de Productores
serd un hecho ineludible desde el momento de ingreso
en la C.E.E. Es obvio que la mecénica de la politica de
mercados de los productos de ia pesca comunitaria
requiere una intervencién de la venta por parte de las
referidas Organizaciones. Estas, a su vez, deberan te-
ner un cierto grado de autofinanciacién, aparte de la
ayuda estatal o comunitaria, y no podran funcionar
debidamente en puertos con escasa oferta de pesca-
do.

Con toda seguridad, el ingreso espafiol en la
C.E.E. y la puesta en vigor de estas Organizaciones va
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Capitulo XIii

LOS PUERTOS PESQUEROS Y
LA INTEGRACION ESPANOLA
ENLAC.E.E.

a requerir una concentracién de la oferta en un nu-
mero menor de puertos, en comparacién con el que
se viene utilizando hasta el presente momento. Asi
pues, algunos puertos estan llamados a ser grandes
centros de distribucién de pescado a nivel nacional,
con unas Organizaciones de Productores fuertes, y
otros se limitardn a abastecer una oferta méas o menos
local. Habré pues que prever que este mecanismo de
concentracién de la oferta se va a producir y, por
tanto, habré que preparar a los puertos, tanto desde
el punto de vista tecnoldégico como legislativo, para
que puedan adaptarse al nuevo funcionamiento de las
Organizaciones de Productores.

También esta claro que ciertos puertos estan lla-
mados a servir como puntos de referencia de la
C.E.E., con el fin de poder establecer los “‘precios de
referencia”’ y los “precios-guia’” anualmente. Tan
s6lo los puertos que tengan un determinado volumen
de trabajo podréan jugar ese papel.

Es evidente que las Organizaciones de Producto-
res deben controlar, de alguna manera, la mecénica
de la actividad pesquera, ya que representan un orga-
nismo hibrido entre una Asociacién y una Sociedad
Mercantil, y deben supervisar el cumplimiento de las
normas de calidad, con objeto de aplicar debidamente
los mecanismos de retirada y referencia, asi como es-
tablecer aquellas normas de comercializacion que se
consideren mas oportunas.

Por todo ello, convendrd repasar la legislacion
actual sobre puertos y su ligazén con las entidades re-
presentativas o corporativas, los tipos de concesiones
que existen y lo que representan para las unidades
pesqueras. Algunas de ellas pueden suponer un aba-
ratamiento de los costos, pero estamos seguros de
que otras s6lo servirian como entes impositivos artifi-
ciales, por lo que tendrén que ser revisadas.




INCIDENCIA DE LOS PUERTOS EN LA ESTRUC-
TURA DE COSTOS.

Se habla con frecuencia de que nuestro ingreso en
la C.E.E. va a suponer una oportunidad dorada para la
pesca espafiola en base a que superamos a los paises
comunitarios en esta actividad.

Esta afirmacién no se ajusta a la realidad, ya que
existen ciertos paises con flotas remozadas que pue-
den ser competidores —y de hecho ya lo estan sien-
do— dentro de nuestro propio mercado. Estas flotas,
en muchos casos funcionan con una estructura de
costos inferior a la de nuestras embarcaciones de fres-
co, siendo la renovacién de estas Ultimas uno de los
objetivos primordiales que no deben perderse de vista
dentro del contexto del ingreso espafiol en la C.E.E.

No obstante, el tema que tratamos de desarroliar
aqui no es el de la renovacién de la flota, sino la inci-
dencia de los puertos en los costos de explotacién de
un bugue. Una embarcacion se defiende de muchas
maneras, pero, desde luego, la mas segura es la de
gue pueda efectuar mareas rapidas, llenando lo antes
posible las bodegas. El costo de la descarga consti-
tuye una parte importante en la explotacién del bu-
que, de ahi que cuanto mas anticuado sea este proce-
so de descarga, mas gastos ocasionara.

Es obvio que las descargas en los puertos es-
pafioles se encuentran encarecidas artificialmente por
la pervivencia de estructuras como la Organizacion de
Trabajos Portuarios, que impiden totalmente esta mo-
dernizacién. Se da la paradoja de que existen muchas
especies de fresco que no se traen a puerto porque
sus descargas supondrian unos costos mucho mayo-
res que los precios gue se pudieran obtener en prime-
ra venta. Uno de los objetivos del presente estudio es
el de analizar este tipo de incidencia.

LOS PUERTOS ESPANOLES COMO COMPETI-
DORES DE LOS COMUNITARIOS.

No debemos olvidar que, una vez en la Comuni-
dad Econ6mica Europea, nuestros barcos estaran,
practicamente, en situacién de igualdad con los co-
munitarios.

Los puertos, en consecuencia, entraran en com-
petencia unos con otros, operandose en Espafia una
cierta desventaja, toda vez que los puertos franceses
e ingleses se encuentran mucho més cerca de los ca-
laderos de pesca que los nuestros y, en gran parte de
ellos, existe una mayor tecnificacién en las descargas.

Por todo ello, se hace doblemente necesaria la
modernizacién de las terminales de descarga en los
puertos espafioles, no sélo para aumentar la produc-
tividad y mejorar el rendimiento econémico de nues-
tras unidades, sino para evitar también que estas se
vean tentadas de utilizar otros puertos distintos al de
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origen y, asimismo, con el fin de poder atraer,
incluso, a buques de otras nacionalidades, afianzando
los puertos espafioles como centros de distribucién
de pescado. )

La renovacién tecnol6gica en el campo portuario
se convierte pues en una necesidad imperiosa cuando
se contempla desde el prisma de la Comunidad Eco-
némica Europea, Por ello, con mayor motivo, habra
que revisar la mecénica operativa de descargas en los
puertos.

EL CARACTER PRIVADO DE LAS ORGANIZA-
CIONES DE PRODUCTORES.

En los Reglamentos de la Comunidad Econ6mica
Europea nim. 2142/70, de 20 de octubre de 1970
(Diario Oficial de las Comunidades Europeas de 27 de
octubre de 1980), y nim. 100/76, de 19 de enero de
1976 (Diario Oficial de 28 de enero de 1976), precisa-
mente en el mismo Titulo, el ll, y con el mismo nime-
ro de Articulo, el 5°, encontramos una idéntica y coin-
cidente definicién de "’Organizacién de Productores’’,
de la que se desprende claramente el caracter privado
qgue han de tener y tienen en los paises comunitarios
este tipo de entidades.

Es indudable esta conclusién, cuando se lee:

"Constituida por iniciativa de productores, con

el fin de asegurar el ejercicio racional de la pes-
ca y mejora de las condiciones de venta de su
produccion”.

Luego la iniciativa y voluntad para llevar a cabo el
acto fundacional parte y se impulsa por los propios in-
teresados —los productores— y no de la actividad ad-
ministrativa o legislativa, a quienes competeria tinica-
mente dotar del marco juridico, si no lo hubiera, en el
que deban encajarse y las normas genéricas —con in-
dependencia de su autoregulacién estatutaria— que
han de servirle de pauta de comportamiento.

Asimismo, es patente que la finalidad para la que
se constituye es una finalidad privada, de satisfaccion
y mejora de su propia actividad, y, solamente de ma-
nera indirecta ejerce una actividad, no publica, sino
positiva para la Sociedad, al mejorar y ordenar sus
propios rendimientos, canalizar la competencia y
autocontrolar la calidad.

Precisamente por esa vertiente favorecedora se
contemplan en los citados Reglamentos, y funcionan
asi en los Estados Comunitarios, determinadas ayu-
das y subvenciones con las que, en una actividad de
fomento, las Administraciones Estatales cuidan, favo-
recen e incentivan la creacién y permanencia de estas
entidades.

Esta definicion y cardcter se mantienen en el Re-
glamento Comunitario 3796/81, de 29 de diciembre
de 1981 (D.0. 31/12/81), también en su articulo 5°, y
se refuerzan contemplando los articulos 5° y 6° del

Reglamento Comunitario nim. 2062/80, de 31 de
julio de 1980 (D.O. 1/8/80), en donde se regula el
procedimiento para la obtencién del reconocimiento
de las Organizaciones de Productores, a fin de gozar
de los beneficios de fomento que disfrutan. Entre esta
documentacién se encuentra el acta constitutiva y los
estatutos, lo cual refleja su creacién por canales de
formacion de voluntad colectiva privada y no por una
decision administrativa.

LA LIBERALIZACION O PRIVATIZACION DE LA
COMERCIALIZACION DEL PESCADO ES UNA
CONDICION IMPRESCINDIBLE Y PREVIA. LAS
COFRADIAS DE PESCADORES.

Las Organizaciones de Productores se configuran
como un elemento bésico para la ordenacién de los
mercados, y es éste, precisamente, su arma de tra-
bajo y su propia razén de existir, sin la cual se encon-
trarian inermes e invélidas. Al tener que ser las Orga-
nizaciones de Productores entidades de naturaleza ju-
ridica privada, para poder llegar a una homologacion
con el resto de los Estados Comunitarios, estamos ya
enfrentandonos con una situacién de hecho, méas o
menos antigua, en la que el inicio de la fase comercia-
lizadora —la primera venta— se encuentra en manos
de corporaciones de derecho ptblico, merced a la
permanencia en el disfrute, casi exclusivo, de la ex-
plotacion de las lonjas pesqueras.

Se podria tratar de mantener la argumentacion de
que, dado que estas corporaciones de derecho publi-
co —concretamente las Cofradias de Pescadores—
aglutinan a buen niimero de armadores y detentan en
muchos puertos la explotacién de las lonjas de pesca-
do, serfan las llamadas a ejercer la actividad y funcion
de las Organizaciones de Productores. Pero, como
veremos méas adelante, hay razones de peso que
hacen descartar totalmente tal posibilidad.

La primera traba importante la constituye el hecho
de que las Cofradias de Pescadores son Corporacio-
nes de Derecho Publico, nacidas en su dia en el seno
de la extinguida Organizacién Sindical y hoy inmersas
en la estructura orgénica de la Secretaria General de
Pesca Maritima, Direccién General de Ordenacion
Pesquera y Subdireccion General de Ordenacion Ma-
ritimo-Pesquera y Cofradias de Pescadores. En de-
terminadas Comunidades Auténomas también les
han sido transferidas, entrando en su entramado ad-
ministrativo. Tienen, por tanto, una relacién orgénica
con la Administracion, bien sea la central del Estado o
la correspondiente Autonémica. Su personal procede
de la Administracién Institucional de Servicios Socio-
Profesionales (AISS), transferidos después con las
propias Cofradias y que dependen, funcional y orga-
nicamente, del Ministerio de Agricultura, Pesca y Ali-
mentacién o del 6rgano autonémico correspondiente.
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Las propias funciones asignadas a las Cofradias
por su Decreto Ordenador nim. 670/78, de 11 de
marzo de 1978, se circunscriben al desarrollo de fines
de interés general, de caracter pablico, como:

“’a) Organos de consulta de la Administracion en la
preparacién, aplicacién y elaboracién de nor-
mas que afecten a temas de interés general pes-
quero; y,

b) Organos de colaboracién con la Administracién
sobre acciones o reformas para el desarrollo y
mejora de la industria extractiva de la pesca y su
comercializacién, contempladas en funcion del
interés comun del sector. En particular, cola-
boran con el Instituto Social de la Marina, bajo
las directrices de este, dentro de la normativa
reguladora de dicho Instituto”’.

El acto fundacional de estas Cofradias no depende
solamente de la voluntad de sus miembros, sino tam-
bién de un acto administrativo, denominado de “‘rati-
ficacion’’ en el Decreto antes mencionado {Articulo
4°, 3) y el Articulo 10° de la Orden Ministerial de desa-
rrollo de aquel. Observese que este acto no es de con-
trol de legalidad o de adecuacién a la legalidad vigen-
te, como ocurre con cualquier entidad juridica privada
sometida a inscripcién registral, sino de “ratificacién”
en el sentido de ‘“aprobar o confirmar actos, palabras
o escritos, dandolos por valederos o ciertos’” (segin
definicién del Diccionario de la Academia de la Len-
gua).

Se podria afirmar sin paliativos que las Cofradias de
Pescadores son el Gnico y Gltimo reducto del Sindica-
lismo Vertical que permanece vigente. Efectivamente,
nacidas ya en los primeros tiempos del sistema sin-
dical del anterior régimen politico, se encuadraban
dentro del Sindicato Nacional de la Pesca vy, en la es-
fera provincial, en los correspondientes sindicatos
provinciales y en la Delegacion de Sindicatos y, pos-
teriormente, de la Organizacién Sindical. Permanecio
asi hasta el final. Su definicién la encontramos en el
Articulo 116° del Decreto 599/1973, de 29 de marzo,
(B.O.E. 3/4/73), hoy derogado:

“Las Cofradias de Pescadores estaradn cons-
tituidas, en el &mbito local y comarcal, a través
de sus correspondientes Organizaciones Pro-
fesionales, por las empresas y sus trabajadores,
las familias y los trabajadores auténomos cuya
actividad sea la pesca y se integraran, en el am-
bito provincial, en los correspondientes Sindi-
catos de Pesca”’.

A pesar de la Ley de 1 de abril de 1977, sobre
Derecho de Asociacién Sindical, y del Real Decreto-
Ley 31/77, de 2 de junio, que establece el marco de li-
bertad sindical de acuerdo con los Convenios 98 y 87
de la Organizacién Internacional del Trabajo y la prac-
tica en la mayoria de los Estados, dejando sin efecto
la sindicacion obligatoria y estableciendo el sindicalis-
mo horizontal; las Cofradias de Pescadores siguieron




existiendo y funcionando de la misma forma, salvo su
adcripcion al Sindicato Nacional de la Pesca que, al
desaparecer, se sustituy6é por la dependencia (hoy)
del MLA.P.A.

Para ello, se hizo una habil operacién de mutacién
legislativa, mas tedrica que practica, contenida en el
Decreto 670/78, de 11 de marzo, en la que pretenden
camuflar o solucionar el tema con la mera afirmacion
de que:

’Sus competencias no limitaran la libertad
sindical, ni los derechos que la Ley 19/1977, de
1 de abril, reconoce a las Organizaciones de em-
presarios y de trabajadores de la pesca’’. (Arti-
culo 1°),

y en el reconocimiento de su continuidad, como cla-
ramente se observa en sus disposiciones transitorias:

""Las Cofradias de Pescadores y las Federacio-
nes ya existentes, subsistiran al amparo del pre-
sente Real Decreto en el nimero y con la de-
marcacién territorial que tienen, sin perjuicio de
los acuerdos gue posteriormente adopten los
6rganos de gobierno de las mismas, los cuales
deberan constituirse en el plazo de 6 meses...
Hasta ese momento mantendran sus érganos
de gobierno... sin perjuicio de la Ley 19/1977,
de 1 de abril, y sus normas de desarrollo y sus
competencias quedaran limitadas a las sefiala-
das en este Real Decreto. Las Cofradias y sus
Federaciones quedaran legalmente subrogadas
en la titularidad de los bienes y derechos de las
actuales entidades de la misma denominacién y
ambito. El personal de las actuales Cofradias y
sus Federaciones continuara vinculado a las en-
tidades pesqueras que las sustituyen...”.

Léase que se mantuvieron las mismas que habia,
con su misma demarcacioén, su mismo personal y ha-
ciendo lo mismo que estaban haciendo, extralimitan-
dose en sus competencias, irrogandose una represen-
tatividad empresarial que nunca tuvieron ni tienen,
aunque, sorprendentemente, han sido tradicional-
mente llamadas por todas las Administraciones para
ser escuchadas como entidades representativas, a ve-
ces sustituyendo a las Asociaciones legalmente cons-
tituidas e, incluso, en algunas ocasiones para contra-
ponerlas o amortiguar justas reivindicaciones empre-
sariales. La misma inercia de funcionamiento, la exi-
gencia estatutaria de una mayoria absoluta, reforzada
para disolver la corporacién que engloba a empresa-
rios y trabajadores, la detentacién habitual de conce-
siones de lonjas —de las que, més adelante, habla-
remos— que les dejan pingles beneficios que, fre-
cuentemente, reparten indirectamente, cumpliendo
asi funciones que evidentemente no son de interés
general, sino que constituyen unas ataduras y cabos
demasiado fuertes de vencer.

Ciertamente, las Cofradias, independientemente
de su discutible legalidad y adecuacién al orden cons-

titucional vigente, no pueden asumir el papel de asocia-
ciones sindicales o empresariales, ni de sociedades o
empresas cooperativas, porque su actividad publica
esta limitada a funciones de interés general y dentro
de su marco de competencias administrativas.

LAS CONCESIONES DE LONJAS EN LOS PUER-
TOS.

En la actualidad, el Articulo 3° de la Circular de 28
de septiembre de 1955, de la Comisaria General de
Abastecimientos y Transportes (B.O.E. 2/10/55),
obliga a que la totalidad de la pesca fresca capturada
y descargada sea sometida a venta en régimen de su-
basta —con caracter general, por el procedimiento “‘a
la baja"” en las lonjas, factorias o lugares que hagan
sus veces—. No obstante, la propia Circular, en su
Articulo 4°, nos recuerda la facultad expresada en el
Articulo 1° de la Orden Ministerial de 8 de julio de
1949 (B.O.E. de 12/7/49), de:

“Desarrollar por si mismos (los armadores)
todas las fases del ciclo comercial, hasta la ven-
ta directa al publico de la pesca capturada en
sus embarcaciones, quedando exceptuados a
concurrir a la venta en lonja”’.

De tal forma, que, si bien en la actualidad la prac-
tica totalidad de la pesca fresca se vende en lonja, na-
da impide que se aborde una importante labor de co-
mercializacién directa que, evidentemente,
favoreceria los rendimientos de los propios armadores
y el abaratamiento del abastecimiento por la simplifi-
cacion del proceso comercializador. Paralelamente se
podria conseguir una mayor agilidad del abasteci-
miento y, seguramente, unas mayores garantias y
controles de calidad en la puesta de venta al publico
del producto. Esta es una labor ingente, que precisa
de una fuerte organizacién que la impulse y desarrolle
con estructura y funcionamiento empresarial. Es in-
cuestionable que las Organizaciones de Productores
puedan estar llamadas a desarrollar este importante
papel.

Los puertos son bienes de dominio publico, des-
tinados para el ejercicio de las actividades del trafico
maritimo, industrial y comercial. La venta en lonja del
pescado fresco desembarcado, es la regla general im-
puesta en este tipo de trafico maritimo. Luego, evi-
dentemente, las lonjas pesqueras son un servicio pd-
blico enclavado dentro de una zona de dominio pabli-
co. Por tanto, para gozar de estas instalaciones por-
tuarias (los edificios o locales que sirven para la ac-
tuacién de la lonja) y para la propia explotacion de
este servicio publico, es menester un acto administra-
tivo solemne de otorgamiento del uso de esa zona de
dominio puablico y de la gestién o explotacién del ser-
vicio. Se desconoce el acto administrativo habilitante
de estas situaciones {desde luego en lo que respecta
al Puerto de Vigo) vy, por tanto, también cuales son

sus condiciones, cual su terminacién o plazo de res-
cision, etc...

Lo Gnico que se conoce es la tarifa que la Cofradia
de Pescadores percibe por esa gestién de servicio pu-
blico. Se cifra en el 1% del valor alcanzado en primera
venta del pescado desembarcado, lo cual, ademés de
representar unas cifras altisimas —que no se justifican
ni por la gestién, ni por el costo que le representa—,
suponen un encarecimiento artificial del producto ya
en origen. Si la tarifa viene definida como el precio o
contraprestacion que el usuario ha de satisfacer por el
disfrute o utilizacion de un servicio pablico, ésta, por
fuerza, ha de guardar concordancia y proporcionali-
dad con la utilidad e importancia de dicho servicio, asi

como, en parte, con la parte alicuota correspondiente

para el mantenimiento del servicio. Pasarse de esos li-
mites nos enfrentaria ante una medida de abuso de
poder rayana con la expropiacion injusta. Es obvio que
inflar la tarifa sobre la légica cifra proporcionada al
servicio que se presta, so pretexto de financiar la vida
y funcionamiento de la prestataria en régimen de con-
cesion administrativa, cae fuera de toda ldgica y del
principio administrativo de velar por la economia del
servicio, que preside toda la actuacién contractual ad-
ministrativa en’los sistemas que la Ley de Contratos
del Estado establece. Los concursos, subastas o con-
cursos-subastas para concesién de un servicio publi-
co, se fallan a favor de quien, ateniéndose a las clau-
sulas de licitacién, se compromete a prestarlo en las
mejores condiciones econdmicas.

' La tarifa del 1% que disfrutan las Cofradias, reba-
sa con creces este limite de proporcionalidad al ser-
vicio dado y cualquier entidad que concursase en tér-
minos de igualdad de oportunidades, ofreceria unas
tarifas sustanciaimente méas reducidas. No es licito
que esta Corporacién de Derecho Publico, cuyos re-
cursos de mantenimiento han de ser (Articulo 5° del
Decreto 670/78):

1. Las cuotas o derramas que se acuerden.
2. Las ventas y productos de su patrimonio.

3. Las donaciones, legados, ayudas y subvencio-
nes que puedan serle atribuidos, y que sean
aceptados por sus 6rganos de gobierno.

4, Los procedentes de servicios convenidos”’.

basen toda su economia y financiacién en la tarifa de
unos servicios que seran, en definitiva, los que man-
tengan a dicha Corporacion, sustituyendo a los res-
tantes recursos que deberan ser los principales, fun-
damentalmente las cuotas o derramas.

Habiéndose otorgado la concesién de la Lonja del
Puerto de Vigo a la Cofradia de Pescadores en el aiio
1964, ésta continia su explotacién mediante la apli-
cacién del supuesto excepcional de la prérroga de la
concesion, utilizada ya cuatro veces. Lo normal es la
reversion de la explotacion al vencimiento del plazo
contractual, como establece el Articulo 78 de la Ley

de Contratos del Estado, y Articulo 231° de su Regla-
mento:

“Cuando finalice el plazo contractual; el ser-
vicio revertird a la Administracién, debiendo el
empresario entregar las obras e instalaciones a
que esté obligado con arreglo al contrato y en el
estado de conservacién y funcionamiento ade-
cuados”’.

Con ello y la debida publicidad, se garantiza la
igualdad de oportunidades y el posible mejoramiento
del propio servicio publico, tanto en las caracteristicas
de su prestacién como en las condiciones econémi-
cas para el usuario del mismo que, de alguna forma,
es el interés que persigue el sistema estricto de con-
tratacion administrativa, regulada en la Ley de Con-
tratos del Estado.

En las circunstancias actuales, es palmaria la con-
veniencia de la reversion de las Lonjas para adecuar
su funcionamiento a los nuevos tiempos que a la
pesca le toca vivir y al imprescindible cambio que en
las estructuras portuarias hay que imprimir, al objeto
de no quedar desenganchados, una vez maés, del tren
de la evolucién econémica de nuestro entorno euro-
peo. Por tanto, es improcedente la renovacion de las
concesiones hoy vigentes, hasta en tanto no se creen
las Organizaciones de Productores que serdn los mas
I6gicos detentadores de esta mision.

NECESARIA MODIFICACION DE LAS ESTRUC-
TURAS Y ORGANOS PORTUARIOS.

Las estructuras administrativas de los puertos, es-
tablecidas en la Ley 27/1968, de 20 de junio, su Regla-
mento al Titulo | {(Puertos en Régimen de Organismos
Auténomos), aprobado por Decreto 1.350/1970, de 9
de abril y en el Real Decreto 1.958/1978, de 26 de
junio, encorsetan demasiado las posibilidades expan-
sivas de algunos puertos pesqueros. De ahi que sea
predecible que las Organizaciones de Productores
terminasen pereciendo por asfixia, si se vieran forza-
das a actuar dentro de las estructuras portuarias en su
funcionamiento actual.

Los puertos del litoral espariol se dividen en tres
categorias:

a) Puertos de interés general, a los que se les con-
cedié el Régimen de Autonomia. (Huelva, Bar-
celona, Bilbao y Valencia).

b) Puertos de interés general, regidos por una Jun-
ta del Puerto (Organismo Auténomo).

c) Puertos de menor interés, administrados con-
juntamente por Comisién Administrativa de
Grupos de Puertos.

Estas tres categorias de puertos son regidas y ad-
ministradas por un Organismo Auténomo, que
engloba bajo su competencia toda el drea geogréfica




portuaria de su esfera de influencia, sean cuales sean
sus diferenciaciones en razén a sus especializaciones
de tréafico y actividad. Estan regidos por unos érganos
colegiados, de quienes dependen los 6rganos ejecu-
tivos —Ingenieros-Directores— que, a su vez,
atienden a las obligaciones que, funcional y adminis-
trativamente, les vinculan con las Autoridades de la
Administracién Central (o Autonomia en su caso) Peri-
férica y con el propio Ministerio de Obras Publicas y
Urbanismo.

Estos 6rganos colegiados estan formados por un
Presidente y un Vicepresidente, nombrados por la Ad-
ministracion, unos Vocales pertenecientes a los dis-
tintos 6rganos administrativos relacionados con el
puerto, como el Comandante de Marina, el Presiden-
te de la la Diputacion o Cabildo o el Alcalde, el Abo-
gado del Estado, Administrador de Aduanas, el Di-
rector del Puerto, unos Vocales representativos de los
sectores econémicos interesados en el Puerto, Cama-
ras Oficiales y Entidades Profesionales, y unos Voca-
les representativos del personal. Esta composicion
deja la representacién empresarial disminuida, en re-
lacién con los restantes sectores representados.,

Ei funcionamiento y régimen de actuacion de es-
tos organismos, adopta la dindmica administrativa de
su propia conformacién, alejada, por tanto, de la
mayor agilidad propia del dinamismo empresarial. Un
paso adelante lo constituye la modalidad de los puer-
tos en Régimen de Autonomia, acercandose al régi-
men empresarial regido por un Consejo de Adminis-
tracion, con mayores atribuciones, aungue bien es
cierto que en su composicion sigue manteniéndose
un fuerte ndcleo de representantes de la Administra-
cion.

En determinados grandes puertos se da una duali-
dad de actividades de tréfico maritimo que, por sus
caracteristicas, peculiaridades y actividades, estan
netamente diferenciadas. El trafico comercial de la
flota mercante nada tiene que ver con el tréfico indus-
trial de la flota pesquera. En la primera, nos encontra-
mos con una actividad del sector servicios que se
cumple con el mero transporte y descarga. Por el con-
trario, la flota pesquera tiene dos particularidades pro-
pias y definidas: una su radicacién y permanencia en
el puerto base que le da cobijo, y otra, el desarrollo en
¢l de todas las fases propias de su actividad industrial
extractiva vy los ciclos derivados de ella, como el trans-
porte, la comercializacion, la reparacién, los suminis-
tros, la descarga y cierto grado de clasificacién, mani-
pulacién, etc...

Estas dos realidades distintas exigen dos marcos
geograficos y dos 6rganos de gestion diferentes. Asi
contemplamos como esta situacién se ha hecho pa-
tente en los grandes puertos, en donde las dos activi-
dades han cobrado importancia, delimitando zonas
portuarias separadas. De la misma forma, los servi-
cios —por ser distintos— son también especificos

para cada uno de ellos. Evidentemente, la gestidén y
gobierno de estas dos entidades diferenciadas han de
estar individualizadas.

De alguna manera las Organizaciones de Produc-
tores tenderan a seleccionar y concentrar la actividad
pesquera en determinados puntos del litoral. Esta
concentracién obedecerd al mantenimiento de la im-
portancia alcanzada tradicionaimente por determina-
dos puertos pesqueros, asi como también por la enti-
dad que vayan alcanzando otros en el juego del peso
industrial y comercial pesquero dentro de la esfera del
mercado comunitario. Unos se mantendran o ascen-
derédn, y los ultimos hardn saber su importancia en re-
lacién a la calidad, cantidad y economia de los servi-
cios que ejerzan y dentro de una gestion eficaz y rapi-
da.

EL ABARATAMIENTO DE LAS DESCARGAS
POR LA MODERNIZACION Y MINORACION
DEL INTERVENCIONISMO PUBLICO.

Las descargas de la pesca, como consecuencia
del entorno estructural de las mismas, a través de la
monopolizacién en la contrataciéon de trabajo de los
estibadores portuarios por la Organizacién de Traba-
jos Portuarios, lejos de ser un mero y simple servicio
auxiliar de la actividad pesquera, debido a la inflacién
artificial de sus costes, se han convertido en un grave
factor adicional a la crisis en la que se encuentra in-
merso el sector.

La realidad actual de la pesca no permite absorber
los costos de tal servicio con su presente estructura.
Se hace preciso, por ello, el estudio y puesta en mar-
cha de sistemas racionales acordes que permitan lle-
varlos a cabo bajo nuevos aspectos de planificacion y
mecanizacioén.

Es necesaria la urgente instalacién de modernas
terminales de descarga pesquera mecanizadas y tec-
nificadas al méximo —estudios que ya han sido desa-
rrollados por empresas espafiolas y cuyos proyectos,
enormemente ambiciosos, el sector podria llevar a
cabo en el supuesto de contar con las concesiones de
las lonjas pesqueras y deméas muelles de descarga, y
disponiendo también de personal propio totalmente
desligado dela O.T.P.—.

Hoy, en nuestro puerto, los trabajos de descarga,
clasificacion, pesaje, limpieza de neveras, limpieza de
cajas, estiba de hielo, etc..., se desarrollan, inconce-
biblemente, igual que hace cincuenta afios, cuando,
en realidad, existen modernas méaquinas que son utili-
zadas en puertos europeos, consiguiendo con ello
ofrecer un mejor tratamiento al pescado, desarrollar el
trabajo con mucha mdés rapidez e higiene, rebajar
enormemente los costos, etc... Con ello queremos
decir que Espafia, en el momento de su integracién a
la C.E.E., tendréd que sufrir la competencia de los
puertos europeos en situacién de inferioridad, como

consecuencia de no haber sabido mecanizarse a tiem-
po para hacerlos competitivos.

LA PERVIVENCIA DE LA O.T.P., CON SUS AC-
TUALES FUNCIONES, ES NOCIVA PARA LA
PESCA.

En la realizacién del trabajo, priman las facultades
de organizacién del trabajo de la O.T.P.: jornadas y
horarios impuestos por ella; nimero de personas que
han de componer cada equipo de descarga (“ma-
nos’”’); ndmero de personas para cada puesto de tra-
bajo; y, ademés, detalles que conforman el poder de
organizacion y direccién del trabajo, propios de la ac-
tividad empresarial.

Durante la ejecucién del trabajo, se produce, con
frecuencia, desobediencia a las érdenes dictadas por
la empresa, a través de sus personas de confianza. En
cualquier relacién normal de trabajo esto se evita o
corrige mediante el poder disciplinario empresarial.
Pero aqui este poder no existe: se limita a las faltas
leves, que corresponden a una sancién maxima de
pérdida de tres turnos de trabajo.

Esto quiebra de tal manera la imprescindible facul-
tad de direccidn empresarial, que la desobediencia a
las 6rdenes de trabajo son normas de conducta y las
coacciones, las exigencias de sobreprimas en metali-
co o en pescado para acceder a descargar, los insul-
tos, amenazas e, incluso, violencias fisicas, suceden
con frecuencia ante la impotencia empresarial y la
pasividad de la O.T.P., en la que reside la facultad
sancionadora por faltas graves y muy graves.

Todo este panorama se produce en las relaciones
con unos trabajadores cuyas retribuciones sobrepa-
san las 10.500 pesetas por dia de trabajo, aparte de
los pagos diferidos, lo que representa un costo de
mano de obra, sumando la Seguridad Social y la tasa
de administracién, de mas de 18.000 pesetas por tra-
bajador v dia.

Finalizadas las descargas, hay que rendir una de-
claracion de salarios ala O.T.P., liguidandose los cos-
tos de Seguridad Social, segiin sus pautas y directri-
ces, puesto que ella lo administra y liquida; inexplica-
ble funcién de intermediario, con suplantacién, una
vez mas, del rol empresarial. También, en ese mo-
mento, hay que abonar una ““tasa de administracién”’
totalmente injustificada, porque la O.T.P. nada admi-
nistra, y menos a peticiéon o interés de las empresas,
sino todo lo contrario. También, en ese momento, se
liquidan unas cantidades llamadas “diferidos”’, que se
corresponden a las partes proporcionales de las pagas
extraordinarias, vacaciones y antigliedades, que de-
bieran abonarse a los propios trabajadores, como es
norma en los de caracter temporai, junto al salario del
dia, 0, en su momento, si fueran trabajadores fijos de
plantilla.

Pues bien, estos problemas apuntados tienen
como consecuencia que, en la estructura de costos
de explotacién de un buque pesquero de fresco, la
parte correspondiente a descargas, en algunos casos,
es la tercera en importancia econdmica, superior a los
correspondientes a redes y Utiles de pesca, reparacio-
nes, conservaciéon o a la amortizacién propia del
buque, etc...

Es evidente que ni el Real Decreto 2.302/80, de 24
de octubre, por el que se modificé la estructura admi-
nistrativa de las actividades laborales y empresariales
en los puertos de interés general, ni su Orden Ministe-
rial de Desarrollo, de 16 de junio de 1981, ni tampoco
las modificaciones que se efectuaron en la Ordenanza
de Estibadores Portuarios —por Orden Ministerial de
noviembre de 1980—, han servido para paliar el pro-
blema. Antes al contrario, sélo han creado el des-
concierto, al mantener la supervivencia de unas es-
tructuras que, a nuestro parecer, son desacordes con
los ordenamientos constitucional y legal vigentes,

De esta forma:

1) Los costos de las descargas se elevan cada vez
mas desproporcionalmente al incremento de los
otros costos.

2) La productividad, la disciplina y la paz social, se
resquebrajan crecientemente.

3) El pescado, producto alimenticio de primera ne-
cesidad, se encarece y pierde calidad por un
inadecuado tratamiento o por una excesiva de-
mora en el traslado al frigorifico.

4) Es prohibitivo, para los buques de alto tonelaje
supeditados a descargar con estibadores, la
captura de especies populares como la caballa,
el jurel, la solla, la raya, el cazén, la bacaladilla,
etc..., de bajo costo en el mercado y cuyo pre-
cio en primera venta no compensa el costo de
descarga.

5) No se pueden establecer sistemas de racionali-
zacién y mecanizacién de las descargas, a la al-
tura de los puertos extranjeros de igual impor-
tancia que, no solo abaratarian el producto,
sino que también harian menos duro el trabajo.

LA MECANIZACION DE LAS DESCARGAS

La mecanizacion de las descargas de pescado
constituye un ambicioso proyecto acariciado desde
hace ya varios afos, durante cuyo transcurso no se
ha cesado de estudiar, informarse y solicitar proyec-
tos. encaminados a dicho fin. En este empefio se ha
girado una visita a los puertos ingleses, donde existe
la descarga mecanizada e invitando, en algunos de
ellos, a los cualificados técnicos redactores de los
proyectos.

Los beneficios de una mecanizacion de este tipo




son incuestionables y redundan en una variada gama
de aspectos positivos; asi pues:

a) Se regularizaria el sistema de descarga de cada
buque; con lo cual, al poder preverse anticipa-
damente y con certeza su duracién, se podria
elaborar un calendario que, anotando los dias
de espera, podria influir en el abaratamiento de
costos portuarios para cada buque vy la dedica-
cién de estos durante los periodos de inactivi-
dad a las distintas operaciones de mantenimien-
to, reparaciones, abastecimientos, etc..., con
precision de fechas y subsiguiente minoracion
de costos en muchas ocasiones.

b) Esta regularizacién conllevaria, asimismo, una
mayor normalizacion del ritmo de las operacio-
nes subsiguientes de transporte y almacena-
miento frigorifico que, al repercutir en un mejor
trato del pescado descargado, beneficiaria al
destinatario del producto: el consumidor.

c¢) La disminucion considerable de la actividad nor-
mal de los operarios, traeria consigo un notable
aumento del bienestar en la prestacion del tra-
bajo, con un consiguiente decrecimiento en el
riesgo latente de accidentes y enfermedades
profesionales.

d) Esta racionalizacién y adaptacion a la técnica de
los tiempos que vivimos tiene, inevitablemente,
que operar un abaratamiento para la propia des-
carga a largo plazo, ya que, indudablemente,
los estudios, proyectos, construccion e instala-
cion de los elementos de mecanizacién tienen
un alta costo, cuya compensacion ha de conse-
guirse no sélo con los beneficios sefialados en
los tres apartados anteriores, sino también en
algo mas tangible para la empresa concesiona-
ria.

Pero, para que este proyecto pueda convertirse en
realidad, habra que conseguir alcanzar unos condicio-
nantes muy elementales, como que se pueda producir
una reduccién en las plantillas minimas de operarios,
como elemento abaratador de costos y como garan-
tia de que la disminucién de riesgos sea cierta al im-
pedir personal ocioso por falta de labor real y que, por
inatento a las operaciones, esté expuesto a negligen-
tes accidentes en la zona de operaciones.

Por otro lado, y dado que la costosa maquinaria
para las operaciones de descarga requiere un exquisi-
to cuidado y manejo, el personal que las atienda ha de
ser de entera confianza de la empresa y, por tanto, de
libre eleccién y ha de ser preparado concienzuda-
mente para alcanzar un grado 6ptimo de reeducacioén
profesional, cuya funcién asumiria la propia empresa,
puesto que también asume los riesgos y costos de los
posibles fallos.

Por Gltimo, ademds, es preciso que esta relaciéon
de confianza mutua empresa-operario, se articule y

descanse en una relacién contractual de trabajo direc-
ta y nitida, de tal forma que si la voluble y maleable
condicion humana frustra aquella confianza indivi-
dualmente otorgada en el momento de la contrata-
cién, pueda ser sustituida la persona para salvaguar-
dar aquellos beneficios que se trataban de conseguir.

Evidentemente que la mecanizacién de la descar-
ga exigiria, de alguna forma, si no una concesion de
muelles o instalacion portuaria, si, cuando menos, un
acotamiento suceptible de vigilancia eficaz para salva-
guardar la conservacién de los costosos elementos
mecdanicos.

Pero, evidentemente, en la pesca fresca hay dos
elementos beneficiosos de la mecanizacién que se
potencian: el abaratamiento de costos y la conserva-
cion del pescado.

Los costos actuales de las descargas de pescado
son tan elevados que constituyen uno de los elemen-
tos mas importantes en el costo total de la actividad.
Como apuntabamos en la introduccion, el costo/kilo
de pescado fresco descargado oscila entre las 10 y 30
pesetas, impidiendo, de hecho, la captura de especies
de bajo precio en el mercado. Esto conlleva, de
alguna manera, una selectividad de las especies y, en
consecuencia, un factible desajuste en las mismas.

Las condiciones actuales de la pesca en Espafia
obligan a encarar el futuro con un especial énfasis en
la competitividad, de cara al movimiento exportacion-
-importacién de pescado y, sobre todo, de cara a una
posible integracién en el Mercado Comun.

De otro lado, la funcién empresarial extractiva de
la pesca tiene asumido su justo rol en la sociedad, de
tal forma que no sélo entiende que ha de lograr un
rendimiento éptimo que garantice su propia continui-
dad, sino que esta continuidad es un valor inestimable
para el bienestar social, al mantener y crear puestos
de trabajo productivos. Por afiadidura, existe otro fin
social que es menester cuidar, como es el de extraer
un producto alimenticio, muy rico en proteinas, en las
mejores condiciones de mercado, para que pueda for-
mar parte, cada vez en mayor medida, de la cesta ali-
menticia de mayor ndmero de ciudadanos. Obvia-
mente, tales fines hay que buscarlos con un abarata-
miento del producto, que se puede lograr con la dis-
minucion de los costos superfluos a injustificados en
relacién a tales fines.

Es obvio que la mecanizacién de las descargas
puede conseguir esos beneficios, siempre que se sal-
ven aquellos condicionantes enunciados.

La concentracion y especializacién de los puertos
pesqueros, merced a la actividad de las Organizacio-
nes de Productores, hace que cada uno de éstos, a su
vez, pueda adoptar soluciones homogéneas y gene-
ralmente vélidas para la modernizacién y mecaniza-
cion de las descargas, con lo que, a su vez, se estaria
produciendo una mayor agilidad en estas operaciones

nes, un mavyor cuidado en la calidad y menor deterioro
del producto ofertado y un abaratamiento de los
costos, porque con los elementos mecénicos de la
descarga se haria posible el paso inmediato de la mer-
cancia de las expertas manos del marinero (cuya re-

tribucién depende, en gran medida, del valor en venta -

del pescado y de los beneficios brutos de la campafia
pesquera) a las clasificadoras, ya en los prolegémenos
de -la comercializacién. La actuacién de los estiba-
dores dé la Organizacion de Trabajos Portuarios seria
totalmente innecesaria, por-carencia de funcion, por
lo que el abaratamiento, ya sélo por este concepto,
seria sensiblemente notorio. Este abaratamiento per-
mitiria la captura de especies cuyo bajo costo no
soporta estos costos artificiales tan elevados.

PUERTOS PESQUEROS. ASPECTOS PRACTI-
COS QUE CONVENDRIA CUIDAR.

Conviene detenernos, en este momento, en unas

cuantas mejoras concretas y determinadas, cuya_

ampliacién es necesaric acometer como primera me-
dida, sobre todo en los puertos pesqueros llamados,
por su importante actividad, a ser base de operacio-
nes de una significativa flota pesquera nacional y, po-
siblemente, extranjera, si logramos que sus servicios
y la red de comercializacion posterior sea &gil, eficaz y
competitiva. Nos estamos refiriendo a puertos en los
gue, muy posiblemente, se asentarian Organizacio-
nes de Productores de importancia.

No pretendemos aqui hacer un listado exhaustivo
de necesidades, ni siquiera presentar un baremo de
importancia. Si queremos sefialar algunos ‘“‘puntos
negros’’ o carencias en los puertos:

Servicio de vigilancia y seguridad.

Los puertos son un bien de dominio publico, bajo
la competencia de un organismo publico. Estas zonas
costeras suelen estar limitadas o cerradas. Suelen
también los organismos que las administran contar
con un nimero, normalmente suficiente, de funcio-
narios y empleados. Entre las competencias y funcio-
nes asignadas a estos 6rganos, tanto en la legislacién
general portuaria como en los reglamentos particula-
res, estan los servicios de vigilancia y policia.

Es cabal pensar que en las tarifas portuarias se
esta abonando una parte alicuota de todos los servi-
cios que el puerto presta y para el mantenimiento de
las propias instalaciones y personal. Por tanto, es evi-
dente que se abona una prestacién o tarifa para gozar
de una seguridad en zona publica, normalmente aco-
tada y cerrada, y cuyos accesos son, por tanto, faciles
de vigilar. Se hace més patente esta conclusién si
tenemos en cuenta que las Juntas de muchos puertos
suelen tener acumuladas unas reservas elevadas, que

no se justifican si algln o algunos servicios estan de-
ficientemente prestados.

No obstante lo anterior, el nimero de delitos con-
tra la propiedad e, incluso, contra la seguridad de las
personas, se viene observando que aumenta en las
zonas portuarias.

Muelles y lineas de atraque.

Los puertos pesqueros, en razén de la actividad
que en ellos se desarrolia, tienen una mayor necesi-
dad de instalaciones porque en ellos no se realizan tan
s6lo operaciones de descarga, sino también pequefias
reparaciones, clasificaciones y manipulado de la pes-
ca, inicio de la comercializacion, transporte, almacén
de pertrechos y vituallas, carga de estas y de los apa-
rejos, etc...

Hay que dotar de elementos precisos para todo
ello en una cuantia que es dificil determinar, dada la
variedad de puertos y sus distintas carencias y necesi-
dades.

Instalaciones para servicios y almacenes y cha-
bolas para las empresas armadoras.

El desarrollo actual de la actividad pesquera, re-
quiere la dotacién de instalaciones de servicio muy
dispares, cuya cercania o inmediatez al 4rea en donde
se desencadena todo el trafico pesquero es vital, tan-
to para la mejora de la gestién empresarial como para
la reduccion de los costos que dicha explotacion in-
dustrial entrafia.

La atencién al profesional de la mar, cuyo tiempo
desembarcado hay que facilitar que dedique a su des-
canso y a su familia, impone también la cercania del
buque respecto de los servicios de la empresa.

Este tipo de instalaciones de servicios generales
son casi desconocidas y exiguas en nuestros puertos,
y los almacenes o “chabolas’, escasos, anticuados y
raquiticos, dado el gran volumen que adquieren los
aparejos y utensilios de los pesqueros.

Tarifas portuarias.

Las tarifas portuarias vigentes se inspiran en la Ley
de 27 de enero de 1966, sobre Régimen Financiero de
los Puertos, que fundamenta la necesidad de recau-
dacién de fondos para los organismos portuarios, para
cubrir los gastos de su explotacién, concesién, y de-
preciacion de las instalaciones, asf como en base tam-
bién a un rendimiento razonable de los mismos.

Pensamos, tal vez, que dicha Ley pueda resultar
anacrénica, por cuanto en la fecha de su promulga-
cién —afio 1966 — no se podia contemplar la realidad
pesquera actual, puesto que, incluso, practicamente
no existfa, por citar un ejemplo, la pesca congelada.




Entendemos, consiguientemente, que dicha Ley
ha soslayado contemplar la realidad de la pesca como
lo que es: una industria extractiva con procesamiento
a bordo de las embarcaciones y, por tanto, no se le
puede dar el mismo tratamiento que al simple trafico
mercante o de cabotaje. A titulo de ejemplo podemos
citar la tarifa G-1, en la que, curiosamente, se asimila
a la flota pesquera con la navegacién exterior e, inclu-
so, no se contemplan ciertas excepciones de trato
preferencial, como se dan a la flota de cabotaje.

Exigimos una estructuracion a fondo de las tarifas
aplicables a la pesca, que contemplen a la actividad
como una industria extractiva y no como un simple y
mero trafico portuario. Asi, pudiera ser interesante el
estudio, como inicialmente se preveia en la Ley, de
una tarifa especifica para la pesca que la exima de las
demas.

Queremos destacar también el elevado costo de
tarifas por servicios auxiliares que presta la Junta del
Puerto. Citaremos como ejemplo el suministro de
energia eléctrica, por el que se nos liquida un coste
del kilovatio muy superior a los facturados directa-
mente por la compaiiia eléctrica; igual sucede con los
suministros de aguas, alquileres de griias, maquinillas
y otro material auxiliar, cuyo elevado coste incide en
gran manera sobre las explotaciones pesqueras.

LA MEJORA DE LA COMERCIALIZACION DES-
DE SU ORIGEN: ECONOMIA PARA LAS EM-
PRESAS Y PARA EL CONSUMIDOR.

Actualmente, el consumo de pescado en Espafia
se esta considerando como un articulo de lujo cuan-
do, en realidad, no deberia ser asi. Al ama de casa se
le esta orientando hacia e! consumo de unas determi-
nadas especies, normalmente de elevado valor, pres-
cindiendo de otras, quizé tan ricas en proteinas, pero
cuyo margen comercial, por los canales actuales, im-
pide que sean ofrecidas al publico.

Seria muy interesante que la Administracion se
diera cuenta de ello y tratara de ayudar a que las pro-
pias empresas pesqueras crearan sus propios canales
de comercializacién a través de las Organizaciones de
Productores, potenciando la creacién de puestos de
venta reguladores en todas las plazas, procurando
que las especies a que antes nos referiamos, emi-
nentemente populares, lleguen al ama de casa en ma-
yor cantidad y calidad que las que hoy aparecen en
los mercados.

Con la comercializacién directa existe la posibili-
dad de acercar al consumidor los pescados que de-
mande, a precios mucho mas asequibles, evitando
con ello el encarecimiento ficticio, o lo que es igual,
que el precio del pescado se duplique o triplique des-
de que éste es vendido en primera venta, hasta que
llega al consumidor.

El inmediato paso es modernizar {adecentar y
asear) las Lonjas Pesqueras, puestas en manos 0 ex-
plotadas por el propio Puerto (en el esquema que se
va a trazar), o llevadas por las propias Organizaciones
de Productores, como un servicio més a sus miem-
bros, como una garantia para su propio funciona-
miento comercializador v fiscalizador y ‘’de retirada”.
En este dltimo planteamiento, se podria entender el
funcionamiento de las Lonjas como un servicio mas a
sus miembros, con un costo o tarifa de utilizacién
englobable ya en la propia cuota a satisfacer a la Or-
ganizacién de Productores por sus miembros y, por
tanto, dentro de sus presupuestos anuales de funcio-
namiento. {Esto es un abaratamiento sustancioso
también respecto al actual 1% sobre el valor de la
venta en Lonja, que se abona a los actuales concesio-
narios de las Lonjas).

Como quiera que la comercializacién directa de la
pesca del armador al consumidor esté4 actuaimente
permitida (si no lo estuviera, habria gue hacerlo), al
poder ejercer las Organizaciones de Productores la
funcién comercializadora de los productos de sus
miembros, se podria acometer una importante labor
de reduccion de canales o escalas de comercializa-
cién, mediante un sistema adecuado de transporte en
arrendamiento o propiedad y puestos de venta mayo-
ristas e, incluso, minoristas en lugares distintos y dis-
tantes de nuestra geografia, con lo que, de nuevo, la
calidad y rapidez en el abastecimiento aumentarian,
se produciria un abaratamiento del producto al consu-
midor y un posible mayor beneficio al industrial. Por
tanto, es necesario que las Lonjas Pesqueras las de-
tenten las Organizaciones de Productores, mante-
niendo la posibilidad de su venta directa como mayo-
rista y al publico, por parte de los propios armadores,
comercializando las Organizaciones de Productores.

RECAPITULACION

Es incuestionable que en Espafia se han de crear
las Organizaciones de Productores de la Pesca, tanto
sea de cara al ingreso en la Comunidad Econémica
Europea como si este ingreso no se produce, para al-
canzar un nivel de competitividad comercial del sector
similar al de otros paises, en un &rea que, desde el
punto de vista industrial, somos punteros.

Para esta tarea, hemos de huir de tentaciones in-
novadoras y precipitadas, cuyo fruto més probable
serfa la acumulacion de errores; sino, por el contrario,
adoptar la organizacion, naturaleza, estructura, etc...
de estas Organizaciones tal como, con éxito, vienen
funcionando en los paises comunitarios.

Al hilo de estas afirmaciones, es preciso elaborar
la norma juridica habilitante para la creacién de estas
entidades. Tal norma, entendemos que ha de abrir un
amplio cauce de libertad, para que la importante fun-
¢ién comunitaria que van a desempefiar las Organiza-
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ciones de Productores sea emprendida por todos
aquellos que, con suficiente potencia, representacion,
impetu y condiciones, estén dispuestos a desarrollarla
sin exclusividad, y sin exclusiones tampoco para los
individuos que pretenden asociarse a ellas. Sin confi-
gurarse como un monopolio. Sin revestiria de carac-
ter organico administrativo o publico, detentador de
un servicio piblico en exclusiva.

Por el contrario, la forma es la usada en los paises
comunitarios, inscribiendolas en la esfera de las per-
sonas juridicas de caracter privado. Para ello, lo méas
adecuado, nos parece que seria la posibilidad de una
libre constitucion de éstas “‘a novo”’, o bien incluso la
transformaciéon de determinadas personas juridicas ya
existentes, con experiencia, potencia y representa-
cién consolidadas en este nuevo tipo de entidades
(Organizaciones de Productores) o bienincluso la po-
sibilidad de que estas personas juridicas, ya en fun-
cionamiento en el sector pesquero (Cooperativas,
Asociaciones), asuman esta funcién y finalidad, con
las transformaciones estatutarias y demds que sean
precisas. También se podria ofrecer una Gltima alter-
nativa, tendente a que las Cofradias de Pescadores
pudieran concurrir a esta tarea, transformandose en
Organizaciones de Productores, perdiendo, logica-
mente, su condicion publica para entrar en el juego de
la lucha de la libre competencia.

Nos gueda, por tanto, inicamente apuntar, a mo-
do de recordatorio, los puntos concluyentes que se
desprenden de este capitulo:

a) Es urgente la creacion de las Organizaciones de
Productores de la Pesca, con la configuracion
privada que tienen en los paises de la Comuni-
dad Econdmica Europea. A tal fin, se hace pre-
cisa la norma habilitante para su creacién y re-
conocimiento. Lo maés légico es que dicho
papel lo asuman las Cooperativas o las Asocia-
ciones de Armadores, aunque podria admitirse
que, en aquellos puertos en donde éstas no
existiesen, lo hagan las Cofradias de Pescado-
res perdiendo su ‘status’’ publico y modifican-
do, consecuentemente, sus Estatutos.

b) Es vital que estas Organizaciones de Producto-
res detenten y rijan las Lonjas de venta de pes-
cado en el puerto, pudiendo asi cumplir su mi-
siébn comercializadora y favoreciendo la crea-
cién de canales directos y simplificados de todo
el proceso comercializador, abaratando los cos-
tos de la industria pesquera, de la escala comer-
cializadora y del producto respecto al
consumidor. Paralelamente, se aseguraria una
mayor calidad de este producto alimenticio.

En intima conexién con ello, es imprescindi-
ble la revisién de las concesiones de las Lonjas
actualmente vigentes y ia no renovacién de és-
tas, hasta que entren en accién las Organiza-
ciones de Productores y se operen las necesa-
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rias transformaciones consecuentes en las es-
tructuras de los puertos.

¢} Es importante una transformacion de los 6rga-

nos de gestién y administracion de los puertos,
separando los pesqueros y dotandoles de un
régimen de autonomia rapido v eficaz, que sea
capaz de atender la diferenciada y compleja
gama de servicios que la industria pesquera
necesita, a un costo razonable.

La propia habitualidad y continuidad de la
actividad portuaria que requieren los bugques
pesqueros, aglutinados y servidos por sus Orga-

nizaciones de Productores, Cooperativas y Aso- '

ciaciones, hace que sus necesidades sean per-
manentes y gue las soluciones a éstas sean sufi-
cientes en el marco de su propia actuacion pri-
vada. Ademads, las propias transformaciones
tecnol6gicas de los bugues y de mecanizacion
en las descargas y suministros, indica claramen-
te que la variopinta, esporadica y poco especia-
lizada actividad del trafico mercante, puede
aconsejar el mantenimiento de estructuras y
servicios como los actuales, mientras que en la
pesquera haya que operar con criterios bien dis-
tintos.

Estos 6rganos han de ser capaces de mejo-
rar y ampliar las instalaciones y servicios por-
tuarios, logrando que nuestros puertos sean
competitivos en el mercado europeo, atrayendo
un importante ndmero de pesqueros para que
aqui sienten sus bases y se integren en nuestras
Organizaciones de Productores.

d) Es incuestionable y sabido que la estructura y

régimen de las descargas portuarias ha de trans-
formarse, devolviendo sus justas competencias
y atribuciones a las empresas, eliminando con-
dicionantes de hombres y costos inflados y des-
proporcionados a la necesidad y servicio, y con
la suficiente flexibilidad para abordar una mo-
dernizacién y mecanizacion, que redundaré en
la mejora de la calidad del producto, en la re-
duccion de costos, en el equilibrio de capturas
de una gama méas amplia de especies, al poder
capturar también las de bajo precio para el con-
sumidor.

Consecuencia de ello parece incuestionable
gue, en las descargas de buques pesqueros, no
tenga que intervenir la Organizacién de Traba-
jos Portuarios ni los estibadores de ella depen-
dientes, porque las empresas pesqueras por si
mismas, a través de sus Organizaciones, son
autosuficientes para abordar estas tareas con
su propio personal, a diferencia del trafico mer-
cante que tiene un carécter esporédico, no fijo
en un puerto determinado, mientras que en el
pesquero las empresas permanecen en el
mismo durante afios.




e) Por Gltimo, dejar constancia de que las tarifas
portuarias estan establecidas con un criterio de
generalidad que perjudica a la industria pesque-
ra, por lo que se debe proceder a una adecus-
cién de las tarifas portuarias a este tipo de in-
dustria, considerando su interés nacional, la
procedencia de no encarecer indtimente la ex-
plotacién en origen y la necesidad de ofrecer
unos puertos atractivos en el concierto del mer-
cado europeo.
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Las tarifas portuarias para el trafico pesque-
ro —en el contexto o hip6tesis que sostenemos
como ideal en este trabajo— habrian de ser unifi-
cadas y distintas a las vigentes, englobando en
una sola todos los servicios que necesariamente
el bugue pesquero utiliza en el puerto, redu-
ciendo las tarifas de servicios especiales para
los que tienen uso esporadico y tendiendo a la
proporcionalidad de la prestacién con su costo
y al mantenimiento y mejora de las instalaciones
para su propio servicio.

La pesca es una actividad industrial como otra
cualquiera, por tanto, sus métodos de produccion y
bienes de equipo deben renovarse periddicamente.
Las unidades pesqueras han de estar siempre en con-
diciones de producir de la manera més barata y efi-
ciente posible, presentando, ademas, un producto de
calidad en el mercado.

Bajo el punto de vista global del sector pesquero,
la estructura de edad de los bienes de produccién uti-
lizados en el mismo, los barcos, debe presentar una
composicién I6gica que se aproxime a la de las pobla-
ciones naturales, con una mayoria de elementos nue-
vos, y donde debe de existir un limite méaximo de edad
para los sistemas en uso. Esto no sucede asi en la pes-
ca espafiola, como se apreciard més adelante.

Por otro lado, la innovacion tecnol6gica no sélo
debe orientarse hacia la industria de la construccion
naval, sino que, ademds, tiene un importante efecto
en una gran parte de la industria auxiliar: no solo se
trata de construir buenos barcos, sino que ademés
éstos deben de estar dotados de los mas modernos
aparatos de deteccion, para que la pesca se realice en
las mejores condiciones y también para que el proce-
samiento del pescado a bordo se efectie de la manera
més adecuada, de acuerdo con unos baremos de
calidad que deben de acercarse a unos 6ptimos sefia-
lados a priori.

En Espafia se tiene un conocimiento exhaustivo de
como utilizar todos estos artes y aparatos en conjunto
para sacar el maximo provecho de las unidades pes-
queras, pero desgraciadamente la tecnologia propia
es escasa. Esta realidad es la que se expondrd y ana-
lizara en el presente capitulo.
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Capitulo Xill

LA INNOVACION TECNOLOGICA DE
LA ACTIVIDAD PESQUERA,

ANTE LA ADHESION DE ESPANA

A LA COMUNIDAD

ECONOMICA EUROPEA

EL MARCO DE LA INNOVACION: LA COMUNI-
DAD ECONOMICA EUROPEA.

La innovacién tecnolégica en la pesca hay que en-
marcarla dentro del proceso general de entrada de
Espafia en la Comunidad Econ6émica Europea, ya que
la adhesién va a realizarse de inmediato y las conse-
cuencias de la renovacién han de evaluarse desde esa
perspectiva.

Sin embargo, esto no quiere decir que haya que
adaptarse a los moldes de renovacion y estructura-
ci6n de la flota ya existentes en la C.E.E. De manera
alguna pueden estos esquemas comunitarios condi-
cionar nuestro propio desarrollo, ni impedir nuestras
propias aspiraciones a un desarrollo particular de
nuestra pesca y de la tecnologia que ello conlleva.

Simplemente, no hay que perder de vista que es 10
que existe, en cuanto a restructuracion pesquera, en
la Comunidad Econémica Europea, pero aspirando a
un desarrollo propio. Es preciso elaborar unos objeti-
vos de renovacion tecnolégica planificando lo que se
considere mas interesante para nuestra industria pes-
quera, sin tener en cuenta nuestra adhesion a la
C.E.E. S6lo una vez elaborado este desarrollo habria
que, a la vista de las conclusiones a que se hubiese
llegado, considerar si nuestros deseos entran 0 no
dentro de la politica comunitaria y, en caso negativo,
examinar el porqué. No puede olvidarse que la C.E.E.
posee unos intereses muy distintos a los de Espafia en
cuanto a la pesca vy, por tanto, su politica pesquera y
la politica en torno a elia estan elaboradas para una
determinada industria que puede no ser coincidente
con la nuestra propia, aunque tampoco tiene que ser
opuesta.




La C.E.E. supone un estimulo para la industria
pesquera espafiola, ya que se trata de un mercado
méas amplio en donde se demandan especies que no
son consumidas en Espafia, y en las que, en definiti-
va, es deficitario en pesca. El ingreso espafiol puede
aportar en este aspecto mucho a la C.E.E., en el
sentido de hacerla méas autosuficiente en materia de
pesca. Para esto, hay que saber, desde luego, qué es
lo que se quiere, y ésto s6lo se valora definiendo los
intereses propios en primer lugar y, posteriormente,
intentar su acoplamiento a los intereses generales.

Un pais que merece nuestra atencion es Noruega.
El desarrollo noruego es evidente: esté adaptando sus
unidades a una capacidad de pesca que ellos mismos
se han impuesto como pais pesquero; pero es que,
ademés, la industria auxiliar noruega ha conocido un
desarrollo impresionante con una politica orientada a
la exportacion de tecnologia hacia otros paises. El be-
neficio es doble: por una parte, exporta gran cantidad
de esta tecnologia y por otra, la utiliza en sus barcos,
que siempre estan, o pueden estar, a la Gltima moda
tecnoldgica. Este desarrollo convendria ser imitado en
Espafia, respetando las propias caracteristicas espa-
fiolas.

LA SITUACION DE LA FLOTA ESPANOLA. ES-
TRUCTURA ACTUAL.

La estructura de edad de la flota espafiola es, cier-
tamente, ilégica. Muestra una realidad que evidencia
la falta de renovacion de las unidades, ya que la cons-
truccién naval de pesqueros ha estado practicamente
paralizada desde 1976, salvo nuevas construcciones
que se han realizado en nidmero muy escaso.

En el siguiente cuadro se muestra la estructura
real de edad de la flota espafiola, comparada con una
estructura de edad en la que se retiran todos los bu-
ques de mas de 20 afios, asumiendo que cada dos
afios se produzca la pérdida por explotacion, paraliza-
‘¢ién o hundimiento, del 10% de las unidades cons-
truidas en un determinado afio:

GRUPOS DE EDAD DE LOS BUQUES. (Tantos por ciento)

0-5 6-10 | 11-15 | 15-20 | Més
Afios | Afics| Afios | Afios | de 20

Estructura deseable
de edad de la fiota 2% | 31% 19% 8% 0%

Estructura rea! de
ia flota espafiola 8% | 13% § 16% {18% |46%

Como se puede apreciar, la estructura de la flota
espafiola es justamente al revés de lo que tenia que
ser, con una importantisima acumulacién de la flota
de mas de 20 afios, y con un gravisimo riesgo de en-
vejecimiento repentino de la misma, puidendo ocurrir
que en un periodo breve de tiempo, més de la mitad
de la flota podria quedar inservible.
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Si bien el modelo de estructura que aqui se ofrece
es puramente te6rico y pudiera discutirse el porcenta-
je de unidades que se pudieran retirar cada afio, la
composicién porcentual de los distintos grupos de
edad no se va a alejar demasiado de la que contempla
el modelo, aunque las diferencias pudieran ser mas
paulatinas. Salta a la vista que la estructura de
nuestra flota es descabellada y que requiere una
inmediata renovacion.

La flota espafiola sigue siendo productiva, porque
el mantenimiento de los buques es de una calidad ex-
celente, muy dificilmente equiparable en el resto del
mundo. Muy pocos lugares, incluso de Europa,
mantienen los barcos en tan excelente estado de con-
servacién como sucede con la flota espanola. Esto es
lo que permite la competitividad de nuestras embar-
caciones.

La inversion en el sector pesquero ha estado siem-
pre presente, a pesar de que la construccion haya
sido paralizada. Los empresarios de la pesca han de-
tectado la necesidad de introducir modificaciones en
las unidades, con objeto de amoldarse a las
circunstancias cambiantes por las que atraviesa el
mundo de la pesca. Los frecuentes alargamientos de
los bugues, por ejemplo, han constituido un factor
que ha contribuido decisivamente a que estos hayan
ganado en capacidad de produccion, autonomia vy
productividad. Existe pues un deseo de inversién en la
flota.

La cuestién es realmente mucho menos problemé-
tica en la flota de Gran Altura gue en la flota de Altura
y en la Costera o en la que se dedica al Marisqueo. No
cabe duda de que, pese a todo, las unidades de gran
porte son las que incorporan un mayor nimero de in-
novaciones tecnolOgicas y las que pueden asimilar un
mayor namero de modificaciones. De cualquier
forma, es evidente que un barco, por grande que sea
y por bien construido que esté, es un bien de pro-
duccién que tiene una vida limitada y que admitira re-
formas hasta un cierto momento. Es bien conocido lo
que ha sucedido en los paises del Este, que han cons-
truido sus unidades masivamente durante un corto
perfodo de afios, y de repente, se encuentran, en la
actualidad, con que toda la flota envejece al mismo
tiempo. ,

La situacion es dramaética en la flota de pesca de
Fresco y Marisqueo. Todas estas unidades presentan
un personal excesivo y son viejas y, aunque de una
manera un tanto artificial aseguran un empleo eleva-
do, es muy posible gue no resistan la competicién que
pueda suponer la propia flota comunitaria.

La flota comunitaria, contrariamente a {o que ge-
neralmente se cree, es altamente competitiva y ya
estd —de hecho— siéndolo en el mercado nacional.
Es por ello absolutamente indispensable revertir este
panorama y procurar volver a una situacion normal y
a una estructura de edad de la flota méas I6gica que la
presente.

Uno de los principales problemas, aparte de las
disposiciones legales, que han impedido el desarrolio
de la flota es la propia incertidumbre de la situacion
pesquera y la enorme inversion que representa un
bugue de pesca, cuya amortizacion arroja serias
dudas.

A la hora de estimular la construccion naval —que
tantos beneficios podria reportar en el desarrolio de la
industria auxiliar y astilleros— ha de tenerse en cuen-
ta esta situacién de incertidumbre, para que no cons-
tituya un freno a la inversion y, al mismo tiempo, debe
disponerse una linea crediticia adecuada y acorde con
la realidad pesquera, a fin de facilitar la renovacion,
impidiendo que la flota pierda competitividad.

LA FLOTA COMUNITARIA.

Existe la creencia de que la Comunidad no puede
competir, en materia de pesca, con nuestro pais. Esto
es una verdad a medias. Hay que reconocer que ha
habido un par de naciones de la C.E.E. que han sabi-
do remozar sus flotas pesqueras, poniéndolas a un
nivel digno de admiracion.

En estas circunstancias, se encuentra la flota da-
nesa, la holandesa, integrada por grandes unidades
de reciente construccion, y, por Gltimo —quiza la flo-
ta més preocupante para nuestro pais, de cara a una
competencia en nuestro propio mercado— la france-
sa.

La flota francesa —aunque haya abandonado la
construcciéon de grandes unidades, con excepcion de
los grandes atuneros congeladores— ha experimen-
tado una renovacién importante, sobre todo en las
unidades que faenan en las pesquerias costeras.

El nimero de unidades construidas y disefiadas
por Francia para faenar en estas zonas costeras es ex-
traordinario y sorprende su efectividad. Se han llega-
do a construir en Lorient, recientemente, unas pe-
guefias embarcaciones que, tanto pueden aplicarse a
la pesca de ‘Arrastre, con un escasisimo nimero de
tripulantes a bordo, como faenar a la pareja con una
unidad similar, para ser dedicada a la pesqueria de
sardina. Esta versatilidad no se da en nuestra flota to-
davia, y ni siquiera se dominan todos los tipos de artes
posibles. -

Hay que tener en cuenta que ya, Francia y Dina-
marca, estan siendo competitives en el mercado na-
cional. El tremendo incremento de las importaciones
procedentes de la Comunidad, proviene de estos dos
paises principalmente. ‘

Por tanto, hay que evitar caer en el tépico de que
la pesca espaiiola se va a ““comer’” a la comunitaria
una vez que se produzca nuestro ingreso, porque ésto
podria conducir a graves errores de apreciacién que
serian de lamentar. Hay que reconocer las desventa-

jas de la flota espafiola respecto a la comunitaria y po-
nerle urgente solucién,

Por ofra parte, en cuanto al Marisqueo, tampoco
esté nuestra flota a la altura de las circunstancias. Se
marisquea de una manera completamente artesanal:
eso si, se emplea a un gran nimero de personas, pero
de todos es sabido que los holandeses, con una es-
tructura de costes salariales mucho mas elevada que
la espafiola, son capaces de competir en nuestro mer-
cado con el berberecho. Todo ello porque, simple-
mente, la extraccién de aquel producto en Holanda
esta altamente tecnificada y el nuestro, siendo de
mucha mejor calidad, tiene que quedarse en el fondo
de las rias, porque es incapaz de competir en precio
con el proveniente de aquel pais. Estos son los errores
que se pagan caros por no modernizar las estructuras
productivas.

ALGUNAS IDEAS QUE URGE DESARROLLAR.

Sin querer pecar de pretenciosos, vamos a tratar
de esbozar algunas ideas que pudieran ayudar a desa-
rrollar un debate sobre la innovacion tecnol6gica en el
mundo de la pesca, que beneficiaria a la industria pes-
quera pontevedresa en particular, y a la espafiola en
general.

Ello implica el hablar de una reestructuracion de la
flota. No ocultamos nuestra particular mania a este
término que, en la mayoria de las ocasiones, no quiere
decir mas que el desguace y la quema sin remedio de
las embarcaciones, sin hacer el esfuerzo de imagina-
cion que debe efectuarse cuando se habla de temas
como el de la reestructuracién. No vale decir “hay
que reducir la capacidad de la flota”, sino que hay
que explicar porqué hay que reducirla y analizar antes

" si existen otras soluciones alternativas. Desde luego,
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cualqguier reestructuracién o cualquier innovacion tec-
nolégica en estos momentos, implica un anélisis deta-
llado de cada una de las modalidades de pesca, con el
fin de determinar en cuéles cabe una expansion y en
cudles hay que proceder a una retraccion y a una
adaptacion a las circunstancias.

Innovacién tecnolégica y su aplicacioén a la flota.

Toda innovacion tecnolégica requiere una investi-
gacién constante. Vamos a distinguir aqui dos tipos
de investigacion: una, la que llevan a cabo los Institu-
tos dedicados a la investigacién pura o aplicada, y
otra, la investigacion practica que podrian realizar en-
tidades privadas, con un fin inmediato. No vamos a
discutir la investigacién con unos objetivos a medio o
largo plazo, que obviamente es necesaria, sino que
vamos a centrarnos ahora en el hecho necesario de
iniciar una renovacién, con caracter urgente, de la
flota. Por tanto, se requieren unos resultados, a corto
plazo, que permitan acometer reformas en la misma y
que éstas den un resultado inmediato.




Podria pensarse que los Centros de Investigacion
pudieran dedicarse a esta innovacion tecnoldgica,
pero es muy probable que ello excediera sus capaci-
dades. Existe, sin embargo, una posibilidad de
fomentar la investigacion tecnolégica, promoviendo
proyectos mediante la via del concurso publico. Esto
haria que una serie de industrias se estimularan mu-
tuamente para presentar el mejor proyecto con un de-
‘terminado objeto,

En primer lugar, habria que definir los tipos de flo-
ta y las innovaciones que vamos a realizar. Tomemos
como ejemplo la flota de la palometa y palangre de
superficie, que no es una flota que presente una pro-
bleméatica aguda de acceso a caladeros y que, por el
contrario, pudiera admitir un aumento en el numero
de buques censados. Para aplicar una innovacion tec-
nolégica, habria que decidir los objetivos que persi-
gue tal innovacion. Estos buques realizan larguisimas
navegaciones, necesitandose dos factores: velocidad
y bajo consumo. Habria pues en el concurso que pri-
mar unas unidades que pudieran desplazarse rapida-
mente, ya que se trata de una flota ocednica, y que su
consumo fuese el minimo posible. Por otro lado esta
flota utiliza, en la actualidad, unos métodos de pa-
langre que requieren un exceso de personal a bordo.
Los barcos son pequefios y suelen ir cargados. Por
tanto, otro segundo punto a estudiar serian los meca-
nismos a instalar a bordo, de tal manera que se auto-
matizara y se facilitara la maniobra de largada de los
palangres y, al mismo tiempo, se permitiera ahorrar
abundante mano de obra. Esto pudiera ser un segun-
do obijetivo de la investigacion tecnolégica aplicada a
este tipo de buques por la via del concurso puablico de
proyectos.

Una tercera necesidad de estos barcos es la con-
servacion. Es evidente que son unas unidades que es-
t4n mucho tiempo fuera del puerto, hasta 20 6 21
dias, y entonces, necesitan asegurarse de que traen la
mercancia en las mejores condiciones de calidad que
les permitan obtener los mejores precios. Por tanto,
es posible que haya que estudiar unos determinados
métodos de conservacién a introducir en los buques
para traer estas capturas en las mejores condiciones.
Este podria ser el tercer objetivo en la innovacion tec-
nolégica.

Es muy probable que existan ya una serie de em-
presas con experiencia en todos y cada uno de estos
campos, no s6lo nacionales sino extranjeras. Se po-
dria, entonces, hacer un concurso publico internacio-
nal para proyectos con este motivo premiado, que pa-
saran a ser propiedad del Gobierno o de la entidad
convocante espafiola, quedando asimismo en poder
de la patente.

Esta seria una forma eficaz de proceder a reformas
a corto plazo y de resolver unos problemas concretos.
Vemos pues que es previo, de todas maneras, el defi-
nir, de una forma muy clara, qué es lo que se quiere.

212

En este caso, habldbamos de una flota en particular,
que es la de la palometa. De igual manera puede plan-
tearse la flota merlucera, la flota congeladora que fae-
na al cefalé6podo en Canarias, etc...

Aplicacioén de la innovacién tecnolégica y poli-
tica crediticia.

Evidentemente, se necesita una aplicacion de esta
innovacién tecnolégica que hemos determinado y
estudiado. Es obvio que una de las mejores armas de
que disponen los Gobiernos es la politica crediticia,
que haga posible estas innovaciones.

Se debe establecer pues una politica crediticia que
estimule el que estas innovaciones tecnolbgicas sean
instaladas a bordo de las unidades existentes, o bien
en las unidades de nueva construccion.

La politica crediticia debe contemplar todas las cir-
cunstancias que concurren en torno al mundo de la
pesca, de forma general, y a cada tipo de flota en par-
ticular, marcando las condiciones de crédito en cada
uno de estos casos.

Es evidente que uno de los principales problemas
que tiene la pesca es la propia incertidumbre que, mu-
chas veces, frena los deseos naturales de las empre-
sas para invertir. Esto se acentia en las unidades mas
grandes, que tienen un alto costo y que, sin embargo,
son las que generarian y potenciarian un desarrollo
tecnolégico superior que pudiera también trasladarse,
a su vez, mas tarde, a las unidades pequefias. La poli-
tica crediticia, desde luego, ha de tener en cuenta
esta incertidumbre.

A nadie se le oculta que para invertir hoy en las
grandes unidades se precisa un gran desembolso; de-
sembolso que numerosas empresas afrontarian si
existiera un panorama claro a unos ciertos afos vista.

Al no existir ésto, no se propicia un estimulo para
la renovacion de las unidades y, por tanto, se est4
optando por el aprovechamiento al maximo de las
unidades pesqueras, alargando el limite de vida natu-
ral que éstas tienen. Existe el deseo del empresario
pesquero de continuar en el negocio y lo normal, si
existiera una certidumbre a un nimero razonable de
afios vista, es que los empresarios se animaran a
afrontar estos desembolsos, toda vez que podrian dis-
poner de unos plazos de amortizacion razonables.

La politica crediticia, pues, ha de tener en cuenta
este factor y han de otorgarse las ayudas oficiales
asumiendo que la situacién pesquera es cambiante y
que, si por razones de fuerza mayor, ios bugues no
pudieran generar beneficio, el crédito quedara de al-
guna manera en suspenso. No se trataria de poner a
disposicién dinero demasiado fécil. Se trataria de que
fuese un crédito con unos intereses lo suficiente-
mente bajos para hacer atractivas las nuevas cons-
trucciones, y que tuviera previsto el supuesto de que

la empresa no pudiera faenar, no por razones de falta
de competitividad o mala administracién, sino por
causas de fuerza mayor perfectamente definidas de
antemano, que hicieran fisicamente imposible el tra-
bajo de las unidades pesqueras.

Estos créditos, entonces, tendrian que darse con-
dicionados, estableciendo las carencias correspon-
dientes a la suspension de la amortizacion del crédito
y el pago de los intereses, en el supuesto de que se
dieran algunas de estas causas de fuerza mayor.

No cabe duda de que existe un riesgo para el Esta-
do de asumirse una politica crediticia similar, pero
también habria un mayor estimulo para defender la
politica pesquera, se generaria mucho empleo y, pro-
bablemente, el establecer estos créditos fuera mucho
mas barato que pagar todo el desempleo que se pro-
duce por no adoptar acciones semejantes.

Desarrollo de la tecnologia de descargas e in-
fraestructura portuaria.

En materia de descargas y de infraestructura por-
tuaria, se puede afirmar que estamos en la edad de
piedra. No cabe olvidar que la actividad de descargas
es una parte integrante de los costos de la explotacion
de las unidades pesqueras. Por tanto, hay que hacer
todo lo posible para que la descarga y clasificacion,
tanto de los barcos de congelado como de fresco, se
pudieran efectuar en condiciones de productividad
¢levadas; o sea, poco personal para realizar un trabajo
de alta calidad.

En la actualidad, existen en Espafia determinadas
estructuras, como la Organizacién de Trabajos Por-
tuarios, que mantiene con su hieratismo y con la ab-
surda legislacion laboral que la rodea, unos costos ar-
tificialmente elevados y que desaniman a las empre-
sas a tomar la iniciativa en la renovacién portuaria.
Estamos también quedando atras en este tema y no
hay que olvidar que la pesca es: la pesca extractiva
més la comercializacion que deriva de este proceso.
No so6lo le interesa a la provincia de Pontevedra el dis-
poner de unas buenas unidades pesqueras, sino que
interesa tener unas buenas terminales de descarga
que hagan del puerto de Vigo, y de los gallegos en ge-
neral, un centro de distribucién europeo de los pro-
ductos de la pesca. Esto se ha conseguido, en gran
medida, gracias a la iniciativa privada, pero se corre el
grave riesgo de quedarse anticuado y de que se pro-
duzca un desvio a otros puertos. No olvidemos que,
después de la adhesién a la C.E.E., cualquiera de
nuestros buques podra descargar libremente en puer-
tos comunitarios.

Hay pues que tratar de evitar que esto suceda,
haciendo desaparecer estructuras como la O.T.P., o
bien eximir a la pesca de ellas, llevando a cabo una
innovacioén tecnoldgica, utilizando los métodos simi-
lares a los descritos para la construccién naval, al ob-
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jeto de renovar nuestros puertos. La mejor manera,
como en el caso anterior, podria ser la via del concur-
so pablico internacional.

Desarrollo de la tecnologia de comercializacion.

El paso siguiente a la pesca y descarga, es el del
procesamiento y comercializacién del producto, sea
fresco o congelado. También es necesario que el pro-
ducto llegue en las mejores condiciones al consumi-
dor, para que éste se sienta atraido a consumir pesca-
do vy, por lo tanto, a tirar de todo el engranaje econ6-
mico-pesquero,

Esto se consigue a través de unos canales de co-
mercializacién que aseguren que el producto llegue
en las condiciones adecuadas. Concretamente, en el
caso del pescado congelado se necesita una extensa
red de frio que debe cubrir toda la geografia nacional,
y también en el caso del pescado fresco deberian des-
arrollarse aquellos métodos que pudieran asegurar
una adecuéada conservacién de este producto, una
vez en plaza.

Este desarrollo de la tecnologia de la comercializa-
cién es importante, porque el proceso pesquero es
exportable a paises en vias de desarrollo. No basta
con tener una buena industria pesquera, hay que
estar preparado para exportarla, tanto las empresas
pesqueras a través de filiales o Sociedades Conjuntas,
como exportar todo el proceso que acompafia a la
pesca en si.

Por ejemplo, los paises africanos no pueden desa-
rrollar la pesca, puesto que en muchos de ellos faltan
los canales de comercializacion vy la red de frio ade-
cuada, cuyo montaje es indispensable si se pretende
la utilizacién de los recursos propios por parte de
estos paises, y el suministro adecuado de alimentos a
la poblacién.

Por todo ello, hay que prestar atencion a este
tema, porque puede ser una de las razones que haga
atractiva a Espafia como pais promotor del desarrollo
pesquero en estos paises, que ahora esté siendo lleva-
da a cabo, en muchos casos, por funcionarios de
paises que no tienen una tradicion pesquera ni la
mitad de importante que la nuestra.

Desarrolio de la Administracion Pesquera.

La Administraciébn Pesquera va a jugar un papel
importante en el sector pesquero espafiol. Por una
parte, habrd que aportar funcionarios cualificados a
Bruselas, porque van a marcar parte de la Politica
Comin de Pesquerias. No hay que olvidar que esta
Politica Comun de Pesquerias va a tener una decisiva
repercusion a través de la ‘Administracion de Admi-
nistraciones’”’ de Bruselas, en el desarrollo pesquero
con posterioridad a nuestro ingreso, y no podemos
estar ausentes. En consecuencia, las personas que




vayan destinadas a Bruselas han de ser personas ca-
paces y con voluntad de trabajar por la pesca.

También es necesario estar més presentes en los
organismos internacionales, como la F.A.O. El nime-
ro de funcionarios espafioles en este organismo es
nulo, y esto es realmente chocante. En muchas oca-
siones, estos agentes de la F.A.Q. actian como ver-
daderos agentes de ventas de los productos de sus
paises de origen y, ademds, son una importante via
de penetracion en los paises del Tercer Mundo, que
tendran tanta importancia en lo que resta de sigloy a
principios del proximo.

El desarrollo pues de la Administracién Pesquera
espafiola y su adecuado encuadre y penetracion en
los diversos organismos internacionales, es bdésico
para los intereses de la flota espariola e influira decisi-
vamente en su modernizacion.

INFLUENCIA DE LAS VIAS DE COMUNICACION
EN LA INTEGRACION PESQUERA DE ESPANA
EN LA C.E.E. POSIBILIDADES PARA GALICIA.

No descubrimos nada nuevo diciendo que los
puertos pesqueros de Vigo y La Corufia son de los
mas importantes de Espafia'y, sin duda, de los llama-
dos a convertirse en grandes centros de distribucion,
en el momento en que la actividad pesquera de nues-
tro pais se sittie a la altura de las exigencias requeri-
das, si se pretende mantener el potencial del sector,
de cara a la integracién espafiola en la Comunidad
- Econdémica Europea.

Dando por hecho que la renovacién tecnoldgica
se efectuard sin ambages, tanto en nuestra flota
como en nuestros puertos, tenemos que reconocer
que, lamentablemente y aun asi, tanto el puerto pes-

quero de Vigo como el de La Corufia, no alcanzaran -

las cotas de competitividad deseables, y ello porque el
deficiente sistema de comunicaciones que padecen
las dos ciudades gallegas y, en general, nuestra Co-
munidad Auténoma, nos alejan mucho de Europa.

Un puerto pesquero de la magnitud de los de Vigo
y La Corufia necesita, tanto como su modernizacién
y mecanizacion, unas vias de comunicacion idéneas,

maxime teniendo en cuenta las perspectivas de futuro -

que, a buen seguro, les deparard la ineludible ac-
tualizacién de la actividad pesquera espaiiola ante la
integracion de nuestro pais en la C.E.E.

Evidentemente, un puerto pesquero no ‘es una
simple instalaciéon donde los bugues atracan, sino que
constituye su base de operaciones y un centro de dis-
tribucién de los productos pesqueros hacia los princi-
pales mercados nacionales y extranjeros. =

La comercializacién de los productos de la pesca
exige una red de transportes, que les permita situarse
en los puntos de venta con la mayor rapidez y en las
mejores condiciones para el consumo, y esto. no es

posible en las circunstancias que ofrecen actualmente
las vias de comunicacién que, necesariamente, han
de utilizarse para transportar los productos pesqueros
que se distribuyan desde los puertos de Vigo y La
Corufia.

En las dos principales ciudades gallegas, ni el
transporte por carretera, ni por ferrocarril, redinen las
condiciones minimas que garanticen a sus respecti-
vos puertos unos niveles de competencia acordes con
su importancia. Resulta evidente que, en la actuali-
dad, Galicia no se encuentra suficientemente bien co-
municada, con unas redes de enlace por carretera y
ferrocarril que en nada corresponden al final del siglo
XX.

Hace una serie de afios se finalizaron los accesos a
Galicia, siguiendo una idea que consistia en facilitar
los sistemas de enlace entre Madrid y las distintas ciu-
dades gallegas. Estas vias de comunicacion, quiza
adecuadas para el comienzo de la década de los
sesenta, se encuentran hoy claramente desbordadas,
tanto por el tréfico que soportan como en lo que res-
pecta a su propio disefio y trazado. Esto, que ya suce-
de via Madrid, se acentta si pensamos en el resto de
Espafia; pero la situacién se agrava mas en cuanto a
que el proceso de nuestra integracion en la C.E.E. re-
presenta un nexo entre las economias de las distintas
regiones espariolas con Europa,

Por tanto, debe asegurarse que las vias de comu-
nicacién con Europa sean lo suficientemente ade-
cuadas y rapidas como para que los puertos pesque-
ros espafoles, y en particular los gallegos, puedan in-
tegrarse con efectividad a la C.E.E, y sean capaces de
responder al importante papel que podria correspon-
derles en Europa por su desarrollo y competitividad.

Los puertos-de Vigo y La Corufia no se encuentran
bien comunicados con la C.E.E. La principal via de
penetracion —la N-1 y la autopista que termina en
Burgos— no llegan hasta Galicia. La via de introduc-
cién europea en Galicia pasa, en la actualidad, por
Palencia, Benavente y Sanabria, o por Astorga y
Lugo, segln los puertos. El estado de las carreteras
en estos puntos no es el mas adecuado, congestio-
nandose facilmente en determinadas épocas punta.

Es evidente que otras regiones, como pueden ser
Catalufia y las de Levante y el Sur, que estan conec-
tadas con las autopistas europeas —con autopistas,
aunque sean de peaje, y carreteras nacionales ade-
cuadas—, van a tener una oportunidad mucho mejor
que Galicia para el desarrollo, incluso de los puertos,
tanto en general como, concretamente, en lo que se
refiere a los puertos pesqueros.

Los puertos de Vigo y La Corufia, y su potencia-
lidad como centros distribuidores de pescado, perde-
ran totalmente sus posibilidades si no se les garantiza
un rapido acceso a los principales mercados euro-

_peos.

Esta situacién de las vias de comunicacion, aun-
que no ligada directamente con la pesca, si lo esta
con el hecho de que los productos pesqueros consti-
tuyen uno de los escasos recursos originarios de Ga-
licia, que pueden y deben ser potenciados en el
momento de la adhesién a la C.E.E. Piénsese en las
posibilidades de las especies costeras, tales como las
sardinas, para su venta en mercados como el francés,
donde tienen, quizd, una mejor aceptacién que en
Espafia. Si no existe un mecanismo fluido y unas vias
de comunicacién réapidas, que permitan el desplaza-
miento de estas mercancias hacia la Comunidad, Ga-
licia estard perdiendo, asimismo, su posicién, que-
dando relegada a ser una regién periférica también en
el campo de la pesca.

Los sistemas de comunicacion dei siglo XX se
apoyan en las modernas redes de enlace que consti-
tuyen las autopistas 0, en su defecto, unas vias de cir-
culacién rdpida —autovias— con un minimo de cua-

tro carriles, que permiten un trafico fluido y una
rapida comunicacion entre diferentes puntos. Galicia,
ante la adhesién de Espafia a las Comunidad
Econtmica Europea, necesita imperiosamente la apli-
cacion de estos sistemas.

En cuanto al transporte aéreo, el puerto pesquero
de La Corufia estd mucho mejor servido que el de
Vigo. Para este Ultimo el aeropuerto de Peinador re-
sulta claramente insuficiente a sus necesidades, y las
pésimas comunicaciones por carretera entre Vigo y
Santiago de Compostela, restan al aeropuerto de
Labacolla la mayor parte de su interés.

Para que el puerto de Vigo dispusiera de un trans-
porte aéreo adecuado, seria necesario que el aero-
puerto de Peinador se situase entre los de primer or-
den, o bien que la A-9 de las Autopistas del Atlantico
se ejecutase en su tramo Pontevedra-Santiago, para
asi poder utilizar Labacolla, del mismo modo que
puede hacerse desde La Corufa.
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