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NOTA INFORMATIVA

La Asociacién de Estudios del Mar (ASESMAR) ha organizado bajo
la Presidencia de Honor de S. M. el Rey la «XXIl Semana del Mam, cele-
brada en Las Palmas de Gran Canaria durante los dias 2 de septiembre
- 1 de octubre de 2004.

Las Semana de Estudios del Mar se han venido celebrando anual-
mente de forma ininterrumpida en distintas ciudades espanolas portua-
rias y consisten en el desarrollo de una serie de conferencias y coloquios
que afectan al mar en su mas amplio sentido, a cargo de cientificos y
personalidades altamente cualificadas. Esta labor se orienta principal-
mente hacia los jévenes universitarios y postgraduados y tiene por objeto
la difusién de los conocimientos del mar y de su entorno en sus multiples
y variados aspectos (Recursos Marinos, Politica Oceénica, Derecho del
Mar, Oceanografia, Hidrogratia, Geologia Marina, Biologia Marina, Ar-
mada, Transporte Maritimo, Pesca, etc.).

A titulo informativo debe indicarse que la Asociacién de Estudios del
Mar nacié6 a la vida juridica con su inscripcién oficial en 1986, no persi-
gue ningun objetivo econdémico y se constituyé como asociacién priva-
da, sin menoscabo de su més estrecha y posible colaboracién con la
Administracion Publica espafiola. Esta declarada de Utilidad Publica por
Orden de 4 de junio de 2001 por el Ministerio del Interior.

En cuanto a las actividades de esta Asociacién ha sido muy notable
su aportacién a la incorporacién de Espafa al Tratade Antéartico y su
influencia en el proyecto de construccién del buque oceanogréafico «He-
spérides», dotado de los mds avanzados medios tecnolégicos y de una
gran capacidad operativa.

Asimismo esta Asociacién ha desarrollado durante varios afios un
conjunto de aulas del Mar, actividad seguida actualmente por la Univer-
sidad de Murcia bajo el mismo nombre de Aulas del Mar.

La Asociacién ha venido desarrollando también, diversas aulas



monogréaficas en la Universidad Politécnica de Madrid, as{ como mesas
redondas en distintos centros.

Debe decirse que actualmente los espacios maritimos son objeto de
una atencidn creciente por parte de todos los paises avanzados, con un
gran despliegue de actividades de investigacién, como consecuencia
del gran interés cientifico y econémico que ofrecen los mismos. Espafia,
por sus condiciones geogréaficas y su tradicién, debe sumarse a este re-
surgir de la investigacién mediante la colaboracién entre sus propios
organismos y con centros extranjeros, tan numerosos hoy en dia, y debe
desarrollar, al mismo tiempo, una labor sistemética para alcanzar el co-
nocimiento de los espacios maritimos sometidos a su jurisdiccién. Tal
conocimiento cubriria objetivos tan importantes como la definicién de
las &reas o entornos de interés potencial en cuanto a recursos de todo
tipo, ayudar a la defensa de intereses en el problema de la delimitacién
de las aguas jurisdiccionales, preservar el medio marino desde el punto
de vista ecoldgico y facilitar la incorporacién de Espafia a los grandes
programas internacionales de exploracién de los &mbito ocednicos.

Finalmente debe afirmarse que la Asociacién de Estudios del Mar,
teniendo en cuenta lo anteriormente expuesto, puede prestar una im-
portante y creciente labor de colaboracién v ayuda a la Administracion
en los estudios y multiples cuestiones relacionadas con el mar, que afec-
tan tanto a distintos organismos de la Administracién como a empresas
de carécter privado. Esta es la razén de ser de esta Asociacién, que a lo
largo de estos anos se ha venido consolidando en sus actividades y en la
consecucién de sus objetivos.



PRESENTACION DE LA XXII SEMANA

Excelentisimos e llustrisimos Seriores, Seforas y Sefiores, queridos
amigos:

Es un honor para mi, el dirigirme a ustedes para presentar la XXII
Semana de Estudios del Mar, que vamos a iniciar bajo la Presidencia de
Honor de SM

Quiero en primer lugar agradecer la presencia de todos ustedes.
Asf mismo y en nombre de esta Asociacién, que me honro en presidir,
agradezco la colaboracién de la Caja de Canarias, del Gobierno de
Canarias, del Cabildo de Gran Canaria, del Ayuntamiento de Las Pal-
mas, del Ente Publico Puertos del Estado, de la Fundacién Canaria Puer-
to de Las Palmas y de la Universidad de Las Palmas, que han hecho
posible la realizacién de esta Semana.

Estas Semanas tienen por objeto ditundir los temas del mar en el
ambito nacional. Temas que se recogen en una publicacién y en la pégi-
na WEB. Como consecuencia de las exposiciones y de los coloquios
correspondientes se obtienen unas conclusiones que posteriormente se
envian al Gobiermo. As{ venimos haciendo desde hace 22 afios y con
legitimo orgullo podemos presentar 21 libro y resaltar que la existencia
del bugue de investigacién oceanogréfica “Hespérides’ * vy la consecu-
cién de que Esparnia pertenezca al Tratado Antértico son debidos en gran
parte a esta Asociacién a través de las Semanas de Estudios del Mar.

Existe un ligero cambio que no figura en el programa debido a que
hoy se inaugura el curso en la Universidad de las Palmas, por eso la
primera conferencia la daré el vicealmirante Alvarez-Maldonado en lu-
gar del Rector.

Esta primera conferencia cuyo titulo es "Geoestrategia del Archipié-
lago Canario”, estudia el entorno geoestratégico y geopolitico préximo
al Archipiélago, resaltando que su desmilitarizacién significarfa renun-
ciar a su privilegiada posicién geoestratégica. A continuacién el Emba-



jador Lacleta hablara sobre “Las Aguas de Canarias”, cuyo objeto es el
de precisar el régimen juridico de los espacios maritimos tratando tam-
bién de la postura oficial espafola en las delimitaciones, a la luz del
Derecho Internacional.

Mariana miércoles 29 de septiembre a las 09:30 la catedréatica Dna
Marisol Izquierdo disertara sobre “La Revolucién Azul: Nuevas Perspecti-
vas de la Produccién de Alimento Acuéatico”. Expone la creciente impor-
tancia de la acuicultura.

A las 11:00 el profesor de la Universidad de Las Palmas D. Alonso
Herndndez Guerra, impartird la conferencia " Oceanografia por Satéli-
te: Un paso méas en el Conocimiento del Medio Marino” Describe su apli-
cacién a la corriente maritima de Canarias v al sistema de afloramiento
en el Noroeste de Alrica, que es la causa de la riqueza pesquera del
banco Sahariano.

A 12:30 el catedrético de la Universidad de Las Palmas D. Angel
Luque Escalona expondré la conferencia “La Proteccién Ambiental del
Litoral en Canarias”.

Por la tarde a las 18:00 el Presidente de la Autoridad Portuaria de
Las Palmas D. José Manuel Arnaiz Bra hablara sobre "Presente y Futuro
del Puerto de Las Palmas”, que incluye también los Puertos de Arrecife
(Lanzarote) y Rosario ( Fuerteventura). Conferencia vanguardista que
describe los objetivos estratégicos v de gestion del Puerto, y estudia Las
Palmas como plataforma logistica integral en su relacién con la
Globalizacién,

A las 19:30 el Magistrado del Tribunal Supremo D. Agustin Corrales
Elizondo disertara sobre “Perspectivas de la Legislacion Espafiocla sobre
el Transporte Maritimo"Trataréa de la situacién actual v futura de nuestro
derecho vigente y la forma en que se tratan de solucionar las tragedias
recientes como la del petrolero “Prestige”, con referencia al &mbito ma-
ritimo de Canarias.

El jueves dia 30 de septiembre a las 2:30 el profesor de la Universi-
dad Politécnica de Madrid D. Javier Ramirez Masferrer impartiré la con-
ferencia "La Arquitectura y el Mar”. Describe la influencia del Mar en las
construcciones costeras.

A las 11:00 el Rector de la Universidad de Las Palmas D. Manuel
Lobo Cabrera expondré la conferencia “Las Palmas y el Mar”, en la que



11

a través de un recorrido histérico demuestra que Las Palmas vive del mar,
para el mar y por el mar.

A las 12:30 el ingeniero de Minas D. Fernando Steegman Loépez-
Dériga hablard sobre “ Las Investigaciones Petroliferas en las Aguas de
Canarias”. Conferencia interesante por su gran actualidad debido a las
posibilidades que ofrece el, &mbito maritimo entre el Sahara y Canarias.

El viernes dia | de octubre a las 09:30 el profesor de la Universidad
de Cataluna D. Michel André impartird la conferencia “Los Cetaceos y el
Hombre: Entre Ruido y Silencio” Describe las sefiales acusticas de los
cetdceos, su tfrauma acustico debido a la contaminacién acustica intro-
ducida por el hombre y también estudia sus fuentes de contaminaciéon

Alas 11:00 D. Juan Acosta Yepes, oceandgrafo del Instituto Espafiol
de Oceanografia expondrd la conferencia “Geomorfologia de los Méar-
genes Continentales del Archipiélago Canario”. Hace una exhaustiva
descripcién de la batrimetria de los fondos marinos y de las condiciones
geolégicas relativas al suelo y subsuelo del entorno de las islas Canarias

Finalmente el catedrético de la Universidad Politécnica de Madrid
D José Antonio Ferndndez Palacios hablaré sobre "De las carabelas a los
barcos de la Copa América: evolucién de los veleros” Describe el desa-
rrollo histérico de los buques mercantes, de guerra y deportivos, hacien-
do hincapié en los modelos de la Copa América. Profundiza en la obten-
cién matematica de las velocidades éptimas en tuncién de los parametros
del buque

Alas 13:45 finalizaré la Semana con la Lectura de Conclusiones y la
entrega de Diplomas de Asistencia.

Como han podido comprobar la Semana desarrolla aspectos econd-
micos, juridicos, estratégicos, cientificos, biolégicos y culturales del am-
bito marftimo.

Nada més y muchas gracias.

Las Palmas, 27 de septiembre de 2004
Julio Albert Ferrero.
Presidente de ASESMAR.



CANARIAS ,
EN SU ENTORNO GEOESTRATEGICO

Ricardo Alvarez Maldonado
Vice-Almirante
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INTRODUCCION.

Las dos caracteristicas geopoliticas mas sobresalientes de las islas
Canarias son su atlantismo v su espariolidad.

Por ser espafiolas son europeas. En modo alguno africanas.

Que las Canarias, pese a su situacién geogréfica, no son africanas lo
atestigua la historia vy lo confirma la etnografia y la geologia.

A diferencia de gran parte de Espafia ningiin conquistador africano
puso los pies en ellas. Casi todas las islas fueron espanolas antes que
Granada v, todas, antes, que Navarra. Canarias al iniciares el siglo XVI
abandoné la prehistoria para incorporarse a la civilizacién europea y al
mundo cristiano.

Sus aborigeneres, los guanches, no eran de origen africano sino de
una rama de la raza de los Cromagnon de alta talla y tez clara.

Geologicamente las islas no se desprendieron del continente africa-
no sino que emergieron de las profundidades del mar por un proceso de
erupciones volcénicas que, lentamente, atn continua.

Surgieron del Atlantico, y sobre su superficie sobresalen hasta al-
canzar los 3.700 m del Teide, el pico mas alto de Espana.

Pese a todas estas razones un descerebrado y desprestigiado
independentista llegd a sustentar que Canarias no era Espana y que se
proponia crear la Republica Socialista Africana de Canarias. Proposito
que, por iniciativa de Argelia, la OUA llegé a apoyar en 1978, dado el
caracter wafricano» del archipiélago. Desvario que. afortunadamente, no
logré convencer y durd poco tiempo.

Hechas estas consideraciones, como método expositivo vamos a ir
pasando de lo general a lo particular.

Empezaremos por el Atlantico donde estan ubicadas las Ca-
narias, para seguir por Espana, de la que forman parte, para llegar a



pormenorizar los factores geoestratégicos que afectan mas directamente
a las islas.

EL ATLANTICO.

En extensién es el segqundo océano del mundo. Mas alargado en el
sentido de los meridianos que en el de los paralelos presenta un eje
sinuoso que traza en la superficie la proyeccién de la gran dorsal sumer-
gida atldntida. Plegamiento orografico que constituye la mas extensa
cadena montafiosa del mundo. Dicha cadena tienen numerosas ramifi-
caciones que constituyen distintas cordilleras cuyas crestas asoman en
forma de islas como las Canarias.

Por el Atlantico se exporté a América la civilizacién que hoy llama-
mos occidental, desempenando las Canarias por su situacién a barlo-
vento en el cinturdn de los alisios, papel importantisimo en el empefio de
desentrafiar los misterios del, entonces, temido, mar tenebroso.

Actualmente del Atantico hay que destacar, su importancia comer-
cial y su valor geocestratégico.

El Atlantico Norte une dos de las regiones masa ricas e industrializadas
de la tierra: América del Norte y Europa Occidental.

La ampliacién de la UE a veinticinco estados asi como la concertacién
en la otra orilla del Tratado de Libre Comercio entre EE UU, Canadé y
Méjico hard que el mercado noratlantico cuente en un futuro préximo
con cerca de 900 millones de individuos con la renta per cépita mas
elevada del mundo, lo que originaréa el consiguiente incremento de los
intercambios comerciales entre ambas orillas y del correspondiente vo-
lumen del trafico maritimo

Pero el trafico Atlantico, no es ni sera tan solo consecuencia de las
transacciones comerciales entre Europa y Norteamérica sino de la im-
portacién, por via maritima, tanto a una como a la otra, de materias pri-
mas procedentes de otros paises de dentro y fuera del Atlantico y de la
exportacién a estos ultimos de productos manufacturados. Materias pri-
mas v productos manulacturados que muchas veces afluyen al Atlantico
y salen de él, bien, siguiendo las rutas que pasan por Suez o Panama,o
bien, doblando los Cabos de Hornos y de Buena Esperanza.

E1 80% de los intercambios comerciales en el mundo se realizan por



mar. Estos alcanzaron en 2003 los 5600 M de toneladas de las que el
36% correspondia a productos pretroliferos v el 23% a los principales
graneles sélidos: minerales, carbédn y grano. Por el Atlantico navega
todavia cerca del 50 % del trafico mundial pese al aumento del comer-
cio maritimo del Pacifico, consecuencia del espectacular crecimiento
econémico de los paises del Extremo Oriente.

Los paises europeos importan cerca del 80% de los productos petro-
liferos que consumen vy el 100% de minerales estratégicos como el cro-
mo, el vanadio v el manganeso.

Una tupida red de trangporte, con multiples afluentes y derivaciones
cruza el Analitico en todas direcciones. La ruta mas concurrida es la que
une la costa oriental de Estados Unidos y Canadd con el Canal de la
Mancha, lejos de Canarias y que, por tanto, no tiene influencia directa
en las islas.

3 3 o (a o >~

Las rutas maritirmas,
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En cambio si pasan cerca de ellas la que de Africa del Sur se dirige
a Europa o al Estrecho de Gibraltar, la que desde Sudamérica tiene los
mismos destinos y la que desde Panamé y el Mar Caribe se dirige a
Gibraltar. Todas estas engendran en los dos principales puertos del ar-
chipiélago la correspondiente renta de situacién.

Los puntos focales del trafico marftimo mas importantes en el Alantico
son: El Canal de la Mancha, el Estrecho de Gibraltar y el Cabo de
Finisterre. En cuarto lugar se encuentra la zona situada al sur de las islas
donde confluyen los barcos procedentes del Atldntico Sur: de Africa o de
Ameérica. Dicha zona la atraviesan diariamente unos 160 buques.

Las Canarias también se encuentran en la aerovia que, por
ortodrémica, une Madrid con Buenos Aires y por extension toda Eurcpa
con Sudamérica.

Hoy dia la importancia geoestratégica del Atlantico estriba princi-
palmente en que es el nexo de unién de los Estados Unidos de América
v Europa Occidental y en que es el camino mas corto desde la costa
oriental de los EE UU al conflictivo Oriente Medio a través del Mediterra-
neo: profundo entrante del Atldntico que, ademés de importante via co-
mercial, es también de penetracién estratégica hacia el corazén de Asia.

La materializacién mas importante del vinculo Atlantico ha sido y
continua siendo la Organizacién del Tratado del Atléntico Norte que ha
sellado la alianza con mayor duracién, trascendencia y éxito de la Histo-
ria Contemporénea. Espafa como es sabido pertenece a ella desde 1982
v posteriormente se ha integrado en su estructura militar de mando.
Canarias es actualmente la regién europea mas meridional de la NATO
ya que es la mas cercana al limite sur de la zona de aplicacién del Trata-
do: el Trépico de Cancer. Canarias puede proporcionar a la NATO ba-
ses que faciliten la cobertura del flanco sur de la Alianza Atldntida y
permitan proyectar las operaciones fuera de «arrea» que la NATO pudie-
ra llevar a cabo por mandato de la ONU en esta regién.

Las Canarias estdn dentro del «area» definida en el articulo 67 del
Tratado y por consiguiente todo el archipiélago esté incluido en lo dis-
puesto en el articulo 5° sobre asistencia en caso de ataque armado con-
tra cualquiera de sus islas. Salvaguarda de que no gozan Ceuta ni Melilla.

La reorganizacién de la estructura militar de la NATO en Septiembre

de 2003, que ha suprimido el Mando Supremo del Atléntico (SACLANT),



ha hecho que sus responsabilidades hayan sido transiferidas al Mando
supremo de Europa (SACEUR). Con ello el aislamiento en que quedd
Canarias respecto al territorio peninsular dentro de la estructura militar
dela NATO,  cuando se establecieron las areas de responsabilidad de
los distintos mandos, ha dejado de existir: ahora a efectos de la Alianza
hay continuidad en el espacio maritimo que une Canarias con la Penin-
sula ya que la estructura zonal ha sido sustituida por otra funcional. La
incémoda «burbuja» en que quedaron encerradas las islas ha dejado de
existir.

ESPANA Y EL ATLANTICO.

Espafia es una nacién de condicién maritima con un territorio que
como han dicho muchos tratadistas navales constituye un extendido ar-
chipiélago formado por la Espana peninsular, las islas Baleares. las Ca-
narias y los enclaves del norte de Africa.

Espana necesita del mar para mantener todas sus partes permanen-
temente comunicadas, vivir y prosperar.

Espana recibe el 83% de sus importaciones por via maritima y envia
el 63% de sus exportaciones también por mar. El tonelaje total movido
por el comercio exterior espafiol en 2002 ascendid a 248 M tons. de las
cuales el 80,2% correspondian a importaciones. Estas, principalmente
fueron graneles: tanto liquidos como sélides. El 19,3% de las importacio-
nes correspondieron a petréleo crudo, seguidas de carbones, productos
derivados del petréleo y gases licuados. Nuestros principales proveedo-
res de petrdleo crudo tueron Rusia, Mejico, Arabia Saudi, Libia y Nigeria,
llegando parte del mismo por el Atlantico. El 77.5 % del gas lo recibimos
de Africa del Norte, principalmente por gaseoducto, a través del Estre-
cho desde Argelia. Como la produccién de petréleo del tinico yacimien-
to esparniol, el de Tarragona, es muy escasa, la dependencia energética
del exterior de Espana es total lo que obliga, aparte de a diversificar las
fuentes, a considerar otros tipos de energia que palien esta servidumbre.
Sobre todo cuando el aumento del precio de petrdlec ha hecho que el
del barril se haya situado por encima de los 40 délares.

Esta total dependencia energética del exterior es también aplicable
a Canarias.
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Por otro lade conviene no olvidar al sefialar el carécter maritimo de
nuestra economia que unos 300.000 puestos de trabajo son generados
directamente por actividades relacionadas con el mar y que la turistica,
primera fuente de ingresos,se concentra en la franja costera peninsular y
en los dos archipiélagos de Canarias vy Baleares.

El Atlantico nos abre las puertas al mundo y nos une a nuestro aliado
mas poderoso: los EE UU de América que, como es sabido, es actual-
mente el Unico pais capaz de conducir operaciones militares de enver-
gadura en cualquier parte del planeta.

Las limitaciones de la Politica Exterior y de Sequridad Comun de la
UE, por falta de medios y de voluntad politica, ha propiciado la existen-
cia de un solo poder resolutivo a la hora de intervenir en cualquier con-
flicto. Esperemos que para la UE lleque algun dia la hora de poder ha-
cerlo. Bazas no le faltan: El PIB de la UE es aproximadamente igual al de
los EE UU vy su poblacién mayor.

Con los EE UU tenemos ademéas un Convenio bilateral de Cooperacion
para la Defensa en virtud del cual las fuerzas armadas norteamericanas
pueden utilizar determinadas instalaciones en nuestro suelo, entre ellas las
de Rota, nuestra principal base aeronaval a orillas del Atlantico.

Desde un punto de vista geoestratégico la peninsula ibérica consti-
tuye una unidad definida déandole la geografia el caracter de barrera
interpuesta entre Europa y Africa, entre el Mediterrdneo y el Aflantico.

La costa atlantica portuguesa divide al frente Atlantico espafiol en
dos mitades. La septentrional que constituye la costa gallega v cantabra
v la meridional que perfila el Saco de Céadiz. Al sudoeste, a 650 millas de
este, las [slas Canarias ocupan una posicién avanzada hacia el Atlantico
Sur y el Caribe.

Desde la base de Gando, con medios aéreos adecuados se puede
controlar una inmenso espacio maritimo en las direcciones indicadas y
la zona terrestre adyacente sahariana y subsahariana.

La derrota directa Cadiz-Canarias esté flanqueada por la costa At-
l&ntica marroqui. El tridngulo Atlédntico espafol con vértices en San Vi-
cente, Estrecho y Canarias es de gran importancia estratégica para los
intereses nacionales; por el trético maritimo que lo surca y por su posi-
cidén respecto a dicha costa.

Frente al noroeste africano las islas Baleares, el sur de la peninsula y
las islas Canarias ocupan una posicién geobloqueante y dominante so-
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bre la Zona del Estrecho de Gibraltar, entendiendo por tal, tanto la an-
gostura del paso como sus dos accesos.

En esta zona confluyen multitud de intereses internacionales, princi-
palmente los derivados de ser la entrada al Mediterrdneo y transitar por
el Estrecho, aproximadamente unos 230 barcos diarios.

No sin razén se ha repetido hasta la saciedad que el Estrecho de
Gibraltar debe considerarse el centro de gravedad de nuestra estrate-
gia.

El eje Baleares- Estrecho- Canarias que, por las causas que mas tarde
se dirdn, ha ido perdiendo protagonismo en las recientes «Revisiones Estra-
tégicas de la Defensa» aparte del significado geoestratégico indicado, cons-
tituye la linea de separacién de dos mundos préximos pero distintos: el
Occidental al norte, estable y desarrollado v, el Africano al sur, inestable y
en vias de desarrollo El primero con una cultura de origen cristiana, el se-
gundo con otra de raiz musulmana en cuyo seno ha surgido el peligroso
radicalismo islamico. El occidental con un aumento de la natalidad conteni-
doy el africano con una explosién demogréfica en que la pobreza impele a
muchos de sus habitantes a emigrar a Furopa.
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EL ARCHIPIELAGO CANARIO
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Geogratia, Hidrografia y Meteorologia.

El archipiélago canario se compone de siete islas y seis islotes.Estos
Gltimos adjacentes a las costas de la isla de Lanzarote. Alegranza es el
situado mas al nordeste del archipiélago.

Este puede inscribirse en un poligono irregular de forma trapezoidal
de unos 50.000 km?2 cuya latitud media es de 28° 30' N. Dentro de él la
superficie ocupada por las islas es soclamente el 15%. Canarias estd a
unos 5° por encima del trépico de cancer y en el huso horario «Alfas.

En relacién a la costa norteafricana las dos islas mas orientales,
Lanzarote y Fuerteventura, estdn situadas en posicién de cobertura con
respecto a las dos mas pobladas: Tenerite y Gran Canaria. La distancia
entre Fuerteventura y el continente es tan solo de 65 millas. Anchura
minima del estrecho y profundo canal que forman esta isla v la de
Lanzarote con la costa del Sahara,donde se hallan los ricos caladeros
del banco sahariano.

Canarias se encuentra frente al ancho pasillo continental sahariano
gue comunica el Mar Rojo con el Atldntico, a través del cual ha habido
proyectos de tender un kilométrico oleoducto.

Los dos puertos mas importantes de Canarias, Santa Cruz de Tenerife
v Las Palmas estan respectivamente a 705 y 680 millas del puerto de
Céadiz. Por avién de linea regular Gando estd a poco mas de dos horas
de Barajas.

Las islas Canarias tienen nada menos que 1.125 Kms de costa, aproxi-
madamente la distancia existente entre el Cabo de Creus y Gibraltar. La
costa canaria en general es acantilada y salpicada de playas, mucho
mas extensas y abundantes en las islas orientales.

Las islas estdn separadas unas de otras por aguas profundas que
permiten la navegacién de buques de gran tonelaje v dificultan la cons-
truccion de puertos, encontrandose sondas de hasta 3.000 m a pocas
millas de la costa. La plataforma continental tiene de una a tres millas.
Pocos son los bajos existentes en estas aguas con sondas de 26 a 261
metros.

La hidrografia favorece las operaciones de submarinos en torno a
las islas v la batitermia, generalmente aceptable, posibilita su deteccién
por unidades antisubmarinas tanto de superficie como aéreas.

Ekl establecimiento de campos minados defensivos habria que des-
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cartarlo, incluso en las entradas de los puertos, por la inexistencia de
platatorma continental aplacerada.

Aungue situadas en la zona subtropical, la beneficicsa influencia
del alisio del primer cuadrante proporciona una climatologia templada
permanente v la humedad necesaria para que la vegetacion cubra las
islas occidentales lo que contrasta con las térridas vy desérticas tierras
africanas de la misma latitud. Este contraste es menos acentuado en
Lanzarote y Fuerteventura donde existen zonas desérticas.

Estos vientos reinantes propician la marejada o la mar gruesa pero
sin temporales o nieblas que dificulten la navegacién maritima o aérea.

El régimen de vientos origina la llamada corriente de Canarias que,
tira al sur vy que provoca el afloramiento en la plataforma continental
africana de aguas frias y profundas cargadas de sales y fostatos impulsoras
de una rica biologia marina en el banco sahariano que con centro en
Villa Cisneros se extiende hacia las costas de Marruecos al norte y de
Mauritania al sur.

DESARROLLO ECONOMICO Y POLITICO

Segun las estadisticas Espafia contaba con 42,7 M de habitantes en
Diciembre de 2003 y Canarias con 1.89 M lo que significa que el 4,43%
de los espanoles habitan en estas islas. Es por tanto la 8° en poblacién
de las 17 autonomias existentes. Sin embargoe la densidad de poblacién
de Canarias supera ampliamente el promedio espafnol. La distribuciéon
de' la poblacién entre islas es muy desigual: Gran Canaria y Tenerife
agrupan el 80% de la poblacién. Las Palmas v Santa Cruz de Tenerife
son polos de atraccién. Hierro es la isla menos poblada. El tradicional
fendmeno migratorio canaric a Sudamérica se ha detenido. Ahora reci-
be inmigrantes africanos en cantidad excesiva.

La renta per cépita de Canarias alcanzaba a finales de 2003 el 88,67%
de la renta media espanola y el 78,70 de la de la UE. Como el de toda
Espafia el crecimiento de la economia Canarias estd a cerca de dos pun-
tos por encima del de la UE.

Canarias carece de materias primas y su industrializacion es escasa.
La industria mas importante de la regién es la refineria de petréleo de
Tenerife de CEPSA una de las de mayor capacidad de Espafna que abas-
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tece a numerosos clientes, entre ellos, a algunos paises africanos.

El sector terciario desempefia un papel de primer orden en la eco-
nomia insular por la gran expansiéon del turismo que ha provecado un
gran despegue de la construccién y creado gran cantidad de puestos
de trabajo.

La tierra de cultivo apenas ocupa el 10% de la superficie de las islas.
Los cultivos de regadio son especializados y estan dirigidos principal-
mente a la comercializacién con la UE y el resto de Espana. Los mas
extendidos son platano, tabaco y tomates tempranos. En los tltimos afios
se ha fomentado la exportacién de productos tropicales de invernadero:
aguacates, pifias y mangos. Productos agricolas marroquies como el to-
mate compiten en la UE con los canarios.

Fuente de ingreso importante son las actividades portuarias de los
principales puertos de las islas: Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

El trafico portuario nacional alcanzé el afio pasado los 366,4 MT. El
de Las Palmas 18.4 y el de Santa Cruz 17,4 lo que, entre ambos, hace un
total de 35.8 MT, apréximamente, el 10% del total nacional lo que solo
fue superado por el de la Bahia de Algeciras que llego a 55.2M y al que
sigue Valencia con 33 MT,

Aungue las islas estan favorecidas por un régimen especial aduane-
ro el saldo de la balanza comercial del archipiélago es negativo, ya que
tiene que importar casi todo.

Conviene tener presente que el articulo 138 de la Constitucién ga-
rantiza el principio de solidaridad entre las regiones, velando por el es-
tablecimiento del equilibrio econémico y atendiendo en particular a las
circunstancias del hecho insular por ello disfruta del llamado «Régimen
Econémico y Fiscal de Canarias».

«Regién Ullraperitérica» pero el haber superado su riqueza el 75%
de la renta per cépita media de la UE es probable que en el futuro se
limiten las ayudas.

A la antigua divisién politica de dos provincias y la existencia de
cabildos insulares se han afiadido las instituciones de la Comunidad
Auténoma cuyo Estatuto, que fue aprobado en Agosto de 1.982, confiere
un alto grado de autogobiermo.

La autonomia est4d demostrando su valor en una regién alejada de la
peninsula y, que los canarios perciben abandonada por Madrid. La Au-
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tonomia ha servido para atemperar el antigodismo generado muchas
veces por la prepotencia de cargos publicos ejercidos por peninsulares.
Aungue, por ofra parte, como en otras regiones de Espana, en la escuela
publica se inculca al alumno un malentendido sentimiento de canariedad
cimentado en los valores indigenas frente a la «imposicién» de cinco si-
glos de cultura espafniola. Hay que subrayar que, en mi opinién, los
antigodistas no dejan por ello de sentirse tan esparnioles como los penin-
sulares.

La demoscopia politica tras las elecciones del 14 de Marzo de 2004
indica que el canario se inclina mas por los dos grandes partidos politi-
cos de &mbito nacional que por el regionalista de Coalicién Canaria,
aunque este haya intentado convencer al electorado que defiende me-
jor los intereses canarios, tanto en Madrid como en Bruselas.

LA MARINA MERCANTE ESPANOLA Y EL REGISTRO DE CANA-
RIAS.

En 1.980, por primera vez en mucho tiempo, el tonelaje de la Marina
Mercante espafiola empezé a disminuir. La Flota estaba sobre
dimensionada y constituida en un 70% por petroleros en un mundo en el
que habia amarrados cientos de buques de este tipo con 18 millones de
TPM.

En 1.982 empezé la reconversién naval. Creada la Sociedad de
Gestién de Buques pasé a poder de esta mas de un centenar de buques
al ejecutarse las deudas de las hipotecas pendientes de pago y se ven-
dieron a armadores extranjeros. Buques adquiridos por estos operaron
en los mismos traficos que habian realizado bajo pabellén espafiol con
costes muy inferiores.

En 1987 la entrada de Espana en la CE obligé a pasar de una situa-
cién de alta proteccién estatal a otra de libertad de mercado. En 1.990
nuestra flota mercante contaba con 3.1 M de TRB y no era competitiva
con los coste de entonces.

La entrada en vigor de las medidas de liberalizaciéon comunitaria
hizo que muchas navieras espafiolas activaran la inscripcién de sus bu-
ques en registros extranjeros llegando a ser el tonelaje de estos mayor
que el de los que se mantenian bajo pabellén espariol.
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En 1.992 se cred el Registro Especial de Buques y Empresas Navieras
de Canarias cuyo objeto era posibilitar la competividad de las espafiolas
por medio de medidas homologables a las existentes en Registros simila-
res de otros paises miembros de la UE.

De 1.994 a 1.998 se han ido promulgando sucesivas disposiciones
oficiales que han otorgado mayores ventajas, exenciones y bonificacio-
nes al Registro Especial de Canarias.

La primera condicién para inscribirse en él es tener el centro efecti-
vo de control de los buques en Canarias o en caso de tenerlo en el resto
de Espafia o en el extranjero contar con un establecimiento o represen-
tante permanente en las islas.

Respecto a tripulaciones el Capitan y el Primer Oficial deben tener
la nacionalidad espafiola y el 50 de ella ha de estar compuesta por espa-
fioles o de ciudadanos de paises de la UE.

Al Registro Especial de Canarias se le ha otorgado una amplia gama
de bonificaciones fiscales: la cucta empresarial a la SS ha pasado a te-
ner una bonificacién del 80%, la renta por el IRPF de los tripulantes esta
exenta en un 50%, en el impuesto de sociedades se concede una bonifi-
cacién del 90% v no es objeto de imputacién la base imponible de ope-
raciones realizadas por entidades inscriptas en el Registro.

Con todas estas medidas el Registro Ordinario Espafiol ha pasado
en 2003 a ser meramente testimonial: de los 3.3 millones de GT controla-
das por navieros esparnoles, 2 millones corresponden al Registro de Ca-
narias y 1.3 millones a banderas de conveniencia.

En la figura nim 3 se puede apreciar la evolucién y distribucién de
la Flota Mercante controlada por Empresas Navieras Espafiolas.
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EL PROBLEMA PESQUERO.

Hasta hace pocos arics, dada la reducida plataforma continental
canaria, la actividad pesquera de las islas se centraba en la explotacién
de los caladeros del banco sahariano del que ya hemes hecho mencién.,

La pesca, tras el turismo, era entonces la sequnda actividad econd-
mica de las islas.

Aunque las aguas del Sahara Occidental no pertenecen a Marrue-
cos por no haberse decidido todavia el futuro de este territorio, estdn
bajo administraciéon marroqui desde 1.976. Por distintos acuerdos de
pesca la flota pesquera espafiola v, naturalmente, la canaria continué
pescando en el banco sahariano siendo sus bases principales el puerto
de Las Palmas vy Arrecife de Lanzarote.

Cuando llegé a su término el dltimo acuerdo los pesqueros espafio-
les abandonaron las aguas marroquies. En el ano 2001 casi toda la Flota
Pesquera Canaria permanecia amarrada en puerto en espera del resul-
tado de un nuevo convenio de pesca concertado entre Marruecos v la
UE. Pero las negociaciones no llegaron a buen fin. La actitud de Ma-
rruecos en este asunto resulta contradictoria con su interés en obtener
una relacién econdmica privilegiada con la UE.

Espana ha tenido que abandonar la pesca en los tradicionales
caladeros marroquies, buscar otros, e iniciar el oneroso camino de la
reconversion del sector. De los fondos comunitarios se han obtenido ayu-
das que suavizan tan radical transformacién econémica y social .

Desde la ruptura del Acuerdo Pesquero entre Marruecos y la Unién
FEuropea la pesca se ha intensificado desmesuradamente en el Banco
Sahariano. Principalmente por la llevada a cabo por las primeras empre-
sas pesqueras marroquies («Kaben Peche» y ONA). Noticias recientes
auguran el pronto agotamiento del banco si no se reducen drasticamente
las capturas.

La UE sf consiguié concertar un acuerdo pesquerc con Mauritania,
que como se sabe, incluye en su zona la parte sur del banco.

Las capturas que se realizan deben desembarcarse en puertos
mauritanos segun los términos de dicho acuerdo.
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LA EMIGRACION.

En los anos del presente siglo Espafia se ha visto literalmente abor-
dada por una continua llegada de emigrantes clandestinos procedentes
de las costas africanas, siendo las nuestras del Estrecho v las de las islas
orientales del Archipiélago Canario, por su proximidad a aquellas, los
principales puntos de destino de este trafico humano.

Los que intentan esta arriesgada aventura, en la que incluso pueden
perder la vida, vienen acuciados por la necesidad, no vacilando en pa-
gar a las mafias cantidades desmesuradas con tal de librarse de la po-
breza reinante en sus lugares de origen.

En el afo 2003, 8.446 sin papeles pretendieron alcanzar las costas
de Canarias siendo detenidos en su intento por la Guardia Civil. El mis-
mo ano 9.714 escogieron el Estrecho de Gibraltar. Tanto en una como en
otra zona de paso se han recogido cadaveres en el mar y se han rescata-
do con vida muchas personas indocumentadas tras naufragar las pateras
en que viajaban.

También se han seguido otros procedimientos para entrar en Espa-
na. Como ejemplo cabe citar que en Febrero del 2004 llegaron a Las
Palmas 160 inmigrantes hacinados en el «Conakry», barco procedente
de Guinea, que tue interceptado por un barco de vigilancia de la Arma-
da cuando se encontraba a 60' del archipiélago. Estos inmigrantes pro-
cedian de Nigeria , Ghana y Sierra Leona. En Agosto de 2004 medio
millar de inmigrantes subsaharianos hacinados en las bodegas del
«Holligan Star» fueron sorprendidos cuando el barco iba a partir del puerto
de Freetown con destino a Canarias. Esta operacién policial fue fruto de
la cooperacién de los Cuerpos de Seguridad de Espana, Sierra Leona y
Guinea Conakry

Aungue las distintas fuentes consultadas aportan datos dispares, se-
gun el Instituto Nacional de Estadistica en Marzo de 2004, en Espafia
residia en torno al millén de exiranjeros mas de los reconocides como
legales por el Ministerio del Interior. Ello hace que la poblacién inmi-
grante residente en Espafa alcance el 6.3% del total. A la zaga de Fran-
cia que llega al 7%.

En el afio 2003 de cada diez inmigrante a la UE que tiene mas de
450 millones de habitantes de poblacién, tres se instalaron en Espana
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que solo tiene cuarenta y dos. De ahf su importancia en el aumento de
poblacién de Espana en el indicado afio.

Lasislas Canarias han recibido en los ultimos ocho afios unos 400.000,
pese a que muchos fueron devueltos, ello supuso un crecimiento espec-
tacular en una Comunidad que no llega todavia a los 2 millones y hace
que el porcentaje de inmigrantes sea muy superior al de la media nacio-
nal.

Es evidente que el control de todo este trafico humano no solo debe
realizarse en las zonas de trénsito y playas de llegada sino que ha de
extenderse a los paises de origen persiguendo principalmente a las mafias
gue se enriquecen con él aprovechando el wefecto llamada» cuando la
legistacion es permisiva.

En este sentido el Gobierno espafiol ha firmado, o tiene en tramite,
convenios con una decena de naciones africanas entre ellas, por su-
puesto, las mas cercanas: Marruecos, Argelia, Mauritania v Senegal. A
cambio de su cooperacién a estas naciones se les ofrece puestos de
trabajo para sus ciudadanos en la medida que el mercado laboral en
Espana lo permita. ‘

Para la vigilancia en aguas del Estrecho y Canarias se ha estableci-
do o estd a punto de establecerse el llamado Servicio Integral de Vigilan-
cia Exterior (SIVE) que permite la deteccién avanzada con radares costeros
y otros sensores recogiendose la informacién en un centro de control
que facilita las detenciones coordinando la accién de distintos organis-
mos v fuerzas maritimas de vigilancia del Estado. La eficacia del sistema
en la provincia de Cadiz ha dado lugar al desvio de las pateras a las
costas de Mélaga, Granada y Almeria.

En Febrero de 2004 empezaron las patrullas experimentales con-
juntas hispano marroquies en aguas de Canarias. Gendarmes marro-
quies embarcaron en patrulleras de la Guardia Civil y guardias civiles
en patrulleras marroquies. En Septiembre de este afo se esperaba tener
informacién fahaciente sobre su rendimiento para obrar en consecuen-
cia. :

Para combatir la inmigracién ilegal en Canarias se ha reforzado la
Policia y la Guardia civil de las islas.

La emigracién legal controlada es necesaria para cubrir las necesi-
dades laborales en determinadas ramas de actividad y para compensar
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la baja tasa de natalidad espariola por lo que representa un gran bene-
ficio social para Espafia pero, también habrd que tener en cuenta la
capacidad de absorcién de nuestra sociedad a medio plazo. La integra-
cién de sudamericanos, europeos del este e, incluso de orientales, pre-
senta menos problemas que la de los africanos musulmanes por la in-
compatibilidad de sus convicciones religiosas con las derechos y normas
de conducta que rigen en Occidente. No hay mas que leer el Coran. En
el seno de pacificas y laboricsas comunidades musulmanas establecidas
en paises occidentales siempre pueden «dormin y, de hecho lo han he-
cho, células de islamitas radicales que ademaés llevan a cabo campafias
de proselitismo en dichas comunidades sobre todo tras el estancamiento
del conflicto de Iragq que ha reactivado el fundamentalismo islamista.

EL CONFLICTO DEL SAHARA.

La regién de Espana mas perjudicada por la precipitada entrega
del Sahara Occidental a Marruecos, fue Canarias.

La perdida del Sahara Espafiol rompié el conjunto gecestratégico
de apoyo mutuo que formaba con Canarias. Africa se acercé a Canarias
y Marruecos se convirtié en un pais fronterizo de estas islas.

Con la firma del Tratado de Madrid, Espafia cambié de postura de la
noche a la mafana incumpliendo sus compromisos ante la ONU y dejan-
do legalmente sin resolver el futurc del territorio.

Canarias tuvo que recibir a muchos espafioles que vivian, negocia-
ban y trabajaban en el Sahara y a mas largo plazo sufrir en su flota
pesquera e industrias subsidiarias las consecuencias de la cesién del
banco sachariano.

Lo que desde entonces ha sucedido ya es historia. El problema de
Marruecos con el Polisario, brazo armado de la llamada RASD (Republi-
ca Arabe Sahaur{ Democratica) todavia necesita la presencia de la
MINURSO (Misién de la ONU en el Sahara Occidental) y sigue enco-
nando las relaciones de Marruecos con Argelia, paises vecinos que, ac-
tualmente, tienen sus fronteras cerradas. Y por ende, este contencioso,
mantiene en hibernacién la proyectada Unién del Magred Arabe (UMA).

El pueblo saharaui lo componen unas 199.000 personas. 150.000
exiliados en el Campo de Tinduf en Argelia. 17.000 en zonas del interior
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del Sahara v 32.000 en &reas, detrds del famoso v kilométrico muro, con-
troladas por Marruecos.

Marruecos sigue haciendo de la anexién del Sahara la piedra angu-
lar de su politica exterior: por el valor estratégico del territorio, por las
posibilidades que ofrece para sanear su economia al explotar sus recur-
sos naturales, entre ellos, el petréleo que se asegura existe frente a sus
costas, por satisfacer el orgullo nacional y por consolidar la monarquia
encarnada en el Rey Mohamed VI. No creemos sin embargo que la
anexién definitiva del Sahara Occidental sea la panacea que resuelva
los complicados problemas internos sociales y politicos de Marruecos.

En el 2003 los EE UU presentaron una propuesta en el Consejo de
Seguridad de la ONU por la que se conferiria una gran autonomia a la
llamada «Autoridad del Sahara Occidental» con facultades administrati-
vas plenas a excepcién de las atribuciones que implican soberania: es
decir Defensa v Relaciones Exteriores que corresponderian a Marrue-
cos. Este v la ONU organizarian conjuntamente el tantas veces aplazado
referendum de «autodeterminacién» en un plazo méximo de cinco anos
después de implantado este nuevo régimen. Esta propuesta es la ultima
versiéon del Plan «Bakers de hace cuatro afios. Marruecos apoyado por
Francia en el Consejo de Seguridad, no ha variado, por ahora su postura
de rechazo a este plan llamado Baker [I. En el Discurso del Trono de
Agosto de 2004 Mohamed VI ha asegurado que el Sahara continuara
unido a Marruecos. De los 170.000 hombres con que cuenta el Ejército
Marroqui mas de 100.000 estén todavia desplegados en el Sahara y pro-
vincias limitrofes del sur lo que representa una gran servidumbre,

Después de haber soslayado el referendum durante veinte afnos, ale-
gando la poca fiabilidad del censo, Marruecos no parece dispuesto a
arrostrar la posibilidad de perderlo. La dimisién de Baker en Julio de
2004 por motivos desonocidos y el nombramiento para sustituirle como
enviado especial de la ONU para el Sahara del peruanc Alvaro de Soto
no se sabe si va a alterar el tiltimo plan de su antecesor apoyado por los
EE UU. Actualmente (septiembre de 2004) Alvaro de Soto ha iniciado
una ronda de conversaciones con todas las partes implicadas.

Espana en su comprometida presencia en el Consejo de Seguridad
ha insistido en que las partes continiien negociando sin considerar este
« Plan Baker Revisado» como inamovible. Argelia sigue manteniendo su
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postura sin ambages: sin referendum de autodeterminacién no hay solu-
cién posible. Espana como antigua potencia colonial tiene unas obliga-
ciones morales con los saharauis y unos vinculos politicos y econémios
con Argelia que hay que tener muy en cuenta a la hora de tomar partido.

Espana, ahora. parece inclinarse mas que antes por la tesis
marroquies lo que, por otra parte, no se ha reflejado en el discurso del
Presidente de Gobiermo pornunciado en la ONU el 21 de Septiembre
del 2004,

Espana ha mediado en la liberacién de unos 300 prisioneros marro-
quies hechos por el Polisario repatriados desde Tinduf.

Por todo lo expuesto no se vislumbra solucién inmediata al conflicto
del Sahara. Aunque por un lado la prioridad que Marruecos le concede
desvia su atencién y esfuerzos diplométicos de la recurrente reivindica-
cién de Ceuta y Melilla, por otro es motivo de una peligrosa tensién en
una region vecina donde tenemos importantes intereses.

Entendemos que cualquier solucién debe contar con el patrocinio
de la ONU y un consenso de todas las partes implicadas.

Para Canarias seria mejor, desde un punto de vista exclusivamente
geoestratégico, que el Sahara Occidental fuera independiente que no
una provincia de Marruecos. No hace falta mas que mirar un mapa para
corroborarlo.

LOS VECINOS AFRICANOS DE CANARIAS.

El mas préximo, sobre todo desde que administra el Sahara Occi-
dental, es Marruecos. Aunque no tiene salida al Atlantico, sigue Argelia.

Tinduf estd a solo 350 millas de Fuerteventura. Después Mauritania
cuya costa se extiende hacia el sur desde Cabo Blanco.
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Islas Azores
-
P

-

- Isla Madeira
-

MAURITANIA

o Islas Cabo Verde

Frente a Cabo Verde, en Senegal, se encuentra el Archipiélago del
mismo nombre que constituye un estado insular soberanoc desde su in-
dependencia de Portugal. En toda la costa africana al sur de Cabo Verde
hay un mosaico de estados que terminan adentrdndose en el Golfo de
Guinea, ya lejos de Canarias.

Ver Cuadro num 1
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En el Cuadro se ha relacionado todos estos paises hasta el de Costa de
Marfil con sus indicadores econdémicos y de desarrollo mas significativos.

Argelia sequido de Marruecos son los de mayor renta per cépita e
Indice de Desarrollo Humano en el continente, aunque Cabo Verde, que
como hemos dicho es un estado insular, supera a Marruecos en ambos
indicadores.

Todos los demas palses son paupérrimos aunque algunos con gran-
des posibilidades de desarrollo. Sierra Leona ocupa el Gltimo lugar en el
wrankingsmundial: el 175 segun la publicacién «El Estado del Mundo 2004»

Canarias tiene una renta per cépita tres veces superior a la de Arge-
lia, cinco veces la de Marruecos y treinta y ocho la de Sierra Leona.

De ahi el foco de atraccién que constituye Canarias para los ciuda-
danos de sus vecinos paises africanos.

Desde Canarias los que mas nos interesan son Marruecos, Argelia y
Mauritania. Y, en especial, las relaciones bilaterales de cada uno de ellos
con Espana.

MARRUECOS.

Las esperanzas puestas por el pueblo marroqui en la liberalizacién
del régimen y en una mejora de la situacién econémica tras la subida al
trono del Rey Mohammed VI, se han ido desvaneciendo..

No se ha producido el despegue econémico esperado v el paro
alcanza el 25%. El descontento social ha fomentado el fundamentalismo
isldmico que segun las encuestas tiene adeptos en alta proporcién.

Para mejor controlar a los radicales el Rey ha optado por legalizar a
los dos partidos islamitas mas moderados.

En las elecciones legislativas celebradas en Septiembre del 2002 los
islamitas obtuvieron buenos resultados. El Rey tuvo que impedir que lle-
garan a formar Gobierno coaligados con el [stiquial, para lo que tuvo
que hacer uso de sus excepcionales prerrogativas constitucionales.

La tirantez de las relaciones con Espafia, que tensé Marruecos
unilateralmente quizas con el propdsito de distraer al ciudadano de sus
graves problemas internos, culminé con la crisis del islote de Pereiil, en
Julio del 2002.

La crisis indicada sirvié para demostrar una vez mas la debilidad de
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la Politica Exterior de la UE. de la que costd arrancar una posicién firme
y undnime. Aunque la postura oficial ofrecié el apoyo a Espafa, no falté
la de tibieza de Francia que prefirié mantener una actitud pragmética en
beneficio de sus intereses en Marruecos.

Para el Gobierno de los EE UU supuso una dificil toma de posicién
entre dos paises aliados. De hecho se recurrié a su mediacién en el pun-
to &lgido de la crisis. Los EE UU por «omisién» no se opusieron a la tesis
espafiola de mantener el wstatus quo» existente antes de la ocupacién
marroqui del islote.

La firmeza con que respondié el Gobierno Espafiol, empleando las
fuerzas armadas frente a una agresién menor, ha debido advertir a nues-
tro vecino del sur de cual pudiera ser nuesira reaccién en caso de ata-
que a nuestras plazas y periones de soberania.

Si su intencién era tantear nuestra voluntad de respuesta a agresio-
nes de mayor trascendencia, sus dudas debieron quedar aclaradas.

La oleada de reislamizacién que han desatado en Marruecos los
atentados del 11 de Septiembre de 2001 y sus consecuencias posterio-
res han dado lugar a que surjan en su seno celulas terroristas en mayor o
menor grado relacionadas con Al-Kaeda.

Los cinco atentados suicidas de Casablanca de Mayo del 2003 con-
tra La Casa de Espania, el Hotel Safir, el Consulado de Bélgica, la Alianza
Judia y el Cementerio Judio costaron la vida a 33 personas, la mayoria,
ciudadanos marroquies y cuatro espanoles. El Parlamento Marroqui apro-
bé una dura ley antiterrorista que llené las carceles del pais y que con la
colaboracién de la Policia Espanola detuvo a muchos miembros del gru-
po «Assirat al Mustagian»( La Recta Via) considerado por los servicios
secretos como autor directo de los atentados. En Agosto de 2003 se dic-
taron las primera sentencias: cuatro penas de muerte y treinta y nueve
cadenas perpetuas aparte de otras muchas, aunque muy severas, de
menor cuantia. En total a lo largo del afio unas 1.200 personas tuvieron
gue dar cuenta a los tribunales.

Desgraciadamente estos atentados no fueron mas que el preludio
de lo que habria de ocurrir en Madrid el afio siguiente en que los aten-
tados fueron también perpetrados por terroristas isldmistas marroquies.

Las Fuerzas de Seguridad de Marruecos se han enfrentado a lo largo
del ano 2.004 con células terroristas islamicas en varias ciudades del pais.
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Después del accidente de Perejil las relaciones hispano- marroquies
fueron mejorando paulatinamente lo que permitié en el ano 2003 impul-
sar proyectos comunes como es el de la construccién de un central tér-
mica cerca de Tanger.

En Diciembre de 2003 se celebr¢ la tantas veces aplazada reunién
de alto nivel hispano-marroqui en Marraquech. Junto a lo ya previsto de
antemano en el dmbito de la cooperacién financiera (Espafia puso a
disposicién de Marruecos 300 M de euros), la cumbre ha servido para
profundizar en el tema de la inmigracién irreqgular alcanzandose impor-
tantes acuerdos.

Tras su toma de posesion el nuevo Presidente del Gobierno realizé el
24 de abril de 2004 una visita oficial a Casablanca donde se entrevistd
con el Rey. Los asuntos tratados tueron la cooperacién contra el terroris-
mo, el control de los flujos migratorios vy la cooperacién econémica y
pesquera. No se sabe si se consideraron otros asuntos mas espinosos
como pudiera ser el de el Sahara Occidental aunque parece haber indi-
cios posteriores de un mayor acercamiento esparnol hacia las pretensio-
nes marroquies ain no se ha materializado en ninguna iniciativa.

La diplomacia marroqui se ha mostrado muy activa estos tilfimos meses
consiguiendo para Marruecos un acuerdo de libre comercio y el «status»
de aliado militar «preferencials de los EE UU cuyo Presidente recibié a
Mohamed VI en la Casa Blanca en Julio de 2004. Tambien trabaja en la
concertacién de una Alianza con Mauritania y Senegal con el respaldoe
de Francia y Norteamérica.

Esparia es el segundo pals inversor en Marruecos tras Francia v el
segundo cliente de productos marroquies. El compromiso francés con
Marruecos en inversiones se mantiene v refuerza.

ARGELIA.

La victoria del Presidente Buteflika en las elecciones de Abril de 2003
y la continuacién de la politica seguida por este confirma que Argelia no
bajaré la guarda en su lucha sin cuartel contra el terrorismo islamista. De
hecho en Julio de 2004 ha asestado un duro golpe a un grupo de este
caracter. Una rama de Al Qaeda se estima instalada y camuflada en lo
mas profundo del Sahara donde se unen las fronteras de Argelia,
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Mauritania y Mali.

Las relaciones de Argelia con Espafia son muy buenas tras la firma
en Octubre de 2002 del Tratado Bilateral de Amistad, Buena Vecindad y
Cooperacién.

Como el estrechamiento de relaciones de Espafia con Marruecos
siempre es recibido con reticencia por Argelia, el Presidente del Gobier-
no ha realizado una visita oficial a Argel en Julio de 2004 para tratar de
disipar los malentendidos que pudiera haber.

Argelia es en la actualidad el primer mercado para los espanoles en
el mundo 4rabe y Espafia el cuarto socio comercial de Argelia. En el
2.003 los empresarios espanoles han contado con una renovada linea
de crédito (105 M$) para invertir en Argelia.

En el terreno de los hidrocarburos, Cepsa consolidé su apuesta ar-
gelina con el comienzo en Diciembre del 2002 de la produccién de
crudo del yacimiento de Urhud, su segundo campo en Argelia.

En el 2003 se han culminado los estudios técnicos del nuevo gaseo-
ducto que cruzaréd el Mar de Alboran desde Beni Saf (Argelia) a Almeria.
La construccién empezada en 2004 y terminara el 2006, La longitud del
nuevo oleoducto serd de unos 200 Kms.

Conviene recordar que en el ario 2.003 nuestras importaciones tota-
les de gas natural alcanzaron 273850 GWH la mayor parte procedente
de Argelia.

MAURITANIA

Es un pais inmenso y casi despoblado aunque no por ello menos
importante desde una perspectiva geoestratégica por su vecindad con
Canarias v ligado a cualquier escenario de solucién futura al conflicto
del Sahara.

El régimen politico del Presidente Maauya Sid Ahmed Taya es, en
politica exterior, prooccidental habiendo llegado incluso al reconocimien-
to del Estado de Israel con el que mantiene relaciones diplométicas des-
de 1.995. Esta tendencia politica dio lugar a un intento de golpe de
estado en Junio de 2003 liderado por elementos militares baasistas
proiraquies que fue abortado. Como en todos los paises musulmanes los
islamistas radicales tienen sus adeptos que han soportade medidas re-
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presivas por parte del Gobierno.

Este pais es muy atractivo para los inversores extranjeros tanto por su
boyante sector pesquero como por sus perspectivas de productor de
petréleo. En este terreno se estima que obtendra su primer barril lo mas
tarde a mediados del 2.005.

Sus relaciones con Espana son muy buenas lo que ya viene de anti-
guo. Tenemos un Acuerdo de Seguridad desde 1.989 con Mauritania
que también es el tercer pais receptor de fondos de la Agencia Espanola
de Cooperacién Internacional (AEIC). El primero es Marruecos y el se-
gundo la Autoridad Nacional Palestina.

LA DEFENSA Y SEGURIDAD DE CANARIAS.

La defensa de toda isla o archipiélago descansa en el firme propdsi-
to de impedir que cualquier agresor o invasor ponga los pies en él.

La Historia ensefia que el mejor remedio para la sequridad de cual-
quier isla es poseer el dominio del mar en la zona maritima circundante
y el del espacio aéreo que la cubre. De ahi que la defensa de las islas
deba, en primer lugar, encomendarse a Fuerzas Aéreas y Navales que,
ademés, han de mantener expeditas las lineas maritimas de abasteci-
miento y proporcionar proteccion aérea a los objetivos civiles y militares,
de mayor valor, existentes en su territorio.

Las Fuerzas Terrestres de guarnicién constituyen el ultimo escalén
defensivo contra agresores que no hayan sido previamente neutraliza-
dos y pongan o intenten poner pié en tierra.

Siendo el dominio del mar y del aire un concepto relativo, aun te-
niéndolo, no se puede estar libre de incursiones por sorpresa o raid aé-
reos y, actualmente, de misiles lanzados desde submarinos de muy dificil
deteccién.

En el caso particular de Canarias hay que destacar lo abrupto del terre-
no que dificulta los lanzamientos aéreos y la gran longitud de sus costas lo
que aconseja la concentracién de las tropas de defensa en puntos escogi-
dos para desde ellos acudir a la zona atacada lo mas pronto posible. Dichas
fuerzas deben tener una gran movilidad para lo que es imprescindible con-
tar con medios de transporte aéreo: aviones y helicopteros. La existencia de
aerédromos civiles en todas las islas, excepto en Gomera, facilita el trans-
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porte rapido interinsular de tropas y material ligero. El pesado habria que
trasladarlo por mar, utilizando los puertos existentes.

La proximidad de la costa africana, que acorta el tiempo de reac-
cién contra ataques aéreos que de ella procedieran y el alejamiento de
Canarias de la Peninsula, aconsejan particularizar la defensa aérea del
archipiélago del resto del nacional aunque naturalmente integrado en
este. Los radares de exploracién aérea del Pico de las Nieves en Gran
Canaria (EVA 21) y de Pefias de Chaco (EVA 22) en Lanzarote junto con
el escuadron de aviones F- 18 con base permanente en Gando son pie-
zas imprescindible en el dispositivo de defensa aérea de Canarias.

La Base Naval de las Palmas deberia tener capacidad para prestar
apoyo logistico no solo a las unidades asignadas a la Zona Maritima de
Canarias, que son pocas, sino a las que pudieran enviarse desde la pe-
ninsula en caso de necesidad. En los Planes Generales de la Armada de
los afios setenta siempre se ha considerado la potenciacién de la base
de Las Palmas.

La doctrina actual, contenida en las «Ultimas Revisiones

Estratégicas de la Defensan, da prioridad a la proyeccién exterior de
fuerzas conjuntas esparfiolas para llevar a cabo operaciones combinadas
con ofras aliadas en donde haga falta en pro de la seguridad internacio-
nal: bien para resolver una crisis, bien para mantener la paz o imponer-
la. Casos de los Balcanes, Iragq o Afganistan.

Para desempeniar estas misiones hacen falta fuerzas militares, no solo
con movilidad tactica sino también estratégica, capaces de insertarse en
un dispositivo internacional desplegado en &rea alejada, en tiempo opor-
tuno.

Es decir, de una concepcién fundamentalmente estéatica de la de-
fensa se ha pasado a otra dindmica lo que requiere contar con fuerzas
flexibles, méviles y de alta disponibilidad.

Es obvio que dichas fuerzas, concebidas principalmente, para ope-
rar en teatros alejados de Espana, también pueden acudir prontamente
a cualquier parte de nuestros dispersos territorios en defensa de la inte-
gridad nacional en aplicacién del Articulo 8° de la Constitucién.

Segun este criterio, en lo que a la Armada respecta, se ha dado
prioridad a lo aeronaval v a lo anfibio, credndose el Grupo de Unidades
de Proyeccién de la Flota (GRUFLOT) que retine ambas capacidades
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con aviones «AV-8 Plus» a bordo y una Brigada de 1. M. embarcada. Los
buques del Grupo podrian cubrir la distancia ROTA-CANARIAS en poco
mas de treinta horas. Previamente habria que proceder a su alistamiento
y concentracién en el puerto de partida si estuvieran operando en aguas
alejadas

En menos tiempo podrian situarse en Canarias varias unidades tipo
batallén de la Fuerza de Accién Réapida del Ejército de Tierra haciendo
uso de la capacidad de transporte de los Hércules C-130 y otros medios
con que cuenta el Ejército del Aire.

Todos los grandes programas de obtencién de fuerza actualmente
en ejecucién o proyecto, estdn orientados en el sentido indicado: los
«Eurofighters EF-2000 que estén siendo entregados v los nuevos aviones
de transporte del Ejército del Aire, el C-295 de CASA, que van a entrar
en servicio; el futuro buque de proyeccién estratégica de la Armada y las
unidades de la Fuerza de Maniobra del Ejército de Tierra dotadas de
carros «Leopards, vehiculo de combate «Pizarro» y helicéperos.

Que se dé mayor prioridad a las operaciones combinadas de pro-
yeccién exterior por ser las que, con mayor probabilidad tengan que
llevarse a cabo en un futuro previsible, no descarta considerar otros es-
cenarios mas cercanos donde puede ser necesario hacer frente a ame-
nazas no compartidas: previniendo que se materialicen mediante la
disuasion ejercida por nuestra superioridad militar o empleéndola si aque-
lla fallara.

Sin tampoco olvidar, la atencién que merece el mantener abiertas
las lineas de comunicaciones maritimas vitales para Espana lo que ha
sido siempre misién tradicional de la Marina de Guerra de cualquier
nacién de condicién marftima. Aunque el actual escenario internacio-
nal, no presente riesgos importantes para la navegacién tampoco hay
que olvidar que la pirateria aun sigue existiendo en determinadas regio-
nes del globo.

Por otro lado, la incidencia que puede tener la actual estrategia de
proyeccién en la defensa de Canarias no cabe considerarla como
sustitutiva de una capacidadterritorial inmediata de autodefensa.

Su alejamiento de la peninsula aconseja una guarnicién militar per-
manente y una vigilancia adecuada de su Zona Maritima Exclusiva que,
por otro lado, estd en discusién por el litigio con Portugal por las Islas



43

Salvajes y el mas grave diferendo de aplicacién de criterios de equidis-
tancia o equidad con Marruecos.

Desmilitarizar las islas significaria, ademas, renuncia a potenciar su
privilegiada posicién geoestratégica. De ahi que aboguemos por una
férmula de compromiso con una guarnicién suficiente de los tres ejérci-
tos reforzable en caso de emergencia.

En 2002 se suprimié la tradicional organizacién militar territorial de
las Fuerzas Armadas para ser sustituida por otra funcional y operativa
con supresién de las Regiones Militares y las Zonas Maritimas peninsula-
res.

Sin embargo, «debido a su especial situacién» , segtin reza en la
exposicién de motivos del correspondiente Real Decreto (912/02), en los
archipiélagos de Canarias y Baleares y en las ciudades auténomas de
Ceuta y Melilla subsistirian las anteriores estructuras territoriales de Man-
do. Con la particularidad de que, en estas dos tltimas, tendrian la consi-
deracién de Mando Conjunto dependiente del Jefe del Estado Mayor de
la Defensa.

En Canarias no existe un Mando Conjunto, como existié antario, sino



44

mandos separados: terrestre, aéreo y naval que dependen de mandos
superiores distintos ubicados en la Peninsula aunque en el citado Real
Decreto se contempla la posibilidad de establacerlo.

El Mando Naval de Canarias depende del Almirante de Accion Ma-
ritima con sede en Cartagena. Este desde su Cuartel General dispone
de tecnologia que permite la direccién centralizada y la ejecucién des-
centralizada en el empleo de sus medios navales en todo el espacio
maritimo de interés nacional y es el interlocutor de la Armada con los
distintos organismos publicos con competencias en el &mbito maritimo.

Cuenta con la Fuerza de Accién Maritima en la que se encuadran
buques de diferente tipo: patrulleros, buques de investigacién, buques
hidrogréficos, transportes ligeros, bugues de salvamento, remolcadores
etc. Parte de ellos estdn asignados al Mando Naval de Canarias para
proteger los intereses marimos nacionales y contribuir a la accién del
Estado en la mar en el espacio de la antigua Zona Maritima de Cana-
rias. Fundamentalmente, son seis patrulleros, tres de ellos de altura.

COSIDERACIONES GENERALES.

Todo lo expuesto permite calibrar la importancia geoestratégica de
Canarias.

Tras describir la situacién politica y econémica del archipiélago se
ha centrado la atencién en la existente en los paises de su entorno que
en mayor medida podrian afectar a su seguridad.

También se ha esbozado un posible esquema defensivo dentro del
marco de la defensa nacional con arreglo a los criterios que actualmente
la rigen.

Conviene hacer hincapié en la conveniencia de mantener en per-
manencia fuerzas e instalaciones militares en las islas tanto como garan-
tfa de su defensa inmediata como para potenciar su favorable posicién
geografica como plataforma de proyeccién e influencia. En la estima-
cién de necesidades militares merecen prioridad medios aéreos y de
superficie que permitan el «control a gran distancia del espacio
aereomaritimo circundante. Dando, en este caso, a la palabra «ontrol
la acepcién de saber lo que en él pasa.

En los Gltimos anos ha habido dos acontecimientos que han afectado
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particularmente a la defensa y seguridad de las islas: la descolonizacién
del antiguo Sahara Espanol con el conflicto sobrevenido y la adhesién
de Espafia a la Alianza Atlantida.

Esta proporcionaria cobertura al Archipiélago en caso extremo pero
ello no supone prescindir de una capacidad defensiva inmediata pro-
pia.

Dada la situacién internacional y las posibilidades nacionales seria
impensable y ridiculo pretender una especie de autarquia de nuestra
defensa. Pero de ahi a esperar ingenuamente que las alianzas vayan a
servirnos como garantia Gltima de nuestra seguridad hay un trecho de-
masiado amplio para no rayar en la mas ingenua de las
irresponsabilidades.

Dada la situacién actual no parece probable una agresién armada a
gran escala ni a Canarias ni a ningn otro territorio nacional o a sus
espacios de scberania.

Los futuros conflictos seran de alcance limitado tanto en sus fines
como en los medios empleados y las llamadas misiones «Petersbergn las
gue, con mayor probabilidad, las Fuerzas Armadas Espafiolas tengan
que llevar a cabo en un futuro previsible.

Los mayores riesgos para las islas pueden provenir del noroeste de
Africa.

Estrechar las relaciones politicas y econémicas con estos paises es la
linea de accién mas adecuada para promover la estabilidad interna en
ellos, sosteniendo a sus gobiernos en la lucha que mantienen con el
islamismo radical que anida en su seno y obteniendo su apoyo en la
lucha contra élL.

Es particularmente importante fomentar las buenas relaciones con
Marruecos y promover su desarrollo pero siempre desde una posicién
de firmeza frente a las contradicciones de sus dirigentes.

Para prevenir cualquier hipotética agresién marroqui contra territo-
rios espanoles de soberania el mejor remedio es poseer una superiori-
dad militar disuasoria y tener de nuestra parte a los EE UU en los litigios
que mantenemos. La concesion en Junio de 2004 a Marruecos por parte
de los EE UU del grado de aliado «preferenter no es una buena noticia.

El cambio de Gobierno en Espafia no significa que con ello hayan
desaparecido los problemas. Desgraciadamente uno puede elegir a sus
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amigos pero no a sus vecinos y esforzarse en mantener una buena rela-
cioén de vecindad debe ser empeno de cualquier Gobierno.

En el siglo XXI las mayores amenazas son el terrorismo, en particular
el islamista e inquietante la proliferaciéon de armas de destruccién masi-
va.

Promover el desarrollo econémico y la democratizacién del mundo
musulmén, a largo plazo, son los mejores remedios para acabar con el
radicalismo islémico pero, mientras tanto, es necesario recurrir a riguro-
sas medidas policiales respaldadas por unos buenos servicios de inteli-
gencia y a la cooperacion internacional.

El empleo de las Fuerzas Armadas en la lucha contra el terrorismo
podria estar indicada si el territorio de algtin estado soberano sirviera de
santuario a organizaciones terroristas.

Si el control de la inmigracién ilegal fracasara pese a las medidas en
vigor, la masificacién de ilegales en las islas constituiria un riesgo alto.

En el marco de la seguridad, concepto mas amplio que el de defen-
sa, de las [slas Canarias las medidas de carécter militar deben ir acom-
panadas de otras de contenido politico y econémico.

Las primeras para crear conciencia de que por espanolas son euro-
peas y de que por su situacién respecto al continente pueden ejercer
una gran influencia en Africa Occidental.

Una sélida economia es un importante factor de estabilidad y por
tanto de seguridad. Las medidas de tipo econémico en Canarias debe-
rian orientarse a buscar alternativas a la actual dependencia del sector
turistico.

En este sentido, el futuro desarrollo de Africa incrementaré la impor-
tancia comercial de los estados atléanticos africanos con grandes rique-
zas naturales. En este entorno Canarias podria jugar un importante pa-
pel en el intercambio comercial con ellos por disponer de servicios ma-
ritimos muy desarrollados y competitivos.

Canarias podria llegar a ser plataforma de lanzamiento de produc-
tos manufacturados y de alta tecnologia procedentes de paises
industrializados y almacén receptor de materias primas africanas.

Por su posicién geogréfica también podria llegar a ser eslabén de
conexion de la Unidn Europea con Mercasur,

Esperamos que asi sea.



47

CUADRO NUM UNO
PAISES AFRICANOS VECINOS DE CANARIAS.
PAISES SUPERFICIE POBLACION  RPC$ (1) IDH (2)
(Km2) (Millones) (Délares)  num de orden
Marruecos 458.730 30.0 3.600 126
Argelia 2.381.741 312 6.090 107
Mauritania 1.030.700 2.8 1.990 154
Senegal 196.722 9.8 1.500 156
Gambia 11,295 1.3 2.050 151
Guinea Bigsau  36.125 1.5 970 166
Guinea 245,857 8.3 1.960 157
Sierra Lecna 71.740 47 470 175
Liberia 111.370 3.2 1.161 —
Costa de Marfil 322.463 16.3 1.490 161
Cabo Verde 4.033 0.45 5.570 103
Canarias 1.447 1.87 17.867 19

(1) RPC Renta per Cépita.

(2) IDH [ndice de Desarrollo Humano (Orden mundial en lista de
175 paises)

Madrid 20 de Julio de 2004.



LAS AGUAS DE CANARIAS

José Manuel Lacleta Mufoz
Embajador de Espana
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Introduccién.

Durante un largo periodo de tiempo, las aguas del archipiélago ca-
nario no han suscitado, en lo que se refiere a los derechos de soberania
o jurisdicciéon del Estado riberefio sobre ellas, ninguna cuestién distinta
de las relativas a las deméas aguas bajo soberania o jurisdiccién espafio-
las, fueran insulares o continentales. En otras palabras, desde la tamosa
pragmatica de 1760, que fijé en una o dos leguas marinas (ires o seis
millas) la anchura de las aguas jurisdiccionales - es como hemos deno-
minado en Espafa hasta fechas recientes el mar territorial - espafiolas,
la aplicacién de las sucesivas disposiciones legales espafiolas relativas a
nuestros espacios marinos a las aguas de Canarias, ha sido indiscutible
y no ha suscitado problemas de ningun tipo. Por tanto, con la excepcién
de la regla que, durante la | Guerra Mundial, redujo a los etectos de la
neutralidad, nuestras aguas territoriales a tres millas, Espana siempre
pretendié una anchura de 6 millas para sus aguas jurisdiccionales, que
debiéramos llamar territoriales, en las costas canarias.

Esta sencilla situacién no requeria ninguna delimitacién respecto de
las aguas bajo jurisdiccién marroqui, en la costa continental africana o
las pertenecientes a Portugal en el archipiélago de Madeira, incluyendo
los pequetios islotes llamados [slas Salvajes, tampoco surgieron proble-
mas cuando la rapida evolucién del derecho internacional del mar, des-
pués de la Segunda Guerra Mundial, admitié la nueva nocién juridica
de la plataforma continental, en principio hasta los 200 metros de pro-
fundidad y, en virtud de las disposiciones de la Convencién sobre la
Plataforma Continental adoptada por la I Conferencia de las N.U- sobre
el Derecho del Mar, la amplié «hasta donde tuera posible la explotaciéon
de los recursoss. De una parte, la plataforma continental de las Islas
Canarias, en la definicién geografica o geomérfica, es muy reducida, y
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no llega, en ese sentido, a solaparse con la de las costas vecinas y, de
otro, los medios técnicos de la época no permitian la explotacién de
recursos a mayores profundidades, aunque esta situacién habria de cam-
biar rapidamente, dando lugar a las nuevas normas internacionales que
establecié la Il Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Derecho
del Mar, que terminé en diciembre de 1982 y cuyos efectos considerare-
mos detalladamente mas adelante.

Aunqgue el objeto principal de este trabajo no es el de estudiar la
delimitacién de los espacios marinos de Canarias respecto de los corres-
pondientes a Estados extranjeros, sino el de precisar el régimen juridico
de los espacios marinos del archipiélago, parece oportuno recordar ahora
que Espafia nunca establecié en su legislacién interior cual habria de
ser el limite exterior de su plataforma continental, para lo que considerd
suficiente la incorporacién a su derecho interno des las disposiciones de
la Convencién de 1958 mediante su firma y ratificacién. La Ley espano-
la mas importante en este punto, es decir, la Ley de Hidrocarburos, se
limité a establecer que la plataforma continental forma parte de los bie-
nes de dominio publico estatal. Marruecos, en cambio, que nunca llegé
a ser parte contratante en la Convencién sobre la platalorma continental
de 1958, si dicté inmediatamente, el 21 de julio de 1958 un Dahir, (ntm.
1-58-227) promulgando el «Cédigo de los Hidrocarburos» en el que la
plataforma continental marroqui es definida exactamente en los mismos
términos en que lo hacia la Convencién : También para su delimitacién
respecto de otros Estados, el Dahir marroqui acudia a la misma regla
establecida en aquella Convencién, es decir, la equidistancia. Ese Dahir
sigue estando en vigor, pero la disposicién relativa a delimitacién fue
derogada en 1981 por el Dahir que establecié la zona econémica exclu-
siva,, con el propésito de imponer el recurso a los principios equitativos y
descartar la equidistancia. En cualquier caso, Espana y Marruecos nun-
ca intentaron la delimitacién internacional de sus plataformas continen-
tales y, aunque volveremos sobre los problemas de delimitacién interna-
cional de los espacios marinos de Canarias, continuaremos ahora la con-
sideracién de las disposiciones espanolas relativas a esos espacios.

La Ley 20/1967, de 8 de abril, que extendié las aguas jurisdicciona-
les espariolas a efectos de pesca a 12 millas, es evidente que se aplica-
ba a las Islas Canarias de manera que todas y cada una de ellas, islotes
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incluidos, quedaban rodeadas por una faja de mar de 6 millas como
mar territorial, continuada por otra faja de otras seis millas de jurisdic-
cién pesquera para el total de 12, puesto que, segin el art, 2 de la Ley, la
anchura definida para la jurisdiccion pesquera se media desde la linea
de la bajamar escorada, es decir, la misma linea desde la que se media
la anchura del mar territorial. Poco después, el Decreto 3281/1968, de
26 de diciembre, que modificé el art. 33 de las Ordenanzas de Aduanas,
establecié una zona contigua a las costas peninsulares e insulares, apli-
cable por tanto en Canarias, en la que se ejerceria la accién fiscal a
efectos aduaneros y la represién del contrabando, cuya anchura se fijé
en 12 millas, es decir, seis méas que el mar territorial pretendido en aque-
llos momentos por Espana. Es evidente que tanto aquella Ley como este
Decreto estdn derogados en la actualidad, después de que Espafia esta-
bleciera, como veremos en breve, en 12 millas la anchura de su mar
territorial. Sin embargo, hemos de subrayar que la Ley 20/1967 tuvo un
efecto importante que aun perdura. En ella se autorizaba al Gobierno
para trazar lineas de base rectas que unieran puntos apropiados de la
costa, de conformidad con las normas internacionales aplicables, en los
lugares donde lo estimara oportuno. El Gobierno tardé bastante tiempo
en utilizar esa autorizacién puesto que no lo hizo hasta el 5 de marzo de
1976, mediante el Decreto 627/1976, dictado en desarrollo de la Ley
antes citada. Tras la publicacién de este Decreto se observaron varios
errores de transcripcién y fallos en las coordenadas geograficas enume-
radas en el texto, por lo que fue necesario dictar un nuevo Decreto, esta
vez el R.D.2510/1877, de 5 de agosto, que trazd definitivamente las li-
neas de base rectas espanoclas y que contintia en vigor en la actualidad.
Dada la importancia actual de esas lineas, damos por terminada esta
larga introduccién y dedicamos un epigrafe a las lineas de base.
Lineas de base y lineas de base rectas.- FEs evidente que para
medir la anchura de un espacio maritimo, mar territorial, zona de pesca,
etc., parece instintivo acudir a la linea de la rompiente del mar sobre la
costa. Sin embargo esta linea no ofrece la precisiéon necesaria puesto
que varia debido a las carreras de marea yen las cartas nduticas no es
apropiada por lo que generalmente la que se dibuja es la correspon-
diente a la bajamar o, mas exactamente, la de la mas baja de las baja-
mares o bajamar escorada. El Tribunal Internacional de Justicia tuvo oca-
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sién de pronunciarse sobre esta cuestién en su sentencia correspondiente
al Asunto de las Pesquerfas, litigio entre la Gran Bretafia y Noruega re-
suelto en 1951, y no dejé de sefialar que también es admisible el criterio
de la linea media entre la marea alta y la baja, e incluso la de la marea
alta, pero subrayé que la correspondiente a la marea baja es la méas
favorable al Estado costero y, afladimos nosotros, la que ofrece mayor
seguridad a la navegacién.. En aquel litigio, en que se discutia la legiti-
midad internacional de las lineas de base rectas establecidas por No-
ruega en 1935, el Tribunal también se ocupé del trazado del limite exte-
rior del mar territorial y mencioné algunos de los posibles sistemas para
el trazado de ese limite, a saber, el «trazado paralelo», es decir, la linea
que reproduce la de la marea baja trasladada a la distancia de la costa
correspondiente a la anchura del mar territorial: y el de los «arcos de
circulow, también denominado como de la «curva envolvente”, sin pro-
nunciarse sobre la obligatoriedad de ninguno de ellos, aunque, en nuestra
opinién, parecia aceptar las ventajas de este Gltimo que, afiadimos, es el
adoptado como obligatorio por el art. 4 de la Convencién de las N.U. de
1982. Como esta cuestién tiene importancia a los efectos de legitimar las
lineas de base rectas, anadimos algunas consideraciones sobre esos
métodos.

El trazado paralelo, ademés de las dificultades que puede ocasionar
a los navegantes para determinar si se encuentran dentro o fuera de la
zona maritima de que se trate, tiene el inconveniente de que en las cos-
tas muy irregulares, con abundantes entrantes y salientes, sobre todo en
los laterales de éstos, puede dar lugar a que el limite exterior se encuen-
tre a menor distancia de la costa de la correspondiente a la anchura de
la zona maritima que delimita.. El sistema de los arcos de circulo evita
completamente esta dificultad, como puede apreciarse en ¢l fig. 1 que
compara ambos trazados ante una misma linea de costa. Més importan-
te es, a nuestros fines, resaltar que el método de los arcos de circulo
muestra claramente la preponderancia de los puntos més salientes de la
costa, con lo que los arcos trazados desde los laterales de los salientes y
desde el fondo de los entrantes quedan dentro de la linea producida por
el encuentro de los trazados desde los salientes., siempre que éstos no
se encuentren excesivamente alejados entre si, lo que hace initil el tra-
zado de tales circulos en todos los puntos en los que la costa cambia de
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direccién.. Si tenemos en cuenta esa predominancia de los puntos sa-
lientes, es tacil comprender que, especialmente en el caso de una costa
muy accidentada, con numerosos entrantes y salientes, el método puede
ser simplificado mediante el trazado de lineas de base rectas que unan
los puntos salientes Esta es la justificacién actual de las lineas de base
rectas: la simplificacién del trazado del limite exterior del mar territorial y
no la de originar o crear espacios de aguas interiores.
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Tras las explicaciones precedentes pareceria normal que el Dere-
cho internacional fijase también un limite méximo a la longitud de tales
lineas, puesto que es la relativa proximidad de los puntos salientes la
que justifica su conveniencia. En sus alegaciones ante el Tribunal, en
1951, la Gran Bretafia defendié 10 millas como limite mé&ximo, pero el
Tribunal rechazé esta pretensién y en su sentencia, que lleva fecha de 18
de diciembre de 1951, no impuso un criterio de distancia sino que jus-
tificé las lineas de base noruegas sobre la base de otros dos criterios: la
realidad de una costa con profundas aberturas y escotaduras o la pre-
sencia de una cadena de islas en su proximidad inmediata. El Tribunal
tuvo también muy en cuenta la vinculacién del espacio marino encerra-
do al dominio terrestre, de manera que pudiera quedar sometido al régi-
men de las aguas interiores, vinculacién que Noruega pretendia no sélo
por razones geograficas, sino también por titulo histérico. Podriamos
decir que las lineas de base rectas del mar territorial no sélo no estén
destinadas a «crean aguas interiores, sino que su legitimidad estd con-
dicionada a que las aguas encerradas tengan, al menos geograficamente,
el carécter de tales.

Las Conferencias de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar,
partiendo de las bases sentadas por la Sentencia de 1951 vy los trabajos
de la Comisién de Derecho Internacional que prepararon la I Conferen-
cia, hubieron de ocuparse de esta cuestién. Por supuesto que no falta-
ron propuestas para limitar la longitud de las lineas de base rectas, ni la
méaxima distancia de la costa a la que podrian encontrarse. Tales pro-
puestas no tuvieron éxito y se creyd suficiente reproducir, en los articulos
4 de la Convencién sobre Mar Territorial y Zona Contigua de 1958, v 7
de la Convencién de Jamaica de 1982, los criterios explicitados por el
Tribunal de La Haya en 1951 en el sentido de que las lineas de base
rectas sélo pueden trazarse «en los lugares en que la costa tenga profun-
das aberturas y escotaduras y en los que haya una franja de islas a lo
largo de la costa situada en su proximidad inmediata». Dichos articulos
también requieren que el trazado de las lineas de base rectas no debe
apartarse de una manera apreciable de la direccién general de la costa»

[CJ Reports 1951,
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v que «as zonas de mar situadas del lado de tierra de esas lineas han de
estar suficientemente vinculadas al dominio terrestre para estar someti-
das al régimen de las aguas interiores»*.

Por otra parte, ambas Convenciones introducen una nueva disposi-
cién estableciendo que «cuando esas lineas produzcan el efecto de en-
cerrar como aguas interiores aguas que anteriormente no se considera-
ban como tales, existira en esas aguas un derecho de paso inocente, tal
como se establece en esta Convencién’. La interpretacién de esa dispo-
sicién, salvo que la entendamos como un refuerzo del criterio de vincula-
cién al dominio terrestre, no es facil. Literalmente interpretada significa-
ria que en el caso a que se refiere, las aguas encerradas en la linea de
base estarian sujetas al régimen del mar territorial. Personalmente he
sostenido esa opinién en términos aun méas generales en mi contribucién
a la obra colectiva “La actual revisién del Derecho del Mar™?, publicada
en 1975, puesto que no veo razén para alterar el régimen de unas aguas
como mar territorial debido al trazado de unas lineas cuyo objeto funda-
mental es el de facilitar el trazado del limite exterior de dicho mar. La
disposicién que comentamos también podria ser interpretada. Literal-
mente, como una negativa del cardcter de aguas interiores a todas las
encerradas por lineas de base rectas con posterioridad a la entrada en
vigor de las Convenciones. No es nuestro propdsito discutir ahora esa
cuestién: parece preferible aceptar aquella primera interpretaciéon como
un mero refuerzo del criterio de vinculacién.

Veamos ahora las lineas de base rectas espanolas tal como las esta-
blece el Real Decreto de 5 de agosto de 1977, que ilustramos en las figs.
2y 3. Como puede verse Espana ha rodeado casi todas sus costas con
lineas de base rectas. Con un criterio muy estricto y critico podriamos
decir que solamente las costas de Galicia, posiblemente las del delta del
Ebro y, ciertamente, las de Fuerteventura y Lanzarote con sus islas préxi-
mas, Graciosa, Alegranza, Maria Clara y Lobos, retnen los requisitos
establecidos por la Convencién de 1958, en vigor en el momento en que

! No obstante en la doctrina de los especialistas un gran niimero de autores favorece un limite de 24
millas, el deble de la anchura del mar territorial y otros proponen, 40, 48 y alguno hasta 60 millas,
gin descariar los criterios enunciados en lag convenciones,

4 Aguas interiores y bahias, en la obra citada, editada por Antonio Poch, Vol. |, 1% Parte, pag. 209.
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fueron trazadas. Sin embargo es también cierto que todas ellas, aun
faltando el requisito de la costa con profundas aberturas y escotaduras,
cumplen el relativo a la direccién general de la costa e incluso, entendi-
do con generosidad, el de la vinculacién al dominio terrestre. Lo cierto
es que Espana no ha hecho cosa distinta a la mayoria de los paises que
han trazado tales lineas y que las espariolas no han sido protestadas por
ningun otro pais. Por tanto podemos afirmar que son conformes al Dere-
cho internacional en la interpretacién generalizada de sus normas. Por
consiguiente tenemos ya establecidos unos limites, los de nuestras aguas
intericres, v el interno desde el que ha de medirse la anchura de los
otros espacios marinos de soberania o jurisdiccién espariola, no objeta-
do ni objetable. Tan sélo hemos de afiadir que en los escasos sectores de
la costa espanola donde no se han trazado lineas de base rectas, la an-
chura de los otros espacios ha de medirse desde la linea de la bajamar
escorada, representada en las cartas nduticas oficiales y que carece de
gentido la idea, expresada ocasionalmente, de que donde no hay esta-
blecida una linea de base recta, no es posible determinar la anchura o el
limite exterior de nuestros espacios marinos.

La Ley 10/1977, de 4 de enero sobre Mar Territorial.- Esta Ley
tuvo, y tiene, una gran importancia. Ante todo porque puso fin al cadtico
sistema espanol en el que se usaban diferentes denominaciones para
referirse a una misma zona maritima (aguas jurisdiccionales, zona mari-
tima espafnola, mar litoral espanol, aguas territoriales, etc); la Ley utiliza
la terminologia correcta y fija la anchura de nuestro mar territorial en 12
millas, con lo que absorbe las zonas pesquera y contigua establecidas
por las disposiciones que ya hemos indicado. Evidentemente se aplica
en Canarias como en todas las costas espafiolas, contdndose su anchura
desde las lineas de base que también hemos considerado en el aparta-
do anterior. La anchura de doce millas se basa en la situacién existente
en aquel momento en la [l Conferencia de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar, iniciada en 1973 pero en la que rapidamente se habia
formado un auténtico consenso en cuanto a esa cuestiéon. Aun cuando el
problema de la delimitacién del mar territorial correspondiente a las costas
de Canarias respecto de las aguas de otros Estados, no se plantea en
este caso, recordaremos que la Ley acude al principio de equidistancia,
salvo acuerdos especiales, y es en todo conforme al Derecho internacio-
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nal. Por tanto, el mar territorial correspondiente a las islas, que no re-
quiere delimitacién internacional, queda perfectamente delimitado en
torno a cada una de las islas y al conjunto formado por Fuerteventura,
Lanzarote y las islas menores: Graciuosa, Alegranza, Montana Clara y
Lobos.

La Ley 10/77 olvidé la zona contigua, que quedaba incluida en el
mar territorial de 12 millas de anchura y sélo en 1992, la Ley 27/92 , de
Puertos del Estado v de la Marina Mercante, la restablecié en virtud de
lo dispuesto en su art. 7: «Es zona contigua la que se extiende desde el
limite exterior del mar territorial hasta 24 millas nduticas contadas desde
las lineas de base a partir de las cuales se mide la anchura del mar
territorialy. Dado que la costa continental africana, en el punto més préxi-
mo a Canarias se encuentra a unas 53 millas (Punta Lantailla, en
Fuerteventura. respecto de Punta Stafford, en Marruecos) no se plantea
ningun problema de delimitacién internacional y el limite exterior de la
zona es determinado sencillamente por su distancia a las lineas de base
que ya conocemos. Bastante mayor es la distancia que separa a Cana-
rias del mas préximo islote portugués em la cara norte del Archipiélago,
unas 85 millas desde la Punta de Anaga, en Tenerife a la Salvagem
Pequena.

La Ley 15/1978, de 20 de febrero. Esta Ley que establece una Zona
Econémica Exclusiva, fue dictada, como la del mar territorial del ano
anterior, cuando ya las negociaciones en curso en el seno de la Ill Con-
ferencia de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, no dejaban
duda ninguna de que la zona exclusiva iba a ser legitimada como una
rapida cristalizacién de un derecho consuetudinario generalmente acep-
tado y cuando ya otros paises la habian proclamado. Aunque Espafia,
como pals de pescadores a distancia, siempre se estorz6 en obtener dis-
posiciones que permitiesen la continuidad de esas actividades, después
de las labores preparatorias de la Comisién de Fondos Marinos y las
sesiones de la Conferencia de 1973 a 1977, estaba ya sobradamente
claro que la Unica posibilidad abierta era la de la futura negociacién con
otros paises para obtener acceso a sus zonas y que la no creacién de una
zona espanola sélo serviria para invitar a pescadores de otros paises a
acercarse a las costas esparniolas atlanticas y cantabricas, especialmente
en busca de tanidos. Por esa razén se optd por unirse al grupo de los
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paises denominados «costeros: y participar con ellos en la regulacién del
acceso a la pesca en las zonas econémicas exclusivas,

Pero en este momento no nos interesan tanto las razones por las que
se establecié la zona, sino algunos aspectos de su delimitacién. Es bien
sabido que, en virtud de su disposicién final primera, la Ley solamente se
aplica en las costas atlanticas, incluidas las cantdbricas, aunque tam-
bién prevé su extensién a otras costas esparnolas cuando el Gobierno lo
considere oportuno. Hasta el momento no se ha considerado esa oportu-
nidad. Més importante es la cuestién de las lineas de base a partir de las
cuales se mide la anchura de la zona, puesto que aqui surge una espe-
cialidad relativa a los archipiélagos: evidentemente, v de momento, sélo
al archipiélago canario puesto que ante el balear, en el Mediterrdneo,
no existe zona econémica exclusiva. El articulo primero de la Ley, es
sumamente preciso al establecer que en la zona maritima denominada
«ona econdmica exclusiva, que se extiende desde el limite exterior del
mar territorial espafiol hasta una distancia de doscientas millas néuticas
contadas a partir de las lineas de base desde las que se mide la anchura
de aquel, el Estado espafiol ejerce derechos de soberania a los fines de
la exploracién y explotacién de los recursos naturales...». Estd4 muy claro
que, en todo caso, la zona econdmica exclusiva se inicia en el limite
exterior del mar territorial. Pero el articulo afade: «En el caso de los
archipiélagos, el limite exterior* de la zona econémica se mediré a partir
de las lineas de base rectas que unan los puntos extremos de las islas e
islotes que respectivamente los componen, de manera que el perimetro
resultante siga la configuracién general de cada archipiélago». En la
parte final del parrafo sequndo del articulo segundo, relativo a la delimi-
tacién respecto de las zonas de otros paises, la Ley reitera que «en el
caso de los archipiélagos, se calcularé la linea media o equidistante, a
partir del perimetro archipeldgico trazado de conformidad con el articu-
lo primero, parrafo uno in fines.

Una lectura atenta de estas disposiciones permite comprobar que
las lineas de base rectas especiales que se prevén para los archipiélagos
no producen ningun efecto fuera del de determinar el trazado del limite

< El subrayado es nuestro
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exterior de la zona econémica correspondiente, sea que no haya nece-
sidad de delimitar respecto de terceros (art. 1), sea que se precise tal
delimitacién (art. 2). Pero las lineas de base especiales, no producen
ningin efecto por lo que respecta al limite interior de la zona econémica
exclusiva que siempre sera, se tracen o no tales lineas, el limite exterior
del mar territorial, como lo dispone con total claridad y sin ninguna ex-
cepcién, el parrafo primero del art. 1 de la Ley. Esas lineas no han sido
trazadas, ni es de esperar que puedan serlo, salvo que cambien las dis-
posiciones relativas a las lineas de base archipeldgicas contenidas en la
Convencién de las N.U. sobre el Derecho del Mar, entrada en vigor en
1994 y en la que Espafa es parte contratante desde 1997.

No obstante, como hemos explicado en el parrafo anterior, ni la falta
de esas lineas, ni su existencia, si hubieran sido trazadas de conformi-
dad con la Ley, afectan de ninguna manera al limite interior de la zona
econémica exclusiva esparniola en las costas de las Islas Canarias que,
indudablemente, comienza en el limite exterior del mar territorial y se
extiende, salvo lo que dispongan en su momento los necesarios acuer-
dos de delimitacién con terceros paises, hasta 200 millas medidas des-
de las lineas de base del mar territorial, a las que ya nos hemos referido

Fig. 4
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anteriormente. La figura 4 muestra, sin pretensién de exactitud el con-
junto de los espacios maritimos espafioles. Siendo ello asi no puede
menos de causar asombro el que en algunos casos se haya suscitado la
cuestiéon del régimen juridico, en Derecho internacional, de las aguas
canarias comprendidas entre el limite exterior del mar territorial v esas
lineas hipotéticas nunca trazadas v que, incluso alguna ilustre personali-
dad haya podido preguntarse de quién son esas aguas, para contestarse
afirmando que «de nadie, o lo que aun es peor, de todos”. Tal respuesta
es absolutamente errénea: esas aguas pertenecen, ante todo, al mar te-
rritorial v, donde éste acaba, a la zona econdmica exclusiva correspon-
diente a las Islas Canarias, en la que las primeras 12 millas -a partir del
limite exterior del mar territorial- estdn también sometidas a las compe-
tencias aduaneras, fiscales, sanitarias y en materia de inmigracién que
corresponden al Estado riberefio en la zona contigua, aunque cierta-
mente, en ese espacio, existe la libertad de navegacién, con arreglo a
las disposiciones de la Convencién de las Naciones Unidas sobre el De-
recho del Mar.

A la vista de estas consideraciones cabe preguntarse por los motivos
que llevaron al legislador espafnol a adoptar las disposiciones que he-
mos comentado relativas al «perimetro archipeldgico». Ante todo es pre-
ciso descartar la idea. formulada ocasionalmente, de que esas lineas
permitirian ampliar la zona maritima correspondiente a Canarias, espe-
cialmente en la delimitacién respecto de terceros paises. No parece
acertada esta explicacion puesto que, como ha demostrado graticamen-
te el Sr. Felipe Baeza Betancort® esa ganancia, si las lineas se trazan
correctamente, seria minima vy, ademas, invitaria a ofros paises a trazar
lineas de base rectas en partes de su costa donde hoy no existen, con lo
que incluso podria verse afectado negativamente el espacio canario. En
realidad la explicacién hay que verla en las negociaciones que tenfan
lugar en aquellos momentos en la Il Conferencia de las N.U. sobre el
Derecho del Mar relativas al nuevo concepto de las «aguas
archipelagicas»: Es una cuestién que merece ser examinada con una
perspectiva adecuada.

> Las aguas del archipiélago canario
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Las aguas archipeldgicas.- Cuando Espatia cedié a los Estados
Unidos, en virtud del Tratado de Paris de 1898 “el archipiélago conocido
como Islas Filipinas”, el texto describia los territorios cedidos como las
islas comprendidas dentro de un perfmetro descrito mediante una serie
de lineas especificadas en el Tratado. En 1932 una ley de pesca, promul-
gada por los Estados Unidos, declaraba aguas territoriales las compren-
didas en aquellas lineas y ya desde entonces las autoridades filipinas
consideraron como un todo el conjunto de sus tierras y aguas. Esta idea
llegé a ser recogida. en cierta manera, en el informe que el Sr. Schucking
prepard para la Comisién Preparatoria de la Conferencia convocada en
1930, bajo los auspicios de la Sociedad de Naciones, en la que se iba a
discutir, esencialmente, la cuestién de la anchura del mar territorial. En
aquel informe se planteaba la posibilidad de considerar los archipiéla-
gos como una unidad si la distancia entre las islas que lo compusieran
fuera inferior al doble de la anchura del mar territorial. Esta propuesta
no tuvo éxito y ni siquiera aparece mencionada en el acta final de las
reuniones.

No obstante, las Islas Filipinas, después de la Segunda Guerra Mun-
dial, ya en su condicién de Republica independiente, abrieron de nuevo
la cuestién. En su comentario a los proyectos de articulos, presentados
por la Comisién de Derecho Internacional en 1955 como culminacién de
sus trabajos preparatorios para la | Conferencia de las N.U. sobre el De-
recho del Mar, el Gobierno filipino calificaba como “interiores “las aguas
de su archipiélago®. Desde esa fase preparatoria, la Gran Bretana y las
potencias maritimas se opusieron radicalmente a esa posibilidad y du-
rante la Conferencia de 1958 el "principio archipelédgico” propuesto por
Filipinas tan sélo fue apoyado por Yugoslavia frente a la enérgica oposi-
cién de las potencias maritimas.

Cuando, afios mds tarde, la Comisién de los Fondos Marinos, que en
realidad actué como una comisién preparatoria de la lll Conferencia de
las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, inicié sus trabajos, ya
habian llegado a la independencia nuevos Estados constituidos exclusi-
vamente por islas y Filipinas encontré un decidido apoyo en Fiji, Indonesia

® Yearbook of the Internacional Law Comisién, Ngw York 1955, pag. 52.
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vy Mauricio. Esos cuatro paises presentaron a la Comisién un documento
y un proyecto de articulos en los que se establecia la nocién del “perime-
tro archipelédgico” en el que los terceros paises tendrian Unicamente el
derecho de paso inocente. Desde el primer momento Espana apoyé esta
idea, extendiendo su aplicacién a los "Estados mixtos”, es decir, Estados
con territorio continental e insular. En la primera reunién sustantiva de la
Conferencia, celebrada en Caracas en el verano de 1974, Espafia fue
muy activa en el seno de un grupo de nueve Estados -entre ellos Cana-
dé4, India, Grecia y Ecuador- defendiendo la aplicacién del principio
archipeldgico a los Estados mixtos, aungue los 4 Estados-archipiélago
insistian en reservar su aplicacién para sélo ellos, ante la sospecha de
que las grandes potencias maritimas acabarian negdndose a aceptar el
principio si su aplicacién fuera a extenderse a todos los archipiélagos.

No obstante, el Texto Unico Oficioso para Fines de Negociacién
(TUOFN), adoptado al finalizar el Il Periodo de Sesiones de la Conferen-
cia, en 1975, en su Parte VII titulada “Archipiélagos” contenia dos sec-
ciones, la primera dedicada a los Estados archipelagicos y la segunda
bajo el titulo "Archipiélagos oceanicos de Estados continentales”. En esta
seccidn, integrada por un Unico articulo, se tenia en cuenta la propuesta
de los nueve Estados, entre ellos Espania, a la que ya nos hemos referido,
aunque el texto era un tanto enigmaético. Decia: “Las disposiciones de la
Seccién | (relativa a los Estados archipelagicos) se entenderan sin per-
juicio de la condicién juridica de los archipiélagos oceénicos que for-
men parte integrante del territorio de un Estado continental”. A pesar de
la imprecisién del texto. el hecho de que en la Seccién | se habia omitido
la afirmacién contenida en el proyecto de los 4 Estados archipelagicos
en el sentido de que el principio se aplicaria inicamente a tales Esta-
dos, hizo concebir esperanzas a los Estados mixtes. Durante la [V Sesién,
en 1976. Espana, con el apoyo de Colombia, Portugal, Grecia e India,
quiso mejorar el texto, pero los Estados Unidos, con el apoyo de las gran-
des potencias maritimas y otras delegaciones, propusieron su supresion,
que finalmente fue decidida por el Presidente de la II Comisién de la
Conferencia, en uso de las amplias facultades que le daban las reglas
de procedimiento adoptadas en cuanto a la valoracién del apoyo que
recibian las distintas propuestas. Por tanto la disposicién relativa a los
Estados mixtos desapareci6 del Texto Unico Revisado adoptado al fin de
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la IV Sesién, en 1976. A pesar de ello, en los periodos de sesiones
celebrados en 1977 y 1978, Espafia, junto con India y Grecia, siguieron
insistiendo en su posicién y es en apoyo de ella como hemos de enten-
der las disposiciones de nuestra Ley de 1978 relativas a las lineas
archipeldgicas. En aquellos anos, hasta la adopcién del texto definitivo
de la Convencién, en 1982, buen nimero de Estados pretendieron in-
fluir en el resultado final incluyendo en sus legislaciones internas las nor-
mas o principios que deseaban ver aceptados en aquel texto, especial-
mente en materia de delimitacién, como hemos visto en el Dari marroqui
de 1981 relativo a la zona econémica exclusiva. Pero los estuerzos, con-
tinuados en relacién con el principio archipelégico y los Estados mixtos,
especialmente por India y Espatia en la V Sesién y Grecia y Espana du-
rante la VI, asf como Ecuador, presentando una enmienda durante la 2°
parte de la VIII, que fue apoyada por Brasil, Grecia, Espafia, Colombia y
Cabo Verde, no tuvieron éxito ante la radical oposicién de las potencias
maritimas. Una ultima enmienda, presentada por Grecia en la fase final
de la Conferencia hubo de ser retirada ante la presién del Presidente y
la falta de apoyo suficiente. Con ello se aprobé el texto, entrado en vigor
en 1994 (para Espafia en 1997) en el que la Parte [V, que contiene las
disposiciones especificas relativas a los archipiélagos se aplica exclusi-
vamente a los Estados-archipiélago.

Para consuelo de nuestros lectores canarios, justamente enamora-
dos de las aguas entre sus islas, es necesario anadir ahora que los Esta-
dos archipelédgicos sélo consiguieron el reconocimiento de ese status
para sus aguas a costa de serias retiradas de sus posiciones iniciales.
Ante todo hubieron de renunciar a que esas aguas fueran consideradas
interiores; a pesar de lo que se ha dicho en algunas ocasiones, incluso
en reuniones del Senado espariol, las aguas archipeldgicas no son aguas
interiores. El art. 50 de la Convencién de las N.U. sobre el Derecho del
mar , titulado "Delimitacién de las aguas interiores”, establece con toda
claridad que esos Estados “dentro de sus aguas archipeldgicas” podran
trazar lineas de cierre para la delimitacién de sus aguas interiores “de
conformidad con los art. 9, 10y 117, es decir los de aplicacién general
para las lineas de base rectas en bahias y costas apropiadas. Por ofra
parte, el hecho de que, segun el art. 49, la soberania del Estado
archipelédgico se extienda a sus aguas archipelégicas y el espacio aéreo
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sobre ellas, no deja de ser mas que una afirmacién sentimental puesto
que el régimen de paso vy socbrevuelo por vy sobre ellas las hace mucho
mas proximas a las aguas de los estrechos internacionales (libertad de
paso en transito) y, por tanto, a la alta mar, en todos los casos en que son
atravesadas por rutas normales de navegacion, mientras que en el resto
existe la misma libertad de paso inocente que en el mar territorial. En
estas condiciones no es mucha la diferencia que existe entre esas aguas
y las de la zona econémica. En realidad, el Estado riberefio, como vere-
mos en breve, tiene, en ciertos aspectos, mejores posibilidades de lu-
char contra la contaminacién en la zona econémica exclusiva que en
unas aguas archipeldgicas atravesadas por rutas normales de navega-
cién internacional.

Régimen juridico actual y delimitaciéon de las aguas de las Islas
Canarias.- Espero que el lector atento de los apartados anteriores ha-
brd podido llegar a obtener una idea clara de esta cuestién pero parece
Gtil resumir ahora brevemente esas ideas, completadas con una referen-
cia a una zona maritima “especialmente sensible”, cuyo establecimiento
se gestiona en la actualidad, ast como al auténtico problema de delimi-
tacién que existe hoy en las aguas de las costas canarias, el de la delimi-
tacién internacional respecto de las aguas portuguesas correspondien-
tes al archipiélago de Madeira y respecto de las aguas continentales
africanas

1) Aguas interiores.- Ademaés de las aguas “encerradas por las cons-

trucciones portuarias permanentes mas alejadas de la costa que formen

5

parte del sistema portuario”, son aguas interiores en el Archipiélago de
Canarias las situadas del lado de tierra de las lineas de base rectas tra-
zadas de conformidad con el R.D. de 5 de agosto de 1977, en el que se
establece su delimitacién designando las coordenadas geogréficas de
los puntos entre los que se trazan. Pueden verse en la figura 3, donde se
aprecia cémo las islas de Fuerteventura y Lanzarote, junto con Alegran-
za, Graciosa, Montarfia Clara y Lobos, quedan englobadas en un con-
junto, mientras que en Gran Canaria, Tenerife, Hierro y La Palma, las

lineas no saltan de isla a isla y sélo se trazan entre puntos salientes en la

! Convencién de las N.U. sobre el Derecho del Mar, articulo 11.
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costa de cada isla, evidentemente porque las distancias eran excesivas y
no se hubieran cumplido los requisitos establecidos por el Derecho in-
ternacional. Tan sélo la isla de Gomera, cuya costa es muy regular, sin
entrantes ni salientes acusados, carece de lineas de base rectas. Todas
las lineas trazadas son conformes al Derecho internacional y ninguna ha
sido objetada; su delimitacién es precisa y fue comunicada a Naciones
Unidas. El mapa que hemos reproducido como figura 3 ha sido tomado
del Boletin del Derecho del Mar que publica la Divisién de Asuntos
Oceénicos de la Secretaria General.

2) Mar territorial.- En virtud de lo dispuesto en la Ley de 4 de enero
de 1977, el mar territorial espafiol en las costas de las [slas Canarias se
extiende hasta una distancia de 12 millas de las lineas de base, sea la de
la bajamar escorada donde no se han trazado lineas de base rectas, sea
desde éstas, Esta delimitacién es perfectamente clara y suficiente, aun-
que no se haya dibujado la linea correspondiente en las cartas nduticas:
cualquier navegante puede determinar en todo momento, puesto que
cuenta con las referencias suficientes, si se encuentra dentro o fuera del
mar territorial. En la figura 3 vemos dibujado ese limite exterior y pode-
mos apreciar que sélo en el caso de las islas de Gomera y Tenerife llega
a producirse una superposicién, cierto que parcial, de sus mares territo-
riales. Esta delimitacién es perfectamente vélida y conforme al Derecho
internacional.

LBRA archipeligicas (Proposicién de Ley C.C. 1993)
———————— Limite Exterior Mar Temritorial
Lineas de Base Recta

Fig. 5
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3) Zona contigua.- La Ley de Puertos del Estado v de la Marina
Mercante, de 1992, restableci¢ en todas las costas esparfiolas y, por tan-
to, también en las de las Islas Canarias, una zona contigua que se ex-
tiende hasta 24 millas de las lineas de base desde las que se mide la
anchura del mar territorial. Tampoco se ha trazado ese limite exterior en
las cartas nduticas, pero, como en el caso del mar territorial, esa delimi-
tacion es perfectamente vélida y cualquier navegante puede determinar
si se encuentra o no dentro de ella. Por lo demaés el trazado de su limite
exterior es practicamente paralelo, a 12 millas de distancia, del corres-
pondiente al limite exterior del mar territorial. Una rapida ojeada al mapa
de la figura 5 permite apreciar que, en este caso, las zonas contiguas
correspondientes a las islas del archipiélago canario se superponen, al
menos parcialmente entre todas las islas v que, en realidad, todas las
aguas, que para evitar problemas juridicos, denominamos interinsulares
canarias, forman una zona contigua continua que va desde el extremo
occidental hasta el nororiental del archipiélago. Solamente hemos de
aclarar aqui que la zona contigua no tiene sustantividad propia y que las
competencias que el Derecho internacional otorga en ella al Estado ri-
berefio en materia aduanera, fiscal, sanitaria y de inmigracién (tan im-
portante en Canarias), no alteran la naturaleza juridica de tales aguas,
sea como alta mar en el caso de los Estados que no hayan establecido
zona econdmica exclusiva propia, sea como aguas de esa zona, como es
el caso de las aguas de Canarias.

4) Zona Econémica Exclusiva.- En virtud de la Ley 15/1978, de 20
de febrero, que ya hemos comentado en el apartado correspondiente, la

zona econémica exclusiva generada por el archipiélago canario, se ex-
tiende hasta 200 millas de las lineas de base desde las que se mide la
anchura del mar territorial. Sin embargo, v a diferencia de los otros
espacios marinos canarios, en este caso (véase la figura 4) ese limite
maximo solamente se alcanza en la proyeccién hacia el oeste y, posible-
mente un cuarto noroeste de las costas de las islas de Hierro y La Palma.
En el resto del perimetro del archipiélago es necesaria la delimitacién
respecto de aguas sobre las que se proyectan aguas exiranjeras, cues-
tién de la que nos ocuparemos en breve. Por lo demés debo hacer notar
aqui, ante todo, que el limite exterior de la zona, medido desde las cos-
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tas de Hierro y La Palma, no es muy distinto del que resultaria de partir
de una linea recta que uniese ambas islas, puesto que la distancia entre
ellas, desde Punta Gorda, en Hierro, hasta la Punta de la Dehesa, en La
Palma, es de solamente 60 millas, En esta distancia, la comparacién con
los arcos de 200 millas de radio, trazados desde esos puntos produce
una diferencia, realmente, muy pequena. Por tltimo debo constatar que,
segun resulta de los ultimos y detallados estudios realizados por el Insti-
tuto Hidrogréafico de la Marina, no existe, al oeste de las Islas Canarias,
plataforma continental en su definicién juridica, més alla de las doscien-
tas millas. En otras palabras, el borde exterior del margen continental,
en las aguas de Canarias, no se encuentra a més de 200 millas de la
costa.

como Zona Marina Espmj.a;mnte Senszbg (ZMES) No se ha men-
cionado esta zona en los epigrafes anteriores puesto que se trata de una
zona que todavia no esta en vigor, pero este estudio no estaria completo
sin referirnos a ella. En octubre del ano 2003, el Gobierno espanol remi-
tié al Comité de Proteccién del Medio Marino de la Organizaciéon Mari-
tima Internacional (OMI), la propuesta relativa al establecimiento de una
ZMES en las aguas de Canarias. La propuesta esté expuesta y explicada
en el documento MEPC 51/8, de fecha 24 de octubre de 2003. La pro-
puesta subraya que se formula de conformidad con las directrices conte-
nidas en la Resolucién A 927 (22) y la Circular MEPC/Circ.398 de la
OML. En ella, tras una amplia exposicién de los motivos que la justifican,
especialmente las especiales caracteristicas del medio marino en torno
a las islas, recordando que algunas de sus zonas ya han sido declaradas
“Reserva de la Bioesfera” y su alto interés cientifico y medicambiental,
con un ecosisterna de alta vulnerabilidad, gravemente afectado por el
trafico maritimo que sigue grandes rutas oceénicas, se pide la declara-
cién como ZMES de un amplio espacio marino delimitado por una linea
poligonal que une los extremos del limite exterior del mar territorial que
rodea el archipiélago y relaciona, indicando sus coordenadas, los pun-
tos de inflexién de esa linea que mostramos en la figura 6.
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La propuesta se centra en la adopcién, dentro de ese perimetro, de
diversas medidas de proteccién que incluyen zonas restringidas a la
navegacioén en la zona norte de Lanzarote, al SW de Tenerife, al SW de
Gran Canaria vy en las zonas maritimas de La Palma y del Hierro. Esas
zonas, cuyas coordenadas geograficas se especifican, quedarian reser-
vadas a la pesca artesanal de bajura y sélo podrian ser utilizadas por la
navegacién interinsular y la de origen o destino a puertos en el interior
de ellas expresamente autorizada por la Autoridad Maritima. Por consi-
guiente, esas zonas quedarian prohibidas a la navegacién en fransito.
Por otra parte, la navegacién en transito por la ZMES, es decir, la que no
tenga su origen o destino en puertos de Canarias, habré de seguir algu-
na de las dos rutas que se especifican, con designacién de los rumbos a
gsequir, sea entre Tenerife y Gran Canaria, sea entre Gran Canaria y
Fuerteventura.

Ademads, todos los buques en transito por la ZMES, incluso los que
salgan o se dirijan a puertos en las islas, que transporten hidrocarburos
pesados, incluso los de navegacién interinsular de méas de 600 toneladas
de peso muerto, habrén de notificar al Centro de Coordinacién y Salva-
mento de Las Palmas o de Tenerife, la entrada y salida de la zona, y
cualquier incidencia que ocurra en su navegaciéon, manteniendo escu-
cha permanente en el canal VHF que el Centro les asigne.
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Es cierto que estas medidas no podran entrar en vigor antes de que
la propuesta sea aprobada por la Asamblea General de la OMI y que su
calendario de aplicacion incluye la nota de que para los bugues tangue
entre 600 v 5.000 toneladas de peso muerto, la aplicaciéon comenzara en
el afio 2008, pero en todo caso la aprobacién de la propuesta supondria
un paso importantisimo por lo que respecta a la proteccién del medio
marino y el régimen juridico de las aguas del archipiélago, evidente-
mente sin modificar su status como mar territorial o zona econdémica
exclusiva. Es precisamente el caracter de esas aguas el que permite apo-
yar las medidas propuestas en disposiciones dela Parte XII de la Conven-
cién de 1982 relativas a la zona econdmica exclusiva. Como puede com-
probarse en el mapa, el establecimiento de la ZMES no afectaria en ab-
soluto al problema de la delimitacién respecto de espacios marinos ex-
tranjeros, que examinamos brevemente a continuacién.

6) Delimitacién internacional.- Este es el auténtico problema de
delimitacién que todavia no se ha resuelto en las aguas de las Islas Ca-

narias, es decir, en la zona econémica exclusiva puesto que en los de-
mas espacios marinos generados por las costas canarias no hay super-
posicién con los de otros paises. Esta delimitacién no puede hacerse
unilateralmente sino que requiere el acuerdo de los Estados cuyas aguas
se solapaOn. Ello no impiden que, en su legislacion interna, los Estados
establezcan normas relativas a esa delimitacién, pero hemos de tener
muy presente que tales normas sélo expresan una pretension y nunca
crean una situacién juridica oponible a terceros. Asi lo ha declarado
reiteradamente el Tribunal Internacional de Justicia de La Haya y asi lo
dispone la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del
Mar, cuyo articulo 74 dice, en el péarrafo que ahora nos interesa, lo si-
guiente: “La delimitacién de la zona econdémica exclusiva entre Estados
con costas adyacentes o situadas frente a frente se electuara por acuer-
do entre ellos sobre la base del derecho internacional, a que se hace
referencia en el articulo 38 del Estatuto de la Corte Internacional de
Justicia, a fin de llegar a una solucién equitativa”. Este texto es el resulta-
do de una larga y enconada controversia entre dos grupos de Estados,
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uno defendiendo la equidistancia, salvo circunstancias especiales®, para
lo que se basaba en la practica de los Estados y en la norma contenida
en la Convencién sobre la Plataforma Continental de 1958, vy el otro de-
fendiendo los principios equitativos, apoyandose en la sentencia del Tri-
bunal de la Haya, dictada en 1969, en el asunto de la plataforma conti-
nental en el Mar del Norte?. Es evidente que el articulo 74, resultado de
una transaccién, no resuelve el problema del contenido del derecho in-
ternacional cuya aplicacién requiere; para descubrirlo sigue siendo ne-
cesario acudir a la practica de los Estados y a la jurisprudencia interna-
cional. En todo caso parece posible afirmar que, en sus mas recientes
sentencias'?, el Tribunal de La Haya parte siempre de trazar una linea
equidistante, que califica de provisional, y estudiar si el resultado alcan-
zado es equitativo. Si no lo considera equitativo, el Tribunal modifica,
total o parcialmente, aquella linea. El problema radica en determinar
qué circunstancias han de ser tenidas en cuenta para determinar si el
resultado es o no equitativo, Tras esta breve descripcién de un dificil y
complejo problema, exponemos, en los dos epigrafes siguientes, la si-
tuacién actual por lo que afecta a las zonas que Espafia ha de delimitar
con Portugal y Marruecos, respecto de la correspondiente a las Islas
Canarias.

La delimitacién con Portugal.- En el afio 1976 y en la ciudad de
Guarda, Espafia y Portugal firmaron unos acuerdos para la delimitacién
de sus mares territoriales y plataforma continental en sus costas peninsu-
lares, es decir, en las desembocaduras del Mifio y del Guadiana. En
aquel momento ninguno de los dos paises habia establecido una zona
econdémica. Esos acuerdos no fueron ratificados, aunque en Espafia las
Cortes habian llegado a dar su preceptiva autorizacién, pero Portugal
no se mostré dispuesto a hacerlo. Poco después, en 1978, tanto Esparfia

 Ese grupa lue encabezado por Espania v el autor de estas lineas tue coordinador y portavoz del
grupo que conld entre sus miebros a Gran Bretana, Ttalia. Canadd, Grecia, Chile y olros, hasta un
total de 23,

“ En este grupo. coordinade por Irlanda, que llegé a tener 27 miernbros figuraban nuestros vecinos
Francia y, Marruecos,

‘¢ Litigios entre Libla y Malta (1985}, Noruega y Dinamarca (isla Jan Mayen respecio de Groenlandia.
1993), Qatar y Bahrein (2001) y, por altime, Camertin y Nigeria (200).-
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como Portugal promulgaron leyes estableciendo sus respectivas zonas
econdmicas exclusivas, leyes que, en ambos casos, acudian a la equidis-
tancia como principio de delimitacién unilateral. La posibilidad de revi-
sar los acuerdos de Guarda y extenderlos a ese nuevo espacio marino
no fue intentada aunque, en cambio, si se intenté una negociacién para
delimitar las zonas respectivas enire Madeira y Canarias. Esa delimita-
cién era tanto méas necesaria cuanto que Portugal declaré, al inicio de
esas negociaciones, que no se ratificarian los acuerdos relativos a la pe-
ninsula mientras no se acordara la delimitacién de las aguas de los ar-
chipiélagos. No vamos a preguntarnos ahora si esa referencia se referia
a los acuerdos de 1976 o a unos nuevos acuerdos relativos a la zona
economica que, evidentemente, habrian de sustituir a los relativos a la
plataforma continental.

En realidad no parecia que el problema fuera dificil, dada la coinci-
dencia, que ya se ha senalado, de las leyes internas y que la préctica de
los Estados en la delimitacién entre islas o archipiélagos, alejados de sus
territorios continentales. se orientaba, y se orienta, a favor de la equidis-
tancia. El problema surgié cuando Portugal pretendié dar pleno efecto
al trazar la linea equidistante a dos diminutas islas -las Islas Salvajes - en
realidad dos pequenos islotes tan alejados del archipiélago de Madeira
que efectivamente se encuentran mas cerca del archipiélago espanol
que del portugués, aungue la soberania de Portugal, que mantiene un
faro automaético en cada uno de los dos islotes, rno es cuestionable. Por
parte espanola se argumenté que el establecimiento de sus zonas eco-
némicas por los dos paises era debido a la conviceién de que las dispo-
siciones relativas a ese espacio marino ya habian sido aceptadas en las
negociaciones de la Il Conferencia de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar, eran consideradas como derecho internacional emer-
gente o consuetudinario y que la misma consideracién merecia el texto
del que seria articulo 121 de la futura Convencién, que negaba la gene-
racion de zona econdémica a las rocas - es decir, islotes - no aptas para
mantener habitacién humana o vida econdémica propia. Por tanto, la par-
te espanola, manteniendo la equidistancia entre los archipiélagos como
linea principal, se mostré dispuesta a aceptar un circulo de mar territo-
rial en torno a las Salvajes e incluso a suavizar mediante tangentes ade-
cuadas el efecto "burbuja” de ese circulo que sdlo seria tangente a la
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Fig. 7

linea principal en su exitremo norte. Esta construccién aparece en el
croquis de la figura 7, en el que la linea X — Z muestra aproximadamente
la linea pretendida por Portugal y la zona sombreada el mar territorial de
las Salvajes que Espana hubiera aceptado y la linea de pequetios trazos
A - C, la delimitacién propuesta por Espafia. Las negociaciones, que
tuvieron lugar en Madrid, terminaron sin éxito. Es deseable que en un
futuro préximo, ya entrada en vigor la Convencién de 1982, en la que
ambos paises son partes contratantes, pueda llegarse a una delimitacién
acordada de todos sus espacios marinos. Es lamentable que dos paises
vecinos, con intereses comunes y entre los que afortunadamente existen
tan sélidas relaciones, no sélo de vecindad, sino también de coopera-
cién y amistad, no hayan resuelto hasta ahora esta cuestién.

La delimitacion con Marruecos.- Hasta fechas muy recientes Espa-
fia y Marruecos no han intentado formalmente la delimitacién de sus
espacios marinos, delimitacién complicada puesto que son unos nueve
problemas de esa indole los que han de resolver, en sus costas atlanticas
y mediterraneas. Sélo cuando, tras el incidente del islote Perejil y la su-
peracién de una fase de gran tensién en sus relaciones, decidieron los
dos pafses iniciar una nueva fase en sus relaciones, el tema de la delimi-
tacion maritima aparece encomendado a uno de los grupos de negocia-
cién establecidos a finales del afio 2002. Inicialmente ese grupo ha de
ocuparse de la delimitacién en la zona atléntica y, ante todo, respecto de
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Fig. 8

las costas de Canarias. En la fase en que se encuentran esas negociacio-
nes hemos de limitarnos ahora a una descripcién general de la situa-
cién, que reflejamos en el croquis de la figura 8. En él, la linea de pe-
quenos trazos cruzados corresponde a la proyeccién a 200 millas de la
costa continental africana: los arcos ] = [ — H indican la proyeccién a 200
millas de las islas del Hierro y La Palma, as{ como la de Madeira, mien-
tras que los arcos G — F — E muestran la de la costa continental portugue-
sa. Por ultimo, la linea de trazos ] — B describe, aproximadamente, el
trazado de la linea equidistante entre Canarias y el continente, en la que
B seria un punto de triple equidistancia Canarias — Madeira — Marrue-
cos. Por lo que respecta a sus zonas econémicas exclusivas tanto la Ley
espafiola, que ya conocemos, como el Dari marroqui de 1981 que la
establecié, acuden a la equidistancia como principio de delimitacién.
Pero mientras la Ley espariola solo exceptia de ese principio “lo que se
disponga en tratados internacionales”, el Dahir subordina la aplicacién
de la equidistancia a “las circunstancias particulares de orden geografi-
co o geomorfoldgico”, en las que, "teniendo en cuenta todos los factores
pertinentes y de conformidad con los principios equitativos consagrados
por el derecho internacional”, la delimitacion se hara por acuerdo bila-
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teral. En otras palabras, el Dahir, promulgado en la fase final de la Il
Conferencia del Derecho del Mar, queria influir sobre las reglas de deli-
mitacién que habia de formular la Conferencia. Tanto més cuanto que
por aquellas fechas ya habian sido descartadas todas las propuestas (siem-
pre apoyadas por Marruecos) tendientes a negar o limitar la capacidad
de las islas alejadas del Estado continental del que formasen parte para
generar espacios marinos o a prever reglas especificas de delimitacién
para esos espacios insulares. Con su Dahir, pensado obviamente para el
caso de Canarias, Marruecos pretendia descartar el criterio de distancia
en superficie que define la zona econémica en el nuevo Derecho del
Mar5 y por la via de los principios equitativos - nunca enumerados ni
identificados en normas de derecho internacional - influir en los crite-
rios de delimitacién, favoreciendo los geomérficos y descartando la dis-
tancia. Como ya se ha indicado antes no es ese el camino que sigue el
Tribunal Internacional de Justicia en materia de delimitacién de espacios
marinos cuando parte de una linea equidistante y reitera que la equidad
no significa “rehacer la geogratia”.

Con estas consideraciones se podria dar por terminado este estudio
del régimen juridico, de conformidad con el Derecho internacional, y la
delimitacién de los espacios marinos que corresponden a las costas de
las Islas Canarias. No obstante y con objeto de dar una informacién
completa a nuestros lectores interesados, no parece que debamos omitir
un breve examen de algunas propuestas legislativas que han sido, o es-
tdn siendo discutidas en el &mbito parlamentario. a las que se dedica el
ultimo epigrafe del presente estudio.

Propuestas y proposiciones discutidas en el ambito del Poder
Legislativo.-

No parece necesario entrar en detalles sobre las propuestas tenden-
tes a aplicar en las Islas Canarias el régimen archipelagico previsto en la
Convencién de Jamaica. Estas propuestas venian siendo planteadas, como
afirmé uno de los oradores en la sesién del Senado de 27 de febrero de
2003'! “en las tres ultimas legislaturas”. Como explica el senador que

I Diario de Sesiones del Srenado-Fleno, Nam. 125, pag. 7743.
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citamos “los dos grandes partidos estatales, el Partido Popular y el Parti-
do Socialista, han mantenido opiniones distintas segiin estuvieran o no
en el poder. En el anio 1995 el PP apoyé las iniciativas y el PSOE se opuso
a ellas. ... Posteriormente, hasta el afio 2000, se invirtieron las opiniones,
con el apoyo del PSOE y la oposicién del PP”. En nuestra opinién, que
me permito creer que responde a la realidad, esta “inversién de las alian-
zas~ es fAcilmente comprensible: las propuestas iban dirigidas a que Es-
pana realizara unos actos contrarios al Derecho internacional, tal y como
estaba establecido en la Convencion de las N.U. de 1982, que reserva
con toda claridad la aplicacién de su Parte [V a los Estados-archipiélago
¥y que, cierto que injustamente, la niega a los archipiélagos de Estados
continentales. Es légico que el Grupo Parlamentario del partido guber-
namental no quisiera obligar, en cierto modo, al Gobierno a verse en tal
situacién y no olvidemos que es al Ejecutivo a quien corresponde la ges-
tién de las relaciones internacionales, directamente afectadas por la cues-
tién del status juridico de los espacios marinos. Lo mismo podria afirmar-
se respecto de las reiteradas oportunidades en que el Parlamento de
Canarias ha aprobado mociones instando al Gobierno de Espana a de-
limitar los espacios marinos de Canarias de manera distinta a como lo
estén en la actualidad.

Veamos ahora la cuestion que actualmente tiene més importancia,
es decir, la Proposicién de Ley presentada al Senado el 27 de febrero de
2003. Esta Proposicién da un nuevo planteamiento a la cuestién puesto
que no reclama para el perimetro canario el régimen de las aguas
archipelagicas sino el de aguas interiores, algo que, de conformidad
con el Derecho internacional, ni los Estados-archipiélago pueden hacer.
Aungue, sorprendentemente, la proposicién fue admitida a tramite por
unanimidad, los grupos parlamentarios no dejaron de proponer enmien-
das, que nos interesan sobremanera, puesto que la del Grupo Socialista
estd en la base de la nueva Proposicién de Ley orgénica presentada por
Coalicién Canaria el 5 de mayo de 2004.

En efecto, la enmienda presentada por el Grupo Popular carecia de
importancia, a nuestros efectos, pero la del Grupo Socialista tenia gran
significado puesto que, al modificar la disposicién adicional de la Propo-
sicién, inclufa una referencia al articulo 150.2 de la Constitucién Espa-
fiola, que prevé la posibilidad de que, mediante Ley orgénica, sean trans-
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feridas a las Comunidades Auténomas competencias que, en principio,
la Constitucién reserva al Estado. Sin embargo, esa enmienda olvidaba
la necesidad imperiosa, si Espafa ha de actuar de conformidad con el
Derecho internacional, de modificar el articulo tnico de la Proposicién
que pretendia calificar de interiores las aguas comprendidas en el peri-
metro del archipiélago. lo que se hubiera podido conseguir, con toda
tacilidad, calificando a tales aguas con palabras distintas de
“archipeldgicas” o “interiores” o, simplemente, absteniéndose de cual-
quier calificacién.

Parece evidente -al menos lo es para los internacionalistas - que la
calificacién del régimen juridico de unas aguas con palabras que impli-
can consecuencias en Derecho internacional, no puede utilizarse para
deducir una distribucién de competencias entre las diversas autorida-
des, érganos o instituciones del Estado riberefio, cosa que corresponde
exclusivamente al derecho interno del Estado. El error subsiste en la
Proposicién de Ley orgénica, presentada el 5 de mayo, no sélo en la
calificacién de organica, que no parece necesaria, sino en la reitera-
cién de un articulo unico que produce consecuencias contrarias al De-
recho internacional del mar en unos espacios marinos especialmente
sensibles.

Es muy posible que la inspiracién original del articulo tnico de la
Proposicién proceda de una informacién inexacta sobre las lineas de
base rectas trazadas por Australia en las islas Houtman, Noruega en las
Spitzberg, Dinamarca en las Feroe, Portugal en Azores y Madeira y Ecua-
dor en las Galdpagos. Sélo Ecuador ha hecho en Galdpagos lo que la
Proposicién quiere que Espafia haga en Canarias, pero hay que tener
en cuenta que Ecuador lo hizo en 1971, no es parte en la Convencién de
Montego Bay y pretende un mar territorial de 200 millas, no reconocido
ni admitido por nadie en la actualidad, aparte que aquel lejano archi-
piélago carece de importancia a los efectos de la navegacién interna-
cional, lo que explica la falta de incidentes. En Houtmann, Spitzberg y
Feroe, los supuestos de hecho -islas muy préxzimas entre si- son muy
distintos; sin embargo en Houtmann no hay cierre del perimetro, en
Spitzberg las islas méas alejadas no estan incluidas en el perimetro y en
Feroe, todas las islas estdn muy préximas, aunque las lineas que van
desde los extremos NW y NE del archipiélago al extremo S, son abusaivas
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por su excesiva longitud, aunque nunca estén muy alejadas de tierra. En
el caso de Portugal, ni Azores ni Madeira han sido envueltas en un peri-
metro archipeldgico: en Azores se han formado tres grupos, dejando fuera
algunas islas, y en Madeira dos; a pesar de todo varias de las lineas
trazadas por Portugal han sido protestadas por el gendarme, Estados
Unidos, debido a su excesiva longitud y lejania de la tierra més préxima,
tanto en las islas como en la costa continental. Podemos afirmar que
Espafia ya ha hecho, en Canarias, lo mismo que esos pafses, y que sus
lineas de base, mds ajustadas a derecho que las portuguesas, no han
sido, ni pueden ser, protestadas. Ningun otro pais continental’? ha tra-
zados entre las islas de sus archipiélagos lineas que salten entre islas, a
pesar de ciertas afirmaciones, absolutamente desinformadas'® de algun
medio periodistico.

Conclusién.- A falta de los acuerdos de delimitacién internacional,
absolutamente necesarios, las aguas de las [slas Canarias estdn delimi-
tadas de manera absolutamente precisa y conforme al Derecho Interna-
cional y la cuestién de las competencias que corresponden al Estado y a
la Comunidad Auténoma siempre podria ser resuelta mediante disposi-
ciones internas que no deben utilizar expresiones que las hagan contra-
rias al Derecho internacional, muy en especial la Convencién de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, en la que Espatia es parte
contratante desde 1997.

*4Mediante decreto de 21, IV, 1999, Francia lo ha hecho en Guadalupe: Martinico y Saint Martin, en
las Antillas lrancesas; daad la proximidad de las islas y la cortedad de las lineas, no hay duda de que
son conformes a la Convencidn de 1982,

#"Sélo Espana tiene pendiente delimitar las aguas inleriores de sus archipiélagos”. (EL PAIS, 15-1X,
2003)



LA REVOLUCION AZUL:
NUEVAS PERSPECTIVAS DE LA
PRODUCCION DE ALIMENTO ACUATICO

Marisol lzquierdo y Lucia Molina
Catedratica de la Universidad de Las Palmas



83

Introduccién.

Seqtn los datos de la Organizacién Mundial para la Alimentacion y
la Agricultura (FAO), la poblacién mundial actual est4 a punto de supe-
rar los seis mil quinientos millones de personas, presentando un creci-
miento exponencial, a pesar de que los recursos naturales de La Tierra
son limitados. Si bien es cierto que en la actualidad la agricultura es
capaz de producir suficiente alimento para sostener a toda la poblacién
mundial, el reparto desigual en los recursos financieros necesarios para
acceder a ese alimento impide que se alcance ese objetivo. Ademaés,
aungue una distribucién mas equitativa de los recursos mejoraria en gran
medida la inseguridad alimentaria, no podria llegar a eliminarlo. Al mis-
mo tiempo, la demanda de pescado se ha incrementado notablemente,
y no solo porque la poblacién mundial estd en continuo crecimiento (hace
20 afios habia mil millones de personas menos), sino porque el consumo
per céapita de pescado también se incrementa, concretamente en medio
kilo més al afio por persona en ese mismo periodo de tiempo. En particu-
lar, la demanda per cépita en algunos paises occidentales como EEUU
ha ido en aumento hasta llegar a duplicarse en los tltimos 20 anos. Asi
en la actualidad, el consumo medio de pescado estd entre 14-16 Kg. de
pescado anual per cépita (28 Kg. en Espana), previéndose un incremen-
to de hasta 20 Kg. por persona al ano para el afo 2030.

A pesar de este incremento en la demanda de pescado, las pesque-
rias mundiales se han mantenido estables durante los tltimos 15 anos.
Mas aun, los cientificos pesqueros aseguran que serdn completamente
insostenibles después del ano 2040. En efecto, el mar no es una fuente
inagotable de alimento y la pesca ha tocado el fondo del saco, amena-
zando con romperlo en menos de 35 anos. Esta situacién es ain més
preocupante en determinadas especies. Por ejemplo, las poblaciones
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de bacalao, amenazadas por la sobrepesca, la pesca ilegal v el desarro-
llo industrial de otras especies se han visto mermadas en un 70% durante
los dltimos 30 afics, amenazando con desaparecer en apenas 15 afos.
Aun asi, las cuotas repartidas para la pesca del bacalao superan en
100.000 Tm. las recomendadas por los estudios e informes pesqueros.
La situacién no es nada halagtiena en otras pesquerias. La evolucién de
la pesca de atunes, controlada por Japén desde los anos 50 hasta final
de los 70, es un ejemplo ilustrativo de como se han ido incrementando
las zonas de captura de estas especies, a la vez que se ha ido reducien-
do de manera vertiginosa la cantidad de pescado extraido. En solo 20
anos las almadrabas andaluzas han visto reducidas sus capturas de atiin
en un 49%. En Espana, el caladero nacional, antes repleto de recursos,
ha sido esquilmado en gran parte por las artes ilegales utilizadas impu-
nemente.

Por todo ello es urgente la recuperacién de los stocks pesqueros
mediante la adopcién de medidas que disminuyan la presién sobre los
mismos, entre las que destacan el establecimiento de reservas de interés
pesquero y la puesta en marcha de regulaciones pesqueras mas estric-
tas para las cuotas de capturas y las tallas minimas. Pero la pesca, para
conseguir la recuperacién de los stocks sobre-explotados, necesita al
mismo tiempo ser aliviada de la enorme presién a la que la someten los
mercados con un incesante aumento de la demanda de pescado que en
ningun caso podrd ser cubierta exclusivamente con la pesca extractiva.
Frente a esta situacién abocada al desplome a medio-largo plazo de las
pesquerias, se presenta la acuicultura, produccién controlada de orga-
nismos acuaticos como la Unica alternativa para complementar la pro-
duccidén pesquera y permitir el abastecimiento de pescado a la pobla-
cién mundial.

Definicién de Acuicultura.

El término Acuicultura engloba todas las actividades que tienen por
objeto la produccién, engorde y comercializacién de organismos acuati-
cos, animales o vegetales, de aguas dulces, salobres o marinas. La dis-
tincién entre cultivo y cria no establece, como ocurre en el medio terres-
tre, una separacién entre los reinos vegetal y animal, sino un nivel dife-
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rente de problemas y exigencias engendradas por la especificidad de
los sujetos de cria: si bien es cierto que el engorde de peces a elevada
densidad reviste todas las caracteristicas de una cria, no lo es menos que
la produccién de mejillones o de ostras se parece més a un cultivo, por el
ritmo v la naturaleza de las labores que conlleva. Por ello, otra definicién
para la Acuicultura es la de Agricultura subacuétican.

La Acuicultura como Arte ha sido conocida desde hace més de 3000
afios; como Ciencia tiene menos de 100 anos de edad. Durante los ulti-
mos 25 afios la produccién de la Acuicultura ha ido aumentando répida-
mente en todo el mundo, sobrepasando a veces los conocimientos basi-
cos que se tienen sobre los organismos y su medio ambiente. Mientras
gue en algunas ocasiones un aumento de la informacién disponible puede
significar un cierto incremento en la produccién, hay otras en las que se
necesita urgentemente nueva informacién. Asi, la Ciencia de la
Acuicultura estd siendo forzada a avanzar rapidamente para poder aten-
der las demandas de informacién de los productores y de investigadores
de otros campos.

A lo largo de la prehistoria v de la historia de la humanidad han ido
evolucionando distintas formas de cultivo, pastorec y ganaderia que te-
nian por objeto el aumento de la produccién de alimento y el control de
la misma por el hombre. Pero este desarrollo parece que ha sido muy
lento en lo que se refiere al alimento de origen acuatico. Efectivamente,
por una parte la riqueza de lagos y mares, que parecia inagotable, y por
otra el aspecto hostil de un medio y unos organismos que el hombre
desconocia, no favorecian el desarrollo de las técnicas para controlar la
reproduccioén vy la cria de los organismos acuéaticos tal y como se habia
logrado en el caso de algunos animales terrestres.

En la actualidad, la produccién mundial de acuicultura ya ha
superado los 50 millones de toneladas métricas, siendo el sector de pro-
duccién de alimento que presenta el mayor crecimiento anual, superior
al 10% durante los ultimos 15 afios frente al 2.8 % de la produccién de
carme. Asi, se han superado ampliamente todas las expectativas de pro-
duccién y la acuicultura ha demostrado su potencial real para cubrir los
retos de seguridad alimentaria y generacién de empleo y beneficios eco-
némicos y convertirse en una verdadera “Revolucién azul”. No podemos
olvidar que més del 70% de la superticie del llamado Planeta azul estd
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cubierta de agua con un gran potencial de produccién de alimento para
aliviar la inseqguridad alimentaria que azota a la humanidad. Factores
como el incremento incesante en la demanda de productos acuéticos, el
desarrollo de tecnologias més eficaces en la cria y engorde, los amplios
mérgenes de beneficios en muchas especies, han impulsado notable-
mente este desarrollo.

Potencial de la Acuicultura.

A pesar de este incesante aumento, algunas amenazas ponen en
peligro el potencial de la acuicultura para convertirse realmente en esa
Revolucién azul, en un siglo XXI superpoblado de habitantes: Regula-
ciones deficientes, dificultades de gestién, confilictos por el uso de los
recursos, conflictos sociales, contlictos ecolégicos, etc.,

En general, los sistemas de cultivo acuicola son altamente producti-
vos si los corﬁparamos con la agricultura o la ganaderia. De esta manera,
en salménidos cultivados se oblienen hoy en dia tasas de eficiencia ali-
menticia de 1.1 (ganancia de peso de 1.1 Kg. por cada Kg. de alimento
seco consumido), siendo este valor superior a los obtenidos en pollos
(2.2), cerdos (3) y ovejas y vacas (7). Pero si bien el fin de la Acuicultura
es la produccién de organismos acuaticos, sus objetivos concretos de-
penden en gran medida de los condicionantes socio-econémicos y
mediocambientales de cada pais. Asi, la acuicultura extensiva, con bajas
producciones por hectérea y la produccién de organismos de elevado
valor nutritivo pero bajo valor comercial juega un papel fundamental en
la seguridad alimentaria de los paises no industrializados, mientras que
la acuicultura de tipo intensivo con organismos de alto valor se ha desa-
rrollado principalmente en los paises industrializados.

La acuicultura en China es una actividad con una larga tradicién ya
que cuenta con mas de 2500 afios, integrada con otras actividades hu-
manas como la agricultura o la ganaderia. Se trata de un policultivo don-
de la cria de varias especies se complementa perfectamente en el espa-
cio y en los distintos nichos ecolégicos. En ella se reutilizan subproductos
de otras actividades humanas como restos de césped, de la produccién
de aceites vegetales, de la fabricacién de la seda o de la industria
destilera, maximizando la utilizacién de los recursos naturales y consi-
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guiendo la produccién local de proteina de alta calidad para alimentar
a la poblacién. Esta integracién de agricultura, ganaderia y acuicultura
en las granjas asidticas, ha creado ecosistemas de cultivo perfectamente
definidos que asemejan los ecosistemas naturales, con una estructura
propia, unas vias de reciclaje de nutrientes muy eficaces y una gestién
ecolégica. Por ello, este sistema de cultivos ha triunfado ampliamente y
en la actualidad representa el 74% de la produccién mundial actual con
casi 40 millones de toneladas métricas anuales. De hecho a pesar de
tener este pais una gran importancia en las pesquerias mundiales, 3 de
cada cuatro productos acudticos que se consumen en China provienen
de la acuicultura. Sin embargo, este sistema tan efectivo puede verse
seriamente amenazado por la globalizacién, si la presién de los merca-
dos obliga a la intensificacién para la exportacién.

En Africa y en el Sureste Asiatico, mas del 40 % de la poblacién vive
con menos de un euro al dia, mientras que en Latinoamérica esta situa-
cién se extiende al 25 % de la poblacién. Para consequir la seguridad
alimentaria de estos millones de personas es necesario producir de for-
ma masiva alimento de bajo valor econémico pero altamente nutritivo,
organismos acudticos en el caso de la acuicultura, en sistemas de pro-
duccién con costes de mantenimiento muy bajos. Estos sistemas de culti-
vo deberén ser sostenibles e independientes, integrales abarcando to-
das las etapas del cultivo, integrados con otras actividades humanas,
que no requieran productos guimicos, maquinaria, electricidad o piensos
comerciales. Un sistema de cultivo de estas caracteristicas es factible y
podria producir cerca de 5000 Kg. de organismos acuaticos por hecta-
rea, de hecho la FAO estima que el 37% de la superficie de Africa
subsahariana es adecuada para el desarrollo de la acuicultura. Esto quiere
decir que para alimentar por ejemplo a los 10 millones de habitantes de
un pais como Malawi serian necesarios unas 30.000 hectéareas, de las
que los acuicultores podrian obtener unos 1500 €/ha/afio. Sin embargo,
si esos acuicultores decidieran producir alimento de alto valor comercial
para el 10% de la poblacién de ese pais que viviendo en las ciudades
liene una mayor renta per capita, podrian obtener més de 60.000 €/ha/
ano. Més aun, la globalizacién actiia contra el desarrollo de sistemas de
cultivos como los descritos al favorecer la liberalizacién de los mercados,
el éxito de los sistemas mas productivos, la reduccién de las proteccio-
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nes de las producciones més pobres, etc.,

Nadie niega que la agricultura y la ganaderia son imprescindibles
para la supervivencia de la humanidad, sin embargo pocos se dan cuen-
ta que la acuicultura tiene el mismo destino. De hecho, los sistemas de
produccién de alimento necesariamente deberdn integrarse para
maximizar la utilizacién de los limitados recursos de La Tierra. Esto ya
sucede no sélo en paises como China, sino también en otros
industrializados en Norteamérica y Europa. Un ejemplo curioso es la pro-
duccién integrada de aceitunas y langostinos de agua dulce en Arizona,
que ha permitido un mayor aprovechamiento del agua y el suelo en los
olivares, asi como una menor dependencia en los fertilizantes quimicos.

Limitaciones ambientales.

El desarrollo de los sistemas tradiciones de produccién de alimento
como la ganaderia o la agricultura no tuvo que considerar enfoques de
conservacién o respeto medioambiental como se le exige hoy a la
acuicultura y a otras actividades humanas. Pero la expansién répida de
la acuicultura solo podra alcanzarse mediante un modelo de “acuicultura
ecoldgica” que aplique aspectos técnicos del diseno ecolégico y princi-
pios ecolégicos a la acuicultura y utilice una planificacién racional que
permita ampliar su impacto social vy econémico. De esta forma la
acuicultura podrd convertirse en una actividad ecolégica y socialmente
responsable que permita potenciar las pesquerias fradicionales, recu-
perar héabitats y ecosistemas dafiados y ofrecer a la sociedad una visién
mas comprensible de los costes de trabajo del mundo. En otras palabras,
si se quiere verdaderamente conseguir una verdadera revolucién azul,
ésta necesariamente tiene que ser “verde”, desarrolldandose como parte
integral de la gestién de los recursos naturales, para permitir la restaura-
cién y el mantenimiento de ecosistemas, pesquerias y comunidades.

Esto se conseqguird necesariamente mediante el desarrollo de los
medios tecnoldgicos adecuados, pero también a través de un cambio de
mentalidad en los acuicultores y en la sociedad. Los granjeros necesitan
optimizar el reciclaje del agua. nutrientes y materiales para obtener pro-
ductos alimenticios que potencien el valor nutritivo para el hombre mini-
mizando los desechos. Ademéas deberan reconocer sus responsabilida-
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des sociales y ambientales, potenciando el servicio a la comunidad y los
ecosistemas naturales. De hecho diversos estudios mediambientales de-
muestran que la acuicultura ejerce un impacto muy pequeno y localiza-
do en comparacién con otras actividades humanas. Por ejemplo, un es-
tudio en la costa mejicana demuestra que el impacto de la acuicultura
(descarga de {dstoro y nitrégeno de 2.866 y 422 Tm./arfio) es 70-80 veces
menor que el de la agricultura (141.232 y 35.373 Tm./afio) y 20 veces
menor que el de las aguas urbanas. De manera semejante, en Dinamar-
ca o Suecia, paises con un gran desarrollo del cultivo de salmén, el
impacto de la acuicultura es 92 y 81 veces menor que el de la agricultu-
ra, 18 y 16 veces menor que las aguas residuales urbanas. En la actuali-
dad los granjeros comprenden que el incremento en la produccién re-
quiere un enfoque medioambiental y sostenible de la misma, para
optimizar el rendimiento de sus producciones (y por lo tanto de los bene-
ficios) mediante el mantenimiento de peces sanos de rapido crecimiento
en la actualidad y en los arfios venideros.

Las actividades de produccién de alimento tienen una larga historia
de dafios ecolégicos. Sélo en América Latina més de 10 millones de
hectareas de selva han sido taladas y transformadas en ranchos de ga-
nado poco productivos. Entre los anos 60, 70 y 80, sélo en Tailandia se
destruyeron entre 40-400 mil hectareas de manglar, causando un dafio
ecoldgico que sera dificilmente reversible. El manglar, ademéas de estar
formado por especies arbéreas de alto valor ecolégico. cobija gran can-
tidad de organismos acuéticos incluyendo juveniles de peces y de crus-
tdceos. Por ello es un ecosistema de vital importancia para la reproduc-
cién v el mantenimiento de muchas poblaciones salvajes. Segun las Na-
ciones Unidas de todo el manglar deforestado en el sudeste asidtico,
sélo fue destinado a la acuicultura entre el 16 y el 32 % segun el pais en
cuestién, el resto (68-84%) fue utilizado para la implantacién de campos
de arroz, salinas, la obtencién de madera para lena, zonas turisticas, etc.
Asi por ejemplo, en el Norte de Sumatra el 7% del manglar fue dedicado
para granjas de langostinos, mientras que un 8% se dedicé a la agricul-
tura. La falta de tecnologia adecuada y de profesionalizacién del sector
acuicola fue la causante de esta destruccién innecesaria del manglar.

Sin embargo, durante la ultima década el Ministerio de Pesca de
Tailandia, uno de los tres principales paises productores de langostino
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del mundo, ha dedicado un considerable esfuerzo a minimizar los im-
pactos del cultivo de langostinos y mantener una produccién sostenible.
Asi elaboré un Cédigo de Conducta para la Produccién Comercial Sos-
tenible de Langostinos en Tailandia aplicando principios responsables
para la localizacién de lugares adecuados, gestién de la granja, pro-
duccién de larvas, alimentacién, salud, uso de productos quimicos, ges-
tién de residuos, responsabilidad social, formacién profesional, asocia-
ciones de granjeros y seguimiento de las productividades. Este cédigo,
aplicado a un nimero determinado de empresas permitié incrementar la
supervivencia en un 29% y reducir los costes de produccién por &rea de
produccién en un 28%, mejorando la utilizacién del alimento. Asi, para
evitar la degradacién de los manglares durante los afios 90 se opté por
una intensificacién de los sistemas de cultivo de langostino que permitie-
ron duplicar las producciones del pais sin incrementar el drea dedicada
a las granjas de langostinos, e independizdndola completamente del
uso del manglar y permitiendo cubrir la demanda de este producto acué-
tico complementando la pesca. La pesqueria mundial de langostinos no
ha incrementado desde hace varios afios, manteniéndose estable entor-
no al 1.9 millones de toneladas. Los métodos de pesca de esta especie
consisten generalmente en redes de arrastre, frecuentemente de fondo,
que originan un dano considerable sobre otras poblaciones benténicas
no explotables.

Muchas de las especies de peces que se producen en acuicultura
son piscivoras, alimentdndose parcial o completamente de peces en su
estado salvaje. Por ello los primeros piensos para peces posefan un alto
contenido de harina y aceite de pescado. Pero la produccién mundial
de estos ingredientes, basada principalmente en especies peldgicas del
Pacifico sur y el mar del Norte, se ha venido reduciendo desde los afos
80 A nivel mundial, hay una gran demanda de este recurso natural, que
a su vez constituye uno de los eslabones tréficos més importantes en la
produccién de olras especies de interés pesquero, ya que son utilizados
no sélo en la produccién de piensos acuéticos, sino también en la ali-
mentacién de pollos, lechones y ganado vacuno, y en menor proporcién
en la fabricacién de productos farmacolégicos. Asi, recientemente su
precio, calidad y lo que es més importante su disponibilidad, se han visto
seriamente perjudicados. Por ello, y tras muchos afios de investigacio-
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nes, en los piensos para peces se han substituido total o parcialmente las
harinas y aceites de pescado por mezclas de ingredientes alternativos
gue mimetizan la composicién de amino 4cidos y grasas de la harina y el
aceite de pescado, tales como harinas y aceites de origen vegetal. Te-
niendo en cuenta que la acuicultura multiplica varios cientos de veces la
supervivencia de los peces en comparacién con la de las poblaciones
salvajes v la gran eficacia de estos animales para convertir la proteina de
la dieta en proteina para el consumo humano, se permite la optimizacién
de un recurso natural limitado como son la harina y el aceite de pesca-
do. Més aun, estudios recientes sugieren el elevado valor nutritivo para
el hombre de los productos de la acuicultura en comparacién con los
organismos salvajes.

Acuicultura sostenible.

En consecuencia como comentdbamos al principio, el desarrollo glo-
bal de una acuicultura sostenible y responsable, permitira reducir la pre-
sién que la demanda de pescado ejerce sobre la pesca favoreciendo la
recuperacién de las poblaciones naturales. Alin més, la acuicultura pue-
de y debe coniribuir a recuperar las pesquerias mediante medidas de
repoblacidén enmarcadas necesariamente en programas integrados de
gestién de los recursos naturales. Hace algunos afios Alaska prohibié
legalmente la produccién privada de salmén en acuicultura, teéricamente
para proteger las pesquerias de salmén y la pureza de sus aguas, y qui-
zas también proteger sus mercados de salmén. Irébnicamente Alaska se
ha convertido en una potencia en acuicultura. El estado posee numero-
sos criaderos y jaulas de engorde para liberar alevines al mar y mante-
ner asi la pesca profesional y deportiva que alcanza méas de 10 millones
de salmones al afio. Los estudios cientificos de seguimiento de esta acti-
vidad han demostrado que estas préacticas no sélo no han desplazado las
poblaciones salvajes sino que han permitido el incremento de la pesca
que de otra manera hubiese esquilmado dichas poblaciones. En efecto,
la repoblacion, practicada con éxito en algunas pesquerias como los
salmones del Pacifico, constituye una solucién a gran escala y a largo
plazo. A pesar de que algunas repoblaciones realizadas en los siglos XIX
y XX han mostrado pocas evidencias de haber sido efectivas, experien-
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cias recientes realizadas en Japén, Noruega v Hawai, demuestran que es
posible la repoblacién de los stocks pesqueros mediante una cuidadosa
planificacién que incluya el conocimiento del medio natural, la libera-
cién de individuos fuertes y con caracteristicas genéticas adecuadas, el
establecimiento de medidas de proteccién de esa pesqueria vy la
monitorizacién continua de los efectos de la repoblacién.

Por ejemplo durante el final del siglo XIX v el siglo XX las pobla-
ciones salvajes de salmén en Norteamérica se vieron paulatinamente
mermadas por culpa del desarrollo de las poblaciones humanas que
implican la construccién de presas hidroeléctricas, la destruccién de zonas
habituales de reproduccion, la agricultura y explotacién forestal, etc. Méas
recientemente la reduccién de la productividad en el Pacifico Norte, las
artes de pesca con redes, el crecimiento de las poblaciones de focas y
leones marinos, han sido culpados también de esta disminucién. Duran-
te casi un siglo, la acuicultura ha conseguido mitigar estos problemas
mediante los criaderos de salmén que permiten preservar las poblacio-
nes salvajes a la vez que mantienen las pesquerias comerciales v depor-
tivas. Asi, en la actualidad el 70% del salmén del Pacifico que se pesque
habré sido producido en criaderos estatales, federales o de las distintas
tribus indigenas.

Resumen o conclusiones.

El continuo crecimiento de la poblacién mundial viene aparejado
con el incremento constante de alimento necesario para su abasteci-
miento. Al mismo tiempo, la demanda de pescado se ha incrementado
notablemente, y no solo porque la poblacién mundial estd en continuo
crecimiento. sino porque el consumo per cépita de pescado también se
incrementa, concretamente en medio kilo més por persona y afio en los
ultimos 20 afos. El estancamiento de la pesca exiractiva en los ultimos
anos hace prever que este tipo de produccién serd insuficiente en unos
30 anos para abastecer de pescado a la poblacién mundial. Dentro de
este contexto se presenta la acuicultura, produccién controlada de orga-
nismos acuéticos, como la Unica alternativa viable para complementar la
produccién pesquera y permitir el abastecimiento de pescado a la po-
blacién mundial. Los sistemas de cultivo acuicola son altamente produc-
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tivos en comparacién con la agricultura o la ganaderia, con un creci-
miento anual superior al 10% durante los tltimos 15 anos frente al 2,8 %
de la produccién de carne. Para que ésta rdpida expansién de la
acuicultura sea sostenible, se hace necesario la aplicacién de un mode-
lo de "acuicultura ecolégica”. Si bien estudios medioambientales demues-
tran que la acuicultura ejerce un impacto pequetio y localizado en com-
paracién con otros sistemas de produccién, necesita potenciarse atn
mdés como una actividad ecolégica y socialmente responsable, permi-
tiendo de esta manera potenciar las pesquerias tradicionales y recupe-
rar hébitats vy ecosistemas danados.
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1. Introduccién

El lanzamiento de sensores instalados en satélites de uso terrestre ha
significado un progreso importante para el conocimiento del medic ma-
rino que rodea las Islas Canarias. Para comprobarlo haremos un rédpido
recorrido por la Oceanografia por Satélite, partiendo de los origenes de
la teledeteccién, continuando con los sensores instalados en satélites de
uso terrestre, para pasar, seguidamente, a describir los tres sensores méas
utilizados en aplicaciones oceanograficas y con los que podemos obte-
ner la temperatura superficial del mar y la concentracién de clorofila: el
AVHRR, el CZCS y el SeaWifs. Finalizaremos apuntando las nuevas apor-
taciones al conocimiento que hemos adquirido del medio marino a partir
del procesamiento y anélisis de los datos que nos suministran los sensores
instalados en satélite en érbita alrededor de la Tierra.

2. La Oceanografia por Satélite
2.1. Introduccién
2.1.1. Origenes de la Teledeteccién

La teledeteccién no tuvo un comienzo precisamente brillante en el
simposio celebrado en 1964 en Woods Hole Oceanographic Institution
titulado Oceanography from Space. Sélo habian transcurrido unos cuan-
tos afios desde el lanzamiento de los primeros satélites y la comunidad
cientifica formada en los métodos tradicionales del estudio del mar mos-
tré un cierto escepticismo ante lo que podria lograrse de un satélite que
vigja a velocidades de varios kilémetros por sequndo, a cientos de kilé-
metros por encima del mar. Este escepticismo estaba de algtin modo
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justificado debido a que hasta 1964 los sensores instalados en los satéli-
tes no tenian la resolucién y precisién requeridas para estudios cientifi-
cos. Sin embargo, y a pesar de ello, algunos cientificos intuyeron ya la
magnitud de la contribucién que los satélites supondrian para los estu-
dios oceanogréficos si se pudiesen desarrollar los sensores correctos,

El répido progreso experimentado por los sensores de alta resolu-
cién durante la década de los setenta culminé en 1978 con el lanza-
miento de una serie de sensores instalados en satélites artificiales alre-
dedor de la Tierra, que han contribuido a restituir la confianza de la
comunidad cientifica y que han aportado medios para el estudio del
océano inimaginables hasta entonces.

Hasta estos momentos, la mayoria de las observaciones
oceanogréficas se habfan realizado de un modo puntual mediante bar-
cos oceanogréficos, en campanas muy distanciadas en el espacio y en el
tiempo y con una extensién superficial limitada. Frente a ello, el empleo
de los sensores instalados en satélite presenta una serie de ventajas vy,
como contrapartida, una serie de inconvenientes.

Las ventajas de esta nueva tecnologia frente al método tradicional
vienen determinadas por dos propiedades esenciales: la observacién
sindptica y la observacién reiterativa de los océanos, que son dificiles de
obtener y sumamente costosas a través de medios convencionales. La
primera de ellas, la observacién sinéptica, permite obtener una visién
global de una gran parte del océano en un periodo corto de tiempo, lo
que amplia el conocimiento de estructuras espaciales horizontales; la
observacién reiterativa, por su parte, proporciona datos oceanogréficos
con una alta frecuencia, facilitando asi el conocimiento de la evolucién
de estas estructuras.

Sin embargo, como hemos sefialado, esta nueva tecnologia presen-
ta también inconvenientes. De un lado, la atmésfera interfiere la sefial
procedente del océano alterdndola e infroduciendo ruido. De otro, esta
tecnologia unicamente aporta informacién de la capa superficial del
océano.

2.1.2. Los satélites y sus orbitas

La mayor parte de los satélites de uso terrestre describen una trayec-



toria eliptica de excentricidad muy ligera, que, por tanto, puede consi-

derarse a efectos précticos casi circular. Esta trayectoria se mantiene

durante el periodo de vida de la nave gracias a una adecuada velocidad
tangencial asignada en su puesta en érbita y a la fuerza de gravedad de
la Tierra.

La trayectoria orbital del satélite esta regida por diversos principios y
leyes fisicas, que, basicamente, son el Principio de Inercia de Galileo, la
Ley de Gravitacién Universal de Newton y las leyes de Kepler. Asimismo,
se encuentra afectada por un conjunto de perturbaciones, que son:

i. El abombamiento ecuatorial. El incremento de la atraccién
gravitatoria en el ecuador, debido al mayor diametro de la Tierra en
esta regién, provoca un desplazamiento de la érbita del satélite per-
pendicular a su trayectoria al cruzar dicha regién, para continuar,
poco después, paralela a la anterior. El desplazamiento depende en
gran parte de la inclinacién de la 6rbita o dngulo formado entre el
plano de la érbita y el plano ecuatorial terrestre, y es particularmente
notable en inclinaciones pequenas y nulo en érbitas polares (i=90°).

ii. La friccién atmosiérica, producida en la parte de la érbita en que
el satélite atraviesa las capas externas de la atmésfera. Como conse-
cuencia, se produce la pérdida progresiva de altitud, especialmente
la reduccién de la altura del apogeo, debida a la disminucién de la
velocidad, y la consiguiente reduccién de la vida del satélite. Un
efecto secundario es también el ligero desplazamiento de la franja
de terreno observada en diferentes pasos del satélite. Esta friccién
atmosférica se deja sentir a alturas iguales o inferiores a 600 km, por
lo que afecta a las naves de ¢rbita baja vy, particularmente, a las
heliosincronas, es decir, érbitas en que el satélite sobrevuela la mis-
ma latitud a la misma hora local.

iii. La presién de la radiacién solar, cuya magnitud es funcién princi-
palmente de la posicién y volumen del satélite. Su efecto se deja
sentir generalmente a altitudes orbitales superiores a 1000 km.

iv. Cambio de excentricidad con el tiempo, producido por la forma
de pera de la Tierra, con mayor masa en el hemisferio Sur, lo que
origina una atraccién gravitatoria diferencial sobre la nave, de modo
tal que las érbitas elipticas tienden a hacerse mds circulares a largo
plazo.
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Segun su altitud, podemos clasificar los satélites en dos grandes grupos:
satélites de orbita baja y satélites de érbita alta.

1. Satélites de 6rbita baja

Se consideran como tales aquellos cuya altitud se encuentra aproxi-
madamente entre los 700y 1500 km. Tienen como propiedad comin
el sobrevolar gran parte del globo terrdqueo debido a la rotacién de
la Tierra dentro de sus érbitas.

Para érbitas circulares, el dngulo de inclinacién determina los limites
en latitud de la superficie terrestre sobrevolados por el satélite. Estos
se pueden dividir en tres grupos segun la inclinacién de sus érbitas:
i. érbita polar (i=907), que permite al satélite sobrevolar las regio-
nes polares.

ii. érbita oblicua (0°?i790°), que impide sobrevolar regiones de la
Tierra por encima de ciertas latitudes, que depende del valor de di-
cho angulo. A este grupo pertenecen los satélites de érbita casi polar,
como son los de la serie NOAA, Landsat y Spot, asi como el Nimbus-7,
el Seasat, el ERS-1 y el SeaStar.

iii, 6rbita ecuatorial (i=0°), que limita la observacién de la Tierra a
una estrecha franja paralela al ecuador, por lo que se trata de una
érbita muy poco utilizada en satélites de 6rbita baja.

2 Satélites Srbi ta
Aunque el intervalo de distancia orbital es aproximado, se denomi-
nan asi los satélites cuya érbita se sitGa a varios miles de kilémetros de
la Tierra, generalmente en torno a los 36.000 km,
La més utilizada de estas érbitas es la denominada geosincrona, en la
que el satélite se desplaza en el sentido y a la misma velocidad angu-
lar de la rotacién terrestre, manteniéndose sobre una estrecha banda
en longitud. Esta érbita es utilizada frecuentemente por satélites de
comunicaciones y meteoroldgicos, tanto por su gran cobertura geo-
gréfica como por la repetitividad de observaciones realizadas.
Un tipo muy especial de érbita geosincrona es la denominada
geoestacionaria, llamada asi porque el satélite aparece inmévil para un
observador terrestre. Posee una inclinacién nula, por lo que el satélite se
mantiene siempre en el plano del ecuador aproximadamente,
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El satélite geoestacionarioc actual para los paises europeos es el
Meteosat-8, que lleva instalado a bordo un sensor con bandas situa-
das en el visible e infrarrojo cercano (0.4-1.1 im), en la banda de
absorcién del vapor de agua (5.7-7.1 im) y en el infrarrojo térmico
(10.5-12.5 im).

2.1.3. Sensores instalados en satélites

Los sensores instalados en satélites artificiales en érbita alrededor
de la Tierra miden la radiacién electromagnética reflejada o emitida por
la superficie de la Tierra y masas nubosas fundamentalmente, para trans-
formarla en senales que pueden ser registradas y, posteriormente, anali-
zadas.

Tradicionalmente se clasifican estos sensores en dos grandes gru-
pos: pasivos vy activos, Los primeros son los que captan la radiacién de
fuentes naturales reflejada por los objetos, o la emitida directamente por
estos. Los sensores activos, por el contrario, emiten su propia fuente de
radiacién sobre los objetos terrestres, que después vuelven a recoger
una vez reflejada por estos. Los sensores pueden agruparse, a su vez,
segun el rango espectral en el que operan: visible, infrarrojo y microondas.

Enlatabla 2.1 mostramos los sensores utilizados con mayor frecuen-
cia en estudios oceanograficos a mesoscala, el satélite en que va instala-
do, el rango del espectro electromagnético y el tipo de sensor,
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Abrev. Nombre del sensor Satélite Espectro Activo
EM. Pasivo
AIT Altimeter Seasat Microondas Activo
ERS
ATSR Along Track Scanning ERS IR. cercano Pasivo
Radiom. v térmico
AVHRR Advanced Very High TIROS-N Visible, Pasivo
Resolution Radiom NOAA--17 IR. cercano
v térmico
CZCS Coastal Zone Color NIMBUS-7 Visible, Pasivo
Scanner IR. térmico
SeaWiis Sea-viewing Wide-Field | SeaStar Visible Pasivo
of view Sensor
SAR Synthetic Aperture Seasat Microondas Activo
Radar ERS
SASS (AMI) Scatterometer Seasat Microonas Activo
ERS

Tabla 2.1. Sensores ulilizados con mayor frecuencia en aplicaciones oceanograficas

Los sensores instalados en satélites dedicados a estudios
oceanogréticos detectan algunas de las siguientes propiedades de la
superficie del mar:

Temperatura
Color
Pendiente
Rugosidad

Es por ello por lo que cualquier pardmetro oceanogréafico que que-
ramos medir debe producir una variacién en una de estas cuatro propie-
dades superficiales,

El sensor utilizado habitualmente para medir la temperatura de la
superficie del mar es el AVHRR, instalado en la serie operacional de sa-
télites NOAA; los sensores empleados generalmente para medir el color
del océano son el CZCS y el SeaWifs, instalados en el Nimbus-7 y SeaStar,
respectivamente; para medir la pendiente de la superficie del mar se
hace uso del altimetro; y, por tltimo, dos son lo sensores destinados a
medir la rugosidad de la superficie del mar, el escaterémetro y el radar
de abertura sintética.

En esta exposicién sélo nos referiremos a los sensores destinado a
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medir la temperatura y el color de la superficie del mar por ser los més
utilizados en aplicaciones oceanogréficas.

2.2. Sensor AVHRR y método de obtencién de la temperatura
superficial del mar

2.2.1. Generalidades

El AVHRR (Advanced Very High Resolution Radiometer) es uno de
los sensores a bordo de la serie de satélites operacionales NOAA admi-
nistrados por la NOAA (Nacional Oceanic and Atmospheric
Administration). Fue disefiado inicialmente para estudios meteorolégicos
pero tiene una gran aplicacién en oceanografia, glaciologia y tierra. Frente
a ofros sensores instalados en otros satélites que operan en el mismo
rango espectral, presenta las siguientes ventajas:

Los NOAA constituyen una serie operacional de satélites: cuan-
do uno de ellos falla hay otro listo para su lanzamiento.

El AVHRR dispone de una mayor resolucién espacial y est4d me-
jor calibrado.

Los satélites NOAA actuales llevan instalado el sensor AVHRR
con dos bandas en el infrarrojo térmico, lo que ha mejorado la
correccién atmostérica.

El sensor AVHRR tiene una banda en el infrarrojo cercano que
proporciona una mejora en la correccién atmostérica durante la
noche

Posee un sistema de recoleccién de datos, el sistema ARGOS,
para retransmitir datos de lugares inaccesibles.

La tabla 2.2 recoge los satélites disponibles de la serie NOAA y mues-
tra que, desde el ano 1978, siempre ha habido dos satélites NOAA en
6rbita alrededor de la Tierra.
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Satélite Periodo de operacién

Tiros-N Oct. 78 — Ene. 80
NOAA-6 Jun. 79 — Nov. 86
NOAA-7 Ago. 81 —Jun. 86
NOAA-8 Jun. 83 - Oct. 85
NOAA-9 Feb. 85 — Nov. 88
NOAA-10 Nov. 86 — Sep. 91
NOAA-11 Nov. 88 — Sep. 94
NOAA-12 May. 91 — Dic. 94
NOAA-13 Fallo
NOAA-14 Dic. 94 — presente
NOAA-15 May. 98 - presente
NOAA-16 Sep. 2000 - presente

Tabla 2.2. Satélites de la serie NOAA

2.2.2. Caracteristicas del sensor AVHRR

En la tabla 2.3 presentamos los pardmetros de visién del sensor
AVHRR:

Ancho de franja total: 2580 km
Resolucién espacial: 1.1 km x 1.1 km al nadir

Tabla 2.3. Pardmetros de visién del AVHRR

Con respecto a las caracteristicas espectrales, el sensor AVHRR ins-
talado en los satélites NOAA pares es distinto al de los satélites impares.
A este ultimo se le ha denominado AVHRR/2. Desde el NOAA 15 se ha
subdividido una de las bandas y el sensor se denomina AVHRR/3.

La tabla 2.4 seriala las caracteristicas espectrales de estos tres
sensores v los satélites en los que han estado instalados. Como podemos
observar, el sensor AVHRR dispone de cuatro bandas y sélo una de ellas
esta situada en el infrarrojo térmico. El sensor AVHRR/2 presenta dos
bandas en el infrarrojo térmico, que permiten un célculo mas preciso de
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la temperatura superticial del mar, basado en el método multibanda, como
describiremos posteriormente. El sensor AVHRR/3, ademés de presentar
las dos bandas en el infrarrojo térmico, tiene la capacidad de cambiar el
espectro electromagnético de la banda 3 para medir la concentracién
de aerosoles.

AVHRR AVHRR/2 AVHRR/3
Satélites NOAA: |Satélites NOAA:| Satélites NOAA:
Banda 6,8, 10 7.9.11,12, 14 15, 16, 17
(um) (um) (um)
I 0.58-0.68 0.58-0.68 0.58-0.68
2 0.725-1.10 0.725-1.10 0.725-1.10
3 (A) 1.58-1.64
3(B) 3.55-3.23 3.55-3.93 3.55:8.93
4 10.50-11.50 10.30-11.30 10.30-11.30
5 Banda 4 repetida 11.50-12.50 11,50-12.50

Tabla 2.4. Caracteristicas espectrales del sensor AVHRR

Las bandas en el visible (1 y 2) se utilizan para la identificacién de
nubes, para la separacién de tierra y mar, para la supervisién de la vege-
tacién y para obtener la cantidad de hielo y nieve. Las bandas en el
infrarrojo cercano (3, 4 y 5) se emplean para calcular la temperatura de
las nubes y de la superficie del mar.

2.2.3. Calibracién geofisica

En nuestro caso, la informacién que deseamos obtener del sensor
AVHRR es la temperatura supertficial del mar, calculada mediante la
radiancia emitida por la superficie del mar. Esta radiancia atraviesa la
atmésfera, que en parte la absorbe y reemite y en parte la dispersa. Esta
es la radiancia que llega al satélite y que mide el sensor. El satélite con-
vierte estos valores de radiancia en valores digitales de 10 bits y los envia
a una estacién receptora situada en la Tierra.

Estos valores digitales son los que adquiere el cientifico para su pro-
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cesamiento y andlisis. Para procesarlos, el usuario tiene que seqguir los
pasos contrarios a los que hemos expuesto. En primer lugar, calibrar los
datos, es decir, pasar los valores digitales a valores de radiancia, que es
lo que realmente mide el sensor; y. en sequndo lugar, eliminar la contri-
bucién atmosférica, debida principalmente al vapor de agua, para obte-
ner la radiancia que emite la superficie del mar.

La correccién atmostérica del sensor AVHRR se realiza segtin el mé-
tode multibanda, propuesto por Anding y Kauth (1970). Ellos razonaron
que si se podian encontrar dos bandas diferentes tales que el mismo
proceso fisico causante de la absorcion y reemisién atmostérica se pro-
duzca en ambas, siendo el efecto atmosférico en una banda un pequefio
aumento del efecto en la otra, una medida simultanea de la radiancia en
cada banda deberia de proveer los datos necesarios para estimar el va-
lor del efecto atmosférico, por lo que podria obtenerse la temperatura
superficial del mar.

Con este método, que se justifica formalmente manipulando la
ecuacién de transferencia radiativa, obtenemos que la temperatura
superficial del mar esta relacionada con la temperatura de las bandas
4 v 5 del sensor AVHRR, por medio de la siguiente ecuacién:

72=au'7}+a|'(71—7})+ﬂ2 (1)

donde T_es la temperatura superficial del mar, T, y T, son las tempe-
raturas de los canales 4y 5 del AVHRR, respectivamente, y los coeficien-
tes a,. a, y a, son constantes que provienen del ajuste a medidas in situ.
. Los coeficientes de la expresién (1) dependen del lugar donde se
han realizado las medidas in situ ya que no existe una expresién univer-
sal. En nuestro caso, utilizamos la obtenida por Eugenio et al. (2001) a
partir de las medidas in situ realizadas en la Cuenca Este del Giro
Subtropical.

T, =0.9516-T, +[2.8122-0.3792- (7, -1, )} (T, — T, )+ 0.4551  (p)

Una vez realizada la correccién atmosférica de los datos del AVHRR,
nos podriamos encontrar con una serie de problemas:
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1. Aerosoles

La dispersién por aerosoles en la atméstera disminuye con la longi-
tud de onda, por lo que su coniribucién es mayor en la banda 3.7 im
que en las restantes bandas situadas en el infrarrojo. El error que se
comete por no tener en cuenta los aerosoles es del orden de01 0.1 Ky
sélo si hay grandes cantidades de aerosoles, el error podria ser de gra-
dos. Estas grandes cantidades de aerosoles pueden ser debidas a una
erupcién volcdnica o, més relevante en el drea de las Islas Canarias, a la
llamada calima o polvo proveniente del Shara.

La figura 2.1, correspondiente al 19 de septiembre de 2003, mues-
tra el efecto de los aerosoles en la temperatura superficial del mar.
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Figura 2.1. Imagen de temperatura superficial del mar del 19 de sep-
tiembre de 2003

2. Nubes
La limitacién més importante a la hora de obtener la temperatura de
la superficie del mar es la presencia de nubes: las grandes nubes
son generalmente més frias que la superficie del mar y, por ello, se
detectan facilmente por su temperatura; sin embargo, las nubes infe-
riores al Campo Instantdneo de Visién del sensor no se pueden de-
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tectar y, de este modo, la temperatura obtenida sera una mezcla de
la temperatura de la nube y de la superticie del mar; por otra parte,
las nubes de temperatura un poco mas baja que la de la superficie
del mar podrian interpretarse como un frente oceénico.

La tigura 2.2, del 3 de julio de 1998, muestra el efecto de las nubes
en la obtencién de la temperatura superficial del mar.

“ra 15 12 1" 3

Figura 2.2. Imagen de temperatura superficial del mar del 3 de
julio de 1998

Efectos superficiales

Las medidas obtenidas con los datos del sensor AVHRR estan rela-
cionadas con la capa maés superficial del océano (las primera 10 um).
Como la temperatura de la atmésfera y del mar deben igualarse en
su interfase, puede existir una diferencia entre la temperatura de
esta capa superior del océano y la de las capas méas profundas. Tra-
bajos experimentales han corroborado que la capa superior del océa-
no posee una temperatura inferior, entre 0.1 y 0.5 K, a la de las ca-
pas més profundas.

El efecto opuesto también se puede observar en condiciones espe-
ciales: si no hay o hay escaso viento y, con ello, la superficie del mar
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estd en calma, una fuerte radiacién calentaria la capa superior del
océano vy, consecuentemente, su temperatura seria mas alta que la
temperatura de las capas mas profundas. La figura 2.3. correspon-
diente al 16 de septiembre de 1997, muestra el calentamiento super-

ficial.

Figura 2.3. Imagen de temperatura superficial del mar del 16 de sep-
tiembre de 1997

2.2. Sensores CZCS y SeaWifs y método de obtencién
de la concentracién de clorofila

2.3.1. Generalidades

El sensor experimental CZCS (Coastal Zone Color Scanner) era uno
de los sensores a bordo del satélite Nimbus-7, lanzado por la
NASA (National Aeronautics and Space Administration) en 1978, Fue el
primer sensor disenado especificamente para medir el color del océano
y la abundancia de fitoplancton. Se esperaba que el tiempo de vida del
sensor fuera de dos afios aproximadamente. Sin embargo, el funciona-
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miento del CZCS se prolongé durante ocho afios, hasta el verano de
1986.

El sensor SeaWifs (Sea-viewing Wide-Field of view Sensor) fue lan-
zado en agosto de 1997 y todavia estd suministrando imdgenes de todos
los océanos del mundo.

2:3.2. Caracteristicas de los sensores CZCS y SeaWifs

En la tabla 2.5 podemos observar los pardmetros de visién de
los sensores CZCS y SeaWits.

CZCS SeaWifs
Ancho de franja total: Ancho de franja total: 2801 km
1659 km
Resolucion espacial: Resolucién espacial: 1.1 km al nadir
0.825 km al nadir

Tabla 2.5. Pardmetros de visién de los sensores CZCS y SeaWifs

De igual modo, en la tabla 2.6 presentamos las caracteristicas
espectrales de estos sensores.

Banda CZC8 SeaWifs
(nm) (nm)
1 443+20 412+20
) 520+20 443+20
3 55020 490+20
4 670+20 510+20
5 750+100 555+20
6 115800+2000 670+20
7 765+40
8 865+40

Tabla 2.6. Caracteristicas espectrales de los
sensores CZCS y SeaWifs
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Las cuatro primeras bandas espectrales del sensor CZCS vy las seis
primeras del sensor SeaWifs, su ancho (20 nm) y su sensibilidad fueron
escogidas para determinar el color del océano y la abundancia de
fitoplancton por medio de la variacién de la radiancia que emerge del
agua. Estas bandas tienen poco uso en tierra puesto que a menudo estdn
saturadas.

El contenido de pigmento fitoplancténico puede determinarse a partir
de la informacién que aporta la radiancia espectral subsuperficial hacia
arriba sobre los constituyentes del agua: el fitoplancton, que contiene el
pigmento fotogintéticamente activo clorofila a, juega un papel dominante
en los procescs de absorcion y retrodispersion de la luz visible en el
agua a longitudes de ondas especificas, excepto para regimenes
ocednicos inusuales como las &reas de descarga terrestre.

La banda 5 del sensor CZCS y las bandas 7 y 8 del sensor SeaWifs se
utilizan para separar agua, tierra y nubes. La banda 6 del sensor CZCS,
que, desafortunadamente, tuvo problemas poco tiempo después del lan-
zamiento del satélite, estaba destinada a estimar la temperatura superfi-
cial del mar.

2.3.1. Calibracién geofisica

Como ya hemos apuntado, la informacién que deseamos obtener de
los sensores CZCS y SeaWifs es la concentracién de pigmento de tipo
fitoplancténico, calculada mediante la radiancia, que contiene informa-
cién de los constituyentes del agua.

Al igual que hicimos con el sensor AVHRR, debemos, en primer lu-
gar, calibrar los datos, es decir, pasar los valores digitales que recibe la
estacién receptora a valores de radiancia, que es lo que realmente mide
el sensor, v, en segundo lugar, realizar la correccién atmosférica, esto es,
eliminar la contribucién de la atmésfera a la radiancia que sale de la
superficie del mar.

En el visible, la atméstera interacciona con la radiacién que recibe
el sensor de forma mucho mas fuerte que en el infrarrojo, de manera que
solo una pequena porcion de la radiancia medida por el sensor —alrede-
dor del 20%- aporta informacién de los constituyentes presentes en la
superficie del mar. :
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Si consideramos que la atmdstera estd libre de nubes, la radiacién
visible que atraviesa la atmésfera interaccionard con moléculas y parti-
culas que se hallan en ella y su atenuacién estd dominada por la disper-
sién Rayleigh por moléculas de aires, dispersién Mie por aerosoles y ab-
sorcién por gases, componentes que debemos eliminar para obtener la
radiancia procedente de la superficie del mar.

Al igual que se hace con el sensor AVHRR para obtener la tempera-
tura superticial del mar, la obtencién de la concentracién de fitoplancton
se realiza ajustando a medidas in situ una ecuacién del siguiente tipo:

= A-;}J’.g (3)

donde C es la concentracién en mg'm? de clorofila q; r, es el cociente
de pardmetros 6pticos como radiancias o reflectancias en dos bandas, i
v i: v Ay B son constantes que provienen del ajuste a medidas in situ.

3. Aplicacién a estudios oceanograficos

En este apartado observaremos las nuevas estructuras oceanogréficas
descubiertas en el 4rea de las Islas Canarias gracias a las imégenes de
satélite. Para ello, es necesario partir del conocimiento de este medio
marino del que se disponia antes del lanzamiento de los satélites de uso
terrestre y que se concreta en los dos sistemas dindmicos presentes en la
citada 4rea: el sistema del afloramiento del noroeste de Africa y la Co-
rriente de Canarias.

3.1. Sistema del afloramiento del noroeste de Africa

El afloramiento del noroeste de Africa, consistente en agua
subsuperficial que aflora a la superficie, se origina por el esfuerzo del
viento sobre la superticie del mar, que produce una capa y una corriente
de Ekman. El transporte de Ekman, que es la corriente de Ekman integra-
da sobre toda la capa de Ekman, forma un &ngulo de 90° a la derecha
(en el Hemisferio del Norte) de la direccién del viento. Asi, si el viento
sopla a lo largo de la costa dejdndola a su izquierda, el transporte de
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Ekman desplaza hacia mar abierto las capas superficiales de agua, que
son reemplazadas por las capas inferiores. Se origina, de este modo, un
frente entre las aguas frias afloradas y las aguas relativamente calidas
desplazadas hacia mar abierto, que dista de la costa aproximadamente
el radio interno de Rossby. Debido a que, segun hemos sefialado, el
forzamiento fisico que origina el fenémeno de afloramiento costero es el
viento paralelo a la costa -en nuestro caso, la costa africana- debemos
conocer, en primer lugar, la distribucién espacio-temporal de los vientos
dominantes, denominados alisios.
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Figura 3.1. Presién atmosférica media y vientos en febreroy agosto

La variacién a gran escala de los alisios se corresponde con el des-
plazamiento meridional del Anticiclén de las Azores. Asi, en la figura 3.1
se observa que este anticiclén se sitia en su posicion mas septentrional
durante los meses de julio y agosto, por lo que la frontera de los alisios se
localiza aproximadamente en 45°N y 20°N; en otofio, el Anticiclén em-
pieza a desplazarse hacia el sur hasta alcanzar su posicion mas meridio-
nal en invierno; en enero y febrero, las fronteras de los alisios correspon-
den a las latitudes 25°N y 10°N. Debido a este deplazamiento meridional
del anticiclén, los alisios son intensos al sur de 20°N durante el invierno y
la primavera, al norte de 25°N durante el verano y el otofio, y entre 20°N
y 25°N durante todo el afio.
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Segun hemos comentado, como resultado del viento que sopla pa-
ralelo a la costa, el agua subsuperficial reemplaza al agua superficial,
transportada hacia mar abierto. Teniendo en cuenta que el agua
subsuperficial es mas fria que la superficial, la diferencia de temperatura
enire el 4rea cercana a la costa y la de mar abierto a la misma latitud
puede ser una forma de detectar la intensidad del afloramiento. A ello
responden los trabajos realizados por Wooster et al. (1976), Speth y
Detlefsen (1982) con medidas in situ, y. mas recientemente, por Nykjaer
y Van Camp (1994), mediante imagenes de satélite de Temperatura Su-
perficial del Mar (TSM), cuyo resultado se recoge en la figura 3.2. Esta
figura muestra, que en la banda 20-25°N, el agua cercana a la costa es
de temperatura muy inferior a la de mar abierto durante todo el ano, con
la estacionalidad descrita, al norte y sur de estas latitudes.

LATITUDE N

Figura 3.2. Diferencia de temperatura entre el drea costera y la de
mar abierto: a) en el periodo 1850-1970, en el que los valores positivos
indican que las temperaturas costeras son inferiores a las de mar abierto
(Wooster etal., 1976); b) diferencia de temperatura entre el area coste-
ra v la de mar abierto en el periodo 1969-1976, en el que se utilizan
signos opuestos a la figura anterior para senalar las diferencias de tem-
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ron a realizarse mapas en los que se representaban las corrientes super-
ficiales més importantes, tal y como actualmente las conocemos. La figu-
ra 3.3. que recoge una de estas representaciones, muestra la Corriente
Norecuatorial fluyendo hacia el oeste, la Corriente del Caribe y la Co-
rriente de las Antillas, la cual alimenta la intensa Corriente del Golfo que
fluye hacia el norte a lo largo de la costa americana. Esta se separa de la
costa americana y se dirige hacia el norte del Atlédntico Norte por medio
de la Corriente Noratldntica, una de cuyas ramas, la denominada Co-
rriente de Portugal, se dirige al sur y alimenta la Corriente de Canarias.

En los afios 80, comienzan a realizarse estudios oceanograficos en el
&rea de las Islas Canarias que modifican la visién inicial de esta circula-
cién. Asi, Kase y Siedler (1982) fueron los primeros en localizar la Co-
rriente de las Azores que fluye hacia el este al Sur de las Azores y demos-
traron que es la Corriente que alimenta a la Corriente de Canarias en
vez de la Corriente de Portugal como inicialmente se pensé.

Ast como desde los afios 80 han existido estudios destinados
especificamente a determinar la Corriente de las Azores, la Corriente de
Canarias no habia sido cuantificada directamente hasta que se desarro-
llé el Proyecto de Investigacién CANIGO, entre los afios 1996 y 1999
(tigura 3.4). Con anterioridad, hubo una serie de intentos de estimar la
circulacién de la Corriente de Canarias utilizando datos histéricos obte-
nidos en distintos meses y afios o mediante datos hidrogréaficos proce-
dentes de camparias realizadas en zonas un tanto alejadas de la regién.
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Figura 3.4. Estaciones hidrogréficas realizadas en 4 campafias en
el marco del Proyecto de Investigacién CANIGO.



peratura (Speth y Detlefsen, 1982); v ¢) diferencia de temperatura en-
tre el 4rea costera vy la de mar abierto en el periodo 1981-1991 con el
mismo convenio de signos que la figura 3.2b (Nykjaer y Van Camp, 1994).
Las figuras disponen de la misma escala en latitud para poder estable-
cer comparaciones.

3.2. La Corriente de Canarias

La corriente superficial de la Cuenca de Canarias, denominada Co-
rriente de Canarias, es conocida desde el siglo XV por los navegantes
portugueses, en sus travesias alrededor de Africa, y espanoles, en sus
viajes a América. Estos tltimos hacian uso, ademas, de la Corriente
Norecuatorial, continuacién de la Corriente de Canarias que fluye hacia
el oeste. kn sus viajes de vuelta, utilizaban la Corriente del Golfo hasta la
latitud de Cabo Hatteras para después navegar hacia el este, hasta lle-
gar a Espanfa.
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Figura 3.3. Corrientes superficiales del Océano Atlantico del Norte
(Shott, 1944).

Se trataba, en cualquier caso, de un conocimiento puramente prac-
tico, puesto que no fue hasta después de las expediciones del
Challenger (1872-1876) y del Meteor en los afios 30 cuando comenza-
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En el marco del citado proyecto, se desarrollé la campana
oceanogréafica representada en la figura 3.4 en cuatro ocasiones —ene-
rode 1997, septiembre de 1997, abril de 1998 y julio de 1998-, lo que ha
permitido determinar, en primer lugar, y dado que las estaciones
hidrogréficas se realizaron en la misma posicién, el transporte medio de
masa, calor y agua dulce de la Corriente de Canarias, y, en segundo
lugar, los cambios estacionales de este transporte. De igual forma, a par-
tir del conocimiento de la variacién espacial de la Corriente de Canarias
en estas cuatro épocas, se ha podido establecer su relacién con el jet
geostréfico asociado al sistema de afloramiento del noroeste de Atrica.

Este trabajo nos ha llevado a la conclusién de que la Corriente de
Canarias experimenta una variacién espacio-temporal. La circulacién
promedia muestra, en la seccién norte, un transporte de 1.0+0.4 Sv aso-
ciado a la dindmica del afloramiento, que continta en el canal que for-
man la isla de Lanzarote y la costa africana. Este transporte fluye, por
tanto, a lo largo de las isébatas 500-2000 m de profundidad, tanto en el
transecto norte como en el sur, de acuerdo con el Teorema de Taylor-
Proudman. Tras un remolino ciclénico presente en la seccién norte, en-
contramos la ruta principal de la Corriente de Canarias, que transporta
3.1+0.5 Svy se localiza hasta el este de Madeira. Esta corriente se diri-
ge hacia el surceste v fluye a través de las Islas Canarias -desde La Pal-
ma hasta Lanzarote- con un transporte de 2.7+0.6 Sv, lo que indica que
el flujo entre Madeira y La Palma es nulo.

Por lo que se refiere a la variacién estacional, se ha comprobado
que, en verano, la circulacién es similar a la circulacién promedio aun-
que mas intensa. El transporte del jet geostréfico producido por la dina-
mica del afloramiento es de 1.9+0.5 Sv en la seccién norte y, de nuevo,
ocupa todo el canal Lanzarote-costa africana con un transporte de
1.7£0.4 Sv. La Corriente de Canarias transporta, en esta estacién,
5.6+0.7 Svque, unavez mas, fluye, entre las Islas Canarias -4.4+0.5 Sv-
sin flujo entre Madeira y La Palma.

En otofio, la circulacién muestra que el transporte relacionado con
la dindmica del afloramiento es nulo. La Corriente de Canarias, localiza-
da en el tercio oeste de la seccién norte, transporta 4.3+0.5 Sv, de los
que una parte fluye entre Madeira y La Palma -3.0£0.6 Sv- y otra entre
las islas occidentales del Archipiélago -1.1+0.4 Sv. Por otra parte, es
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esta la Ginica estacién que presenta un transporte significativo de aguas
intermedias hacia el norte -0.7+0.3 Sv- en el canal Lanzarote-costa afri-
cana, que se corresponde con el minimo de salinidad detectado en esta
misma estaciéon.

En invierno, la Corriente de Canarias transporta 1.5+0.5 Sv y no
hay jet geostréfico asociado a la dindmica del afloramiento. Se ha de
resaltar que, en el transecto norte, se ha detectado un Meddy, que se
encuentra en la capa intermedia y que estd formado por aguas de alta
salinidad y temperatura.

Por Gltimo, en primavera, la circulacién muestra que, en la seccién
norte, esta presente el jet asociado a la dindmica del afloramiento, que
transporta 1.7+0.4 Sv. La Corriente de Canarias estd localizada en el
tercio este de la seccién norte y transporta 4.0+0.6 Sv. Estos dos flujos
parecen unirse y fluyen en el canal Lanzarote-costa africana con un trans-
porte de 4.6+0.4 Sv. De nuevo, se detecta un Meddy, mas intenso que
el localizado en invierno.

3.3. Estructuras oceanograficas recurrentes en las Islas Cana-
rias

Las primeras imdgenes de satélite del rea de las Islas Canarias pro-
cesadas en el afio 1987 mostraron una serie de estructuras oceanogréaficas
desconocidas hasta entonces. Si tenemos en cuenta el forzamiento fisico
que las produce, estas estructuras se pueden clasificar en los dos grupos
siguientes:

[.  Estructuras oceanogréficas asociadas a la influencia que ejerce
el afloramiento del noroeste de Africa en las aguas que rodean a
las Islas Canarias.

lI. Estructuras oceanogréficas asociadas a las Islas Canarias e in-
dependientes del afloramiento.

3.3.1. Estructuras asociadas a la influencia del afloramiento
La figura 3.5. que corresponde a la imagen mensual promedio de

concentracién de fitoplancton de octubre de 2003, abarca desde el nor-
te de la Peninsula Ibérica hasta las inmediaciones de Cabo Verde.
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Figura 3.5. Imagen mensual promedio de concentracién e
fitoplancton correspondiente a octubre de 2003

A lo largo de la costa oeste de la Peninsula Ibérica y del noroeste de
Africa se localiza una alta concentracién de fitoplancton, causada por el
fenémeno de afloramiento, que se origina cuando los vientos alisios so-
plan paralelos a la costa. En la costa noroeste de Africa destacan los
centros de afloramiento en las inmediaciones de Cabo Ghir, Cabo Juby
y, muy especialmente, Cabo Blanco.

Por otro lado, la figura 3.6, correspondiente al 21 de julio de 1983,
muestra claramente la influencia del afloramiento costero del noroeste
de Africa en las aguas que rodean a las Islas Canarias.



Figura 3.6. Imagen de concentracién de clorofila correspondiente
al 21 de julio de 1983

Esta influencia se manifiesta fundamentalmente en la presencia de
filamentos de afloramiento, definidos como estructuras alargadas de aguas
frias y ricas en clorofila, cuyo origen es la costa africana y que arriban a
las inmediaciones de las [slas. La figura objeto de anélisis muestra una
de estas estructuras, originadas entre Cabo Jubi y Cabo Bojador, que
finaliza en una estructura tipo seta que se acerca al suroeste de la isla de
Gran Canaria. Ademas, se observa un alto contenido de clorofila al oes-
te de Lanzarote y Fuerteventura, aunque no se detecta ningan filamento

de afloramiento en esa zona.

3.3.2. Estructuras asociadas a islas individuales

Finalmente, aludiremos a aquellas estructuras oceanogréficas gene-
radas por la presencia de las Islas en el flujo de la Corriente de Cana-

rias.



face Tamrerature

Figura 3.7. Imagen de temperatura superficial del mar correspondiente
al 30 de mayo de 1987

La figura 3.7 muestra claramente estas estructuras, reflejadas en las
largas estelas de agua caliente v en los remolinos tanto ciclénicos como
anticiclénicos que se observan a sotavento de las islas.

Las largas estelas de agua caliente a sotavento de las islas constitu-
yen una particularidad recurrente en las imédgenes de temperatura su-
perficial del mar aunque no tienen su correspondiente manifestacion en
las imégenes de concentracién de clorofila. El anélisis de imagenes de
temperatura superficial del mar nos ha permitido realizar las siguientes
observaciones: en primer lugar, las estelas de mayor longitud correspon-
den a las islas més occidentales (Gomera, Hierro y La Palma) y a la isla
de Gran Canaria; y, en segundo lugar, las estelas presentan variaciones
en su direccién.

La primera observacién nos permite concluir la existencia de una
relacién entre la longitud de las estelas y la altura de las islas, ya que las
islas de mayor altitud —con la excepcién de Tenerife, que podria estar
justificada por la proximidad de la isla de Gomera- son las que presen-
tan estelas de mayor longitud. La segunda observacién nos permite for-
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mular una relacién entre la direccién de la estela y la direccién del vien-
to.

Por otro lado, el estudio de los remolinos asociados a las islas nos ha
facilitado el conocimiento de su extensién vertical y su tiempo de vida.
La extensién vertical de estos remolinos es de 700 m aproximadamente,
por lo que sélo contienen Agua Central NorAtlantica; ademas, estas es-
tructuras pueden perdurar cuatro meses aproximadamente, con lo que
introducen unos niveles energéticos elevados a sotavento de las islas.
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Introduccién

Muchos son los problemas que afectan al litoral y cada vez son més
las voces que reclaman una atencién especial hacia el medio marino
tanto ocednico como costero, particularmente este ultimo porque se en-
cuentra sometido en todo el mundo (Golsbert) vy Canarias no es una,
excepcion a un proceso de urbanizacién constante, cada vez es mayor
la ocupaciéon del espacio litoral terrestres y esto tiene una influencia di-
recta sobre el medio marino.

Creo que tiene interés exponer brevemente algunas de las afeccio-
nes principales al medio marino costero sehalando las causas y las con-
secuencias de cada una para en una segunda parte hablar de las medi-
das de proteccién que frente a estas amenazas tiene en la actualidad la
Comunidad Auténoma de Canarias:

Amenazas principales del medio marino litoral

1.- Eutrofizacién:

Se trata del incremento desmesurado de la materia orgénica disuel-
tay/o particulada en el agua de mar. Este incremento de materia orgé-
nica se produce por una estimulacién muy intensa de la produccién pri-
maria por la entrada en el medio de cantidades de nitrégeno y fésforo
que son los factores limitantes de la produccién primaria: Este incremen-
to de nutrientes tiene dos origenes uno derivado del abonado agricola
que percola a través del suelo y termina en el mar, el segundo procede
del vertido al mar de aguas residuales urbanas con o sin depuracién. ya
que los tratamientos de depuracién normales no eliminan del agua trata-
da el nitrégeno y el fosforo, siendo necesarios tratamientos terciarios que
posibiliten esta desaparicion.
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La primera consecuencia de la eutrofizacién es el desarrollo de
agentes del fitoplancton (dinoflagelados) capaces de inducir la forma-
cién de venenos que producen multiples enfermedades en el hombre a
través de la ingestién de mariscos (diarrea, neurotdéxico, amnesia y para-
lisis), pescado (ciguatera) o directamente (veneno de la Pfeisteria piscicida

La segunda consecuencia del desarrollo de grandes cantidades de
materia vegetal es que la cantidad de oxigeno disuelto en el agua sea
incapaz de soportar las tasas de respiracién durante la noche, originan-
do condiciones de anoxia que conducen a la mortandad masiva de or-
ganismos animales y a la desertizacion.

2.- Disminucién de recurso vivos explotables:

Esta disminucién de peces y otras especies, principalmente inverte-
brados, se produce por el aumento de la extraccién por pesca y marisqueo
para el consumo humano. La poblacién de Canarias ha aumentado con-
siderablemente en los tiltimos y por lo tanto hay un aumento constante
de la demanda de organismos marinos y por lo tanto de su extraccién.

La consecuencia principal es la desertizacién de los fondos con una
considerable pérdida de biodiversidad y la ocupacién del espacio por
especies oportunistas, como los erizos del que el exponente principal es
el erizo Diadema antillarum cue abarca amplias zonas de los fondos
litorales provocando un efecto “cascada”™ que crea los espacios denomi-
nados “blanquizales” totalmente desprovistos de vegetacién algal y ca-
racterizados por el color blanco de los arrecifes naturales.

3.- Procesos de erosion y sedimentacién costera

Estos procesos de erosion y sedimentacion se deben a dos causas
principales: a) la construccién de obras maritimas destinadas a crear
refugios (puertos y escolleras) tanto para barcos deportivos como comer-
ciales y b) al proceso construccién de la zona costera que frena la dina-
mica edlica que provoca la acumulacién de sedimentos y a la canaliza-
cién de barrancos y construccién de presas que frenan el aporte de se-
dimentos y por lo tanto la realimentacién de playa.

Las consecuencias de estos procesos es la alteracién del fondo ma-
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rino afectando principalmente a las praderas de fanerégamas marinas y
de algas, que algunos casos se ven afectadas directamente por las obras
litorales y en otros desaparece el sustrato fino sobre el que se asientan o
sufren un proceso de aterramiento que impide su crecimiento. Ademds
las obras en el litoral originar la creacién de acumulacién de sedimentos
finos que permanecen durante largo tiempo en los lugares de depésito
resuspendiéndose cada vez que las condiciones meteorolégicas provo-
can situaciones de alta dinamicidad actuando como lijas sobre el fondo
haciendo desaparecer toda la vegetacién y los organismos sésiles.

4.- Otras amenazas

A estas tres amenazas ambientales que podemos considerar como
principales y originadas en Canarias existen otras como son: a) las deri-
vadas del cambio climético global, b) los procesos de contaminacién
por hidrocarburos y sustancias téxicas derivadas del tréfico de buques
en las aguas canarias y ¢) los vertidos contaminantes producidos por
accidentes tanto en la costa como marinos.

Medidas de proteccién

En esta charla consideramos como medidas de proteccién toda aque-
lla normativa orientada hacia la conservacioén, recuperacién y manejo de
especies y espacios de forma que se regulen las formas de uso y explota-
cién de cara a un desarrollo sostenible. Esta normativa actualmente tiene
varios niveles diferentes de actuacién de los que distinguiremos cuatro
principales: a) Normativa europea, b) Normativa del estado, c)Normativa
autonémica y d) Normativa municipal.

Puesto que nuestro enfoque y formacién es biolégica vamos a hacer
un anédlisis de la normativa existente desde un punto de vista ecolégico y
por lo tanto vamos a estructurarlo en los niveles de organizacién biolégi-
ca, esto es atendiendo a las medidas de proteccién de especies, pobla-
ciones, comunidades y ecosistemas, considerando este Gltimo nivel con
un concepto amplio como la proteccién de grandes espacios donde con-
viven un conjunto de ecosistemas.
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1.- Proteccién de especies.

Sobre la proteccién de especies vamos a considerar dos aspectos
principales:a) la proteccién de especies amenazadas y b) la proteccién
de especies explotadas.

a) Proteccién de especies amenazadas

Canarias cuenta con un catélogo propio de especies amenazadas
establecido en el DECRETO 151/2001, de 23 de julio, por el que se crea
el Catélogo de Especies Amenazadas de Canarias. En el predmbulo de
este decreto se expone que se siguen las directrices delimitadas funda-
mentalmente por el Convenio de Diversidad Biolégica, suscrito en 1992
en la Cumbre de Rio de Janeiro, la Directiva 92/43/CEE., de 21 de mayo,
relativa a la conservacién de los hébitats naturales y de la fauna y flora
silvestres y la Ley 4/1989, de 27 de marzo, de Conservacién de los Espa-
cios Naturales y de la Flora y Fauna Silvestres del gobierno de Espana.

De acuerdo con la legislacién estatal, se ordenan en cuatro catego-
rias diferentes que se van de mayor a menor fragilidad segun el estado
de conservacién de sus poblaciones o su hébitat:

a) Especies en peligro de extincién, que son aquellas cuya supervi-
vencia es poco probable si los factores causales de su actual situacién
siguen actuando.

b) Especies sensibles a la alteracién de su héabitat, que son aquellas
cuyo habitat caracteristico estd particularmente amenazado. en grave
regresién, fraccionado o muy limitado.

c) Especies vulnerables, que son las que corren el riesgo de pasar a
las categorias anteriores en un futuro inmediato si los factores adversos
que actian sobre ellas no son corregidos.

d) De interés especial, en la que se podrdn incluir las que, sin estar
contempladas en ninguna de las precedentes, sean merecedoras de una
atencién particular en funcién de su valor cientifico, ecolégico, cultural,
o por su singularidad.

Para su proteccién se establece diferentes medidas de conservacién
que tienen que ser egpecificados en planes individualizados:

a) Plan de recuperacién para las incluidas en la categoria «en peli-
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gro de extinciény, en el que se definan las medidas necesarias para eli-
minar tal peligro de extincién.

b) Plan de conservacién del habitat para las incluidas en la catego-
ria «sensibles a la alteracion del hébitaty.

c) Plan de conservacién para las incluidas en la categoria «vulnera-
blesy y, en su caso, la proteccién de su héabitat.

d) Plan de manejo para las incluidas en la categoria «de interés es-
pecialy, que determine las medidas necesarias para mantener las pobla-
ciones en un nivel adecuado.

Estos “planes contendrén, segin corresponda a cada caso particu-
lar, las directrices y medidas necesarias para eliminar las amenazas que
pesan sobre las especies y lograr asf un estado de conservacién razona-
blemente sequrc”. Ademas tendrén que estar evaluados econémicamente.

El decreto regula ademas las adiciones y supresiones del catélogo,
las infracciones vy las solicitudes de permisc de actividades en aquellas
donde se asienten las especies catalogadas asi como los permisos para
las actividades de seguimiento cientifico del estado de las poblaciones

Dentro de los que es el medio marino en cuanto a especies vegeta-
les el catélogo considera como especie en peligro de extincién sola-
mente la fanerégama marina “Zostera noltii”. Dentro de la categoria es-
pecies sensibles a la alteracién de su hébitat cita a tres especies de algas
y una fanerégama marina (Cymodocea nodosa) que es la que constituye
la praderas de fanerégamas denominadas “cebédales”. Como especies
vulnerables cataloga a siete especies de algas. entre ellas la que ocupan
la franja inmediatamente por debajo de la intermareal (Cystoceira) y que
son las que méas pueden alterarse por las actividades supramareales. Y
como especies de interés especial incluye cinco especies de algas.

Mucho mas amplio es el catdlogo en cuanto a especies de inverte-
brados marinos donde como en peligro de extincién incluye: Moluscos
9, Crustaceos 5 (incluyendo el cangrejo ciego de los jameos y la langos-
ta del hierro). Como especies sensibles incluye: Esponjas 1, Cnidarios 2,
Moluscos 3 v un crustéceo. Incluye un total de 21 especies vulnerables
donde la que entre ellas aparecen seis equinodermos todos ellos
asteroideos vy 3 crustaceos. El niimero de las especies de interés espe-
cial es Unicamente de dos moluscos.

Dentro de los vertebradoes marinos en peligro de extinciéon no apare-
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ce ningun pez, se catalogan cinco tortugas y dentro de las aves apare-
cen el haleén peregrino, el 4guila pescadora y el paifio, sin embargo los
seis mamiferos que cita son marinos 5 ballenas y la foca monje. En las
especies sensibles incluye un pez (romero capitdn) dos aves estricta-
mente marinas el alcaraban y la pardela pichoneta. En las especies vul-
nerables incluye cinco peces, cuatro aves marinas y cinco mamiferos
marinos donde se incluye el delfin mular. Y finalmente en las especies de
interés especial incluye tres peces, cinco aves de hébito marino y seis
mamiferos marinos.

Resumiendo dentro del catélogo de especies amenazadas apare-
cen 17 vegetales, 42 invertebrados y 45 vertebrados lo que hace un total
de 104 especies catalogadas dentro del medio estrictamente marino (con-
siderando las aves). El que una especie esté incluida o no puede ser
discutible pero sin duda este catélogo supone una aportacién conside-
rable a la proteccién de especies en el Archipiélago.

Si tenemos en cuenta que, de acuerdo con el Decreto, serd necesa-
rio la realizacién de los ciento cuatro planes de conservacién con sus
correspondientes estudios previos y planes de seguimiento evaluados
econdmicamente el estuerzo econdémico que tiene que realizar la Comu-
nidad Auténoma para la proteccién de especies en el medio marino va a
ser muy considerable, maxime cuando el trabajo en el mar se considera
que tiene un coste de un orden superior al trabajo terrestre.

Por otro hay que tener en cuenta que se trata de una costa
archipieldgica fraccionada en 12 territorios insulares (considerando las
islotes) y que por lo tanto cada uno de estos fragmentos no es uniforme
sino que presentan costa de sotavento y barlovento y un gradiente de
temperatura de este a ceste provocado por la cercania al afloramiento
africano, con todas la situaciones intermedias y que ademaés el efecto
isla sobre la condiciones oceanogréficas genera todo un conjunto de
microclimas, lo que genera una gran dificultad anadida para la elabora-
cién de los planes de conservacién y para los estudios de seguimiento
de los mismos.

b) Proteccién de especies explotadas

Gonzéalez-Ramos et als (PIO de Gran Canaria, 2002) hacen una re-
lacién de las especies marinas que tiene algin tipo de interés pesquero
o marisquero, para la flota que tiene su base en Gran Canaria y que
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creemos que es representativa de las especies marinas animales explo-
tadas en todo el Archipiélago. Se contabilizan un total de 144 especies,
de las cuales 13 son moluscos, 9 son crustdceos y el resto, 122, son peces
tanto elasmobranquios como teledsteos. La participacion en el VAB (va-
lor anadido bruto) de Canarias es del orden de un 0.7 del total de Cana-
rias.

El Estatuto de Autonomia de Canarias (Ley Orgéanica 10/1982 4/
1996 de 30 de diciembre) establece que la Comunidad Auténoma de
Canarias tiene competencia exclusiva en la pesca en aguas interiores,
marisqueo y acuicultura. En el mismo Estatuto se recoge que a la Comu-
nidad Auténoma de Canarias le corresponde el desarrollo legislativo y la
ejecucién en lo referente a la ordenacién del sector pesquero.

Se considera Ordenacién del Sector Pesquero la determinaciéon de
quienes pueden ejercer la actividad extractiva, las condiciones que de-
ben reunir los sujetos integrantes del sector, la forma de organizacién,
las autorizaciones para la construccién de buques, el establecimiento de
registros oficiales, las normas de funcionamiento de las cofradias de pes-
cadores, las normas de funcionamiento de las lonjas de contratacién de
primera venta del pescado y otras similares. En estas materias al Estado
le corresponde dictar las bases y a las CCAA su desarrollo legislativo v
ejecucion.

En este sentido el Estado en 1986 publico el REAL DECRETO 2200/
1986, de 19 de septiembre, de regulacién de artes y modalidades de
pesca en las aguas del caladero canario.

Este decreto es de aplicacién en las aguas del mar territorial espafiol
correspondiente al archipiélago canario, asi como en la zona econdmi-
ca exclusiva.

En el decreto se prohibe la pesca de arrastre, la pesca con artes de
enmalle, y en especial con el denominado trasmallo (de tres paredes) v
se permite de forma transitoria la practica de la pesca con nasa,
adoptandose las medidas oportunas encaminadas a su desaparicién a
medio plazo. Senala que las nasas han de estar debidamente identifica-
das con placas que reflejen el nombre de la embarcacién y el distintivo
del armador que tienen que tener una luz de malla minima de 31,6
milimetros v que la profundidad minima para fondear nasas es de 18
metros, prohibiendo ademds su utilizacién en una serie de ubicaciones
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en Fuerteventura y Lanzarote.

Se auteriza el uso de la nasa camaronera con una luz de malla mini-
ma de 10 milimetros de lado y con un méximo de tres nasas por tripulan-
te y se autoriza el uso del tambor para captura de morenas con una
profundidad minima de 5 metros.

Se autoriza el uso de palangre con un maximo de 1000 anzuelos
por barco y entre todas las modalidades de los cuales solo podrén estar
pescando simultdneamente 500.

En las disposiciones adicionales quedan totalmente prohibidas prac-
ticas tales como cerrar bahias, ensenadas, caletones, etc., con cualquier
tipo de arte, asi como efectuar el apaleo en las aguas y cualquier otra
actividad realizada desde la supertficie de las aguas o por debajo de la
misma, que tenga por objeto espantar o atraer la pesca para provocar
que ,esta se conduzca hacia un determinado arte o lugar y también se
prohibe la utilizacion de todo tipo de artes como la practica de cualquier
modalidad de pesca que no hubiere sido objeto de regulacién en el
Real Decreto, excepto el empleo de aquellos tipos de artes que se utili-
cen para la modalidad de pesca de cerco en zonas donde su uso sea
tradicional, asi como para la pesca de tinidos.

Las tallas minimas de captura en aguas de Canarias estan requladas
por el DECRETO n° 155 de 9 de octubre de 1986, por el que se estable-
cen las tallas minimas para la captura de peces en aguas interiores del
Archipiélago Canario.

Senala el decreto que la aplicacién de tallas minimas posibilitara la
captura de peces que hayan desovado por lo menos una vez, la pesca
de ejemplares inmaduros, estableciéndose sanciones para la pesca de
ejemplares con tallas minimas a la reguladas superior a un 10 % del total
de ejemplares de la especie pescada. Se regulan en este decreto las
tallas minimas de captura de 24 especies de peces.

En el mismo decreto se regula la obtencién de permisos para la pes-
ca de carnada sefialando que las Junta Local de Pesca de cada isla
delimitaran la zona o zonas reservadas para la captura de carnada y que
dicha actividad no se permitird fuera de las mismas, no pudiéndose en
tales zonas encender luces para calar el arte a utilizar con tal finalidad.

El decreto también intenta preservar los criaderos o arrimos de car-
nada préximos a la costa, sefiala que cuando el objeto de calar un arte



135

no sea el de capturar carnada, y resulte necesario encender luces, éstas
no podrédn encenderse a una distancia de la costa inferior a milla y me-
dia. También senala que la captura de las especies denominadas «guelde,
«qguelde blanco», o dongorén» (Atherina sp. sp.) se reserva Unicamente
para su utilizacion como carnada, quedando totalmente prohibida su
comercializacién o consumo.

Las captura de tinidos estén reguladas por la Comisién Internacio-
nal para la Pesca de Tunidos en el Atlantico pero su tamano se expresa
en Kg. y noen cm.

Dentro de la pesca deportiva las tallas minimas consideradas son las
mismas que la de la pesca profesional.

La pesca recreativa en sus tres modalidades: licencia de 12 clase
(Pesca de altura) licencia de segunda clase (pesca submarina) y licencia
de 3° clase (desde orilla 0 pequefa embarcacién) en aguas de Canarias
estan reguladas por el DECRETO n" 121/1998 de 6 de Agosto, por el
que se regula la pesca maritima de recreo en las aguas interiores del
Archipiélago Canario.

En este decreto se entiende por pesca maritima de recreo aquella
que, efectuada desde la superficie del agua, con o sin embarcacién, o la
submarina realizada bajo dicha superficie a pulmén libre, se practica
como actividad recreativa, de ocio o esparcimiento, sin que tenga por
finalidad la obtencién de una retribucién o lucro alguno por las capturas
consequidas por medio de dicha actividad, destindndose estas tltimas
exclusivamente al consumo propio del pescador o para fines de cardcter
benético o social.

La pesca submarina Unicamente se puede practicar con luz natural,
en las zonas acotada al efecto, sin la utilizacién de botellas de aire com-
primido, exclusivamente con fusil, fija o cuchillo y a menos de 250 metros
de toda persona en playas, lugares de bafo o zonas concurridas o en
zonas portuarias. Se establece un méaximo de 5 Kg. por persona y dia o
en una sola pieza de peso superior a cinco kilogramos.

En la pesca de superficie se prohibe igualmente cualquier aparejo
que sea profesional con un maximo de tres anzuelos y las capturas por
persona y dia estardn limitadas a un méaximo de cuatro kilogramos o en
una sola pieza de peso superior a cuatro kilogramos y ademds cuando se
practique en grupos que superen el nimero de cuatro personas, el méxi-
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mo de capturas autorizadas serd de dieciséis kilogramos.Para las em-
barcaciones que practiquen la pesca de recreo de altura las condicio-
nes de numero de capturas son mas restrictivas no pudiendo superar un
méximo de fres piezas por persona v dia, cualquiera que sea el peso de
las mismas.

Ademaés el Decreto prohibe la comercializacién de las capturas y el
transporte de capturas de pesca de recreo entre islas queda restringido
a un maximo de diez kilogramos, en varias piezas de talla reglamentaria
o en una sola pieza de peso superior a diez kilogramos por pescador.

Por lo tanto en la pesca maritima de recreo, desde el punto de vista
legal, no solo se mantiene la limitacién de tallas sino que existe una fuer-
te limitacién de capturas.

2.- Proteccion de espacios naturales y ecosistemas

La proteccién de espacios se considera actualmente como la medi-
da mas adecuada para la proteccién de especies, no basta con prohibir
o regular la captura de una determinada especie hay que procurar que
pueda desarrollar su ciclo vital completo y para esto es necesario esta-
blecer medidas de proteccién de grandes espacios, méxime cuando
sabemos que muchas especies marinas pasan la diferentes etapas de
desarrollo en habitat diferentes y comunidades diferentes lo que hace
muy dificil regular la proteccién de todo su ciclo sin declarar protegidas
grandes areas de territorio marino que ademés deben incluir desde la
zona intermareal, la plataforma continental y el talud en toda su exten-
sién de fondo y de columna de agua. La declaracién de espacios prote-
gidos esta regulada en Canarias por varias normas diferentes:

Existe un Texto Refundido entre la Ley de Espacios Naturales de
Canarias y la Ley de Ordenacién del Territorio (aprobado por Decreto
Legislativo 1/2000, de 8 de mayo). considera que se pueden declarar
espacios protegidos “aquellos del territorio terrestre o maritimo que con-
tengan elementos o sistemas naturales de especial interés o valor”

La valoracién de un espacio natural, a efectos de su consideracién
como protegido, tendrd en cuenta uno o varios de los siguientes requisi-
tos:

- Constituir una muestra representativa de los principales sistemas
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naturales y de los hébitats caracteristicos, terrestres y marinos,
del Archipiélago.

- Albergar poblaciones de animales o vegetales catalogados como
especies amenazadas, altas concentraciones de elementos en-
démicos o especies que en virtud de convenios internacionales o
disposiciones especificas requieran una proteccién especial.

- Contribuir significativamente al mantenimiento de la biodiversidad
del Archipiélago Canario.

- Incluir zonas de importancia vital para determinadas fases de la
biologia de las especies animales, tales como &reas de reproduc-
cién y cria, refugio de especies migratorias y anélogas.

- Constituir un hébitat iinico de endemismos canarios o donde se
albergue la mayor parte de sus efectivos poblacionales.

Muchas de las dreas marinas de Canarias cumplen con estos requi-
sitos y posibilitan su valoracién positiva para la declaracién de Espacio
Natural Protegido ( Sosa et al 2003)

La ley de Pesca de Canarias (Ley 17/2003, de 10 de abril), dedica
su capitulo Il a las “Medidas de proteccién y regeneraciéon de los recur-
sos pesqueros’ con lo cual lo que establece es un conjunto de areas
protegidas de interés pesquero, declara como protegidos todos los fon-
dos en los que existan praderas de faner6gamas marinas y temporal-
mente las dreas de instalacion de arrecifes artificiales y crea tres figuras
de proteccién diferentes:

a.- Reservas marinas de interés pesquero.

1. Las zonas que, por sus singulares condiciones, precisen de una
mayor proteccién de carécter general e integral para la regenera-
cién de la fauna y flora constitutiva de los recursos pesqueros.

2. En el &mbito de las reservas marinas podrén delimitarse areas o
zonas con distintos niveles de proteccién.

3. En la declaracién de una reserva marina de interés pesquero se
fijarén los medios necesarios para garantizar el cumplimiento de
las medidas que se establezcan.
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b.- Zonas de acondicionamiento marino.

1. Se podrén declarar zonas de acondicionamiento marino con el
fin de favorecer la proteccién, regeneracién y desarrollo de los
recursos pesqueros. En estas zonas se podrén realizar obras o
instalaciones que favorezcan esta finalidad, entre las que pueden
figurar los arrecifes artificiales.

2. Son arrecifes artificiales un conjunto de médulos o elementos de
diferentes formas instalados en los fondos de las zonas de
acondicionamiento marino, con la finalidad de favorecer la
generacién, atraccién, concentracién, desarrollo o proteccién de
los recursos pesqueros. Podrén utilizarse como arrecifes artificiales
los cascos de buque de madera especificamente adaptados para
este fin.

3. La declaracién de zona de acondicionamiento marino se hard
de conformidad con la legislacién en materia de ocupacién del
dominio publico maritimo-terrestre y en la misma se estableceran
las medidas de proteccién de la zona respecto al ejercicio o
prohibicién, en su caso, de la actividad pesquera, asi como de
cualquier otra actividad que pueda perjudicar esta finalidad.

c.- Zonas de repoblacién marina.

1. Podrén declararse zonas destinadas a la liberacién controlada
de especies, en cualquier fase de su ciclo vital, con el fin de favorecer la
regeneracion de especies de interés pesquero.

2. En estas zonas se estableceran normas especiales para el ejercicio
de la pesca, asi como de todas aquellas actividades que puedan afectar
a la efectividad de esta medida regeneradora.

3. La introduccién de especies fordneas de cualquier talla y ciclo
vital, asi como de huevos, esporas o individuos de dichas especies, con
destino a repoblacién o simple inmersién, requerird previamente la
realizacién de aquellos estudios e informes de caracter cientifico que
garanticen su idoneidad e inocuidad respecto a las especies del medio.

4. En el procedimiento que se tramite para la declaracién de zona
de repoblacién marina, serd necesario recabar informe del ministerio
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competente en materia de pesca, en relacién con la incidencia de la
declaracién en los recursos pesqueros de las aguas exteriores.

Con relacién a la declaracién de zonas protegidas la Ley senala:.

1. La declaracién de zonas protegidas se realizaréd
reglamentariamente mediante decreto del Gobierno de Canarias, a
propuesta de la consejeria competente en materia de pesca. con el
siguiente contenido minimo:

a) Delimitacién geogréfica del area protegida.

b) Justificacién de la declaracién y del contenido del régimen de
proteccién aplicable.

c) Vigencia y revisién temporal de la declaracién.

d) Prohibiciones y limitaciones de la actividad pesquera y
marisquera, de cardcter temporal o permanente, total o parcial,
asi como de oftras actividades que puedan incidir sobre la zona
protegida.

2. Ser4 preceptiva, con cardcter previo a la declaracién, la emisién
de informe por la consejeria competente en materia de medio ambiente
y ordenacién del territorio y del cabildo insular.

3. La declaracién podré contener otras medidas complementarias,
respecto del &rea protegida y su entorno, de favorecimiento de la
regeneracién y de proteccién de los recursos marinos.

En la seccién 2% la Ley de Pesca de Canarias regula las actividades
susceptibles de alterar los recursos pesqueros como son:

La extraccién de flora marina en las aguas interiores requerird
autorizacién de la consejeria competente en materia de pesca.

Las obras o instalaciones, desmontables o no, que se pretendan re-
alizar o instalar en las aguas interiores, asi como la extraccién de aridos
y otros materiales, cuya autorizacién corresponda a otros érganos o enti-
dades de la Comunidad Auténoma de Canarias o a otras administraciones
publicas, requerird informe favorable de la consejeria competente en
materia de pesca, a los efectos de la proteccién y conservacién de los
recursos pesqueros. Se exceptuan las obras e instalaciones a realizar en
dérsenas portuarias o aguas abrigadas por muelles o diques artificiales
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que formen parte de infraestructuras preexistentes.
Proteccion de grandes areas
1.- Reservas marinas en Canarias

Teniendo en cuenta lo restrictivo de la extension de las aguas interi-
ores de Canarias las reserva marinas que ocupan aguas exteriores siguen
también la legislacién nacional

En el ano 1989 la entonces Direccién General de Pesca del Gobierno
de Canarias publicé un informe titulado “"Las Reserva Marinas de
Canarias” realizado por Bacallado et al (1989) durante los arios anterio-
res en donde se recogen un total de 16 espacios en el archipiélago que
son susceptibles de ser declarados reservas marinas que ocupan un total
15.700 ha. Este documento ha servido de base para el estudio pormeno-
rizado de las diferentes zonas y el ir procediendo a su creacién e
implementacién. Se puede considerar que el futuro estd en el
estableciendo de una red de areas marina protegidas que permita una
conservacion integral de los fondos del archipiélago como ya se esta
realizando en otras zonas (Sala et al, 2003)

En Canarias las reservas marinas existentes estan creadas al amparo
de la normativa del Gobierno de Espafia (O.M. de once de mayo de
1982) pues son anteriores a la Ley de Pesca de Canarias y por otro lado
la Viceconsejeria de Medio Ambiente del Gobiernoc de Canarias no ha
desarrollado aun ningun espacio protegido en el medio marino, salvo
como veremos mds adelante los Lugares de Interés Comunitario
pertenecientes a la Red Natura 2000.

Actualmente existen en el archipiélago tres reserva marinas creadas
desde 1995 hasta la actualidad (tabla 2) estas reservas estén situadas en
Lanzarote, El Hierro y La Palmas, las tres han sido creadas por Decreto
del Gobierno de Canarias y Orden Ministerial de la Secretaria de Estado
de Pesca Maritima, tiene la catalogacién de reservas marinas de interés
pesquero, es decir que su objetivo final es promover la conservacién de
los recursos vivos. Las ires reservas se encuentran ampliamente descritas
por Revenga (2001)

La gestion en las reservas de Canarias se realiza por un acuerdo
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entre la viceonsejeria de Pesca del Gobierno Auténomo y la Secretaria
de Estado de Pesca del Gobierno de Madrid pudiendo ser compartida
por ambos organismos de Lanzarote y el Hierro o corresponder exclusi-

vamente a uno de ellos como es el caso de la reserva marina de

La

Reserva Marina Latitud Longitud Tamarfio (ha) | Gestién
Isla de la Graciosa 29°27N 13°34'W 70.700 Administracién del Estado
e Islotes al Norie de 29°12'N 13°17W Comunidad Auténoma
Lanzarote Canaria
LA RESTINGA - MAR|] 27°3B,38'N | 17°3889'W | 750 Administracién del Estado
DE LAS CALMAS 27°36,30N | 17°5820W
Isla de El Hierro 27°4035'N | 18°0224'W Comunidad Auténoma Canaria
27°3885 N | 18°00,20 W
lsla de La Palma 28° 342N | Perpendicul. | 3.791 Administracion del Estado
28°282N | atierra
Palma

En cada una de las reservas se establecen al menos dos zonas:

Zona de Reserva Integral, en la cual no se permite la realizacién de
ningun tipo de actividad y solo estdn permitidos los estudios cientificos
previamente motivados y justificados.

Zona de usos restringidos, situada alrededor de la Reserva Integral
como area de amortiguacién de impactos antrépicos en las cuales se
permiten actividades como la pesca con anzuelo y el buceo recreativo,
pero en ambos casos sujetos a la solicitud y concesién de permiso por
parte del organismo correspondiente segun se trata de aguas interiores
0 exteriores.

Cada reserva cuenta con un centro de interpretacién y gestién de la
reserva, una embarcacién de vigilancia y personal para la gestién.

Actualmente hay tres reserva mas en fase de estudio o informe final,
la de Gando-Arinaga en Gran Canaria (Luque et al, 2000), la de
Corralejo-Lobos en el Norte de Fuerteventura (Luque et al, 2004 y la de
La Gomera.

2.- Lugares de interés comunitario (LICs)

El Real Decreto 19397/1995 es el que implanta en Espafa la Directiva
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sobre Conservacién de los Habitats Naturales y de la Fauna y Flora Sil-
vestres (Directiva Habitats 92/43/CEE) sequn la cual se crea la red Natura
2000 formada por las zonas especiales de conservacién (ZEC) y por las
zonas de especial proteccién para las aves (ZEPA). Esta directiva tiene
un doble objetivo a) proteger los ecosistemas que presentan caracteris-
ticas de interés desde el punto de vista biolégico y b) proteger aquellas
especies de la flora y de la fauna considerada como amenazada o en
peligro de extincién.

La Directiva disefia un proceso de instauracién de la Red "Natura
2000" que se inicia con la propuesta de una lista de Lugares de Interés
Comunitario (LICs) y que concluye con la declaracién de los mismos
como Zonas Especiales de Conservacién (ZEC).

Los LICs son 4reas o zonas, que de manera apreciable contribuyen
o pueden contribuir a mantener un tipo de héabitat natural o de una
especie enumeradas en los anexos | y Il respectivamente de la Directiva.
Su seleccién se lleva a cabo a propuesta de los estados miembros de la
Unién Europea a través de sus Comunidades Auténomas en el caso del
Estado Esparfiol. Cuando la Comisién Europea seleccione y apruebe la
lista de lugares de importancia comunitaria, estos seran declarados por
la Comunidad Auténoma como ZEC lo antes posible, y como méximo en
un plazo de seis anos, fijando las pricridades en funcién de su importancia.
A continuacién deberéan aplicar las medidas de conservacién necesarias
para mantener, conservar y en su caso restablecer en un estado de
conservacién favorable (Sosa et al 2002).

La declaracién de LIC por parte de la Comisién Europea. a propuesta
en primera instancia del Gobierno Auténomo y posteriormente del Esta-
do Espanol, implica un compromiso adquirido por el primero para adop-
tar “las medidas de conservacién necesarias que respondan a las
exigencias ecoldgicas de los tipos de habitats naturales y de las especies
que se intentan proteger”.

El Gobierno de Canarias, en 1999, formaliz6 la propuesta que cons-
ta de 174 espacios, de los cuales, 149 son terrestres, 22 marinos y 3
incorporan tanto zonas marinas como terrestres. L.a superficie total alcanza
mas de 460.000 Ha, de las que aproximadamente el 49% (283.000 Ha)
corresponden con areas terrestres y algo mas de 176.000 Ha (51%) recaen
en areas marinas. Canarias es la Comunidad Auténoma que presenta la



143

mayor superficie de dreas marinas dentro de la propuesta nacional de
LICs.

Los habitat marinos relacionados por la Directiva para se considera-
dos LICs son tres los bancos de arena sumergidos y que son susceptibles
de albergar praderas de fanerégamas marinas (cebéadales), las cuevas
sumergidas y semisumergidas y las lagunas costeras. Ademés se enta-
blen como especies cuyo hébitat requiere de especial proteccién las
tortugas marinas y los mamiferos marinos.

Ninguno de los hébitats marinos propuestos en los LICs canarios se
encuentra catalogado como prioritario. En este sentido, los sebadales no
estén incluidos como hébitat a proteger en la Red Natura 2000, por lo
que las praderas de sebadales se han incorporado a la lista como ban-
cos de arena cubiertos por agua marina (Habitat 1110 del anexo [). En
muchos paises existen normas especiales de proteccién de estos
ecosistemas, mientras que en la Conferencia de Rio se establece la ne-
cesidad de un amplio conocimiento, limitacién de uso y designacién de
area protegida de zonas pobladas por sebadales. Estos son ecosistemas
de una alta sensibilidad a las alteraciones ambientales y muy vulnera-
bles ante este tipo de ataques. Dada la importancia ecolégica de los
sebadales, la Ley de Peca de Canarias ha establecido la proteccién total
de los fondos poblados por fanerégamas marinas y particularmente los
sebadales (Cymodocea nodosa)

Es digno mencionar que en todas las &reas marinas propuestas como
LICs existe una importante actividad pesquera y recreativa, lo cual po-
dria dificultar la puesta en marcha y adopcién de programas y medidas
de conservacién necesarios para alcanzar el compromiso adquirido por
el Gobierno de Canarias en cuanto a la preservacién y proteccién de los
mismos.

Otras medidas de ordenacién territorial del mar

1.- Zonacién del medio marino en los planes insulares de orde-
naciéon

La Ley 12/1994, de Espacios Naturales de Canarias, ahora refundi-
da con la Ley de Ordenacién y de acuerdo con el articulo 18 del Texto
Refundido, se establece que un Plan Insular de Ordenacién debe conte-
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ner los criterios para la defensa, mejora y ordenacién del espacio litoral
y espacios naturales marinos, incluyendo un listado de actividades sus-
ceptibles de desarrollarse en los mismos y en su entorno y, en su caso, las
medidas especitficas que deban ser tomadas por la Administracién com-
petente.

En este sentido a través de un trabajo realizado para incluir en el
PIOT que prepara el Exemo.Cabildo Insular de Gran Canaria se realiza-
mos un estudio de ordenacién de toda la franja marina hasta los 50 m de
profundidad. Hemos realizado una zonificacién que debido a la escala
del trabajo v al grado de generalizacién que conlleva, debe entenderse
solamente como un marco de referencia, si bien obligado por imperativo
de la legislacién ambiental, para el desarrollo de la planificacién am-
biental y del planeamiento territorial y urbanistico; y como directriz, al
senalarse la incompatibilidad o €l condicionamiento de algunos tipos
de usos. Adaptamos al medio marino en todo lo que fue posible la mis-
ma calificacién que propone la legislacién para el medio terrestre

ZONA Al.1L Litoral con muy alto valor natural

En esta zona se incluyen los fondos marinos asi como las aguas de
litoral con una elevada calidad natural y una mayor aptitud para su con-
servacién. Por su valor, su estado de conservacién, la singularidad y/o la
fragilidad de sus elementos biéticos y abidticos, se incluyen también los
espacios con presencia ocasional o permanente de especies marinas
relevantes, o con especies amenazadas, singulares o de especial interés
y las éreas de alta biodiversidad o de importancia vital para determina-
das fases de la biologia (reproduccién, cria, alevinale, reclutamiento,
etc.) de especies animales y vegetales,

La finalidad de estas zonas es la proteccién y conservacién de sus
elementos y caracteristicas marinas y de sus hébitats naturales, siendo
compatibles con ellas todas las actividades destinadas a su conservacién
y, en su caso, al disfrute publico de sus valores.

ZONA Al.2L Marina con muy alto valor natural

Son las zonas del medio marino en cuyas aguas habitualmente viven
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especies marinas protegidas, amenazadas o de especial valor e interés y
gue por representatividad y singularidad su hébitat requiere de un régi-
men de conservacion, de una proteccién especial en virtud de conve-
nios internacionales.

La finalidad de estas zonas es la proteccién y la conservacién de las
especies vy del héabitat vinculada a ellas, siendo incompatibles los usos y
actividades que de alguna forma supongan una amenaza para las espe-
cles y ecosistemas.

ZONA Ba.lL Litoral de alto valor natural y/o paisajistico.

Se incluyen aqui las 4reas de litoral de alto valor natural y/o
paisajistico que constituyan en su conjunto &mbitos que por su estado de
conservacién, poca transformacién y nivel de uso, deban ser objetos de
conservacién, tales como tramos de litoral en la que su morfologia natu-
ral se encuentra escasamente alterada. Entornos costeros de interés por
su proximidad a espacios naturales de muy alto valor, y con los que usual-
mente existe una interdependencia natural efectiva. Ensenadas natura-
les, rasas, acantilados, playas de dunas y humedales, u otras que por sus
propios valores deban ser conservados. Zonas que muestran una varie-
dad de especies representativas de la fauna y flora canaria, distribuidas
seqgun el tipo de substrato o profundidad.

Estan orientadas hacia la restauracién y conservacién de los valores
naturales v paisajisticos. El uso sostenible de los recurses, la regulacién
de las actividades tradicionales (marisqueo, pesca de cafia, y similares),
y el acondicionamiento para el uso publico compatible con la conserva-
cién de sus valores.

ZONA Ba.3L Litoral de moderado interés natural y/o paisajistico.

Son los espacios de litoral de moderado valor natural, con presencia
de usos urbanos, turistico, deportivo, y recreativo que originan cierta al-
teracion de su morfologia pero que contienen elementos como playas,
ensenadas naturales, rasas litorales y acantilados.

La regeneracion natural y la proteccién de su morfologia debe ser
matizada por el planeamiento de inferior rango al insular, orientdndose
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las actividades y usos de la costa a la mejora paisajistica y al acondicio-
namiento del medio para su uso y disfrute con caracter més intensivo,
evitando impactos relevantes.

ZONA Bb.1L Litoral de menor valor natural

Son 4reas de litoral situadas en tramos donde coexisten valores na-
turales de interés menor con actividades humanas. Se incluyen aqui los
fondos marinos sin una significativa calidad natural y menor interés para
su conservacion.

Es todos estos espacios se establece la compatibilidad de la activi-
dad humana y de la ordenacién de los usos existentes con la conserva-
cién del paisaje costero y la adecuada proteccién de los elementos na-
turales y patrimoniales existentes.

ZONA Bb.2L Marina con menor valor natural

Son las zonas que por sus aguas ricas en nutrientes, determinan
que la productividad biolégica en general sea significativa. A estos efec-
tos, dicha zona de subdividira en las siguientes subzonas:

Bb.2.1L. interés pesquero alto.
Bb.2.2L interés pesquero medio.
Bb.2.3L. interés pesquero bajo.

Su finalidad es la conservacién de los valores naturales a través del
uso sostenible de los recursos naturales y la regulacién de las activida-
des extractiva.

ZONA C2L Litoral que albergan dotaciones, equipamientos e
infraestructuras.

Son las areas de litoral formada por aquellos tramos que albergan
diversos equipamientos costeros o portuarios, cuyo desarrollo propician
un tratamiento singular de la zona.

Esta zona incluye:

Los puertos de Interés General del Estado y los dependientes de la
Comunidad Auténoma de Canarias de interés regional e insular. La zona
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marina ocupada por los equipamientos. La posible zona de influencia
marina de las instalaciones. Desaladoras y centrales de produccién de
energia.

La finalidad de esta zona es reconocer el cardcter supramunicipal
de las actividades previstas en la ficha correspondiente a cada Zona con
objeto de mantener y potenciar la actividad y mejorar sus condiciones
ambientales y de sequridad.

2.- Dominio publico maritimo terrestre

Existen algunas normativas mas protegen los espacios con diferen-
tes enfoques de entre ellas la Ley de Costas (22/1988. BOE 29 Julio 1988)
donde encontramos medidas protectoras sobre el espacio vy en su expo-
sicién de motivos dice: "El fenémeno de destruccién y privatizacién del
litoral, que amenaza extenderse a toda su longitud, exige de modo apre-
miante una solucién clara e inequivoca, acorde con la naturaleza de
estos bienes, y que, con una perspectiva de futuro, tenga como objetivos
la defensa de su equilibrio y su progreso fisico, la proteccién y conserva-
cién de sus valores y virtualidades naturales y culturales,....... ., ¥ con la
adopcidn de las adecuadas medidas de restauracién”. La proteccién del
dominio publico maritimo territorial se considera “de especial novedad
e interés porgue el tiempo actia en contra de la conservacién de los
espacios naturales y a favor de la extensién de las areas urbanas”.

La Ley de Costas impone tierra adentro limitaciones de uso del
suelo, definiendo: zonas de servidumbre de paso (6 m a partir del limite
interior de la ribera del mar, que debe permanecer expedita que ade-
més no opera cuando se definan espacios protegidos), zona de servi-
dumbre de proteccién (hasta los 100m donde sélo se permiten cultivos y
plantaciones e instalaciones que no puedan tener otra ubicacién con
prohibiciones expresas para la edificacién de residencias, vias, destruc-
cién de yacimientos &ridos, vertidos de residuos y aguas residuales), que
se complementan en caso necesario con las zonas de servidumbre de
acceso al mar (perpendicular y que asegure el acceso al dominio publi-
co) vy las zonas de influencia (hasta los 500 m con reservas de suelo y
limitacién de las caracteristicas de las construcciones e instalaciones).
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Conclusiones

Las aguas costeras de Canarias estdn sometidas a tres procesos prin-
cipales de degradacién ambiental la eutrofizacién, la disminucion de
recurso vivos explotables y los procesos de erosién y sedimentacién cos-
tera. En la conferencia se han sefialado las medidas de proteccién de
especies, tanto de las amenazadas por los procesos de degradacién como
de las sometidas a explotacién. El estuerzo que tiene que realizar la Co-
munidad Auténoma Canaria es muy considerable ya que en el medio
marino existen catalogadas 104 especies que necesitan de la realiza-
cién de los planes de gestién. Si bien la regulacién existente para las
especies explotadas por pesca, practicamente no existe control sobre
las artes, capturas y modalidades de pesca, por lo cual también se debe
hacer un estuerzo en este sentido

En cuanto a la proteccién de espacios naturales y ecosistemas exis-
ten en Canarias actualmente creadas 3 reservas marinas funcionando
con éxito y esta pendiente la creacién de dos mas, exponiéndose la ne-
cesidad de establecer més zonas de reserva que permitan el estableci-
miento de una red es espacios protegidos marinos que garantice la su-
pervivencia y ciclo completo de la mayoria de las especies.

Igualmente la existencia de 22 espacios marinos declarados LICs y
que han pasado a ser Zonas de Especial Conservacién hace que estos
también necesiten de los planes de uso y gestién.

En cuanto a la ordenacién del mar litoral se exponen las diferentes
figuras de espacios incorporadas en el Plan Insular de Ordenacién del
Excmo. Cabildo Insular de Gran Canaria y se hace referencia a la apli-
cacién de la Ley de Costas en cuanto a la ordenacién del espacio terres-
tre litoral.

Se concluye que Canarias tiene legislacién suficiente para la pro-
teccién del medio marino siendo ahora necesario en muchos casos el
desarrollo normativo puntual para la conservacién de especies y espa-
cios y en el caso de la explotacién de recursos el establecer un sistema
eficiente de vigilancia para exigir el cumplimiento de la normativa.
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INTRODUCCION

La Autoridad Portuaria de Las Palmas no puede mas que felici-
tarse por el volumen alcanzado en los diferentes traficos durante
2003, Si nos detenemos en el trafico de pasaje, observamos que ha
aumentado un 17% respecto a 2002, superando ampliamente la ci-
fra de 1.100.000 pasajeros. Asimismo, destaca la cifra de cruceristas:
339.000, con un crecimiento del 29% sobre el afno anterior, con lo
que obtenemos una nueva cifra récord en este trafico.

Debemos mencionar explicitamente la plena incorporacién del Puerto
del Rosario a este trafico, lo que ha aportadeo un volumen de 37.000
cruceristas, que hay que sumar a los 133.000 del Puerto de Las Palmas y
los 169.000 del Puerto de Arrecife. Estos datos vienen a corroborar la
apuesta realizada por esta Autoridad Portuaria, que ha adoptado como
uno de sus objetivos estratégicos la promocién y atencién singular al
tréfico de cruceros, de los que es fiel exponente la visita del Queen Mary
2 a los puertos de Las Palmas y Arrecife a comienzos del afio 2004.

Por su parte, el frafico de buques se ha mantenido estable respecto al
ano anterior en cuanto al nimero de escalas, exactamente la cifra se sitla
en 13,000; no asi en cuanto al tonelaje, que ha marcado una cifra récord de
120 millones de toneladas. La explicacién es relativamente sencilla: han
llegado menos buques pero éstos son més grandes. Este tipo de embarca-
cién son los portacontenedores dedicados al tréfico de trasbordo, que ha
ido adquiriendo cada vez mayor peso en la operativa portuaria, y que con-
sideramos estratégico no sélo por el volumen aportado, sino por el posicio-
namiento del Puerto de Las Palmas como plataforma de distribucién hacia
Africa desde Asia y América. Los puertos de Arrecife y de Puerto del Rosario
también han colaborado en este récord con crecimientos interanuales 2002-
2003 del 11% y del 19% respectivamente.
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En cuanto al tréfico de mercancias, hay que significar el incremento
en un 20% respecto al afio 2002 del movimiento total de la Autoridad
Portuaria. Este incremento se une a los dos récord anteriores en cruceristas
y tonelaje de buques, dando como resultado un movimiento de 19,7 mi-
llones de toneladas, de las cuales el puerto de Arrecife aporta 1,6 millo-
nes y el de Puerto del Rosario, 1.4 millones que, al igual que los 15
millones que aporta el puerto de Las Palmas y los 1,3 que aporta el puer-
to de Salinetas, constituyen la mayor cifra de mercancias movida en la
historia de todos y cada uno de los cuatro puertos.

De la cifra total de mercancias movidas, la méas relevante es la mer-
cancia contenerizada, 9,9 millones de toneladas, es decir, hemos alcan-
zado un porcentaje de contenerizacién del 75%, lo que nos posiciona
como uno de los principales puertos en este trafico y nos da un cuarto
récord en el ano 2003.

Este porcentaje supone haber movido més de 1.000.000 de conte-
nedores en el ano, de los cuales 900.000 se mueven en el Puerto de Las
Palmas, 60.000 en el de Arrecite y 45.000 en el de Puerto del Rosario.

Este 1.000.000 de TEUS nos ha permitido ingresar en el selecto club
del millén de TEUS, del que sélo participan en Espana los puertos de
Algeciras, Valencia y Barcelona. Ademaés, nos sitla entre los principales
100 puertos mundiales en el trafico de contenedores, y nos abre una
excelente perspectiva de crecimiento en los préximos arnos. Esperamos
llegar a una cifra objetivo, dificil pero alcanzable, de 3.000.000 de TEUS
antes de que finalice el afio 2011. Para alcanzarlo necesitamos seguir
contando con el apoyo incansable de los operadores portuarios: termi-
nales, navieros, consignatarios, estibadores, y prestadores del resto de
servicios, asi como del personal dedicado a las tareas mas administrati-
vas, pero igualmente importante en la consecucién de los objetivos,

Respecto a la pesca, ha sido un ano de estabilizacién, que hemos
cerrado con una cifra de cerca de 500.000 toneladas, con el nuevo fri-
gorifico de Spanish Pelagic a pleno funcionamiento, v la consoclidacién
de la operativa de la flota de pesca peldgica en el mismo. Es objetivo de
esta Autoridad Portuaria potenciar las operaciones del resto de flotas
que operan en el Puerto de Las Palmas (japonesa, china, coreana, espa-
nola), ya que histéricamente hemos ejercido un papel de suministrador
de servicios y operaciones que no queremos perder, sino consolidar y
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aumentar. En consonancia con ese papel, mantenemos la posicién de
principal Puerto de avituallamiento del Atldntico medio con una cifra de
més de 2 millones de toneladas anuales.

La suma de mercancias, pesca y avituallamiento arroja un total de
21,8 millones de toneladas de trafico total en el afio 2003, cifra nunca
antes alcanzada por la Autoridad Portuaria de Las Palmas y que nos sita
en el 6° puesto en el sistema portuario espafol, superando incluso a
Autoridades Portuarias con refinerfas ubicadas en su zona de servicio.
De estas 21,8 millones de toneladas, el Puerto de Las Palmas aporta 17
millones; el Puerto de Salinetas, 1,3 millones; el Puerto de Arrecife, 1,6
millones, y el Puerto de Puerto del Rosario, 1,4 millones, que ademés de
ratificar la preponderancia del Puerto de Las Palmas dentro de la estruc-
tura de traficos de la Autoridad Portuaria, nos muestran el potencial de
crecimiento de los demés puertos que gestiona esta Autoridad Portuaria,
a los que se afiadirdn de manera inminente los Puertos de Arinaga y de
Taliarte.

Desde el punto de vista econémico, la Autoridad Portuaria de Las
Palmas ha superado los 43 millones de euros de facturacién, si bien hay
que tener en cuenta que aplicamos tarifas inferiores a las que se utilizan
en los puertos peninsulares, con el objeto de mitigar los mayores costes
de transporte propios de nuestra condicién como archipiélago. En el
caso de haber aplicado las tarifas del resto de los puertos esparnioles,
hubiéramos obtenido 8 millones de euros més en facturacién. Estos in-
gresos, mas los fondos europeos y el endeudamiento nos ha permitido
invertir, no obstante, 62 millones de euros en las infraestructuras necesa-
rias para responder a los crecimientos de trafico antes comentados.

Ademas, estas inversiones han servido, entre otras cuestiones, para
que la Autoridad Portuaria haya comenzado a programar la implanta-
cién de un Sistema Integral de Gestién Medioambiental, que se ird apli-
cando progresivamente en los préximos afios, desde la perspectiva de
absoluto respeto por el cuidado del Medio Ambiente y con las limitacio-
nes propias de una actividad industrial como la portuaria. En este senti-
do, cabe destacar la reciente firma de un convenio con las companias
petroliferas, para el control de vertidos y derrames en aguas portuarias o
el inicio de la redaccién de los planes de contingencias por contamina-
cién maritima accidental para cada puerto.
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El Plan Estratégico de la Autoridad Portuaria fue definido a mi-
tad del ejercicio 2003, y en él se enumeran los objetivos estratégicos
que marcaran la pauta a seqguir en la gestién diaria actual y futura,
con el bien entendido de que no sélo constituyen una meta para la
Autoridad Portuaria sino que, también, deben de constituir una meta
para la Comunidad Portuaria.

Me refiero a la liberacién de superficies para zonas de actuacién
Puerto-Ciudad, no sélo actuando en el frente maritimo de Las Pal-
mas de Gran Canaria sino también en los frentes maritimos de Arre-
cife y Puerto del Rosario; al incremento y consolidacion del trasbor-
do internacional de mercancias, que constituye el gran polo de cre-
cimiento de los traficos portuarios; a la mejora de la eficiencia del
trafico interinsular, condicién indispensable para la conformacién
de un auténtico mercado tnico canario; a la potenciacién de los
puertos de Arrecife (Lanzarote) y Puerto del Rosario (Fuerteventura),
y a la puesta en funcionamiento del puerto de Arinaga.

También, es objetivo de esta Autoridad Portuaria el desarrollo
de las instalaciones portuarias de Salinetas y Taliarte (Gran Cana-
ria), y del Puerto de Las Palmas como plataforma de distribucién
hacia Africa. en coordinacién con los organismos publicos implica-
dos en la promocién del comercio exterior.

Igualmente, hemos realizado una firme apuesta porlal + D ca-
naria, al participar con nuestros técnicos y la Fundacién Puertos de
Las Palmas en proyectos de cooperacién transnacionales (archipié-
lagos de la Macaronesia), reforzando vinculos de colaboracién con
centros tecnolégicos como la Universidad de Las Palmas de Gran
Canaria, que han cristalizado en la ejecucién de Proyectos del Pro-
grama de Iniciativa Comunitaria (PIC) Interreg ITII-B (Proyecto GARP),
al tiempo que ha reforzado las estructuras y alianzas con otros cen-
tros tecnologicos canarios, para la puesta en marcha de otros pro-
yectos cuya ejecucién se prevé inmediata.

A través de nuestra Fundacién Puertos de Las Palmas, participamos
junto al Instituto Tecnolégico de Canarias (ITC) y la Sociedad de Promo-
cion Econémica de Gran Canaria (SPEGC) en la gestién de la sociedad
"Megaturbinas de Arinaga, S.A." que se dedicara al aprovechamiento
de las energias renovables, particularmente la edlica.
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Claro estd, que ninguno de los objetivos alcanzados durante 2003
hubieran sido posibles sin el esfuerzo realizado por el personal de
Fuerteventura, Lanzarote y Gran Canaria, que conforman la familia de la
Autoridad Portuaria de Las Palmas. El trabajo diario de los trabajadores
de esta institucién, los estibadores y cada una de las empresas portua-
rias ha tenido como recompensa una excelente perspectiva de creci-
miento.

OBJETIVOS ESTRATEGICOS DE DESARROLLO

1.- LIBERAR SUPERFICIES PARA LAS ZONAS DE ACTUACION
PUERTO / CIUDAD (LAS PALMAS DE GRAN CANARIA, ARRECIFE Y
PUERTO DEL ROSARIO), REDUCIENDO PRESION EN AREAS URBA-
NAS CONGESTIONADAS, SIN ACOMETER INMEDIATAMENTE
CUANTIOSAS INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURAS MARITIMAS
EXTERIORES.

En Las Palmas de Gran Canaria una de las zonas elegidas ha sido el
area entre Santa Catalina y el Muelle Pesquero, en donde existe maxima
tensién urbana por la estrechez del istmo. Es preciso trasladar a los ope-
radores a otro entorno, para ejercer su actividad, siendo éste la Peninsu-
la del Nido - Isleta.

El desarrollo urbanistico de la [sleta se lleva a cabo consensuadamente
con el Ayuntamiento de Las Palmas de Gran Canaria y el Cabildo de
Gran Canaria, mediante la ocupacién progresiva de la misma y planifi-
cando vy pactando su traspaso con la gerencia de infraestructuras del
Ministerio de Detfensa.

La actuacién en la Avenida Maritima requiere un mayor plazo de
maduracién con las instituciones locales, trabajando en apoyo de los
intereses de ocio y urbanisticos de la ciudad, exceptuando el Muelle
Deportivo, con control y explotacién del Puerto, pero con visién e inver-
siones privadas.

Anélogas actuaciones se llevardn a cabo en Arrecife y Puerto del
Rosario. Con la Actuacién Puerto-Ciudad de Arrecife se pretende poner
a disposicién de los ciudadanos la posibilidad del disfrute de esta zona
de borde marftimo v del contacto fisico con el mar y con el Puerto, a
través de una serie de actuaciones que posean un alto nivel de calidad
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ambiental y paisajistica, que sean totalmente accesibles para los ciuda-
danos y que estén debidamente conectadas a la ciudad.

Para ello, es imprescindible que las intervenciones en la zona litoral
y costera de la capital de Lanzarote nazcan de la voluntad participativa,
conciliadora y comun de las Administraciones implicadas, los agentes
econdémicos y sociales y los ciudadanos.

Este frente portuario de la ciudad se deberé reordenar de modeo tal
que se aproveche, no sélo la capacidad del 4rea portuaria como
infraestructuras del transporte de pasajeros de cruceros, sino también su
potencial como soporte de nuevos usos y actividades. Ello permitird re-
forzar la economia inmediata del puerto y de la ciudad, cualificando su
imagen, generando actividad econdémica y mercantil e incorporando un
area urbana atractiva como sede de negocios, comercio, cultura, ocio y
turismo.

Por su parte, Puerto del Rosario ocupa actualmente una posicién
central en el entorno urbano del Puerto del Rosario, aunque el area de
su zona de servicio en contacto con la ciudad carece de usos comercia-
les. concentrando instalaciones néutico-deportivas y espacios libres de
escaso aprovechamiento ciudadano.

Al igual que en las actuaciones Puerto-Ciudad de Las Palmas y Arre-
cife, en Puerto del Rosario se reestructurard la zona afectada para ofre-
cer una nueva oportunidad de contacto fisico y visual de Puerto del Ro-
sario; regenerar y recuperar la calidad urbana de esta 4rea de la ciu-
dad, proporcionando un nuevo espacio para la estructuracién urbana y
doténdola de una nueva centralidad.

2.- TRANSBORDO INTERNACIONAL.

La concentracién de operadores, nuevas tecnologias y la demanda
de los armadores hacen, que las terminales necesiten masivas inversio-
nes, lo que exige grandes entidades econémicas para amortizarlas.

Las alianzas entre armadores debilitan a los operadores de terminales y
para que no abandonen el puerto hay que redisefiar las actividades.

El Estado, ya no puede financiar las nuevas necesidades de inver-
sién lo que dejaria fuera del esquema a determinados puertos.

Los negocios de gran estructura (handling) crean nuevas tecnolo-
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glas, por lo que las autoridades y las firmas portuarias deben tener un
interés mutuo para la creacién de los handling.

3.- MEJORA DE LA EFICIENCIA INTERINSULAR CON UNIFICA-
CION DEL TRAFICO RO - RO.

Trabajar en la eficiencia y competitividad de las Lineas Mariti-
mas Interinsulares, mejorando asi la calidad y precio de sus servi-
cios en aras a la vertebracién de la Comunidad a través de estos
nexos de comunicacién.

4.- APOYO Y POTENCIALIDAD A LOS PUERTOS DE ARRECIFE
(LANZAROTE) Y PUERTO DEL ROSARIO (FUERTEVENTURA), CON
MAYOR AUTONOMIA Y RESPETANDO SUS SINGULARIDADES.

Mayor representatividad institucional a sus delegados (equivalente
a la figura de un Director insular). Estos puertos son el auténtico motor de
desarrollo econémico.

Conseguir una mayor autonomia local, aprovechando las sinergias
del Puerto de Las Palmas, ya que su plena separacién de la estructura de
este supondria un incremento de costes y pérdida de competitividad. Se
trata de sacar partido a las economias de escalas y capacidad financiera
(disminucién tarifas, tarifa cero trénsitos y descuentos tarifa de buques).

5.- REORDENACION Y POTENCIACION DE TERMINALES DE
GRANELES Y OTROS TRAFICOS UNITIZADOS PARA RENTABILIZAR
EL PUERTO DE ARINAGA.

6.- DESCENTRALIZACION DE INFRAESTRUCTURAS PORTUA-
RIAS INSULARES COMO ELEMENTO DINAMIZADOR DE DESARRO-
LLO ECONOMICO DE ESTAS AREAS DEL SURESTE,
RENTABILIZANDO LAS EXISTENTES EN SALINETAS, ARINAGA Y
TALIARTE.
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7.- EL PUERTO COMO FOCO Y PLATAFORMA DE DESARRO-
LLO Y COOPERACION ECONOMICA HACIA AFRICA. CONVENIOS
CON PUERTOS VECINOS.

Posicionamiento en un entorno competitivo y de apertura a nues-
tro mercado natural africano con la cooperacién entre la regiones
macaronésicas (Canarias, Azores y Madeiras) con la idea de conver-
tirnos en la principal Plataforma y Centro Intermodal del Atlantico
Medio

8.- COORDINACION DE ORGANISMOS DE PROMOCION EX-
TERIOR DE LA PROVINCIA DE LAS PALMAS PARA IMAGEN CO-
MUN AL EXTERIOR.

Como apoyo y coordinacién entre todas las Instituciones Publi-
cas involucradas en el desarrollo econémico y su proyecciéon hacia
el exterior, buscando vias claras de colaboracién para la
comercializacién del puerto y sus servicios.

Sociedad de Promocién Econdmica de Gran Canaria.-
Céamara de Comercio.-

Consorcio de la Zona Franca.-

Consorcio de la Zona ZEC.-

Proexca.-

9.- PROMOCION Y ATENCION SINGULAR AL TRAFICO DE CRU-
CEROS

Se ha creado para ello una unidad de gestién dedicada
especificamente al desarrollo de este trafico con unas expectativas de
crecimiento inmediato muy elevadas.
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OBJETIVOS DE GESTION

a)

b)

c)

f)

Realizar los estudios y anélisis necesarios que posicionen al Puerto
de Las Palmas como plataforma y centro intermodal de tltima
generacion.

Creacién de un Instituto de Estudios portuarios, aeroportuarios,
logisticos y de transportes, que ejerza la funcién de observatorio
inteligente e independiente del Puerto, a la vez que permita dar
un uso mas eficiente de parte de los fondos de la Fundacién Por-
tuaria, y optimizar gran cantidad de proyectos Universitarios
teledirigiéndolos desde el Instituto.

Potenciar y liderar junto a la Cdmara y el Gobierno la creacién
de un centro de negocios internacional que ejercerd una funcién
indirecta de atraccién de transbordos y comercio en Las Palmas,
a la vez que permitird, aun més, posicionar Las Palmas en el mapa
mundial de negocios internacionales.

Acercar la estructura directiva y de personal de la Autoridad Por-
tuaria a una estructura més enfocada a la gestién privada v al
servicio al cliente y a la sociedad de Canarias en general, consa-
grado por la Ley de Puertos.

Buscar vias de integracién en promociones con las Cdmaras de
Comercio (el Puerto de Las Palmas quiza sea la entidad de mayor
exportacién de la regién), la Sociedad de Promocién Econémica
de Gran Canaria, Proexca, el Consorcio de la Zona Franca, in-
tentando acercar el Puerto a las zonas origen y destino de mer-
cancias.

Utilizar el Instituto y la Fundacién para dar valor presentadndose a
concursos internacionales dentro del sector en el cual un buen
equipo de gestién y compacto del Puerto puede, en poco tiem-
po. generar inteligencia til para las empresas canarias del sec-
tor y arrastrar a consultoras locales en un primer momento, para



164

después facilitar la entrada de constructoras y empresas de servi-
cios portuarios y maritimos canarios en el sector portuario exte-
rior de nuestra zona de influencia.

g) Consensuar con la ciudad, el Cabildo y la opinién publica todas
las actuaciones tendentes a usos més suaves y ciudadanos, com-
patibles con ciertos tréficos portuarios y a la vez de ocio, gene-
rando un aprovechamiento més racional para la ciudad del mar.

h) Dar més peso institucional a la representacién en los puertos de
Arrecife y de Puerto del Rosario.

i) Apoyar a Las Palmas de Gran Canaria en la recuperacién de la
[sleta, como una especie de compensacién de los perjuicios que
el trafico maritimo causa a la misma

i) Objetivo principal de gestién: Ahorro de costes para translerir
dichos ahorros a las empresas via tarifas, y en consecuencia a los
consumidores. El Puerto es un medio de generacién de negocio
y de nexo entre modos de transporte para el suministro de bienes
a la sociedad y servicios a los usuarios, no un fin para hacer cbras
exclusivamente.

k) Poner en marcha redes de cooperacién empresarial que permi-
tan mejorar la competitividad de las PYMES, clave en la mejora
de los servicios del Puerto, y alcanzar su modernizacién tecnol-
gica.

Este Plan Estratégico pretende servir de andlisis y discusién para
todos los agentes o instituciones que de alguna manera puedan influir
en el desarrollo, evolucién o tuncionamiento del mismo, con miras a su
transparencia y buen uso, recabando opiniones cualificadas que por
falta de informacién no actian o no son conscientes de la importancia
social y econdémica que el puerto puede desempenar. Pretende lanzar
ideas v opiniones sobre el tuturo del mismo aprovechando las fortalezas
que tenemos en cuanto a infraestructuras, posicién, RUF fiscalidad, cul-
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tura portuaria empresarial, etc.

El entorno competitivo emergente en el que se encuentra la Socie-
dad Canaria y su entorno Macaronésico y la inevitable transformacién
econdmica que requiere, deben explicarse mediante la configuracién
de ocho discontinuidades basicas, que serdn las protagonistas de los
préximos afnos y que motivardn al Puerto de Las Palmas a actuar conjun-
tamente con el resto de las instituciones canarias y sector empresarial
para hacerles frente y darles una respuesta empresarial y ptblica sélida.
Particularmente:

1 - Globalizacién de la economia y sus mercados

2.- Desregulacién y privatizacién

3.- Volatilidad y estacionalidad industrial

4 - Convergencia tecnolégica

5.- Indeterminacién de fronteras entre sectores empresariales

6.- Nuevos criterios reguladores de las transacciones econémicas
7.- Desintermediacién en los procesos de negocio

8.- Ecosensibilidad y protagonismo de los aspectos medioambientales

De la revisién conceptual estratégica que estos conceptos juegan en
la actualidad y tendrédn que desempefiar en estos primeros afios de si-
glo, debe ser protagonista el conjunto de empresas del Puerto, lideradas
por la propia Autoridad Portuaria, quienes podrian conjuntamente llevar
a cabo, mediante una conducta inteligente que permita interpretar la
situacion actual y proponer soluciones posibles, participar en una nueva
creacién de riqueza y valor para los territorios del espacio de coopera-
cién Azores, Madeira, Cabo Verde y Canarias.

1. Oportunidad para Canarias

1.1. El promotor: Puerto de Las Palmas

Nos referimos a promotor en cuanto a liderazgo, pero dando
protagonismo a los empresarios del Puerto e involucrando a otros impor-

tantes empresarios canarios en los negocios del Puerto en cuanto a in-
versién, creando para ello un Observatorio de Estudios e Informacion
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que dé transparencia y cree las condiciones de igualdad necesarias que
permitan la mejora de la competitividad del Puerto, tnica forma de con-
seguirlo. La Autoridad Portuaria debe actuar iinicamente de érbitro, crear
el entorno estable y serio que consiga la atraccién masiva de inversién
privada, incluso por la via de financiacién privada de inversiones publi-
cas, y facilitar, creando redes de cooperacién empresarial, la mejora de
eficiencia de las pymes portuarias, verdaderas claves en los servicios
que en el puerto se prestan.

Seria bueno para ello involucrar en el Consejo del Puerto a personas
relacionadas o referentes por su experiencia con el sector de las nuevas
tecnologias y el comercio internacional, sectores claves para la puesta
en marcha del presente proyecto, en el cual tan importante como las
infraestructuras ligadas al Puerto, es lo relacionado con el comercio in-
ternacional y su promocién (por ejemplo la implantacién de un WTC,
con la innumerable cantidad de servicios, sobre todo ligados al comer-
cio internacional, que ofrece un producto de este tipo y al cual estdn
adheridos més de 750.000 empresas en el mundo, permitirfa, en conni-
vencia con las Camaras de Comercio, incorporar al Puerto de Las Pal-
mas como nexo de conexién de la gran matriz origenes — destino de
mercancias). '

1.2. Peculiaridades que facilitan y potencian la creacién de un
centro de comercio internacional y de transbordos en el Puerto de
Las Palmas

1.2.1. Situacién fisica

La isla de Gran Canaria esta situada en la encrucijada de tres
continentes: Europa, Africa y América y frontera sur de Espana y de
la Unién Europea, ligeramente al oeste del meridiano de Greenwich.
Es la isla de mayor poblacién del Archipiélago canario (728.391 ha-
bitantes) y ofrece unos altos indices de desarrollo y crecimiento eco-
némico.

Su capital, Las Palmas de Gran Canaria, con méas de 350.000
habitantes es el principal nucleo urbano del archipiélago. Capital
de la Provincia de Las Palmas es, ademads, el mayor centro financie-



ro y el auténtico motor econdémico de la regién.

Debido a su situacién geografica y a sus importantes infraestructuras
maritimas y aéreas se asegura el transito réapido y eficaz de personas y
mercancias. Gran Canaria tiene conexiones frecuentes y regulares con

las principales ciudades del mundo.

1.2.2. Estabilidad econémica y politica con respecto a nuestras
zonas de influencia maritima

Las Islas Canarias, al igual que el resto de Espafia, forman parte de
la Unién Europea y de la Zona Euro. Dada su condicién de territorio
ultraperiférico, goza de una serie de ventajas econémicas v fiscales que
complementan y potencian su condicién de centro de negocios neural-
gico internacional.

El sistema politico estatal es la democracia, con un régimen de Mo-
narquia Parlamentaria. A nivel regional existe un Gobierno Auténomo de
Canarias y el Organo de administracién y gobierno de cada isla es el
Cabildo.

Esto conlleva para la isla una enorme estabilidad econémica y poli-
tica tundamental a la hora de desarrollar nuevos negocios y realizar in-
versiones.

1.2.3. Calidad de vida

Gracias a su privilegiada situacién geogréfica, la influencia de los
vientos alisios y la corriente marina del Golfo, Gran Canaria goza de un
clima primaveral con una temperatura media de 21° C durante todo el
ano. kEn sus 1.532 kmZ de superficie, presenta una extensa y variada
gama de paisajes con contenidos botanicos, volcénicos, agrarios, costeros,
etc. Estos contrastes han hecho que Gran Canaria sea conocida
internacicnalmente como un continente en miniatura y que sea visitada
por mas de 4 millones de turistas anualmente.

Estas caracteristicas permiten una llamada al ocio y al esparcimiento
en cualquier época del afic. Destino vacacional reconocido
internacionalmente, ademas de ofrecer la més completa infraestructura
de ocio y la més amplia oferta alojativa de calidad del mundo, ofrece el
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escenario natural para la préctica de cualquier deporte, en especial los
maritimos, apoyados por una red en expansién de puertos deportivos, y
los deportes al aire libre (golf, tenis, senderismo, etc),

Se puede disfrutar durante todo el afic de una oferta cultural amplia
y variada: espectdculos, museos, exposiciones y eventos de reconocido
prestigio internacional como los festivales de Musica Clésica, Opera.
Teatro y Danza, Cine, Jazz, etc. Numerosos y emblemaéticos edificios, como
el Auditorio Alfredo Kraus, el teatro Pérez Galdos, el Museo de Colén, el
Museo de la Ciencia y el Centro Atlantico de Arte Moderno albergan
estas actividades.

Se dispone de Hospitales, y numerosos centros sanitarios publicos y
privados dotados de personal altamente cualificado con instrumentos y
equipos de alta tecnologia. En Canarias no existe ninguna enfermedad
tropical, por lo que no es precisa vacunacién especifica alguna para
visitar la isla.

1.2.4. Capital humano

Un gran sistema educativo caracteriza la sociedad canaria. El grado
de escolarizacién de la poblacién es del 100%. Hay més de 500 centros
educativos en la isla, muchos de ellos bilingiies e internacionales.

La Universidad de Las Palmas ofrece la posibilidad de cursar todo
tipo de carreras, y una amplia oferta de masters, cursos de postgrado,
doctorados, etc., con una gran apuesta por las nuevas tecnologias.

Asimismo, dispone de importantes institutos y centros de investiga-
cién aplicada, ademas de una escuela especifica para estudios de co-
mercio exterior.

1.2.5. Aeropuerto intemacional

El Aeropuerto Internacional de Gran Canaria es uno de los principa-
les de Espana en trafico de personas y mercancias, gracias a la ideal
posicién que como centro turistico internacional tiene la Isla. El trafico
de personas supera los 9 millones anuales.

1.2.6. El propio Puerto y la ciudad en cuanto a capacidad, cultu-
ra portuaria e infraestructuras
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Por su importancia en el trafico de mercancias, con mas de
880.000 contenedores anuales, lo que le convierten en el Puerto de
mas proyeccién en el Atlantico medio en la logistica y transito de
contenedores y mercancia en general, sobre todo la dirigida hacia
Africa; por su situacién estratégica y la calidad de sus servicios, el
Puerto de Las Palmas es el mas importante del Atlantico medio, sien-
do lider mundial en la manipulacién de pescado congelado y paso
obligado de buques y cruceros en travesia por el Atlantico.

Se comunica rapida, eficaz y diariamente con el resto de las
Islas Canarias por via maritima a través de buques de alta velocidad
v ferries.

1.2.7. Telecomunicaciones

Es el lugar del mundo donde existe una mayor confluencia de ca-
bles submarinos, lo que le da un potencial de conexién mundial en un
futuro que no tiene limites para controlar desde Canarias cualquier Cia.
Multinacional.

Existe un alto nivel de desregulacién que estd en proceso de
potenciacién, y con las mas avanzadas tecnologias en transmisién de
informacién multimedia.

1.2.8. R.E.F de Canarias y R.I.C.

Canarias dispone de una serie de incentivos y ayudas a la actividad
empresarial, autorizadas por la Unién Europea vy el Gobierno del Estado,
y propuestas por el Gobierno Autonémico, incluidos dentro del Régimen
Econémico y Fiscal de Canarias.

Estos incentivos, orientados fundamentalmente a la promocién de
inversiones en el archipiélago, sitian el tipo impositivo medio de
tributacién de las empresas que tributan en Canarias en un 6%.

RESERVA PARA INVERSIONES (RIC)

Este incentivo permite a las sociedades y a los establecimientos per-
manentes reducir su base imponible en el Impuesto de Sociedades
hasta un 90% de los beneficios no distribuidos y obtenidos en Cana-



170

rias, que asignen a una reserva
especial destinada a la inversién
en activos localizados en las ls-
las Canarias (art. 27, de la Ley §
19/1994), comprometiéndose a -
efectuar futuras inversiones en el |
archipiélago.

La RIC podré ser materiali-
zada en los bienes y activos descritos a continuacién:

a) Inversiones en activos fijos nuevos o usados.

b) Suscripcién de Deuda Publica destinada a infraestructura o me-
jora del medio ambiente.

c) Acciones en otras empresas en Canarias, siempre que estos fon-

dos se utilicen para financiar inversiones en activos fijos nuevos o usa-
dos.
La inversién debera ser materializada dentro de los tres ejercicios
siguientes de la dotacién de la RIC y debera permanecer en el acti-
vo de la empresa al menos 5 anos ininterrumpidos, salvo que su vida
util sea inferior.

La RIC sera aplicable a sociedades y a personas fisicas (empre-
sarios o profesionales) en régimen de estimacién directa, aunque el mé-
todo de célcule de los limites en la base imponible para estas tltimas
difiere del método general.

Otras ventajas compatibles con las anteriores:

. Bonificacién fiscal de hasta el 50% en la cuota del Impuesto sobre
Sociedades sobre los beneficios derivados de la produccién, transfor-
macién y comercializacién de bienes fisicos a la produccién de bienes
corporales.

. Deduccién por inversiones en Canarias de hasta un 70% de la cuo-
ta integra del impuesto sobre sociedades.

. Exenciones en Impuestos indirectos

. Registro especial de buques y empresas navieras que permitan la
mejora de la competitividad de las empresas navieras y de los puertos
mediante exenciones y deducciones fiscales.
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1.29. ZE.C.

La Zona Especial Canaria es un area de baja tributacién creada
dentro del marco de la Unién Europea que, entre otras ventajas, permite
a las empresas tributar entre un 1%
y un 5% en el Impuesto de
Sociedades frente al 35% aplicable
en el resto del territorio espariol. Las
sociedades que decidan constituirse
en la ZEC disfrutaran de una serie
de beneficios fiscales, como un
bajo tipo de gravamen del Impuesto
de Sociedades y del Impuesto sobre

la Renta de los no Residentes, y
exencién total de tributacién
indirecta por aquellas actividades desarrolladas dentro del area de
operacién. Al estar situadas en territorio espafiol, las entidades ZEC
pueden acogerse a la proteccién de los Tratados de Doble Imposicién
de Espafia, asi como a la Directiva Matriz-Filial de la UE.

Esta Zona Especial Canaria fue autorizada por la Comisién Europea
en enero de 2000, y por el Real Decreto-Ley 2/2000, de 23 de junio.

El disfrute de los beneficios de la Zona Especial Canaria tiene
inicialmente vigencia hasta el 31 de diciembre del afio 2008, siendo
prorrogable previa autorizacién de la Comisién Europea, de igual manera

a otros regimenes fiscales Europeos similares.
1.2.10. Zona Franca

Gran Canaria ha dispuesto tradicionalmente de un régimen de li-
bertad comercial con franquicias al consumo, menos presién fiscal indi-
recta e inexistencia de monopolios estatales. Tras la integracién de Ca-
narias en la Unién Europea, el Régimen Econémico y Fiscal fue
sustancialmente modificado, incorporande un coherente bleque de in-
centivos fiscales y econémicos orientados a generar decisiones inversoras.
La isla, al igual que el resto de Espana, forma parte de la Zona Euro, v
dada su condicién de Regién Ultraperiférica, goza de una serie de ven-
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tajas especificas.

En la situacién actual, la creacién de una Zona Franca en Gran Ca-
naria aparece como un mecanismo dinamizador y promotor de la activi-
dad econdmica del Archipiélago canario. Es la propia Unién Europea la
que considera las Zonas Francas como instrumentos de su politica co-
mercial, y l1a Zona Franca de Gran Canaria es la primera que se autori-
za en Esparfia en los ultimos cincuenta afios.

La Zona Franca de Gran Canaria es una corporacién de derecho
publico, administrada por un Consorcio formado por representantes del
Ayuntamiento, el Ministerio de Hacienda, el Gobierno de Canarias, el
Cabildo Insular de Gran Canaria, la Autoridad Portuaria de Las Palmas,
la Cadmara de Comercio y la Confederacién Canaria de Empresarios,
presidido por la alcaldesa de Las Palmas de Gran Canaria.

1.3. Las Palmas como Plataforma Logistica Internacional

Las Palmas de Gran canaria tiene una ventaja competitiva real al
estar ubicada en medio del Atldntico y ser utilizada como plataforma
logistica integral por distintas empresas que operan en el mundo en tér-
minos de comercio internacional. Prueba de ello, es el cada vez més
importante movimiento de contenedores que se depositan en los puertos
para ser reenviados a otros destinos como por ejemplo norte de Europa y
Sudamérica, v, sobre todo Africa.

Esto ha generado un Know how y una cultura portuaria, logistica y
maritima en el sector empresarial que muy pocos centros logisticos tie-
nen en el mundo, ademas de su historia,

1.4. Necesidad de un Centro Internacional de Negocios que com-
plemente la infraestructura fisica que el Puerto representa

Creemos que se convierte en objetivo estratégico y prioritario para
la isla de Gran Canaria y para la ciudad de Las Palmas de Gran canaria
poder contar con un centro de negocios especializado donde poder
ofrecer todo tipo de servicios relacionados con el comercio internacio-
nal. Ademas se deberd crear un centro Unico y emblemético de oficinas
que permita concentrar tanto empresas, como servicios alrededor del
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comercio, a la vez que liderar y regenerar urbanisticamente cualquier
zona de desarrollo de la ciudad, dotdndolo y concentrando en dicha
zona otra serie de servicios necesarios y complementarios como audito-
rio, feria, hoteles, usos comerciales cualificados, etc

Como se ha comentado con anterioridad, complementaria perfecta-
mente con la labor de comercio exterior de las Cémaras, a la que sirve
como centro de promocién natural del propio Puerto.

Canarias, y en especial la ciudad de Las Palmas de G. C. por su
situacién, historia del Puerto para el comercio internacional, etc., tiene
una excelente oportunidad de desarrollar y formar parte de la red mun-
dial de transbordos y distribucién de mercancias, acogiendo al mismo
tiempo una marca tan emblemaética en el mundo de los negocios inter-
nacionales como es un WTC.

Un centro internacional de transbordos (Hong Kong, y mucho
mads cercano, Singapur) permitiria situar a Canarias en el mapa, o lo
que es lo mismo en el contexto internacional, sobre todo en lo rela-
tivo a las grandes multinacionales que operan en nuestra zona de
influencia. En ese contexto, un centro de negocios WTC es recono-
cido hoy en dia a nivel internacional como un punto de referencia
que facilitaria atin mas el desarrollo de Las Palmas como platafor-
ma logistica y de negocios internacional, ya que sélo con la figura
fiscal de la ZEC y la Zona Franca no es suficiente para posicionarnos
a nivel intermacional.

Una plataforma policéntrica intermodal apoyandonos y partiendo del
entorno de cooperacién macaronésico.

1.4.1. La industrializacion e internacionalizacién de nuestros sis-
temas de transportes

Hoy, nuestros puertos y aeropuertos deben adquirir més relevancia
mundial. Deben enfocar la Direccién Comercial a tener presencia en
varios paises al mismo tiempo, a través de esquemas de inversién direc-
ta, o soporte técnico de actividades. Deben ser elementos activos de la
organizacién internacional de redes de transporte. Igual que en Singapur,
nuestros puertos, aeropuertos vy los operadores deben enfocar sus estra-
tegias de desarrollo a escala global, al igual que cualquier otro tipo de
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industria. Para el caso de los puertos, algunas empresas se estan adelan-
tando y no dudan en prever el futuro cercano como un tiempo en el que
puertos y operadores de terminales podréan negociar contratos de servi-
cios "globales” con los armadores, quienes a su vez tendran que favore-
cer plataformas de puertos pertenecientes a un inico operador presente
en varias partes del mundo. Alianzas entre puertos y armadores es un
claro objetivo a cumplir, en la linea que se esta trabajando. También
podemos prever que los operadores de terminales tendran la habilidad
de ayudar al cargador seleccionando los intermediarios, incluso ayudar-
le a promocionar sus exportaciones.

1.4.2. Cinco generaciones diferentes de puertos entendidos como
sistemas de transportes

Al principio de los 90, la UNCTAD clasificé los puertos de acuerdo a
su estrategia de desarrollo, su politica comercial y su organizacién. Tres
generaciones de puertos fueron entonces definidas. Durante los Gltimos
anos hemos visto emerger una ‘cuarta” generacién en los mas
posicionados a escala internacional, e, incluso, se comienza a vislum-
brar una quinta generacién, al menos a nivel tedrico.

Generacion | Definicion general y caracteristicas

Primera Interfaz entre los dos modos de transporte

- sin estrategia de desarrollo especilica

- sin organizacion en el handling tradicional y actividades de
almacenamiento

- actividades ubicadas en los muelles

- yuxtaposicién del mercado de puertos

- supremacia de proveer-poco escuchando las demandas de
los usuarios

Segunda Centro para el transporte, actividades industriales y co-
merciales

- desarrollo de una estrategia-volumen expansionista

- transformacion de actividades (industria pesada), servicios
de barcos

- ampliacién de la zona portuaria

- acercamiento entre el Puerto y su usuario; inicio de una co-
munidad portuaria

- relaciones ocasionales entre el puerto y ciudades adyacentes
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Tercera Centro integrado de transporte con plataforma logistica
para el comercio internacional

- orientacién comercial de estrategias de desarrollo

- distribucién de mercancias, actividades logisticas, centro de
distribucién

- sistemas de informacién (EDI) en el Puerto

- racionalizacién del espacio del Puerto

- comunidades portuarias unidas y activas, coordinacién de
actividades

- relaciones fuertes ciudad/puerto

Cuarta Redes portuarias

- estrategia para llegar a nivel mundial y diversificacién de
actividades

- organizacién de servicios logisticos para los portuarios

- redes EDI integradas enlre puertos

- investigacién v busqueda de puertos extranjeros para posi-
bles desarrollos

- cooperacion entre las comunidades portuarias

Quinta Logistica colaborativa

- servicios de transporte intermodal

- terminales interrelacionadas

- semantic Web: paraguas tecnoldgico
- internet de 2% generacién

- sistemas inteligentes de transporte

Fuente: del UNCTAD "marketing de puertos y objetivos de los puertos de 3°
generacion

Puerto-red es un grupo de plataformas logisticas conectadas e inte-
gradas. El vinculo entre ellas va no es solamente la mercancia, la linea
maritima o la linea EDI, sino que existe una unidad de gestién, una cohe-
rencia de politica comercial entre estos centros, una estrategia estable-
cida, un vinculo a través del capital, una comparticién de puertos basa-
dos en las tecnologias de la informacién.

Numerosos operadores de terminales han establecido tal estrategia
en dos fases: una globalizacién de sus actividades, y una diversificacién
de areas de handling relacionadas.

Esta previsto que los puertos més representativos a nivel mundial
alcancen la estructura de quinta generaciéon no antes del 2.010. En resu-
men, lo que viene a anticipar es que de alguna manera, la competencia
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sera colaborativa, es decir, la competencia se unird para una idea y
un mismo fin.

1.4.1. Globalizacién

La estrategia de internacionalizar las actividades de los operadores
de terminales se debe a diversos factores:

1.- En cada puerto la concentracién de los operadores de termina-
les, las nuevas tecnologias y la creciente demanda de los armadores
hace que los transitos de los puertos necesiten inversiones masivas que
pueden ser amortizadas solamente por medio de desarrollar grandes
entidades econdémicas capaces de capitalizar con economias de escala.
Por lo tanto, en la mayor parte de los puertos, solamente quedan uno o
dos grandes operadores de terminales, con pequernios operadores con-
centrados en huecos de mercados. La globalizacién de sus actividades
es un nuevo paso hacia su desarrollo.

2.- El fenémeno de las alianzas entre armadores ha debilitado a los
operadores de terminales por estar sujetos al "dictado” de los conglome-
rados de armadores. Después de haber invertido enormes cantidades
de dinero para desarrollar terminales, estas alianzas, algunas veces ines-
tables, pueden abandonar el puerto. Reducir los factores de riesgo su-
pone redisefar los procedimientos o actividades, a veces en el exterior.

3.- La industrializacién de las actividades de handling. negocios de
gran estructura, han sido creados, no solamente para una buena gestién
del "know-how”, sino también para el desarrollo de una tecnologia, yva
que el desarrollo de terminales frecuentemente conduce a la creacién
de nuevos equipos y nuevo soltware para manejar el almacenamiento.
Un nuevo mercado ha aparecido para comercializar este know-how.

Los grandes operadores, muy activos en el mercado internacional,
tienen como objetivo dos mercados: paises de répido crecimiento espe-
cialmente los de economia emergente, y paises que estan en la fase de
desregulacién o privatizacién de sus industrias portuarias.
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1.4.2. Diversificaciéon de actividades

Podemos observar tres pasos a seguir en este proceso de la industria
maritima.

Primero, todos los operadores maritimos, en diversos grados,
diversifican en actividades conectadas atrayendo réditos adicionales, y
otros réditos que complementan sus operaciones existentes. Por lo tanto,
los propietarios de los barcos pueden desarrollar actividades de transito
conjuntamente con su principal actividad como cargadores. A veces crean
sus propias terminales portuarias; por ejemplo este es el caso de Maerks,
con su platatorma de hub en Espana, o Contship con la terminal creada
“ex-nihilo” en Gioao Tauro. La diversificacién de los handlers tiene su
lugar en los servicios logisticos.

Segundo, hay una tendencia a tener menos intermediarios entre car-
gadores y propietarios, debido a los requisitos de los loaders, quienes
cada vez mas, desean tener un uUnico interlocutor capaz de ofrecerles
bajo el mismo techo una variedad de servicios logisticos. Una forma en la
que esto se muestra es cuando los propietarios de barcos compran agen-
cias maritimas. Enfrentados con esta amenaza, los handlers se han he-
cho conscientes de que su activo es la primordial 4rea de contacto entre
las diferentes modalidades de transporte. Por lo tanto estdn apostando
por este active que tienen sobre otros transportadores o intermediarios
maritimos para diversificar sus actividades a lo largo de la cadena de
transporte.

Tercero, enfrentados con competicién abierta que va en aumento y
los crecientes esfuerzos de inversién, la solidaridad entre los operadores
de la cadena de transporte se va reforzando (hacia los puertos de quinta
generacion).

El operador de terminales debe jugar un rol de estructurador/
disefiador en el desarrollo de los puertos por medio de tomar parte en
actividades que reforzaran la posicién del puerto. ECT (Rotterdam) tam-
bién estd involucrada en crear lineas de ferrocarriles cercanas a los trans-
portadores tradicionales.



178

1.4.3. Intereses Comunes

Mientras el trafico de contenedores estd creciendo rapidamente, (+7
a +10% anual) creando una necesidad de inversién, el estado, un socio
tradicional, ya no puede financiarlo. Pero aun asi, algunos puertos pue-
den ser dejados fuera de este nuevo esquema de redes portuarias. lo
cual un cierto numero de grandes operadores internacionales parece
quieren imponer. Hay que estar alerta para evitarlo.

Las autoridades y las firmas portuarias tienen ciertamente un interés
mutuo en intentar apostar por la creacién de grandes centros portuarios
de handling para contenedores donde los grandes operadores naciona-
les de handling podrén existir y operar.

Los gobiernos (estado y autoridades locales) deberian ayudar a las
autoridades portuarias y las companias de handling a establecer y a
financiar estos proyectos. Una asociacién con los grandes operadores
portuarios, o con los armadores que buscan sus propias esirategias de
desarrollo de terminales también se puede visualizar. Varios de los gran-
des operadores de terminales en el Norte de Europa han abierto ya su
capital a estas firmas internacionales.

A menos de que sigan este camino, algunos puertos no alcanzarén
el estado de 4° generacién, y por supuesto quedaran fuera de la carrera
de los mejores, quinta generacién, y pueden en un corto espacio de
tiempo quedarse marginados de la red de transporte internacional. Al
igual que los operadores nacionales, tarde o temprano tendran que com-
petir en su propio mercado con operadores extranjeros méas avanzados
(tanto técnicamente como comercialmente) porque éstos estan estable-
cidos en varios puertos al mismo tiempo.

1.5. Acciones

1.5.1. Diseno de la matriz actual de origenes-destino de mercan-
cia containerizada mundial y la simulada incorporando a Macaronesia
como plataforma policéntrica de los traficos potenciales

Permitiria analizar las posibilidades de captar todos los traficos que
circulan por nuestra zona y generar potenciabilidad para otros por las
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economias de escalas generadas.

1.5.2. Promocién de la plataforma a las principales operadoras
mundiales

Con el apoyo imprescindible de los principales operadores del Puerto,
pieza clave para movernos en el contexto internacional, e involucrando
a dichos operadores en inversiones en el Puerto con socios locales

1.5.3. Analisis de infraestructuras necesarias a nivel portuario-
logistico en los puertos usando Las Palmas como base

Realizar dicho anélisis, pero como consecuencia de un anélisis pre-
vio comercial y del mercado internacional, permitiéndonos obtener un
plan realista y acorde a las necesidades, es decir, un Plan de actuacio-
nes, inversiones y financiacién, o lo que es lo mismo, un plan de nego-
cio, y adaptando las tarifas a las necesidades imprescindibles de creci-
miento del negocio.

2. Instituto de estudios portuarios, aeroportuarios, logisticos y
de transportes: plataformas y centros intermodales de quinta gene-
racién

2.1. éPor qué este Instituto?

La industria del transporte maritimo y aéreo, asi como los servicios
de logistica y distribucién intimamente ligados a los mismos, es un sector
vital de la economia en términos de que provee servicios y transporte de
suministros a otros sectores de la economia, creando un alto valor afiadi-
do. Es una industria dindmica, lo cual genera la necesidad de estar en
constante analisis de su situacién y evolucién para adaptarnos al mismo:

) En el frente econémico: La competencia entre los operadores
maritimos y aéreos es intensa,

2) Anivel fecnolégico: Se estdn integrando nuevas técnicas de trans-
porte y gestién utilizando las ultimas tecnologias.
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3) A nivel comercial: Los servicios de los operadores maritimos y
aéreos son cada dia mas sofisticados para poder responder a
las demandas de los cargadores, importadores y exportadores,
en el caso de la mercancia, y de los pasajeros, agencias de viaje
o tour operadores en el caso de las personas, que cada dia son
mas complejas.

4) A nivel de desarrollo futuro: Es una industria que puede ofrecer
numerosas oportunidades que beneficiaran el desarrollo eco-
némico, tanto para el trafico cautivo o local mejorando y abara-
tando los servicios, como entendiendo nuestro puerto y aero-
puerto como plataformas de distribucién a zonas o paises exte-
riores, creando una riqueza afiadida que incide mejorando la
eficiencia del resto de los servicios y sectores locales, en espe-
cial el de distribucién. Asumiendo que estas oportunidades po-
tenciales puedan ser identificadas, que nuestras plataformas de
intercambio intermodal, puerto y aeropuerto, son centros de
generacién de riqueza y eficiencia que benefician a toda la so-
ciedad y que el volumen de negocioc que generan en estos mo-
mentos es ya suficientemente importante para las islas Canarias,
parece razonable pensar en la creacién de algin centro de es-
tudios en relacién a este sector econémico.,

2.2. éQué pretendemos?

Crear un observatorio de estudios alrededor de este sector, creando
constantemente valor, abaratando el coste de los servicios, en definitiva,
mejorando la competitividad de los modos de transporte (puerto y aero-
puerto) que nos permita competir con solvencia internacionalmente.

En otro orden de cosas, se busca el objetivo de fortalecer el movimiento
patronal, modificar su estructuracién y basculacién hacia los verdaderos
centros de inversién y decisién, y, por tltimo, dirigir y desarrollar estudios
econdmicos en asuntos maritimos, aéreos, logisticos, de aeropuertos y de
puertos: Trafico, necesidades logisticas, impacto econémico de proyectos
maritimos, factores competitivos, captacién de nuevos traficos, etc.

Ofrecer un servicio de "inteligencia econémica” gracias a la colec-
cién y al continuo anélisis organizado de informacién que contempla la
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industria maritima, aérea y logistica con el objetive de ayudar a los nego-
cios a entender su entorno, como evolucionan los mercados y el rol de
cada uno de sus componentes, teniendo en cuenta las especificidades
de nuestra zona como RUP a la vez de las ventajas que conlleva nuestra
situacién geogréafica. En detfinitiva:

1)

2)

Defender los intereses de las empresas logisticas, maritimas,
aereo-portuarias y de distribucién.

Mejorar la eficiencia de la cadena de transportes intermodal
para abaratar los costes sobre la mercancia y los pasajeros, ace-
lerar su transporte y posicionar a los puertos y aeropuertos como
centros de transitos y transbordos.

Poner en marcha conjuntamente con las Cdmaras de Comercio,
Industria y Navegacién, asi como con el apoyo de instituciones
como AENA, Autoridades Portuarias del resto de las islas, Fun-
daciones de Puertos, Gobiernos de Canarias, Madeira, Azores
y Cabo Verde, las Universidades (a través de la financiacién de
una gran cantidad de proyectos fin de carrera, lo que crearia el
caldo de cultivo en cuante a conocimiento de futuros grandes
gestores de nuestras instituciones de transportes), las socieda-
des de promocién de las diferentes islas, etc., un INSTITUTO
SOBRE ECONOMIA PORTUARIA, AEROPORTUARIA Y DE
TRANSPORTES, habida cuenta de la importancia que para la
Macaronesia, en especial, tiene este sector, con el objetivo de
abaratar el servicio, para, por otra parte, incrementar el nego-
cio alrededor del mismo como consecuencia de la situacién
geografica con que contamos. El objetivo o suefio a realizar se-
ria el conseguir colocar las islas como “policentro logistico o
corazén de red de transbordos mundial, extrapolando el mo-
delo asidtico, a la vez que readaptando la matriz actual de
trafico”. Asimismo, dicho Instituto serviria como foro de dis-
cusion sobre las estrategias de futuro de nuestros puertos y
aeropuertos, recomendaciones muy a tener en cuenta por las
Autoridades de gestion de los mismos. Dependeria de la Direc-
cién del Puerto de Las Palmas, y seria coordinado por la Funda-
cién, déndole una funcién de mayor valor.
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4) Facilitar el acercamiento y nuestro posicionamiento como cen-
tros de 5% generacién, anticipdndonos a las previsiones més op-
timistas que los sitian en el afo 2.010,

2.3. éQuiénes somos?

Personas con un perfil de gestién, técnico y empresarial, formadas
alrededor del Puerto de Las Palmas y con grupos empresariales sobre
todo de pymes creadas para la consecucién de los objetivos plasmados
en el presente documento. Se involucraria como puntos de colaboracién
necesaria a los principales grupos de empresas y entes publicos que
operan en Canarias, con socios de Madeira y Azores cuya proyeccién
econdmica o empresarial supere potencialmente nuestra islas y las de la
Macaronesia, y que comparten el interés comun de desarrollar, incluso
internacionalmente, nuestros puertos y aeropuertos, y, potenciarlos como
centros logisticos y de distribucién de la plataforma atlantica.

2.4, iSobre la Mision?

Nuestra misién es convertirnos en propulsores y generadores desde
el liderazgo del Puerto de Las Palmas, en sistemas de terminales aereo-
portuarios y logisticos a nivel internacional, buscando socios globales y
locales del sector, involucrando a otros locales que por sus caracteristi-
cas y capacidades financieras puedan involucrarse en dar un mayor rango
y nivel al puerto, para inversiones, gestién o actividades en aero-puertos
de escala internacional.

2.5. éSobre la visién?

Visionamos la creacién de varias plataformas y lineas a nivel mundial
con centro “virtual” en Gran Canaria como mds representativo del con-
junto. Estas redes estardn estrechamente conectadas al mundo de la lo-
gistica a través de esta TELARANA/ ASOCIACION/ INSTITUTO/ ENTRA-
MADO/ WEB. Ejemplo: Autoridad Portuaria de Singapur , SPA - Singapore
Port Authority.
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2.6. Conclusién

Esta misién y esta visién muestran un cambio profundo en el concep-
to usual de la industria aero-portuaria. Tradicionalmente puertos, aero-
puertos y operadores se han desarrollado localmente — un solo centro — o
en ocasiones a nivel nacional. La transferencia de mercancias y pasaje-
ros entre estos centros v las lineas de transporte estan haciendo a nues-
tros aero-puertos parte de la red internacional de transporte.

Aun asi, a pesar de las politicas comerciales de los puertos enfoca-
das al mercado extranjero, la red internacional de transporte estd més
formada hacia la evolucién del mercado internacional, debido a la estra-
tegia de logistica de los cargadores y debido a la organizacién de lineas
maritimas y aéreas de los propietarios de los barcos y aviones, que for-
mada hacia una conciencia politica de nuestros puertos y aeropuertos
para establecerse a escala internacional.

2.7. Estudios y proyectos posibles a desarrollar y analizar por el
Instituto

. Definicién matriz origenes-destinos de mercancia general mundial.

. Redefinicién de dicha matriz incorporando el Puerto de Las Palmas
como el punto bésico de la misma.

. Mejoras econémicas y sociales que se crearian con una gestion
conjunta de todos los puertos de la provincia.

. Andlisis de la importancia econdmica relativa de los puertos en
nuestra economia y del volumen de negocio directo que generan.

. Valor ariadido que generaria en las islas la creacién de una autén-
tica plataforma logistica.

. Optimizacién de la cadena de transportes intermodal de las Islas y
sus interconexiones en cuanto almacenamiento, distribucién y logistica
en general: Puertos, aeropuertos y carreteras.

. Proyecto de modelo urbanistico para cada uno de nuestros puertos
en las zonas no objetivo portuario.

. Proyecto sobre modelo de desarrollo de nuestros aeropuertos a ni-
vel nacional e internacional como plataforma hub de subdistribucién més
rapida y agil del Puerto.
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3. Redes de cooperacién empresarial para las pymes del entor-
no portuario

3.1. ¢POR QUE UNA RED DE COOPERACION?

En la actualidad es un hecho generalmente aceptado que la
competitividad es un factor clave para sobrevivir en un entorno
globalizado, sobre todo para un buen niimero de pequenas y medianas
empresas que no disfrutan del tamafo suficiente.

Las alteraciones que el escenario econdémico internacional ha sufri-
do en los ultimos afios han desencadenado en la aparicién de un entor-
no empresarial cada vez mas libre y competitivo, afectando a la capaci-
dad de las empresas para mantener sus ventajas comparativas.

Ciertas experiencias han demostrado que existe un camino lo sufi-
cientemente despejado para influir en el actual modelo de competitividad
mediante el aprovechamiento de una serie de factores, como son el gra-
do de competencia /cooperacién doméstica y los secretos conexos y de

apoyo.

Es decir, el impulso y la gestién de un sistema organizado de rela-
ciones establecido en torno a una determinada actividad, ha sido deter-
minante para el éxito y supervivencia de ciertos grupos de empresas, a
través de la creacién de las denominadas Redes de Cooperacién Em-
presarial

3.2. Objetivos del proyecto

Fomentar procesos en los que se integre y se comprometa a empre-
sarios, directivos y técnicos de las empresas, organismos y agentes aso-
ciados al puerto en un programa de cooperacién para la mejora de su
competitividad.

Potenciar y difundir el papel de la Autoridad Portuaria como plata-
forma de colaboracién y cooperacién que aproveche las sinergias y de-
fienda los intereses de sus clientes, a través de una eficiente oferta de
servicios de diversa indole (informacién, formacién, promocién,
intermediacién, alerta empresarial...).

Redelinir el plan Estratégico-Operativo del conjunto de las pymes,
que permitan alcanzar al puerto los grandes hitos para los que la
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competitividad y ayuda de las pymes es critico, y para lo que es bésico la
configuracién de una Red de cooperacién Empresarial.

3.3. Pasos a seguir

Trabajos preeliminares y creacién de grupos de trabajo.
Entrevistas y encuestas para dar un diagnéstico sobre las posibi-
lidades de cooperacion.

Definicion de los proyectos de cooperacién.

Propuesta de Red Virtual de cooperacién empresarial.

Puesta en marcha.

4. Puerto de Arrecife y Puerto de Puerto del Rosario

Como principal accién se debe dar més representatividad
institucional a los delegados en dichos puertos, elevando su capacidad
de opinién a la puramente técnica, sobre todo en lo reterente a su repre-
sentacién y contactos con la administracién local. Actualmente, existe
una continua reivindicacién sobre la posibilidad de su autonomia de
gestién, sin ninguna base econdémica y de mejora en la gestion.

Si bien es cierto que los Puertos de Arrecife y Puerto del Rosario
conjuntamente superarian en volumen de mercancias a muchos de los
puertos de interés general del Estado, es obvio que, por una parte per-
derian competitividad y economia de escala con su independencia, vy,
por otra, no tendrian capacidad financiera para abordar las inversiones
necesarias para su desarrollo, y la autosuficiencia financiera es consa-
grada con la ley de puertos actual, habida cuenta de la gran disminu-
cién de tarifas que corresponde por tratarse de puertos insulares (40%
en carga y descarga de mercancias), tarifa cero para trénsitos a puertos
con doble insularidad y descuentos similares para la tarifa del buque en
el caso de buques de la UE.

No seria légico independizar los puertos para subir las tarifas y no
beneficiarse de los descuentos tarifarios tan altos generados como con-
secuencia de la situacién geogréfica y la insularidad, que de alguna
manera es soportado por el Puerto de La Luz. Por tener un dato de refe-
rencia, los puertos menores invierten el doble de lo que generan, en
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términos porcentuales comparativos de los tres puertos.

Quizés, en todo caso. y obviando los licitos pero no l6gicos intereses
politicos, lo razonable seria alcanzar un acuerdo de gestién con la co-
munidad auténoma que permitiera la gestién conjunta y unificada de
todos los puertos de nuestra provincia, evitando claras interferencias de
unos puertos en lo que son objetivo de otros, haciéndolos perder renta-
bilidad. No parece coherente, por ejemplo, la decisién que en su mo-
mento se tomé de incorporar el puerto cementero de Arguinequin a las
competencias de la Comunidad Auténoma, tratdndose de un puerto to-
talmente comercial y con un tréfico relevante en comparacién al resto de
puertos de interés general del Estado, si no se analiza desde una pers-
pectiva de particulares intereses empresariales de aquel momento.

5. Otras Futuras acciones estratégicas en las que posicionarse

5.1. Isleta

El Objetivo es consensuar con el Ayuntamiento y el Cabildo la ocu-
pacién progresiva de la Isleta, planificando y pactando el timing con la
gerencia de infraestructuras del Ministerio de Defensa.

En cualquier caso se deberia tratar de que la ocupacién progresiva
pueda alcanzar incluso los 20 afios, y quizas no del total de la superficie,
reservando una parte, en caso de posicién firme de los militares, para las
necesidades estrictamente mi-
litares.

De esta ocupacién global
el Puerto necesitaria ocupar al-
rededor del 1.000.000 m2, de
los cuales ya se pagaron los
derechos expectantes del sue-
lo a los herederos del General
Bravo de Laguna (2.600 millo-
nes de pts.). De dicho millén,
212.000 m2 tueron ya desocu-
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pados por los militares, con un pago de 700 Millones de pts. El resto, de
alguna forma, especialmente como cantera, es utfilizada por el puerto,
aungue sin la propiedad patrimonial ni la ocupacién demanial del suelo
en la actualidad.

El resto del suelo que se ocupara deberia tener usos de ocio, depor-
tivos y comerciales para la ciudad, con una accién de consenso entre las
instituciones y la Sociedad en general y la Isleta en particular.

5.2. Base Naval
5.3. Avenida Maritima

Esta es la actuacion en la que el Puerto debe tener una actitud mas
pasiva, habida cuenta del poco interés desde el punto de vista portuario
que dicha zona tiene. Se trata hasta San Cristébal de la linea Maritima
de Dominio Pablico Portuario, para lo cual, hay que contar con la opi-
nién de la Autoridad Portuaria. La propuesta para estas actuaciones es
que el Puerto actie como apoyo v comparsa de los intereses de ocio y
urbanisticos de la ciudad con el Unico objetivo de viabilizar las inversio-
nes maritimas que alli se de-
sarrollen, para evitar que en
ningun caso el tréfico mariti-
mo internalice costes e infra-
estructura no propias

De esta zona, que podria-
mos definir desde el Club
Né&utico hasta San Cristébal,
exceptuariamos dos del crite-
rio-opinion antes menciona-
do

| .- Muelle deportivo.
Completo control y explota-
cién por parte del puerto, pero

con una vision dirigida a la
explotaciéon privada, en régi-
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men de concesién, por parte del sector privado, intentando que cual-
quier operacién bascule con financiacion privada de dichas inversiones,
que conviertan al muelle deportivo de Las Palmas en el méas grande del
mundo, sobre todo en una mejora cualitativa de los servicios que apenas
existen, consecuencia razonable de la situacién geogréfica que mante-
nemos.

2.- Club Néutico: El traslado o cualquier operacién a este respecto
debe realizarse autofinanciado integralmente, teniendo en cuenta que
la mayor parte de la parcela actual es dominio publico portuario. No se
podria o deberia aceptar, en ningun caso, que dinero obtenido de la
explotacién portuaria se dirija a un fin social-privado.

5.4. Sociedad de Promocién Econémica de Gran Canaria

Utilizarla con una visién de apoyo y coordinadora con el resto de las
instituciones publicas locales de la isla. Debe, ademés, ser quien apoye
tanto en la financiacién de la promocién comercial internacional de la
posicién estratégica logistica del puerto de Las Palmas, como en la fi-
nanciacién junto a la Cémara, Universidad, Gobierno de Canarias, a
través de Proexca, y el propio puerto (Autoridad Portuaria y empresas
privadas y operadoras del puerto) del Instituto-observatorio de inteligen-
cia sobre cuestiones de transportes. Hay que tener en cuenta que tue la
Autoridad Portuaria quien promovié la puesta en marcha de dicha So-
ciedad al entender su necesidad para la Isla de Gran Canaria, y el Ca-
bildo lo asumié como propio entendiendo que superaba el interés exclu-
sivamente portuario.

5.5. Camara de Comercio

Como entidad publica de representacién empresarial, que tiene como
objetivo prioritario el comercio exterior, se deben buscar vias claras de
colaboracién para comercializar el Puerto y sus servicios, ya que el Puer-
to representa claramente la primera institucién o empresa canaria de
comercio y servicios al exterior.
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5.6. Consorcio de la Zona Franca

La promocién y captacién de operadores para la Zona Franca de
Gran Canaria tiene que estar estrechamente ligada a la politica comer-
cial del Puerto, no sélo coordinando las acciones de promocién v capta-
cién sino presentdndose ante los operadores como la misma entidad.

5.7. Acciones de puesta en marcha del Centro de Negocios In-
ternacional

Fase 1.- Compra de licencia, creacién de la sociedad mercantil
y promocion institucional de la necesidad y del vacio existente. Plan
de Negocio.

En esta fase WTC Gran Canaria, S.L. es la empresa que aglutina y
lideraré las acciones previas para la puesta en conocimiento y en el
mercado de la idea de desarrollar negocios alrededor de la licencia
WTC.

1.- Servicios y negocios que potencien y faciliten el comercio inter-
nacional. Los servicios inherentes a la WT'C Association, con el objetivo
de formar parte de la red mundial de 750.000 empresas relacionadas
con negocios internacionales.

2.- Puesta en marcha del centro de negocios que aglutine y repre-
sente emblemaéticamente a Las Palmas en el comercio internacional y en
el nuevo milenio.

En esta fase se ha creado la sociedad que sirva de partida para pro-
mover y participar en la explotacién del negocio, denominada Canarias
Gestién Trade Center, S.L..

Fase 2 .- Incorporacién de instituciones para liderar e impulsar
el proyecto y desarrollo del anteproyecto constructivo y puesta en
marcha de los servicios de comercio intermacional.

Las instituciones con las que se deberd contar en cuanto a su opi-
nién para alcanzar el buen fin del proyecto son: Ayuntamiento de Las
Palmas, Cabildo de Gran Canaria y departamentos del Gobierno Auté-
nomo relacionados con el territorio por una parte, y, por otra, con la
promocién, el comercio exterior y la economia. También seria interesan-
te contar con el apoyo e implicacién de la Cdmara de Comercio en cuanto



a institucién publica de representacién empresarial relacionada y motor
del comercio internacional.

Se incorporaran a la sociedad como accionistas, directamente, o a
través de sociedades publicas si lo consideran necesario, y en caso con-
trario, se les incorporaria al menos a nivel de opinién, consenso...Los
socios promotores mantendrian al menos un 30% de la sociedad y man-
tendrén la gestiéon de la misma hasta la puesta en marcha de la fase 3, y
por consiguiente de la obra. en cuyo momento se incorporaran los so-
cios financieros en proporcién a lo aportado.

En esta fase se necesitaria un capital social de unos 900.000 euros,
valordndose en 300.000 euros todos los trabajos previamente realizados,
incluso el plan de negocio propuesto. Con los 600.000 euros restantes se
financiaréa la licencia, ya desembolsada, el anteproyecto de la obra, una
vez definido en consenso el emplazamiento, y por dltimo los servicios no
inmobiliarios para que comience a generar ingresos la sociedad.

6. Acciones en cuanto a la
gestién interna

6.1. Reduccién de costes y
mejora de la competitividad

Ademés de la autonomia fi-
nanciera y de gestién de las cua-
les gozan las Autoridades Portua-
rias de interés general del Esta-
do, disponen de la capacidad de
desarrollar los objetivos que
enmarcan sus funciones con ges-
tién privada, aunque dominio
publico, con el tnico objetivo de
mejorar la eficacia y eficiencia de
los recintos portuarios, dirigiéndo-
nos a una continua reduccién de
costes, y por consiguiente de larifas, que consigan mejorar la
competitividad global de los puertos, v posicionarse en mejores condi-
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ciones para la competencia global.

Las nuevas acciones deben ir encaminadas a definir un plan racio-
nal de necesidades de personal a corto y medio plazo. Asi mismo, y en
relacién a los gastos de mantenimiento se debe evolucionar a un servicio
mas integral del mismo, con menor nimero de contratos y totalmente
externa, con una direccién y coordinacién interna que ya existe. Redu-
ciendo la gestién directa generamos afiadidamente una reduccién de
las oficinas y talleres necesarios, que pasarian a generar ingresos me-
diante las correspondientes concesiones administrativas.

Otra partida clara de reduccién son las inversiones, mediante el ana-
lisis serio y riguroso de las obras portuarias necesarias para responder a
los traficos previstos y a los objetivos estratégicos, potenciando ademas
la realizacién de inversiones privadas.

Los ahorros deberian ir dirigidos por un lado a eliminar la deuda., y
por otro a mejorar la eleccién y definicién de las inversiones a realizar, ya
que sigue siendo necesario un fuerte plan de inversiones para alcanzar
el 6ptimo: puesta en explotacién del puerto de Arinaga, ampliar la capa-
cidad de suelo util del Puerto de La Luz - que es la gran deficiencia de
este Puerio - con la ampliacién de La Isleta, y crear nueva superficie
para contenedores.

6.3. Estructura de personal y directiva

Se plantea un organigrama més horizontal en el que las funciones se
dividen en 4 grandes &reas: Asesoria Juridica y Recursos Humanos,
Infraestructuras y Finanzas, Medio Ambiente y Planificacién y Explota-
cién y Servicios.

A cada éarea se asignan las funciones correspondientes, reservando-
se la Presidencia las relativas a las relaciones comerciales y de comuni-
cacion.

Este esquema permite una mayor fluidez de la toma de decisiones al
eliminar escalones intermedios. lo cual repercutird en una mejora de la
eficacia de la Autoridad Porluaria.
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I.- INTRODUCCION.

La orientacién especifica de la presente conterencia es
evidentemente juridica. Es por ello que he preferido exponerles unas
lineas generales sobre la actual situacién normativa de nuestro Derecho
Maritimo en general, del que el transporte constituye el niicleo, pero sin
que pueda deslindarse ni apartarse plenamente de los problemas que
le rodean: la figura del naviero o empresario maritimo, el Capitan y la
tripulacién, los distintos contratos de utilizacién del buque mercante, el
seguro maritimo, el abordaje, las averias y los accidentes y el salvamento
en la mar, ademds de la cada vez mas trascendente inquietud respecto
a la contaminacién marina. A través de unas pinceladas impuestas por
la brevedad, trataré de transmitirles la situacién actual y futura de nuestro
derecho vigente, las inquietudes del legislador y la forma en que se
tratan de solucionar tragedias recientes en nuestra vida maritima como
la del Prestige. Trataré también de no abusar en lo posible del tecnicismo
juridico, partiendo en que esta es una charla abierta a todos los que les
preocupa el mundo del mar y no sélo a los juristas, aunque tampoco
puedo olvidar mi condicién.

De acuerdo con estos criterios desarrollaremos el proceso de reforma
de nuestro derecho mercantil maritimo, puesto que hemos de centrarnos
en el trafico mercantil, sin que nuestro estudio abarque otros problemas
como los del mundo pesquero o la navegacién deportiva. Nos
centraremos luego en el contrato de fletamento en particular y, por tltimo,
trataremos de reseriar brevemente por su actualidad la siniestralidad
maritima y las cuestiones sobre contaminacién, con referencia final
obviamente a la problematica o incidencia de todos los extremos que
tratamos en el &mbito maritimo de Canarias y en particular en ese
emblema de su ciudad que es el Puerto de la Luz.
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II.- LINEAS GENERALES DE LA SITUACION ACTUAL Y DE LA
REFORMA DE LA NORMATIVA MERCANTIL MARITIMA -

Si hay alguna rama tanto en los dmbitos juridico publicos como,
sobre todo, en los privados mercantiles, que ostente la nota caracteristica
del internacionalismo es el derecho de la navegacién y més
concretamente el derecho maritimo. Nota que quizds pudiéramos
denominar de universalismo y que acompanaria a las de particularismo
y autonomia que tradicionalmente lo califican junto a la de estar inmersa
la ciencia de este derecho en la tradicién. Aun esta vigente aquel famoso
ensayo de D. Antonio Polo cuyo titulo era profundamente expresivo y
que era el de «Iradicién y modernismo en el Derecho Maritimos.

El tema de esta conferencia debe estar canalizado por los pardmetros
de esas caracteristicas a los que hay que unir uno més, que hablamos
de evolucién o reforma y llevamos hablando de reforma desde que D.
Joaquin Garrigues decia que el Libro Tercero del Cédigo de Comercio
de 1885 estaba previsto para la navegacion a vela. Y la reforma ya parece
que llega, mas evidentemente su velocidad de crucero es de muy pocas
millas por hora. Incluso lo que parecfa que concitaba unas mayores
urgencias. como son las Reglas de Hamburgo, tampoco encuentra
acuerdo de voluntades.

En esta primera introduccién y sin perjuicio de lo que tratemos de
estructurar en nuestra exposicién mas detenida, vamos a limitarnos a
unas primeras lineas generales y en ellas tenemos que aludir, en primer
lugar, a la tendencia a realizar las modificaciones legislativas en materia
de transporte maritimo y otras interrelacionadas con el derecho mercantil
maritimo por la via de las leyes especiales, de las que tenemos desde
hace algunos afios varios Anteproyectos, los cuales, al parecer, sin que
tengamos confirmacién oficial, van a refundirse, lo que nos parece
oportuno en un solo Anteproyecto de la Ley de Navegacién Maritima, en
el que confluirdn los precedentes: En particular, el de Contratos de
utilizacién del buque; el que contempla el Seguro maritimo; el previsto
sobre Limitacién de la responsabilidad nacida de reclamaciones de
derecho maritimo y otro sobre Accidentes de la navegacién maritima,
pendiente, de revisién en sus aspectos procesales. Los dos primeros
Anteproyectos fueron publicados ya por el Ministerio de Justicia en 1996.
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El primero regula en un unico texto, con un carécter dispositivo, como
han recordado nuestros mejores maritimistas (Menéndez, Arroyo, Sdnchez
Calero, Soroa o Iglesias Prada) los contratos de arrendamiento, fletamento
en sus diversas variedades, pasaje y remolque, construyendo un Gnico
marco legal en el que encajarian los modelos y tipos de contratos y pdlizas
habituales en el mercado internacional, integrando asimismo los
Convenios Internacionales sobre la materia ratificados por Esparia.

El Contrato de Seguro Maritimo, también se enfoca con &mbito
dispositivo en su Anteproyecto, siendo ésta una de las peculiaridades
diferenciales respecto del tratamiento de la Ley 8/80 de Contrato de
Seguro en el &mbito terrestre. Se tiende entonces a que la autonomia de
la voluntad quede mas, si no amparada, si resguardada en el &mbito
maritimo, tal vez con &nimo de proveer a un reconocimiento més evidente
de la igualdad de partes, intereses y empresas en el seno de las relaciones
juridico econémicas vinculadas a la navegacién.

Por ultimo, el 4mbito del tercero de los tal vez ya antiguos
Anteproyectos, el de limitacién de la responsabilidad por reclamaciones
maritimas y por accidentes de navegacién incluye el fratamiento de dos
nucleos de atencién: Por un lado se regula la limitacién de
responsabilidad por reclamaciones maritimas, superando la idea
tradicional de atribucién de la limitacién de responsabilidad al naviero
y al propietario del buque, con extensién a otros sujetos relacionados
con la actividad de navegacién, incorporando las normas del Convenio
de Londres de 1976. De otro lado, se trata de regular los accidentes de
navegacién, en relacién a los cuales se contemplan de forma particular
el abordaje, de conformidad con el Convenio de 1910y la averia gruesa,
respecto a la cual se integran las Reglas de York y Amberes a las que
podrén seguir sometiéndose los interesados, anadiendo una regulacién
complementaria para facilitar la interpretacién y prevenir posibles riesgos
de desviacién sobre la aplicabilidad de las propias Reglas. En relacién
a la contaminacioén por hidrocarburos, se hace una remisién al Convenio
de Bruselas de 1919y a sus protocolos modificativos. Por dltimo, en cuanto
a salvamento maritimo, se homologa nuestro ordenamiento con el
Convenio de Londres de 1989 de manera que no va a existir una
regulacién distinta en el &mbito nacional ni en el &mbito internacional.
Sobre las pautas a seguir vamos a citar las siguientes siguiendo a la
mejor doctrina antes referenciada:
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a)

Necesidad de caracterizar al empresario maritimo como titular
de una actividad de explotacién de uno o varios buques, es decir,
analizar la empresa de navegacién como lo que es desde hace
muchas décadas, olvidando la idea de un naviero persona fisica
que parece latir en el Cédigo de Comercio y de la titularidad
sobre un solo buque, sin perjuicio de que es preciso proyectar
sobre esta realidad los aspectos de limitacién de responsabilidad.

Asumir la necesidad de concordar el Cédigo de Comercio y la
normativa que sustituya las diversas partes de su Libro Ill con la
Ley de Puertos y el Real Decreto sobre abanderamiento, que ya
incorporan la distincién entre el propietario y del naviero con lo
cual nos encontramos con un Cédigo de Comercio que tiene
una delimitacién conceptual distinta del ordenamiento juridico
administrativo maritimo. En este orden, debe también acogerse
la figura de las sociedades administradoras de buques, que hoy
asumen gran parte de las funciones del naviero internacional y
que son conocidas como sociedades de shipmanagement.

Habré de prestarse atencién también a los denominados
Consorcios Maritimos, que agrupan navieros para la explotacién
conjunta y racional de un servicio de transporte y a la figura de
operador de transporte multimodal que opera como naviero con
buques ajenos y que ya se encuentra atendida en la Shiping
Act norteamericana de 1984.

Conviene asimismo regular las empresas auxiliares de la
navegacién, como tales empresas y no con la caracterizacién
individualizada con la que figuran en nuestra vieja regulacién.
Nos referimos a los corredores maritimos, transitarios,
consignatarios, empresas de carga y descarga o de estiba y
desestiba, etc., individualizando sus funciones, sin perjuicio de
que en muchas ocasiones correspondan a una empresa Unica,
pero con responsabilidades diversas en cada una de las fases
de sus trabajos. En este orden suele aludirse a que convendria
tener presente el Convenio de las Naciones Unidas sobre la



responsabilidad de los empresarios de terminales de transporte
de comercio internacional.

En esta misma linea, habrédn de reflejarse las relaciones del
naviero con sus colaboradores internos y hay que contemplar al
Capitdn hoy estrictamente desde el ambito de sus funciones
técnicas, al haber desaparecido en la préctica las comerciales.

En lo que se refiere al buque, es preciso cubrir el vacio legal
que nuestro sistema juridico tiene el contrato de construccién y
valorar la conveniencia de ajustar la compraventa en el derecho
interno a las pautas y reglas de la compraventa internacional de
buques. Atencién especial debe merecer la requlacién de los
créditos privilegiados. El Convenio de Ginebra de 1993 sobre
privilegios maritimo e hipoteca naval debe incorporarse a nuestra
legislacién, mucho més partiendo de que en su articulo 4 permite
la introduccién de otros privilegios distintos a los que en él se
reproducen, con el carécter de privilegio de segundo orden.
De esta manera, podria conseguirse un estimulo para el crédito
hipotecario naval y para el crédito maritimo en general. También,
en relacién al buque, debe atenderse a la posibilidad de
complementar y estructurar los aspectos registrales, acabando
ya definitivamente con los problemas derivados del denominado
registro maritimo en paralelo con el registro mercantil. hoy
identificado dicho registro maritimo en el articulo 75 de la Ley
de Puertos como Registro de Buques y Empresas Navieras. Ello
facilitaria que las reglas de limitacién de responsabilidad
extensibles a quienes no tienen titulos de propiedad con el buque
pudieran ser acogidas por sus respectivos titulares, siempre
inscritos como empresas navieras en este lugar.
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III.- CONSIDERACION ESPECIAL DEL FLETAMENTO:
ARRENDAMIENTO, TIME-CHARTER, FLETAMENTO ORDINARIO Y
TRASPORTE DE MERCANCIAS POR MAR EN REGIMEN DE
CONOCIMIENTO.- LA IDEA UNIFICADA DE FLETAMENTO EN
RELACION AL CONCEPTO DE TRANSPORTE.-

La idea de que la regulacién de las diversas formas de fletamento
gire juridicamente alrededor de la finalidad del transporte de mercancias
por mar es relativamente reciente en nuestro Ordenamiento juridico. El
C, de C., vigente regula el contrato de fletamento de los arts. 652 y sigs.
A dicha normativa hay que anadir la que regula el transporte internacional
de mercancias por mar en régimen de conocimiento de embarque, que
se contiene en la Ley de 22 de Diciembre de 1949, que incorporé las
normas del Convenio de Bruselas de 1924, modificado por los Protocolos
de Bruselas de 23 de Febrero de 1968 (Reglas de Visby) y de Londres de
21 de Diciembre de 1979. Este conjunto de normas son aplicables: las
primeras al contrato de fletamento por viaje y las segundas al transporte
de mercancias, que no sea de cabotaje, documentado en un
conocimiento de embarque o titulo semejante. Junto a dicha regulacién
habria que situar el denominado fletamento por tiempo (Time-Charter)
que constituye un contrato que tiene por objeto la navegacién del buque,
durante un cierto tiempo, a cambio de una contraprestacién econémica
(flete), conforme a la definicién de Arroyo. La naturaleza juridica de éste
ultimo no es estrictamente la de arrendamiento de buque, entendido
éste como cesidn al fletador de la posesién y de la direccién néutica del
buque, toda vez que en la figura arraigada en el comercio maritimo de
Time-Charter, el armador fletante conserva la posesién del buque y el
control ndutico de los viajes ordenados por el fletador dentro de las
condiciones estipuladas en el contrato, y el fletador, con la puesta del
buque a su disposicién, solo adquiere la utilizacién o disfrute de éste
para el transporte que realiza por su cuenta. La jurisprudencia (STS de
1.04.1995) avala esta tesis de separacién entre el fletamento v el
arrendamiento, aun asumiendo la cercanfa que en el caso especial
descrito del Time-Charter, regulado contractualmente por la péliza
BALTIME seran semejantes.
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Volviendo a la regulacién de nuestro derecho interno, digamos que
en nuestro venerable Cédigo de Comercio y en las restantes normas
citadas mas arriba no encontramos una regulacién del contrato de
fletamento por tiempo ni del arrendamiento, siendo una necesidad su
inclusién, tal como se ha hecho por el Anteproyecto de Ley de contratos
de utilizaciéon del buque, hoy integrado en el aludido Anteproyecto
general que contempla en su conjunto la navegacién por mar. Asi se
cubrird la laguna legal de la que hablaba Girén Tena («Problemas en
torno al estado actual de nuestra legislacién maritima», en 1975) sin
embargo, todavia desconocemos si en una de las partes que si estan
reguladas, el contrato de transporte en régimen de conocimiento de
embarque, se asumirdn en algun momento las Reglas de Hamburgo,
aprobadas en la Conferencia de las Naciones Unidas celebrada en dicha
ciudad en 1978; Convenio que ya ha entrado en vigor en bastantes paises
y que fue suscrito por Espafia pero que no ha sido ratificado hasta el
momento. Ciertamente, las reglas superan el Convenio de Bruselas de
1924 vy, por tanto, nuestra Ley de 1949, en el sentido que instalan un
mayor reparto de riesgos promoviendo una ordenacién juridica mas
favorable para los cargadores apoyéndose, por tanto, a los paises menos
desarrollados en los que predominan mas los intereses de la compra
que los de la venta. También las Reglas de Hamburgo suponen un
esclarecimiento para la distincién a efectos de regulacién de la naturaleza
del contrato, matizando las fronteras determinantes de la relacién juridica
entre porteador y cargador.

Nos declaramos a favor, al menos desde un punto de vista de
ordenacién de nuestro derecho, de una idea unificada de fletamento
vinculada al hecho del transporte. Dicha solucién ha sido combatida en
parte por Arroyo y la doctrina europea. Explica Sénchez Calero que la
evolucién sulrida en el derecho nérdico y en el aleman es paralela a la
del portugués que en un Decreto Ley de 21 de Octubre de 1986 ha
distinguido claramente entre el fletamento y el transporte, a diferencia
del Cédigo de Comercio de 1888. Luego han promulgado la Ley sobre
contrato de fletamento, el 29 de abril de 1987 al que definen como aquel
en el que el fletante se obliga a poner una nave a disposicién del fletador
por parte de ella, para fines de navegacién, mediante retribucién
pecuniaria denominada flete. Configura sus normas como de derecho
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dispositivo y tiene tres modalidades: por viaje, por tiempo y a casco
desnudo. En la por viaje se vincula al transporte de mercancias. En la
por tiempo la gestién nautica corresponde al duefio fletante. En la a
casco desnudo la gestién ndutica corresponde como la comercial al
fletador no propietario.

Estos Cédigos, portugués y nérdico, han mantenido la separacién.
Nosotros hemos seguido en los Anteproyectos y suponemos que también
en el Anteproyecto de Ley Unificada que se anuncia, a la Ley Alemana
de 5 de Febrero de 1976, ley derogada tras la reunificacién. Esto parece
que quita actualidad a los Anteproyectos, ademés de que habria que
contrastarlas con las Reglas de Hamburgo, cuyo articulo 1.6 dice das
disposiciones de la presente Convencién no se aplican a los contratos
de fletamento», aunque alude al conocimiento emitido en virtud de un
fletamento, en la misma linea que las reglas de la Haya, de lo que se
puede deducir que hay transportes maritimos fuera del concepto estricto
del contrato de transporte y vinculados a un contrato de fletamento, pero
que no todo contrato de fletamento se vincula necesariamente con la
obligacién del fletante de realizar un transporte que, entre otras cosas,
puede correr a cargo del propio fletador.

Parte de la doctrina piensa que la revisién que hicieron los Paises
Nérdicos en 1994 y la evolucién de ltalia, Francia y Portugal que
tenian Cédigos de Comercio similares al nuestro, pudiera hacer
modificar nuestra concepcién.

De cualquier modo, a grandes rasgos entendemos que ha llegado
la hora de establecer en este punto las siguientes cuestiones
esclarecedoras:

a) Al margen de la identificacién en abstracto de todas las figuras
con el hecho del transporte, se perfila la necesidad de la
regulacién especifica del Time-Charter, como contrato de
fletamento por tiempo, integrando en el mismo la ya tradicional
delimitacién de obligaciones entre las partes conforme al criterio
de las pélizas ya asumido en nuestras relaciones comerciales.

b) Regulacién del fletamento con identificacién del mismo como
contrato de transporte de mercancias por mar.
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¢) Definir de manera definitiva el contrato de transporte de
mercancias en régimen de conocimiento, con integracién de
las Reglas de Hamburgo.

IV.- OTRAS CUESTIONES TRASCENDENTES DEL TRANSPORTE
MARITIMO.- SU AFECTACION A LAS AUTONOMIAS Y, EN
PARTICULAR, A CANARIAS.

Con ser importante la evolucién legislativa que estamos planteando,
no debemos olvidar que los accidentes maritimos y la catastrofe del
«Prestige», han atectado en tal medida al Derecho Maritimo en general y
al transporte por mar en particular, que la reflexién y la orientacién de
los problemas a evitar este tipo de catastrofes parece ocupar y obsesionar
al hombre de mar y a su través al legislador de manera imperiosa.

Hace ahora los afios, justo en las fechas comprendidas entre el 14y
el 16 de Noviembre de 2002, tuve el honor de participar en esta misma
ciudad en un Congreso Internacional sobre el futuro del Salvamento
Maritimo. Durante su celebracién tuvimos noticia de la primera fase de
la catéstrofe del tristemente famoso petrolero. Poco después, al establecer
las conclusiones de mi ponencia, enumeraba las siguientes, que ahora
resultan vigentes, sobre este tipo de riesgos.

1°) La primera y sin duda esencial urgencia tras la utopia del «cnunca
mas», que, desde luego, ojalé se consiguiese, es la prevencién
[Cir. ARROYO: «Algunas lecciones del naufragio del «Prestige»,
en el diario EL PAIS, 28.11.2002; pag. 23. También:
ALCANTARA: La bestia ataca de nuevo en la Costa da Morte»,
EL PAIS, 21.11.2002.] en cuyo &mbito se debera obligar al uso
del doble casco en navegaciones con riesgos contaminantes,
alejar las vias de trafico maritimo de la costa y lugares mas
sensibles; determinar los requisitos de méxima exigencia a las
Scociedades de Clasificaciéon de Buques, para petroleros y
transportes maritimos de hidrocarburos; establecer puertos de
refugio en las rutas usuales y promover acuerdos bajo las
actuaciones de la OMI, UNCITRAL, etc, creando las bases para
una unificacién universal de exigencias y requisitos para estos
buques y este tipo de navegaciones. En este orden, parece
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2°)

3°)

esperanzadora la reaccién que comienza a promoverse en los
cimientos de la Administracién Maritima Espafiola. Nos referimos
al contenido del importante Real Decreto Ley 9/2002, de 13 de
Diciembre (BOE n® 299, de 14.12.2002) por el que se adoptan
medidas para buques tanques que transporten mercancias
peligrosas o contaminantes, disposicién ésta en la que se
formula la «necesidad de convertir la seguridad maritima en
una prioridad en si misma». La disposicién prohibe a los buques
petroleros de casco unico entrar en puertos espanoles,
terminales o en zonas de fondeo, cualquiera que sea la bandera
que enarbolen.

Aunar esftuerzos entre las grandes organizaciones
internacionales, en particular en la U.E., dirigidos a establecer
una normativa unitaria vinculante y obligatoria respecto a todas
las normas internacionales sobre contaminacién maritima. En
Espafia, en particular, ha de ratificarse el Convenio de Londres
de 1989 al que antes haciamos constante referencia. Dichos
acuerdos han de concretar la creacién de f{érmulas
complementarias a las existentes. La insuficiencia de coberturas
econémicas y fondos especificos actuales es patente aunque
se ponderé su necesidad y desarrollo en algunos Convenios
Internacionales de los que Espafna es parte en materia de
contaminacién por hidrocarburos. Y se ha puesto de relieve en
la catastrofe del MAR EGEQ, al percibirse cuantias inadecuadas
y a los diez afios del accidente.

Actuaciones legislativas disuasorias: Es preciso que las vias de
ejecucioén de responsabilidades penales, que en muchos casos
no deben ser precisamente para imputar al Capitédn v la
tripulacién (casi siempre chivos expiatorios) y civiles, sean
conocidas, aplicadas y ejecutadas y que constituyan un
auténtico baluarte de disuasién para quienes no cumplan las
rigurosas medidas de seguridad que se implementen, ya sean
Constructores Navales, Navieros propietarios, Navieros en «time
charter» o en fletamento ordinario, Arrendatarios de buques,
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Sociedades de Clasificacién, Inspectores de Despacho de
Buques y Seguridad Maritima o Aseguradores. Quizas los
principios de limitacién de responsabilidad tengan que ser
revisados en esta parcela de la disciplina maritima. Y ello ha de
ser asi aunque como consecuencia de todo lo expuesto se
encarezca el «oro negroy, por cuanto sin mar no hay vida y la
marea contaminante es creciente e inacabable.

4°) Unificacién universal de las conciencias: Solidaridad

5°)

internacional ante un problema que no es solo de todos los
paises riberenos, sino de todos los seres humanos. Actuacién
conjunta de los operadores maritimos y profesionales del mar,
revisando en lo posible la problemética de los pabellones de
conveniencia, las dotaciones no técnicas. ni minimamente
preparadas, la admisién y el despacho en puertos y el control
de trafico maritimo en todos sus matices, porque aunque toda
regulacién vy mucho méas si es omnimoda quebranta las
libertades, serd infinitamente mas grave que alguna vez
perdamos el derecho al uso de la mar.

Y, por Gltimo, una breve reflexion doméstica. La coordinacién
entre Administraciones es imprescindible y la planificacién que
permita disponer de bugues publicos o privados en las
emergencias debe estar siempre presente. Lo de menos en
situaciones de esta gravedad es la forma o condiciones en que
se presta la asistencia o se verifica el salvamento. La actuacién
conjunta y eficaz de servicios publicos e interesados particulares
ha de coadyuvar a la consecucién del fin. Luego se dilucidarén
derechos y responsabilidades. Pero, para obtener dicha
eficacia, no sirve la improvisacién. No basta con que llegado el
caso se adopten medidas. Hay que haber estudiado y planteado
antes que decisiones se han de promover en tales supuestos,
asi como garantizar la sequridad maritima. En todo caso ha de
reconocerse la enorme complejidad del problema y las
prolongadisimas dificultades que conlleva, al tener que
conjugar las soluciones nacionales e internacionales. Por eso,
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de cara al futuro — el «Prestige» ya tiene pocos remedios
imaginativos — solo cabe una palabra en lo técnico, en lo
econémico y en lo juridico: prevenir.

El legislador no ha permanecido ajeno a inquietudes similares a las
que nosotros exponemos. El R.D. 253/2004, de 13 de Febrero ha
establecido medidas de prevencién y lucha contra la contaminacién en
las operaciones de carga, descarga y manipulacién de hidrocarburos
en el &mbito maritimo y portuario. Trata de atajar el riesgo potencial de
accidentes con derrames de hidrocarburos en la mar durante las
expresadas operaciones, tratando de cubrir especialmente los riesgos
de las terminales de las refinerias o las maniobras de suministro de
combustibles en fondeaderos, muelles de los puertos espanoles. Es una
forma de aplicar en ese punto el Convenio Internacional sobre
cooperacion, preparacién y lucha contra la contaminacién por
hidrocarburos de 1990, ratificado por Espafna en 1993. Se desarrolla
también el art. 6.1.1) de la Ley 27/1992, de 24 de Noviembre, de Puertos
del Estado y de la Marina Mercante, en relacién con el art. 86.2 de la
misma Ley y con el art. 60 de la Ley 22/1988, de 28 de Julio, de Costas.

Mucho méas habra de legislarse probablemente, sobre todo, tanto el
Estado como las Comunidades Auténomas en la parte que les
corresponda han de luchar conira una serie de problemas que pueden
hacer que el transporte maritimo siga siendo un riesgo potencial. Nos
referimos a que no hay todavia solucién a la problemética de las
tripulaciones sin titulo, sin expertos en las cuestiones mas esenciales, a
los barcos fantasmas, con inspecciones supertficiales trivializadas cuyas
méagquinas no ofrecen garantias, a los petroleros sin doble casco, a los
atraques en lugares en donde no se produce inspeccién portuaria o, lo
que es peor, en los que se asume como bueno un estado lamentable de
bugue, un rol incompleto o una tripulacién sin preparacién, sin revisiones
serias v con extensién de certificaciones con toda facilidad. Hasta se
habla de puertos interesados en recibir mas tréfico maritimo, a cuyo
efecto ofertan una inspeccién de buques de perfiles bajos. Tampoco
hemos solucionado nada sobre banderas de conveniencia, sistema de
tréansito incontrolado de capitales que no representan a titulares reales y
a empresarios responsables. Si ocurre algo la bandera de Liberia oculta
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un naviero nacionalizado en Panamé, un Capitédn contratado en Madeira
y una relacién de transporte originada en cualquier pais de Africa entre
partes difusas. Hasta la determinacion de la jurisdiccion competente
constituird el grave problema y tristemente las responsabilidades
econdémicas no serdn sencillas de cubrir. Si no se han constituido los
fondos a los que aludiamos con anterioridad por las organizaciones
internacionales serias, dificilmente existird cobertura para las
responsabilidades civiles ocasionadas.

Y las Comunidades Auténomas no son ajenas a estas inquietudes.
Los puertos de estas benditas [slas, con un transito en buques de pasaje
de los mas altos del mundo necesitan seguridades y previsiones
especiales. La Comunidad Auténoma de Canarias asumi6 desde el Real
Decreto 284/1995, de 24 de Febrero el traspaso de funciones y servicios
de la Administracién del Estado en materia de transporte maritimo, con
exclusién de las competencias que tiene el Estado de conformidad con
el art. 149.1.20 en materia de Marina Mercante y abanderamiento de
buques, iluminacién de costas y sefiales maritimas y puertos de interés
general, ademas de la Competencia Estatal en materia de legislacién
mercantil. Tras estas exclusiones, el Estatuto de Autonomia de Canarias,
aprobado por LO 10/1982, de 10 de Agosto dispone en su art. 34.A 5°
que la Comunidad asume la competencia legislativa y de ejecucién en
materia de transportes en lo transferido. En ese punto la Comunidad
autoriza, modifica o extingue la creacién y funcionamiento de lineas
reqgulares de transporte maritimo entre sus puertos, ademas de facilitar
informacidn, que seré reciproca con el Estado, sobre lineas de transporte.
En el mismo sentido, hay una normativa de desarrollo posterior y se
controlan las lineas insulares regulares de cabotaje, ademés de la
inspeccidn, control y régimen sancionador de la actividad del transporte
maritimo.

En particular, quisiera destacar también la aplicacién y desarrollo
de otfra norma estatal reciente, en RD 209/2004, de 6 de Febrero, en el
que se modifica el RD 1247/1999, de 16 de Julio, sobre Reglas y Normas
de Seguridad aplicables a los buques de pasaje que realicen travesias
entre puertos espafoles. También hay que pensar, desde este punto de
vista, en el cumplimiento preciso de los elementos salvavidas y de rescate,
en lugares como el que nos encontramos en que este tipo de navegacién
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forma parte de nuestra vida cotidiana.

Por altimo, me van a permitir una exhortacién. Tienen ustedes uno
de los més hermosos, seguros y utiles puertos de Espana. El dmbito
portuario es trascendental en la Espana insular, pero es que en su caso
ustedes disponen del primer puertc de trdnsito espanol y uno de los
primeros de Europa, lo que le convierte en lugar de estadias, centro
regulador del tréfico y. también, centralizador de ciertos riesgos. Es
ademads, importante como puerto de carga y descarga y especialmente
de pasajeros, constituyendo el primer lugar que pisan de estas islas
afortunadas gran parte de nuestros visitantes. Viene a ser asi la primera
muestra del cosmopolitismo de la ciudad, que cada vez debe mirarse
mas en él. amarlo, cuidarlo, respetarlo y conseguir su mas absoluta
seguridad frente a posibles riesgos a los que nos hemos referido hoy. Yo
quisiera que ustedes pensaran en su puerto como lo ha hecho Fernando
Martin Galén en su libro «Las Palmas. ciudad y puerto». Cinco siglos de
evolucion. (publicado por la Fundacién Puerto de Las Palmas y cuya
ultima edicién es de 2001.) Con sus palabras quisiera cerrar para su
descanso este trabajo: ..»Nuestra Las Palmas de Gran Canarias es
Ciudad, Puerto y Mar. Se oyen, v se huelen, suspiros de mar siempre...,
salitre, sebas, sirenas de buques que avisaban de la entrada o la partida,
efluvios de viejos petréleos en aguas de los muelles, mareas de «reboso,
herrumbres de naufragios o pescadores de soledades acompanadas por
olas perpetuas en himedas madrugadas... Puerto, marinero siempre.
Las Palmas, aunque de inclinacién olvidadiza, Ciudad del Mar».



LAS PALMAS Y EL MAR

Manuel Lobo Cabrera
Rector de la Universidad de Las Palmas
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El mar ha sido para la ciudad de Las Palmas un referente constante
para apreciar su pulso vital, que ha trascendido a la isla entera y a la
regién. Necesariamente ha tenido que ser asf, por la propia condicién
insular de Gran Canaria, y por ser ese mar, que tanto han cantado nues-
tros poetas, la puerta, esa puerta de entrada y de salida de personas, de
productos, de servicios, y también, como no, de maneras de pensar y
obrar. Ha sido ese mar, que rodea a la ciudad de Las Palmas el principal
elemento de contacto con el mundo exterior a lo largo de la historia. En
definitiva que el mar y la ciudad son dos realidades intimamente relacio-
nadas, tanto para bien como para mal, por lo que estdn condenadas a
entenderse.

Esa relacién v ese entendimiento comenzé desde el primer momen-
to en que Juan Rején desembarcéd un 24 de junio en la bahia de las
Isletas, v luego por distintas circunstancias fundé a orillas del barranco
Guiniguada v junto al mar el real de Las Palmas, y luego andando el
tiempo, y una vez acabada la conquista se convirtié primero en villa y
luego en ciudad. La propia ubicacién de la que seria la capital de la isla
condiciond para siempre a nuestra ciudad, pues tuvo que vivir junto al
mar, para el mar y por el mar.

A lo largo de la historia la situacién geografica de Las Palmas, en
medio del Atlantico, ha condicionado la vida de sus habitantes en todas
las dimensiones, en especial desde el punto de vista de la identidad de
un pueblo. En efecto, por el hecho de vivir en una isla, los ciudadanos de
Las Palmas han visto condicionada su manera de ser, de vivir aislados y
de ser isla denfro de un conjunto de islas.

El mar condicioné desde el primer momento a nuestro primeros ha-
bitantes como ha seguido condicionado al resto de los pobladores de
Canarias. Asi, los primeros pobladores que tuvo Gran Canaria se aisla-
ron del resto de aquellos que ocuparon otras islas y el medio pesé sobre
ellos de manera diferente.
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Las condiciones fisicas del lugar que abarca la ciudad de Las Pal-
mas han hecho de sus ciudadanos unos seres celosos con su territorio
que se ha mantenido hasta los momentos presentes, Este medio fisico
impuesto por la naturaleza ha hecho que nuestra ciudad esté condicio-
nada por el mar, que si bien es cierto que nos ha permitido conectar con
otras tierras alejadas a las cuales hemos exportado nuestros productos y
nuestros hombres, por otra parte nos ha dispuesto a realizar vivencias
con nuestros vecinos insulares, que en ocasiones ha marcado una sepa-
racién, creando tensiones y conflictos que han condicionado nuestra
manera ser.

Esa misma posicién nos ha convertido en territorio fronterizo desde
los primeros momentos que los europeos se asientan en la tierra. La ciu-
dad de Las Palmas, una vez que la isla fue conquistada, se convirtié en
lugar de operaciones y lugar de frontera frente aquellas otras islas que
quedaban por reducir a la corona castellana, y luego se convirtié en
frontera con respecto al continente africano, pues en la ciudad se pre-
paraban cada ano expediciones que tenian por objeto ir a la costa de
Berberia a la busqueda de esclavos y de otros productos, y luego eran
vendidos en subasta publica, con lo cual Las Palmas vino a convertirse
en un un lugar donde se recaudaban impuestos para la Corona, gracias
a aquel humano tréfico, y a continuacién en un mercado esclavista de
primer orden.

En respuesta a esas agresiones, también el mar fue el punto de enla-
ce por el cual corsarios berberiscos y argelinos atacaban y asolaban la
isla, poniendo en peligro a la poblacién pues robaban los barcos que
con distintas mercancias sallan de los distintos desembarcaderos que se
habilitaron a todo lo largo de la costa de lo que se entendia que era el
hinterland de la ciudad de Las Palmas.

Fue también ese mar cercano el que sirvié de base para la creacién
de un sector productivo que ocupé a los canarios a lo largo de cinco
siglos, hasta que Marruecos amplié sus aguas jurisdiccionales. En efec-
to, la actividad pesquera en el banco canario-sahariano se desarrollé
desde fines del siglo XV, con la creacién de una flota canaria que tenia
su principal base de operaciones en las costas de la ciudad y que opera-
ba en aquellas aguas con el objeto de abastecer a la poblacién v a las
flotas que con destino a Indias pasaban por Gran Canaria. Los viajes a la
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pesqueria se convirtieron en un espectaculo continuo, y las familias se
resignaban a perder al cabeza de familia o alguno de sus miembros
durante meses, en los cuales operaban en las aguas africanas pescando
y salando el pescado que luego que convertia en un alimento insustitui-
ble, rico en proteinas. Estos armadores, fundaron en las cercanias del
mar una confraternidad de mareantes, que tuvo como sede la ermita de
San Telmo, con cierta potencialidad econémica y trascendencia social y
religiosa, que se mantuvo firme hasta casi el siglo XX.

A este aspecto que ha marcado tanto el mar se une también la situa-
cién geoestratégica de la ciudad, al convertirse casi en escala obligada
en la ruta hacia las Indias y hacia el continente africano, y base de ope-
raciones para el trafico de esclavos. Su ubicacién convirtié a Las Palmas
en un lugar de reposo y avituallamiento en los recorridos transoceénicos,
de tal manera que este continuo trasiego de naves por las costas de la
ciudad desperté por un lado la vocacién americana de los islefios y de
otro la apertura de una corriente emigratoria mantenida durante més de
cinco siglos. Desde el viaje del Descubrimiento Gran Canaria y Las Pal-
mas, junto con las otras islas, pasé a ser la ultima tierra hispana que
tocaban las naves de las flotas antes de su partida para América', No hay
que olvidar que Colén pasa por la ciudad en sus viajes, donde repard
algunas de las piezas de sus barcos y tomé refresco antes de zarpar; a él
le siguieron las distintas expediciones que tenian como objeto el
poblamiento y el descubrimiento de nuevas tierras en el Nuevo Mundo,
haciendo sus expedicionarios parada y fonda en Las Palmas, a la vez
que paseaban por sus calles reclutando hombres y comprando mercan-
clas. Pero esa misma situacién estratégica, que favorecié la actividad de
la ciudad, condicioné a los islefios para estar en permanente alerta, ya
que la ciudad y la isla fueron apetecidas durante siglos por otras nacio-
nes europeas, sulriendo a consecuencia de ello y de la politica interna-
cional hispana, continuas incursiones y asaltos de corso y pirateria, que
en alguna ocasién intentaron hacerse con alguna de las Canarias, como
sucedié con los ataques de Drake primero, que fue rechazado por las

'MORALES PADBON B E]cgr_ug;; gg,ggg io americano, siglos XV1, XVII v XVIIL Sevilla, 1955; PERAZA
DEAYALA. |- = z on las | iglos XVT, XVII y XVIIL Sevilla,

1977
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milicias, y luego de Van der Doetz, que atacé la ciudad y en su éxodo,
una vez que fue derrotado, incendié y robd todo cuando encontrd a su
paso”, sufriendo la ciudad uno de sus momentos méas trdgicos, pues
muchos edificios hubo que levantarlos de nuevo, a la vez que se pertreché
entre sus murallas que la cerraban por el sur a la altura del fuerte de San
Pedro y por el norte en la actual calle Bravo Murillo.

Del mismo modo, el mar permitié el inicio de un comercio triangular
basado en la esclavitud. Los vinos canarios eran intercambiados en el
continente africano por seres humanos y desde alli eran exportados a las
tierras americanas, donde se vendian y a cambio se obtenian metales
preciosos v articulos coloniales. A estos aspectos comerciales habria que
afiadir el contrabando, practicado a gran escala desde los puertos isle-
nos, que posibilitaba la llegada de capitales y de oro y plata en barras,
que dieron como resultado un crecimiento demogréfico singular y una
balanza comercial satisfactoria que atraia a mercaderes y comerciantes
extranjeros.

Para poder cumplir estos primeros cometidos hay que decir que la
ciudad contaba con una situacién favorable en cuanto a puertos se refie-
re, Puertos, abrigos o surgideros, existentes a lo largo de su costa y que
se extendian desde El Conlfital o Arrecife en la actual playa de las Cante-
ras hasta la caleta de San Pedro, hoy playa de La Laja. Estos surgideros
permitian por un lado una mejor comunicacién de la ciudad con el resto
de los lugares costeros de la isla, para evitar la dificil orografia, a través
de una navegacién de cabotaje que iba haciendo escalas a lo largo
Gran Canaria; unas comunicaciones interinsulares favorables, que per-
mitian complementar la economia insular, al poder abastecerse de los
productos primarios, caso de los cereales, que se importaban desde las
otras islas, para mantener a una poblacién en continuc crecimiento, y
especialmente una navegacién a larga de distancia que favorecia co-
nectarse con el exterior. Las Palmas y su territorio contaba con peque-
fas bahias o entradas del mar en tierra, que se repartian por todo su
litoral, y que se convirtieron en puntos de apoyo necesario para la nave-
gacién, al servir de base en las operaciones de embarque y desembar-

2 RUMEU DE ARMAS, A.: Piraterias y atagues navales contra las lslas Canarias, Madrid, 1947-1950,
5Ts
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que de los hombres v de las mercancias que entraban y salian de la isla
a través de la ciudad. Pero estos lugares, que funcionaron como tal hasta
el siglo XI¥X, tuvieron una importancia mucho mayor que el servir solo de
apoyo en los viajes a larga distancia. Eran lugares donde se habilitaron
astilleros para la construccién y reparacién de las embarcaciones, que
permitieron la creacién de un sector industrial gracias a la madera de los
bosques islefios, y que el ingeniero Leonardo Torriani en su plano deno-
mina varadero de la ciudad; asimismo era en torno a estos recintos don-
de se contrataban tripulaciones, se hacias companias y en definitiva se
hacian negocios. Este hecho nos pasé desapercibido para los cronistas e
historiadores del pasado quienes comentaron y ponderaron el papel de
estos puertos, y en especial el de las [sletas. Este puerto que estaba in-
mediato a la ciudad se convirtié desde el primer momento en almacén y
depésito de mercancias, lugar de refrescos donde las tripulaciones se
abastecian, al existir en sus inmediaciones una ermita, un mesoén y unos
almacenes, y en especial en lugar de defensa, pues en él se ubicé a
fines del siglo XV la principal fortaleza de la ciudad. A partir del fuerte de
las Isletas y recorriendo todo el litral de Las Palmas se ubicaron baluartes
o torres defensivas para dar cobijo a los navios y repeler a los enemigos
rivales de la corona hispana.

La importancia de este puerto queda recogida en las ordenanzas de
la isla y en las sesiones del cabildo, donde se preocupan por su vigilan-
cia con el nombramiento de guardas. Esta situacién portuaria se mantu-
vo asi, fondeando los barcos en las cercanias de la costa y realizando las
operaciones de carga y descarga a través de los bateles o navios de
servicio, hasta el siglo XVIIl en que comienza la construccién del primer
puerto, que con tal nombre se reconoce.

El puerto de las Isletas, luego llamado de la Luz y de Las Palmas,
estaba ubicado a cierta distancia de la ciudad de Las Palmas. Situado en
las cercanias de los arenales tenfa una situacién privilegiada para dar
abrigo a los navios que se acercaban a Gran Canaria. Su buena dispo-
sicién quedd de manifiesto desde el mismo momento de la conquista, al
ser el lugar elegido para desembarcar por las huestes de la empresa
militar, Allf, posteriormente, se construyé una fortaleza, que lo convirtié
en puerto principal. De ahi se deriva la apertura de un camino real para
comunicarlo con el centro urbano, y la iniciativa de poblar sus cercanias
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para dar mejor servicio a las naves que surgian en sus alrededores®. Esta
situacién se mantuvo asi en los primeros siglos, pero la distancia se iba
cada vez convirtiendo en un obstéculo para su desarrollo. Por ello, en el
siglo XVIII la ciudad de Las Palmas, como centro maritimo, procuré equi-
parse con la necesaria infraestructura portuaria que mas le convenia para
sus fines. Es a partir de 1785 cuando, por primera vez las fuerzas vivas de
la ciudad trataron de obtener la construccién de un muelle que mejora-
se las condiciones naturales de su fondeadero més usual, integrado dentro
del perimetro urbano. En efecto, en los ultimos afios del siglo XVIII y
primeros del XIX, en la parte litoral cercana a la ciudad, en el espacio
comprendido entre la desembocadura del barranco Guiniguada v la
playa de San Telmo, en el barrio de Triana, si inician las obras del muelle
de Las Palmas®. Sin embargo este puerto no va a tener future, y en 1862
se propone un proyecto para iniciar las obras de un nuevo muelle de
abrigo y desembarque en el Puerto de la Luz, con lo cual se volvia a la
primitiva ubicacién. Este puerto jugard una trascendencia sin parangén
en el desarrollo que adquiere Las Palmas, a partir de aguel momento.

Desde su construccién inicial hasta nuestros dias el Puerto de La Luz
ha sido un factor decisivo para que la ciudad maritima, dotada de una
enorme franja litoral y enclavada en un archipiélago situado en el Atlén-
tico centro-ocriental haya podido hacer del mar, no solo un elemento cons-
titutivo de su paisaje, sino también una de sus principales fortalezas es-
tratégicas.

El puerto ha generado un amplio campo de actividades en su entor-
no inmediato de actuacién y ha inducido procesos de cambio cuya inci-
dencia rebasa ampliamente el estricto dominio de do portuario» para
extenderse a multiples aspectos de la vida local, insular vy regional.

El puerto propulsé el crecimiento econémico, facilitando un aumen-
to de rentas y beneficios. En tiempos de crisis, contribuyé decisivamente
a frenar o estrangular las actividades productivas.

Las transformaciones propiciadas a través del Puerto también han
alectado al comportamiento demogréfico de la poblacién y a la organi-

* LOBO CABRERA, M.: El comercio canario europeo bajo Felipe ll, Funchal, 1988
4 MARTIN GALAN, E: La formacién de Las Palmas: ciudad v puerto. Cinco siglos de eveolucién, Las
Palmas de Gran Canaria, 1984
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zacién del espacio urbano; a la estructura socio-profesional de la socie-
dad y a las relaciones de poder que se han establecido en su seno; a las
conexiones de Canarias con el exterior y a la imagen que los canarios
proyectamos en el mundo.

A este puerto y a los colindantes, comenzaron a acudir desde los
momentos inmediatos a la conquista naves de distinta banderas. Por él
se inicié la conquista del archipiélago, pues fue habilitado como cabeza
de puente y base de operaciones para continuar la empresa militar, pero
fue més importante como lugar por donde fueron llegando pobladores
de distintos puntos de Europa y por donde se inicié una actividad econé-
mica que se ha mantenido hasta la actualidad, pues el puerto se han
convertido en el motor econémico de la ciudad y de la isla. A través del
mar y a bordo de los navios llegaron los hombres que iban a estructurar
la nueva sociedad, que va a influir en el caracter islefio, con caracteristi-
cas propias que lo identifican, a pesar de que se toma como modelo el
sistema castellano. Asi se va a dar un mestizaje, con lo cual se produce
una poblacién mixta, fruto de la cual nacen los primeros criollos, que
hacen suya la tierra y cantan sus excelencias, tal como hiciera nuestro
insigne y primer poeta Bartolomé Cairasco de Figueroa. Este mismo as-
pecto hizo posible la culminacién de una sociedad permeable y recepti-
va a influencias exteriores y abierta a cambios y a un sentido de proyec-
cién externa, donde el mar mas que un handicap posibilité una ventana
abierta hacia ofros continentes, especialmente hacia el americano. En
esta fusién participaron, principalmente, ademas de los indigenas, aque-
llos otros grupos procedentes de Europa y Africa®. Los primeros tienen
su origen tanto en la Peninsula Ibérica como en otras zonas meridionales
y septentrionales del viejo continente, que aportan costumbres y técni-
cas, que fundidas se recrean en la ciudad, tanto en el ambiente cultural
como en el técnico, credndose incluso un modo de hacer y de ser cana-
rio, que va a marcar la impronta de nuestros campesinos y de nuestros
artesanos, tanto de los que viven cerca del principal nicleo urbano como
de aquellos otros que tienen sus moradas en zonas aisladas. De ellos
hemos heredado muchas cosas, de un lado el cardcter mercantil y
dinamizador de algunos grupos como herencia tanto de los italianos como

* LOBO CAPRERA, M. Grupos humanos en la sociedad canaria del siglo XVI, Sevilla, 1979
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de los pueblos del norte, lo que ha valido que por algunos grupos de
poder de otras islas se les denomine a los ciudadanos de Las Palmas
como «fenicios», aunque aqui se han reconvertido dando lugar a que el
islefio no sea un inversor con miras a largo plazo, sino que sea un hom-
bre més preocupado por el beneficio inmediato, de aqui las recesiones
en las inversiones en los ultimos tiempos.

De los hombres del solar hispano y de las tierras portuguesas hemos
heredado el amor a la tierra y a su trabajo, pues los lusitanos fueron el
origen del campesino libre de las zonas inmediatas a Las Palmas y de las
medianias, lo mismo que el sentido constructivo de nuestras casas tradi-
cionales, adaptadas al medio y al clima, y la tradicién marinera tan arrai-
gada a nuestras gentes. De los italianos el amor a lo cultural y a la musi-
ca, no en vano nuestro primeros poetas y musicos llevaban en su venas
sangre genovesa.

Los africancs, tanto moriscos como negros, que llegaron igualmente
a través del mar a las islas, hacinados en los navios y carabelas de la
época, una vez superada su condicién de esclavos, puesto que como
tales llegaron a Las Palmas de la mano de los tratantes, se integran so-
cialmente y nutren al insular de sus creencias y sortilegios. Aportaron a
la idiosincrasia insular no solo su sangre, que fundida con la de otros
pueblos hizo que el color que les diferenciaba se perdiera, sino el carac-
ter de lo lidico y festivo que tanto se manifiesta en nuestra gente, lo
mismo que ese sentido del humor un tanto oculto y socarrén que es una
nota particular de la identidad islefia, a veces también comparada con
la gallega, pues no en vano los emigrantes de aquellas tierras del norte
de Espana fueron un componente importante dentro de la poblacién
campesina.

Con esta poblacién se articulé la sociedad de Las Palmas que nacié
de dos principios contradictorios: el igualitarismo propio de la tierra de
frontera, circunstancia que se ha seguido manteniendo al convertirse
Canarias en frontera con los paises africanos, y la jerarquizacién vincu-
lada a las regiones de procedencia de los pobladores®. Fruto de lo pri-
mero fue la disminucién de diferencias entre los distintos grupos, y de lo

9 AZNAR VALLEJO, E .
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segundo la pervivencia de algunocs elementos de separacién como aque-
llos que la religién habia considerado contrarios a la ortodoxia o que
iban contra el honor y las buenas costumbres. Frente a esto hallamos que
aspectos como la extranjeria no representaba ninguna traba social, sino
todo lo contrario, pues los fordneos se integraron social y culturalmente
en la sociedad islefia aportando sus elementos propios que se fundieron
al conjunto de caracteres que definen la identidad canaria. De hecho se
ha afirmado que en Canarias se dieron una serie de factores determi-
nantes para explicar la singularidad de la extranjeria, bien por factores
incidentales como por las medidas tomadas por la corona, como por
elementos favorecedores para que se asentaran en las islas por necesi-
dad de poblamiento’, que se va a repetir a lo largo de la historia con la
firma de paces con paises enemigos, o la incidencia del Real decreto de
2 de julio de 1852, que atrajo a la isla grupos extranjeros entre ellos la
colonia briténica, que a partir del primer perfodo de la historia del Puer-
to, el comprendio entre 1883 y 1913, se asentd en la bahia de las [sletas
con el fin de atender a las crecientes necesidades de aprovisionamiento
y de repuesto de los bugues que recalaban en el Puerto. Ademés de
Miller, que de modesta casa de comercio se transformé en moderna com-
pafila, progresivamente irrumpieron otras, que emprendieron cuantio-
sas inversiones con fuertes apoyos financieros externos a fin de dar co-
bertura a los principales servicios portuarios, y principalmente al carboneo
de los buques. A ello se unen factores geopoliticos, por la situacién es-
tratégica de Las Palmas, factores sociceconémicos y confesionales.

Con ellos llegaron costumbres y elementos culturales propias del
continente europeo, que han dado lugar a un sincretismo propio de so-
ciedades coloniales o aquellas formadas al limite de la frontera.

Del mismo modo ese mar posibilité la insercién de Gran Canaria en
una economia mundo®. La economia impuesta en la isla, y por conse-
cuencia en Las Palmas que era donde se realizaban los més importantes
negocios, puesta en marcha a lo largo de su historia va a incidir favora-

? PEREZ RODRIGUEZ, M.- Los extranjeros er
1990
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ble o negativamente en el desarrollo de Las Palmas. Concluida la con-
quista se va a imponer un sistema productivo, orientado por los primeros
conquistadores y gobernadores. Asi una de las primeras decisiones que
tomé el gobernador Pedro de Vera tue implantar cultivos orientados a los
mercados internacionales, con lo cual Las Palmas, como centro de ope-
raciones, se va a convertir en un mercado de materias primas o de arti-
culos semielaborados, con una dependencia notable del exterior, tanto
para satisfacer la demanda europea como después la de las tierras ame-
ricanas, una vez realizado su descubrimiento. Esta orientacién econdémi-
ca va a converlirse en una situacién continua que marcard la dedicacién
de la isla y de Las Palmas durante més de cinco siglos, y por tanto el
islefic habré4 de acostumbrarse a las continuas crisis que se suceden por
tal ocupacién. Primero fue el azicar, cuyas canas e ingenios se planta-
ron en los aledafios de la ciudad y en las cercanias del barranco
Guiniguada, que atrajo inversiones de capitales importantes y comer-
ciantes de todos los puntos de Europa, que pasé de ser un negocio fruc-
tifero dando riqueza a la ciudad, para decaer en menos de un siglo a
causa de la competencia antillana y brasilefia, razén por la cual el siste-
ma econdmico se orienta a la produccién del vino, que toma el relevo
una vez que este articulo es demandado tanto por los mercados euro-
peos, como americanos y africanos?, y que se mantiene en alza hasta el
momento en que los ingleses merced a su politica mercantilista intentan
controlar el trafico, razén por la cual el islefio en defensa de sus dere-
chos se subleva e impide el monopolio, con lo cual en pocos afios el
mercado inglés acaba por perderse por la competencia de los vinos de
Madeira y de Portugal'®.

Después del vino y gracias a las iniciativas de la Real Sociedad Eco-
némica de Amigos del Pais se ensayan distintos cultivos tales como la
barrilla y la cochinilla, acompanados con pequefias producciones de
tejidos de seda, que dieron un nuevo respiro a la maltrecha economia

* LOBO CABRERA, M.: El comercio del vino entre Gran Canaria. Europa y Africa, «Anuario de
Estudios Atlanticoss, 38, Madrid-Las Palmas, 1992, pp. 253-279: MARTINEZ GALINDO, P: Lavid y el
vino en Tenerife en la primera mitad del sigio XVI, La Laguna, 1998
' BETHENCOURT MASSIEU, A. de: Canarias e Inglaterra: el comercio del vino (1650-1800), «Anua-
rio de Estudios Atldnticos, 2, Madrid-Las Palmas. 1956, pp. 195-308
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insular, pero igualmente acabaron por caer en crisis a causa de la com-
petencia y del descubrimiento de productos sintéticos, para ser suplan-
tada por el platano, el tomate y el turismo que han mantenido un periodo
boyante hasta no hace muchas décadas, casi siempre de la mano de los
ingleses, que introdujeron y comercializaron estos articulos. Estos vaive-
nes econémicos inciden en el islefio que se deprime y desespera y ve en
la pérdida de estos mercados su propia prosperidad, por lo cual ve su
futuro en la emigracién. Emigracién que tuvo como lugar de destino las
tierras americanas, en donde por razén del clima, el caracter y el trabajo
el canario se encuentra como en su casa, a veces encontrandose con
unas situaciones bastante peores a las dejadas alrés, pero que no reco-
noce, porque el islefio también tienen entre sus rasgos de identidad un
sentido muy fuerte del orgullo.

El medio, los hombres y los recursos econémicos hicieron que la
ciudad de Las Palmas basara gran parte de su desarrollo en el mar, y a
través de ese mar se inicié un trafico sin precedentes que se ha manteni-
do a lo largo de los siglos. El trafico iba unido a la actividad mercantil y
pesquera desarrollada en las aguas islefias. Por ambos motivos los puer-
tos y radas de la ciudad se convirtieron el lugar de reposo y de carga de
distintas embarcaciones.

En los siglos de la modernidad la tipologia de las embarcaciones
eran variadas, en funcién de las distancias v de las travesias que habia
que recorrer. En el comercio con los continentes los barcos alcanzaban
mayor tonelaje, tonelaje que iba parejo con la capacidad de carga de
los mismos, que se median por cajas de azucar, pipas de vino o fanegadas
de cereal. As{ para los viajes europeos una tonelada equivalia a cuatro
cajas de azucar, para Europa y para América la misma unidad equivalia
dos pipas de vino y para el trdtico de cereales entre Gran Canaria y
Portugal una tonelada equivalia a unas 20 fanegas’’ .

En el trafico interinsular las embarcaciones eran de pequenio porte,
lo que daba mayor rentabilidad y rapidez en funcién de la distancia a
recorrer y de la capacidad de mercancias a transportar. Las mismas eran
impulsadas a vela, para aprovechar los vientos alisios, aunque también

' LOBO CABRERA, M.: Monedas, pesas y medidas en Canarias en el siglo XV1, Las Palmas de Gran
Canaria, 1989
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estaban complementadas con remos, si tenemos en cuenta las zonas de
calmas reinantes en las islas en funcién de las estaciones. Era este trafi-
co, uno de los mas importantes, aunque no era constante y estaba en
tuncién de las estaciones, en especial con aquellas en que se recogian
las mieses o se vendimiaban las vides. Aqui la tipologia no era muy varia-
da, v lo méas frecuente era que estos viajes se realizaran a bordo de bar-
cos, que se dan como denominacién genérica, fragatas, navios de pe-
querio tonelaje, saetias, pingles y balandras y barquillos. La fragata,
embarcacién de poco tonelaje, entre las 20 y las 50 toneladas, era el tipo
de transporte més comun, que lo mismo se utilizaba en el tratico
interinsular que en los viajes a las costa de Africa para la pesca. Este tipo
de barco solia ser de fabrica canaria, construida en los astilleros cerca-
nos al puerto , donde se empleaba madera de la tierra, en especial pino
y madera de laurisilva, unida con brea también obtenida de la resina de
los pinos canarios. El resto de los materiales como lino, cdfiamo, estopa y
las piezas de hierro se importaban del exterior'?.

Trafico insular era también el que mantenia Las Palmas con las islas
portuguesas de Madeira y Azores, aunque posibilité la creacién de rutas
alternativas que trasciende el propio &mbito insular, para servir de enla-
ce con las tierras europeas v africanas. Fue un comercio que se inicié
desde bien pronto, articulando un mercado interregional y a la vez com-
plementario. . Este comercio se remonta al siglo XV, con la importa-
cién por parte de Madeira de esclavos aborigenes, ademéas de ganado y
otros articulos derivados del mismo. En el siglo XVI este trafico continua
para mantenerse hasta la independencia de Portugal. En dicho periodo
los intercambios se basaban en productos alimenticios, en especial ce-
reales que se enviaban al archipiélago portugués, a cambio de vino,
zumaque y otra serie de productos de origen lusitano. Algo similar suce-
dia con Azores, que aunque no asume el mismo protagonismo que

1 LOBO CABRERA, M. El mundo del mar en la Gran Canaria del siglo XVI, dAnuario de Estudios
Atldnticoss, 26, Madrid Las Palmas, pp. 303-350 , v Construcciones v reparaciones navales en Ca-
narias er: los siglog XVI y XVII, «Anuario de Estudios Atlanticoss, 31, Madrid-Las Palmas, 1985, pp.
345-374; SUAREZ GRIMON, V:: Construccién navalyy trafico maritimo en Gran Canaria en la sequn-
da mitad del siglo XVIII, «IV Coloquio de Historia Canario-Americana( 1980, Salamanca, 1982, pp-
738-BB1
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Madeira, por las dificultades de la comunicaciones y la distancia, man-
tiene contactos con Las Palmas aunque mas esporadicos, acentudndose
en la segunda mitad del siglo XVI y en el XVII. Aqui los intercambios
fienen un sentido inverso, pues Las Palmas, debido a sus continuas crisis
de abastecimiento, importa cereal azoreano en periodos de carenciay a
cambio remite parte de sus caldos y producciones de brea con destino a
las islas llamadas de abajo'?

La via del comercio mantenida entre Las Palmas v las otras islas de
archipiélago va a generar un sentimiento de familiaridad entre los habi-
tantes de ambos archipiélagos, lo que les va permitir moverse y viajar
con facilidad, hasta el punto de acudir a los mercados islefios no solo a
colocar o importar productos agrarios, sino también a vender otros arti-
culos, en especial elementos de transporte’?.

A esta actividad mercantil y maritima hay que unir la que se manten-
dré con el continente africano. La misma se inicia igualmente en los
momentos cercanos a la conquista de la isla, que es cuando el conoci-
miento de la costa occidental africana, se amplia con las entradas y sal-
tos que continuamente se hacia en ella, en especial en Berberia. Esta
conexién se desarrolla con més impetu desde el momento en que la isla
mantiene relaciones con la costa meridional del Africa Negra. El mar
fundamenté en este caso poner en marcha una serie de operaciones
sustentada en un espiritu de corte medieval al que se le unen unas mo-
dos y précticas precapitalistas'®. Con respecto a Berberia el trafico que
se mantuvo desde Gran Canaria, a través de la ciudad de Las Palmas, le
permitié ampliar su campo comercial, hasta 1572 en que Felipe 1I por
razones de conveniencia politica prohibe esta practica. En ese periodo

“ VIERA. A - © comercio inter-insular nos séculos XV e XVI. Madeira, Agores e Canarias, Funchal,

1987; LOBO CABREA. M. y E. TORRES SANTANA: Aproximacién a las relaciones entre Canarias v

Azores en loa sigloa XV] v XVII, sen «Os Agores e o Allantico {séculos XV1 y XVII). Angra do Heroismo.

1984
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la ida y venida de navios se convirtié en un espectdculo bastante fre-
cuente, Este sistema se sustentaba por un lado con la empresa militar y
por el otro con el negocio, a través de sociedades individuales o compa-
fifas que tenfan por objeto la importacién de esclavos y de ganado, entre
ofras cosas. Dos tipos se realizaban bajo esta cobertura: la cabalgada y
el rescate, que permitia la obtencién de pingles beneficios, y que impli-
caban casi siempre una tercera operacién: la pesca, pues los mismos
barcos utilizados para aquellas operaciones eran pertrechados para
faenar en las aguas africanas, aunque también se realizaban actividades
encaminadas solamente a la obtencién de los productos marinos, para
lo cual era necesario un articulo, también obtenido del mar, la sal, que
se conseqguia en las salinas de Gran Canaria. Por tanto esta faena de la
pesqueria trajo consigo otra actividad industrial, que se desarrollé con
prontitud, desde el momento en que la necesidad de la sal hizo disparar
su precio en poco tiempo'®

Junto a este comercio hay que unir el que se empieza a realizar casi
al unisono con las islas de Cabo Verde y la costa de Guinea. En este trato
Gran Canaria juega dos papeles importantes, primero como lugar de
expediciones propias para nutrirse de seres humanos, y luego como base
de escala en los viajes hacia el sur, de los barcos que salen tanto de
Espana como de Portugal'’ . Sobre la intensidad del comercio con Cabo
Verde se han pronunciado distintos historiadores, entre ellos Mauro, quien
nos dice que la llegada de los vinos canarios a Cabo Verde, parecer ser
que fue numerosa, al menos hasta 1640, sin que se pueda hablar de
competencia’®. Por tanto la base del mismo era el vino, junto con la brea
producida en Canarias y otras mercaderias demandadas en la zona, y el
obijetivo la buisqueda de esclavos negros para su empleo en los ingenios
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y en otros sectores productivos. Esta via se utilizé también, como pretexto
para practicar el contrabando, de manera que los maestres contrataban
los barcos en el puerto principal de Las Palmas con el objeto de realizar
un viaje redondo, pero en vez de regresar al puerto de origen, tomaban
la derrota de las Indias, y en alguna ocasién Lisboa y Sevilla. Esto ocasio-
né disputas con las Casa de la Contratacién, que intenté controlar el
comercio con Cabo Verde, debido a la posibilidad de que en el tornaviaje
los navios derrotasen a las Indias. como parece ser era un hecho fre-
cuente®

Los Rios de Guinea y zonas limitrofes como la costa de la Malagueta,
y otras més alejadas como el Congo y Angola, fueron las otras zonas a
donde se dirigieron los islefios en los siglos XVI y XVII, con el objeto
igualmente de rescatar esclavos. Fste trafico al igual que el anterior fue
en la mayeria de las veces ilegal, por lo cual la corona portuguesa hizo
duras criticas al mismo, planteando las mismas al monarca hispano, du-
rante la mayor parte del siglo XVI, para que se evitara el fraude. Este era
un comercio que exigia grandes sumas de maravedis y a la vez de mer-
cancias, por lo cual invierten en el frato, tanto los grandes capitalistas
como los pequeftios inversores. A partir del mismo, Gran Canaria se be-
neficié, por un lade porque le permitia surtirse de mano de obra esclava,
y de otra al jugar el papel como aprovisionadora de vino a los navios
portugueses que tenian por destino Brasil. como a los andaluces y atlan-
ticos, de tal manera que en algin momento se llega a afirmar que los
vinos que se cargaban en las radas islenias con destino a Brasil, Cabo
Verde, Guinea y Angola, eran la principal granjeria que tenian las islas.
En estos tratos con el Africa negra destacé principalmente Gran Cana-
ria, que se convirtié en un mercado esclavista de primer orden en el
Atldntico hasta 1640°° . A partir de esta fecha, la ciudad de Las Palmas,
en particular, y Canarias en general deja de tener importancia, ni si-
quiera por el paso de los navios por sus costas. No obstante en el siglo

' LOBO CABRERA, M. La esclavitud.... op. cit. y TORRES SANTANA, M.E.: El comercio grancanaric
con Cabo Verde a principios del siglo XVII, tActas do [l Cologuio Internacional de Historia da Madeiras,
Funchal, 1990, pp. 761-776
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XVIII huboe intentos en Canarias, por reactivar de nuevo el comercio de la
trata; as{ se desprende de una expedicién realizada entre 1779-1782 a
Fernando Pé y Annobon, aunque el proyecto no dio los resultados espe-
rados.

Este trato y las travesias realizadas se hizo posible gracias al trans-
porte maritimo, barco o navio como denominacién genérica, junto con
las carabelas, naos, galeones y urcas. Eran embarcaciones de poco to-
nelaje, con lo cual se conseguia una mayor rapidez para poder burlar la
vigilancia portuguesa e incluso para poder adentrarse con facilidad en
los grandes rios africanocs. Las mismas solian ser de origen islefic o por-
tugués, con una capacidad para transportar, segun los tonelajes, entre
100 y 150 esclavos. Este elevado nimero de piezas para embarcaciones
de reducido tonelaje, nos permiten suponer un hacinamiento intensivo
en las bodegas y por tanto mayor mortandad, tal como declara alguno
de los participes en estas expediciones. Eran navics, por lo general, de
propiedad compartida que se incorporaba como inversién en la forma-
cién de las compariias que se realizaban al efecto.

En la historia de la navegacién de Canarias hay que tener presente
ademés de lo comentado, las relaciones que se mantienen con el conti-
nente europeo y con el americano. Gracias a las mismas representantes
de casi todas las naciones europeas pasean sus barcos por Gran Cana-
ria. La proporcién o intensidad de los mismos depende de las épocas y
de las producciones que se obtienen en la isla, asf como de la decaden-
cia de la navegacién espanola, hasta el punto de que en diferentes épo-
cas se admitiera la posibilidad de utilizar para el comercio nacional e
indiano navios extranjeros”!, hasta que en 1778 se prohibié por el regla-
mento del libre comercio.

La navegacién europea en Canarias comienza en el periodo cono-
cido como el «redescubrimientos, pero es a partir de fines del siglo XV
cuando se inicia un trdfico de cierta envergadura, en especial porque
Las Palmas necesitaba de bienes de abasto y de equipo que los nuevos
pobladores demandaban y por otro porque su economia se sustentaba
principalmente a base de los productos obtenidos en la isla, aunque

" MORALES PADRON, F; El comercio canario americano (siglos XVI, XVII v XVIIT), Sevilla, 1955
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estos contactos comerciales estuvieran determinados en muchos casos
por la coyuntura politica de cada momento. De este modo se mantuvo
durante bastante tiempo un trafico con la Francia atlantica, con Inglate-
rra, con los Paises Bajos, amén de aquellos que se tenian con ltalia y
Portugal, y en especial con los reinos de Espana. Esta situacién en la
dindmica de las navegaciones mantenidas con Europa no pasé desaper-
cibida para ninguno de los historiadores del pasado, asi en 1831 se co-
mentaba que «como todos los paises que por su poca extensién carecen
de recursos en sf mismo, se ven en la necesidad de buscarlos entre las
naciones amigas, las Islas Canarias desde los primeros afios inmediatos
a su conguista procuraron entablar relaciones mercantiles con todos los
punitos que estaban a su alcance.. »*?.

Asi, Gran Canaria, desde principios del XVI, atrajo a mercaderes
europeos tras un producto subtropical que les era necesario: el azucar,
con lo cual se inicié en el trafico comercial v en el entramado econdmico
que éste llevaba consigo. Flandes e Italia fueron los primeros mercados,
estableciendo a través de ellos unas redes de mercaderes y de navegan-
tes que iban describiendo travesias que partiendo del puerto de las Isletas
iban tocando en diferentes puntos. Estos primeros mercaderes vieron en
Las Palmas una serie de ventajas, por un lado comprar los productos
islefios y colocarlos en otros puertos, y por otro lado utilizarla como plata-
forma perfecta para colocar en Indias los articulos europecs. A aquellos
le sigue Francia, cuyo comercio se mantuvo irregular debido a las fre-
cuentes guerras, hasta que se hace intenso a fines del XVI y primer tercio
del siglo XVII# . El trdfico con este pals se hace a través de un amplio
arco que abarca toda la costa atlantica, partiendo del puerto més sep-
tentrional, Calais, hasta el méas meridional, Brest, introduciéndose inclu-
so por via fluvial hasta Ruan. Desde estos puertos se involucraba a la
cercana Inglaterra, en travesias que partiendo de la Gran Canaria con-
sumian hasta unos 20 dias.

vy TORRES SANTANA, M.E.: El comercio de las Canarias Orientales en tiempos de Felipe III, Las
Palmas, 1991
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Inglaterra va a convertirse en el relevo de estos paises en relacién al
comercio con Canarias. aunque va desde el siglo XVI mantenia unos
timidos contactos. Su intensificacién se opera a comienzos del siglo XVII,
al firmarse la paz de Londres, en 1604, entre Espatia e Inglaterra, y se a
va a basar ahora la relacién a partir de los vinos islefios. Durante el pe-
ricdo que durd hubo un intenso trafico de barcos, de mercancias y de
hombres entre los puertos ingleses y los islefios?* .

La navegacién entre Gran Canaria y Portugal crea un beneficio para
ambas partes, en especial si tenemos en cuenta que dada su posicién
geogréfica, la isla se convertian en un punto obligado de referencia para
los lusitanos, en su navegacién hacia sus posesiones africanas como ha-
cia Brasil, as{ como punto de escala para las embarcaciones que se diri-
glan a las Indias Orientales. Estas conexiones no hay que valorarlas solo
en funcién del tratico maritimo, sino también por la considerable partici-
pacién portuguesa a través de marineros y embarcaciones, en la empre-
sa maritima canaria® . Este era un tréfico bastante irregular, ya que no
habia un comercio reglado como sucedia con otras naciones europeas
que tenfan un interés manifiesto por nuestro productos, sino que el mis-
mo era mas bien complementario en funcién de necesidades y de perio-
dos criticos. La base del mismo eran los articulos de abastecimiento, ast
con direccién a los puertos lusitancs, y en especial al de Lisboa, se remi-
tian cereales y caldos, vy en sentido contrario afluian lozas y pescado, tal
como senala Mauro?

Los puertos peninsulares que mantienen una mayor actividad mari-
tima con la isla son principalmente los de Cadiz y Sevilla, principalmente
por ser estos puertos la puerta de entrada a la Peninsula, de la que tanto
se dependia, al menos en el planc administrativo, y de otro por la menor
duracién de la travesia, entre 5 y 13 dias, en funcién del puerto de des-
tino y de las peculiaridades de la navegacién. El primero por ser el més
cercano al archipiélago, y por confluir en él las rutas mediterraneas y

# BETHENCOURT MASSIEU, A - QM__ b MORALES LEZCANO, V. Hglgg iones mercantiles enlre
ater ] . La Lagu-

na, 1970

# TORRES SANTANA, M E.: El comercig..., Op. cit, p. 357

®MAURQC, F: Op.cit. p. p. 334
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atldnticas, se convierte en un punto de escala y de conexidén para distri-
buir los articulos canarios por el Mediterrdneo, como hacia el interior de
la Peninsula. Sevilla, por su parte, se integra en los circuitos islefios des-
de el principio, aunque su mayor relacién se establece a partir de alber-
gar en su solar la Casa de la Contratacién.

Todo este trafico europeo se desarrollé gracias al transporte mariti-
mo, que va variando con los afios y que permite que las innovaciones
técnicas producidas se conozcan en las islas rapidamente. La tipologia
de los mismos es variada, aunque abundan los modelos atlanticos. La
nomenclatura es igualmente amplia y tipificarlos es dificil, pues de acuer-
do a los criterios de clasificacién, se les pueden distinguir en funcién del
origen geogréfico, o atendiendo a elementos técnicos, como palos, ve-
las, estructuras, etc., asi como por su destino: comerciales, pesqueros,
militares. Podemos decir que por el puerto de las [sletas pasaron casi
todos los modelos, en funcién de las épocas, todos los tonelajes y casi
todos los tipos, dandosela en funcién de las necesidades de los distintos
destinos, o utilizando varios a la vez. Del mismo modo en las tripulacio-
nes habia de todo, forméandose unos en el aprendizaje y otros en la espe-
cialidad, siendo cada vez mas necesarios estos ultimos.

En la navegacién a Indias Gran Canaria jugé un papel muy destaca-
do por su magnifica situacién, por el mayor ahorro de distancia y més
todavia por el ahorro de riesgos. Estas causas fueron quiza las que van a
provocar el encono sevillano, unido al hecho de que los productos cana-
rios obtenian mejores precios en los mercados americanos. De ahi el
interés por intentar por todos los medios neutralizar el comercio canario-
americano, que se consiguidé en una primera instancia al limitar el tone-
laje por un lado, v por el ofro al obligar que el retorno se hiciera via
Sevilla, ademéas de otra serie de medidas restrictivas, entre ellas la obli-
gatoriedad de que los navios canarios viajaran en conserva, en segui-
miento de la flota que partiendo de la Peninsula pasaba por las aguas
islenas; esta tltima medida fue mal vista por los islefios y por lo tanto
poco respetada, en parte por la irregularidad del paso de la flota por las
islas.

Las relaciones canarias con el Nuevo Mundo, abiertas a través del
mar, se inician desde el mismo momento de la gesta del Descubrimiento.
La conexién del archipiélago con el continente americane abarca dis-
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tintos aspectos, pero en especial aquel que se presentaba como el cami-
no para las Indias, en palabras de Lépez de Gémara. En ese camino
transitaron hombres y mercancias islenas, que dieron vida a la pobla-
cién del archipiélago. El comercio abridé una expectativas interesantes,
que se mantuvo a lo largo de casi cuatro siglos. En el mismo se pueden
distinguir una serie de etapas que van desde el Descubrimiento hasta el
final de siglo XVIIl, a partir de las cuales se va pasando por distintas
vicisitudes, que arrancan desde un periodo de relativa libertad comer-
cial hasta una libertad comercial incompleta, pasando por una estricta
regulacién de la Casa de la Contratacién por medio de la presencia de
los jueces de Indias, que a la larga lo que hacen es estimular la evasién,
el fraude y el contrabando, por una limitacién de las exportaciones hasta
la consecucién de una serie de licencias que llevan aparejada la obliga-
toriedad de la emigracién.

La base de este tréfico eran los llamados «frutos de la tierran, los
Unicos autorizados por el monopolio. De las mercancias ofertadas por
Gran Canaria y por el resto de las islas hubo una que se mantuve con
ciertas oscilaciones en funcién de varios factores: demanda de los mer-
cados indianos, coyuntura internacional y oscilacion de la oferta en los
mercados canarios. Nos referimos al vino, articulo que comenzé a
exportarse a Indias no como cargamento objeto de una operacién co-
mercial sino como bien transportado por los emigrante y pasajeros para
sacar algin rendimiento y costearse el viaje. Posteriormente se convirtio
en el producto por excelencia del comercio canario-americano®’ .

El anélisis planteado lo que quiere demostrar es que el mar ha sido
para Las Palmas el elemento imprescindible para su desarrollo. Por él se
ha realizado a lo largo de los siglos su comunicacién con el exterior, para
bien y para mal. Pues igual que a través del mar se conseguia el floreci-
miento de la economia, a través del mismo llegaban las desgracias de la
mano de los corsarios, de los piratas y de las enfermedades y pestes.

El mar como hemos visto ha desempefado histéricamente diversas
funciones. Gracias a él Las Palmas han mantenido una febril actividad

2 MORALES PADRON. E: Op. cit.: PERAZA DE AYALA, |.. Op. cit.; CIORANESCU, A . Op. cit.;
LOBO CABRERA, M. v M.E. TORRES SANTANA: El réqi
narias v Américas, Sevilla, 1988, pp. 109-122

ial canaric-americano, en «Ca-
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comercial, con un papel relevante en el comercio exterior, en el de ca-
botaje interinsular v en propio recorrido insular. Ha sido también lugar
de pasaje, pues por el mismo lugar que llegaron los conquistadores y los
pobladores, y ahora los turistas y el pasaje que nos une con otras islas, ha
sido también el lugar por donde nuestros emigrantes iniciaban el rumbo
a lo desconocido.

El mar también fue el que nos permitia abastecerncs de pescado,
tanto del que se cogia en las calmas y zonas cercanas a la isla, como de
aquel que se recogia y salaba en las costas del Africa préxima.

Era también el lugar que habia que defender de agresiones exter-
nas, pues a través de el nos llegaban los piratas que en més de una
ocasién asolaron la ciudad y la sorprendieron con sus cafonazos, por
ello se convirtié en zona militar que habla que defender a través de los
fuertes y cubelos que se levantaron en su costa, hasta convertirse defini-
tivamente en un puerto esencialmente militar, funcién que se reforzé a
partir de la conversién del antiguo Muelle Frutero en base Naval de la
Armada espariola.

El mar también ha convertido a la ciudad en un lugar estratégico,
pues su ventajosa localizacién en el cruce de importantes derrotas mari-
timas, las que nos han unido con Africa y América, hizo que Las Palmas
se convirtiera ayer y hoy en una estacién de aprovisionamiento y refres-
co, as{ como base de operaciones navales, como centro de trasbordo de
mercancias y como lugar de parada y fonda de los barcos que de paso
tocaban en las costas de Las Palmas. Luego, andando el iempo se vino a
convertir en estacién carbonera, estacién gasolinera, y estacién de tras-
bordo.

Ese mar que nos rodea también ha sido lugar de grandes obras de
infraestructura, las cuales pese a ser consideradas como vitales para el
desenvolvimiento del puerto y del desarrollo de la ciudad, siempre han
tenido que sortear obstaculos vy vencer resistencias antes de materializar-
se. Aunque también es cierto que tales polémicas y demoras han servido
para madurar y perfeccionar los proyectos originales, de modo que las
grandes obras realizadas en los terrenos ganados al mar se han caracte-
rizado por su larga vigencia.

El mar también ha sido un elemento catalizador en la atraccién de
capitales para la ciudad y para la isla, papel que ha compartido con la
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agricultura de exportacién desde el primer momento en que se desarro-
lla el cultivo v elaboracidon de la cana de azicar.

La moderna ciudad de Las Palmas, debe en gran medida esa condi-
cién a la existencia de su mar, en el cual se ubicé el puerto, por lo cual
ciudad y puerto constituyen un inseparable organismo dificil de disolver.
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Introduccién

Exponer el tema de la Arquitectura y el Mar, plantea un reto
interesante, tanto para quien la desarrolla, como para quien lo recibe.

Por un lado, es amplio, y con multiples posibilidades, por lo que €l
ponente debe esforzarse en centrarlo, sacrificando algunas posibles
opciones, en favor de otras. Esta vez se va a escoger una de las que se
podria considerar mas pura de la arquitectura, que es la vivienda, en
concreto la vivienda cercana al mar.

Para el receptor del tema, el reto consiste mas bien en imaginar, el
amplio abanico de posibilidades que simplemente se le plantean, como
distintos flecos de las diversas posibilidades de desarrollo.

La Arquitectura

Sin escoger ninguna de las definiciones pertenecientes al diccionario
de lengua espafola, se puede decir que la Arquitectura es la
materializacién del esfuerzo del hombre para adaptar el medio que le
rodea, y convertirlo en el lugar donde habita.

La Arquitectura abarca muchas areas, desde la construcciéon propia
del hogar del ser humano, hasta las distintas posibilidades de urbanismo
a gran escala, pasando por multitud de opciones, muchas de las cuales
se confunden con Ingenieria, Arte, u otras ciencias o técnicas.

No debe olvidarse que el hecho arquitecténico es exclusivamente
humano, no siendo arquitectura propiamente dicha los cobijos que se
procuran animales, come nidos, madrigueras u otros. La diferencia
fundamental, es que el hombre es el Unico animal que no se motiva
exclusivamente por instinto, y por supervivencia, sino que es capaz de
discernir y procurar la belleza, €l arte y el bien en s{ mismo, sin que éste
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represente una necesidad de supervivencia.

De esta manera, la arquitectura, como modeladora del habitat del
hombre, no tiene en cuenta exclusivamente su supervivencia, sino
también la belleza, el arte, y el bien; siendo el hombre el inico animal
capacitado para procurar estos aspectos.

El Mar

Loos mares cubren una gran extensién en la superficie del planeta
Tierra, y modelan las formas de los continentes. Por evaporacién
abastecen de agua, en forma de lluvia, a través del ciclo hidroldgico, a
todo el planeta, y representan la fuente fundamental para la vida de
este.

Los animales terrestres, al contrario que los marinos, no estdn
preparandos para habitar directamente en el mar, adentrandose, en el
mejor de los casos, unos pocos metros en el agua, en las playas y costas.

Sin embargo el hombre, animal muy excepcional, y con
caracteristicas Unicas, que no aparecen ni de forma remota en otras
especies, es el inico que abarca medios, sin que la naturaleza le haya
dotado para ello. De esta manera se puede decir que navega desde el
mismo momento es que es homo sapiens.

La cultura del hombre se ha desarrollado muchas veces en zonas
costeras, en las cuales se han producido los mas importantes intercambios
sociales, culturales y econdémicos.

Los puertos como hecho arquitecténico

Aunque frecuentemente se considera més una obra de Ingenieria,
que de Arquitectura, los puertos representan un potente hito de
adaptacién del medio para las actividades humanas.

Las funciones fundamentales de los puertos, son la de intercambio
de materias, la comercial, la maritima, y la de desarrollo. Sobre cualquiera
de ellas se podria disertar ampliamente.

Los puertos siempre han representado hitos de la méxima importancia
en la historia de la humanidad. Alrededor de ellos han crecido grandes
ciudades, muy frecuentemente capitales importantes.
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Crecen casi espontaneamente en lugares privilegiados. Las
civilizaciones antiguas, supieron aprovechar para este fin las bahias
cerradas, las rias y los fiordos.

Con la maquinaria moderna, capaz de mover y colocar de forma
adecuada en muy poco tiempo grandes bloques de hormigén o piedra,
los puertos pueden implantarse casi en cualquier lugar; no debe
menospreciarse la adecuacién medicambiental al entorno.

Canarias, archipiélago en el que se desarrolla este afio la Semana
se Estudios del Mar, posee una importante red de puertos.

Es justo también mencionar puertos estratégicos, como el de Melilla,
ciudad que acogid el afio pasado la Semana de Estudios del Mar.

También quiero citar los importantes puertos mercantiles espafioles
de las costas del Mediterrdneo, como el de Valencia o Barcelona.

Puertos como el de Sevilla, han tenido importancia histérica muy
relevante.

Fuera de Espafia, no se pueden olvidar el de Rotterdam, o el de
Nueva York, de inmenso tamafo, que han representado el motor
econdmico de grandes ciudades.

fntimamente relacionado con los puertos, existen multitud de clubs
nduticos, que se han desarrollado con edificios y distribuciones muy
interesantes.

Los Faros como hecho arquitecténico

Es quizas el faro uno de los mejores representantes de la
indivisibilidad entre la Ingenieria y la Arquitectura.

El faro nace como necesidad de orientacién de las naves que surcan
los mares. Su estructura y posicién légica son la vertical, en un punto
alto de la costa, procurando, por un lado marcar el inicio de la tierra, y
por el otro, la mayor visibilidad posible a largas distancias. A este fin no
hay que olvidar que la forma tierra es la de un geoide, casi un elipsoide.

Los colores con que se pintan los faros, suelen ser llamatives, para
poder ser vistos, v diferenciados con claridad también a la luz del dia.

Desde el punto de vista arquitectédnico, pueden ser especialmente
interesantes, los faros que procuran formas mas bellas, e inusuales, como
algunos, que, por el hecho de estar situados a gran altura, no precisan
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ser verticales, v presentan estructuras en horizontal, hacia afuera del
acantilado.

Son de importante mencién, histéricamente hablando, el faro de
Alejandria, o el Coloso de Rodas, que es una gran escultura que sefialaba
la entrada al puerto.

Faro vertical a la entrada de Porto Petro (Mallorca).

Otras arquitecturas relacionadas con el mar

Desde el punto de vista arquitecténico, la distribucién interior de las
embarcaciones, procurando la utilidad, y muchas veces la belleza, seria
un tema interante, sobre el que se podria versar ampliamente.

Los temas de urbanismo ligados al mar, son también de méaximo
interés, existiendo multiples ejemplos en nuestro pais, ya que disponemos
de gran parte de territorio costero.

Se podria también desarrollar el tema de las lortificaciones, pues
muchas de ellas se sitian en la linea costera.

El agua tiene protagonismo de muchas maneras en la Arquitectura.
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Muchas veces los
jardines japoneses la
incorporan, c aparece
en los edilicios en
forma de finas capas,
fuentes, charcas, y
otros elementos
arquitecténicos.

Hoy en dia se
desarrola lo que se
podria llamar la

Arquitecuyra turistica,

Arquitectura de fortificacién costera. Castillo de
Cabrera (Islas Baleares).

que por desgracia
muchas veces no
procura los objetivos mas puros de ésta, como la mejor habitabilidad, la
belleza, o el arte, sino que tiene otros intereses, como los econdémicos.

El hecho Arquitecténico por excelencia podria ser la vivienda
unifamiliar. Existen multitud de viviendas relacionadas con el mar, la
mayoria de ellas por su cercania, y muchas veces con posiciénes
privilegiadas.

La Casa de Jorn Utzon en Porto Petro (Mallorca)

Dentro de opciones en las que podria centrarse el tema, algunas de
las cuales se han mencionado, o se han esbozado brevemente, se escoge
un ejemplo concreto, una vivienda unifamiliar, por representar
posiblemente el acto arquitecténico mas elemental y puro.

Existen multitud de viviendas unifamiliares de méximo interés
relacionadas con el mar. Es muy dificil decidirse por una para estudiarla
mas a fondo, pues ello representa dejar de lado a muchas otras de
maximo interés,

La ubicacién de la casa de Utzon es privilegiada, pues se encuentra
en lo alto de un acantilado con maravillosas vistas al este, sureste, es
decir, al amanecer. Por la calle trasera, esta a unos doscientos metros de
una pequena playa. A este respecto se puede decir que el Arquitecto
escoge las vistas hacia el mar, y el amanecer, y la tranquilidad del
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acantilado, frente al ambiente mas popular de la playa. sin renunciar a
él, al encontrarse a un corto pasec del mismo.

La novedad de esta
vivienda estriba en que no se
entiende como «casar el
espacio incluido entre unas
paredes y un techo, sino el
espacio que se habita. Por elle,
consta de varios pabellones
separados, cada uno con su
funcién habitacional.

Asi, esta casa estd
compuesta por cuatro
pabellones repartidos por el
jardin, mas o menos alineados,
adaptados cada uno de ellos a
su funcién dentro del conjunto
que pretende formar una

vivienda de vacaciones.

Posicién en el acantilado de la vivienda de La opcién de segregar la
Jorn Utzon en Parlo Petro (Mallorea). vivienda en varios pabellones,
v que haya que transitar por el
jardin, para pasar de unos a otros, es especialmente adecuada para
climas suaves o célidos. Condicién que se d4 en este caso, en época
estival.

Se debe tener en cuenta, que para comprender esta casa se intentan
utilizar nombres habituales en viviendas, como comedor, tendedero, sala
de estar, pero la peculiaridad de la misma hace que esto no sea mas que
una referencia; en realidad los espacios de la misma son mas complejos,
como se vera.

El primer pabellén, (el que estd mas al sur) consta de unas paredes,
bastante abiertas, al tener huecos, con una mesa de fabrica semicircular.
Se utiliza como tendedero, es ademas un lugar adecuado para otros
hechos, como un lugar en el que simplemente estar un rato, incluso
sentandose en sillas, que no son de obra, vy, por lo tanto, cuando no se
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habita la casa, se guardan en el interior.

Este pabellén no tiene techo, y las paredes y el suelo estdn hechos
del mismo material que el resto de la casa, que es bloque de piedra
caliza, cortado con sierra, tipico de la arquitectura balear.

Se encuentra en una zona con bastantes pinos, que le conceden

sombra, v una cierta intimidad.

La siguiente 4area, es
posiblemente la mas interesante,
de la vivienda, pues refleja
mucho el espiritu de la misma.
51 se intenta darle un nombre
comun, se puede decir que es la
zona de cocina y comedor.

Estd formada por un
elemento de tres lados, con una

especie de patio abierto central.
Espacio medio abierto utilizable como En la zona cerrada hay un
tendedero. , j .

comedor interior, muy sencillo,
con muebles hechos a medida. Asombra la sencillez de ese comedor
interior. Sin embargo se aprecia una cierta armonia y belleza en esa
sencillez.

La vivienda, en general,
se manifiesta sin ocultar sus
elementos constructivos. Por
ejemplo, en este comedor se
aprecia la estructura del
forjado superior, pintado de
blanco. A este respecto, los
cargaderos de puertas y
ventanas, que se ejecuta con

una vigueta, se ven,

simplemente se les pinta de : -
Zonas de cocina y comedor. Galerfa. Escalinata
alargada. Estanterfas de Obra. Comedor exte-
El comedor interior tiene  rior

blanco.

un gran ventanal, abierto
hacia el acantilado. es decir hacia el amanecer, siendo la polarizacién
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de esta vivienda hacia el acantilado esenciales para comprender esta
vivienda.

En la parte exterior de
la cocina, situada al lado
del comedor, aparecen
un elemento de obra, con
baldas horizontales, que
vienen a formar una zona
adecuada para ser cocina
exterior, en donde se
pueden depositar objetos
de cocina, o bandejas,
procedentes de la cocina

interior.

Esta zona, como ya se Comeder Interior. La belleza de la sencillez.
ha comentado, esta :
formada por tres cuerpos rectangulares. El primero posee las partes
cerradas del comedor y la cocina, y los otros dos son abiertos. En uno de
ellos hay una galeria abierta, haciendo hincapié en que no son las
paredes las que forman los lugares de la vivienda, sino los elementos
arquitecténicos, sean estos abiertos o cerrados. El otro elemento
rectangular configura el verdadero comedor de la vivienda. Es un espacio
abierto en el que estdn presentes una mesa de obra, y un banco corride
de piedra, que puede cubrirse con cojines, si se quiere, para aumentar
su comodidad.

La mesa exterior solo tiene banco de cbra en un lado. Para mayor
numero de comensales, pueden afiadirse sillas al otro lado, si bien se ha
decidido que no tenga banco de obra a ambos lados, posiblemente
para darle mayor polivalencia al lugar.

Por su orientacién, y el hecho de tener cubierta, este comedor exterior,
aunqgue esté abierto, estd protegido de la luz del sol. Desde él se observa
el mar, y la bella galeria anteriormente mencionada. Es un lugar tranquilo
y relajante.

Los tres cuerpos de esta parte encierran una zona, abierta, que se
puede cubrir con un toldo, o simplemente dejar descubierta, segun la
época del arfio, y que forma una zona de estar al exterior. Desde este
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punto de vista, se puede
decir que la genialidad de
esta casa consiste en
concebir como vivienda el
lugar que se habita, y no el
que encierran las paredes.
Ese es el motivo por el cual
para pasar de una estancia
a otra, hay cortos pasos por
el jardin, o esta zona de

L R estar o comedor abierta.

En esta zona abierta, se
ha construide una escalera ancha, y con pocos peldafios. que no solo
sirve para unir el nivel de la roca en el acantilado, y la vivienda, sino que
crea un &mbito adecuado para sentarse a charlar.

No es dificil imaginarse, sentado con amigos en la escalera, en verano
mirando las estrellas, frente al acantilado. A media noche surge por el
horizonte, frente a las escaleras la luna, las noches de luna llena. La
escalera se prolonga, quedando parte de ella a la sombra, para poeder
estar de dia.

Al siguiente elemento, se le podria llamar salén. Es un amplic espacio,
con muebles de obra, entre los que puede resalta la mesa, v sillén
semicircular alrededor.

El motivo por el cual

la estancia principal
presenta lugar de estar
semicircular, es porque la
vivienda esté fuertemente
polarizada por la visién
del mar desde el
acantilado. A este
respecto, el arquitecto
crea una serie de

grandes ventanas, que se

proyectan directamente

Salén. Doble altura. Grandes ventanas provectadas : .
al exterior, Chimenea hacia el exterior,
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Las grandes ventanas del comedor salen fuera de la pared que crea
el espacio del estar o saldn, orientando la mirada desde el sillén de

obra, (cubierto con cojines) hacia distintos lugares del mar, y el acantilado.

Interior del salén. Muebles de obra
orientados a las vistas. Ventanas
direccicnales.

Posiblemente esta es la estancia
que estd mas preparada para pasar una
tarde de otofio, va que es de las mas
cerradas. En ella se puede estar
célidamente charlando, o descansando
viendo el mar v el acantilado, a través
de las grandes ventanas. Para
conseqguir este ambiente cdlido se
dispone también de una chimenea
sencilla, que se manifiesta al exterior de
forma muy sutil.

Los dormitorios, que se sittan a
continuacién, tienen el mismo tipo de
ventanas; esta vez procurando ser
menos panordmicas, y con cortinas,
para mantener la intimidad del lugar.

El punto estrella de los dormitorios,
puede ser el espacio adjunto, abierto,

gue dispone de sillas y mesas de obra, adecuados para el desayuno.

Al contrario que el espacio similar mas apto para comida y cena,

éste es mucho mas privado, y estd oculto por los &rboles, pensando en

que se pueda desayunar en
pijama.

Como detalle, las mesas de
desayuno, son dos pequenas,
en contraposicién a la mesa de
comida, que es una grande.
Esto refleja, que frecuente-
mente el desayuno es un hecho
mucho masindividual que la
comida o cena.

La parte trasera de la casa
dispone de jardines cerrados,

Espacio anexo al dormitorio.
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completamente intimos, al estar rodeados de paredes, al contrario que
los delanteros. Entre la sombra de las paredes, v la de los arboles es una

zona de  estancia
relativamente fresca en
verano, ambiente al que
colaboran las plantas. La
vivienda puede abrirse a
este espacio trasero, y en
él también se encuentran
mesas y asientos de obra,
donde estar tranquilo. Se
podria decir que es el
lugar mas adecuado para
la siesta.

En esa parte trasera

Jardines traseros.

se situa la entrada, que es sencilla. Muestra sin vergienza los elementos

arquitecténicos que la forman, forjado superior visto, cargadero de la

puerta visto, y, armonizando con el resto de la vivienda, dispone de un

asiento de obra, v una elegante y sencilla puerta, hecha especialmente

para esta entrada.

Entrada a la vivienda.

Los detalles de la
vivienda son
constantes, vy todos
reflejan armonia,
sencillez y belleza. Las
puertas y ventanas
estdn hechas de
madera de exterior, y
a medida. Las
cubiertas tienen
sutiles juegos entre
ellas, que crean
juegos del agua,
cuando llueve.

El tratamiento del agua de lluvia es muy acertado. Desde el punto
de vista de la arquitectura limpia, el agua de lluvia no debe tratarse de
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la misma manera que un agua
sucia.

Se podria pensar que el agua
de lluvia, al provenir directamente
del cielo, tiene carédcter de regalo
divino, vy que el hombre debe
tratarla con respeto. De esta
manera, las pocas canalizaciones
que existen en la vivienda, la
conducen hasta jardineras,
siendo éste un fin muy digno para
este agua.

El canalén visto, presente en
otras viviendas, suele ser bastante
antiestético, suele atrancarse, y
ser fuente de problemas de todo
tipo. Este es frecuentemente
innecesario. En realidad en una

vivienda tan integrada con el entorno, como ésta, es adecuado verter el
agua de lluvia directamente al jardin, sin recogerla en un canalén

perimetral.

Existen detalles, como ventanas en formas sugerentes, algunas

semicirculares, una en
forma de luna, y pequenos
recovecos no dejados al
azar, gue forman
sutilmente lugares, como
por ejemplo la lefiera.
Los suelos, incluso los
exteriores, (hechos del
mismo material que el
resto de la vivienda),
reflejan el carécter de la
misma. Frecuente-mente
forman un dibujo entre la
trama cuadrada de

Blogues de piedra de la construccién colocados
como bancos.
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pilares. A este respecto, la casa es bastante paralepipédica, con muchas
tramas cuadradas en el suelo.

Aparecen en el jardin algunos bloques sueltos, de los que se utilizan
para construir la casa. La primera impresién que pueden dar, es que se
abandonaron al terminar la construccién, pero el hecho de que haya
pocos, y muy dispersados, hace sospechar que hay algo més. Esto se
comprueba cuando se ve que tienen la altura exacta para sentarse
cémodamente, y que estan situados en los lugares en los que una persona
tenderia a sentarse espontaneamente, buscando generalmente lugares
tranquilos y sombreados. Algunos forman un pequefio grupo, y en él se
puede mantener reuniones de amigos.

Conclusiones

Se ha visto que el tema de la arquitectura y el mar, es muy amplio, y
que podria abordarse de muchas maneras.

El ejemplo escigido, es una vivienda, cuya genialidad principal radica
en que no son las paredes las que la forman, sino los espacios sutilmente
creados, casi siempre abiertos al exterior, y muchas veces sin techo, o
incluso sin paredes.

El punto que entusiasma en esta vivienda es su posicién sobre un
acantilado, las vistas que ésto proporciona, y su integracién con la
naturaleza.



LA INVESTIGACION PETROLIFERA EN
AGUAS DE LAS ISLAS CANARIAS

Fernando Steegmann Lopez-Doériga
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Desde principios de los anos 90, debido a la cada vez mayor dificultad
en encontrar nuevas reservas en tierra v en aguas de profundidad
convencional, se desarrolla a velocidad exponencial la tecnologia
necesaria para la exploracién y futuro desarrollo de yacimientos situados
en aguas cada vez mas profundas.

De los 200 m. de lamina de agua, como definicién de aguas
profundas a principios de los 90, se pasa a més de 500 m., perfordndose
actualmente en ldminas de aguas préximas a los 2900 m.

Definition of ‘deepwater’ has changed with time

* Threshold moved
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[ %)
= th

—— 1988 (>=200m) -
- —— 2000 (>=300m) = >500m in four years
o J
2 | ——- 2002 (>=500m)
2 /
b -!n’J -
Ig;- i
@ U
-
£ |
(=] | P
51 PDP -
; Politics
0= T T T T T T T T v T ] DB|8¥S
1DO5 1066 1997 1998 1900 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 :
Projects

» Deepwater - a long-term growth trend

Fig. 1 Evolucién del concepto de aguas profundas

Aunque las mayores reservas de petréleo se encuentran actualmente
en tierra y en aguas someras, los mayores esfuerzos en la exploracién de
hidrocarburos, se esté dirigiendo hacia &reas de aguas profundas y ultra
profundas, aun no exploradas.
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Una de las regiones petroliferas con més éxitos en la exploracién, es
la correspondiente al oeste de Africa, donde las perspectivas de aumento
de la produccién son més prometedoras.

En los siguientes gréficos, se representa el incremento esperado de
la produccién en aguas profundas, partiendo de los 2,5 millones de bbl/
dia actuales (3% de la produccién mundial).
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Fig. 2 Proyeccién de la evolucién de petréleo en aguas profundas
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Fig. 3 Proyeccion de la produccién mundial de petréleo
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Las Islas Canarias, situadas al Oeste del continente africano y
separadas por una estrecha franja de mar, tienen un origen controvertido
pero relacionado con la apertura y expansién del Atlantico Sur,
formandose el substrato oceanico al separarse Africa de América.

(-170 M afios/ Era secundaria/ Periodo Tridsico)
.Continente imico que bautizaron com Pangea

Hace 170 - s : =~
millones 3 5 S sl e
de afios

Cuenca productiva

Fig. 4 Movimiento de los continentes

Se estima su formacién en el Cretacico Superior sobre una corteza
de edad Juréasica. El fondo marinoe existente alrededor de las islas es muy
irregular, caracterizandose por la inexistencia de mesetas continuadas,
como en otros archipiélagos de parecido origen, vy por la presencia de
un gran numero de variadas y complicadas estructuras tecténicas, como
fracturas, pliegues etc. Hasta la fecha la zona de interés en la exploracién
petrolifera, inexplorada por sondeos, estd limitada a la cuenca
sedimentaria de la franja marina comprendida entre la costa del
continente africano y las Islas Canarias. En la siguiente representacion,
se observa una interpretacién del corte geoldgico.
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Fig. 5 Seccién estructural de los margenes continentales

La profundidad del fondo del mar se incrementa répidamente, lo
que dificultaba hasta afios recientes, la exploracién convencional a
efectos petroliferos, por no estar suficientemente desarrolladas las

tecnologias exploratorias en aguas profundas.
En los mapas siguientes se presentan la batimetria de las aguas en

la zona de Lanzarote, en la que se observan abundantes intrusiones
diapiricas, asi como la composicién geolégica del substrato marino en

la misma zona.
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A partir del afio 1998, con el rdpido desarrollo experimentado en
las técnicas de exploracién en operaciones en ldminas de agua de mas
de 150 m., y con la perspectiva de los éxitos en la exploracién petrolifera
del Oeste de Africa, se intensifica el interés de esta cuenca, realizéndose
nuevos estudios sismicos, con el fin de sequir estudiando las expectativas
petroliferas que podrian existir en la anteriormente citada zona marina,
entre el continente v las Islas.

Fig. 8 Situacién exploratoria hasta 1999

Con los nuevos datos recogidos hasta el afio 2.003, se confirmé la
presencia de «woca madre» y de trampas estratigraficas en toda la cuenca,
lo que llevé a varias empresas internacionales a reafirmar el interés de la
exploracién en las aguas profundas de esta cuenca inexplorada, entre
Marruecos v las Islas Canarias.
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Ano 2001

Fuertevclﬁ dira [
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El Aioum.

Existe una gran Cuencﬁ"vi{gé'n, en aguas profundas y ultra-profundas

Fig. 9 Situacién de los permisos en 2001

Hasta dicho afio 2.003, se habian realizado mas de cuatro campafias
sismicas, obteniendo mas de 11.449 Km. de sismica de calidad (2D).

Alo largo del ano 2.003, RepsoYPF realizé unos 3.200 Km? de sismica
de alta resolucién (3D), de excelente calidad. que han confirmado la
presencia de numerosas trampas estructurales y estratigraficas puras,
que podrian justificar el planteamiento de emplazamientos de sondeos
petroliferos exploratorios en la zona. La sismica 3D permite adquirir un
conocimiento del substrato geolégico de interés con una precisién muy
superior a la de la sismica convencional.
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Fig. 10 Composicién sismica 3D

La interpretacién geolégica y geofisica de los datos obtenidos, junto
con los nuevos y antiguos datos geoquimicas existentes, proporciona
una representacién més realista de las formaciones que forman las
estructuras subyacentes objeto de posibles investigaciones petroliferas.

Fn las siguientes figuras se representan un esquema de la obtencién
y tipo de indicios supertficiales, asi como imégenes sismicas con el modelo
exploratorio considerado para la zona.

e
e
Plataforma jurdsica
® - Pozos con indicios de petr dleo
e/ L= Afloramientos de rece madre ( Tarfaya y Fuertventura)
L
= n Posibles manchas de petr Glea (desde satélite)
L

Fig. 11 Mapa indicios de petrdleo en la regién



Modelo exploratorio

Plataforma africana

Africa Shore line

Vertical exageration 1:5
Continental crust

&= Volcanic

{40 Paleocene 1o Miocene Linear Apron Turbidites
«== Early Cretaceous Progradational Turbidites
=== Henipelagic Limestone/Turbiditic limestone

Cenomanian - Turonian (Tarfaya oil shales)
Platform 445 Neocomian - Albian /Tan Tan deltaic)
2 Jurassic

Fig. 12 Modelo de seccién exploratoria
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Con todos estos datos y una mayor seguridad en la presencia de
varias trampas estratigraficas y existencia de «roca madre» en toda la
cuenca, las empresas internacionales con permisos de exploracién
vigentes, continGian, mediante sondeos, la exploracién en las aguas
profundas de la cuenca.

Las trampas reconocidas son de gran tamafio y, en caso de estar
cerradas, podrian contener importantes cantidades de petréleo y/o gas.

La ultima interpretacién de las diferentes campanas sismicas
realizadas en la zona, entre ellas la 3D (afio 2.003) realizada por Repsol
Exploracién en sus permisos, confirmé la presencia de las estructuras ya
definidas y de sus posibles cierres, ademés de observar indicadores
directos de hidrocarburos, como chimeneas de gas etc. Esto ha permitido
el estudio de las deformaciones producidas por el diapirismo salino,
frecuente en toda esta zona, y la consiguiente caracterizacién de la edad
de las trampas que se producen tanto bajo sal, como sobre diapiros
pasivos v en diapiros reactivados o en flancos de diapiros activos del
Cuaternario.

Con la incorporacién de los datos geoguimicos de sondeos
perforados en la plataforma de Marruecos en los afios 60 y 70, se concluye
el estudio que confirma la previsién de la posible existencia de la
continuidad regional de la roca madre del Cretacico inferior, la cual se
supone que es la potencial generadora de gas en las estructuras
profundas, as{ como también la extensién regional y maduracién de la
roca madre del Cretacico superior a la que se considera posible
generadora de gas y de petrdleo.

Podemos observar en las siguientes lineas sismicas ejemplos de

interpretacién de los procesos descritos.
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Fig. 13 Linea sismica 2D

Chimeneas de gas / Estructura -trampa
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Chimeneas de gas/Estructura-trampa

A - mm m e

Fig. 14y 15 Lineas sismicas interpretadas

Hasta aqui creemos que es evidente, como hemos dicho, la presencia
de roca madre generadora de hidrocarburos y de grandes estructuras
que podrian contener importantes cantidades de los mismos susceptibles
de ser explotadas. No obstante, la dificil caracterizacién sismica de las
estructuras asociadas a nucleos salinos impide definir secciones
estratigraficas en las estructuras que conforman las trampas asi como
asegurar la existencia de cierres de las mismas, debiendo investigar
con sondeos, la inica manera ya posible a partir de esta etapa, el tipo
de almacenes previsiblemente asociados a sistemas turbiditicos.

Los objetivos principales estan alimentados por el canén de Agadir
v desde los valles incisos de la plataforma africana. La porosidad de los
almacenes se estima inferior al 29 %. Dentro del Cretacico se pueden
encontrar almacenes secundarios de menor porosidad estimada.

La tunica posibilidad de confirmar la existencia de interés petrolifero
en la zona, es la perforacién de uno o més sondeos puramente
exploratorios, que confirmen las principales incégnitas como: almacenes
arenosos previstos, sellos, existencia de migracién v acumulacién de
hidrocarburos, en las principales estructuras. Al mismo tiempo permitiria
controlar la velocidad sismica real de las formaciones al final del sondeo,
obteniendo en una posterior reinterpretacién de la sismica, una mejor
imagen de las estructuras a estudiar.



264

Los principales riesgos actuales serfan la calidad de los almacenes,
la presencia de roca madre madura y calidad del hidrocarburo (petréleo
biodegradado de bajo grado API), lo que lleva a un elevado riesgo
exploratorio, con una probabilidad de éxito inferior al 15-20 %.

Con los datos existentes, se han programado una serie de sondeos
en la cuenca, a ambos lados de la linea que delimita las aguas de
exclusividad econdémica de Espana y Marruecos. Recientemente ha
finalizado la perforacién de tres sondeos (Fig. 16) frente a las concesiones
de exploraciéon de la compariia RepsolYPE en aguas de Marruecos.

Canarias 1 a 9/ 6160 Km®

| Sismica 3d realizada A)
en 2002 -03

Pozos pr'evlistos el
afio 2004

Vaneo -Agip
Shell

| La Palma Lanzarote/j
| (‘:" Tgﬂg,“g,fuertavantura _‘"/_\
o . L

| <> LaGomera ik s .
| Gran Canaria _~ Tagfay :
El Hierro Y |

| P S | B8 safi Haute Mer (Vanco) |

[ Ras Tafedney (Lasmo - Vanco)

- |
£ Rimella (Shell) ,
Tiznit Offshore (Taurus - Energy Africa) i

,/ . Cap Draa Haute Mer (Enterprise - !
Energy Africa - Kerr Mc Gee) |

Fig. 16 Mapa exploratorio del irea

En la zona correspondiente a aguas de las Islas Canarias, RepsolYPF
tiene prevista la perforacién de dos sondeos exploratorios en estructuras
gue se encuentran situadas en aguas denominadas ultra profundas para
la perforacién, a distancias entre 40y 70 Km. de las costas de Lanzarote,
con unas ldminas de agua superiores a los 840 m y 1.400 m
respectivamente, lo que exige la contratacién de equipos de perforacién
y sofisticados sistemas de control, de muy alta tecnologia, escasos en el
mercado y dificiles de conseguir.

Las perspectivas mundiales actuales de encontrar nuevas reservas
en tierra o en aguas de profundidad somera son cada vez menores, por
lo que la exploracién en aguas ultra profundas estéd en constante avance,
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habiéndose desarrollado extracrdinariamente las técnicas de perforacién
permitiendo que las incidencias (averias graves en equipos, derrames
etc.) sean practicamente inexistentes, reduciendo riesgos y costos y
haciendo viable econdémicamente la exploracién en ldminas de agua
superiores a los 800 m.

Perforacién de sondeos exploratorios: La programacién de un
sondeo exploratorio en una zona inexplorada como esta, exige una
configuracién del disefio del pozo que cubra la mayor parte de los
problemas que puedan presentarse. Asi mismo el objetivo principal de
este sondeo seria obtener y asegurar la mayor informacién geoldgica
posible v la constatacién de la existencia y viabilidad de una exploracién
més extensa en el futuro. Por esta razén la técnica de perforacién serd
complicada v los costos totales del primer sondeo exploratorio pueden
ser superiores a los 25 millones de délares (incluso a log 60 millones en
un sondeo con mas de 1.000 m. de ldmina de agua y 3.000 m. de
profundidad). Posteriores sondeos irlan a objetivos mas concretos con
costos muy inferiores. :

Una vez tomada la decisién de perforar el primer sondeo exploratorio
se decide la contratacién de los equipos necesarios, al tiempo que se
realizan los programas de perforacién y de andlisis y proteccién
ambiental, que se aplicardn durante la campafa de perforacién.

La perforacién del pozo se realiza con equipos situados en estructuras
moéviles flotantes, semisumergibles o barcos de perforacion (fig. 18), sobre
las que estan instalados todos los medios necesarios para la realizacién
de los trabajos.

Estas unidades, que son autosuficientes por periodos de mas de un
mes, cuentan con la torre, motores v bombas, grias v demaés servicios
necesarios para la supervivencia en todo tipo de condiciones atmosféricas
de las mas de 90 personas de tripulacién que normalmente estan a bordo.
Las plataformas, que operan en todo el mundo, se trasladan a la zona
de operaciones remolcadas o transportadas en grandes buques si vienen
de zonas muy alejadas. Estan certificadas para trabajar con las mayores
restricciones mediocambientales. Su costo puede ser superior a log 180.000
$/dia, por lo que la eficiencia en la programacién del sondeo es critica.
El transporte de materiales desde la base en tierra y el apoyo en las
medidas anticontaminacién, se realiza por medio de dos barcos de apoyo,
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de los que uno esté siempre en stand by (Fig. 19). En los barcos se instalan
los equipos necesarios para contener cualquier tipo de contaminacién o
derrame.

Los movimientos de personal se realizan por medio de un helicéptero,
que permanece siempre dispuesto para cualquier tipo de emergencia.

Una vez que la plataforma llega a la locacién se realizan los trabajos
de posicionamiento v anclaje, con los barcos de apoyo. La unidad de
perforacién se mantiene sobre la vertical del pozo con la ayuda de las

Fig.17 Unidades de perloracién fuera costa

Fig. 18 Plataforma semisumergible
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anclas sujetas a la plataforma por medio de un tramo de cadenas y cable,
ayudado por un sofisticado sistema informéatico que controla el movimiento
de una serie de hélices situadas en la plataforma o ambos lados del
barco (posicionamiento dindmico). Los movimientos verticales y
horizontales debidos a las mareas, olas, vientos etc. estdn compensados
por dispositivos, que hacen a la plataforma resistir extremas condiciones
metereolégicas sin necesidad de moverse de la locacién.

La perforacién comienza con una broca de 36", entubandose con
tuberia de 30" una vez perforados los primeros 40 o 50 mt. de formacién
sana y procediéndose a colocar un dispositivo de guia y unién a la
plataforma.

Una vez perforados los metros necesarios para asegurar el pozo se
baja un conjunto de valvulas de seguridad, equipo de control de
erupciones (BOP), que asegura a lo largo del pozo la contencién de
cualquier tipo de fluido procedente del pozo. Sobre ellos v hasta la
platatorma se instala el «iser (tuberia guia) que permite la perforacion
sin contacto con el agua del mar.

La perforacién contintia hasta los objetivos, Una vez realizados los
correspondientes estudios se determina en su caso la presencia de
hidrocarburos. Si es positivo se procede a realizar las pruebas de
produccién, que unicamente tienen por objetivo el célculo de los posibles
caudales de produccién, extensiéon del almacén v toma de muestras.

En la mayoria de los casos, los elevados costes de los equipos
contratados v la estructura del pozo perforado, no recomiendan la
prolongacién de los trabajos de exploracién por lo que se procede a
sellar el pozo de forma provisional o definitiva.

Con los datos obtenidos se realizarian los estudios pertinentes que
permitirian tomar la decisién de realizar més pozos exploratorios y/o
declarar un descubrimiento para preparar los planes de evaluacién.

Estos sondeos, se programan Unicamente como exploratorios
debido a la complejidad de las previsiones, por lo que dificilmente se
podrian utilizar en un posible futuro desarrollo del campo, lo que
incrementa el costo de la exploracién. Si los resultados del sondeo son
positivos se programarian nuevos sondeos de delineacién que
confirmarian o no, la existencia de un almacén productivo y su sistema
de explotacién.
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El elevado costo de desarrollo (instalaciones, seguridad, transporte
a tierra, etc.) exige en general, para que este desarrollo sea
econdémicamente viable, yacimientos con unas elevadas reservas
recuperables (incluso superiores a los 100 millones de barriles), v
producciones por pozo de mas de 6.000 barriles por dia, por lo que
yacimientos de bajas reservas y/o permeabilidad, o también bajo grado .
API, invalidarian econémicamente, con las tecnologias actuales, su
desarrollo.

CONCLUSIONES

-La cuenca sedimentaria de las Islas Canarias, inexplorada hasta la
fecha por sondeos en la zona de exclusividad econémica espafiola, tiene
un gran interés para la investigacién petrolifera, evidente por la existencia
contrastada de grandes estructuras y la presencia de razonables indicios
de hidrocarburos, tanto superficiales como en la interpretacién sismica,
que implicaria la existencia de la necesaria maduracién y migracién de
hidrocarburos.

-Existen numerosas interrogantes referentes a la edad de los paquetes
de reflexiones sfsmicas y de la calidad necesaria de los almacenes para
las exigencias econémicas de los desarrollos en aguas profundas.

-El riesgo exploratorio es muy elevado (superior al 80 %), asi como
la inversién exploratoria, con costes de sondeos de mas de 25 millones
de $ por pozo.

-La perforacién de al menos dos sondeos exploratorios, es
imprescindible para conocer la situacién de la cuenca. Hay que sefialar
que en la perforacién de estos sondeos las posibilidades de producirse
accidentes que ocasionen graves contaminaciones por perdidas o
derrames, son inexistentes al no existir una produccién continuada de
hidrocarburcs, estando cualquier pérdida de fluido suficientemente
controlada con los medios anticontaminacién instalados en la plataforma
perforadora y barcos de apoyo.

- Se ha realizado la perforacién en aguas de Marruecos, a pocos
kilémetros de las aguas espafiolas, de una serie de sondeos operados
por compatiias petroliferas internacionales, cuyo resultado afectara en
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gran medida a la exploracién y que darédn a las compafiias operadoras
de esos permisos un mejor conocimiento de la cuenca.

-Aunque el resultado de estos sondeos no se pueda extrapolar en su
totalidad a las formaciones de la zona de influencia de las Islas Canarias,
el conocimiento de los datos resultantes serd importante en futuras
decisiones de inversién y negociacién en la extensiéon de los permisos
exploratorios y de desarrollo.



EL HOMBRE Y LOS CETACEOS
ENTRE RUIDO Y SILENCIOS

Michel Andre
Profesor de la Universidad de Cataluna
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Introduccién
El mar nunca ha sido el mundo del silencio.

Por lo menos, no de este silencio que es sinénimo de vacio sensorial.
El verdadero silencio se encuentra en medios no elasticos donde no hay
movimiento de particulas capaces de transmitir vibraciones: en el espacio
por ejemplo, otro lugar extra-terrestre. A lo mejor, en referencia al mar,
se podria hablar de mundo de los silencios... A lo mejor, pero mas
adelante.

Siempre ha existido ruido en el mar: natural, como el de las olas y
de la lluvia, o del movimiento de placas tecténicas y maremotos; biclégico,
como el que producen los organismos vivos, de invertebrados a cetdceos.
Todo este ruido forma un silencio tranquilo, milenario, que habita el medio
natural y tranquiliza, como el ruido del campo, y se armoniza con el
ritmo interior de la respiracién del que lo escucha o quiera oirlo.
Principalmente el ser humano. Unico mamffero que se puede permitir el
lujo de dejar fluir este ruido «placentero» en su interior sin necesidad de
analizarlo, simplemente para relajarse v aislarse de un ruido mental a
veces mas contaminante. Este es el silencio que buscamos al sumergirnos
en el agua. Alli, nuestra percepcién del mundo sonoro esta limitada por
la capacidad de nuestro sistema sensorial acustico, originalmente
disefiado para codificar sonidos transmitidos en el medio aéreo. El cambio
de fase agua-aire supone una cafda en frecuencia e intensidad de
cualquier estimulo que llega a la cadena auditiva humana y transforma
en sordina «deliciosa» el ruido ambiente natural o biclégico.

Esta percepcién errénea o troncada del mundo actstico marino esta
probablemente al origen de nuestra falta de previsién o concienciacién
hacia el posible impacto que podria producir la introduccién de fuentes
sonoras artificiales en este medio. Como es de costumbre, la referencia



274

sistemética a nuestras referencias no suele acercarse a la realidad.
Pensamos que la imagen - visual o acustica - que recibimos del mundo
es Unica y verdadera y que desde luego no existe de él otra versién tan
completa. Y, evidentemente, los otros organismos dotados de percepcién
percibirdn la misma, a no ser que sean inferiores en la escala evolutiva y
no estén dotados de esta capacidad.

No existe un mundo tnico cuya imagen completa sélo pueden ver o
percibir unos privilegiados. Cada especie, incluido el ser humano, ha
desarrollado durante su evolucién los sentidos necesarios para su
supervivencia, herramientas sensibles para percibir su mundo en sus
dimensiones.

Los sistemas sensoriales han evolucionado para permitir a los
animales recibir y procesar informacién de su entorno. Para entender
como funcionan los sistemas sensoriales, se tiene que saber como las
caracteristicas fisicas del medio afectan a la informacién disponible, a
su propagacién y su recepcién. kn otras palabras, debemos contemplar
tanto el mensaje en si, como el medio en el cual se encuentra.

Las sefiales que vinculan la informacién en el medio marino pueden
ser completamente diferentes de las sefiales en el aire: el medio marino
cambia de muchas maneras y estos cambios tienen una influencia sobre
el mensaje y su soporte fisico.

La evolucién en el medio acuatico obligd a los mamileros marinos a
adaptar sus sistemas sensoriales, desarrollados en la tierra, hacia la
deteccién y proceso de las sefiales en el agua. Funcionalmente hablando,
los sistemas sensoriales de los mamiferos marinos son similares a los de
los mamiferos terrestres en el sentido que actian como tamices muy
selectivos.

En términos generales, el concepto de sistema senscrial se refiere a
los componentes periféricos del sistema nervioso que un animal utiliza
para detectar y analizar una senal. Existen cuatro funciones principales
en cualquier sistema sensorial: captura de una sefial en el medio, filtracién
de esta senal, fransduccién de la sefial en un impulso neural v envio de
la informacién procesada al sistema nervioso central. Cada funcién puede
implicar més de un receptor o procesador periférico. Si toda la informacién
disponible en el medio recibiera una atencién idéntica, el cerebro estaria
probablemente desbordado por demasiado input sensorial.
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En cambio, los érganos sensoriales son filtros que seleccionan y
atienden las sefiales que, segun criterios de la evolucién, han demostrado
ser importantes para la especie. Es interesante considerar como el
depredador y su presa estan dirigidos a ser a la vez parecidos y diferentes
sensorialmente. Ya que sus actividades coinciden en el tiempo y espacio,
necesitan tener sensibilidades visuales similares pero campos de visién
diferentes. El depredador tiene normalmente una visién binocular que
le permite un juicio preciso de la distancia a la cual se encuentra la
presa. La presa puede tener capacidades menores de visién binocular y
de control de la profundidad a favor de una mayor capacidad de visién
lateral, necesaria para detectar al depredador. Dos especies diferentes
pueden tener rangos sensoriales que se solapan pero no existen dos
especies que tengan unas capacidades sensoriales idénticas. Por lo tanto,
cada mundo gque percibe una especie es Unicamente una parte del
mundo fisico real, es decir, un modelo especifico a cada especie
construido a partir de los bloques de datos que sus sentidos capturan.

Esto incluye escalas diferentes de tiempo y de espacio.

Si somos capaces de entender la informacién que captan otras
especies, a través del desarrollo de tecnologias que traduzcan estas
informaciones a nuestro nivel sensorial, tendremos posiblemente acceso
al mundo que estas especies perciben. Y, desde la perspectiva de la
Ciencia y bajo el prisma de esta visién privilegiada, podremos asesorar
el impacto de fuentes sonoras de origen antropogénico, asi como
controlar los efectos negativos asociados a las actividades humanas en
el héabitat donde desarrollan sus actividades habituales.

Sin embargo, v a pesar de técnicas de andlisis cada vez maés
avanzadas, este dia no termina de llegar.

Y mientras tanto el hombre sigue penetrando sin control en este
espacio que un dia fue un mar de silencio, convirtiéndolo a gran velocidad
en un mundo de ruidos letales.

Bioindicadores

Asesorar sobre el posible impacto actstico de fuentes sonoras
artificiales en el medio marino no es una tarea trivial. Por varios
motivos. La primera, ya mencionada, es la relativa falta de
informacién sobre el mecanismo de proceso y andlisis de sonidos
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por parte de los organismos marinos. Ademds. y aunque somos
capaces de grabar y catalogar la mayoria de estas sefales, no
conocemos su papel e importancia en el equilibrio y desarrollo de
las poblaciones. En segundo lugar, el posible impacto de emisiones
sonoras no sélo concierne los sistemas de recepcién auditiva sino
que puede intervenir a olros niveles sensoriales o sistémicos y
resultar letal para el animal afectado. Si a estas dos razones de
peso se aidade el hecho que las consecuencias de una exposicion
puntual o prolongada a un ruido determinado puede tener
consecuencias negativas a medio y largo plazo y por lo tanto no
observarse de inmediato, se entiende, sin excusar la falta de
previsién ni de medios para investigar, la gran dificultad a la cual
se estd confrontando la comunidad cientifica para obtener unos
datos objetivos que permitan controlar de forma efectiva la
introduccién de ruido antropogénico en el mar.

Para responder a algunas de estos interrogantes, la eleccién de los
cetaceos, v el estudio exhaustivo de sus adaptaciones al medio marino a
lo largo de su evolucién, no es fortuita. El medio marino, como todo
medio natural, se rige en base al equilibrio de los organismos que lo
habitan, cada uno de ellos situdndose a un nivel tréfico especifico que
permite el desarrollo de los niveles superiores. Un desajuste de cualquier
de estos niveles desequilibra la cadena, en los dos sentidos. Frente a un
problema de conservacién, el reto de los cientificos es encontrar un
organismo suficientemente representativo, es decir cuyo equilibrio y
desarrollo pueden influir sobre el equilibrio y desarrollo del resto de la
cadena tréfica y utilizarlo como bioindicador frente a la fuente
contaminante. Los cetdceos, por su relacién de dependencia vital y casi
exclusiva con la informacién acustica, representan hasta la fecha el mejor
bioindicador de los efectos de la contaminacién acustica marina.

Sefales acusticas de cetdceos

El sistema auditivo de los cetaceos estd caracterizado por una serie
de adaptaciones morfolégicas inicas: una de las mds interesantes es la
capacidad de seleccionar las frecuencias para la discriminacién fina de
imagenes acusticas a través de los canales auditivos que actian como
filtros de frecuencias (Supin and Popov, 1990). En un organismo sano,
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esta selectividad de frecuencias del oido (y por lo tanto de las sefiales
acusticas que producen) estd evolutiva y directamente en relacién con
el uso especifico de su héabitat y caracteriza por lo tanto a cada especie
de cetdceos. Por otro lado, dentro de esta selectividad de frecuencias, la
sensibilidad del oido a algunas frecuencias permite medir el estado
fisiolégico y/o patolégico del sistema auditivo de un determinado
individuo y estimar su capacidad actstica para utilizar su hébitat.

Esta diversidad de sefiales actsticas intra- e inter-especificas — existen
unas 80 especies de cetaceos cada una con un repertorio actistico
complejo — dificulta el anélisis en términos de extraccién de los
componentes bésicos de informacién necesarios a la supervivencia de
un individuo o de una poblacién y por lo tanto limita considerablemente
nuestra capacidad para estimar los efectos de una fuente sonora
contaminante.

Ademaés se ariade el problema de una distorsién inmediata, y
directamente proporcional a la distancia, que sufre cualquier sonido
transmitido en el medio marino. Este fenémeno fisico natural, o pérdida
de la transmisién, afecta a la propagacién y a las caracteristicas de la
sefal que pueden resultar completamente distinto a la recepcién,
dependiendo de la naturaleza de los caminos acusticos en los cuales se
transmite y la posicién del receptor en la columna de agua.

En este contexto, si admitimos la existencia y necesidad de
comunicacion entre miembros de un mismo grupo social de cetdceos en
todos sus actividades diarias (alimentacién, reproduccién, orientacién,
etc.), si aceptamos que las sehales que producen constituyen el tnico
medio acustico detectado y disponible para intercambiar informaciones
y si constatamos la fuerte distorsién que afecta la sefial durante su
propagacién, resulta evidente que «el mensaje» transmitido no debe de
depender exclusivamente de la sefial actustica en si. En otras palabras,
como esta senal no puede garantizar fisicamente la transmisién correcta
de una misma informacién en un mismo instante a todos los miembros
del grupo, y por lo tanto, no es suficiente para mantener la cohesién del
grupo, debe de existir una variable en estas vocalizaciones, o en estas
series de vocalizaciones, que no esté alectada por esta pérdida de
transmisién y llegue de manera idéntica a cualquier individuo sea cual
sea la distancia que le separa de su grupo.
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Tratdndose de pulsos actsticos, producidos y transmitidos en el medio
marino, el uUnico pardmetro que permanece constante,
independientemente de la distancia recorrida es el intervalo de tiempo
entre dos sefiales consecutivas. Un pardmetro temporal.

A partir de esta constatacion, se puede especular que gran parte de
la informacién que se transmite estd contenida en la combinacién y
sucesion de las senales (André & Kamminga, 2000).

Esta consideracién se aplica a todas las especies de cetdceos (André
et al., 1998) y permite el anélisis de sus vocalizaciones desde un dngulo
diferente, «simplificando» la metodologia y los protocolos de investigacién
y permitiendo homogeneizar los estdndares de interpretacién de la
informacién.

A la vez que introduce un mayor grado de responsabilidad frente al
umbral de tolerancia de estas especies expuestas a fuentes sonoras, si
sus silencios son garantias y vinculos de vida...

Trauma acustico en cetaceos

Como se ha expuesto anteriormente, el concepto de contaminacién
acustica no implica necesariamente una patologia que puede derivar
en trauma acustico. Cualquier sonido a un nivel determinado puede
resultar contaminante si impide o dificulta al animal receptor la buena
recepcién de los ecos sonar o de las sefiales actsticas de comunicacién
de su grupo social.

Los niveles de contaminacién de un sonido particular y su impacto
morfolégico y fisiolégico dependen del tiempo de exposicién y de la
intensidad de la senal recibida.

Para el propésito de esta discusién, se pueden dividir los traumas
relativos al ruido en dos casos de figura: los impactos letales y los
subletales. Los impactos letales son los que provocan la muerte inmediata
del sujeto expuesto directamente a una emisién sonora intensa.

Los impactos subletales representan los casos donde la pérdida
auditiva es debida a una exposicién a sonidos perceptibles, y se
denominan traumas acusticos. En estos casos, algiin sonido excede el
limite de tolerancia del oido. Basicamente, si cualquier mamifero puede
oir un sonido, este sonido a un nivel determinado, puede lesionar el
oido causando una reduccién de su sensibilidad. El nivel minimo al cual
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un sonido puede ser percibido se llama el nivel umbral de audicién
(«thresholds).

Si un individuo necesita una intensidad significativamente mayor
que la habitual para la especie, para percibir una frecuencia en particular,
aparece un déficit auditive marcado por un cambio del nivel umbral, o
sthreshold shifts.

Cualquier ruido a un nivel suficiente cambiara el umbral auditivo,
mientras que unos ruidos diferentes, producidos al mismo nivel, no
provocardn cambios equivalentes.

La cuestion es saber si una emisién recibida produce una pérdida
temporal (cambio momentdneo del umbral, <lemporary Threshold Shifts,
TTS) o permanente («Permanent Threshold Shifts, PTS).

El mecanismo de pérdida temporal de la audicién para una
frecuencia determinada y un tiempo de exposicién determinado, implica
unas lesiones de las células ciliadas del cido interno. Los periodos de
recuperacion pueden variar de algunas horas hasta varias semanas segun
los individuos. Pero, unas exposiciones repetitivas a niveles TTS (i.e.
niveles de ruido que producen una pérdida momentanea del umbral de
origen) sin que se produzcan los periodos adecuados de recuperacién,
pueden causar cambios permanentes y agudos del umbral (PTS). La
duracién de un cambio del umbral de audicién estd en directa relacién
con la duracién v la intensidad de la exposicién. En el caso del hombre,
los PTS tipicos resultan de exposiciones repetitivas e intensas, como por
ejemplo, un ruido de fondo continuo.

El examen de las células de la céclea (oido interne), permite
determinar el nivel de cambio del umbral auditive (TTS o PTS), v las
correspondientes frecuencias afectadas.

La dificultad reside en obtener oidos frescos., extraidos
inmediatamente después de la muerte para evitar los efectos de la autolisis
que impedirian la lectura correcta de las lesiones, asi como en seguir un
protocolo de anélisis complejo y riguroso.

Asimismo, la sensibilidad a determinadas frecuencias del oido de
un cetdceo se puede estudiar con métodos electrofisiolégicos a través
del andlisis de los potenciales evocados registrados desde la superficie
craneal (Ridgway et al., 1981; Popov and Supin, 1990; Supin and Popoyv,
1988, 1990; André et al., 2003). Estos potenciales evocados reciben el
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nombre de Respuestas Auditivas del Tronco Cerebral (ABR, Auditory
Brainstem Responses) y conllevan un tiempo de latencia y una duracién
cortos. Esto permite examinar la sensibilidad de percepcién de las
trecuencias de determinadas senales acusticas y establecer el
audiograma del animal. En el caso de un cetdceo varado en
rehabilitacién, el anélisis de esta percepcién es fundamental para estimar
su capacidad para utilizar correctamente el sistema bio-sonar y evaluar

las posibilidades de supervivencia después de su liberacién.

Contaminacién acustica

Los tultimos cien anos han visto la introduccién de ruido
antropogénico en el medio marino a una escala nunca experimentada a
lo largo de los 10 millones de afos de evolucién que cuenta el orden
moderno de los cetdceos. No cabe duda, por lo tanto, que en la Gltima
etapa de su historia, las ballenas, cachalotes y delfines no han
desarrollado todavia (si es que pueden lograrlo algin dia) la capacidad
de adaptar su sistema de audicién a fuentes sonoras importantes cuyo
impacto se desconoce en la funcionalidad de sus sistemas vitales.

Las fuentes de contaminacién actistica marina producidas por las
actividades humanas incluyen:

- el tfransporte maritimo,

- la exploracién y produccién en alta mar (offshore) de gas y petrdleo,

- los sénares militares e industriales,

- las fuentes de actstica experimental,

- las cargas explosivas submarinas, militares o civiles,

- las actividades de ingenieria y el ruido de aviones supersénicos.
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Estas fuentes sonoras se introducen en el espacio acustico y fisico
de los organismos marinos y no existen actualmente niveles de referencia
gue permitan prever los consecuencias negativas de estas interacciones
a corto, medio o largo plazo sobre el equilibrio natural de los océanos.

A pesar de que se ha podido demostrar algunos de los efectos de
estas fuentes en términos de reacciones de huida y otros cambios de
comportamiento, ha sido muy dificil determinar si el ruido producido
por el hombre induce efectivamente la muerte (Richardson ef al., 1995;
André et al. 1997; André & Degollada, 2003; Degollada et al, 2003). Sin
embargo, esta situacién ha cambiado recientemente con la asociacién
del varamiento en masa de varias especies de cetdceos, particularmente
de la familia de los zifios, con el uso de sonar militar (Evans & England,
2001; Jepson et al., 2003; Evans & Miller, 2003). Evidencias anatémicas
indican que tales fuentes actisticas pueden causar lesiones en los érganos
acusticos, suficientemente graves para ser letales (Evans & England, 2001 ;
Degollada et al. 2003; Evans & Miller, 2003). Se sospecha que estas
mismas fuentes pueden producir lesiones agudas inducidas fisicamente
o derivadas de cambios de comportamiento que conducirian los animales
a varar y morir (Houser et al., 2001; Jepson et al., 2003; Evans & Miller,
2003). De confirmarse esta sospecha, esto afadiria otro elemento a
nuestra incapacidad de prediccién para determinar que tipo de fuentes
sonoras se tienen que considerar peligrosas para los mamiferos marinos.
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Actualmente, no se entiende del todo en que condiciones o circunstancias
la exposicién a sonidos de alta intensidad pueden causar lesiones
irreversibles.

Muchos factores pueden, potencialmente, estar involucrados en estos
procesos: el nivel de fuente del sonido, su trasmisién a través del agua,
la posicién del animal en la columna de agua. su comportamiento y
estado fisiolégico, asi como efectos sinergéticos, incluidos cualquiera
lesién fisica crénica.

Todos pueden jugar un papel, pero se desconocen los parametros
basicos del mecanismo de impacto que permitirian controlar los efectos
negativos de esta contaminacién acustica y posteriormente legislar sobre
la introduccién de fuentes sonocras artificiales en el medio marino.

A la luz de esta incertidumbre, el Consejo Superior de la Sociedad
Europea de Cetaceos (European Cetacean Sociely). sociedad que
agrupa a los 500 cientificos europeos que dedican sus investigaciones a
la bioclogia de los cetdceos, a través de un comunicado oficial (http://
www.broekemaweb.nl/ecs/) que concluia el 17 congreso internacional
de esta sociedad celebrado en Las Palmas de Gran Canaria en marzo
de 2003 bajo el tema principal Marine Mammals and Sound considera
que:

- se necesita de forma urgente una investigacién sobre los efectos
de la contaminacién acuistica humana en el mar que se debe de
conducir bajo los mas altos estdndares de credibilidad cientifica,
evitando los conflictos de intereses.

- se deben de desarrollar e implementar lo antes posible unas
medidas de mitigacién no intrusivas.
se tendria que limitar el uso de fuentes sonoras submarinas
potentes hasta que se conozcan los etectos a corto, medio y largo
plazo sobre los mamiferos marinos y evitar este uso en areas de
concentracién de estas especies.

- se debe de desarrollar unos instrumentos legislativos que
permitan ayudar a implementar las politicas europeas y
nacionales en materia de control de la contaminacién acustica
marina.

Esta son las cuestiones fundamentales que los cientificos, con el apoyo
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imprescindible de las instituciones, deben de contestar en un corto plazo

si no se quiere que el desarrollo de las actividades humanas en el mar

resulte sinénimo de pérdida irreversible del equilibrio marino natural.
Y que el mar pierda para siempre sus silencios.
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Introduccién

Espafa ha sido pionera en el estudio de los fondos marinos y su
cartografia desde antes del descubrimiento de América. Las escuelas
del mallorquin Cresques, autor del Atlas Catalédn fechado en 1375, v la
posterior escuela de cosmografia de la Casa de Contratacién (1503-
1717) eran de capital importancia para los intereses espanoles de
ultramar. La reorganizacién de Felipe V hizo que se establecieran las
escuelas de navegacién dirigidas por el intendente general de marina
D. José Patifio en 1717. De ahi surgen excelentes navegantes como Tofifio
o D. Alejandro Malaspina, director de la expedicién que lleva su nombre
a bordo de las corbetas Atrevida y Descubierta durante los afios 1789 a
1793 v que pueden compararse con las grandes expediciones cientificas
del siglo XVIIL

En la Actualidad el estudio y cartografia de los fondos marinos se
puede dividir en dos aspectos; el Hidrografico v el Geomorfolégico,
geologico y geofisico.

El Instituto Hidrografico de la Marina (IHM) es el organismo
encargado de la cartografia nautica Espanola, mientras otros organismos
de investigaciéon y Universidades realizan estudios sobre el suelo v
subsuelo marino alrededor de nuestros mérgenes continentales .

La evolucién de estos estudios y sus resultados han sido consecuencia
y van parejos a la evolucion tecnolégica, movida por dos motores bésicos:
El econdmico, centrado en la busqueda de yacimientos submarinos
minerales v de petréleo (sismica continua por reflexién), v la defensa
nacional impulsada por las guerras mundiales con el descubrimiento y
desarrollo de ecosondas o el radar.

La importancia del reconocimiento internacional de la extensién de
soberania y derechos de exploracion y explotacién de los recursos vivos
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yno vivos de las grandes zonas adyacentes a los paises costeros mediante
la Convencién Sobre el derecho del Mar de Naciones Unidas ha
propiciado el estudio sistemético de las grandes zonas econdémicas
exclusivas de los paises con costa para conocer, explotar y proteger estas
areas.

En 1998, a peticion del Gobierno Canario, se iniciaron los estudios

de la ZEEE Canaria dentro del Programa ZEEE.

Investigacién en Geologia y Geofisica Marina. El Programa
Oceanografico e Hidrografico de la Zona Econémica Exclusiva
Espanola.

En el ano 1993, el Gobierno de la Nacién establecié un programa
de investigacién sistematica de la Zona Econémica Exclusiva Espafiola
(ZEEE) como forma de sustanciar los derechos soberanos del Estado
Espanol sobre la exploracién y explotacion de sus recursos. Se trataba,
fundamentalmente, de hacer un cartogratiado exhaustivo y completo del
fondo marino que permitiera un conocimiento detallado de la topografia
submarina en el ambito de la ZEEE, utilizando para ello los sondadores
multihaz instalados en el B.1.O. "Hespérides”. Adicionalmente, durante
la ejecucién de las campanas habria de recogerse cuanta informacién
adicional fuese posible sobre otras variables geofisicas relativas al medio
v subsuelo marinos.

Figura 1.-BIO Hespérides, usado un mes al afo para los estudios de la ZEEE
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Por acuerdo del Consejo de Ministros del 23 de Abril de 1993 se
establecié la utilizacién del Buque de Investigacién Oceanogréfica
“Hespérides” por la Armada, en campanas de un mes al afio, para realizar
investigaciones de la ZEEE y de interés para la defensa nacional.

El 25 de Mayo de 1994 se firmé un Convenio Marco de colaboracién
entre los Ministerios de Detensa y de Agricultura que habia de regular la
contribucién del Instituto Hidrogréafico de la Marina (IHM) y del Instituto
Espariol de Oceanografia (IEO) al desarrollo de un programa de
investigacién sistemética de la Zona Econdmica Exclusiva Espanola.

La Orden Ministerial Comunicada 55/94, de 30 de Mayo, establecid
que, con el fin de «wexplorar, explotar, conservar y administrar los
recursos existentes en la Zona Econémica Exclusiva Espafiola de
forma eficaz y sin deterioro para el medio ambiente, era necesario
un esfuerzo cartogrdfico y de investigacién oceanogrdfica que
contemplase los intereses de la Defensa Nacional, Administraciones
Piblicas y Comunidad Cientifica.»

Como consecuencia, se ampliaba el ya existente Plan Cartogréfico
de las Fuerzas Armadas, incluyendo como anexo el “"Plan de Investigacién
Hidrogréfica y Oceanogréfica de la Zona Econdmica Exclusiva Espafiola”
(Plan ZEEE) para el desarrollo de un programa de actividades
cartograficas y de investigacién en ese ambito.

Dentro de este programa, el I E.O tiene un grupo de investigadores
dedicado a procesar, visualizar e interpretar los resultados batimétricos,
geomorfolégicos y sismicos obtenidos en el marco de este programa de
investigacién, habiéndose establecido una serie de prioridades a corto,
medio v largo plazo destinadas a cumplir los objetivos descritos con
anterioridad.

Los objetivos generales especificados en el Plan ZEEE son:

- Realizar trabajos hidrogrdficos sistemdticos y exhaustivos que
permitan una completa cartografia de los fondos marinos de la
ZEEE.

- Llevar a cabo exploraciones geofisicas que permitan un
conocimiento de su fisiografia y naturaleza geofisica

- Realizar campanias oceanogrdficas para estudiar las
caracteristicas y procesos fisicos.

- Procesar y gestionar los datos registrados para obtener mapas,



290

cartas, e informes a partir de los cuales Espana conozca el caracter
de la ZEEE y su potencial econémico.
- Realizar el tratamiento informdtico necesario para la
integracién de toda la informacién en Bases de datos interactivas.
- Ofrecer los resultados a la comunidad cientifica e industrial
salvo aquella que pueda ser clasificada por afectar a la seguridad
nacional.

¢QUE ES LA ZEEE ?

«La Zona Econémica Exclusiva es un drea situada mds alld del
mar territorial y adyacente a ésite, que se extiende 200 millas
nauticas desde las lineas de base rectas a partir de las cuales se
mide la anchura del mar territorialsArticulos 55 y 57 de la Tercera
convencién sobre el derecho del mar. ONU.

Como norma general la ZEEE se extiende 200 m.n (~370 km)
contados a partir de las lineas de base rectas que delimitan el Mar
territorial. La convencién reconoce ademés la posibilidad de reclamar
hasta 350 m.n. bas&ndose en criterios morfolégicos (60 m.n. a partir de
la base del talud continental marcado por la isobata de 2500 m. o por
criterios de espesor de sedimentos (deben tener el 1% de espesor
contados a partir de la base del talud).

El estudio sistemdtico de nuestra ZEEE, ademas de los objetivos
marcados en el Plan de investigacién, permitiria, en las zonas en que

sea posible, ampliar nuestra ZEEE hasta el limite de 350 m.n (articulo 76
de la UNLOS).



La Zona Economica Exclusiva segiin ia definicion de las
Naciones Unidas. Convencion de la Ley del mar

Figura?.- Izquierda:Definicién de Zona Econdmica Exclusiva segun la convencién de la ONU sobre el derecho del Mar (Art.76). Derecha: Zona Econémica
Exclusiva Canaria

162
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Las metodologias que se emplean actualmente para el estudio de la
ZEEE son variadas en funcién de los parametros que se quiere investigar;
Ecosondas multihaz para el estudio, cartografia y caracterizacién del
suelo y formas submarinas, los métodos geofisicos como la gravimetria,
magnetometria y sismica de alta resolucién que caracterizan la naturaleza
del subsuelo marino, métodos de estudio de las masas de agua como los
perfiladores de corrientes basados en el efecto dopler (ADCP), medidas
de parametros fisicos del agua como la velocidad del sonido, temperatura,
salinidad etc.

Asimismo, y en casos concretos se utilizan sistemas y metodologias
«directas» de investigacién, como las tomas de muestras de sedimentos
superficiales mediante dragas, sondeos mecéanicos y «carotages», video
y televisién submarina etc. Todos estos medios permiten la cartogratia
integral del suelo y subsuelo marino, permitiendo conocer sus recursos,
su mejor administracién, ayuda en toma de decisiones y en el caso que
el gobierno de la nacién lo estime oportuno, el solicitar la ampliacién de
nuestra ZEEE en los casos en que se cumplan los requisitos marcados
por la convencién sobre la ley del mar.

éComo se investiga?. Metodologias utilizadas

Actualmente, y siguiendo el acuerdo del consejo de ministros se
emplea el BIO Hespérides un mes al afio para seguir el plan cartogréafico
establecido.

El BIO Hespérides es la plataforma cientifica mejor dotada para los
trabajos de Oceanogralia v geologia v geofisica de Espafia, contando
con la siguiente instrumentacién de ultima generacién:

e Navegacién mediante GPS con correcciones diferenciales

e FEcosondas Multihaz Simrad EM-12S y EM-1000 (de 50 a 11.000
m de profundidad)

e Fcosonda Hidrogréafica Simrad EA-500

® Sonda sismica de alta resolucion de efecto paramétrico (TOPAS
18)

¢ Gravimetro marino Bell Aerospace-Textron BGM-3

e Gravimetro terrestre La Coste &Romberg

¢ Magnetémetro marino de protones Geometrics G-801
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e Perfilador de corrientes ADCP

e Sensores continuos de velocidad de sonido y temperatura-
salinidad

e Dragas v sacatestigos de sedimentos

* Fotografia submarina de gran profundidad (Benthos)

e Sensor de medida directa de veolcidad de sonido SV-plus ( >

5000 m)

Figura 3.- Transductores de los ecosondas multihaz instalados en el BIO Hespéri-
des. Arriba derecha = Esquema de funcionamiento de los Ecosondas multihaz
frente a los Ecosondas Monohaz clasicos, con indicacion de la zona cubierta
sobre el fondo por ambos tipos de ecosondas

Como parte fundamental del programa de investigacién
Oceanografica - Hidrogréfica de la Zona Econémica Exclusiva Espariola,
se encuentra el reconocimiento batimétrico con cobertura al 100 %, del
fondo marino de las areas estudiadas. Para cumplir este objetivo, se han
empleado dos tipes de ecosondas multihaz de la marca Simrad
denominadas EM-12 y EM -1000. Ambas ecosondas son complementarias
utilizdndose la EM-1000 para zonas de hasta 350 m de profundidad vy a
partir de ahi y hasta cualquier profundidad ocednica la ecosonda EM-
12

Estas ecosondas forman parte de una nueva generacién de
instrumentos de investigacién oceédnica, que no sdlo obtienen datos
batimétricos de muy alta resolucién, sino que también son capaces de
registrar simultdneamente valores de reflectividad acustica del fondo
oceéanico.
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El Plan de Trabajo

La eleccién de las zonas de trabajo corresponde al comité director
del Plan ZEEE constituido por directivos del M® de Defensa, Instituto
Hidrogréafico de la Marina y M® de Educacién y Ciencia (Instituto Espafiol
de Oceanografia).

Dentro de cada zona a estudiar se planifican anualmente las
campanas Oceanogréficas teniendo como criterio prioritario la cobertura
al 100% del fondo marino con los ecosondas multihaz y estableciendo
los itinerarios idéneos a sequir por el BIO Hesperides en funcién de su
batimetria y disposicién morfolégica.

La zona inicial del programa fué el Mar Balear y Golfo de Valencia,
trabajando en los afios 1995,1996 y 1997 , figura 4, habiéndose realizado
las hojas M-9, M-10, M-11, M-13, M-14y M-15 .

En 1998, y por peticién del Gobierno Canario EL Plan de la ZEEE se
trasladé a ese archipiélago trabajando durante los afios 1998,1999, 2000
y 2001, realizando las Hojas C-1, C-2, C-3, C-4, C-6, C-7, C-8y C-9,

— HOJAS ESCALA 1:200.000 Mapa de la ZEEE

Figura 4.- Plan cartogrdfico de los archipiélagos Esparioles estudiados. Las
cuadriculas corresponden a los mapas temdticos a editar a escala 1: 200.000

Las lineas que se aprecian en la figura 3 corresponden a las derrotas
del barco, siendo su espaciado funcién de la mayor o menor cobertura
de los ecosondas multihaz en funcién de la mayor o menor profundidad.

Cartografia Generada en el Programa ZEEE
Los diferentes conjuntos de datos registrados; gravimetria,
magnetismo, Sismica de reflexién y batimetria multihaz, tras su procesado,

permiten la elaboracion de la Base de datos de la ZEEE, asi como la
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edicién en papel de la siguiente cartografia temética que sera incluida

en el ATLAS de la ZEEE.

* Mapas batimétricos

* Mapas de reflectividad del fondo

* Respuesta Sismica (isopacas, Isocronas, y mapas texturales)
* Geomagnetismo:Mapas de Campo Total

* Geomagnetismo:Mapas de Anomalias

* Gravimetria: Anomalias de aire Libre

* Gravimetria: Anomalias de Bouger

MORFOLOGIA SUBMARINA DE LAS ISLAS CANARIAS
Las Canarias son islas volcdnicas ocednicas que presentan unas
caracteristicas especiales en cuanto a su génesis y morfologia submarina.
En cuanto a su origen se ha especulado con varias hipétesis entre las
que se pueden citar un origen relacionado con una gran falla proveniente
del Atlas, bloques tecténicos elevados o la generalmente aceptada de
origen ligado a un punto caliente (hot spot).
Las fases de crecimiento o génesis de las islas ocednicas se pueden
resumir en cuatro:
1.- Fase de monte submarino
2.- fase de crecimiento en escudo (submarino v subaéreo)
3.- Fase de reposo y erosién profunda (erosional gap)

4. -Fase post-erosiva

El volcanismo en las Canarias se ha producido en varios tiempos
geolégicos, desde el Cretacico, representado en Fuerteventura, hasta la
actualidad en las islas occidentales (La Palma y El Hierro). Basandose
en sus historias eruptivas Carracedo (1994) divide las islas en tres grupos;
Volcanismo histérico (500 anos; Tenerife, La Palma, Lanzarote y
probablemente El Hierro); Volcanismo Cuaternario (Fuerteventura y Gran
Canaria); y los que no presentan volcanismo Cuaternario (La Gomera).

La caracteristica més relevante desde el punto de vista
geomorfolégico de las islas ocednicas es su permanente dualidad entre
las fuerzas «constructivas» y «destructivas» lo que hace que el proceso de
crecimiento de las islas se vea afectado regularmente por fenémenos de
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deslizamiento y avalanchas que de tiempo en tiempo equilibran la
estabilidad gravitatoria de los edificios volcénicos.

A continuacién pasaremos revista a los hechos morfolégicos més
caracteristicos de los fondos marinos del Archipiélago Canario puestos
de manifiesto en el transcurso de las investigaciones realizadas dentro
del Programa ZEEE-Canarias:

. A.- Deslizamientos submarinos y avalanchas de
derrubios, localizados en los margenes sumergidos de las Canarias, asi
como las estructuras volcéanicas detectadas (Rift, Dorsales y edificios
volcénicos).

. B.- Morfotecténica

¥ C.- Diapirismo y tecténica salina

A ) Deslizamientos submarinos y avalanchas de derrubios

Seguin Normark et al. (1993) los deslizamientos que se producen
por colapso de los edificios volcanicos pueden ser de diversos tipos:
Deslizamientos (Slumps), Avalanchas de derrubios (debris avalanches)
, Flujos de derrubios (debris flows) y corrientes de turbidez (Turbidity
currents).

Las avalanchas presentan més extensién y menos potencia que los
Slumps, pudiendo transportar bloques de rocas de magnitudes
kilométricas, algunos autores han propuesto que pueden ser el resultado
final de un slump, al recorrer estos sedimentos superficies irregulares y
provocar la rotura interna de sus rocas.

Debris avalanches y flows pueden originar corrientes de turbidez
como en el caso de las detectadas en la llanura abisal de Madeira desde
hace 17 Ma. Durante los ultimos 7 Ma estas turbiditas se depositaron
cada 100 ky. Segun Masson et al (2002) cada nivel de turbiditas
representa el efecto de una avalancha de derrubiocs en el archipiélago
Canario, por lo que los 80 niveles de turbiditas volcanoclasticas
detectadas en el sondeo ODP 951 en la llanura abisal de Madeira desde
hace 7 Ma es el reqgistro minimo de los colapsos volcdnicos que se han
dado en este tiempo en las Canarias.
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A.l) Tenerife

Tal como ya se ha comentado anteriormente, en 1998 el programa
ZEEE se desplazé a las Islas Canarias. El interés geolégico de este
archipiélago, unido a su naturaleza volcanica fué previamente cbjeto de
un proyecto coordinado financiado por la UE.

La campana TEIDE-95, formé parte del programa integrado de la
UE «Volcanes Laboratorio Europeos», dentro del cual se han estudiado
diferentes aspectos relacionados con el Teide encuadrados en 18
proyectos diferentes.

El proyecto n° 8, realizado por el LE.O, tuvo por objetivo el estudio
geoffsico del margen insular sumergido de la isla de Tenerife. Los
objetivos concretos del estudio sismico y batimétrico fueron la
caracterizacién y cuantificacién de las series depositadas en los margenes
insulares sobre el zécalo o escudo originario de la isla, y el reconocimiento
tecténico y estructural del margen insular.

Debris avalanches: Parten de los flancos de los edificios volcanicos
como flujos elasticos formados internamente por bloques rigidos que
giran y se deslizan a lo largo de planos de cizalla.

Debris flows: Flujos plasticos caracterizados por cizalla en toda su
masa. Se pueden desarrollar por rotura de un debris avalanche.

Slump: Flujo elasto-plastico que incorpora bloques rigidos y que no
presenta deformaciones internas.

Turbidity currents: Flujos viscosos de sedimentos finos disparados
por debris avalanches o debris flows. Recorren cientos de km y generan
capas de sedimentos en las cuencas ocednicas.

Si tenemos en cuenta que las partes sumergidaé de los edificios
volcénicos ocednicos representan decenas de veces la superficie
emerqgida, corresponden a las fases iniciales de crecimiento de las mismas
y pueden localizar algunos de los mayores riesgos volcéanicos, es evidente
que la hasta este momento poco estudiada estructura volcdnica sumergida
debe ser reconocida al menos al mismo nivel que la emergida para
conseguir como objetivo final la prediccién / aminoracién de riesgos
volcénicos potenciales.

El estudio de la informacién obtenida en el margen norte de Tenerife
parece indicar que en la zona de trabajo debieron producirse tres
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grandes avalanchas de derrubios (Figura 5), la primera en el tiempo
habria sido la central que partié de Orotava Oeste después la de Orotava
Este vy posteriormente la del Valle de Icod. El orden de acontecimientos
se ha deducido mediante el anélisis de las interacciones morfolégicas
entre ellas y de la disposicién de sus materiales asi como del grado de
reflectividad de los mismos. También en el extremo occidental de la zona
se cartogratiaron canales de deslizamiento de tipo medio cuyas areas
fuente -no bien desarrolladas- se encuentran en el macizo de Teno,
enfrente de Buenavista.

El origen de estas avalanchas, tan importantes en esta parte de la
isla, debe ser atribuible a la gran altura del edificio volcénico que siempre
debié de existir en el centro de la misma y a la presencia de fallas de
direccién sensiblemente Este-Oeste que actuarian como mecanismo de
iniciacién, una de cuyas manifestaciones subaéreas podria ser el escarpe
de Buenavista-Garachico, tras el cual se aprecian las dos cabeceras de
deslizamiento de Teno.

Los materiales desplazados por estas grandes avalanchas se han
estimado en 1276 Km?3

(Teide Group, 1997).
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La creacién de los canales que desde la plataforma insular llegan
hasta el pié lobulado de derrubios, debid de ser posterior a la descarga
de cada gran avalancha, v se generarian por deslizamientos de los
materiales depositados en la superficie del talud durante la fase anterior
de avalancha. Estos flujos de derrubios que deben contener una matriz
de materiales finos y probablemente un alto componente de gases
disueltos permiten «transportarn flotando en ellos grandes blogques rocosos
del edificio volcénico de la isla.

Este mecanismo es el que hemos propuesto para explicar la presencia
de un «blogue» de 8 x 3 km que encontramos a més de 80 km de la costa
actual de Tenerife. La existencia de esta «sla sumergida» fué denominada
en la cartograffa realizada (Palomo et al. 1998a, b) como Isla de San
Borondén, tomando la toponimia de la leyenda Canaria sobre la «sla—
ballenarde San Brendan, [sla que presenta un larga historia de
«avistamientoss desde el S.XVI y que segun la leyenda Canaria, cuando
se acerca la hora de la muerte se puede divisar en el horizonte...

Durante el programa ZEEE-Canarias han ido apareciendo otros
rasgos morfolégicos submarinos de gran interés estando en fase de
preparacién para su edicién los correspondientes mapas batimétricos,
magnéticos y gravimétricos de todo el Archipiélago. Entre los més
relevantes se cartografié un nuevo volcan submarino localizado entre
las Islas de Tenerife y Gran Canaria. La profundidad a que se encuentra
es de 2500 m y el volcén se eleva sobre el fondo marino unos 500 m. El
volcan se bautizé como «Volcan de en medio» y en un posterior estudio
se realizaron fotografias submarinas vy tomas de muestras (Figura ©6)

FL0FE0. 00

TL0H000_00

Figura 6. Izquierda: MDT del Volcdn de En medio, situado en la parte central del Canal entre Tenerife y
Gran Canaria [uminacion artificial desde el NW). Derecha: Fotografia submarina de la cima del Volcdn.
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A.2) Avalanchas en las islas Occidentales
Las islas de El Hierro v La Palma constituyen las denominadas islas

occidentales, las més jévenes del archipiélago (1.2 y 1,8 m.a

respectivamente). La actividad volcénica en las mismas es elevada y dada

su juventud geoldgica conservan inalteradas sus caracteristicas

geomoriolégicos tanto en su parte emergida como sumergida.

En la figura 7 se puede apreciar los modelos del terreno de ambas

islas en los que es clara la presencia de grandes escarpes en tierra,

correspondientes a las cabeceras de los deslizamientos masivos, asi como
su continuacién submarina. Estos grandes deslizamientos (debris

avalanches) movilizan cientos
de kilometros cubicos de
sedimentos y rocas pendiente
abajo. y pueden a su vez
generar avalanchas de
sedimentos méas finos (debris
flows) que a su vez pueden
generar en las partes mas
distales corrientes de turbidez
(turbidity currents).

En la isla de La Palma se
han identificado 3 grandes
avalanchas en su lado oceste
(Playa de la Veta y Cumbre
Nueva) y otra en su flanco este;
«Santa Cruz debris avalanche.

La isla de El Hierro
presenta el ejemplo més claro
de los efectos mortolégicos de
este tipo de procesos, en la
figura 8 podemos apreciar la
existencia de tres grandes
avalanchas submarinas: El
Julan, El Golfo v La Playas,
enmarcadas por tres Rifts (NW,
NE v S) que han contribuido a

Figura 7.- Modelo Digital del terreno de las
Islas de La Palma y El Hierro elaborado a
partir de datos de ecosonda multihaz.
Iluminacién artificial desde el NW.( de
Acosta et al. Marine Geophysical
Researches. In press.)
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desestabilizar el edificio original de la isla mediante la intrusién de
numercsos diques

Ei Golln
Drubing Avalanche,
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Figura 8. Interpretacién geomorfolégica del relieve submarino de la isla de El
Hierro. Se aprecia la extensién de las diferentes avalanchas de derrubios «debris
avalanches», Conos volcdnicos «pinacles-conesny blogques desplazados wexotic
blocks» . .( de Acosta et al. Marine Geophysical Researches. In press.)

En la figura 8 se presenta una interpretacién geomorfolégica del
relieve submarino alrededor de la isla de El Hierro, se aprecia la extensiéon
de las diferentes avalanchas de derrubios o «debris avalanchesy, asi como
la prolongacién sumergida de los tres «brazos» de la isla. En su parte
sumergida estos «riftsy presentan coladas de lava, avalanchas, y pinaculos
submarinos que parecen corresponder a conos volcanicos.

A.3) Avalanchas en las islas Orientales

Mar afuera de las islas orientales y las méas antiguas del Archipiélago
Canario, Lanzarote y Fuerteventura, las avalanchas han sido modificadas
y enmascaradas por la deposicién de sedimentos turbiditicos y por los
procesos de sedimentacién hemipelagicos.

Los deslizamientos al oeste de Lanzarote presentan la forma de una
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rampa en la base del talud insular. Su tamario y la falta de evidencias de
rotacién en su lado de tierra eliminan la posibilidad de que se trate de
un slump.

Los deslizamientos al oeste de Fuerteventura son tan importantes
que a pesar de que pudieron generarse en el Mioceno-Plioceno son
aun reconocibles enormes bloques exdticos desplazados del flanco
insular. En la figura 9 se pueden apreciar varios bloques rectangulares
de techo plano con dimensionesde 22x 11 km, 4x4km y 11 x6 km.

Recientes trabajos de investigacién en esta zona (Acosta et al. 2004
a.b), indican que estos bloques representan elementos exdticos
arrastrados a su posicién actual pendiente-abajo por avalanchas de
derrubios originadas durante el colapso de los Complejos volcanicos
Norte y Central. Hemos denominado a esta unidad gue cubre una
extensién de 3.500 km? la Avalancha de derrubios de Puerto Rosario.

—128° 49"

—27" 49°

Figura 9.- Mapa en relieve sombreado de las islas de Lanzarote y Fuerteventura.Se
aprecian en su margen oeste la existencia de grandes deslizamientos y en el
margen este la existencia de diapiros

La figura 9 representa una imagen en relieve con iluminacién artificial
desde el NW de los margenes ceste de Lanzarote y Fuerteventura, asi
como los bancos de Amanay y El Banquete en el extremo sur de
Fuerteventura. Se aprecian los deslizamientos denominados «Puerto
Rosarion, «Puerto Rosario sur» y «Las Palmas», destacando por su enorme
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tamano los bloques desplazados al oeste de Fuerteventura que por sus
dimensiones pueden ser clasificados como unos de los de mayor tamano
encontrados en los margenes insulares volcdnicos a nivel mundial. El
margen oeste de Lanzarote consiste en una plataforma inclinada hacia
el oeste surcada por carcavas y dorsales, destacdndose una morfologia
sedimentaria («Lanzarote Sedimentary Driftr) que se propone creada por
la corriente Nor-Atlantica profunda (NADW).

La morfologia de los margenes orientales de estas islas (Canal de
Canarias) esta caracterizada por la presencia de monticulos submarinos,
huellas de escape d fluidos y carcavas asociadas que son el resultado
del afloramiento de diapiros de origen evaporitico que serdn comentados
mas adelante.

B) Morfotectonica

Los efectos morfolégicos de la tecténica sobre los fondos marinos
Canarios no han sido hasta la fecha puestos de manifiesto. Se ha creido
hasta la fecha que las Canarias son zonas de baja a muy baja sismicidad
con terremotos siempre asociados a la actividad volcénica. El terremoto
mayor detectado dentro de la época instrumental fue el de 1989
localizado entre las islas de Tenerife y Gran Canaria con magnitud M=
5.2 y que tue estudiado por Mezcua et al. 1992, siendo atribuido a una
gran falla de direccion NE-SW.

Posteriores estudios de Gonzalez de Vallejo et al. (en prensa) indican
la existencia de evidencias morfoldgicas al sur de Tenerife indicativas de
un terremoto de M = 6.8 de posible edad Holocena.

Durante los estudios batimétricos v geomorfolégicos dentro del
programa ZEEE se han puesto de manifiesto morfologias atribuibles a
fenémenos tecténicos, fallas, algunas de ellas de edad actual.

Se puede resaltar por su especial interés la existencia de dos largas
fracturas:

* Falla de Santa Cruz, que limita y corta la parte sumergida del
macizo de Anaga v que presenta una longitud de 50 km, cambiando su
direccién de SW- NE a E-W. Parte de los sedimentos y rocas de la
avalancha de Guimar al sur de Tenerife parecen estar canalizados por
el importante canén submarino erosionado a favor de esta importante
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estructura. En la figura 10 se presenta la situacién de esta falla.

* Falla de Guayoté, se localiza a méas de 80 km al NW del macizo de
Anaga y ha sido reconocida a partir de pertiles sismico de muy alta
resolucién (Topas 018). Ha sido identificada en 7 perfiles paralelos de
direccion E-W separadoes entre si 10 km dando por lo tanto una longitud
minima de 60 km para esta falla.

La falla de Guayota, (De la leyenda Canaria, «dios maligno encerrado
en el Echeyde») afecta a los sedimentos superiores Holocenos ( > 100m)
desplazando sus reflectores acusticos de 25 a 30 metros v llegando a
tener expresion morfoldgica sobre el fondo marino, lo que hace que la

clasifiquemos como una falla activa.

La presencia de estructuras compresivas (pliegues) asociados a esta
falla ha hecho que se interprete como una falla en direccién de carécter
transgresivo.

La figura 1 ] muestra los diferentes segmentos de los perfiles sismicos
en que se ha detectado la falla, con expresion de los reflectores actisticos
desplazados asi como los pliegues compresivos asociados a la misma.
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Figura 10. Mapa de posicién de los perfiles sismicos y batimétricos. Se presentan
las trazas de las fallas Santa Cruz y Guayotd
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Figura 11. Secciones de los perfiles sismicos (Topas 018) en los que se ha detectado
la falla de Guayotd. Se aprecia el salto (25-30 m) de los diferentes reflectores
Holocenos asi como los pliegues asociados a Ia falla .

C) Diapirismo y tecténica salina

En el Canal Canario (Canal entre Fuerteventura y Lanzarote v la
costa Africana), se han identificado sobre el fondo marino monticulos de
forma circular a eliptica con relieves sobre el fondo circundante de 75 a
375 m y didmetros desde 4 a 8 km. Estos monticulos estan parcialmente
rodeados en sus bases por surcos o canales con relieves de 25 a 75
metros de profundidad.

La situacién de las islas de Fuerteventura y Lanzarote, sobre la
denominada Dorsal Canaria (Canary Ridge), parece corresponder al
limite cortical corteza oceédnica-corteza continental. La presencia de
estos monticulos sobre el Canal Canario se atribuye al afloramiento de
diapiros evaporiticos correspondientes a las cuencas de edad Tridsica-
Jurasica que se encuentran en el margen Africano v que se extienden
mar afuera hacia el oeste, incluyendo el Canal Canario.

La figura 12, un mapa en relieve sombreado del Canal Canario,
ilustra la presencia de estos monticulos (DM), surcos en sus bases y
carcavas asociadas asi como créateres aislados en el fondo marino
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correspondientes a las huellas de escapes de fluidos (pockmarcks). Los
surcos y cdrcavas asociados a los monticulos se han interpretado como
generados por erosién de salmueras originadas por la disolucién de las
sales de que estan formados log diapiros.

13° 49’ 13219
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Figura 12. Mapa en relieve sombreado del Canal de Canarias. lluminacién artificial
desde el NW. DM = Diapiros. M1 = monticulo volcanico. P = Pockmarck. G =
Carcava. GR = graben.

Uno de los monticulos cartografiados, el denominado M1, situado al
oeste de Fuerteventura y cercano a esta isla, presenta una morfologia
diferente, presenta un crater en su cima, no presenta surcos en su base
y tiene asociado una pequena cresta o dorsal que parte de su base NW,
Su proximidad a la Dorsal Canaria hace pensar en un monticulo de
origen volcanico, sobre este monte submarino se ha detectado por
fotografia submarina la expulsién de gases de probable origen
volcanogénico (Figura 13).
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Figura 13. Arriba: Monticulo volcénico M1. Abajo: Fotografias sobre el M1
mostrando en las C y D escapes de gases y fluidos.

Como confirmacién de la naturaleza volecénica del monticulo M1
frente a la diapirica - evaporitica de los deméas monticulos (DM's y M2,
M3 en Figura 12), los estudios geomagnéticos realizados en la zona mues-
tran que el M1 presenta una anomalia geomagnética de 300 nT mientras
que el resto de los DM no presentan ninguna anomalia.

CONCLUSION Y FUTURO DE LOS ESTUDIOS ZEEE

Para finalizar debo decir que con esta conferencia he intentado pre-
sentar de forma sintética algunos de los hallazgos maéas relevantes de la
morfologia submarina de los m&rgenes insulares de las Canarias que se
ponen de manifiesto mediante el procesado y estudio de los datos de
ecosondas multihaz.
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La existencia de algunos de ellos pueden tener importantes
implicaciones econémicas como la deteccién de zonas proclives a pre-
sentar desestabilizaciones del fondo marino por deslizamientos
sedimentarios, hecho que puede afectar a infraestructuras apoyadas so-
bre el mismo.

Otros hechos tienen un importante componente cientifico al dar luz
sobre zonas submarinas sujetas a antiguas controversias cientificas tal
como la existencia o no de avalanchas submarinas alrededor de las islas
Canarias y su influencia en el proceso de construccién-destruccién de
las mismas o la presencia de tecténica activa (fallas capaces) que pre-
sentan un nuevo aspecto en lo referente a la sismicidad de las Islas Ca-
narias.

Otra faceta importante puede ser la localizacién de yacimientos mi-
nerales submarinos y depésitos de aridos susceptibles de ser extraidos
para regenaracién de playas, o la utilizacién de la cartografia batimétrica
para una mejor explotacién de los recursos pesqueros, pero basicamen-
te el objetivo fundamental tal como se explicita en el Plan de trabajo de
la ZEEE es el poner a disposicién de toda la comunidad cientifica e in-
dustrial espafnola un atlas cartografico de nuestros fondos y subsuelo
marinos para su mejor conocimiento, administracién, explotacién y con-
servacién.

Dentro de los proyectos de cartografia general de los margenes con-
tinentales espafioles se debe hacer mencién al proyecto de Cartografia
geoldgica de la plataforma continental espafiola y zonas adyacentes del
IGME (Instituto Geoldgico y Minero de Espafia) que viene realizando
por hojas sucesivas a escala 1:200.000 del que ya se han publicado al-
gunas de ellas v que incluyen diversos tipos de mapas (1) junto con sus
correspondientes memorias.

Finalmente el fin ultimo de este programa en el archipiélago canario
debe ser un mejor conocimiento de nuestros fondos marinos y su trasla-
do a la sociedad canaria para una mejor la calidad de vida.

El balance de los primeros nueve afios de trabajo en el programa
ZEEE no puede ser mas positivo, se han estudiado por completo los dos
archipiélagos Espanioles; Baleares y Canarias y se han editado 25 mapas
temaéticos a escala 1:200.000 del archipiélago Balear, estando en fase de
edicién las correspondientes al Canario. La implicacién en las campa-
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fias marinas y el uso de los datos obtenidos por parte de grupos de inves-
tigacién y universidades espariolas ha sido desde el comienzo muy am-
plia y se esta reflejando en diversos trabajos cientificos publicados en
revistas internacionales de impacto, asi como en la elaboracién de tesis
de licenciatura y doctorales que son la piedra de toque del rigor y cali-
dad de los datos obtenidos.

Por 1ltimo, con el comienzo del estudio del margen continental ga-
llego en la campana del 2001 y la posible utilizacién de un segundo
buque oceanogréfico equipado con sondadores multihaz y sonda
paramétrica, el B/O Vizconde de Eza, permitird un avance relevante en
el mejor conocimiento y cartografia de ese parte de la Espafia sumergi-
da que constituye nuestra Zona Econdémica Exclusiva.

1) Geolégicos, estructurales, batimétricos, de isopacas, etc.
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Los veleros nacieron para cumplir una finalidad utilitaria: el trans-
porte de mercancias y personas y, muy pronto, otro cometido del que la
humanidad no puede prescindir, hacer la guerra al enemigo . En una
larguisima etapa de varios milenios su evolucién viene dirigida por el
objetivo de que cumplan cada vez méas eficazmente con estos fines, aun-
que la falta de los conccimientos cientificos necesarios hace descansar
el desarrollo de la construccién naval exclusivamente en la practica. Se
puede decir que en el 5. XV las naves no son muy distintas de sus antece-
soras; por eso esta charla arranca de las carabelas, barcos que probaron
sus buenas caracteristicas para travesias oceénicas. Ahorramos al oyen-
te la exposicién, torzosamente larga, de los barcos de egipcios, fenicios,
griegos y romanos, amén de otros pueblos menos cercanos.

Veamos el panorama en los siglos XV y XVI.

{Cémo era una carabela?. Por entonces los tipos de barcos no esta-
ban muy bien determinados v no hay un acuerdo general sobre la defini-
cién de carabela. Ni siquiera podemos recurrir al velamen, ya que las
habia con velas latinas, el tipo original, y con velas redondas; el forro del
casco se hacia con tablas a tope, sin montar unas sobre otras, sistema
que todavia hoy se llama forro a carabela y que era tipico del mediterra-
neo, en oposicién al tingladillo de los barcos del norte. Eran de pequerio
porte, unos veintitantos metros de eslora y casco muy redondeado v an-
cho aungue no tanto como las naos, de mayor porte, que se construian
de acuerdo con la regla del as, dos, tres que significa que puntal, manga
y quilla estaban en esa proporcioén; las carabelas eran mas alargadas.

Otra diferencia es que las carabelas no llevaban castillo, mientras
que las naos si.

Ademés de naos v carabelas, las carracas, no muy distintas de las
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naos, eran empleadas en la navegacién de altura.

La escasez de datos sobre la méas célebre carabela, la Santa Maria
del Descubrimiento, ha dado lugar a interminables discusiones que pa-
recen llevar a la conclusién de que no era carabela sino carraca o, méas
probablemente nao, como la llama Colén muchisimas veces. Llegados a
este punto, lo que méas puede ilustrar sobre las naves de los descubri-
mientos es una coleccién de ilustraciones.

o i
SESE
La "SANTA MARIA" de Etayo . "

“SANTA MARIA" de la Comisién Esparola 11892)
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Se puede ver varias interpretaciones de la Santa Maria v la repre-
sentacién de la Pinta y la Nifia, ésta con su aparejo latino inicial. La Nao
Victoria, la de la vuelta al Mundo, se puede apreciar en una bella ilustra-
cién artistica que muestra su pequerfio porte para tan gran aventura.

Aunque, a partir del siglo XV casi todos los barcos llevaban artilleria
de mayor o menor calibre para su defensa, la nave de guerra por exce-
lencia por entonces era la galera propulsada a remo y a vela y que tuvo
larga vida. Sin embargo, la tendencia a aumentar la potencia de la arti-
lleria hasta convertirla en la base del combate naval, limitaba la posibili-
dad de las galeras que acabaron por desaparecer. Las galeras eran na-
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ves muy estilizadas y de elegantes lineas, como puede verse en las figu-
ras; merece especial mencién la Real de D. Juan de Austria, reproducida
a tamafio normal, que se puede admirar en las Atarazanas de Barcelona.
Esta nave de 60 m de eslora, fue la Capitana en la accién de Lepanto en
el 7 de octubre de 1571, ya muy avanzado el siglo XVI, pero no difiere
mucho de sus antecesoras del XV. Es una evolucién de las naves de com-
bate griegas y romanas y su concepto muy similar. Las naves de guerra
eran las galeras, aunque como auxiliares figurasen naos, galeazas y otras
embarcaciones. La galeaza era una nave de transicién entre la galera y
las naos y galeones posteriores y, como tal nave de compromiso no so-
brepasd los comienzos del siglo XVIII.

Galeaza
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Galera Real

La galera es la Real de D. Juan de Austria, Capitana en Lepanto el
ano 1571, por tanto, algo més moderna que las naves mostradas antes,
pero la evolucién de las galeras fue muy lenta y no hay diferencias sus-
tanciales en esos afios. La galeaza presenta unas formas mucho menos
estilizadas. La colocacién de los cafiones resulta demasiado alta; cuan-
do el calibre y el nimero aumenten resultard imposible mantener este
tipo de barco.

Nos encontramos con dos tipos completamente distintos de barcos,
los de grandes travesias con casco muy redondeado y aparejo que tien-
de a ser redondo aunque se conserve la vela latina en el mesana, sin
remos, y los de guerra con casco muy estilizado, largo y estrecho, con
propulsién principal a remo y velas latinas. Esta radical separacién no es
casual. Para las naves de transporte lo fundamental era su capacidad,
mientras que las de guerra debian manicbrar con agilidad para atacar
de cerca al enemigo, por lo menos mientras la artilleria naval no estuvo
suficientemente desarrollada. Un barco cuya propulsién principal es el
remo, forzosamente tiene que ser largo y estrecho para dar cabida al
gran numero de remeros necesario. Por ofra parte, el aparejo latino era
preterible para las maniobras, aunque no para los vientos largos (recor-
demos que Colén transformé el aparejo latino de la Nifia en las Canarias
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antes de aventurarse por el Océano). Por estas diferentes prioridades
surgen los dos tipos de naves. El barco descubridor y mercante evolucio-
na hacia el galeén que difiere de la nao en su mayor tamario y en perfec-
cionamientos aconsejados por la experiencia, ya que la Ciencia de la
construccién naval aun estaba por desarrollar. Y dhacia qué evoluciona
la galera?. Tras la galeaza, nave de transicién como hemos dicho, des-
aparecerd. La razén de la convergencia de mercantes y naves de guerra
se comprende facilmente; 'por una parte, los mercantes han de llevar
alguna artilleria para su defensa en los arriesgados viajes de entonces,
por otra, el desarrollo de la artillerfa naval hace cambiar por completo la
tactica del combate que se basa en la disposicién en lineas de batalla. Ya
no puede haber remeros porque los cariones, cada vez mayores y en
mayor numero, hacen la nave demasiado pesada para remar. Hace falta
gran capacidad de carga, como en los mercantes, aunque sea para ca-
fiones y municién y el barco resultante acaba siendo como un mercante
muy fuertemente artillado.
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Veamos algunas de estas naves.

Galeones

g e e

e Ot AP TITIRN orc



324

. Planos de galedn

Vemos un galedén espanol del siglo XVI, evolucién de la nao con
mucho mayor porte y condiciones para la carrera del Atlantico. Este tipo
de barco tuvo amplia difusién; la otra figura es un barco de guerra ho-
landés del siglo XVII (pinaza) y la similitud salta a la vista. En esta bella
ilustracién se ven los cafiones asomando por sus troneras, pero con la
mar que ha representado el artista, lo natural es que las portas estuvie-
sen cerradas. M4&s realistas son los planos de un galeén espanol. el San-
tiago de Compostela de 1540, en los que se aprecia cémo se han afina-
do las formas del casco y la presencia de dos pequenos palos con vela
latina.

La evolucién de los grandes veleros es lenta y consiste fundamental-
mente en afinar cada vez més los cascos y dotarles de mayor estabilidad
para poder soportar mas velamen. Todavia el prestigio de la Corona exi-
gié la construccién de barcos con mucha obra muerta y recargada de-
coracion, ademas de potente artilleria, las llamadas Glorias Reales, pero
el hundimiento de uno de ellos, el Vasa, en 1628, nada mas salir del
astillero, fue una llamada de atencién sobre la conveniencia de mayor
sobriedad. Saltemos bastantes afios para notar la evolucion de los vele-
ros; aparecerdn tipos nuevos, navios, fragatas, corbetas, etc., cuya des-
cripcién no siempre es muy clara, pero todos ellos en busca de mejores
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prestaciones. Se ve desaparecer paulatinamente el gran arrufo de las
naves antiguas. Esta evolucién tiende a separar claramente los bugques
mercantes de los de guerra, ya que resulta imprescindible ajustarse a los
muy distintos cometidos, aunque no se llegue a la radical diferencia que
aparece cuando se inicia la propulsién mecénica. Los mercantes van
reduciendo su artilleria que llega a desaparecer. Sin embargo, era fre-
cuente pintar el casco simulando las portas, seguramente para intimidar.

ST ST e S e ey e et N NG Bl M B S O

e B P Mercante sueco de 1807

i 8 oin
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President (USA, 1800)

Britannia en Portsmouth
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Cufty Sark

En primer lugar comparamos un mercante sueco de principios del
XIX y un barco de guerra norteamericano, el President. Todavia, a pesar
de los distintos nacionalidad y cometido, se parecen bastante.

Después aparecen los grandes barcos de batalla, como el Britannia.
Se le puede apreciar en una bella ilustracién del teniente Robert Strickland
Thomas que completaba su media paga con los ingresos de la pintura.
Aparece el poderoso navio entrando al puerto de Portsmouth el afio 1836.
Fue construido en 1820. Las macizas lineas de su casco estan determina-
das por la artillerfa que lleva y por la necesidad de gran resistencia a los
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proyectiles. El velamen es muy sencillo, como en todos estos buques,
porcque es una parte muy vulnerable bajo el fuego enemigo.

Alrededor de 25 afios de terminar su vida util el Britannia, la vela
mercante ha desarrollado el bello y muy funcional clipper que llega a
entrar en el siglo XX. Aquf vemos el famoso Cutty Sark de 1869, todavia
visitable en seco.

El éxito de los Clippers para las grandes travesias les hace servir de
modelo para otros buques de vela de mayor porte, algunos dedicados a
buques escuela. Podiamos citar los buques destinados a la exploracién,
muchas veces fragatas y corbetas de la Armada y los barcos balleneros,
muy adecuados para los mares polares, pero no afiadiriamos gran cosa
nueva.

¢Y los buques de guerra coetaneos de los clippers?. Se han pasado
al vapor que les confiere una maniobrabilidad muy superior, al principio
también con velas y después sin ellas, por lo que se salen de nuestro
estudio.

Los clippers son todos de aparejo redondo; los veleros posteriores,
tratando de ahorrar marineria, optan a veces por las velas de cuchillo,
mucho maés sencillas de marear. Las goletas, inicialmente de dos palos,
llegan a tener cuatro. La crisis sdel petréleo hace pensar en grandes
veleros, incluso con velas rigidas, con las maniocbra del velamen comple-
tamente motorizada y con méaquina suficiente para navegar cuando fal-
te el viento. Nada de esto ha cuajado desde el punto de vista préactico.

Sorprende la larga vigencia de la vela latina en el mesana hasta
bien entrado el siglo XVII. Esta vela es una transicién entre el aparejo
redondo y el de cuchillo, aunque trabaja casi como éste para las ceni-
das. En otros tipos de embarcaciones no destinadas a travesias oceénicas,
perdura como unico velamen durante mucho tiempo. Posteriormente se
usa ofra vela, la cangreja, va claramente de cuchillo, pero mas tacil de
maniobrar, v asi llegamos hasta los tiltimos veleros, casi en nuestros dias.
Claro estad que cada tipo de vela tiene sus ventajas y sus inconvenientes.
Antes de ternminar la exposicién con el estado actual de la vela, conven-
dré comentar ligeramente la forma de trabajar de las velas redondas y
de las velas de cuchillo.

Una vela redonda se llama asi porque se bracea en redondo alrede-
dor del palo, aunque su forma es trapezoidal; esta sujeta a una verga por
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su borde superior y tiene libres los otros tres a cuyos pufios se sujeta la
jarcia necesaria para tenerla con la tensién conveniente. Es la vela ade-
cuada para los vientos largos, los que vienen més a popa del través, y ha
sido de uso general en casi todos los barcos de buen porte, como los
famosos clippers del siglo XIX. Volvemos a citar que Colén, esperando
navegar la mayor parte del tiempo con viento muy largo, puso aparejo
redonde en la Nifia que habia salido con velas latinas. Como conse-
cuencia del movimiento del barco, el viento que llena las velas llega a
ellas con una velocidad y direccién distinta de la que se observa con el
barco inmoévil; este viento se llama aparente (seria mejor llamarle relati-
vo), a diferencia del real, y es el que hay que tener en cuenta para estu-
diar el efecto sobre la vela. El esquema vectorial es el siguiente:

velocidad del

barco .
viento real

viento aparente

Tengamos en cuenta que las flechas del viento representan su velo-
cidad, mientras que en meteorologia se dibujan indicando el punto de
donde viene, esto es, los vectores opuestos. Se ve que el viento que reci-
be la vela estd mas aproado que el real. A medida que el barco va ga-
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nando velocidad, el viento aparente se aproa cada vez més vy si partimos
de un viento més cerrado. por ejemplo. de través, llegard un momento
en que la vela no se pueda orientar adecuadamente para mantener su
efecto propulsor. La vela redonda, también llamada cuadra, no permite
orzar demasiado y los grandes veleros buscaban siempre las derrotas
con vientos largos permanentes aunque eso supusiera, como ocurrié con
los viajes de Colén y después con los de América a Filipinas, que la ruta
de vuelta fuese necesariamente distinta de la de ida.

La forma de aprovechar el viento de una vela cuadra tiene muy poco
que ver con la sustentacién de un avién, salvo el hecho de que la fuerza
de sustentacién de una ala v la de propulsién de una vela cuadra se
producen por la modificacién que ambos elementos introducen en la
circulacién del aire a su alrededor. El viento aparente, supuesto unifor-
me, llega a la vela y la contornea, recuperando su regularidad después
de recorrer un buen trecho maés alld de la vela. La distorsién o cambio de
direccién del viento que llega produce una presién scbre la cara de
barlovento y el cambio de direccién mas alla de la vela produce una
depresién, sumandose este efecto con el de la presién. El valor relativo
de la depresién respecto de la presién depende de muchos factores,
forma de la vela, direccién del viento respecto de la vela, etc., pero es
facil que, en contra de lo que parece intuitivo, la depresién sea el etecto
predominante. A medida que el viento aparente se aproa. el efecto Gtil
de la vela es menor porque la resultante de presién y depresién tiene
menor componente sobre el eje del barco y mayor componente transver-
sal o de escora. Ademas, cuando el borde de la vela empieza a hacer de
borde de atague, se produce facilmente una inestabilidad del flujo del
aire, el borde empieza a oscilar y puede llegar el caso de que el viento
pase a incidir sobre la cara que era de sotavento (se dice que la vela
toma por la lha) v cesa toda efectividad de la vela que golpea sobre el
palo v la jarcia y puede romperse. Se podria mejorar la capacidad de
orzar si la vela tuviese un abolsamiento asimétrico, pero eso es imposible
de aplicar porque la vela ha de poder recibir el viento por cualquiera de
las bandas, lo que obliga a que sea simétrica respecto de su eje vertical.
La vela cuadra recibe el viento siempre sobre la misma cara. Para los
grandes veleros de larguisimas travesias, la vela cuadra es la més conve-
niente. Aunque se suele encarecer el viento de popa como el més favo-



331

rable, la popa cerrada no lo es porque es dificil evitar que las velas de un
palo no influyan sobre las de otro, hasta el punto de que pueda ser nece-
sario no izar todo el trapo; son los vientos largos los que permiten apro-
vechar elicazmente todo el velamen.

Como vela no redonda se usé (y aun se usa) principalmente la vela
latina, después la cangreja y, actualmente, la bermudiana o de aparejo
Marconi. La idea fundamental que la distingue de la redonda es la de
mejorar la posibilidad de orzar creando un borde rigido o de ataque que
en la latina esta formado por la entena v en las otras por el propio palo.
La mayor facilidad de manejo de la vela bermudiana ha hecho desapa-
recer la latina de la navegacién de vela de competicién, salvo meritorios
grupos de amantes de la vela latina, por ejemplo, en Canarias. Al ser
rigido el borde de ataque, no hay riesgo de que flamee. Para mantener
la estabilidad de la forma de la vela, se tensa gracias a otra percha, la
botavara y se anaden sables. Los foques también son de cuchillo y el
borde de ataque estd rigidizado por el propio estay; no llevan botavara
pero en algunos puede armarse un tangén. Las velas de cuchillo permi-
ten orzar mucho, pero no aprovechan muy bien los vientos de popa, por
lo cual se usa ahora una vela adicional, el balén o spinaker, grande y con
mucho bolso, que se larga a proa como un foque sin estay (foque volan-
te). La forma de actuar de una vela de cuchillo con vientos de través o
mas cerrados se parece ya bastante mas a la sustentacién de una ala de
avion, pero la similitud no debe llevarse hasta la identificacién, ya que
una ala recibe el viento producido por el propio avance del aparato con
un dngulo de ataque minimo, mientras que la vela siempre necesita bas-
tantes grados para tener propulsiéon adecuada con vientos muchisimo
menos intensos que el producido por el rapido avance del avién.

Ahora se puede comprender la razén de la vela latina o de la can-
greja en el mesana; es una vela eficaz en la orzada y, ademas, colocada
tan a popa, favorece la maniobra de acercar la proa al viento. Es un caso
dual del spinaker, ya que éste aprovecha los vientos largos y, colocado a
proa, favorece la arribada. Esta es también la razén del trinquete con
velas redondas en barcos con los demés palos con cangrejas.

Aunque al principio se pensaba, por lo menos los portugueses lo
decfan, que algunos viajes requerfan el uso de carabelas si se queria
volver, por ejemplo para pasar més al sur de Cabo Bojador, la practica
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demostré que siempre se podia encontrar una ruta de retorno con vien-
tos favorables para naos y otros tipos de barcos redondos; recordemos la
vuelta de Elcano con la nao Victoria.

Los siglos siguientes son de absoluto predominio del aparejo redon-
do en los grandes barcos. Al principio se conservan las formas de casco
muy redondeadas y con mucha obra muerta. La estabilidad exigia dis-
minuir el peso de la obra muerta, lo que se conseguia estrechando la
manga a partir de la linea de flotacién. Este tipo de barco tenia un as-
pecto muy especial, no exento de cierto encanto. Los cafiones se colo-
can en puentes bajo cubierta, menos algunos de menor calibre, para
que su gran peso no perjudique a la estabilidad. Para evitar la entrada
de agua se hace necesario cerrar con portas las troneras de los cafiones.

Con el tiempo se prescinde de muchos elementos supertluos y los
galeones pierden altura, ganan eslora y se aproximan al navio que, en el
caso de ser un buque de guerra, se llama navio de linea por adoptar esta
formacién para la batalla. Aunque todavia faltan conocimientos cientifi-
cos, se va apreciando la ventaja de una eslora mayor para conseguir
velocidad. Conviene hacer algunos comentarios sobre la relacién entre
la eslora y la velocidad.

Un casco de desplazamiento, es el que se sustenta por flotacién gra-
cias al empuje de Arquimedes, siendo despreciable la colaboracién de
los< efectos dindmicos

. La velocidad de un casco de este tipo esta limitada practicamente
por el rapido incremento de la resistencia al avance al aumentar la velo-
cidad. El numero de Froude, pardmetro adimensional representativo de
los tenémenos en que predomina la influencia del peso del agua (por
formacién de olas tranaversales en el caso del barco), es

En esta ecuacién v es la velocidad, g la aceleracién de la gravedad
v d una longitud caracteristica que podemos admitir que sea la eslora en
la flotacién (EF) del barco. Si dos barcos con casco de desplazamiento
navegan con el mismo nimero de Froude, la resistencia debida a la for-
macién de olas serd aproximadamente proporcional al desplazamiento,
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pero si el nimero de Froude es mayor en uno de ellos, la resistencia por
tonelada también serd mayor, creciendo muy deprisa con la velocidad.
Si se expresa la velocidad en nudos y las longitudes en pies,

F o= 1852x3.279+3600v — 0297 "
9.81x3.279d Jd

De aqui se deduce que, elegido un valor aconsejable para F la velo-
cidad estard determinada por

Con las unidades dadas, el valor de k se suele tomar alrededor de
1.2, con lo que se llega a la conocida férmula para cascos de desplaza-
miento:

Pero este resultado es decepcionante para los que quieren correr;
un casco de 96.5 pies de EF la goleta América, por ejemplo, tiene una
velocidad "recomendada" de 11.8 nudos, lo que estd bastante de acuer-
do con los 7.2 de media que obtuvo en 1851 en la regata que gané con
gran ventaja.

Si se quiere forzar el velamen para pasar mucho de ese valor, hay
que aumentar la superficie vélica de un modo desproporcionado, com-
prometiendo la estabilidad del barco. Podemos hallar la eslora que co-
rresponde a la velocidad de 16 nudos, 178 pies, o sea, 54 metros, del
orden de la eslora de los clippers.

Una vez admitida la ventaja de una eslora mayor, la construccién
naval afina los cascos todo lo que sea compatible con la estabilidad, va
que los veleros han de soportar el empuje de la componente escorante
del viento, esfuerzo muy importante cuando el viento no es largo. Asi
sigue la evolucién de los veleros hasta llegar a los clippers, los mejores y
més bellos barcos de vela dedicados al comercio a lo largo de la historia
de la marina.
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Las hermosas lineas de los clippers todavia se pueden reconocer en
algunos grandes veleros que llegaron casi hasta ahora dedicados mu-
chas veces a buque escuela. Todavia la necesidad de aprender a cono-
cer la mar a fondo mantiene a flote algunos barcos, unos de aparejo
redondo y otros, como nuestro Juan Sebastidn de Elcano, con aparejo
mixto con predominio del de cuchillo.

Pareceria que la vela llegd a su cenit y a su fin. En el caso de los
bugues mercantes y de guerra esto es cierto; acuciados por las graves
crisis del petréleo, se han ideado y construido algunos veleros muy com-
plejos con todo tipo de velas y maniobra practicamente automatica diri-
gida por ordenador, pero subsiste el inconveniente de que el viento no
siempre sopla segun nuestros deseos. En los afios veinte del siglo pasa-
do, el alemén Antén Flettner ided el mds raro tipo de velero de la historia;
sustituyo las velas por cilindros rotores para utilizar el empuje causado
por el efecto Magnus y logré algunos barcos que durante varios afios
pasearon su fefsima figura por el océano, pero de todos estos intentos
queda muy poco o nada, El relevo de los veleros llega con la navegacién
deportiva. Se puede ver en la penultima ldmina el barco de Flettner en-
cabezando otras rarezas mucho méas modernas.

Se puede apreciar que el barco tiene casco de velero, v lo fue ini-
cialmente, al que le han sustituido el aparejo por los dos cilindros rotores
que hacen el efecto de las velas movidos por motores; son velas mecdni-
cas. Se puede hacer un barco mejor, pero es imposible hacerlo mas feo.
Se presenta como simple anécdota.

La vela de recreo es muy antigua; durante mucho tiempo estuvo re-
servada a los reyes y grandes personajes vy los barcos estaban inspirados
en los existentes para otros fines con la adicién de elementos lujosos o se
hacian segiin el capricho del personaje con resultados no siempre afor-
tunados. Es muy sabido que el yate nace de una ligera embarcacion
holandesa, €l jagd. a la que se aficioné el Rey de Inglaterra Carlos 1l
cuando, siendo principe, vivia en Holanda. Con las légicas modificacio-
nes al paso de los afos, la vela de recreo no aporta soluciones muy dis-
tintas de las otras embarcaciones de pequefio porte y, como muchas de
ellas, generalmente no lleva velas redondas. Su influencia en la evolu-
cién de la vela no es distinta de la general, entre otras cosas, por su
aspecto minoritario. Llegard su turno cuando, desaparecida préctica-
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mente la vela comercial, se quede como inica representante.

Cuando se desarrolla la aficién por la navegacién deportiva, los pri-
meros barcos son todavia recuerdos de los utilitarios aunque se empieza
a sacrificar su capacidad de transporte para darle mayor velocidad. Con
todo, la famosa goleta América aun tenia capacidad para pasaje en c6-
modas condiciones. A partir del auge de las regatas famosas empieza a
aparecer un tipo de barco que acaba por no tener la menor aplicacién
util, basta con que flote, evolucione agilmente vy, sobre todo corra; ni
siquiera se le pide que dure, ya que es muy probable que haya quedado
superado en la préxima ocasién. Por otra parte, el velero mercante debia
tener un costo limitado que pudiera amortizarse durante su vida ttil, mien-
tras que el velero de alta competicion puede llegar a tener un costo
asombrosamente alto. Sin cortapisas econémicas, la investigacion sobre
velas y cascos ha dado lugar a un tipo de barco que, a veces, casi no lo
parece.

Como no es posible dentro de esta charla hablar de los casi infinitos
tipos de barcos deportivos y de recreo, tomaremos como ejemplo los
usados en las ya muchas regatas de la Copa América. Esta linea expositiva
nos permitird llegar desde los barcos casi utilitarios a los més sofisticados
tipos de velero. Hay que tener en cuenta que el Reglamento de esta
regata ha ido unificando el tipo de barco para evitar ventajas y que ac-
tualmente, a los ojos de un lego en la materia, todos pueden parecer
iguales; sin embargo, hay muchos detalles que son resultade de una
profunda ( y cara) investigacién y en los que reside el éxito o el fracaso.
Estos avances procuran mantenerse en secreto hasta el punto de que los
barcos suelen estar ocultos antes de las regatas, pero, una vez termina-
da, acaban por conocerse. Ademés ni siquiera el ganador suele quedar
completamente satisfecho del comportamiento de su barco y en la préxi-
ma edicién todo vuelve a empezar para no quedarse atrés.

La investigacién va por dos vias distintas. Hay tentativas para conse-
guir cualquier tipo de vehiculo marino (es dificil, a veces, llamarles bar-
cos) a vela capaz de alta velocidad, mientras que otra parte ha de cefir-
se a cumplir las normas establecidas para el tipo de barco, como es el
caso de los que intervienen en la Copa América. Puede parecer que,
dadas las caracteristicas esenciales, poco margen queda para investi-
gar, pero no es asi porque todo reglamento deja mucho espacio para
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interpretarlo y cumplirlo y, ademas, el problema es muy complejo por-
que en los barcos de competicién se presentan problemas que afecta-
ban mucho menos a los grandes veleros. Como ejemplo podemos citar
la influencia de la rugosidad del casco, tanto mayor cuanto menor sea el
barco. Otra cuestién es la gran escora con la que navegan en gran parte
de los recorridos, lo que exige que las lineas de agua sean adecuadas
para el barco adrizado y para el barco muy escorado, compromiso bas-
tante dificil de cumplir, porque se trata de aunar dos cascos diferentes;
unas lineas de agua perfectas para el barco adrizado pueden llevar a un
barco ingobernable si va muy escorado. Y no acaba aqui la cosa, porque
la utilizacién de materiales nuevos, carisimos casi siempre, exige mu-
chos ensayos para averiguar su influencia final en el comportamiento del
barco.

Se puede pensar que toda esta investigacién es estéril, ya que no es
aplicable a casos utilitarios desaparecidos ya de los mares. Aparte de
que cualquier investigacién puede tener aplicacién en el tema més in-
sospechado, la cultura del ocio ha creado una gran industria y suscitado
un interés por la mar que bastan para justificar el esfuerzo.

Evolucién de las proyectos.

Nada mejor que seguirla a través de varios ganadores de la Copa
América, regata que tiene 153 arios de historia.

El América (1851) tenfa unas lineas muy avanzadas en su tiempo,
pero seguia siendo un casco de desplazamiento, como se puede ver en
la figura siguiente.
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Hoy los cascos tienen un fondo casi plano y un calado muy pequefio
conseguido gracias a la ligereza de los materiales modernos. Puede ver-
se un ejemplo en la seccién transversal de un proyecto de Jean Marie
Finot. Tales cascos con suficiente velamen pueden planear, escapando
de las limitaciones de los cascos de desplazamiento. Asi, en 1988 un
catamarén de 60 pies derroté a un monocasco de 132. En la ldmina 13
se puede ver esta seccién junto a dos detalles de barcos modernos.
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De todos los ganadores de la Copa hemos elegido los seis que re-
presentan un cambio significativo. Los agrupamos en una sola lamina

para que se puedan comparar con mas facilidad.

1851 América

g

1895 Defender 1957 Ranger

1958 Columbia 1992 América’ -
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Como no es légico dejar de citar al Gltimo ganador, lo presentamos
por separado, aunque ya no sea facil encontrar novedades a simple vis-

ta.

2003
ALINGHI derrota
a NZL 82

Alinghi Sociedad; Alinghi Swiss Challenge
Société Nautique Jefe de la sociedad: Emesto Bertarelli
de Genéve Patron: Russell Coutts

Timonel: Russell Coutts

Estratega- Brad Butterworth
Diseradores: Rolf Vrolikj, Grant Simmer
y Alinghi research y diseho del equipo
Constructor: Decisién S.A.

Velas: North Sails
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Una consecuencia de haber pasado la que hemos llamado "barrera
de Froude" es que la eslora grande ya no es esencial; ahora son la visco-
sidad del agua (que no podemos variar) y la rugosidad de la superficie
(que debemos hacer lo més pequefia posible) las variables que influyen
en la resistencia por metro cuadrado de superficie mojada. La superficie
mojada se puede disminuir aumentando la eficacia portante de la misma
con un proyecto de formas adecuado y, evidentemente, aligerando el
barco cuanto sea posible. La dréstica reduccién de la eslora de los bar-
cos de la Copa América a partir de 1956 (la clase de los 12 metros) es su
consecuerncia aunque posteriormente se haya llegado a esloras més cer-
canas a las iniciales (aunque con desplazamientos del orden del 25%)
con la clase IACC creada precisamente para la Copa América con obje-
to de homogeneizar las embarcaciones que compiten. Pero siempre que
se establece una clase, la investigacién estd condicionada porque se
~ procura cumplir con las reglas con el barco més ventajoso; algunos
detalles de diseno se deben principalmente a este propdsito.

Las figuras de la lamina 14, permiten establecer comparaciones. Para
dar una idea del tamafio, sefialemos que el América tenia una EF de 96
pies.

Vemos que el América de 1851 tiene una quilla que sobresale un
poco a lo largo de todo el barco.

El Columbia de 1871 afadié una pequefa orza mévil y el calado,
sin la orza, se ha reducido.

El Defender de 1895 supone un gran cambio, la orza de quilla o
quilla, simplemente, es fija y muy grande, aunque ocupa sélo parte de la
eslora. Ese disefio le permite un impresionante velamen.

El Ranger de 1937, de casco muy parecido; es el Gltimo de los gran-
des veleros de la Copa..

El Columbia de 1958 pertenece ya a la clase de los 12 m y parece un
enano comparado con los anteriores.

Aunqgue no llega al porte de los "gigantes", el América3 de 1992, ya
de la IACC, recupera parte del tamano de los primeros. El disefio es
muy distinto con bulbo inferior para asegurar la estabilidad; este bulbo
de formas hidrodindmicas lleva unas pequenas aletas en su parte de
popa. El casco es poco més que un patin estabilizado por el bulbo. El
timén se implanta justo en el extremo de popa de la linea de flotacién.
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El bulbo inferior crece para asegurar la estabilidad y su mayor tama-
fio ha obligado a estudiar su forma para que ofrezca la menor resistencia
posible al avance a velocidades considerables. La orza o quilla, aparte
del propio bulbo, ha quedado tan reducida que casi se limita su papel al
del soporte del bulbo en la profundidad necesaria, lo que ha llevado a
conliar en aletas sobre el bulbo parte de las funciones de la propia orza.
Estas aletas, de tamafio cada vez mayor, parecen, por el momento, la
novedad més importante del disefio de los veloces veleros de la formula
[ACC. Véase la laminal 3.

El estudio hidrodindmico con modelos y con ordenador ha cobrado
una importancia fundamental. Sus resultados y las innovaciones que de
ellog se deduce se guardan con el mayor secreto hasta que la participa-
cién del barco en la regata hace inevitable que se le vea.

El esquema del Prada, incluideo en la l&mina 13, resume muy bien las
caracteristicas de un [ACC actual.

No faltan soluciones algo extrafias, como la de dotar al barco con
dos orzas con sus respectivos bulbos, una de las cuales es giratoria para
sustituir al timén. La doble orza se ve en la l&mina 13.

Investigacioén a tope.

Otra respuesta posible son los multicascos, catamaranes, trimaranes
v otros tipos parecidos, pero, precisamente con este tipe de barcos se ha
llegado a los disefios més extravagantes, verdaderos artefactos, como se
les llama en el titulo; no resistimos la tentacién de poner un ejemplo del
mundo animal, el zapatero, pequeno insecto que ha resuelto su navega-
cién de un modo muy eficiente. Por su poco peso puede aprovechar la
tension superticial del agua para su sustentacién, incluso parado, sobre
sus patas. Las dos posteriores hacen el efecto de timén, las dos centrales
le sirven de propulsores y las dos delanteras las usa para coger su ali-
mento. Lastima que la tensién superticial sélo sea apreciable en fenéme-
nos de muy pequena escala, como la capilaridad y las muy pequenas
ondulaciones superficiales o el leve contacto de las patas del zapatero.
Los barcos para deslizarse necesitan, ademés de una forma de casco
adecuada, una velocidad bastante grande que desarrolle la capacidad
portante. Mientras no alcancen la debida velocidad, la sustentacidén es
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insuficiente y se ha de contar también con el empuje hidrostatico. Se los
puede ver en la ldmina 16, junto con el invento de Fletiner.

Fuera ya de las férmulas oficiales se prueban las méas variadas solu-
ciones, algunas muy alejadas de lo que se llama barco, con resultados
muy variables; algunos prototipos, como el multicasco con alas ha resul-
tado poco efectivos; otros, como la especie de zapatero de la sequnda
figura han alcanzado velocidades altisimas, para vela, mas de 46 nudos,
record del afio 1994.
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Aunqgue se tenga en cuenta el valor de la investigacién que da lugar
a tan raros dbarcos?, algunos, como es natural, con sefialados fracasos,
permitasenos anorar las roméanticas naves de otro tiempo menos
tecnificado y terminar con la presentacién de una pintura de la famosa
goleta América.
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Reunidos los miembros de la Junta Rectora de la Asociacién de Estu-
dios del Mar (ASESMAR) en el dia de la fecha y de acuerdo con el con-
tenido de las distintas conferencias, se han obtenido, entre otras, las si-

guientes conclusiones:

la

2a

3&

4a

Teniendo en cuenta la situacién y circunstancias que concu-
rren en el entorno de las Islas Canarias resulta necesario dis-
poner de fuerzas propias, especialmente navales y aéreas, para
su defensa, sin la dependencia de alianzas internacionales o
del apoyo de otras naciones amigas. En consecuencia la
potenciacién de la Base Naval existente es fundamental para
lograr este objetivo. Por otra parte cabe andir que la inmigra-
cién ilegal constituye un riesgo para el conjunto de las Islas
Canarias.

Se considera necesaria la delimitacién definitiva de las aguas
territoriales del archipiélago canario, debiendo indicarse que
las soluciones postuladas sean acordes con los términos de la
Convencién del Derecho del Mar vigentes. Ello es necesario
para cualquier planteamiento en relacién con la posible explo-
tacién de los recursos vivos y no vivos de los &mbitos marinos y
para la aplicacién de normativas de navegacién en la Zona
Econémica Exclusiva

Resulta necesario establecer una coordinacién eficaz de ac-
tuaciones medioambientales, a veces dispersas, en orden a una
mayor proteccién de los espacios més sensibles desde el punto
de vista ecolégico.

Teniendo en cuenta la utilidad y alcance de las investigaciones
oceanogréficas via satélite, deberan recibir el mayor apoyo
posible por parte de la Administracién.



348

5&

66.

7(3.

8&

96

En las aguas de Canarias puede afirmarse que no existe con-
trol sobre las artes, capturas y modalidades de pesca, exigien-
do este problema una pronta solucién. Por otra parte para la
proteccién de los espacios naturales y ecosistemas seria con-
veniente aumentar el nimero de las zonas de reserva y asi ga-
rantizar la supervivencia de la mayoria de las especies.

La actualizacién del Derecho Mercantil Maritimo habré de rea-
lizarse con la mayor premura, integrando los contenidos de los
anteproyectos ya publicados por el Ministerio de Justicia hace
anos, sobre contratos de utilizacién del buque, seguro mariti-
mo y accidentes de navegacién.

La importancia de la disponibilidad de yacimientos propios de
hidrocarburos debe alentar la exploracién petrolifera de los
margenes continentales y zonas adyacentes del archipiélago
canario, donde va se han detectado determinadas &reas por su
interés potencial.

Es bien conocido el efecto negativo de los impactos acusticos
en el desarrollo vital y evolutivo de las especies marinas. En
este sentido los cetdceos representan el mejor bioindicador de
esta clase de contaminacién. Deben ser objeto de control, en
la medida de lo posible, todo exceso de ruido artificial.

Es preciso aumentar el desarrollo de la investigacién de los
fondos marinos, obteniendo los consiguientes levantamientos
cartogréficos de nuestra ZEE y dreas adyacentes, en orden a la
posible existencia de recursos susceptibles de beneficio, para
la defensa de nuestros intereses en la delimitacién de espacios
y para el conocimiento cientifico de la naturaleza y evolucién
de la corteza terrestre

Las Palmas, 1 de octubre de 2004
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