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CUADRO II
LAS SALIDAS SEGUN LA DISTANCIA

) Ne EMIGRANTES
m
MUN. Ne %
-20 7 1,764 40'68
20-40 14 2.260 51'84
40-60 15 231 5'29
60-80 4 39 0'89
+80 18 66 1151
TOTAL 58 4.360 100'00

FUENTE: Censo de poblacién, 1981. INE. Oviedo.

la linea Luarca-Tineo-Cangas de Narcea, que marca por Occidente la divi-
soria entre una zona a la que llega un numero pequefio de migrantes, pero
todavia significativo, y otra a la que no va nadie o va una sola persona.
De los nueve municipios que reciben un solo migrante, siete estan en el
Occidente asturiano y el otro en la parte interior del Oriente.

Evidentemente estos migrantes no se desplazan diariamente a
Oviedo. En el mejor de los casos, el desplazamiento es semanal. No obs-
tante, no fijan su residencia en el concejo donde trabajan. Las razones
son dos, una parte importante son maestros que pueden tener un destino
provisional. En otros casos se trata de un segundo empleo del nGcleo fa-
miliar, lo cual les mantiene unidos a la ciudad. Y, en general, son las
me jores condiciones de vida de la ciudad las que hacen que esta poblacidn
fije en ella su residencia.

En definitiva los desplazamientos se realizan hacia concejos
proximos a la ciudad de Oviedo y son tanto mas importantes cuanto mayor
sea el volumen de empleo existente en ellos o bien hacia aquellos que es-
tan bien comunicados como Aller, Lena, Pilofia o Gozdén.- TOMAS CORTIZO
ALVAREZ.

LAS EMPRESAS NAVIERAS EN ESPANA

El ritmo de crecimiento y las caracteristicas técnicas de la
flota mercante nacional, en relacién con una determinada practica del co-
mercio maritimo y del negocio naviero, no son en absoluto hechos aleato-
rios o consecuencia de un dirigismo estatal encaminado a optimizar los
acarreos maritimos que conciernen al pais, sino la consecuencia del Juego
de intereses de las empresas navieras, muy relacionadas con la banca y
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el sector de la construccidén naval, que utilizan al Estado y en Gltimo
término al contribuyente como elemento subsidiario del desarrollo de sus
negocios. Por esta razbén, resulta de suma importancia perfilar los rasgos
generales de la organizacidon naviera empresarial, ya que como organismo
gestor de la vida maritima nacional sus decisiones encierran una enorme
trascendencia en el conjunto de la actividad econémica, e indirectamente
en el modelado fisico del paisaje portuario.

a) Predominio del minifundismo empresarial.- El primer hecho
que llama poderosamente la atencién en el estudio de las empresas navie-
ras es su elevado numero en relacién con el tonelaje de la flota. Segin
Sancho Llerandi, en 1976 habia en Espafia 395 navieras, con una media de
2'05 buques por compafiia, de las cuales s6lo ocho contaban con diez o mas
unidades (1). Dos afios mds tarde, la Asociacidén de Navieros Espafioles
(ANAVE), que agrupa al sector mas poderoso de los empresarios maritimos,
controlando el 92'25% del tonelaje de la flota, encuadraba a 157 empresas
con flota y 14 carentes de ella, con una media de 3'95 barcos por compa-—
fiia. Considerando que el Reino Unido, pais que ocupa el cuarto lugar del
mundo por su flota mercante, del orden de los 30 millones de TRB, sélo
tiene 27 empresas navieras, se pueden advertir las dimensiones lilipu-
tienses de las compafiias espafiolas, lo que les hace derrochar, y al mismo
tiempo limitar, su capacidad de gestién y les resta capacidad de accién
y maniobra en las conferencias internacionales de fletes, en el caso de
que su asistencia sea tenida en cuenta.

Cifiendo el analisis a las empresas asociadas a ANAVE en 1978,
sblo diez tenian una flota igual o superior a otras tantas unidades, des-
tacando ademds dos empresas intervenidas directa o indirectamente por el
Estado: CAMPSA, con 48 buques, y la Compafiia Transmediterranea con 34.
A bastante distancia, la primera empresa privada, Compafiia de Petrdleos
S.A. (CEPSA), totalizaba 19 buques, seguida de CONTENEMAR S.A., con 18,
Maritima del Norte S.A., con 15, Naviera Garcia Mifiaur, con 13, y las
cuatro restantes con diez buques cada una.

En el polo opuesto, 38 empresas disponian de una sola unidad,
en algunos casos de tonelaje nimio, pues al menos en seis de aquellas el
arqueo del buque de su propiedad no superaba las 400 TRB; el caso mas ex-—
tremo y significativo es el de la naviera ibicenca Manuel Verdera Ferrer,
que disponia en 1978 de un diminuto carguero, el Rafael Verdera, de sélo
53 TRB. Se trata, en la mayoria de los casos, de empresas unifamiliares
surgidas a veces en el siglo XIX cuya viabilidad tiene su razén de ser
en el mercado proteccionista de fletes que domina un sector sustancial
de los transportes maritimos en Espafia.

Otros indicadores de concentracién de capital, como el nimero
de toneladas de peso muerto (TPM) por tripulante nos lleva a las mismas
conclusiones. Asi, para 1975, en Espafia fue de 363, frente a las 1.261
de Noruega, 1.060 de Francia, 878 de Suecia, 873 de USA, 718 de Grecia
o 600 del Reino Unido. La descapitalizacidon de las navieras espafiolas re-
sulta pues un pie forzado para una gestién comercial eficaz, y les obliga
a una continua presién proteccionista que hace de este sector uno de los
mas contradictorios de la economia nacional (2).

b) La localizacidn geografica de las navieras. Su significa-
do.- Por mids que pueda resultar paraddjico, Madrid aparece como la pri-
mera metrépoli maritima del pais si se atiende a la domiciliacién de em-
presas navieras, pues en la capital del Estado tienen su sede central 52
compafiias que controlan 304 buques y mis de tres millones de TRB, el 42%
del tonelaje de la flota mercante. No ya sblo tienen su sede empresas con
mayor o menor participacién del Estado, como la Transmediterrénea, CAMP-
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SA, o la Empresa Nacional Elcano, sino algunas de las mas importantes na-
vieras privadas: la Cia. Espafiola de Petréleos S.A. (475.981 TRB), la
Cia Maritima Gulf S.A. (107.694 TRB), Mar 0il S.A. (122.599 TRB), y com-
pafiias que, por su misma denominacién, manifiestan su origen periférico
como la Cia Gijonesa de Navegacién S.A. (43.156 TRB), Cia.Maritima Zorro-
za S.A. (53.383 TRB), Cia.Valenciana de Navegacién S.A. (15.763 TRB), Em-
presa Naviera Sevillana S.A. (4.095 TRB), Mifio S.A. (9.381 TRB), Naviera
de Canarias, Naviera del Cantabrico...

Y desde luego, no se trata de un hecho casual, sino que res-
ponde a las caracteristicas del negocio maritimo espafiol, que exige una
proximidad fisica a las fuentes de financiacién, la banca estatal y pri-
vada, y a los organismos oficiales que solventan las concesiones de fle-
tes de preferencia y de fletes de comercio de Estado. Es decir, que el
caracter proteccionista del comercio maritimo nacional y de la industria
de la construccidén naval, como veremos mas adelante, polariza la locali-
zacién junto a los centros de decisién, dejando libre la cancha del co-
mercio internacional a los buques mis competitivos de pabelldén extranje-—
ro, por lo que, en un sentido literal, buena parte de las empresas navie-
ras nacionales viven de espaldas al mar.

La segunda gran metrépoli naviera es Bilbao, donde estan do-
miciliadas 34 empresas propietarias de 139 buques y 2'5 millones de TRB,
el 33% del tonelaje de la flota mercante. En esta ciudad tienen sus sedes
y sus oficinas centrales algunas de las compafiias nacionales mas podero-
sas en el armamento de graneleros, grandes buques de carga seca y petro-
leros. Asi, la Naviera Vizcaina, con diez unidades, ocho de ellas petro-
leros y dos graneleros, que suman 617.337 TRB; Refineria de Petrdleos del
Norte S.A., con cuatro petroleros que totalizan 562.713 TRB, Naviera Ar-
tola S.A., propietaria de cuatro buques de carga seca y dos graneleros,
con 329.034 TRB; Lineas Asmar S.A., con un petrolero y dos graneleros que
suponen 215.815 TRB; y hasta 1978 la quebrada Naviera Letasa, que en tal
afio disponia de cuatro graneleros y 198.180 TRB. )

Aparte de estas grandes empresas, en Bilbao radica también
una nube de medianas y pequefias navieras, surgidas muchas de ellas al ca-
lor de la industrializacién decimondénica de la ria del Nervién y que to-
davia hoy perviven, mas o menos fuertes, mads o menos adaptadas a los ac-
tuales requerimientos del transporte maritimo. Entre ellas pueden citarse
Altos Hornos de Vizcaya, Eduardo de la Sota, Guezuraga Urizar, Toro y Be-
tolaza, la Cia Naviera del Vapor Aurora, la Cia Maritima del Nervidn...

El resto de las compafiias localizadas en el litoral cantabri-
co totalizaban 73 unidades y 602.588 TRB en 1978, volumen que junto con
el de Bilbao hace de este segmento litoral un &mbito naviero de trascen-
dencia similar a Madrid. Dos centros navieros secundarios pueden detec-
tarse en el Cantadbrico, Santander y Gijon, pues el volumen de negocio ma-
ritimo en Pasajes y Avilés resulta muy reducido; el mas importante de
ellos es Santander, donde estédn domiciliadas 13 navieras, propietarias
de 31 buques y 513.951 TRB, pudiendo destacarse la Naviera de Castilla,
que dispone de dos petroleros y otros tantos graneleros que totalizan
248.137 TRB, y Transportes de Petrdleos, con dos petroleros y un granele-
ro que suman 126.341 TRB. Gijon, con ocho empresas y 31 buques, sblo al-
canza un TRB de 78.226 unidades, de las que 29.222 corresponden a Navie-
ra Santa Catalina, propietaria de cuatro buques de carga seca, dos mini-
graneleros y un portacontenedores.

E1l tercer ambito naviero a escala nacional es la fachada me-
diterranea, con 21 empresas que controlan 56 buques y 813.138 TRB, el
10'7% del volumen de la flota mercante, cifra pequefia si se tiene en cuen
ta que en este sector litoral se localizan doce importantes organismog
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del sistema portuario nacional que absorben mas del 50% del trafico de
mercancias de todo el pais, con puertos de la importancia de Barcelona
o Valencia, en los que la manipulacidén de elevados porcentajes de mercan-
cia general podria generar la aparicién de un negocio maritimo de impor-
tancia. Ademas, el tonelaje arriba citado corresponde en un 90% a la em-
presa Fletamentos Maritimos S.A., propietaria de siete petroleros, que
aunque tiene su sede social en Ceuta, de hecho radica en Madrid, ciudad
donde se encuentran las oficinas de la presidencia de la sociedad, por
lo que la actividad de las navieras asentadas en puertos mediterraneos
es practicamente nula.

Como nucleo significativo, dentro de esta general atonia, se
puede citar el de Barcelona, donde sblo radican seis compafiias navieras,
con 14 buques y 60.500 TRB, de las cuales sélo una -Transportes, Aduanas
y Consignaciones- tiene cierto relieve. De nuevo hay que insistir en la
anomalia de que siendo Barcelona uno de los primeros puertos espafioles,
si no el primero por el valor de las mercancias traficadas, tenga un vo-
lumen de negocio maritimo similar al de nicleos secundarios del Cantébri-
co, como Gijon, hecho que nos coloca una vez mis ante la absorcién de es-
ta actividad por Madrid. Las mismas conclusiones pueden establecerse al
considerar el puerto de Valencia, donde sélo estédn domiciliadas tres na-
vieras con 14 buques y 15.433 TRB.

En el resto del litoral mediterraneo la presencia de compa-
fiias navieras es puramente episdédica, y en dos ciudades -Almeria y Meli
lla- ni existen. Donde alcanzan cierta entidad es en Palma de Mallorca
y Algeciras, cuyos puertos sostienen un activo tréafico de pasaje, que re-
quiere una cobertura empresarial inmediata y localizada en la ciudad, lo
que ha motivado la aparicién de empresas que atienden el trafico que la
Transmediterranea no cubre.

El litoral atlantico gallego acoge 14 navieras, con 34 buques
y 72.122 TRB, un volumen muy reducido acorde con la débil potencia fun-
cional de sus puertos. El centro principal radica en La Corufia donde tres
compafiias absorben 13 unidades y 43.770 TRB, de las cuales 28.000 corres-
ponden a tres portacontenedores de la empresa Ponte Naya; en Vigo apare-
cen siete pequefias navieras con 11 buques y 17.970 TRB, tres de aquellas
dedicadas al armamento de buques pesqueros, en consonancia con el fuerte
arraigo de esa funcidén. colateral de los puertos comerciales. Finalmente,
seflalar la existencia de una naviera en una ciudad interior, Santiago de
Compostela, propietaria de dos fruteros que desplazan 1.992 TRB.

En el 6valo suratlantico, que hasta el siglo XVIII absorbié
casi la totalidad del negocio maritimo nacional, sélo permanecen cuatro
navieras, con ocho buques y 38.682 TRB, distribuidas una en Cadiz y tres
en Sevilla. En esta Gltima ciudad destaca Ybarra y Cia, propietaria en
1978 de dos cargueros y dos buques mixtos de carga general y pasaje, que
en conjunto desplazan 25.837 TRB.

Para acabar, el archipiélago canario ofrece un limitado volu-
men de negocio maritimo con tres navieras en Las Palmas y dos en Santa
Cruz de Tenerife, que suman 15 buques y 9.423 TRB. Como empresas princi-
pales hay que citar la de Antonio Armas Curbelo, en Las Palmas, con nueve
diminutos cargueros cuyo arqueo total llega a 3.510 TRB, y la tinerfefia
Naviera del Sur, propietaria de dos pequefios buques frigorificos que des-
plazan 3.278 TRB.

c) Estrategias de actuacién en el negocio maritimo.- En prin-
cipio, el objetivo principal de una empresa naviera es captar una carga,
acoplar una carga al casco de un buque y desplazarla, en el menor tiempo
posible y al menor costo, bien en el mercado nacional o en el internacio-
nal. Aparte la explotacién de buques propios, el naviero explota en oca-
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siones los ajenos que le son alquilados, en cuyo caso actda como fleta-
dor, pudiendo también arrendar los propios, circunstancia en que actia
como fletante, asi como venderlos o adquirir nuevas unidades.

Junto a esta misidén prioritaria, existen una serie de funcio-
nes colaterales ligadas a la explotacién del buque: las consignaciones
portuarias o atencién al barco y a la mercancia de una compafiia forénea
en el puerto propio, la labor de intermediario en operaciones de fleta-
mento y compraventa (brokage), los suministros de pertrechos y utillaje,
los seguros maritimos de buques y mercancias..., por citar algunas de las
mas frecuentes e inteligibles.

En las navieras espafiolas los objetivos suelen invertirse:
no se trata de explotar con racionalidad los buques y hacerlos cada vez
mas competitivos tratando de captar las cargas mas rentables, sino de
desarrollar negocios colaterales, comodos y seguros, que benefician di-
rectamente al presidente del consejo de administracién -gestor real de
la naviera- y a alguno de sus miembros. Si no se encuentra con beneficios
espectaculares, desaparece la vocacidon de permanencia en los traficos,
y se practica una "politica de costos" tendente a no perder dinero en los
fletes de los buques propios, mientras se pone el énfasis en operaciones
secundarias: embarque de suministros, seguros, venta de buques, etc.

En tal sentido, asegurar los fletes y la reposicién de las
unidades de la flota bajo la sombrilla protectora del Estado resulta
esencial; de ahi las presiones para lograr subvenciones a la construccién
naval y a determinados tipos de fletes, abandonando las lineas regulares
internacionales, y el tramping de altura, que cae bajo el pabelldn extran
jero e introduce un brutal desequilibrio en la balanza nacional de fle-
tes. Se llega asi a la paradoja de que el Estado protege la construccidn
y posterior explotacidén de la mayor parte de la flota de graneles liqui-
dos y sblidos, y a la vez paga a buques de pabellén extranjero por el
desarrollo de un trafico que los navieros espafioles no estan dispuestos
a asumir.

Sin entrar en los mecanismos proteccionistas de la construc-
cién naval, vamos a examinar dos instrumentos de proteccién a los trafi-
cos de las navieras nacionales: los fletes tarifados y el comercio de Es-
tado. Los primeros son fletes subvencionados por el Estado para el trans-
porte de petrdleos en buques de pabelldn nacional, que en las décadas de
los 50 y 60 eran superiores a las tarifas internacionales vigentes, que-
dando regulados a partir de mayo de 1974 en funcién de la tarifa interna-
cional (wordscale); es decir, se trata de incentivar la participacién na-
cional en un trafico para el que existe una oferta internacional intensa.

Con el término "comercio de Estado" se designa un comercio
monopolizado por buques de pabelldén nacional bajo unas determinadas tari-
fas, por regla general superiores a las internacionales, y reservado a
determinados productos: maiz, sorgo y trigo. Por tanto, no sbélo se sub-
venciona el flete sino que se reserva la carga, que en otras condiciones
seria arrebatada por las condiciones mas ventajosas del pabelldén libre.
Buena prueba de la importancia adquirida por el comercio de Estado, es
que bajo este régimen de transporte se importaron en 1975 més de cuatro
millones de tm.de maiz, de las que tres procedian de EE.UU.

Dentro del proceso de penetracién de cereales y leguminosas
de EE.UU. en el mercado de los piensos ganaderos en Espafia, hay que citar
también el caso de las habas de soja, objeto de un importante trafico en
los afios 70. Mientras los labradores castellanos siguen cultivando pro-
ductos excedentarios en el mercado agricola nacional, pudiendo aclimatar
oleaginosas dedicables a piensos ganaderos como las habas de soja, las
importaciones de este producto han crecido ininterrumpidamente a lo largo
de la Gltima década hasta llegar en 1979 a 2'3 millones de tm., lo que su-
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pone una hemorragia de divisas del orden de 44.000 millones de pesetas,
sin tener en cuenta los costos de transporte que en buena medida cargan
sobre el Estado (3).

La aparicién de este trafico impulsdé a los navieros espafioles
a exigir que fuera declarado como comercio de Estado, ante el hecho de
que estaba dominado por buques de pabellén libre, como lo pone de mani-
fiesto el que en 1976 s6lo hayan transportado los buques espafioles el
3'62% del total importado, por la falta de competitividad de las lineas
espafiolas para fijar este trafico. Ante la negativa de la Administracidn,
se llegé a una situacidén intermedia que de hecho puede definirse como el
establecimiento de un flete tarifado a través del FORPPA, pues este orga-
nismo del Ministerio de Agricultura subvenciona el viaje redondo en buque
de pabelldn espafiol en cerca del 50%, lo que en el afio 1977 supuso cerca
de 2.000 millones de pesetas, el 14% del presupuesto total de subvencio-
nes de aquel organismo. :

Pero el hecho es aun mas grave, porque una parte sustancial
de tales subvenciones va a parar a manos de las distribuidoras america-
nas de piensos establecidas en Espafia, filiales de las multinacionales
del sector, debido a que parte de los armadores espafioles les fletan sus
barcos en condiciones de "alquiler por tiempo'" (time charter) aunque sean
ellos los que figuren oficialmente como transportistas para cobrar 1la
subvencidon, que de hecho va a parar en parte al fletante real. Con esta
practica fraudulenta, que también parece darse en el trafico petrolero,
el dinero del contribuyente se dedica a afianzar a las multinacionales
en Espafia (4).

d) Una escasa participacién en las lineas regulares exterio-
res.— Las navieras espafiolas reservan sélo unas 400.000 TPM a servicios
de 1linea regular exterior, algo menos del 4% de la capacidad total de
transporte de la flota, en tanto que la marina mercante mundial dedica
a este tipo de servicios un 10'2% de su tonelaje. Estos porcentajes al-
canzan todo su significado si se tiene en cuenta que se refieren a los
segmentos de flota que acarrean las mercancias de mads alto valor afiadido;
asi, el citado 10'2% transporta mads del 50% del valor del comercio mun-
dial por via maritima, y en Espafia, para el afio 1975, el valor medio de
la tm, de mercancia general transportada fue de 68.454 ptas. frente a las
6.286 ptas/tm de los graneles sélidos y liquidos (5).

En 1978, s6lo 21 compafiias establecieron lineas regulares ex-
teriores, utilizando para ello unas 100 unidades con un arqueo en torno
a las 260.000 TRB. De las 64 lineas establecidas, la mayor parte, 23,
lo fueron con Europa, en especial con el Reino Unido y puertos comprendi-
dos entre las desembocaduras del Sena y Elba, ocupando un lugar secunda-
rio las escalas y destinos en puertos mediterréneos. A continuacidén, si-
guen las lineas que comunican los puertos espafioles con los del Maghreb
-Marruecos, Argelia, Libia y Tinez- en numero de diez; con la costa medi-
terranea de Levante y &rea del golfo Pérsico aparecen establecidas otras
siete lineas regulares.

En relacidén con América, hay también siete lineas dirigidas
al area de América central, golfo de Méjico y Caribe, y cuatro con desti-
no a América del Sur; sélo una vincula los puertos nacionales con la cos-
ta este de EE.UU., donde estd situada una de las mayores concentraciones
portuarias del planeta. E1 Africa occidental y oriental, mas Sudafrica,
son puertos de destino de nueve lineas, y otras dos se dirigen, una a
Australia y la segunda a Extremo Oriente con punto de destino final en
Singapur.

Como se puede observar, areas de potente irradiacién portua-
ria como la fachada megalopolitana y las constelaciones portuarias japo-
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nesas quedan totalmente fuera de la érbita de las lineas regulares na-
cionales, por lo que el correspondiente trafico precedente de o destina-
do a ellas estad capturado por el pabellén extranjero (6).

a) El sector pilblico en la marina mercante.- La participacién
directa del sector piblico en el transporte maritimo es, en Espafia, mode-
rada y reciente. Antes de 1978, la Unica empresa naviera estatal era la
Empresa Nacional Elcano de la Marina Mercante, creada por el INI y arma-
doradora de tanques y graneleros, de los que en 1978 disponia de seis y
dos unidades respectivamente, con un arqueo total de 681.230 TRB. En el
primer trimestre del afio citado, el Estado recibidé del grupo March 1la
Cia. Transmediterranea, por cancelacién del contrato de adjudicacidén de
los 1llamados '"servicios de soberania'" vigente desde 1952 y denunciado ya
en 1975. Poco después, a través del INI, adquiridé la Cia. Trasatlantica
Espafiola, hasta entonces controlada por los Fierro a través del Banco
Ibérico, con lo que el tonelaje intervenido directamente por el Estado
ascendid6 a 882.203 TRB, el 11'6% del total de la marina mercante nacional.

La flota de la Transmediterridnea estaba integrada en 1978 por
34 buques mixtos de carga y pasaje, con un desplazamiento total de
157.343 TRB, que son los que cubren la mayor parte de las lineas regula-
res establecidas entre la Peninsula, Baleares, Canarias y plazas africa-
nas, asi como las lineas interinsulares en cada uno de los archipiélagos.
Se trata de una flota medianamente envejecida, si se tiene en cuenta que
a lo largo de los {ltimos 25 afios su renovacién fue muy limitada, lo que
como es légico repercute en la calidad del servicio prestado. La Transme-
diterrédnea controla a su vez el 100% de las acciones de Naviera Mallor-
quina, empresa propietaria de dos buques de transportes rodados dedica-
dos al trafico con Baleares en régimen de linea regular. Por su parte,
la flota de la Trasatlantica estd integrada por cinco cargueros (41.833
TRB) que prestan servicios en las lineas regulares exteriores estableci-
das entre puertos cantédbricos y gallegos y puertos del golfo de Méjico
y costa oriental de EE.UU. :

Por otra parte, el Estado tiene participacidén indirecta en
otras navieras: a través del Ministerio de Hacienda en CAMPSA, que dispo-
ne de la flota mas numerosa de todo el pais, con 48 pequefios petroleros
dedicados al cabotaje de derivados del petrdleo, y a través del Ministe-
rio de Industria en ENPETROL, compafiia dedicada al transporte de crudos
que dispone - de cuatro petroleros con un desplazamiento conjunto de
300.250 TRB.- RAMON M2 ALVARGONZALEZ.

NOTAS

(1) SANCHO LLERANDI, Pedro: Transporte maritimo y construccién naval en Espafia, Ed. de la
Torre, Madrid, 1979, 184 p. Cfr, p. 20.

(2) Ibidem, p. 65. La informacién sobre las empresas navieras y sus flotas procede de la
publicacion de ANAVE, Empresas navieras asociadas, Madrid, 1978, 86 p.

(3) GARCIA FERNANDEZ, Jesls: Desarrollo y atonia en Castilla, Ariel, Barcelona, 1981, 262
p. Cfr. p. 181,




106

(&) SANCHO LLERANDI, Pedro, op. cit., p. 81 y ss.
(5) Ibidem, p. 79.

(6) ANAVE: Empresas navieras asociadas, Madrid, 1978. Cfr. el capitulo "Lineas regulares
nacionales exteriores {carga)", p. 59-63.

SOBRE EL MODELADO ORIGINADO POR LOS ALUDES DE NIEVE EN EL PRAU DEL ALBO
(ALTO HUERNA, ASTURIAS)

Es frecuente observar en las montafias cantdbricas las huellas
de aludes de nieve, cuando no los propios aludes en funcionamiento, y si
bien no suele aparecer tal fendmeno con la importancia y negativos efec-
tos que muestra en otros lugares de Espafia, si cumple -y ha cumplido- un
papel de agente modelador del relieve que lo hace merecedor de un estudio
geomorfolbégico detallado. Aunque de momento sélo le dedique estas breves
notas, creo que seran suficientes para dar a conocer un caso concreto de
gran interés.

Al contrario de lo que cabria pensar en un principio, no pa-
recen ser los aludes de mayor importancia geomorfolégica aquellos que se:
producen en las Aareas mas elevadas de nuestras montafias, sino mas bien
los que, partiendo de areas con buena alimentacidén nival, descienden has-
ta lugares de media o baja altitud; ejemplo de ello son los que he obser-
vado, entre otros lugares, en los Montes del Infierno (Pilofia), en las
vertientes del desfiladero de los Beyos y del valle del Naldén, en las
cercanias de Villamejin (Proaza), y los que son objeto de esta nota y tie
nen lugar en las pendientes meridionales del Prau del Albo (alto Huerna).

Una explicacién de esta aparente paradoja radica en la propia
naturaleza de los deslizamientos de nieve; mientras que aquellos que se
originan en las areas mas elevadas de los Picos de Europa o del mismo ma-
cizo de Ubifia suelen distinguirse por su caracter superficial -siendo
frecuentemente aludes de nieve en polvo o simples desprendimientos de
placas, a causa de la topografia y de los grandes espesores de nieve acu-
mulados durante el invierno y la primavera-, los que se dan en altitudes
medias y medias-altas podrian calificarse en la mayor parte de los casos
como "aludes de fondo", esto es, como deslizamientos de la practica tota-
lidad de una masa de nieve que discurre directamente sobre el sustrato
rocoso o sobre la cubierta vegetal que lo coloniza, siendo éste el tipo
de aludes que, como resulta facil imaginar, tienen una mayor eficacia mo-
deladora.

A este respecto, en ningin otro lugar de Asturias he visto
con tanta claridad los efectos morfolégicos de los deslizamientos de nie-
ve como en la vertiente suroriental del Prau del Albo (2.120 m.), alinea-
cién de cumbres que se levanta de forma imponente sobre el pueblo de Tui-
za de Arriba (1.200 m.), en la cabecera del rio Huerna.

También aparecen huellas de aludes en las laderas meridiona-
les de la alineacidén Pie Ferreru-Siegalavd, prolongacién oriental de las





