ricidon fisica, que habra de producirse al ritmo que
imponga el ciclo bioldgico de cada uno de sus habi-
tantes'®. No hay en las montafias leonesas munici-
pios que retrocedan exclusivamente por déficit na-
tural, a la vista de lo que reflejan las estadisticas ofi-
ciales; al contrario, en casi todos ellos el éxodo con-
tinua a buen ritmo y, bien como complemento del
déficit natural en la mayor parte de los casos, bien
como agente unico, el abandono se manifiesta insis-
tentemente en el declive generalizado de los efecti-
vos humanos de esta porcion de la provincia.

Ese abandono se produce en los municipios
mineros lo mismo que en los netamente agrarios y
demuestra que tanto una actividad como la otra son
incapaces, aunque por razones distintas, de absor-
ber en su totalidad la poblacion aun residente en es-
tas montafas. La mineria leonesa, por los afios que
abarca este estudio, apuntaba hacia una recupera-
cion inducida por la reconsideracion positiva del
carbon como fuente de energia, a fin de paliar el en-
carecimiento del petrdleo, pero aunque ello se ma-
nifestaba ya en las ganancias inmigratorias de algu-
nos pocos municipios, la generalidad de los térmi-
nos carboneros acusaba todavia las dificultades del
periodo precedente, de manera que parte de la masa
laboral inmigrada desde los afios 194G continuaba
siendo desplazada hacia otros lugares. No era la
primera vez en este siglo que estos centros carbone-
ros pagaban de esa manera el precio de su excesiva
dependencia de la industria extractiva.

Por esos mismos afios también, los municipios
agricolas llevaban sobre si una historia emigratoria
mucho mads larga, uno de cuyos episodios mds acti-
vos habia tenido lugar en la década inmediatamente
posterior a la guerra civil, habia sido entonces
cuando la extraccion de excedentes naturales por

via migratoria dio paso a un abandono generalizado
y sin paliativos, produciéndose una destruccion casi
completa del tejido de relaciones sociales, econdmi-
cas y familiares existentes hasta entonces. Hoy, el
grueso de las partidas posiblemente lo compongan
los progenitores de quienes emigraron entonces, ex-
pulsados en gran medida por la soledad y por el
hartazgo de vivir en condiciones adversas —de las
que no es responsable exclusivo la naturaleza- y no
por la imposibilidad de llevar adelante sus explota-
ciones o vivir de sus ahorros y pensiones. No puede
explicarse si no el hecho de que estos municipios si-
gan rindiendo todavia su cosecha anual de emigran-
tes.

¢En qué medida es irreversible la situacion de-
mografica de estos ultimos términos municipales?
La gravedad de los déficits bioldgicos y de las pérdi-
das migratorias no da cabida a un optimismo infun-
dado, pero antes de extender el acta de defuncién de
la inmensa mayoria de estas comunidades monta-
fiesas, es preciso conocer todavia la composicion
pormenorizada por edad de sus poblaciones, no sea
que, habiendo perdido en torno a 1950 la oportuni-
dad de que las jovenes generaciones emigradas en-
tonces emprendieran una reordenacion profunda
del espacio agrario y de las explotaciones agricolas,
perdiesen ahora la oportunidad, ultima ya, de fijar
en sus lugares de origen a una posible masa de jove-
nes que estd a punto o acaba de acceder a la edad
laboral y que, vistas las condiciones del mercado de
trabajo en el conjunto del pais, permanece retenida
y a la expectativa. Sus vecinos de mas edad emigra-
ron cuando todavia era posible, y detrds de ellos ya
no queda pricticamente nadie.— BERTA LOPEZ
FERNANDEZ.

EVOLUCION Y ACTIVIDAD DE LA MARINA MERCANTE NACIONAL EN

LA DECADA DE 1970
A. Antecedentes del desarrollo acelerado de la
marina mercante en la década de los 70

Dentro del sistema de economia ocednica esta-
blecido a lo largo de un siglo —entre 1850 y 1940

aproximadamente— a consecuencia de la aplicacién:

del vapor a la navegacion maritima, el desarrollo de
la marina mercante espafiola ha estado condiciona-
do por la propia evolucion interna del proceso in-
dustrializador y por las alternativas de los grandes
acontecimientos internacionales, habida cuenta que
el transporte maritimo ha sido y es, por su propia
naturaleza de modo de relacién econdmica entre
ambitos nacionales diferentes, una actividad en ex-
tremo sensible a cualquier modificacion del marco
internacional.

19 Son los tres municipios en situacidon IV, es decir, de
Oeste a Este, Noceda, Valdesamarino y La Ercina, to-
dos ellos con poblacion activa empleada en la mineria.
No se ajustan propiamente a esa idea bastante generali-
zada pues aunque la unica causa del retroceso de sus
poblaciones reside en el déficit natural, existe un cierto
trasvase demografico con el exterior, en estos casos in-
migratorio. lo que contribuye por otra parte a que las

Asi, refiriéndonos a la etapa final del periodo
citado, el volumen de nuestra flota refleja con clari-
dad los efectos de la depresion mundial sobrevenida
tras el afio 29 y la situacion econdmica producida
por la guerra civil espafiola y la segunda guerra
mundial, con su corolario de aislamiento durante
casi una década. En 1932, el tonelaje de nuestra flo-
ta mercante ascendio a 1,2 millones de TRB, ha-
biendo bajado al final de la guerra civil a 900.000
TRB; la primera de las cifras citadas no se recupero
hasta 1953, aunque con un notorio desfase, pues en
esa fecha el volumen de la marina mercante espa-
fiola suponia el 1,37% de la mundial, y veinte afios
antes el porcentaje correspondiente habia alcanzado
casi los dos puntos?.

El escaso volumen de la flota, lastrada ademas

pérdidas reales de poblacion no alcancen la severidad
que pudieran llegar a conocer.

' GARCIA FERNANDEZ, Jesus: «La marina mercante
y la construccion naval espaiiolan, Estudios Geogrdfi-
cos, Madrid, 1959, pp. 587-591.
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por un acusado envejecimiento, dio pie a la apari-
cion de una politica proteccionista en la construc-
cion naval, que en realidad no empezd a mostrar
efectos espectaculares hasta bien entrada la década
de los 60, cuando Espafia se incorpora al furgon de
cola de la economia europea. El instrumento crea-
do para tal fin fue la Ley de Proteccion y Renova-
cion de la Flota de 1956, que preveia la renovacién
de la flota a través de la concesion a los armadores
de créditos muy ventajosos, con intereses reducidos,
que cubrian hasta el 80% del valor del buque, y pla-
zos de amortizacion que podian llegar hasta los 50
afios. )

En los primeros afos, los incentivos legales no
pudieron evitar los tropiezos con dificultades objeti-
vas como la falta de acero y suministros navales y
equipos auxiliares, por lo que el volumen construi-
do se mantuvo dentro de unos limites modestos:
92.257 TRB en 1957, 97.796 en 1958 y 149.100 en
1959. Tras el compds de espera de la puesta en
practica del Plan de Estabilizacidn, y siguiendo el
ritmo acelerado del desarrollo econdmico occiden-
tal desde 1964, el crecimiento de nuestra flota se ha
mantenido de forma ininterrumpida hasta finales de
la década de los 70, a pesar de la dura recesion eco-
ndémica iniciada en 1974.

Esta situacion paraddjica puede justificarse con
argumentaciones varias: el retraso en la entrega de
buques contratados con anterioridad, la construc-
cién de algunas unidades con contratos cancelados,
la falta de flexibilidad y de capacidad de adaptacion
de nuestro sistema economico..., aunque muy pro-
bablemente la razén del ultimo crecimiento atipico
haya que buscarla en que las empresas navieras han
desarrollado la practica tradicional de construir no
para servir un trafico en condiciones de competiti-
vidad frente al exterior, sino para especular con el
buque ya construido, o en el mismo proceso de
construccion; de ahi que no se dejen de botar bu-
ques cuando se enrarece el mercado internacional
de fletes tras la crisis petrolera del 73, sino cuando
no hay manera de dar salida a un producto que no
encaja en un mercado absolutamente cerrado inclu-
so para ofertas antes beneficiosas. Hecho que trae
consigo una crisis de amplias dimensiones en el sec-
tor de la construccidn naval, donde no se ha afron-
tado una reconversion diez afios antes, cuando tal
vez habia mejores condiciones para llevarla a cabo,
dando por supuesta la existencia de una politica na-
viera a corto y medio plazo, que por otra parte pa-
rece no estar definida todavia.

B. Los rasgos generales: juventud y
dimensiones medias unitarias de la flota

Entre 1970 y 1980, la flota de transporte ha
pasado de unos 3 a 7,3 millones de TRB, con un
maximo histérico de unos 7,6 millones de TRB en
1978, lo que supone una tasa de crecimiento medio
anual del 9,13%, ritmo bastante superior al del de-

N

La informacién de base utilizada procede de las memo-
rias anuales que, con el titulo de Marina Mercante, edi-
ta la Asociacion de Navieros Espafioles (ANAVE). Se
han manejado las siguientes:

—ANAVE: Resumen nacional e internacional (Resu-
men de informaciones sobre las coyunturas maritimas
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sarrollo de la flota mundial, del orden del 8% desde
1970 a 1976, afio a partir del cual los incrementos
anuales fueron disminuyendo desde el 5,8% en
1977 hasta el 1,7% en 1980, hasta el punto que
nuestro crecimiento sdlo ha sido superado por los
pabellones de conveniencia.

Ello situa a la flota nacional en el puesto nu-
mero 12 a escala mundial, inmediatamente por de-
tras de la alemana federal, italiana y francesa y a
considerable distancia de los primeros lugares ocu-
pados por Liberia, Japon y Grecia, con 80, 41 y 40
millones de TRB en cada caso2.

Por lo que se refiere al tamafio medio del bu-
que nacional, en 1980 fue de 8.616 TRB con ten-
dencia a la reduccion, si se tiene en cuenta que las
unidades en construccion y contratadas tenian en-
tonces una media de 5.000 TRB. Ldgicamente, las
dimensiones medias de los buques oscilan al consi-
derar su especializacion, y la media total citada, en-
gordada por los elevados tonelajes de tanques y gra-
neleros, enmascara la existencia de un nimero muy
alto de unidades con tonelajes sensiblemente infe-
riores. Asi, el 81% de los buques de carga general
son menores de 3.000 TRB, y por debajo de este
umbral se encuentran también el 70% de los frigori-
ficos y el 51% de los portacontenedores y buques de
transporte de cargas rodadas (roll - on / roll - of).
En contrapartida, el 50% de los tanques superan las
20.000 TRB y el 63% de la flota de graneleros tiene
mas de 12.000.

Teniendo en cuenta las aportaciones masivas
de tonelaje en la década de los 70, la flota mercante
espafiola es una de las mds jovenes del mundo, ocu-
pando el quinto lugar por antigiiedad, aunque a
partir de 1979 se detecta el comienzo de un mode-
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Fig. 1. Evolucién del TRB de la flota mercante espaiiola
en la década de 1970.

internacional y nacional relativas al ario 1976), Madrid,
1977, 173 pp.

-ANAVE: Marina Mercante 77, Madrid, 1978, 113 pp.
-ANAVE: Marina Mercante 78, Madrid, 1979, 101 pp.
~ANAVE: Marina Mercante 79, Madrid, 1980, 77 pp.
-ANAVE: Marina Mercante 80, Madrid, 1981, 100 pp.



rado envejecimiento a consecuencia del leve retro-
ceso de su volumen total, estabilizado en 1980; éste
continuara a ritmo lento en los proximos afios
manteniéndose una suave tendencia hacia la obso-
lescencia, desde luego sin caracter preocupante,
toda vez que en 1980 el 78,2% de la flota tenia me-
nos de diez afios y el 45%, casi la mitad, menos de
cinco. Por tipos, el sector mas joven es el petrolero,
con un 83% inferior a diez afios, seguido del grane-
lero, donde el porcentaje menor de esa edad es del
73%; de las 855 unidades de la flota mercante, so6lo
149, la mayoria de ellas pequefios cargueros con un
desplazamiento total de 119.000 TRB, tienen una
edad superior a los veinticuatro afios.

C. La estructura sectorial: una escasa
especializacion

El segmento mds importante de la flota nacio-
nal de transporte es, al igual que ocurre a escala
mundial, el de los buques tanque dedicados al
transporte de petroleos. Hasta 1978 se asiste a un
proceso ininterrumpido de crecimiento en este sec-
tor, superandose en tal fecha los 5 millones de
TRB, el 67% del total, pero a partir de ese afio se
inicia una linea descendente que lleva a 4,7 millo-
nes de TRB al final de 1979 y a 4,58 al finalizar
1980, con tasas de decrecimiento interanuales del
orden del 5,5%. Las causas de este descenso hay
que buscarlas en la crisis, diferida artificialmente en
Espaiia, del transporte de crudos, que provoca ven-
tas al exterior, el desguace de las unidades mas vie-
jas y la no reposicion de los buques perdidos.

Este retroceso de la flota petrolera en términos
absolutos lleva consigo un ligero envejecimiento de
la misma: en 1980, el 51,6% tenia menos de cinco
afios, menos de diez afios el 83% y mas de veinti-
cuatro el 0,4%, guarismos que un afio antes habian
sido del 59,5; 84.8 y 0,3% en cada caso. Ademas, el
tamafio medio, ¢cn aumento constante hasta 1978,
experimentd también un ligero descenso, pasando
de las 44.200 TRB / unidad de 1979 a 43.600 TRB
/ unidad en 1980, cifra que no obstante se mantiene
por encima de la media mundial, del orden de las
24.600 TRB.

En segundo lugar por su volumen, la flota de
graneles solidos sigue manteniendo la tendencia al
alza, habiendo rozado en 1980 el millon de TRB
(991.000), con un incremento del 16,7% respecto al
afo anterior, muy por encima del mundial que ape-
nas ha llegado al 2%. Este crecimiento parece ser
artificial, al estar motivado por la necesidad de con-
tratacion que tenian en 1979 los grandes astilleros,
incentivada desde las navieras estatales que ordena-
ron el 70% de toda la contratacion de graneleros en
el ultimo afio citado.

A consecuencia de ello, el tamafio medio de los
buques ha aumentado, alcanzando las 17.400 TRB,
cifra que todavia no llega a las 19.500 de media en
la flota mundial; paraddjicamente, la edad de la flo-
ta granelera nacional no se ha rejuvenecido mucho,
pues mientras el porcentaje de unidades con edades
inferiores a los cinco afios ha pasado del 19,7 al
25,9% en 1980, el de menos de diez ha descendido
desde el 81 al 72,8%, y el porcentaje con mds de
veinte afios se ha situado en un 1,9% desde un 0,7%
precedente.

) Respecto a los cargueros no especializados, en
1980 se produjo un retroceso que rompe con la li-
nea ascendente de afios anteriores, pues de las
876.000 TRB de principios de afo se pasd a
831.000 en diciembre del mismo periodo, con un
decrecimiento del 5,2%, en contraste con la tasa de
crecimiento del 1,3% de la flota carguera mundial.
Mas que a falta de contrataciones, el hecho hay que
atribuirlo al elevado numero de desguaces y ventas
en el sector, que por otra parte ha provocado un re-
juvenecimiento, pues el 46,1% tiene menos de cinco
afios y el 62,2% menos de diez, cifras superiores al
45,6 y 60,1% del ano 1979, manteniéndose estabili-
zado el tamafio medio de la unidad en 1.988 TRB.
Es probable que, de no cambiar las condiciones de
explotacion y no acentuarse la competitividad, la
tendencia hacia la baja por ventas y desguaces se
mantenga.

Dentro de la flota de transportes especiales, en
primer lugar examinaremos los transportes combi-
nados: portacontenedores y buques que transportan
cargas rodadas (roll - on / roll - of). La flota de por-
tacontenedores se ha incrementado de forma noto-
ria a lo largo de la década de los 70, partiendo casi
de cero, aunque tal desarrollo esté muy lejos del de
la flota mundial: asi, se ha pasado de 19 unidades y
19.000 TRB en 1973 a 82 unidades y 237.000 TRB
en 1980, con un salto cuantitativo importante entre
1978 y 1980; no obstante, las dimensiones medias
de la unidad, con 2.890 TRB, se encuentran muy
lejos de la media mundial, 17.000 TRB.

Respecto a los buques roll - on / roll - of, en
1980 se alcanzaron 28 unidades y 28.000 TRB, con
un ritmo de crecimiento desde 1975 del 12,5%
anual; se trata también de una flota joven, en la que
el 66% tiene menos de cinco afios y solo el 9,4%
mas de diez, aunque formada por buques pequefios
utilizados basicamente en los traficos interinsulares
de cabotaje. '

Otro tipo de buque de transporte especial, el
frigorifico, se ha mantenido estancado a lo largo de
la década de los 70, pues de las 43 unidades de
1973 se paso a 47 en 1980, con un ligero aumento
en el tamafio medio de las unidades desde 65.000 a
72.000 TRB; con  1.530 TRB unitarias en 1980,
nuestra flota frigorifica se mantiene muy alejada de
los grandes buques de la flota mundial que contro-
lan el transporte de mercancias perecederas.

La flota de gases licuados del petroleo ha des-
cendido a lo largo de la década, pasando de 18 uni-
dades y 56.000 TRB a 13 unidades y 52.000 TRB,
debido a la politica monopolista de los paises ex-
portadores que controlan férreamente el transporte
de estos productos. Los buques dedicados al trans-
porte de productos quimicos se han incrementado
sin embargo desde las 37.000 TRB de 1973 a las
92.000 de 1980, aunque a mucha distancia del de-
sarrollo de la correspondiente flota mundial.

Finalmente, la flota de pasaje también ha re-
trocedido a lo largo de la década desde 276.000 a
212.000 TRB, pero experimentando un importante
rejuvenecimiento, pues del 25 al 30% ha pasado a
tener menos de diez afios, manteniéndose en el
2,5% el porcentaje superior a los veinticuatro.

En definitiva, si la flota mercante nacional cre-
ci6 de forma muy importante a lo largo de la déca-
da de los 70, no es menos cierto que este desarrollo
ha carecido de un mediano grado de especializacion
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que la haga competitiva en los mercados de fletes
internacionales. De hecho, el 75% de la flota
—petroleros y graneleros— desarrolla sus traficos en
régimen de comercio de Estado y fletes protegidos,
es decir subvencionada por el contribuyente, y Es-
pana sigue siendo un pais importador de fletes, aun-
que el déficit haya comenzado a reducirse a partir
de 1979, en que pasd a 3.800 millones de ptas.,
frente a una media de mas de 17.000 millones a lo
largo de los diez afios anteriores.

D. La actividad de la flota

A lo largo de los afios 70, el crecimiento de la
flota mercante nacional ha ido acompafado de un
desarrollo importante del tonelaje por ella transpor-
tado, desde los 63,5 millones de tm. en 1971 a unos
115,5 millones en los afios 1979 y 1980, con un in-
cremento relativo del 182,36%, inferior al experi-
mentado por el arqueo de la flota en el mismo pe-
riodo, del 214,7%, lo que puede ser un indice de su
deficiente explotacion; de hecho, aunque después de
1978 se produjo un descenso en el TRB de la mari-
na mercante del orden de las 300.000 TRB, crecio
el tonelaje traficado en unos dos millones de tm.
No de otra manera se explica también el salto de
los 98,6 millones de tm. transportadas en 1977 a
los 113,7 del afio siguiente, cuando la flota sélo se
habia incrementado en 600.000 TRB.

En términos generales, el trafico de cabotaje no
ha experimentado oscilaciones sensibles. Ascendid
lentamente entre 1970 y 1974 desde los 30 a los 40
millones de tm., y a partir de tal fecha se estabilizo,
con un ligero descenso —también mantenido— desde
1975, que se ha vuelto a recuperar en el afio 1980.
Respecto a la participacion de la flota en el trafico
exterior, las importaciones por via maritima crecie-
ron de forma apreciable entre 1974 y 1978, desde
los 31 a los 54 millones de tm., cayendo en los dos
afios siguientes hasta poco mas de los 40 millones
de tm.; con una tendencia contraria, pero en um-
brales mucho mads bajos, las exportaciones crecie-
ron desde algo menos del millon de tm. en 1974
hasta unos 6 en 1980, cantidades sensiblemente ba-
jas que muestran, por un lado el desequilibrio co-
mercial de la balanza exterior de pagos, y por otro
el predominio de modos de transporte alternativos
en esta rubrica del comercio exterior.

La participacion de la flota en traficos extrana-
cionales, de suma importancia por cuanto supone
una exportacion de fletes, y por tanto entradas de
divisas, se mantuvo hasta 1977 en unos limites mo-
destos; desde tal fecha pas6é de 6 a 27,5 millones de
tm. en el plazo de dos afios, alcanzando en 1978 los
28 millones de tm., debido a la participacion de
nuestra flota petrolera en el mercado internacional,
pero a costa de hacer bajar el nivel de cobertura de
las importaciones de crudos.

— Una cobertura insuficiente del comercio ex-
terior. El hecho mds destacado en el estudio de la
actividad de la flota es la insuficiencia que mani-
fiesta para cubrir la totalidad de los traficos sobre
los que se asienta el comercio exterior nacional por
via maritima, mds una escasa penetracion en las li-
neas maritimas internacionales. Refiriéndonos a in-

formacion de 1980, hay que sefialar que casi todas
las rubricas de importacion presentan déficits de co-
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bertura. En primer lugar, los crudos, cuyo tonelaje
transportado por el pabellon nacional fue de 26,9
millones de tm., con una cobertura del 55,5% sobre
el total importado, aunque de hecho este porcentaje
hay que prolongarlo hasta el 98%, porque un 95%
de los 28 millones de tm. desplazadas por buques
extranjeros fue transportado por unidades espafiolas
en traficos extranacionales.

En importacion de mineral de hierro, la flota
nacional acarre6 1,76 millones de tm., con una co-
bertura del 33% sobre el total, siendo nula la parti-
cipacidon del pabellon espanol en el trafico proce-
dente de Australia y Sudadfrica, de un 14% para el
procedente del Brasil y total para el originado en
Liberia y Mauritania.

Respecto al carbén de importacién, los buques
espafioles transportaron 1,15 millones de tm. de
carbon siderurgico y 0,33 de carbon térmico, con
una cobertura para el primero del 32% y del 27%
para el segundo. La participacion nacional fue
mayoritaria para las importaciones polacas (78,7%)
y nula para las procedentes de Australia, URSS,
Reino Unido, Holanda y Francia; en una posicion
intermedia, los traficos originados en EE.UU y Su-
dafrica fueron cubiertos en un 24%. El principal su-
ministrador de cok, EE.UU., fue también el princi-
pal transportista ya que desplazo el 80% del total
importado, dejando el 20% restante, unas 70.000
tm., al pabellon nacional.

En el capitulo de cereales y oleaginosas, el
maiz y el sorgo aparecen cubiertos en un 100%
puesto que se trata de comercio de Estado; la ceba-
da, importada de paises de la CEE, solo fue trans-
portada en un 27%, y las habas de soja americanas
en un 16%..

Finalmente, en el marco de la consideracién de
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los epigrafes mas importantes, el trafico de fosfatos
marroquies, unos 2,5 millones de tm., fue cubierto
en su totalidad por el pabellén espafiol, quedando
sin cubrir cantidades marginales procedentes de
EE.UU.

Sin poder precisar las diferentes rubricas por
falta de informacion, parece ser que las exportacio-
nes se encuentran cubiertas por nuestra flota solo
en un 19%, y por lo que se refiere a la penetracion
de ésta en traficos extranacionales, se ha sefialado

con anterioridad la escasa cuantia de los acarreos
del pabelldn nacional en tal campo, pudiendo con-
siderarse como un fenomeno circunstancial el «ti-
ron» de los afios 1978 y 1979, que obedece a una
presencia episodica de nuestros petroleros en el
transporte entre terceros paises, hecho que de rebo-
te ha dejado sin cobertura las importaciones nacio-
nales de crudos, por lo que las divisas que entran
por un lado salen por otro— RAMON ALVAR-
GONZALEZ RODRIGUEZ.

LAS SOCIEDADES DE CAZADORES EN ASTURIAS. UN EJEMPLO DE LAS
ESTRATEGIAS PARA LA DEFENSA DEL ESPACIO RURAL DE LA INVASION

URBANA

A raiz del reciente desarrollo urbano, el espa-
cio rural ha conocido un importante incremento del
numero de actividades que en él se desarrollan, ac-
tividades que, generalmente, son un reflejo de la si-
tuacidon de dependencia en que se halla respecto a
los centros urbanos dominantes. De entre estas acti-
vidades, las vinculadas al ocio ocupan un lugar
principal, siendo objeto de una demanda relativa-
mente alta por parte de los habitantes urbanos, des-
de el momento en que estos han visto como se in-
crementaba su tiempo libre, sus rentas y sus posibi-
lidades de desplazamiento.

En este contexto de relaciones campo - ciudad
debe analizarse la caza, no por el hecho de tratarse
de una actividad nueva en el medio rural surgida
con el proceso de urbanizacion, sino por el cambio
que éste ha impuesto al sentido tradicional de su
practica.

La caza recreativa ha dejado de ser una activi-
dad restringida a los elementos sociales mas acomo-
dados para extenderse a amplias capas de la pobla-
cién, lo que ha llevado anejo un considerable au-
mento de la presion ejercida sobre las especies y las
zonas cinegéticas, y de los conflictos derivados de la
concurrencia de usos del suelo distintos. Una vez
que la invasion del espacio rural adquiere caracte-
res alarmantes aparecen una serie de mecanismos
de resistencia, estrategias de defensa del espacio ru-
ral ante aquella, por parte de la poblacidon autdcto-
na, acciones que no sélo tienen como objeto prote-
‘ger la practica del ocio (de hecho no es una activi-
dad que se pueda considerar muy extendida entre
los habitantes del campo), sino, y quizas fundamen-
talmente, reafirmar el derecho de propiedad sobre
el espacio.

En este sentido se orienta esta nota, en la que
se trata de dejar constancia de la existencia de estos
mecanismos de defensa en el espacio rural asturia-
no ante las proporciones que ha adquirido la caza
en los ultimos afios, defensa que se plasma en Ia re-
ciente proliferacion de sociedades locales de caza-
dores que, junto a los objetivos comunes a todo tipo
de sociedades venatorias (proteccion y fomento de
la caza, aprovechamiento racional de los recursos
existentes, etc.), incorporan, abierta o veladamente,
unos criterios selectivos a la hora de admitir socios
y, por lo tanto, de permitir el acceso al aprovecha-
miento y disfrute de los espacios cinegéticos.

Esta nota ha sido realizada basicamente a par-

tir de dos fuentes de informacién, de un lado, una
encuesta realizada por la Seccion de Caza del Servi-
cio de Produccion Forestal de la Consejeria de
Agricultura del Principado en 1985, a la que con-
testaron los responsables de la practica totalidad de
los cotos en activo y, de otro, los expedientes de co-
tos privados existentes en el mismo organismo. A
partir de esta informacion se ha realizado una pri-
mera aproximacion al estado en que actualmente se
encuentran los cotos de la region para, a continua-
cion, seleccionar de entre ellos un grupo significati-
vo y tratarlo con mayor profundidad.

Han sido finalmente 14 los cotos - sociedades
elegidos (nimero que puede considerarse significati-
vo si tenemos en cuenta, como mads adelante vere-
mos, la uniformidad de criterios de seleccion que
manejan, pero que no deja de ser arbitrario por
cuanto se han tomado aquellos que disponian de
una documentacion mas completa y accesible), pro-
cediéndose después al analisis de los estatutos de
cada uno de ellos, particularmente los capitulos re-
feridos a los socios, para, a partir de ahi, tratar de
observar las estrategias de defensa orientadas a fre-
nar la invasion indiscriminada del espacio rural.

1. Breve historia de los espacios de caza en
Asturias

En consonancia con lo que hasta aqui se ha ve-
nido diciendo es logico que el acotado de espacios
para cazar no haya tenido especial relevancia hasta
el momento en que el proceso de urbanizacion cred
las condiciones necesarias para que se diera un au-
mento significativo de la demanda.

Hasta la década de los sesenta la mayor parte
del territorio rural asturiano permanecid como un
espacio donde la caza podia ser practicada sin mas
requisito que disponer de licencia y observar los pe-
riodos de veda establecidos; las unicas zonas acota-
das obedecian bien al interés por parte de la Admi-
nistracion de preservar espacios de especial calidad
ecologica, bien a operaciones realizadas por algunas
personas, generalmente residentes en la capital y de
clases sociales acomodadas, que privatizaron el
aprovechamiento cinegético de zonas con especiales
aptitudes, limitrofes por lo demas con las anterio-
res, y que podrian considerarse como el punto in-
termedio entre la concepcion de la caza recreativa a
la antigua usanza y el sentido que posteriormente
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