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Un brindis por la profesion
para olvidar tanta zancadilla.

]

Allanar el camino profesional a los titulados nautico
pesqueros ha sido, es y sera la principal motivacion
de AETINAPE. Conseguir, en un momento como
este, de profunda crisis, desbloquear dos nudos que
mantenian en vilo a muchos profesionales para ejer-
cer su trabajo, no puede reportar mas que satisfac-
ciones.

]

Llevamos anos luchando por armonizar las especia-
lidades maritimo pesqueras en el marco de los
Convenios Internacionales STCW de la OMI, asi
como simplificar la brutal marafia de denominacio-
nes que atosigaba la paciencia de los interesados,
ya que no resultaba facil reconocer con claridad que
atribuciones correspondian a cada titulo.

]

Que el proceso haya resultado tan farragoso no se
debia a la complicacién intrinseca de un sector
poco aficionado a las cosas claras. En absoluto
obedecia tampoco a misteriosas circunstancias
burocraticas cuyos porqués son en si mismos impo-
sibles de descifrar para el comun de los mortales.
]

Padecimos, como siempre, el boicot y la intransi-
gente actitud de numerosas personas que se habi-
an ido situando en puestos clave de la administra-
cion maritima, a las que simplemente molestaba
que los titulados maritimo-pesqueros conquistasen
legalmente los espacios curriculares, profesionales
y competenciales a los que les facultaban los cono-
cimientos recibidos en los institutos y escuelas mari-
timo-pesqueras de este pais.

]

Sdlo una concepcion decimonodnica del trabajo mari-
timo, anclada en estaticos fundamentos clasistas,
de escasa profundidad conceptual y sobre todo ale-
jados de la realidad de los buques y los puertos, ha
podido ralentizar de esta forma un proceso que en
un pais con la administracién central mas desarro-
llada hubiese sido cuestion de unos cuantos meses
de preparacion y estudio burocratico.

[

La golferia casposa que durante tanto tiempo blo-
queao esta realidad en el aparato del Estado ha ido
perdiendo fuerza debido a la decision y el empefio
modernizador de algunos responsables que en los
ultimos anos han llegado a estos departamentos —y
sobre todo a la DGMM— sin prejuicios y libres de
ataduras para lograr imponer la razén y el buen
gobierno en todas las normas que nos afectan.

[

Sin nombres propios, queremos agradecerles a
todos ellos su implicacion y su honradez. Gracias a
su trabajo, muchos titulados nautico-pesqueros con-
seguiran trabajos mas interesantes, o veran su titu-
lacién sin la sombra desvalorizadora que antes teni-
an que soportar.

[

Aunque no sea propio de un editorial como este,
injusto seria hablar de estos logros, sin subrayar la
tenacidad de nuestra Asociacion, con el aliento de
todos y cada uno de sus afiliados, de sus Juntas
Directivas, de sus colaboradores... sin esa tremenda
energia seria imposible conquistar ninguna meta
como esta.

[

Un compromiso constante que hoy tiene que redo-
blarse para continuar en la senda del progreso,
afrontando los duros retos de la negra perspectiva
para el sector maritimo-pesquero y a la situacion
econdmica a la que nos abocan la globalizacion y el
estado de un mundo cada vez mas cruel e injusto.
[

Pero hoy nos limitamos a celebrar una conquista,
que si no pudimos hacerlo antes, ya sabemos por
culpa de quien ha sido. Hoy les olvidamos y dedi-
camos nuestro brindis por estos momentos his-
toricos para la profesion.

[

AETINAPE
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Tras 4 largos anos de duras negociaciones
entre AETINAPE, Fomento y la DGMM

Los patrones mayores y de cabotaje
logran la homologacion profesional

]

Vivimos otra de esas ocasiones que hay que poner
en el ya potente palmarés de logros en nuestra
Asociacion. Hemos conseguido que las autoridades
incluyan a los Patrones de Cabotaje en la ultima
reforma sustancial de las atribuciones profesionales
de los titulados nautico-pesqueros.

]

La Disposicion Adicional Cuarta del RD 973/2009
decia que los Patrones Mayores de Cabotaje y
Patrones de Cabotaje para la convalidacion de
estas titulaciones por las de Patron de Altura 'y
Patron Litoral de la Marina Mercante deberian
haber navegado ejerciendo de primer oficial o
patron en buques mercantes mayores de 750 GT,
durante un periodo no inferior a 24 meses, con
posterioridad a la obtencidn del titulo a convali-
dar.

]

Ahora la Disposicion Adicional Cuarta corregida por
el RD 80/2014 dice que los poseedores del titulo de
Patrén Mayor de Cabotaje y Patron de Cabotaje
para obtener la tarjeta profesional de Patrén de
Altura y Patrén de Litoral de la Marina Mercante
deberan acreditar haber navegado de primer oficial
o patron en buques civiles mayores de 100 GT,
durante un periodo no inferior a 24 meses, con pos-
terioridad a la obtencion del titulo a convalidar.

]

Fueron cuatro anos de reuniones entre AETINAPE
y los diferentes responsables de la DGMM y del
Ministerio de Fomento, incluida la actual ministra
Ana Pastor, con la que el presidente de AETINAPE
mantuvo una reunion en abril del 2012. También
con los diferentes portavoces parlamentarios del
Congreso —la ultima el pasado 3 de julio, entre la
Secretaria de Estado de Transportes, Carmen
Librero y el presidente de AETINAPE.

]

El resultado de tanto esfuerzo fue que el Gobierno
aprobase por fin la modificacion de la Disposicion
Adicional Cuarta del Real Decreto 973/2009, en lo
gue respecta a los Patrones Mayores y de Cabotaje
en el marco del Convenio sobre Normas de
Formacion, Titulacion y Guardia para la Gente del
Mar, a través del R.D.80/2014, por el que se modifica
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el R.D. 973/2009, por el que se regulan las titulacio-
nes profesionales de la marina mercante.

]

Quién haya realizado un seguimiento de las reivindi-
caciones de AETINAPE, comprobara que han llegado
a su fin aspiraciones como el reconocimiento de
Oficiales en buques civiles, el aumento de atribucio-
nes, la polivalencia profesional, la reduccién de titula-
ciones, o la homologacion profesional de los diferen-
tes titulos procedentes del extinto sistema de adultos
por las actuales. Un histérico paso, consecuencia de
cientos de reuniones con distintos equipos en la
Direccion General de la Marina Mercante de diferen-
tes Gobiernos a lo largo de los ultimos afios.

]

Como es sabido desde la publicacion del RD
973/2009 hubo cambios de Gobierno y pasaron tres
Directores Generales por la DGMM, lo que produjo
las consiguientes demoras en los procesos de nego-
ciacion y el consiguiente aplazamiento de este serio
problema que dejaba a los titulados nautico-pesque-
ros de puente de la marina mercante al margen de
los avances que el RD 973/2009 ya habia reconocido
a los titulados de maquinas.

]

El “gazapo” no fue tal, sino una auténtica manipula-
cion deliberada de algunos responsables de la
DGMM, que en connivencia con las viejas Escuelas
de Nautica, articularon a ultima hora, al margen del
compromiso que habia adquirido con AETINAPE, la
redaccién que provoco que nuestros titulados de
puente no pudiesen lograr la homologacion automati-
ca con solo presentar un certificado de dias de mar
en cualquier buque civil y en condiciones razonables.
]

Este nuevo RD resuelve esa gravisima injusticia y
homologa definitivamente las atribuciones profesiona-
les de aquellas titulaciones del antiguo y del nuevo sis-
tema de formacion maritimo-pesquera, algo que era
anacronico, y que también AETINAPE resolvi6 a los
titulados nautico-pesqueros en pesca y la DGMM a los
titulados de las viejas Escuelas de Nautica y los actua-
les de las Escuelas Superiores de la Marina Civil.

]

El actual R.D. recoge por fin, después de afos de
duras negociaciones, el cambio de “dias de mar

—_—
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Veinte anos de trabajo duro
hasta llegar a este paso histérico

Hace 4 anos, manos oscuras habian creado una situacion absurda

[ |

Después de ver como en el 2009 se producia un
cambio histdrico en las perspectivas profesionales de
los titulados nautico-pesqueros, sufriamos también la
incertidumbre en que quedd una categoria profesio-
nal, la de los patrones de cabotaje, que no consiguie-
ron homologar sus derechos profesionales con la
debida equidad.

[ |

En aquella ocasion, las oscuras maniobras de
diversos altos funcionarios de la Direccion
General de la Marina Mercante, a través de torti-
ceras maniobras inconfesables, se saltaron todas
las negociaciones y lograron modificar el Real
Decreto 973/2009 para dejar descolgados a los
patrones de cabotaje de tan ansiada homologa-
cion profesional.

[ |

Unos profesionales que fueron victimas de estupidos
anacronismos durante todo este tiempo, pues nada
menos que 4 anos llenos de reclamaciones, negocia-
ciones, propuestas, estudios, cambios de gobierno y
nuevas perspectivas han logrado este nuevo triunfo
profesional, trabajado contra viento y marea.

[ |

Gracias a todas y todos

En aquel momento de 2009 deciamos que
muchos compaiieros de nuestra Asociacion habi-
an vivido en primera persona este proceso largo
y tortuoso que hoy llega a su fin. De nuevo recor-
damos aquellos momentos para agradecer su
abnegacion y rumbo cierto a todos y cada uno,
incluso los que nos han ido dejando por el cami-
no. El esfuerzo de todos al permanecer impasi-

bles y no bajar la guardia ante las adversidades
que dia a dia, afio tras afio, se iban detectando y
mantener la paciencia necesaria para llegar aqui,
fueron claves para llegar a este resultado, que
supone conquistar la dignidad profesional colec-
tiva ya para todos, adaptarse a la legalidad inter-
nacional, y en definitiva salir de la oscuridad en
lo que habian dejado a los patrones de cabotaje.
[ |

Los de la cofradia «qué hay de lo mio»

también se benefician

También es necesario recordar la posicion de aque-
llos titulados que se beneficiaran de la nueva norma,
pese a permanecer pasivos o incluso manifiestamen-
te criticos con el curso de los acontecimientos que
dieron lugar a esta mejora. Son personas cuyo egois-
mo les hace cuidar Unicamente sus propios intereses,
incapaces de ver mas alla.

[ |

Trataran sin duda de minimizar los logros, desvirtuar
la conquista, distorsionar la realidad restarle relevan-
cia a contenido de esta normativa, aprovechando de
paso para criticar a las personas mas comprometidas
con la defensa de nuestra realidad profesional.

[ |

Buscaran argumentos para seguir al margen de la
lucha colectiva, escondidos en su pasividad y tradu-
ciendo las conquistas como retrocesos. Como siem-
pre, criticaran nuestros logros colectivos, pero se
beneficiaran de ellos, actitudes muy frecuentes en
una sociedad tan egoista. Aunque son actitudes
minoritarias, resultan especialmente molestas en los
momentos mas trascendentes.

De la pdg. 4
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en buques mercantes” por “dia de mar en buques
civiles” por lo que de esta forma se adapta al
Convenio STCW-95 OMI, cambio que también
beneficia tanto los titulados de puente del antiguo
sistema como a los actuales, ya que este proble-
ma no afectaba a los titulados de maquinas.

[

Un avance histérico que dota de unas razonables atribu-
ciones a nuestros titulados que les permitira seguir com-
pitiendo en el ambito del transporte maritimo. Asimismo,
AETINAPE ya habia conseguido en el afio 2007 cinco
convocatorias extraordinarias para el acceso a las titula-

ciones de Patrén y Patron Mayor de Cabotaje.

[ ]

Se acabaron por fin las manipulaciones e inter-
pretaciones de nuestros detractores, “obras son
amores y no buenas razones”, nuestros titulados
son Capitanes, Jefes y Oficiales de Puente y
Maquinas con sus correspondientes limites, pero
Oficiales también de la Marina Mercante, en el
marco de la Ley que lo regula. Se acabd lo de
2%atron, auxiliar de puente, etc., al igual que ocu-
rrié con maquinas en el RD ahora corregido.
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Otro avance historico

Por fin simplifican las titulaciones pesqueras
y aumentan las atribuciones profesionales

]

El Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio
Ambiente acaba de publicar el Real Decreto
36/2014, de 24 de enero, por el que se regulan los
titulos profesionales del sector pesquero.

]

La cara

En el mismo se recogen algunas importantes
demandas de AETINAPE, viejas aspiraciones de
nuestro colectivo, como por ejemplo la reorgani-
zacion y simplificacion de la selva de titulacio-
nes en el sector pesquero, etc. Sin embargo,
otras importantes de nuestras demandas queda-
ron por la “popa”. Entre los avances, destaca-
mos los siguientes:

]

Bajo el convenio OMI

Otro importante avance es que por fin estas titula-
ciones quedan reguladas y se expediran en el
marco del Convenio de la OMI STCWF-95, una
demanda de afos, ya que habitualmente nuestros
titulados se tenian que enfrentar a los contratiempos
de paises terceros que ponian en duda la legalidad
internacional de las titulaciones que expedian las
Comunidades Auténomas espafiolas sin criterio de
coordinacion en el ambito del Estado y al margen
de la legalidad internacional que esta regulada por
dicho Convenio.

]

Unificacion de titulaciones y atribuciones

Otro aspecto importante es la unificacion de las
denominaciones, esto es, todas las titulaciones del
antiguo y nuevo sistema tendran las mismas atribu-
ciones y las mismas denominaciones en sus res-
pectivos titulos profesionales en puente y maquinas.
]

Mecanico Mayor Naval sin limite de potencia
Asimismo, se contempla que la figura del Mecanico
Mayor Naval pueda acceder a través de una prueba
pendiente de regulacion a obtener atribuciones sin
limite de potencia en buques de pesca, lo que le
equipara al Capitan de Pesca en cuanto a atribucio-
nes profesionales, evidentemente cada uno en su
respectivo departamento. Esto puede que permita
avanzar proximamente en la demanda de amplia-
cion de atribuciones profesionales para estos titula-
dos en marina mercante.
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]

Nueva oportunidad para titulados de adultos
Cabe resaltar la Disposicion transitoria quinta sobre
los Titulados de la antigua formacién de adultos. En
ella se recoge que las personas que, habiendo
aprobado los examenes finales de la antigua forma-
cion de adultos, no hayan podido obtener el corres-
pondiente titulo profesional por no tener realizados
los periodos de embarque con anterioridad al 31 de
diciembre de 2008, y que hayan iniciado su servicio
en la mar en la seccion del buque que indique el
certificado de examen, antes del 29 de septiembre
de 2012, dispondran de 5 afios a partir de esta
ultima fecha para acreditar la realizacion de
dichos periodos y solicitar la correspondiente
titulacion profesional.

]

Capitulo I

De los titulos profesionales de pesca

Articulo 4. Determinacion de los titulos profesiona-
les de pesca.

1. Los titulos profesionales de pesca en Espafa
seran los siguientes:

a) Capitan de pesca.

Patron de altura.

Patron de litoral.

Patrén costero polivalente.

Patron local de pesca.

Marinero pescador.

) Mecanico mayor naval.

) Mecanico naval.

]

La cruz

Este R.D. que recoge otros aspectos importantes
para la reordenacion de las titulaciones nautico-pes-
queras en el sector pesquero, también tiene aspec-
tos criticables y muy mejorables. En el fondo, la
Administracion siempre deja una puerta abierta
para que los armadores puedan tener alternati-
vas, bien contratando titulados de paises deno-
minados del Espacio Econémico Europeo o
reduciendo tripulaciones, como hizo a través del
Real Decreto 963/2013, por el que se fijan las tri-
pulaciones minimas de seguridad en los buques
de pesca y auxiliares de pesca y se regula el pro-
cedimiento para su asignacién o como la Orden
AAA/2406/2013, por la que se crea el Registro

—
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Nace el Segundo Registro Pesquero (Resae)

Armadores de atuneros y palangreros de superficie podran unirse
a esta forma de reducir impuestos y costes sociales

[

El Registro Especial de Empresas de Buques de
Pesca Espafoles naci6 la pasada navidad a través
de la Orden AAA/2406/2013, de 23 de diciembre,
del Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio
Ambiente, como un intento de poner puertas al mar,
nunca mejor dicho. Los bienintencionados respon-
sables de la economia pesquera del pais pretenden
que algunos buques continuen siendo espafoles a
través de algunas ventajas fiscales. Nadie critica la
globalizacion ni la pasividad europea ante las
empresas que deslocalizan su actividad para pagar
menos impuestos.

[

De todas maneras, en esta lista de candidatos a
evadir cuotas a la Seguridad Social y obtener des-
gravaciones fiscales pueden acogerse los buques
de pesca que enarbolen el pabelléon de un Estado
miembro y se encuentren inscritos en el registro de
la flota pesquera comunitaria, pesquen exclusiva-
mente tunidos o especies afines fuera de las aguas
de la Comunidad y a no menos de 200 millas nauti-
cas de las lineas de base de los Estados miem-
bros..

[

La perspectiva de poner en marcha este segundo
registro para la flota pesquera, una gran aspiracion
de la patronal, supondria un golpe definitivo al men-
guante empleo pesquero, que atraviesa desde hace
afnos una brutal reconversion cuyos efectos ya se
notan claramente en las comunidades litorales,
donde los empleos pesqueros se redujeron de
62.012 en 1995 a 47.466 en 2005.

]

La incontenible ansia empresarial de reducir costes
y aumentar beneficios esta detras de esta medida,
que se cierne sobre un sector muy internacionaliza-
do y al que se le permite un relax laboral excesivo.
El Segundo Registro ya existente en Marina
Mercante, sector en el que permite que el 50% del
empleo sea comunitario, incluyendo al Capitan y 1°
Oficial, y el otro 50% extracomunitario.

]

Una de las principales amenazas de esta medida
podria estar precisamente en los mecanismos y
controles de seguridad, ya que, segun se llega a
reconocer incluso publicamente, en este segundo
registro se moderarian los controles, aumentando la
permisividad, sobre todo en aquellos aspectos que
resultan mas gravosos a las empresas.

]

En este sentido, AETINAPE reclamé en numerosas
ocasiones un estudio en profundidad que valorase
la incidencia de la medida sobre un sector que vuel-
ve a verse indefenso ante las conquistas empresa-
riales de buscar en otros paises costes inferiores y
condiciones laborales que podrian profundizar toda-
via mas el “dumping social”.

]

La comparaciéon mas clara puede establecerse con
la flota de la marina mercante, cuyo segundo regis-
tro de Canarias hizo caer en picado el empleo en el
sector.

]

La decisién, ademas, resulta paraddégica habida
cuenta de que algunos paises comunitarios, como
el Reino Unido o Francia no tienen totalmente incor-
porado el concepto de la libre circulacion de trabaja-
dores y ponen constantes trabas a los espafoles
para ocupar determinados puestos en los buques.

De la pdg. 6

_—

Especial de Empresas de Buques de Pesca
Espafioles que faenan exclusivamente en aguas
extracomunitarias.

]
No obstante, habra que seguir de cerca el des-
arrollo de este importante R.D. y AETINAPE vol-
vera a plantear alguna reforma parcial de esta
normativa para contribuir a mejorar alternativas
de empleo.
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Reducen las tripulaciones y aumenta la inseguridad

El lobby empresarial logra que el Estado

reduzca las tripulaciones minimas en buques de pesca

[

El Ministerio de la Presidencia, a través del R.D.
963/2013, de 5 de diciembre, por el que se fijan las
tripulaciones minimas de seguridad de los buques
de pesca y auxiliares de pesca, utiliza el argumento
tecnoldgico para justificar la reduccion de tripulantes
que obligatoriamente deben ir en un buque para
mantener sus condiciones minimas de seguridad.
Era una alardeada demanda empresarial basada en
una aparente légica: la actual normativa data de los
anos 60 y debe ser superada.

[

Los tripulantes de un buque de altura bajan de 10 a
8, con lo cual los armadores se ahorran un 20%
minimo de sus costes laborales y el sector pierde
otro tanto de oferta de empleo.

[ |
Pero donde la medida toma una dimensién mas
dura es en la flota artesanal, ya que los buques de
menos de 12 m pueden hacerse a la mar con un
solo tripulante, lo cual a todas luces pone en peligro
la seguridad.

[ |

Al parecer, los buques de menos de 50 m de eslora,
acabaran por llevar sélo 5, mientras los de mas de
ese tamafho, podrian pasar de 10 a 8.

[ |

Aetinape lleva afos advirtiendo de esta eventual
normativa que reduce el numero de personas
embarcadas con el consiguiente riesgo para la
seguridad. Habitualmente, este tipo de procesos
son convenientemente “trabajados” por grupos de
poder proximos a las empresas maritimas, ya que
suelen utilizar argumentos como la progresivo equi-
pamiento tecnoldgico para prescindir de trabajado-
res titulados.

Piden apoyo a los eurodiputados espanoles

para una pesca de arrastre responsable y contenida
Grandes potencias pesqueras emergentes detras de la fiebre «ecologista»

[

Los grandes intereses de varios paises estan persi-
guiendo desde hace afios acabar con el arrastre en
todo el mundo, pese a la inexistencia de estudios
serios que lo aconsejen. Si hace unos afos fue la
propia ONU quien desechd esa prohibicién (que
permitiria potenciar otras pesquerias industriales
igualmente masivas), las presiones llegaron ahora
al Parlamento Europeo, que por los pelos ha demo-
rado su decision.

[

Paises como Australia, Nueva Zelanda, Peru, Chile
o Ecuador son, entre otros, quienes persiguen esta
practica. Su estrategia consiste en persuadir al
potente lobby ecologista, que presiona con argu-
mentos de gran calado mediatico y condiciona las
decisiones de los eurodiputados, muchos de ellos
dedicados a gestionar unicamente el tipo de presio-
nes que reciben, sin capacidad critica ni profesional
para valorar los argumentos enfrentados, y sobre
todo muy atentos a la opinién publica, herramienta
que el llamado "ecologismo" maneja con eficacia.
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Ademas, encuentran la simpatia de la Comisaria de
Pesca, Maria Damanaki.

[

La practica de una pesca responsable no supone
ninguna amenaza para el ecosistema marino, como
prueban numerosos testimonios y los propios datos
de la salud y la biodiversidad de los océanos, afec-
tados en cambio por otras amenazas mucho mas
intensas pero a las que no se les ataca con firmeza,
como el efecto invernadero.

[

La amenaza contra la pesca de arrastre, que afecta
a miles de empleos y cientos de buques y a nume-
rosas comunidades pesqueras, cuenta de alguna
forma con la complicidad de alguno de los eurodipu-
tados espanoles, que no ejercen su presidn conjun-
ta y trabajan dando batallas cada uno por su cuen-
ta, extremo que resulta sorprendente y causa triste-
za en el sector, ya que miles de personas dependen
de esa pesca para sobrevivir. Desde AETINAPE se
pide cohesion y firmeza ante estas amenazas.



Nueva muestra de la hipocresia europea: primero
destruyen la pesca y ahora dicen querer «equiparar»
a sus trabajadores con los de otros sectores

El sector pesquero destruye mas de mil puestos de trabajo al aho

[ ]
El anuncio de la Comisiéon Europea de favorecer el
relevo generacional en la pesca y el transporte
maritimo, y la equiparacion de estos con otros sec-
tores productivos no puede calificarse mas que de
pura hipocresia, cuando es precisamente la UE y
sus politicas las que llevan afos abandonando
estas actividades cuyo horizonte se revela cada vez
mas negro.

[ ]

De nada serviran las leves modificaciones que
anuncian en la estructura laboral maritimo-pesquera
si contindan sin abordar los problemas de fondo: el
primero, la falta de caladeros donde ejercer la
pesca, unido al excesivo peso de un supuesto "con-
servacionismo" europeo inspirado en una falsa ética
ambiental, que en realidad sélo esconde intereses
de mercado.

[ ]

La falta de una politica internacional de planificacion
que impida el actual desequilibrio entre paises que
pescan excesivamente y los que vemos descender
drasticamente nuestras cuotas de capturas es lo
que realmente expulsa a los trabajadores, que ade-
mas son victimas del dumping social.

[ ]

Ademas, el Ministerio de Empleo y Seguridad Social
sigue publicando el “Catélogo de Puestos de Dificil
Cobertura” para la marina mercante. En este senti-
do, AETINAPE se pregunta si no debe replantearse
de nuevo la redimension e incluso la existencia del
potente sistema formativo espafol, pues el manteni-
miento de las escuelas maritimas cuesta cientos de
millones de euros que financian las
Administraciones publicas a través de los impuestos
de los ciudadanos y que ceden ante las presiones
de los grupos econdmicos y solicitan internacional-
mente personal barato para ocupar puestos de
mando y subalternos mientras el desempleo golpea
a nuestros profesionales.

[ ]
Por otra parte, la deslocalizacién de las empresas,
Segundos Registros, empresas mixtas, etc.., que la
UE fomenta desde hace afos en base a los supues-
tos beneficios de la competitividad global, hace que
los pescadores y marinos mercantes espafoles —
una cifra ridicula— sean cada vez menos y vivan su
trabajo cada vez mas al margen de las realidades
laborales medias de los distintos paises.

TIENES
CORREO-E?

Si tienes correo electrénico y estas afiliado a
AETINAPE, por favor, comunicalo a la
Secretaria de la Asociacion para hacer mas
fluida la comunicacion entre nosotros.

Puedes hacerlo a través del formulario
de la pagina web, o directamente a:
aetinape @aetinape.com

También es muy importante que te registres
en www.aetinape.com para estar informado
con mayor celeridad de las novedades que
puedan producirse.
Quien no esta registrado no puede acceder a
la parte privada, exclusiva para los socios.
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La sentencia del «Prestige», un salvoconducto

para las flotas piratas

Espana renuncia a condenar las costumbres
mas perversas del transporte maritimo internacional

]

Con la sentencia del Prestige, Espafna pierde la
ocasion de liderar la lucha internacional contra la
pirateria maritima internacional. Ni las penas
impuestas, ni los culpables sefialados por la fiscalia,
ni el sumario en si pasaran a la historia como refe-
rentes éticos para una nueva era de control de las
flotas que utilizan los mares de manera impudica.
]

Si el accidente del buque marcé un antes y un des-
pués en la navegacién europea, la sentencia dicta-
da 11 afios mas tarde es un ejemplo de la impoten-
cia espanola para incidir en las costumbres mas
perversas del transporte maritimo internacional: flo-
tas basura, barcos subestandar, dumping social y
desprofesionalizacion de las labores de navegacion,
banderas de conveniencia y estructura empresarial
poco clara e irresponsable, todos ellos aspectos que
han confluido en el accidente.

]

El hecho de que la fiscalia s6lo presentase como
posibles culpables a los profesionales del buque y a
un responsable politico de segundo nivel presagia-
ban este tipo de sentencia que causa perplejidad e
indignacion en todo el pais.

]

El sistema judicial espafol no ha sido capaz de
localizar a los culpables de mantener ese tipo de
barcos por los océanos del mundo, con lo que ha
perdido una oportunidad de oro para liderar una
nueva era para la seguridad en el mar y la lucha por
el medio ambiente.

]

La sentencia reconoce implicitamente la posibilidad
de que buques de ese tipo continien amenazando
al ecosistema sin las condiciones técnicas, con ban-
deras casi piratas y cuyos viajes son organizados
por una marafa de empresas sin control guberna-
mental alguno. Un argumento valleinclanesco que
constituye una oportunidad perdida y una verglienza
ante la opinion publica internacional.
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AETINAPE propone mando hasta 3000 GT

para los Patrones de Altura de acuerdo al Convenio STCW-95 OMI

Alegaciones a las titulaciones de marina mercante

ALEGACIONES AL PROYECTO DE REAL
DECRETO POR EL QUE SE MODIFICA EL REAL
DECRETO 973/2009, DE 12 DE JUNIO, POR EL
QUE SE REGULAN LAS TITULACIONES PROFE-
SIONALES DE LA MARINA MERCANTE

]

AETINAPE, luego de analizar el proyecto por el que
se modifica el Real Decreto 973/2009, presenta las
siguientes alegaciones a su articulado:

]

Punto veinticuatro, apartado 2 b) del art. 7
Eliminar del apartado 2 b), al final del parrafo, el
texto siguiente: “Para el mando de buques pesque-
ros se estara a la legislacion vigente”.

Este articulo se refiere al titulo profesional de Piloto
de Segunda Clase de la Marina Mercante, y por lo
tanto, no esta sujeta a ningun tipo de atribucion pes-
quera.

]

Punto veinticinco: parrafo introductorio del art. 8
Cuando se refiere a los requisitos y atribuciones
de Patron de Altura de la Marina Mercante, el
Real Decreto 973/2009 le confiere un mando de
hasta 1.600 GT.

]

El Convenio STCW permite un arqueo bruto
comprendido entre 500 y 3000 GT. Si nos atene-
mos a que los ciclos formativos de grado supe-
rior en “Transporte Maritimo y Pesca de Altura”
esta compuesto por dos cursos completos que
conforman 2000 horas, cuyos contenidos teori-
co-practicos son muy amplios,y visto que ade-
mas, las atribuciones en materia de pesca daran
una capacidad de desplazamiento superior al
conferido en el Real Decreto mencionado, es de
justicia que tenga unas atribuciones de hasta
3000 GT en lugar de 1600 GT actuales. Ademas,
el mantener una atribucion de hasta 1600 GT, va
dirigida a una flota de cabotaje practicamente
inexistente en nuestro pais.

]

Punto veintiocho: apartado 2) del art. 8

Con el mismo argumento anterior, y al tratarse de
buques civiles, el arqueo bruto de hasta 500 GT
resulta insuficiente para este titulo, lo que seria
necesario pasarlo a un arqueo de hasta 1000 GT.

]

Punto treinta y uno: apartados 2b) y c) del art. 9
En la misma linea de argumento anterior, en lo que
respecta al apartado 2 b), el arqueo bruto en
buques civiles no superior a 200 GT resulta muy
limitado para este titulo, lo que aumentarlo a 500
GT seria una atribucidon razonable.

]

Por otra parte, la limitacion de hasta la linea de 30
millas paralela a la costa también resulta insuficien-
te, maxime cuando el apartado 34 del articulo 2,
define la “navegacion proxima a la costa” hasta la
linea de 60 millas paralela a la costa. Por lo tanto,
seria coherente poner la limitacion de las 60 millas
definidas en el citado apartado 34 del art. 2.

En cuanto al apartado 2 c), el arqueo bruto en
buques civiles de arqueo bruto no superior a 500
GT deberia pasar, al menos, a 700 GT.

]

Punto cuarenta y nueve: apartado 2 a) del art. 14
La atribucidn conferida al oficial de maquinas de
hasta 3000 KW coincide con la otorgada al mecani-
co naval, contemplado en el art. 15. En este caso,
el incremento a 6000 kW seria proporcionado a este
tipo de titulacion.

]

Disposicion Adicional Cuarta: Real Decreto
973/2009

Por ultimo, resulta de gran importancia para AETI-
NAPE y para sus socios que se aproveche la opor-
tunidad de introducir en esta propuesta de Real
Decreto, la modificacion que esta organizacion
viene reiterando en repetidas ocasiones anteriores.
Nos referimos a la “Disposicion Adicional Cuarta”
del Real Decreto 973/2009, relativa a los Patrones
Mayores y Patrones de Cabotaje, y de la que esa
Administracion maritima es conocedora.

]

Enviadas el 24 de diciembre de 2013
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Alegaciones a las titulaciones de recreo

ALEGACIONES AL PROYECTO DE ORDEN FOM
POR LA QUE SE REGULAN LAS TITULACIONES
NAUTICAS PARA EL GOBIERNO DE LAS
EMBARCACIONES DE RECREO

[

1. Introduccién

Las alegaciones presentadas por AETINAPE, al
proyecto de Orden por la que se regulan las titula-
ciones nauticas para el gobierno de las embarcacio-
nes de recreo, estan formuladas a los siguientes
articulos.

[

2. Alegaciones al texto del proyecto

Articulo 8. Atribuciones de los titulos

Tanto para el patrén de yate (apartado b) como
para el Patrén de embarcaciones de recreo (aparta-
do c) no figura limitacion alguna en términos de
eslora, es decir, en términos de capacidad de des-
plazamiento de la embarcacion.

Se considera, que por razones de seguridad y
numero de tripulantes y no tripulantes a bordo, esta
omisioén puede resultar contraria al principio de inte-
gridad de las personas que figuren a bordo. Por lo
tanto, seria recomendable que estas dos titulacio-
nes de recreo tuvieran una limitacion de eslora, aun
a pesar que es para menores de 24 metros.

[

Articulo 9. Atribuciones basicas de las titulaciones
de recreo

En el apartado b) Patron de Yate, se considera
excesiva la distancia de 100 millas, teniendo en
cuenta el contenido recogido en los anexos y las
pruebas.

En el apartado c) Patrén de Embarcaciones de
Recreo, consideramos que se debe limitar la eslora
de la embarcacion.

En el apartado d) Patron para navegacion basica
(en los contenidos hay que significar que puede
hacer navegaciones diurnas y nocturnas).

[

Articulo 11. Exenciones

A pesar de la limitacion de eslora (hasta 4 metros o
5 en caso de embarcaciones a vela), la potencia
maxima (11,03 kilovatios) y la distancia maxima de
5 millas ndauticas de un puerto establecidas para las
embarcaciones menores de recreo, precisamente
suelen ser lugares de mucho trafico maritimo.

Por esta razén, seria muy recomendable que los
titulares de estas titulaciones menores tuvieran
conocimientos basicos de reglamentos y sefales,
tales como: luces, pitadas, sefiales sonoras en caso
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de visibilidad reducida, balizamientos y maniobras
basicas.

De la misma forma que a las motos se les exige un
titulo en funcién de la potencia ¢ podrian contem-
plarse unas exigencias minimas de una certificacion
para todas las embarcaciones, sin exenciones, simi-
lar a las expedidas por las federaciones?

[

Articulo 12. Certificados expedidos por las federa-
ciones de vela y motonautica, asi como por las
escuelas nauticas de recreo.

La expedicion de certificados por las federaciones
de vela y motondautica y las escuelas nauticas de
recreo, para embarcaciones de hasta 6 metros de
eslora, deberian estar condicionadas a un protocolo
de control de calidad en cuanto a la formacion, eva-
luacién y certificacion de esas titulaciones.

[

Articulo 15. Convocatoria de pruebas teéricas

En lo que respecta al punto 3 de este articulo, en la
que tanto las escuelas nauticas de recreo como las
federaciones de vela y motonautica podran convo-
car, organizar y resolver los examenes para la
obtencién del titulo de patrén para navegacion basi-
ca (PNB), puede resultar excesiva esta competencia.
Los centros oficiales que convocan, organizan y
resuelven los examenes para la obtencion del titulo
de patron para navegacién basica (PNB), estan
sujetos a un riguroso cumplimiento de organizacion
administrativa, control de calidad de acuerdo con la
Norma ISO 9001, profesorado cualificado y medios.
El hecho de que otro modelo organizativo, que no
reuna las garantias establecidas anteriormente,
puede poner en peligro la calidad de convocatoria,

organizacion y certificacion de esta titulacion.
Por tal motivo, la autorizacién para la organizacion y

certificacion del PNB a las federaciones de vela y
motonautica y a las escuelas nauticas de recreo,
deberia ser estudiada detenidamente, y en todo
caso, no otorgar dicha autorizacién si no queda
debidamente demostrado asumir un protocolo de
control de calidad en cuanto a la formacion, evalua-
cion y certificacion de esta titulacién. Dicho protoco-
lo deberia ser elaborado por la administracion y
requerido a las entidades que soliciten la organiza-
cion y certificacion de dicha titulacion.

En resumen, en el punto 3, consideramos que los
examenes para la obtencion del PNB deberian ser
convocados, organizados y resueltos por las admi-
nistraciones competentes y no por las Federaciones
y las escuelas nauticas de recreo.



[
Articulo 17. Expedicion de los titulos

Lo mismo que lo expuesto para el articulo 15

[

Articulo 23 Requisitos de titulacion del personal de
las escuelas nauticas de recreo.

En todos los apartados debera figurar la titulacion
de Capitan de Pesca.

[

Articulo 26. De las embarcaciones de las escuelas
Consideramos que una embarcacion con una eslora
minima de 6 m no es la adecuada para realizar las
practicas de todas las titulaciones (para patrén y
capitan de yate la embarcacion tendria que tener
mayor eslora).

[

ANEXO I. CONVALIDACIONES

Titulaciones que convalidan por el PER.

— Los jefes y oficiales de maquinas de la Marina
Mercante deberian tener convalidacion parcial.
Analizar la convalidacion de Navegacion,
Reglamentos, Balizamiento, Meteorologia y
Radiocomunicaciones.

Convalidacion total del PNB a motor

— La habilitacion deberia ser solo a motor.

— Los oficiales radioeléctricos de 12 y 22, tener el
mismo tratamiento. Analizar la convalidacion de
Navegacién, Reglamentos, Balizamiento.

— Los patrones portuarios, trafico interior, local de
pesca y pesca local, la habilitacién deberia ser solo
a motor.

— Los Mecanico Mayor Naval, Naval, Naval Mayor,
Naval de 12, Naval 22 y mecanico de litoral, deberi-
an tener el mismo tratamiento que los jefes y oficia-
les de maquinas.

— EIl Marinero de puente y Maquinas de la Marina
Mercante, adoptar lo mismo que los anteriores.
Deberia igualarse al marinero pescador.

— Los Grados, Licenciados y Diplomados de
maquinas y Radio mantener igual tratamiento que
los titulados de maquinas anteriores.

— Los técnicos superiores de la rama de maquinas,
también deberian ser considerados como los titula-
dos de maquinas anteriores.

[

ANEXO II. Realizacion y temario de pruebas teé-
ricas

Apartado 1: CERTIFICADO DE NAVEGACION

a) Temario de conocimientos tedricos

— En el temario del Certificado de Navegacion en la
UT 5: Balizamiento, al no tener este certificado atri-
buciones para navegaciones nocturnas, deberia
especificarse: marcas laterales...etc, anadir de DIA.
— Enla UT 6 Navegacion y gobierno en el apartado
6.3: Reglas de Maniobra, deberia incluirse:
Maniobra entre veleros.

— En el apartado 6.4, deberian incluirse las marcas
de dia de otro tipo de buques (Pesca, sin gobierno,
etc.) y solamente las luces mas significativas (tope,
costado y alcance) ya que solo tiene atribuciones
para navegaciones diurnas.

b) Examen tedrico

— Deberia contemplarse aun manteniendo el nime-
ro total de 20 preguntas, una distribucion de las mis-
mas, disminuyendo una de nomenclatura nautica
(4/3) y una de seguridad (4/3), e incrementando las
de navegacioén y gobierno (3/5) y especificando que
no se permitirian mas de 2 errores en balizamiento
y 2 en navegacion y gobierno y acertar correcta-
mente un minimo de 14 preguntas.

— Nomenclatura nautica (3).

— Elementos de amarre y fondeo (2)

— Seguridad (3)

— Legislacion (2)

— Balizamiento (5)

— Navegacion y Gobierno (5)

[

Apartado 2. PATRON PARA NAVEGACION
BASICA (PNB)

a) Temario de conocimientos tedricos.

— En el temario de Patron de Navegacion Basica,
en la UT 5: Balizamiento, al tener éste titulacion atri-
buciones para navegaciones nocturnas, deberia
especificarse: marcas laterales.....etc...., ahadir de
DIA y de NOCHE.

— Enla UT 6: Navegacioén y gobierno, en el aparta-
do 6.3: Reglas de Maniobra, deberia incluirse:
Maniobra entre veleros.

— En el apartado 6.4, deberian incluirse luces y mar-
cas de otro tipo de buques (Pesca, sin gobierno efc.).
— Deberia incluirse en el temario
Radiocomunicaciones (teérico).

b) Examen tedrico

— Deberia contemplarse un numero de preguntas
superior al propuesto para el certificado de
Navegacioén anterior, ya que de no ser asi, tendria-
mos un examen igual en ambos casos, con atribu-
ciones distintas, por lo que proponemos se manten-
ga el contenido y el examen tedrico de la actual titu-
lacion de PNB, ya que, con la excepcion de las
practicas correspondientes los contenidos y el exa-
men propuesto serian los mismos y en cambio las
atribuciones son distintas o un numero de 30 pre-
guntas , con la siguiente distribucion.

— Nomenclatura nautica (4).

— Elementos de amarre y fondeo (2)

— Seguridad (4)

— Legislacion (2)

— Balizamiento (7)

— Navegacion y Gobierno (7)

— Radiocomunicaciones (4)

— El tiempo para realizar el examen seriade 1 h
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— Para superar el examen debera acertar correcta-
mente un minimo de 21 preguntas.

— Especificando que no se permitirian mas de 3 erro-
res en balizamiento y 3 en navegacion y gobierno.

En el apartado C) relacion existente entre las prue-
bas de PNB y el PER, consideramos que cada exa-
men debe ser independiente y no como se contem-
pla en el punto 4.

[

Apartado 3. PATRON DE EMBARCACIONES DE
RECREO

a) Temario de conocimientos tedricos

Deberia incluirse en el temario:
Radiocomunicaciones y Propulsion mecanica.

b) Examen tedrico

El numero de preguntas seria (60) con la siguiente
distribucién:

Nomenclatura nautica (4).

Elementos de amarre y fondeo (2)

Seguridad (4)

Legislacién (2)

Maniobra (4)

Emergencias en la mar (4)

Meteorologia (4)

Propulsiéon mecanica (4)

Teoria de Navegacion (6)

Carta de Navegacion (4)

Balizamiento (7)

Reglamentos (11)

Radiocomunicaciones (4)

El tiempo para realizar el examen seria de 2 horas.
Para superar el examen debera acertar correcta-
mente un minimo de 42 preguntas.

Especificando que no se permitirian mas de (2)
errores en Carta, (3) errores en Balizamiento y (5)
en Reglamentos.

[

Apartado 4 PATRON DE YATE

a) Temario de conocimientos tedricos

— Deberia incluirse en el temario
Radiocomunicaciones, Propulsién mecanica y
Derecho o Legislacion (Despacho del buque,
Certificados, Inspecciones etc.).

— En la unidad tedrica (2) ¢,Por qué? solo ¢ Vientos
caracteristicos del Mediterraneo?

b) Examen tedrico

— Consideramos qué el examen no tiene que ser
necesariamente tipo test y podria ser por materias,
como el sistema actual con las siguientes asignaturas.
— Seguridad

— Meteorologia

— Derecho o Legislacion

— Propulsiéon Mecanica

— Navegacion (Teoria, Ejercicios de carta y
Ejercicios de estima)

— Radiocomunicaciones
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[
Apartado 5 CAPITAN DE YATE

a) Temario de conocimientos tedricos

Deberia incluirse en el temario Teoria del buque y
Radiocomunicaciones,

b) Examen tedrico

Consideramos que el examen no tiene que ser
necesariamente tipo test y podria ser por materias,
como el sistema actual con las siguientes asignatu-
ras.

Teoria del buque

Meteorologia

Navegacion (Teoria)

Navegacion (Calculos)

Ingles (Escrito y Oral)

Radiocomunicaciones

Consideraciones sobre los contenidos tedricos
de Patrén de Yate

Se hace muy dificil de entender como no se inclu-
yen contenidos de Inglés Nautico, al menos la sec-
cion A del S.M.C.P. de la O.M.1., ya que no sélo no
se atienden a las recomendaciones de la O.M.1.
para la formacién de la gente de mar, sino que se
va en contra de la argumentacion seguida por esa
D.G.M.M., para incluir contenidos de Inglés incluso
en las titulaciones profesionales mas basicas.

Es seguro que durante la navegacion se cruzaran
con buques extranjeros, jcémo acordaran una
maniobra? ;COmo entraran en puerto extranjero o
cruzaran un dispositivo de separacién de trafico sin
identificarse? ¢ Cémo pediran ayuda o cémo atende-
ran la peticion de ayuda por parte de otra embarca-
cion. jjComo alegar que no prestaron auxilio porque
no saben Inglés nautico y porque ademas no tienen
por qué saberlo!!

En cuanto a esta prueba no deberia ser tipo test.
Consideraciones sobre los contenidos tedricos
de Capitan de Yate

En cuanto a esta prueba no deberia ser tipo test.
[

Consideracion final

*Al Patron de Yate se le otorgan atribuciones hasta
100 millas de la costa, navegar por todo el Mar
Mediterraneo y bajar a Canarias, consideramos que
el Patrén de Cabotaje, Patron Mayor de Cabotaje,
Patron de Litoral y Patrén de Altura de la Marina
Mercante deben aumentar sus zonas de navega-
cion, ya que estas titulaciones profesionales tienen
un curriculum superior, y por agravio comparativo
no pueden tener menos zonas de navegacion que
el Patrén de Yate.

[

Enviadas el 12 de diciembre de 2013.



AETINAPE propone mando hasta 70 metros de eslora para los Patrones de Altura
Alegaciones a los titulos de pesca

PROPUESTA AL PROYECTO DE REAL DECRE-
TO POR EL QUE SE REGULAN LOS TITULOS
PROFESIONALES DEL SECTOR PESQUERO

[

Modificacién del articulo 3, punto 2, apartado 3.2 del
Real Decreto 930/1998, de 14 de mayo, sobre con-
diciones generales de idoneidad y titulacion de
determinadas profesiones da la Marina Mercante y
del sector pesquero (BOE num. 125 del
26.05.1998).

[

Alcance de la modificacion: sustituir “eslora no
superior a 50 metros” por “eslora no superior a
70 metros”.

[

1. Antecedentes

El titulo de Patron de Altura regulado en el Real
Decreto del asunto, en lo respecta al sector pesque-
ro, esta dotado de unas atribuciones inferiores a las
que le corresponden por razén de la amplia forma-
cioén profesional que reciben los alumnos durante su
estancia en los centros oficiales y las dimensiones y
operatividad de la flota pesquera actual.

[

Por consiguiente, la razén que motiva la necesidad
de un incremento en las atribuciones, es decir, un
incremento en la eslora del buque, requiere ser ana-
lizado en dos vertientes juridico-administrativas:

[

a) Desde la vertiente profesional, el titulo profesio-
nal “Patrén de Altura” esta enfocado al sector pes-
quero y al sector de la marina mercante, con asig-
nacién de atribuciones diferentes, no solo en lo que
respecta a la falta de homogeneidad, sino también
al formato cuantificable de dichas atribuciones.
Mientras que en la pesca se mide en metros de
eslora (hasta un total de 50), en la marina mercante
se valora en GT (hasta un total de 1.600).

[

Ademas, en este apartado, se pone de manifiesto el
revisar las atribuciones de este titulo profesional,
como consecuencia de la trasposicion y adaptacion
de los convenios internacionales y de las directivas
europeas, asi como su adecuacién a los nuevos
cambios surgidos por la deslocalizacion de las flotas
pesqueras de altura en busca de nuevos caladeros.
[

b) Desde la vertiente académica, cuyo titulo acadé-
mico “Técnico Superior en Transporte Maritimo y
Pesca de Altura”, al amparo de la Ley Orgénica de
Educacién (LOE), aporta un destacado curriculo

académico que pone de manifiesto una preparacion
de los alumnos que les hace aptos para asumir
competencias que superen los 50 metros de eslora
contemplados en el Real Decreto del asunto.

[

2. Fundamentos de derecho

En cuanto a las atribuciones del titulo profesional,
tenemos el Real Decreto 930/1998, de 14 de mayo,
sobre condiciones generales de idoneidad v titula-
cién de determinadas profesiones da la Marina
Mercante y del sector pesquero, establece en su
articulo 3, punto 2, apartado 3.2, las atribuciones en
buques de pesca en la que dice literalmente
“Ejercer como patrén en buques de pesca con una
eslora no superior a 50 metros, o de primer oficial
de puente sin limitacién alguna”.

[

A su vez, el Real Decreto 973/2009, de 12 de junio,
se encarga de regular las titulaciones profesionales
en el ambito de la marina mercante, en cuyo articu-
lo 8.2 establece, entre otras la de “Ejercer como
patron en buques mercantes con un arqueo bruto
no superior a 1.600 GT. Para ello debera acreditar
un periodo de embarque no inferior a 36 meses
como oficial de puente. Este periodo podra reducir-
se a no menos de 24 meses si acredita el ejercicio
profesional de capitan o de primer oficial de puente
durante un periodo de embarco de al menos 12
meses”.

[

En cuanto a la regulacion del titulo académico y su
correspondiente curriculo, estan el Real Decreto
1691/2011, de 18 de noviembre, que establece el
titulo de Técnico Superior en Transporte Maritimo y
Pesca de Altura y se fijan sus ensefianzas minimas,
desarrollado por la Comunidad Autbnoma de
Galicia, mediante el Decreto 94/2013, de 6 de junio,
por el que se establece el curriculo del ciclo formati-
vo de grado superior correspondiente al titulo de
técnico superior en Transporte Maritimo y Pesca de
Altura.

[

3. Fundamentos de hecho

Las atribuciones profesionales otorgadas a este titu-
lo -hasta 50 metros de eslora- resultan escasas
cuando valoramos las salidas profesionales de los
alumnos en el sector pesquero. Numerosos barcos,
hoy en dia, tienden a desplazarse, por necesidades
de localizacién de nuevas pesquerias, a distancias
muy alejadas de sus puertos base. Este alejamien-
to, conlleva por razones de operatividad, el uso de
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barcos de mayor eslora, y por lo tanto de mayor
capacidad, para operar con las menores limitacio-
nes posibles en esos caladeros. Esos barcos, por lo
general, tienden en muchos casos, a superar los 50
metros de eslora.

[

Por otra parte, en lo que respecta al nuevo curriculo
formativo, al amparo de la Ley Organica de
Educacioén del ano 2006 (LOE), justifica también un
incremento de las atribuciones en la eslora del
buque. El incremento significativo de horas lectivas
del ciclo formativo, con duraciéon de dos cursos aca-
démicos completos, sumado al aumento de conteni-
dos curriculares, entre otras, como consecuencia de
las enmiendas de Manila de 2010, realizadas al
Convenio Internacional STCW de 1978, en su ver-
sién enmendada de 1995 y de la asuncién del
Convenio Internacional STCW de 1995 de Pesca,
hacen muy aconsejable la revision de las citadas
atribuciones.

[

El perfil profesional del titulo de Técnico Superior en
Transporte Maritimo y Pesca de Altura esta determi-
nado por su competencia general, sus competen-
cias profesionales, personales y sociales, y por la
cualificacion del Catélogo Nacional de
Cualificaciones Profesionales incluida en el titulo.
Ademas, la competencia general de este titulo con-
siste en planificar, gestionar y ejecutar las activida-
des de buques en las condiciones que determinen
las administraciones competentes para este nivel,
dirigiendo y controlando la seguridad, la navega-
cion, las maniobras, las operaciones de carga, esti-
ba y descarga, asi como la extraccion, manipula-
cion, procesado y conservacion de la pesca, optimi-
zando la produccién y observando la normativa
nacional e internacional. Ademas, tanto al perfil pro-
fesional como a la competencia general hay que
anadir un amplio catalogo de competencias profe-
sionales, personales y sociales, contempladas en el
articulo 5 del Real Decreto que crea y regula el cita-
do titulo académico.

[

Por otra parte, el curriculo formativo desarrollado
por la Comunidad Auténoma de Galicia, tiene en
cuenta el perfil profesional del titulo a través de los
objetivos generales que el alumnado debe alcanzar
al finalizar el ciclo formativo y los objetivos propios
de cada médulo profesional, expresados a través de
una serie de resultados de aprendizaje, entendidos
como las competencias que deben adquirir los
alumnos y las alumnas en un contexto de aprendi-
zaje, que permitira conseguir los logros profesiona-
les necesarios para desarrollar las funciones con
éxito en el mundo laboral.

[
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Asociada a cada resultado de aprendizaje se esta-
blece una serie de contenidos de tipo conceptual,
procedimental y actitudinal redactados de modo
integrado, que proporcionan el soporte de informa-
cion y destreza preciso para lograr las competen-
cias profesionales, personales y sociales propios del
perfil del titulo. En este sentido, la inclusién del
modulo de formacion en centros de trabajo posibilita
que el alumnado complete la formacién adquirida en
el centro educativo mediante la realizacion de un
conjunto de actividades de produccion y/o de servi-
cios, que no tendran caracter laboral, en situaciones
reales de trabajo en el contorno productivo del cen-
tro, de acuerdo con las exigencias derivadas del
Sistema nacional de cualificaciones y formacion pro-
fesional.

[

A su vez, el médulo de proyecto que se incluye en
el ciclo formativo de grado superior de Transporte
Maritimo y Pesca de Altura permite integrar de
forma global los aspectos mas importantes de las
competencias profesionales, personales y sociales
caracteristicas del titulo que se abordaron en el
resto de los médulos profesionales, con aspectos
relativos al ejercicio profesional y a la gestion
empresarial.

[

Ademas, la formacion relativa a la prevencion de
riesgos laborales dentro del médulo de formacién y
orientacién laboral aumenta la empleabilidad del
alumnado que supere estas ensefianzas y facilita su
incorporacion al mundo del trabajo, al capacitarlo
para llevar a cabo responsabilidades profesionales
equivalentes a las que precisan las actividades de
nivel basico en prevencion de riesgos laborales,
establecidas en el Real decreto 39/1997, de 17 de
enero, por el que se aprueba el Reglamento de los
servicios de prevencion.

[

También es importante destacar el articulo 10 del
Decreto 114/2010, de 1 de julio, de la Xunta de
Galicia, que establece la division de determinados
modulos profesionales en unidades formativas de
menor duracion, con la finalidad de facilitar la forma-
cion a lo largo de la vida, respetando, en todo caso,
la necesaria coherencia de la formacion asociada a
cada una de ellas.

[

Por ultimo, reiterar el adecuar las atribuciones de
este titulo, al objeto de dar cumplimiento a lo esta-
blecido en las enmiendas de 1995 al anexo del
Convenio de la Organizacién Maritima Internacional
(OMI) sobre normas de formacion, titulaciéon y guar-
dia para la gente de mar, (Convenio STCW-78/95) y
al Convenio de la OMI sobre normas de formacion,
titulacion y guardia para la gente de mar para la



pesca (Convenio STCW-95F). Asi como a la incor-
poracion al ordenamiento interno de la Directiva
2001/25/CE, de 4 de abril de 2001 del Consejo, de
22 de noviembre, relativa al nivel minimo de forma-
cion en profesiones maritimas, y las Directivas
2003/103/CE, del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 17 de noviembre de 2003, relativa al
nivel minimo de formacién en profesiones mariti-
mas, que fue incorporada a la normativa espafola
por el Real Decreto 652/2005, de 7 de junio, por el
que se modifica el Real Decreto 2062/1999, de 30
de diciembre, y la Directiva 2005/45/CE, del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 7 de sep-
tiembre de 2005, sobre el reconocimiento mutuo de
los titulos expedidos por los Estados miembros a la
gente de mar y por la que se modifica la Directiva
2001/25/CE, cuya transposicién hizo precisa una
nueva modificacion de la legislacion espanola sobre
titulaciones profesionales de la marina mercante.
[

4. Conclusiones
Ante todo lo expuesto, se solicita modificar el articu-
lo 3, punto 2, apartado 3.2 del Real decreto

930/1998, de 14 de mayo, sobre condiciones gene-
rales de idoneidad y titulacion de determinadas pro-
fesiones da la Marina Mercante y del sector pesque-
ro (BOE num. 125 del 26.05.1998) que,

[

Donde dice “Ejercer como patrén en buques de
pesca con una eslora no superior a 50 metros, o de
primer oficial de puente sin limitacion alguna”.

[

Debe decir: “Ejercer como patréon en buques de
pesca con una eslora no superior a 70 metros, o
de primer oficial de puente sin limitacion algu-
na”.

[

Enviadas el 17 de octubre de 2013
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Un ejemplo de
dignidad que

viene muy bien
recordar en este
momento en que
los hombres se
devoran unos a
otros por unas
monedas. Ese
comentario de
José Manuel
Muniz, presidente
de AETINAPE,
resume el espiritu
del homenaje que
las gentes de mar
tributaron el pasa-
do 14 de diciem-
bre en Bilbao al
Padre Joseba
Beobide, en el que
participaron mas
de ciento cincuen-
ta personas.
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Beobi

]

Beobide, en una emotiva alocucién, agradecié brevemente el homenaje, “en el que
se cruzan tantas emociones y sentimientos llegados de tantas poblaciones del lito-
ral”, dijo tras negarse a “convertir esto en una escuela de lagrimas”. Ante él estaban
personas llegadas de Canarias, Andalucia, Galicia y el Cantabrico, pero especial-
mente decenas de marineros vascos Yy gallegos que le conocieron durante su época
de trabajo en Terranova.
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[
Fue José Manuel Muiiz quien abrio el acto, en el
que también participaron el actual Consejero de
Economia y Hacienda del Gobierno Vasco, Ricardo
Gatzagaetxebarria, el Vicario de Donosti, Juan
Cruz, y el parroco de Santurce, Jesus Maus en
representacion del obispo de Bilbao, Mario Iceta.

[

Muniz recordd que se trata de un reconocimiento
colectivo a una forma de hacer iglesia tan importan-
te para las personas, ya que su trabajo consistio
siempre en defender la dignidad de las personas y
ponerse a su servicio en momentos tan dificiles
para la gente del mar.

[

También aludié a su multiculturalidad, destacando
su patriotismo vasco y su apertura a otras culturas,
como la gallega, a la que admira profundamente y
en la que estd completamente integrado a través de
su trabajo con los pescadores, de su admiracion por
Rosalia y la vinculacion de su padre, escultor, con
el maestro Asorey.

[

El parroco de Santurce también aludié al ejemplo de
Beobide como las personas que todos necesitamos
para construir un mundo mejor, y leyé una carta del
obispo bilbaino en la que le felicita por haber conci-
tado la emocion y el carifio de tanta gente, un signo
del amor a Dios. Incluia también una reflexién sobre

el momento dificil de la flota pesquera, ante la falta
de caladeros y el desguace de buques, y subrayo el
importante papel de personas como Beobide y
todos los parrocos del litoral hacia los hombres y
mujeres del mar.

[

Juan Cruz, vicario de San Sebastian, alcanzé uno
de los momentos mas emotivos del homenaje ini-
ciando un canto popular de los arrantzales vascos
en euskera, que rapidamente fue seguido por buena
parte del auditorio. Previamente recordd los afnos de
Joseba en el seminario, donde era un “torbellino de
animo y energia contagiosa, una auténtica fuente de
alegria para todos los que le rodeaban”, y recordd
que siempre se ha tomado la vida como una gran
aventura, un gran transmisor entre la Iglesia y la
gente del mar.

[

Al tomar la palabra Ricardo Gatzagaetxebarria,
Consejero de Economia y Hacienda del Gobierno
Vasco, dijo estar en el homenaje como amigo de
Joseba, de AETINAPE y de la gente del mar. Del
sacerdote homenajeado repasé sus diferentes desti-
nos tanto en la parroquia de Pasaia como en
Terranova y en el Apostolado del Mar de Santurce,
asi como su calidad humana, que une al hombre de
fé con la gente del mar con inteligencia y humildad:
“Ante él, todos empequenecemos”, dijo para finali-
zar.
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En el corazon
de todos nosotros

Discurso del Presidente de AETINAPE

en el homenaje al Padre Joseba

[

José Manuel Muiiz Rios

Cuando rendimos un homenaje a una persona tan
grande, casi sobran las palabras. Mucho de lo que
digamos carece de valor, porque el auténtico valor
de este homenaje es compartir este momento magi-
co y feliz con quien es nuestro amigo, nuestro pro-
tector, uno de los peldafios mas firmes de nuestra
vida profesional y afectiva.

[

Todos y cada uno de nosotros tenemos en nuestra
cabeza alguna manera de honrar a nuestro amigo.
Ya sea por una conversacion, por una accion, por
una actitud, por una ayuda que nos presté en algun
momento, por esa sensacion de agradecimiento
colectivo hacia un ser que ha hecho de su vida una
constante arma en defensa de la dignidad de los
seres humanos.

[

Especialmente en este momento de la historia, en el
que unos hombres, convertidos en auténticas fieras,
devoran a otros hombres por el simple hecho de
destacar mas en el festival de la economia global,
nos apetece especialmente hacer de Joseba nues-
tra bandera de la dignidad del ser humano, de la
cabeza alta y la mano firme ante la adversidad, de
la esperanza en resolver los problemas mas agudos
con inteligencia y armonia.

[

Estamos ademas ante un amigo con un humor pro-
verbial, manifestado a lo largo de los afios a través
de miles de anécdotas, situaciones y chistes que
convertian en agradable cualquier momento, afron-
tando con buenas energias los problemas mas agu-
dos.

[

Quiero ademas enorgullecerme y compartir los sen-
timientos y la perspectiva de su alma vasca y eus-
kaldun, que supo compaginar sin estrecheces ni
miramientos con otras culturas como la gallega, con
la inteligencia de amar lo que tenemos de distintos,
pero de igual forma disfrutar de lo que tenemos en
comun. Sin duda, el trabajo de su padre, el laureado
escultor Julio Beobide, alumno del maestro Asorey,
contribuyé a reforzar esos lazos emocionales con
Galicia, que se subrayan con la admiracion hacia
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Rosalia de Castro. Todo un universo cultural al que
este poliglota trotamundos se acerco también a tra-
vés de los miles de vascos y gallegos que somos
sus amigos a raiz de su trabajo en San Juan de
Terranova y de su compromiso con todos los hom-
bres del mar.

[

Hoy ademas, estamos homenajeando a un miembro
de la Iglesia en un momento en que ésta exhibe su
mejor cara situandose del lado de los pobres, de las
victimas de la economia, recuperando grandes valo-
res como la humildad, la dignidad de las personas
independientemente de su nivel econdémico, el com-
promiso con la igualdad, las criticas hacia la injusti-
ciay la realidad de un mundo tan fracturado y cruel
como el que vivimos.

[

Con el Padre Joseba homenajeamos también a una
forma de ejercer el apostolado social de la Iglesia,
sin duda la mejor, situandose al lado de los pobres,
de los que sufren el desarraigo familiar, la soledad
del océano, los duros trabajos del mar, las peores
condiciones laborales y los peligros que acechaban
por doquier.

[

Porque esa era la realidad con la que convivia
Joseba y la que le impulsé a entregar toda su inteli-
gencia y su energia a vivir para los demas ya fuese
en sus afos de Terranova, como en su encomiable
labor al frente del Apostolado del Mar, lugares
donde labré su prestigio de leyenda.

[

Su auténtico legado esta en el corazén de todos
nosotros. Por eso nos reunimos en este acto, con
él, su familia y sus amigos, y proclamamos en su
presencia que ojala hubiese miles, cientos de miles
de personas como él en el mundo, con su entrega,
su compromiso y su humildad. Sin duda, estariamos
ante un mundo mucho mas hermoso, en el que la
amistad, la cooperacion y la lucha reinarian en lugar
de la avaricia, la rapiia y el desarraigo.

[

Gracias, amigo Joseba Beobide, gracias, Padre
Joseba. Eskerrik Asko. Moitisimas grazas, por todo
cuanto nos has dado y por lo absolutamente bueno
que has sido siempre.



De izda. a dcha: Juan Cruz, Vicario de Donosti; José Manuel Muiiz, Presidente de AETINAPE;
Padre Joseba Beobide; Ricardo Gatzagaextxebarria, Consejero de Economia y Hacienda del
Gobierno Vasco y Jesus Maus, Parroco de Santurce.

Asamblea General Ordinaria

Congelacién de cuotas desde 2006
y reduccion de gastos desde 2011

]

AETINAPE aprovechd su reunién en Bilbao como homenaje a Joseba Beobide para realizar su Asamblea
General Ordinaria. Después de un amplio repaso por parte del presidente a todos los asuntos que afectan
a la profesion, se analizo la vida interna y el capitulo econémico de la Asociacion. La Asamblea General
apoyo la propuesta del Comité Ejecutivo consistente en continuar con las cuotas de ingreso congeladas,
asi como las mensuales, congelacion que se remonta a los ultimos 7 afos.

]

Posteriormente se somete a votacion el presupuesto reducido para el afo 2014 que se aprueba por mayo-
ria con 1 abstencion; unos numeros que reducen un 14% el presupuesto general para este afo, para conti-
nuar la labor emprendida ya en 2011, cuando se redujeron los gastos un 7% respecto al afio anterior.

]

En otro de los puntos del Orden del Dia, la Asamblea General ratifica la configuracion del Comité Ejecutivo,
Delegados y Colaboradores.
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Los «nuevos» fendmenos atmosféricos

]

José Ignacio Espel

Exviceconsejero de Pesca del Gobierno Vasco
Socio de honor de Aetinape

[ ]

Ultimamente, en las previsiones meteoroldgicas que
ofrecen las distintas cadenas de television, apare-
cen nuevos conceptos como la “ciclogénesis explo-
siva” o el “vortice de frio polar’ que alarman, por su
rotundidad, a los televidentes. Mas de una vez, ami-
gos ajenos al mundo de la mar y de la meteorolo-
gia, me han preguntado si estos “nuevos fenéme-
nos” son consecuencia del cambio climatico. La res-
puesta, para disgusto de algunos hiperecologistas,
es que no. Ambos son fendmenos habituales del
tiempo atmosférico en los inviernos del hemisferio
norte.

]

De la “ciclogénesis explosiva”, tratada en un articulo
anterior, nos limitaremos a decir que no es mas que
una borrasca muy profunda, a mediados del pasado
siglo XX se le llamaba ciclon extratropical, y que en
latitudes medias produce una caida en la presion
entre 18 y 24 milibares o hectopascales en 24
horas. Algunos incluso emplean la expresion de
“bomba meteoroldgica”, que no ha cuajado en las
informaciones televisivas.

]

El “vortice polar” se ha puesto de moda este invier-
no, a finales de 2013 y principios de 2014, por las
sucesivas olas de frio que han azotado el centro y
la costa este de Estados Unidos y Canada donde,
ademas de las copiosas nevadas, se han registrado
temperaturas de hasta 30 grados bajo cero y con
sensaciones térmicas de hasta menos 50 grados.
No es que estas olas de frio sean una novedad en
EEUU y Canada en invierno, pero el vocablo ha
tenido éxito y ha desplazado a lo que siempre
hemos llamado una “ola de frio artica”.
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]
Técnicamente, el “vortice polar” es una profunda
depresidn que se encuentra en la alta troposfera, a
mas de 10 km de altitud, y sobre latitudes polares.
En invierno es mas potente debido a las bajas tem-
peraturas articas y en verano, al subir las tempera-
turas, se debilita mucho.

]

¢, Qué ha ocurrido este invierno? Simplemente que
el anticiclon del Pacifico se ha desplazado hacia el
Este, al polo Norte, empujando al frio aire artico
hacia el sur, Canada y Estados Unidos, generado
esas temperaturas extremas que hemos citado.

Se cuenta como anécdota que en el zooldgico de
Chicago han tenido que resguardar al oso polar,
porque ya no estaba acostumbrado a semejantes
temperaturas.

]

Cuando el anticicldn del Pacifico se debilita, el “vor-
tice polar” vuelve lentamente a su “base” al polo
Norte y, poco a poco las temperaturas se van recu-
perando en Estados Unidos y Canada.

]

Este fendmeno es también habitual en el invierno
antartico, de julio a septiembre, y cuando se produ-
ce es mucho mas virulento que en el artico, pero
como se manifiesta sobre territorios practicamente
deshabitados no sale en los telediarios y unicamen-
te lo padecen los cientificos que desarrollan su
labor en la Antartida.

]

Vayamos pues acostumbrandonos a que la “meteo-
rologia espectaculo” nos vaya creando nuevos fend-
menos atmosféricos que en realidad eran ya conoci-
dos hace muchos afios, pero con otro nombre.



Las adapta al Espacio Europeo de Educacion Superior
Nueva regulacion de las titulaciones profesionales

de la Marina Mercante

]

Rafael Rodriguez Valero

Director General de la Marina Mercante

]

El Consejo de Ministros, a propuesta del Ministerio
de Fomento, aprobd el pasado 7 de febrero el Real
Decreto por el que se modifica el Real Decreto regu-
lador de las titulaciones profesionales de la marina
mercante. Esta norma ha sido publicada en el
Boletin Oficial del Estado el pasado 21 de febrero.
]

El Real Decreto 80/2014 tiene entre sus objetivos
establecer determinados criterios y condiciones que
han de cumplir los planes de estudios que condu-
cen a la obtencion de los titulos universitarios oficia-
les de grado y master que, junto a otros requisitos
especificos, seran necesarios para la obtencion de
los titulos profesionales de la marina mercante. En
esta norma, también se adaptan las nuevas titula-
ciones superiores de nautica al Espacio Europeo de
Educacion Superior. También, se trata de adaptar la
normativa existente a las modificaciones introduci-
das por el Protocolo de Manila en el Convenio sobre
Normas de Formacion, Titulacion y Guardia para la
Gente de Mar (Convenio STCW). Por ultimo, se
trata de solucionar algunas carencias del vigente
Real Decreto 973/2009, de 12 de junio, que la prac-
tica desde su entrada en vigor ha puesto de mani-
fiesto.

]

Este Real Decreto encaja las exigencias de conoci-
mientos profesionales que los marinos mercantes
deben de poseer, en virtud del Convenio STCW,
con las titulaciones superiores de nautica surgidas
de la adaptacion de las ensefanzas universitarias al
espacio europeo de educacién superior.

]

Entre otras medidas, se ha adoptado una de gran
trascendencia en la formacion de los profesionales
de la marina mercante, permitiendo que la realiza-
cion de practicas de mar por parte de los alumnos
de las carreras de nautica se haga efectiva en
buques extranjeros. Otra medida que tendra efecto
en la formacién de los alumnos sera que el
Ministerio de Fomento, a través de la Direccion
General de la Marina Mercante, mediante el oportu-
no convenio de colaboracion, podra designar como
buques escuela a aquellos buques mercantes espa-
fioles que puedan llevar como minimo dos alumnos,

cuando hasta el momento se exigia un minimo de
seis alumnos.

]

En una nueva disposicién adicional se actualiza la
regulacion sobre el tribunal que ha de evaluar las
pruebas de idoneidad profesional para la obtencion
de tarjetas profesionales.

]

Pero la reforma no se queda ahi, ya que las escue-
las y facultades autorizadas para la imparticion de
los estudios universitarios que dan derecho a la
obtencion del grado y del master en sus distintas
especialidades deberan cumplir con unos requisitos
minimos de calidad, con la realizacion de auditorias
independientes y con la remisidn de informacion a
la Direccion General de la Marina Mercante.

]

El Real Decreto incorpora, ademas de las modifica-
ciones puntuales al Real Decreto 973/2009, de 12 de
junio, antes mencionadas, una serie de enmiendas
para solucionar carencias existentes que impedian la
mejora profesional de determinados colectivos.

]

Se han modificado las referencias que se hacian en
las atribuciones tanto del patron de altura como del
patron de litoral para que las mismas no se limiten a
buques mercantes sino a buques civiles. Ademas,
se redujo de 20 a 19 anos el requisito de edad para
la obtencion del patrén de litoral.

]

También, se establece que los poseedores del
titulo de patrén mayor de cabotaje podran obte-
ner la tarjeta profesional de patrén de altura de
la marina mercante, si acreditan haber navegado
ejerciendo de primer oficial o patrén en buques
civiles mayores de 100 GT durante un periodo
no inferior a 24 meses, con posterioridad a la
obtencidn del titulo de patrén mayor de cabota-
je, cuando anteriormente se exigia que el tonela-
je superase las 750 GT en buques mercantes; de
la misma forma, se reduce de 750 a 100 GT el
tonelaje de los buques exigidos para que los
poseedores del titulo de patron de cabotaje pue-
dan obtener la tarjeta profesional de patrén de
litoral de la marina mercante si acreditan haber
navegado ejerciendo de primer oficial o patron
en buques civiles durante un periodo no inferior
a 24 meses, con posterioridad a la obtencién del
titulo de patrén de cabotaje.
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[

Pero no se circunscriben las novedades a lo
expuesto en los parrafos anteriores, ya que los
poseedores de la tarjeta profesional de pesca de
patron costero polivalente y patron local de pesca,
seran autorizados por la capitania maritima corres-
pondiente para ejercer el gobierno de embarcacio-
nes mercantes y hasta un maximo de 150 personas
en buques de pasaje, incluyendo la polivalencia, o
la jefatura de la maquina con los limites que se indi-
can a continuacion:

[

a) Patron costero polivalente: gobierno de embarca-
ciones mercantes de hasta 24 metros de eslora
entre perpendiculares y 400 kW de potencia efectiva
de la maquina, en aguas interiores. Podra ejercer la
jefatura de la maquina en buques de hasta 400 kW
de potencia efectiva en un motor o en dos o0 mas
motores.

[

b) Patrén local de pesca: gobierno de embarcacio-
nes mercantes de hasta 12 metros de eslora entre
perpendiculares y 100 kW de potencia efectiva de la
maquina, en aguas interiores. Podra ejercer la jefa-
tura de la maquina de hasta 100 kW en un motor o
dos 0 mas motores.

[

Por ultimo, citar que para poder ejercer las atribu-
ciones que establece el Real Decreto a bordo de
buques pesqueros, sera necesario que cada titulado
se halle inscrito en el Registro de Profesionales del
Sector Pesquero del Ministerio de Agricultura,
Alimentacién y Medio Ambiente.

[

Desde estas paginas agradezco la colaboracién que
siempre ha tenido la Administracion por parte del
colectivo de AETINAPE para lograr llevar a buen
puerto esta reforma que esperamos cumpla sus
objetivos y suponga un impulso para las profesiones
y los profesionales de la mar.
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]
Carta a un amigo

¢Por qué abandonas el puente estando de guardia?

]

Eduardo Cruz lturzaeta

Capitan de Marina Mercante

Capitan de Pesca

]

Querido amigo,

Te escribo con todo el respeto y el afecto que profe-
so a todo navegante. Es casi seguro que tu no
seas el destinatario directo de esta carta que te
escribo, porque creo que td, como yo mismo, nunca
jamas hemos dejado abandonado el puente del
barco y sin nadie de guardia, por mucho que se
retrase el relevo, cuando hay relevo. Pero si has
llegado hasta aqui en tu lectura, te invito a que
sigas leyendo, porque el asunto es bastante 'gordo'.
Me da tristeza decirlo, pero te lo tengo que decir.
Hay comparieros que dejan el puente desatendido,
sin nadie, solo, con el timén en automatico y a toda
avante. Y no me estoy refiriendo a personas irres-
ponsables o imprudentes o perezosas, que hasta
ese punto nunca he conocido en nuestra profesion,
nada de eso. Me refiero a compafieros que estan
muy liados, incluso agobiados, que tienen muchas
cosas que hacer a bordo y que las tienen que hacer
rapidas, pero que al mismo tiempo son los respon-
sables de la guardia de navegacion.

]

Pasa en la mercante y pasa en la pesca. Se sabe
esto porque se investigan los accidentes maritimos,
es decir, los abordajes, los choques contra objetos
fijos y las embarrancadas. Cuando estudias el acci-
dentes, oyes y lees las declaraciones de los que
han intervenido, solo te puedes explicar lo que paso
concluyendo que nadie iba en el puente atento a la
guardia, por mucho que lo nieguen las personas
gue mas han intervenido en el accidente, muchas
veces con justificaciones inverosimiles y de escasa
o nula credibilidad. Solo te enteras de esto cuando
ha habido un accidente. Cuando abandonas la
guardia de navegacion y dejas el puente solo, sin
nadie, pero no abordas y no chocas, es decir, no
hay accidente, nadie o casi nadie se entera. Por
esto es seguro que habra muchos mas abandonos
de la guardia de puente que pasan desapercibidos
porque no paso nada. Muy peligrosa practica que
parece se esta convirtiendo en rutina.

]

Hacer otras cosas y ocuparse de otras tareas mien-
tras estas de guardia en el puente es una tentacion,

una gran tentacion, que malamente justificamos
transformando la tentacion en necesidad, especial-
mente si la guardia esta siendo tranquila, al menos
de momento, o si me creo que domino la situacion
porque conozco bien la zona y el radar funciona
bien.

[

En la mercante, hoy en dia, la burocracia puede ser
muy pesada, llenar formularios, completar listas, fir-
mar papeles, en general cosas de rutina, muchas
veces aburridas. Si ademas mafana temprano
entraremos a puerto, tengo que tener listos un mon-
tén de documentos para pasar las inspecciones y
para comenzar rapido la carga o descarga. ¢Por
qué no completar y preparar esos papeles en el
puente durante la guardia? Es el primer error, es la
primera negligencia, la primera irresponsabilidad.
La segunda viene de seguido, ¢por qué no hacerlas
en el cuarto de derrota que tiene una buena mesa
de trabajo? Enseguida viene la tercera negligencia:
pensar que es suficiente y basta con asomarse de
vez en cuando al puente a ver si hay algo en el
radar y AIS, o, mejor aun, en el ECDIS, que es lo
mas moderno y completo. Siguiente negligencia, la
cuarta, admitir y creerse que lo que no se ve en los
aparatos no existe, no cuenta, ¢;para qué preocu-
parse?, ;donde esta el problema? Resultado real:
mucho tiempo de guardia con el puente solo, mucho
tiempo sin mirar a proa, a los costados y a popa y
enorme acumulacion de negligencias profesionales.
[

En la pesca los escenarios son distintos pero el
fondo del asunto es el mismo. Hay un responsable
de la guardia de navegacion en las rutas desde y
hacia puerto o entre caladeros y en la pesca. En
ciertas zonas pesqueras los pesqueros tienen que
volver a puerto con una hora tope de llegada, sin
pasarse, lo que siempre se quiere cumplir a rajata-
bla, porque los incumplimientos tienen consecuen-
cias desagradables. Pescar es esencial para un
pesquero y es légico apurar la faena lo mas posible
para enseguida virar y arrumbar rapidito a puerto y
llegar sin pasarse de la hora. Mientras el pesquero
regresa a puerto a toda maquina y con el piloto
automatico quedan muchas tareas que hacer a
bordo: con el pescado recién capturado del ultimo
lance, con los aparejos y demas elementos pesque-
ros, con el ultimo baldeo y limpieza... La tripulacion
es muy pequefia, el barco también es pequefo,
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¢ por qué no echa una mano en estas ultimas tareas
el que esta de guardia?. Asi se terminaran antes
esas faenas y antes nos iremos todos a casa.

Total, el responsable del puente "no esta haciendo
nada", no hay peligro porque conocemos muy bien
el barco y la zona, todos los dias es lo mismo,
desde popa también se puede ver la mar, etc. La
embarcacién a toda maquina, el piloto automatico
va muy bien, no hay mala visibilidad, etc.., etc.

Pero en el puente, nadie. Muy peligroso.

[

Hay otras situaciones, por ejemplo, erréneas inter-
pretaciones del Reglamento de abordajes, que pasa
mucho. Se recordara el dicho. "Entre un vapory
un pesquero gobierna siempre el primero", que a
veces es cierto pero no siempre lo es, pues hay
ocasiones en que es el pesquero el que tiene la
obligacioén y la responsabilidad de gobernar al mer-
cante. Este error ha sido y siempre serd de mucho
peligro cuando no fatal.

[

Otro escenario. De noche, buena visibilidad. El
pesquero con muchas luces en cubierta. "Me tienen
que ver", se da por hecho en el pesquero. Seguro
que te ven, pero eso no significa que los demas
barcos estan obligados a apartarse del pesquero.
"Ya me ha visto, ya se apartara, no me va a abor-
dar" me dijo uno ante mi sorpresa e indignacion por
la atrevida y peligrosa maniobra que hizo. En un
juicio por dafos, civil o penal, este tipo de irrespon-
sabilidad puede salir muy caro al responsable. Es
de suponer que aquellas personas que no veian
mal dejar el puente solo para hacer otras cosas,
cuando el responsable esta ante el Tribunal, tam-
bién muy solo, le puedan decir jpero cémo dejaste
el puente solo?

[

Hay mas escenarios, que no voy a relatar ahora
para no alargar demasiado esta carta que te escri-
bo. Seguro que muchos marinos podrian contribuir
contando situaciones por ellos vividas. Solo quiero
formular unas reflexiones muy basicas, que espero
tengan una minima validez y un claro objetivo: redu-
cir y, mejor aun, evitar los accidentes en los buques,
para ahorrar victimas, sustos, gastos, dafos, agre-
siones al medio ambiente de la mar y sin tener que
tomar parte en los inevitables procesos judiciales,
que siempre son complicados, caros y de resulta-
dos problematicos para los responsables de la guar-
dia de navegacion y tal vez para otros.

[

Querido amigo, dejar el puente solo a toda maquina
transforma el buque o embarcaciéon en una bomba,
en una maquina de destrozar, cuando no en una
maquina de herir o de matar. Todos sabemos esto,
pero una cosa es saber, otra reaccionar correcta-
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mente a lo que sabes, es decir, dar prioridad de
actuacion, a lo que hay que hacer. Los que hemos
hecho muchas guardias de navegacion sabemos
que de una situacion tranquila de navegacion se
puede pasar rapidamente a una situacién de preo-
cupacion, que exige reaccionar rapido, lo que puede
ser peligroso si lo tienes que hacer sin calibrar las
consecuencias de tu maniobra y sin estar bien ente-
rado de todo lo que tienes alrededor de tu barco.
[

Cuando se trata de prevenir abordajes, la anticipa-
cion es la clave del éxito. Maniobrar con mucha
anticipacion es maniobrar con tranquilidad, sin pre-
sion y con la posibilidad segura de rectificar la
maniobra si resulta necesario. Es ponerse en el
lado seguro de la responsabilidad de la guardia.
Asumir que el otro u otros buques van a cumplir con
el reglamento de abordajes o estar esperando hasta
el ultimo momento a que el otro u otros buques te
maniobren es muy inseguro y aumenta el riesgo,
genera mucha presion en el que va de guardia y le
limita o impide rectificar la maniobra. Para manio-
brar con anticipacion hay que pasar mucho tiempo
atento en el puente. Si solo te asomas al puente de
vez en cuando es dificil anticiparse a nada.

[

Hay que repetir incansablemente esto: dejar el
puente solo y abandonado por dedicarse a otras
tareas, por urgentes que sean, es una irresponsabi-
lidad. En otras palabras, quien abandona el puente
estando de guardia es un irresponsable. Las irres-
ponsabilidades se terminan pagando. Esas urgen-
tes tareas que te distraen jamas deben estar por
encima de las vidas, danos, gastos y agresiones
que los abordajes y embarrancadas producen.

[

Ganar tiempo en la navegacion y en las operacio-
nes de un mercante es un objetivo claro por el que
hay que esforzarse y luchar. Pescar al maximo
igualmente lo es. Cuidar y mantener el barco y los
equipos, por supuesto que si. Pero no nos equivo-
quemos, abandonar el puente es una irresponsabili-
dad grave que demasiadas veces ha tenido muy
serias consecuencias, con danos, gastos y agresio-
nes para la mar y para la gente de mar. Evitalo
siempre, querido amigo.

Con todo afecto,



Once anos después del naufragio del «Prestige»

]

Pescador

]

El juicio por la catastrofe del “Prestige” que se cele-
bré en el Tribunal de A Corufa presidido por el
magistrado Juan Luis Pia Iglesias, cuya sentencia
se hizo publica coincidiendo con el “once aniversa-
rio” de la averia producida por un fuerte temporal
del oesnoroeste (WNW) en el casco del buque,
cuando navegaba hacia su destino por el “corredor”
de Finisterre, y que fue la causa de su naufragio
seis dias mas tarde (19/11/2002), alla por “El Quinto
Pino”, declard inocentes de todos sus delitos contra
el “medioambiente” a los tres imputados: el capitan,
el jefe de maquinas, y el Director General de la
Marina Mercante del gobierno del Estado en aque-
llas fechas, parece que sin tener a quien aplicar
aquello de qué ... “quien contamina paga”.

]

Solo el capitan ha sido considerado culpable del
delito de desobediencia grave a las autoridades del
Gobierno espafiol, y condenado a nueve meses de
prision, que a estas alturas parece que ya no tendra
que cumplir por su edad. O sea, de desobediencia a
las 6rdenes e instrucciones que el Director General
de la Marina Mercante le comunicaba a través de
sus “equipos de expertos”, que se encargaron de
realizar las maniobras para prestarle auxilio, des-
pués de haber recibido oficialmente el MAYDAY del
buque informandoles de su grave situacion.

]

En aquellas fechas, por su desobediencia, el
Juzgado de Corcubién ordend apresarlo, desembar-
carlo e ingresarlo en la carcel, mientras los “exper-
tos espanoles” después de negarle un refugio en
una ria o ensenada, o la entrada en un puerto, con
el objeto de transbordar o descargar el chapapote, y
después reparar la averia, se hacian cargo de las
maniobras para alejar el buque de la Costa, y des-
pués mandarlo “al Quinto Pino”.

]

Parece que el veredicto del Tribunal de A Corufa va
a ser recurrido -segun dice la revista “MAR” en su
n®531 (noviembre 2013)- por la Fiscalia del Estado,
y de la Xunta de Galicia, que han anunciado que
recurrian ante el Supremo el fallo de la Audiencia
de A Corufa, y que el recurso se orientara a qué la
condena incluya responsabilidades civiles.

En estos momentos, todo parece indicar que tam-

bién recurriran el fallo la asociacion ecologista Arco
Iris y Nunca Mais, y que no piensan hacerlo las
Cofradias de Pescadores ni sus Federaciones.
Estas noticias que publicaron todos los medios
gallegos, y también los nacionales, ya dejaron de
ser actualidad cuando hacemos estos comentarios.
Y, si se deciden a hacerlo, parece que tendran que
hacer frente a los gastos que ocasionen los litigios,
aparte de cuales sean los resultados de las senten-
cias, lo que les hara estudiar y meditar bien cuales
son sus posibilidades de éxito antes de iniciar las
nuevas demandas.

]

En un comentario que haciamos alla por el afio
2003 sobre el naufragio, y que creo que ahora
tiene relacidn con lo dictado por el Tribunal de A
Corufa, discrepabamos de la decision de los
“expertos” que nos privaron de tener bienes reteni-
dos (el buque y la mayor parte de la carga), para
negociar su liberacién con la sociedad Armadora,
Fletadora, y Aseguradoras. También deciamos que
se habia prescindido de la experiencia de los mari-
nos militares en los “Comités de Expertos” que se
crearon para tomar las decisiones, y afadiamos
que:

]

“Otras noticias de Prensa nos informaban de qué
expertos juristas, reunidos en el VI Congreso de
Responsabilidad Civil clausurado en Gijon, después
de varias jornadas de debates de las ponencias,
decian que él Gobierno Espafol no es responsable
civil de los dafos derivados del hundimiento del
petrolero. Segun el abogado Julio Cesar Galan, no
se puede afirmar sin perjuicio de lo que dispongan
los Tribunales competentes, qué el Estado Espaiiol
es responsable civil de los dafios ocasionados por
el PRESTIGE”.

]

A la vista de lo que opinaban los abogados vy juris-
tas que asistieron a aquel Congreso, cuando las
consecuencias de la “marea negra” estaban en
plena actualidad en todos los medios de comunica-
cion, estimo que la Sentencia que ahora ha dictado
el Tribunal de A Corufa esta en concordancia con
los resultados de las Ponencias de aquel VI
Congreso de Responsabilidad Civil.

]

Tras lo que ha dictado la sentencia, parece que
todo lo ocurrido fue fruto de la casualidad y del

| MARZO 2014 | DOSSIER AETINAPE | 27 |



azar, como destacaron algunos medios, puesto que
al no existir culpables no hay lugar a reclamaciones,
con lo que el peritaje que hizo la fiscalia, calificado
de modélico sobre los dafos, que valoré en 4.328
millones de euros, quedan sin efecto y los pierde el
Estado espanol. O, dicho de otra manera, todos los
costes de la catastrofe que aun estén por liquidarse,
se pagaran con el dinero del Estado.

[

Parece que ademas la sentencia deja a Espafa sin
posibilidad de exigir responsabilidades a las empre-
sas relacionadas con el “Prestige”, que utilizaban
buques monocasco, antiguos, y matriculados con
banderas de conveniencia, para el comercio de
mercancias peligrosas para el medio ambiente.

En funcién de los “bienes retenidos o decomisados”
para poder hacer frente a los dafos ocasionados,
tengo en la memoria el apresamiento por el
Gobierno de Terranova (Canadd) del pesquero
espafiol de gran altura “ESTAY” por una supuesta
infraccion por “pesca ilegal”’, cuando pescaba legal-
mente en las aguas de los caladeros internacionales
del Mar de Labrador controladas por la NAFO.

[

Las autoridades canadienses le acusaron de estar
pescando ilegalmente y lo llevaron al puerto de San
Juan de Terranova, donde un tribunal local lo consi-
derd culpable de “pesca ilegal’ y ordené confiscar
el buque y su carga, para hacer frente a los dafios y
a la sancion impuesta por la “ley canadiense”, a los
que la empresa tuvo que hacer frente para recupe-
rar sus “bienes” (El buque y la carga).

[

Recuerdo con nitidez el recibimiento que le hicieron
a su regreso a Vigo, donde la flota pesquera que se
encontraba en el puerto salié a recibirlo a su entra-
da en la Ria haciendo sonar sus sirenas, y también
las de las industrias del puerto pesquero hasta que
quedo atracado al muelle frente a la factoria de la
empresa.

[

Como los “bienes” de la tragedia ambiental del
“Prestige” los “expertos” a las érdenes del Sr. Lopez
Sors decidieron enviarlos al “Quinto Pino”, y des-
pués de haber recibido por e-mail un video con el
contenido de la “TRAMA SECRETA DEL PRESTI-
GE”, ahora pasados mas de once afnos, me es
mucho mas comprensible lo de que solo la “casua-
lidad”, y el “azar”, fueron los unicos responsables
del naufragio.

[

Por todo ello, el Tribunal de A Coruna estimé que
no existen culpables fisicos a los que se les pueda
reclamar el importe de los dafnos contra el medio
ambiente, y también los perjuicios que sufrieron las
poblaciones de las zonas costeras ibéricas y france-
sas del Atlantico, y en especial las gentes que se
dedicaban a la pesca y al marisqueo en estas zonas
hace ya once afnos.
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Los certificados de especialidad

]

José Manuel Costas Capelo

Catedratico de Navegacion e Instalaciones Marinas
Profesor jubilado del IES Universidad Laboral

]

Mediante la Resolucion del pasado 18 de junio, la
Direccion General de la Marina Mercante modifica y
actualiza el contenido de los certificados de espe-
cialidad acreditativos de la competencia profesional
recogidos en la Orden FOM/2296/2002, de 4 de
septiembre. Esta reforma viene justificada por las
importantes enmiendas introducidas al Convenio de
Formacion 1978, en la Conferencia de los Estados
Parte en el Convenio Internacional sobre Normas de
Formacioén, Titulaciéon y Guardia para la Gente de
Mar, celebrada en Manila en 2010.

]

Segun publica la propia Direccion General en su
pagina web, estos certificados tienen por objeto
complementar o perfeccionar la formacion de los
profesionales en determinados temas relativos a la
seguridad o habilitar para ejercer determinadas fun-
ciones o especialidades en buques civiles.

]

Es obvio que la normativa maritima ha de garantizar
la idoneidad profesional de los titulados de un sec-
tor como el nuestro, que concentra enormes respon-
sabilidades en el ejercicio de su profesion, que tie-
nen que ver, ni mas ni menos, con la vida, con los
recursos y con el medio ambiente. Sin embargo, no
estamos de acuerdo en como se ha administrado
en nuestro pais esa exigencia de la Ley. No parece
admisible que un alumno de un ciclo de formacién
profesional, que acaba de finalizar el estudio de sus
mddulos docentes.tenga que estar en posesion del
certificado de formacion basica en seguridad para
realizar sus practicas académicas.

]

Pareciera que los contenidos de los curriculos de la
ensefianza ya recibida no le hubieran preparado ni
siquiera para completar su formacion a bordo de los
buques. Pero el Via Crucis de los certificados de
especialidad no ha hecho mas que empezar, por-
que, una vez finalizadas sus practicas profesiona-
les, y ante el comienzo de su vida profesional, nece-
sitara de un buen pufado de otros certificados, que
en el caso de los oficiales de puente, deberan
incluir, al menos, los siguientes: operador general o
restringido del sistema mundial de socorro y seguri-

dad maritima, avanzado de lucha contra incendios,
de botes de rescate no rapidos, formacion sanitaria
especifica inicial o avanzada, sistema de informa-
cion y visualizacion de cartas electronicas, y radar
de punteo automatico.

]

Algunos centros educativos, ante el problema que
esto genera a sus alumnos, han querido dar solu-
cion a este problema homologando sus instalacio-
nes ante el Ministerio de Fomento, a veces firmando
convenios de colaboracion con otras instituciones
para el uso de instalaciones de las que carecen,
con el fin de que Marina Mercante les permita orga-
nizar los cursos y obtener de la Direccion General
los certificados correspondientes.

]

Por supuesto, el proceso exige la solicitud de los
cursos y la entrega al Ministerio de las actas corres-
pondientes, una vez finalizados los mismos. Al no
ser esta una ensenanza reglada, los institutos no
estan obligados a garantizar su oferta. Cuando los
alumnos se ven obligados a realizar estos cursos
fuera de su periodo escolar, recurren a los centros
publicos que aun la mantienen, que en su dia fue
suficiente y de gran calidad, pero ahora, debido a
los recortes, es claramente escasa. De este modo,
ante la necesidad de un préximo embarque, con
escaso margen de espera, se ven obligados a acu-
dir a la oferta privada y afrontar su elevado coste
teniendo en cuenta que los cursos suelen tener
lugar lejos de sus residencias y exigen periodos de
asistencia que, en algun caso, llegan hasta 120
horas.

]

En este estado de cosas, entendemos que se hace
imprescindible una reforma que reduzca de manera
drastica el numero de certificados necesarios; de tal
modo, que solo permanezcan aquellos cuyo progra-
ma, por su especial contenido, no pueda estar
incluido en los curriculos de las distintas ensefan-
zas exigidas para cada titulacion profesional.

]

Curiosamente, en el apartado II, 3 de la Resolucién
del 18 de julio pasado, se apunta la solucion que
ahora proponemos cuando se dice, en relacién con
el certificado del sistema de informacion y visualiza-
cion de cartas electronicas, para el cual no se
requiere el refrendo de Marina Mercante, “esta for-
macion debera formar parte de los conocimientos
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que conforman los estudios aca-
démicos que permiten obtener los
titulos de oficial de puente y que
se impartan a partir del 31 de
junio de 2013”. Este es el camino.
[

Aquellos conocimientos de carac-
ter general que sean necesarios
para el desempeno de las tareas
propias de la titulacion, tendran
que estar incluidas en los conteni-
dos de los programas correspon-
dientes. Asi mismo, cuando el
centro educativo no disponga de
todos los recursos exigidos por
carecer del espacio fisico necesa-
rio, deberan acreditar la existencia
de un convenio de colaboracion
con otras instituciones que si dis-
pongan de ellos debidamente
homologados. Es evidente que los
curriculos habrian de ser revisa-
dos en periodos no superiores a
los cinco afos con el fin de que
puedan recoger las novedades
tecnoldgicas y legislativas habidas
en el periodo, actualizando asi su
contenido.

[

Es importante resenar que los
curriculos LOE, ya vigentes en los
institutos de formacién profesional,
han sido disefados para hacer
posible esta reforma de la que
hablamos. Por tanto, la solucion
llegara unicamente cuando los
responsables de los ministerios de
Educacion y de Fomento se sien-
ten a dialogar en torno a esta
materia, tomando conciencia de la
importancia del asunto el primero
y venciendo lo que consideramos
un exceso de celo el segundo.
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]
La erosion terrestre como motivo
para prohibir la pesca de arrastre

Erosion fisica, erosion psiquica

[
Manuel Queimafo

Capitan de Pesca

[

En estos ultimos dias debido a las inclemencias del tiempo,
provocadas por las “ciclogénesis explosivas” (je, je), fuertes
vientos, pero sobre todo a las intensas lluvias se esta produ-
ciendo una fuerte erosién en la tierra, sobre todo en zonas
donde no hay suficiente vegetacion que la sustenten o la
fijen al suelo.

[

Esto me hace recordar que uno de los argumentos que ha
utilizado y utiliza la Comision de Pesca Europea para intentar
prohibir la pesca de arrastre es que provoca erosion en el
fondo marino ; y se quedan tan anchos como si descubrieran
la piedra filosofal con la que se van a solucionar los proble-
mas pesqueros, ambientales, econémicos, politicos, etc.

[

El ala dura de los ecologistas del comité cientifico de la
Comision Europea de Pesca, acompafan de reportajes de
video, grabaciones bajo el agua del dafo que pueden provo-
car las puertas de arrastre de hasta 6000 kg de peso, de los
rockhopper sobre fondos de piedra, etc. Yo, y creo que la
mayoria de nosotros, hemos visto algun que otro de esos
reportajes. La verdad es que algunos son impactantes y no
me extrafa que consigan influir en sus sefiorias a la hora de
la votacién. Todos sabemos lo importante que es reducir la
erosion porque a dia de hoy es un fendmeno de la Naturaleza
imposible de evitar.

[

Personalmente a mi, esto de utilizar el fenédmeno de la ero-
sidbn como causa y argumento para intentar prohibir la pesca
de arrastre me parece una OCURRENCIA mas por parte del
ala ecologista del comité cientifico de la Comisién. Lo malo
es que parece que los que deciden la Politica Pesquera
Comun no saben distinguir una OCURRENCIA de un argu-
mento fundado y contrastado.



[
La erosion en el fondo marino provocada por las
artes de arrastre, yo creo que es practicamente
insignificante o nula. En primer lugar porque el arte
de arrastre no produce desplazamientos de tierra
como ocurre en la superficie terrestre cuando llueve
con intensidad. Puede provocar pequenos surcos al
paso de las puertas de arrastre en zonas de fondo
blando, pero dichos surcos se autorrellenan casi de
inmediato al aposentarse de nuevo la arena o fango
levantado por efecto de la corriente de agua, tal
como podemos ver en las playas cuando los nifios
jugando hacen hoyos o castillos de arena, sube la
marea y cuando baja han desaparecido todas y la
playa vuelve a estar llana y uniforme.

[

Por otro lado, aunque parezca lo contrario, las artes
de arrastre se utilizan en zonas muy concretas y
relativamente pequenas, estas zonas siempre estu-
vieron determinadas por las limitaciones técnicas de
los barcos, es decir que por tamafno de maquinilla o
potencia de motor, que aunque quisieran arrastrar
por fondos altos no tenian medios.

[

También el interés comercial de las especies limita-
ba las zonas de pesca, por ejemplo si la especie
objetivo es la merluza y sabemos que habita en fon-
dos de 150 brazas pues el arrastre se realiza en
esa isobatica, que dependiendo de lo acantilado
que sea el terreno serd mas o menos estrecho.
También lo accidentado del terreno limitaba las
zonas de arrastre y por ultimo la legislacion interna-
cional ha limitado o prohibido la pesca de arrastre
en zonas sensibles o vulnerables, como por ejemplo
zonas de coral y montanas submarinas, que por
otro lado ya se evitaban pues producen muchas
averias en las redes.

[

Si sumamos estos factores o condicionantes vemos
que las zonas o areas donde se realiza la pesca de
arrastre es realmente insignificante comparada con
el resto de superficie donde no se realiza. Ojala
otros elementos o actividades provocasen la misma
erosién que provocan las artes de arrastre.

[

Por eso decia que a pesar de todo esto alguien pre-
tenda prohibir la pesca de arrastre, me parece una
OCURRENCIA o mejor dicho una INCONGRUEN-
CIA y para lo que no encuentro palabras es para
definir a los que llevan a debate en el PARLAMEN-
TO EUROPEO semejante propuesta.

[

El tema es mucho mas complejo que todo lo que
acabo de decir, pero lo dejamos asi a modo de
comentario provocado por las intensas lluvias de los
ultimos meses.

[
Puesto a pensar se me ocurre que todo es fruto de
un malentendido, pues aparte de la Erosion fisica
de la superficie de la tierra, hay una Erosion
Psiquica de la mente humana y nadie se dio cuenta
de que los cientificos hablaban de esta ultima cuan-
do se empezé a debatir el asunto, y con la cual
estoy totalmente de acuerdo: no se puede dejar en
manos de personas afectadas de Erosion Psiquica
la direccidn de la politica pesquera ni ninguna otra
politica. Ni siquiera tienen en cuenta que MAS
EROSION PRODUCE EL HAMBRE.

[
Me gustaria aprovechando este espacio enviar
un saludo al compafiero, colega y sin embargo
amigo José Arias, Pepe Arias o mejor dicho
Arias a secas como lo conoce todo el mundo.
Después de mucho tiempo sin coincidir ni ver-
nos, por circunstancias en los ultimos meses
hemos coincidido en varios acontecimientos, y
siempre me sorprende este companero, en pri-
mer lugar es de los pocos profesionales de la
pesca de tierra adentro que conozco. Nunca ha
renunciado a sus origenes de gallego de interior
y a pesar de todo ha triunfado en la pesca como
el que mas, ahora también esta jubilado, la ulti-
ma vez que nos vimos aun no lo veia pero ya
escuchaba su acento inconfundible, y no pude
evitar acordarme de una anécdota.

En cierta ocasion creo que fue en Terranova en
uno de estos dias dificiles, se quejaba Arias de
que tenian mala marea y llorando un poco a otro
companero. Entonces le responde: no te preocu-
pes Arias que si te despachan va a ser para
mejorar, a mi me ha pasado.

Entonces Arias le responde: tu hablas asi por-
que ERES HIJO DE CUERPO, pero yo soy de tie-
rra adentro. Tuve que echar mano de mi manual
de Patron de Pesca para interpretar el significa-
do de ser HIJO DE CUERPO.

Esa ultima vez que nos vimos, me llend de satis-
faccion comprobar que el amigo Arias sigue
siendo fiel a si mismo, y demostrando que sin
ser Hijo de Cuerpo se puede llegar a lo mas alto.
Un abrazo y espero vernos pronto. Lo prometido
es deuda.

Saludos a todos.
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Los estandares internacionales basicos en el ambito maritimo y pesquero (XIII)

El amparo internacional y las responsabilidades del

Estado de Abanderamiento

]

Pedro Riveiro Dominguez

Analista en derecho internacional

maritimo y pesquero

]

La Convencion de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar de 1982 (en adelante CONVE-
MAR), tiene por condicion, inter alia, que un Estado
de abanderamiento debe tener una administracion
nacional maritima competente, asi como poner en
practica normas y estandares aplicables que con-
ciernan, en particular, a la seguridad de los buques
y a las personas a bordo, a la prevencién de la con-
taminacion del medio marino y a la gestién y con-
servacion de sus recursos pesqueros.

]

Ademas, el Estado de abanderamiento, tal como lo
define la citada Convencidn, tiene toda la responsa-
bilidad para la puesta en practica y la aplicacién de
los estandares internacionales maritimos en todos
los buques a los que se les conceda el derecho a
enarbolar su pabellén. No obstante, el Estado de
abanderamiento puede gestionar una gran parte de
sus actividades a través de entidades situadas en
otros paises.

]

A parte de esto, la mayoria de las administraciones
nacionales maritimas desempefan otros papeles en
Sus zonas costeras y portuarias, el cual implica la
puesta en practicas de normas con respecto a la
visita de buques extranjeros. Asi, en el contexto de
la regulacion de la navegacion, es un papel del
pais, en calidad de Estado de abanderamiento, la
defensa contra potenciales operaciones de buques
que causen dafnos a la seguridad o perjudiquen el
medio ambiente.

]

Por otra parte, la aplicacién de las normas de la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) que se
ejercen sobre las operaciones de los buques estan
bajo la dependencia de los Gobiernos miembros de
la OMI en cuanto Estados de abanderamiento. A su
vez, estos Estados también tienen la responsabili-
dad para la puesta en practica de las normas adop-
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tadas a través de otros organismos interguberna-
mentales, incluyendo la Organizacion Internacional
del Trabajo (OIT) y el Fondo de Compensacion
Internacional por Contaminacion a través de produc-
tos derivados del Petroéleo (en inglés IOPC Fund).
]

Es también resaltable que, al objeto de cumplir con
las medidas de seguridad de los buques nacionales,
la Administracién maritima inspeccionara periddica-
mente los buques durante las operaciones de cons-
truccion para la emision de los certificados que con-
firmen la seguridad de la construccién, equipamien-
to y tripulacion del buque. Los buques también se
inspeccionaran durante el periodo de validez de los
certificados si existieran razones para creer que las
condiciones por la cual el certificado emitido habria
cambiado.

]

Finalmente, en lo que respecta a los buques de
pequeno desplazamiento dedicados a actividades
comerciales, caso de los buques pesqueros y
buques que transportan pasajeros y carga general,
seran también inspeccionados para asegurar que
existe seguridad y equipamiento adecuado para el
tipo de negocio que desempefian y el area en el
que operan.

]

1.Los deberes del Estado de abanderamiento y
la condicidn juridica de los buques

Cada Estado establecera los requisitos necesarios
para conceder su nacionalidad a los buques, para
Su inscripcion en un registro en su territorio y para
que tengan el derecho a enarbolar su pabellén. Los
buques poseeran la nacionalidad del Estado cuyo
pabellén esté autorizado a enarbolar, por lo que
debera de existir una relacién auténtica entre el
Estado y el buque. Ademas, los Estados expediran
los documentos pertinentes a los buques que hayan
concedido el derecho a enarbolar su pabellén.

]

Los buques navegaran bajo el pabellén de un solo
Estado y, salvo en casos excepcionales previstos
de modo expreso en los tratados internacionales o
en la CONVEMAR, estaran sometidos en alta mar,



a la jurisdiccion exclusiva de dicho Estado. Asi, un
buque no podra cambiar de pabellén durante un
viaje ni en una escala, salvo en caso de transferen-
cia efectiva de la propiedad o de cambio de registro.
En el caso de que un buque navegue bajo los pabe-
llones de dos o mas Estados, utilizdndolos a su con-
veniencia, no podran ampararse en ninguna de
estas nacionalidades frente a un tercer Estado y
podra ser considerado buque sin nacionalidad.

[

El Estado ejercera de manera efectiva su jurisdic-
cion y control en cuestiones administrativas, técni-
cas y sociales sobre los buques que enarbolen su
pabellén. En particular, todo Estado mantendra un
registro de buques en el que figuren los nombres y
caracteristicas de los que enarbolen su pabelldn,
con excepcion de aquellos buques que, por reduci-
das dimensiones, estén excluidos de las reglamen-
taciones internacionales generalmente aceptadas; y
ejercera su jurisdiccion, de conformidad con su
derecho interno, sobre todo buque que enarbole su
pabelldon y sobre el Capitan, oficiales y tripulacion,
respecto de las cuestiones administrativas, técnicas
y sociales relativas al buque.

[

Todo Estado tomara, en relacién con los buques
que enarbolen su pabelldn, las medidas necesarias,
para garantizar la seguridad en el mar en lo que
respecta, entre otras cuestiones, a la construccion,
el equipamiento y las condiciones de navegabilidad
de los buques; la dotacién de los buques, las condi-
ciones de trabajo y la capacitacién de las tripulacio-
nes, teniendo en cuenta los instrumentos internacio-
nales aplicables; y la utilizacidon de sefales, el man-
tenimiento de comunicaciones y la prevencion de
abordajes. Tales medidas incluiran las que sean
necesarias para asegurar: que cada buque, antes
de su matriculacion en el registro y con posteriori-
dad a ella en intervalos apropiados, sea examinado
por inspectores de buques cualificados y lleve a
bordo las cartas, las publicaciones nauticas y el
equipo e instrumentos de navegacion que sean
apropiados para la seguridad de su navegacion; que
cada buque esté a cargo de un Capitan y de oficia-
les debidamente cualificados, en particular en lo que
se refiere a experiencia marinera, navegacion,
comunicaciones y maquinaria naval, y que la com-
petencia y el numero de los tripulantes sean los
apropiados para el tipo, el tamafio, las maquinas y
el equipo del buque; y que el Capitan, los oficiales y
la tripulacidon conozcan plenamente y cumplan los
reglamentos internacionales aplicables que se refie-
ren a la seguridad de la vida en el mar, la preven-
cion de abordajes, la prevencion, reduccién y con-
trol de la contaminacion marina y el mantenimiento
de comunicaciones de radio.

[
Todo Estado que tenga motivos fundados para esti-
mar que no se han ejercido la jurisdiccion y control
apropiados en relacién con un buque, podra comu-
nicar los hechos al Estado de abanderamiento. Al
recibir dicha comunicacion, el Estado de abandera-
miento investigara el caso y, de ser procedente,
tomara las medidas necesarias para corregir la
situacién. En tal sentido, hara que se efectie una
investigacion por personas debidamente cualifica-
das en relacioén con cualquier accidente maritimo o
cualquier incidente de navegacion en alta mar en el
que se hubiera visto implicado un buque que enar-
bole su pabelldn y en el que hubiere perdido la vida
o sufrido heridas graves nacionales de otro Estado.
El Estado de abanderamiento y el otro Estado coo-
peraran en la realizacidn de cualquier investigacion
que éste efectle en relacién con dicho accidente
maritimo o incidente de navegacion.

[

2. La proteccion y preservacion

del medio marino

Los Estados tienen la obligacion de proteger y pre-
servar el medio marino, asi como el derecho sobe-
rano de explotar sus recursos naturales con arreglo
a su politica en materia de medio ambiente y de
conformidad con su obligacién de proteger y preser-
var el medio marino. En este sentido, los Estados
tomaran, individual o conjuntamente, segun proce-
da, todas las medidas compatibles con la CONVE-
MAR para prevenir, reducir y controlar la contamina-
cién del medio marino procedente de cualquier
fuente, utilizando a estos efectos los medios mas
viables de que dispongan y en la medida de sus
posibilidades, a la vez que armonizaran sus politi-
cas al respecto.

[

Ademas, los Estados tomaran todas las medidas
necesarias para garantizar que las actividades bajo
su jurisdiccién o control se realicen de forma tal que
No causen perjuicios por contaminacioén a otros
Estados y su medio ambiente, y que la contamina-
cién causada por incidentes o actividades bajo su
jurisdiccion o control no se extienda mas alla de las
zonas donde ejercen derechos de soberania de
conformidad con la CONVEMAR. Las medidas que
se tomen se referiran a todas las fuentes de conta-
minacion del medio marino, e incluiran, entre otras,
las destinadas a reducir en el mayor grado posible
la evacuacién de sustancias téxicas, perjudiciales o
nocivas, especialmente las de caracter persistente,
desde fuentes terrestres, desde la atmédsfera o a
través de ella, o por vertimiento; y la contaminacién
causada por buques, incluyendo en particular medi-
das para prevenir accidentes y hacer frente a casos
de emergencia, garantizar la seguridad de las ope-
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raciones en el mar, prevenir la evacuacion intencio-
nal o no y reglamentar el disefio, construccion, el
equipo, la operacion y la dotacion de los buques. ,
3. La conservacion y utilizacion de los recursos
vivos

[

El Estado ribereno determinara la captura permisi-
ble de los recursos vivos en la zona econdmica
exclusiva (en adelante ZEE). Teniendo en cuenta
los datos cientificos mas fidedignos de que dispon-
ga, el Estado riberefio, asegurara mediante medidas
adecuadas de conservacion y administracion, que la
preservacion de los recursos vivos de su ZEE no se
vea amenazada por un exceso de explotacion.
Tales medidas tendran asimismo la finalidad de pre-
servar o restablecer las poblaciones de las especies
capturadas a niveles que puedan producir el maxi-
mo rendimiento sostenible con arreglo a los factores
ambientales y econémicos pertinentes, incluidas las
necesidades econdmicas de las comunidades pes-
queras riberefas y las necesidades especiales de
los Estados en desarrollo, teniendo en cuenta las
modalidades de pesca, la interdependencia de las
poblaciones y cualesquiera otros estandares mini-
mos internacionales generalmente recomendados.
[

Al tomar tales medidas, el Estado riberefio tendra
en cuenta sus efectos sobre las especies asociadas
con las especies capturadas o dependientes de
ellas, con miras a preservar o restablecer las pobla-
ciones de tales especies asociadas o dependientes
por encima de los niveles que en su reproduccion
pueda verse gravemente amenazada.
Periédicamente se aportaran o intercambiaran la
informacion cientifica disponible, las estadisticas
sobre capturas y esfuerzos de pesca y otros datos
pertinentes para la conservacion de las poblaciones
de peces, por conducto de las organizaciones inter-
nacionales competentes y con la participacién de
todos los Estados interesados, incluidos aquellos
cuyos nacionales estén autorizados a pescar en la
ZEE.

[

El Estado riberefo promovera el objetivo de la utili-
zacion optima de los recursos vivos en la ZEE y
determinara su capacidad de capturar los recursos
vivos de dicha zona. Dichos Estados, cuando no
tengan capacidad para explotar toda la captura per-
misible, daran acceso a otros Estados al excedente
de captura permisible, mediante acuerdos u otros
arreglos de conformidad con las modalidades, con-
diciones, leyes y reglamentos a que se refiere el
articulo 62, teniendo especialmente en cuenta los
articulos 69 y 70, especialmente en cuanto a los
Estados en desarrollo que en ellos se mencionan.
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Los nacionales de otros Estados que pesquen en la
ZEE observaran las medidas de conservacion y las
demas modalidades y condiciones establecidas en
las leyes y reglamentos del Estado riberefio. Estas
leyes y reglamentos estaran en consonancia con la
CONVEMAR vy podran referirse, entre otras cosas, a
las siguientes cuestiones: i) la concesion de licen-
cias a pescadores, buques y equipos de pesca,
incluidos el pago de derechos y otras formas de
remuneracion que, en el caso de los Estados ribere-
fos en desarrollo, podran conseguir en una com-
pensacion adecuada con respecto a la financiacién,
el equipo y la tecnologia de la industria pesquera; ii)
la determinacién de las especies que puedan captu-
rarse y la fijacidon de las cuotas de captura, ya sea
en relacion con determinadas poblaciones o grupos
de poblaciones, con la captura por buques durante
un cierto periodo o con la captura por nacionales de
cualquier Estado durante un periodo determinado;
iii) la reglamentacion de las temporadas y areas de
pesca, el tipo, tamafo y cantidad de aparejos y los
tipos, tamafio y numero de buques pesqueros que
pueden utilizarse; iv) la fijacién de la edad y el
tamafno de los peces y de otras especies que pue-
dan capturarse; v) la determinacién de la informa-
cién que deben proporcionar los buques pesqueros,
incluidas estadisticas sobre capturas y esfuerzos de
pesca e informes sobre la posicién de los buques;
vi) la exigencia de que, bajo la autorizacion y control
del Estado riberefio, se realicen determinados pro-
gramas de investigacion pesquera y la reglamenta-
cion de la realizacion de tales investigaciones,
incluidos el muestreo de las capturas, el destino de
las muestras y la comunicacién de los datos cientifi-
Cos conexos; vii) el embarque, por el Estado ribere-
fo, de observadores o personal en formacion en
tales buques; viii) la descarga por tales buques de
toda la captura, o parte de ella, en los puertos del
Estado ribereno; ix) las modalidades y condiciones
relativas a las empresas conjuntas o a otros arre-
glos de cooperacion; x) los requisitos en cuanto a la
formacion de personal y la transmision de tecnolo-
gia pesquera, incluido el aumento de la capacidad
del Estado riberefio para emprender investigaciones
pesqueras; y xi) los procedimientos de ejecucion. ,
[

Finalmente, el objetivo ultimo del Estado de aban-
deramiento debera ser, por lo tanto, el estableci-
miento de una Administracién maritima y pesquera
nacional que lleve a cabo las responsabilidades que
le corresponden en calidad Estado de abandera-
miento, Estado rector del puerto y Estado riberefo
en una manera efectiva y eficiente y de conformidad
con los estandares maritimos y pesqueros interna-
cionales.



Transicion o transaccion

]

Serafin Mourelle Bugallo

Patrén de Pesca de Altura

]

En esta nebulosa de desconcierto, no exenta de
individualismo e insolidaridad, exceptuando algunos
reducidos grupos que se multiplican para estar en
todo, no encuentro yo esa concienciacion y respon-
sabilidad que a estas alturas del dramatico panora-
ma nos debia llevar a ocupar el espacio publico dia
y noche, no hablo en metafora, digo dia y noche.
]

Como nadie nos da una explicacidn medianamente
convincente de este desastre (no acepto lo de que
hemos vivido por encima de nuestras posibilidades),
muchos creemos que sin duda han vivido ellos por
encima de las posibilidades de todos, acumulando
fortunas mediante trucos propios de chantajistas,
sinverglienzas, carteristas de gran altura que es lo
que realmente son, con el silencio complice de las
autoridades judiciales. Ahora a través de una sarta
de insidiosas mentiras, pretenden hacernos respon-
sables de sus infinitas tropelias, con el lamentable
resultado de que muchos se las creen. Y asi segui-
mos en esta carrera de despropdsitos que como
bdlido en pendiente, sigue acumulando mas y mas
fuerza viva sin saber cuando ni como nos vamos a
estrellar. Lo que si sabemos, es que tal cumulo de
desastres esta dirigido y alimentado por una tropilla
de conversos, individuos de “rancio abolengo histéri-
€0” que robandonos la cartera, pretenden meternos
los dedos en los 0jos y que sigamos aplaudiendo.
]

Sin duda, una gran parte de lo que aqui esta pasan-
do, funde sus raices en lo que se definié falsamente
como transicién, a lo que algunos hemos llamado
transaccion, o sea de unos para los mismos: el
poder de la fanatizada iglesia catdlica quedo intacto.
El judicial anquilosado y con los vicios de siempre,
que ahora salen un tanto a relucir por alguna rendija
mal cerrada. El mediatico, el econémico, el bancario
quedaron en las mismas manos con todos sus
defectos y ninguna virtud, corruptelas, robos desca-
rados a pobres ahorradores sin que la mencionada
justicia se entere, son el pan de cada dia, al que ya
millones de obreros no pueden llegar. Asi como el
que mantiene la espada de Damocles en alto, into-
cable. Por no mencionar al gran preboste, heredero
del no menos gran mercenario. Claro que hubo lava-

dos de cara. Lavados que no consiguieron arrancar
la costra acumulada durante tantos afios de rofa.
]

Antes de cruzar el Jordan para salir bautizados
como demdcratas, y aun con el bastén de mando
sobre mando, en manos cada vez menos firmes y
de dia en dia mas temblorosas, ocurrieron muchas
cosas raras. Sobre todo, después de que el segun-
do de abordo volara por los aires cogiéndonos a
todos por sorpresa. Responsabilizaron a Los de la
“chapela “pero el tema en cuestion nunca estuvo
claro, alguien pensé que este elemento estorbaba.
Algunos malpensados creemos que el poderoso
pulpo del imperio tenia un tentaculo moviendo las
fichas a voluntad de los que poco mas tarde se con-
fesarian demdcratas de toda la vida, y mas alla. En
los ultimos afos del dictador se recrudecieron los
atentados por parte de ETA y otros grupusculos de
dudosa identidad, lo que no facilit6 el transito, y los
cavernicolas aprovecharon, jugando la baza del
miedo que tan buenos resultados les ha dado, y
sigue dando, aqui y ahora.

]

No obstante y posteriormente creemos que la
socialdemocracia tuvo la posibilidad de atenuar en
algo los vicios antes mencionados. Por ejemplo,
revisar los tratados con el Vaticano, y ensenar en
los colegios la Historia de los padres y abuelos.
Porque no a la ley de la memoria para restafiar heri-
das que aun siguen sangrando. Con doscientos
tres diputados en un Parlamento de trescientos cin-
cuenta, era posible hacer bastante mas de lo que
hicieron. La socialdemocracia fiel a su trayectoria
histdrica, se limito a hacer de colchdén amortiguador
entre el capital y la masa laboral, cuando no en con-
tra de los obreros.

]

&Y qué paso con el pueblo? : Pues nada, nos aho-
rraron el viaje a Perpifan, porque inmediatamente
nos trajeron a Espana “El ultimo tango en Paris”....
(Ya estaba en el guion). Ademas, poco después de
salir del negro y larguisimo tunel a esa gran plaza,
en la que se regalaba democracia a raudales, sur-
gio la potente voz de un mesias socialdemdcrata,
que a los cuatro vientos, con gran solemnidad pro-
clamo: “madrilefos... ala movida. Y el que no esté
colocado, que se coloque”. Los ecos de tal consig-
na, como ondas hercianas invadieron el pais hasta
la ultima cala de las costas.
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[
Todos veniamos traumatizados, condicionados de
aquel pasado de total oscurantismo. Ni siquiera los
mas viejos conocian la historia de sus padres y
abuelos. Parecia como si nos hubieran absorbido
los sesos e inyectado serrin, nadie habia estado en
la carcel, nadie habia pasado hambre. Y si alguno
lo decia lo miraban por encima del hombro. En la
carcel, algo haria. En estas condiciones casi no es
de extranar que el paisanaje después de escuchar
esa y otras no menos poderosas proclamas, se ima-
ginara que la tan cacareada democracia patrocina-
da y gobernada por los recién conversos, lo solucio-
naria todo. Lo nuestro, era lo de siempre, elevado
en proporciones trigonométricas. Los encargados
de elaborar el soma nos lo suministrarian, por gra-
mos, kilos o toneladas, dia y noche: (Soma, droga
del “Mundo Feliz). Aldous Huxley, no dice en su
ilustrativa obra la composicion de la milagrosa
droga, pero a estas alturas ya lo hemos descubierto
los espanoles: todo tipo de deportes, sobre todo el
futbol catalizador de fanatizadas masas que sin
duda mantienen y potencian camarillas de mafiosos
para enmascarar sus innumerables e inconfesables
tropelias, con la anuencia y apoyo de los dos gran-
des partidos, que hasta el presente han dominado
el cotarro politico, que potencian la mentada droga
con los recursos de todos en su propio beneficio.
[

Podria pensarse que uno no aprecia los deportes
ipues sil, me gustan casi todos. El deporte nacid
con el hombre: se supone que nuestros mas remo-
tos ancestros competian por ver quién tiraba la pie-
dra mas lejos, quien llegaba primero a la montafa,
al rio, quien saltaba mas alto, etc. Lo que ocurre es
que lo han degradado. A tal punto que ni los anti-
guos griegos inventores de las olimpiadas los reco-
nocerian. Una anécdota histdrica: en las ultimas
décadas del siglo XIX los ingleses, después de
mucha lucha, consiguieron lo que durante muchos
anos definiriamos como sdbado o semana Inglesa.
Los intelectuales, defensores de los derechos labo-
rales consideraban que la media jornada del saba-
do, debia emplearse con la familia y en actividades
instructivas para mejor conocer los derechos y obli-
gaciones de la clase. Como era de esperar, tal vic-
toria fue acogida como un gran triunfo del proletaria-
do. Con lo que los tedéricos no contaban fue que los
asalariados empezasen a practicar los juegos de la
burguesia: futbol, baloncesto y tantos mas. La reac-
cién de los empresarios consistié en facilitarle cam-
pos de deportes y apadrinar competiciones. Y asi
siguen los gobiernos aportando grandes cantidades
de recursos tan necesarios para asuntos sociales y
tantas mas necesidades.
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[
Un ejemplo patético de esta transicion: fue la recalada
del “héroe” de Palomares en esta tierra de emigran-
tes. Promotor y firmante de miles de pasaportes,
para ir de ciudadanos de segunda o tercera a recoger
las sobras del plan Marshall. Este omnipotente minis-
tro del interior, que nunca nada hiciera por Galicia en
su época de todopoderoso ministro de informacién y
turismo. Que a sangre y fuego se autoproclamo pro-
pietario de la calle. Fue recibido aqui como un”
Mesias” y miriadas de gaiteros bailandole las aguas.
Como recuerdo, nos dejo, perdida en un monte su
pesada huella que sigue chupando de nuestros
escudlidos recursos, este “patron” sentd escuela y sus
cachorros siguen mandando aqui y mas alla.

[

¢ Pudo ser diferente?: algunos creemos que si. Todo
era cuestion de no entregarse a las primeras de cam-
bio. Si alguien pretendia ser Soberano, debia presen-
tarse a la soberania de las Urnas y no era poco,
teniendo en cuenta la nulidad de su pasado. Por lo
de pronto, no hubiéramos tenido tanta prisa por
entrar en el proyecto de la UE, tratados de Maastricht
etc. Hoy comprobamos, a pesar de las apariencias,
como toda la politica europea fue y sigue siendo un
buen negocio para la burguesia especuladora (por no
ir mas alla). A nosotros los trabajadores, nos dejaron
sin construccion naval, siderurgia, pesca y hasta la
leche de nuestras vacas en beneficio de los france-
ses. Los millones de parados que tenemos hoy, no
son ajenos a esta politica neocapitalista comunitaria.
[

No vamos a descubrir nada al asegurar que la incer-
tidumbre y el miedo son dos factores determinantes,
sobretodo en momentos criticos a la hora de tomar
determinaciones. En estos momentos y desde anos
atras, el poder financiero en total connivencia con el
politico, se han dedicado a fabricar estas dos pode-
rosas armas, que junto con el soma forman el terro-
rifico triangulo del panico, anquilosando el cerebro y
haciendo de los ciudadanos zombis.

[

Tenemos que tomar la calle, y bordear sus leyes
que no son las de ciudadanos honrados. Si hay que
ir a la carcel se va, con todos detras, para su ver-
glienza ante el mundo (suponiendo que les quede
alguna en algun recéndito lugar de su tramposo,
retorcido, e inhumano cerebro).

Con cinco millones de parados y un millén de de
hogares en los que no entra ningun salario, tene-
mos la generacion de jovenes mejor preparados de
toda la historia, sirviendo de camareros a los ricos
europeos, y la marca Espafa hecha unos zorros,
como meretriz por rastrojo. jQué los Dioses del
Olimpo nos protejan!



]
Banderas y barcos piratas

]

Anton Luaces Teixido

Periodista

]

La aclaracion ofrecida por la que fue empresa
armadora del pesquero "Thunder" (actualmente con
bandera de Nigeria y cuyos tripulantes han sido
sancionados econdmicamente e inhabilitados por el
Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio
Ambiente para la actividad profesional de la pesca
debido a su dedicacion a la pesca ilegal en aguas
antarticas) no coincide exactamente con el informe
sobre el modus operandi de dicho buque desde el
afio 1986 a 2013.

]

El que fue propietario gallego de este buque, resi-
dente en la localidad pontevedresa de Combarro,
destacaba que el citado buque habia dejado de ser
de su propiedad en el afio 2007 y, sin embargo, la
informacion actualizada de la Organizacion
Internacional de Policia Criminal (Interpol) indica
que el "Thunder", que ha cambiado de nombre y
pabellon en al menos 14 ocasiones en el periodo
indicado de 27 anos, fue propiedad de la citada
familia de Combarro entre los afios 2000 y 2010,
etapa en la que el buque se denominé "Rubin”
(abanderado en San Vicente y las Granadinas y
Seychelles), y "Typhoon I" (con banderas de Belice
y Togo, de mayo de 2003 a enero de 2004, hasta
abril de 2010).

]

El mismo buque aparece abanderado en abril de
2010 con idéntico nombre y como propiedad del
armador Estelares S.A., de Panama, y Felicite
Shipping Corp, de Seychelles.

]

En julio de 2012, pas6 a denominarse "Wuhan no.
4", con pabellén de Mongolia; en agosto del mismo
ano, de nuevo "Thunder" y "Kuko" (con bandera
desconocida) para, en octubre de 2012, pasar a ser
nuevamente "Thunder" y bandera de Nigeria. En
este mismo mes y afno, y al igual que los anteriores
propiedad en teoria de Felicite Shipping Corporation
(Seychelles), adopta la denominacion de "Wuhan N
4", con bandera de Mongolia. En abril de 2013, su
nombre vuelve a ser "Thunder", otra vez con bande-
ra de Nigeria y, en el mismo mes y afo, "Wuhan 4",
abanderado en Mongolia. En junio de ese afo per-
tenecia a la sociedad Royal Marine and Spare Nig.

Limited, de Nigeria y, en agosto de 2013, también
con pabelldn nigeriano y propiedad de Estar
Fisheres Cor (de pais desconocido y probable error
debido a que la informacidn se obtuvo por radio en
la mar) reaparece con el nombre "Thunder".

]

En estos 27 afios el buque en cuestion ha cambia-
do el indicativo de llamada en distintas ocasiones.
]

La ultima informacion de que se dispone situa al
buque pescando en aguas del Océano Antartico.
Fue visto el 18 de septiembre de 2013 al noroeste
de las Islas Cocos (Keeling) en la posicién 082 48'
S, 0922 12' E. con rumbo noreste.

]

Como se puede comprobar, en los ultimos afos el
"Thunder" ha utilizado tres identidades intercambia-
bles, haciendo uso de las placas desmontables que
llevan el nombre del barco, visibles en la popa y el
puente de mando. El uso de tantas identidades dis-
tintas indica que el buque intenta enganar a las
autoridades con el fin de poder acceder a los puer-
tos y a otros servicios y evitar las sanciones
impuesta por las organizaciones regionales de orde-
nacion pesquera, en este caso la CCRVMA.

]

El "Thunder" tiene un arqueo bruto de 1.175 tonela-
das, una eslora de 61,75 metros y fue construido en
Noruega en el afio 1969.

]

Los gobiernos de Nueva Zelanda, Australia y
Noruega y la Secretaria general de Interpol buscan
mas informacion sobre su paradero y las activida-
des del pesquero en cuestion, asi como datos sobre
las personas y las redes propietarias del mismo,
que llevan a cabo operaciones ilicitas y se benefi-
cian de ellas.

]

Espana, por su parte, ha aplicado a los tripulantes
espafoles del "Thunder" -segun fuentes no oficiales
consultadas, todos ellos gallegos residentes en la
comarca del Barbanza- una resolucion pionera en la
Unidn Europea que, por primera vez sanciona eco-
némicamente e inhabilita para el ejercicio de activi-
dades pesqueras a sus nacionales a bordo de ese
pesquero que figura en la lista negra de la
Convencion para la Conservacion de los Recursos
Vivos Marinos de la Antartida (CCRVMA) por sus
actividades de pesca ilegal en la Antartida.
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[
¢ Hasta qué punto
son conscientes los
marineros gallegos -
y de otros puntos de
Espana-del dafio
que se esta hacien-
do a la pescay
como puede reper-
cutir en ellos, por la
aplicacion de la
resolucién senalada,
las sanciones pecu-
niarias y la inhabilita-
cién para la pesca
que aplica Espana?.

Las peripecias del capitan Casimiro
(«A True History»)

[ |

Javier Martinez Couto

Capitan de Pesca y Licenciado en Derecho

[ |

La historia del capitan Casimiro, se corresponde con la de un capitan de la
marina mercante de avanzada edad que navegando en un buque de gran
porte, cuya apariencia a simple vista no permitia advertir defecto alguno de
importancia que impidiese o desaconsejase la navegacion, y que navegaba
con todos los requisitos exigidos tanto por la legislacion del pais de bande-
ra de dicho buque y la internacional que regula el transporte de la mercan-
cia peligrosa cargada a bordo.

[ |

Buque que tras doce dias de navegacion sin incidencia alguna digna de
mencion; y encontrandose en medio de un temporal, a consecuencia de los
golpes de mar que soportaba, se abridé una brecha en el casco por la que
se vertia parte de la carga y a la vez entraba agua a bordo, escorando gra-
vemente el buque; por lo que el capitdn Casimiro después de sopesar la
situacion tomd la decision de arribar forzosamente en busca de abrigo y/o
refugio en la costa mas proxima para reparar tal averia o bien trasvasar la
carga.

[ |

Teniendo el capitan Casimiro la mala fortuna de que la Autoridad maritima
competente del pais con jurisdiccion sobre las aguas por las que navegaba,
temiendo las consecuencias que para la costa y aguas litorales sobre las
que ejercia sus competencias, y, probablemente también a la opinién publi-
ca local, podia tener la presencia de un buque con tal averia, decidi6 que,
de ninguna manera, el capitan Casimiro iba a encontrar en sus aguas el
auxilio que su buque precisaba, al considerar que no habia posibilidad algu-
na de ser reparada la averia de dicho buque. Para lo cual movilizé todos
sus medios para llevar a cabo tal decisidn, y como primera medida que
aprobo referente al buque, fue la de ordenar al capitan que aceptase remol-
car el buque para que lo trasladaran mar adentro a un lugar indeterminado.
[ |

Pasando por alto la Autoridad que el capitan Casimiro, como hombre expe-
rimentado y conocedor del bugue que mandaba, le parecia que su decisién
era la mas prudente, maxime cuando a la vista de las previsiones meteoro-
I6gicas para la zona con tal decisidn se estaba condenado irremediable-
mente al buque que mandaba a su pérdida; y en todo caso, no siendo la
decision de remolcar su buque una decision que le correspondiese tomar a
él en exclusiva, sino que la intervencion del armador de su buque era preci-
sa ya que con el contrato de remolque se tratan responsabilidades y obliga-
ciones que “prima facie” recaen sobre el armador. Asi que intentd por todos
los medios a su alcance contactar con el armador de su buque para que
fuese éste quien adoptase la Ultima decision respecto al remolque. Mas
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como la Autoridad se veia acuciada por la situacion,
decidio cortar por lo sano, ordenando al capitan
Casimiro que aceptase el remolque, y con la finali-
dad de garantizar tal orden y evitar demorar el cum-
plimiento de la misma, adopté la decisién de hacer-
se cargo del control del buque, y como consecuen-
cia de ello el capitan Casimiro fue detenido y una
vez trasladado a tierra, la autoridad judicial compe-
tente decretd su ingreso en prision, en donde per-
manecid, como preso preventivo, casi tres meses.
Buque que tras la toma de control del mismo por la
Autoridad estuvo vagando durante dias por aguas
préximas del pais de la Autoridad competente, lo
que provoco, tal como se podia prever, ya que la
brecha del buque se iba agrandando, una extensa
area de contaminacion por hidrocarburos en las
aguas costeras vy litoral del pais de la Autoridad que
ordend alejar el buque de sus costas y de otro pais
limitrofe; hasta que se hundio, seis dias después de
adoptarse por la Autoridad la decisién de alejarlo lo
mas posible a aguas allende a las territoriales del
pais de ésta. Dafios por contaminacion que fueron
valorados pericialmente en varios cientos de millo-
nes de euros.

[

Culminando el suceso -real- al que hacemos men-
cidon mas o menos velada en este articulo, once
afnos mas tarde, después de un pausado y farrago-
so procedimiento judicial, en el que como unico con-
suelo para las victimas de aquél tan mediatico acci-
dente, y que impetraron justicia, fue la condena del
capitan Casimiro a nueve meses de prision, no por
haber cometido el crimen de embarcar en un viejo
buque dedicado al transporte de hidrocarburos que
a raiz de una mas que previsible (?) averia estructu-

ral acabd contaminando toda la costa y aguas litora-
les proximas (y no tan préximas) al punto en donde
a la postre acabd hundiéndose. Sino por ser reticen-
te a obedecer la orden de la Autoridad maritima
competente de aceptar el remolque de su buque
para alejarlo de la costa. Reticencias que es de des-
tacar, se produjeron durante las negociaciones para
contratar el remolque de su buque propuesto por la
Autoridad, algo que temporalmente podemos acotar
duré no mas de tres horas. Mientras que la contami-
nacion de las aguas y franja litoral del pais de la
Autoridad se produjeron dias después de la toma
del control del buque por la Autoridad. Y sus efectos
fueron de gran intensidad, tal como hemos expues-
to.

[

Como colofén a lo que en este articulo hemos con-
tado, nos preguntamos: ¢ ha merecido el capitan
Casimiro tal condena? 4 se aprecia impunidad de
otros actores en ese suceso?

[

Y, por ultimo, he de advertir, tal como supongo que
se deduce de lo hasta aqui expuesto, que este rela-
to, no deja de ser mas que una visién parcial y sub-
jetiva de unos hechos que han sido sometidos a
conocimiento de las autoridades judiciales de nues-
tro pais, y posterior decisién por éstas, lo cual tuvo
lugar en el mes de noviembre del pasado afno.

[

Por lo que es obligado consignar que lo aqui narra-
do, con mayor o menor fortuna, se corresponde a
una historia real, piénsese que el capitan Casimiro
ha sido el nombre que el Tribunal ha asignado, en
su sentencia, al capitan del buque al que nos
hemos referido.
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El Real Decreto 36/2014, de 24 de enero, por el que se
regulan los titulos profesionales del sector pesquero

Carlos Dominguez Diaz
Secretario General de Pesca
(]

En una anterior colaboracion con esta
revista me referia a la entrada en vigor del
Convenio Internacional sobre Normas de
Formacién, Titulacién y Guardia para el
personal de los buques pesqueros (STCW-
F) y a la necesaria transposicién del mismo
a la normativa nacional.

|

Daba cuenta de que en la Secretaria
General de Pesca estdbamos elaborando
un proyecto de Real Decreto para transpon-
er las disposiciones del Convenio a la nor-
mativa nacional y al mismo tiempo
reunificar la dispersa normativa existente en
materia de titulaciones nautico pesqueras.
El pasado lunes diecisiete de febrero la
publicacion en el BOE del Real Decreto
36/2014, de 24 de enero, por el que se reg-
ulan los titulos profesionales del sector pes-
quero, transformé el referido proyecto nor-
mativo en una realidad juridica.

|

La norma publicada deroga cinco Reales
decretos y dos Ordenes Ministeriales, lle-
vando a cabo una reunificacién normativa
sin precedentes desde 1960. En puridad, la
derogacion normativa es todavia de mayor
calado pues los Reales Decretos suprimi-
dos habian sufrido multiples modificaciones
efectuadas mediante normas del mismo
rango que también quedan derogadas.

|

Vemos pues que la primera consecuencia
de la norma a que nos referimos es una
clarificacion a nivel normativo que se
extiende también a multiples asuntos como
las atribuciones de los titulados de la mari-
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na mercante en buques de pesca, las con-
validaciones y equivalencias que corre-
sponden a los titulos expedidos con anteri-
oridad a la publicacién de los Reales
Decretos de finales de los noventa, las
posibles convalidaciones de titulos expedi-
dos por el Ministerio de Defensa o las
atribuciones que como primer oficial tiene
la titulacion de patrdn de litoral entre otras.
]

Es materialmente imposible que en esta
colaboracion me refiera a todas y cada una
de las novedades que aporta la nueva
norma, pero intentaré citar algunas de ellas
de gran relevancia.

|

Desaparece de la normativa pesquera la
denominacion de tarjeta profesional, de
tanto arraigo en nuestro pais, que pasa a
ser sustituida por la de titulo y, en su caso,
refrendo. Dicha desaparicion se ha consi-
derado necesaria para evitar las posibles
confusiones que a nivel internacional se
pudiesen producir pues el Convenio no
hace referencia a las tarjetas profesionales.
|

La definicion de buque de pesca, recogi-
da en la norma supone, en si misma un
cambio que permitira el reconocimiento
de los periodos de embarco realizados
en buques dedicados a la investigacion
pesquera, hecho que hasta ahora no era
factible.

|

En relacién con los citados periodos de
embarque, senalar también que siguiendo
las disposiciones del Convenio se produce
una ampliacién de los mismos. No
obstante, y para suavizar dicha ampliacion,
se acepta que gran parte los dias de mar



requeridos hayan sido efectuados con
anterioridad a la realizacion del examen
tedrico que es necesario superar para
obtener el titulo. En definitiva, se
establece una forma de acreditar los
periodos de embarco mas facil y sencil-
la que la hasta ahora vigente.

]

En cuanto a la seccién de maquinas,
senalar que los patrones costeros poliva-
lentes y los mecanicos navales de segunda
clase ven incrementadas sus atribuciones
para ejercer como jefes de maquinas hasta
los 550 Kilovatios. Ademas, se establece
una via para que, a través de la experien-
cia, los mecanicos navales de segunda
clase puedan obtener el titulo de mecanico
naval.

]

Asi mismo, el Real Decreto aborda Ila
eliminacion de la restriccion de 6.000
kilovatios que para ejercer la jefatura de
maquinas tienen los mecanicos navales
mayores, al tiempo que senala tambien
la forma en que podra suprimirse la lim-
itacion que tienen los mecanicos
navales para ejercer como primer oficial
de maquinas en buques mayores de
6.000 kilovatios.

]

En relacién con la titulacion de patrén local
de pesca, es conveniente citar la novedad
que supone el hecho de que a dichos titula-

dos se les elimina la restriccién que los
constrefiia a una provincia maritima deter-
minada.

]

Por otro lado, la norma proporciona a
los profesionales que hayan aprobado
los examenes finales de la antigua for-
macion de adultos, y hayan iniciado su
servicio en la mar con anterioridad al 29
de septiembre de 2012, un periodo tran-
sitorio de cinco anos para presentar los
correspondientes dias de embarco y asi
obtener el titulo profesional.

]

Son muchas las novedades que contiene la
nueva norma siendo imposible abordarlas
todas en mi presente aportacién, sélo una
lectura atenta del novel Real Decreto per-
mitira a los interesados desgranar de forma
detallada las transformaciones que dicha
norma aporta.

]

En definitiva, y con el objetivo de promover
la seguridad de la vida humana en la mary
la proteccion del medio marino, en este
Real Decreto se recogen las normas para
que el personal enrolado en los buques
pesqueros tenga la competencia y la apti-
tud debidas para desempefar sus fun-
ciones.
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MINIATURAS

Motor monocilindrico

[ ]
Réplica del motor diesel monocilindrico de 4 tiem-
pos y 6 caballos construido por Patelo entre 1962-
63, a escala 1:7. Este motor estuvo funcionando en
una embarcacioén llamada «Rio do Porto» durante
22 anos. La idea de hacerla surgidé durante una
exposicion que Patelo realizé en la fabrica de
Citroen de Vigo. Los ingenieros de la facotria vieron
una foto del motor original y sugirieron que lo repro-
dujese en miniatura. Al afo siguiente, volvié a la
fabrica con ella terminada. Este motor esta dedica-
do a esos ingenieros: Santiago, Diego y Vicente.

Motor W-18

[ |

Patelo dedica este motor a todos los amantes de la
mecanica, a los Colegios de Ingenieria, y sobre
todo a los estudiantes de Formacion Profesional. El
proceso de construccion de este motor, de un afio
de duracién, ha sido grabado con detalle y resumi-
do en una serie de 8 videos que pueden verse en:
www.youtube.com/watch?v=sdm7gc4_Oww

O tecleando en Youtube «Construccion de un motor
W-18». Alli se puede seguir la fabricacion de cada
pieza paso a paso, asi como el montaje del motor y
Su puesta en marcha.

MINIATURA

MOTOR W-18 DE INYECCION DE AIRE COMPRIMIDO

DATOS TECNICOS

CONSTRUCCION

Ne¢ DE PIEZAS 118
N¢ DE TORNILLOS 112
HORAS DE TRABAJO 520

Estos motores han sido construidos por José
Manuel Hermo Barreiro “PATELO”, compaiie-
ro de AETINAPE que fue Jefe de Maquinas

durante afnos e Inspector hasta su jubilacion.
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MARCA PATELO
MODELO PW /602
CILINDRADA 28,4 cm3
Ne¢ DE CILINDROS 18
DIAMETRO CILINDROS 14 mm
CARRERA DE LOS PISTONES 10,25 mm

ORDEN DE TRABAJO
(1-10-14)(5-7-16)(3-11-13)(6-9-17)(2-12-15)(4-8-18)

CONSTRUCCION

N°¢ DE PIEZAS 469
N¢ DE TORNILLOS 388
HORAS DE TRABAJO 1850
MATERIALES

ACERO INOXIDABLE, ALUMINIO, BRONCE
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FORMACION

Convalidaciones para la obtencién de Patron Portuario.

Si estas en posesion de una titulacién de puente mas una titulacion de maquinas de mari-
na mercante puedes convalidarlas para obtener la titulacion de Patrén Portuario.

NORMATIVA REGULADORA

Articulos 10, 26, 27, 28, 30, 32, 33, disposicion transi-
toria segunda, disposicion adicional primera y tercera
del Real Decreto 973/2009, de 12 de junio, por el que
se regulan las titulaciones profesionales de la marina
mercante (BOE num. 159, del 2 de julio de 2009);
Orden de 21.06.01 sobre tarjetas profesionales (BOE
de 10.07.01), Orden FOM/1836/ 2005 por la que se
modifica la Orden de 21/6/01, Orden FOM/983/2007,
de 30 de marzo por la que se modifica la Orden de
21/6/01; Orden FOM 3302/2005, de 14 de octubre,
(BOE 25/11/2005) por la que se regula la prueba o
curso de actualizacion preciso para obtener la revali-
dacion de las tarjetas de la Marina Mercante y la
Orden FOM/884/2008, de 25 de marzo, por la que se
modifica la Orden FOM/3302/ 2005, de 14 de octubre.
ORDEN PRE/646/2004, de 5 de marzo, por la que se
establecen los contenidos minimos de los programas
de formacién sanitaria especifica y las condiciones
para la expedicién y homologacion del certificado de
formacioén sanitaria de los trabajadores del mar.

PERIODOS DE EMBARQUE A COMPLETAR Y
ATRIBUCIONES

1.- Embarque de12 meses, 6 en el servicio de
puente y 6 en el servicio de maquinas.

En embarcaciones de dimensiones reducidas, en las
que no exista una diferencia de departamentos de
puente y maquinas, y no figure en su tripulacién min-
ima de seguridad marineros de puente y de
marineros de maquinas, no sera de aplicacion el
cumplimiento del periodo de embarque en las dos
secciones. Estos casos se acreditaran a través de
una certificacion del patréon de la embarcacion, en la
que se sefale esta simultaneidad de funciones del
tripulante correspondiente en la embarcacién en
cuestion. Ademas, en la certificacion debe constar el
visto bueno de la correspondiente Capitania Maritima
de despacho de la embarcacion.

Atribuciones: Patrén de buques mercantes de
arqueo bruto hasta 100 GT que realicen navegaciones
que no se alejen mas de 3 millas de puerto o de una
zona de refugio espanol y que transporten un maximo
de 150 pasajeros. Puede ejercer simultaneamente el
mando de la embarcacion y el servicio de maquinas,
siempre y cuando lo permitan las caracteristicas de la
embarcacién y la potencia propulsora no rebase los
375 KW en un solo motor o el doble en dos 0 mas

motores.
CONDICIONES DE LOS BUQUES

* Para la expedicion buques civiles de bandera
espafnola o extranjera, de arqueo bruto superior a 5
GT/T.R.B (puente) y potencia superior a 100 KW
(maquinas).

* Para la revalidacion por caducidad de la tarjeta, los
periodos de embarque seran validos en cualquier
tipo de buque, con independencia de su arqueo o
potencia, siempre que el embarque se haga en el
ejercicio profesional de la tarjeta profesional a reval-
idar o ejercicio profesional equivalente.

DOCUMENTACION PRECEPTIVA A PRESENTAR
1.- Para la expedicion de la tarjeta y el titulo profesional

a) Una solicitud normalizada, cumplimentada vy firma-
da por el interesado

b) Dos fotografias tamafo pasaporte, con nombre y
apellidos escritos a lapiz en el dorso, en las que el
interesado estara con la cabeza descubierta y sin
gafas oscuras, en un sobre y sin grapar.

¢) Una fotocopia compulsada del documento nacional
de identidad, tarjeta de residencia o pasaporte, en
vigor, o el consentimiento expreso del interesado
para que sus datos de identidad puedan ser consul-
tados, todo ello en virtud de lo dispuesto en la
Orden PRE/3949/2006, de 26 de diciembre.

d) Acreditar el ejercicio profesional requerido (12
meses: 6 en puente y 6 en maquinas)

e) Copia compulsada del certificado de haber supera-
do el reconocimiento médico de embarque maritimo
realizado por el Instituto Social de la Marina en el
momento del embarque (tener el certificado de apti-
tud al dia en el momento de la solicitud).

f) Pago de las Tasas vigentes que correspondan por
concepto expedicion.

g) Certificado de examen de Patrén Portuario.
2.- Para la revalidacion por caducidad

Se debera presentar la misma documentacion que la
correspondiente a los epigrafes a, b, ¢ y e anteriores.
Ademas debera presentar la documentacion siguiente:

h) la competencia profesional se podra acreditar medi-
ante una de las siguientes condiciones:
* Haber realizado un periodo de embarque de un
ano en los ultimos cinco, o de 3 meses en el ulti-
mo afio como oficial de puente, 0

| MARZO 2014 | DOSSIER AETINAPE | 43 |



* Certificacion de haber superado un curso de actu-
alizacion, o

* Personal no embarcado que realiza funciones
andlogas en tierra . (Art 5.2 Orden de 21.06.01
sobre tarjetas profesionales; INSTRUCCION DE
SERVICIO NUM.4/2005).

i) Pago de las tasas que correspondan por concepto
de revalidacion.

3.- Para la renovacion (de aplicacion en caso de:
modificacion de datos personales, extravio o
deterioro de la tarjeta profesional, y también
para incluir nuevos certificados de especialidad)

Se debera presentar la misma documentacion que la
correspondiente a los epigrafes a, b, ¢ y e anteriores.
Ademas debera presentar el pago de las tasas por
concepto de renovacion correspondientes al ejercicio
en curso.

4.- Para obtener la convalidacion por Patrén de
Trafico Interior.

Se debera presentar la misma documentacion que la
correspondiente a los epigrafes a, b, ¢ y e anteriores,
y ademas:

j) Pago de las tasas que correspondan por concepto
de expedicion de tarjeta (no se expide titulo).

k) Fotocopia compulsada de las tarjetas de Patrén de
Trafico Interior y de Motorista Naval. Ademas se
podran presentar copia compulsada de las tarjetas
profesionales siguientes, en sustitucion de la de
Motorista Naval :Patron Costero Polivalente, Patrdn
Local de Pesca, Mecanico de Litoral, Mecanico
Naval de Segunda, Mecanico Naval de Primera,
Mecanico Naval Mayor, Mecanico Mayor Naval,
Mecanico Naval, Jefe de Maquinas, Oficial de
Maquinas de Primera, Oficial de Maquinas de
Segunda.

[) Documentacion que acredite haber realizado un
periodo de embarco de 24 meses como patrén en
embarcaciones de trafico interior.

5.- Para obtener la convalidaciéon por poseer titu-
los de las secciones de puente y de maquinas.

Se debera presentar la misma documentacion que la
correspondiente a los epigrafes a, b, c, e y j) anteri-
ores, y ademas fotocopia compulsada de tarjeta de la
seccion de puente y de tarjeta de la seccion de
maquinas:

Marina Mercante,
- Patron de Altura,
- Patron de Litoral,

- Patron Mayor de
Cabotaje,

- Patrén de Cabotaje.

Tarjetas de la Mas Tarjetas de la CONVALIDA
seccion de seccion de POR:
puente: maquinas:
- Capitan de la Marina - Jefe de Maquinas, PATRON
- Piloto de 1% de Ia Primera,
Marina Mercante, - Oficial de Maquinas de
- Piloto de 2% de Ia Segunda,

- Mecanico Mayor Naval,
- Mecanico Naval Mayor,
- Mecanico Naval,
- Motorista Naval,

- Patron Costero
Polivalente,

- Patron Local de Pesca,
- Mecanico de Litoral

- Mecanico Naval de
Primera,

- Mecanico Naval de
Segunda.
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FORMACION

Hasta la fecha, 4.855 titulados han asistido a diferentes cursos

obligatorios, organizados por AETINAPE, todos ellos gratuitos.
Es uno de los servicios que la Asociacion pone a disposicion de sus afiliados.

FORMACION Y EMPLEO
Los navieros vascos ofrecen su

bolsa de embarque

|

La Asociacion de Navieros Vascos se ha puesto en con-
tacto con AETINAPE para ofrecernos su bolsa de
embarque porque tienen demanda de mano de obra
cualificada y porque saben que en AETINAPE pueden
encontrar buenos y preparados profesionales del mar.
|

Todos aquellos que estén interesados pueden incribirse
en la web www.anavas.es.

|

Este servicio que nos ofrecen esté abierto a todas las
navieras y asociaciones de armadores, tanto nacionales
como extranjeras, que deseen contratar mano de obra
para sus buques, y cumple con todos los requisitos de
confidencialidad que establecen las leyes actuales.

|

Su mision consistird en poneros en contacto con lasem-
presas que demanden personal para embarcar, nohabra
mediadores, la contratacion y las condiciones laborales
deberan ser acordadas entre empresa y trabajador.

[ ]

Los certificados de
formacion sanitaria
caducan a los 5 anos

[
ORDEN PRE/646/2004

Articulo 4. Personas obligadas a recibir la for-
macion sanitaria.

1.-Sanidad inicial:

- Todos los oficiales encargados de la guardia en
camara de maquinas.

- Los Capitanes, patrones y oficiales que hayan
de encargarse de la guardia de navegacion en
embarcaciones obligadas a llevar el botiquin C.

2.- Sanidad avanzada:

- Los Capitanes, patrones y oficiales que hayan
de encargarse de la guardia de navegacion en
buques obligados a llevar el Botiquin A o B.

La web de AETINAPE, reformada

|

Recientemente ha entrado en servicio la nueva pagina web de
nuestra Asociacion, en este nuevo instrumento hay algunos
apartados a los que soélo pueden acceder los afiliados, por lo
que si quieres obtener todos los beneficios de tu Asociacion a
través de la web, debes darte de alta.

]

Es muy sencillo. Sélo tienes que entrar en el propio sitio,
www.aetinape.com, buscar el apartado conexién (en rojo) y
bajar hasta encontrar el botén“registrese aqui”. Tras cubrir un
pequefo cuestionario, lo envias a AETINAPE. En cuanto la
Secretaria General de la Asociacion lo reciba, ya tendras
acceso completo a tu nueva web. Si tienes algun problema
para registrarte ponte en contacto con la Secretaria General.
]

Ademas de los asuntos internos de caracter general, la nueva
web reserva un espacio especial para las publicaciones
propias, tanto a través de este dossier informativo y los con-
tenidos que en él se publican, como las noticias que gener-
amos, habitualmente recogidas en los medios de comuni-
cacion social y que ahora puedes consultar también en la red.

[

Articulo 8. certificados.

"Los certificados de Formacion Sanitaria
Especifica a favor de Capitanes, Patrones y ofi-
ciales en quienes estos deleguen la utilizacion,
control y mantenimiento del botiquin, tendran
una validez maxima de cinco anos, debiendo,
una vez transcurrido dicho plazo, realizar un
nuevo curso de Formacion Sanitaria especifica
(inicial o avanzada) a fin de renovar dichos certi-
ficados".

[

La Resolucion de 14/06/2010, del Instituto
Social de la Marina, establece que:

- Si el curso no ha caducado, se puede realizar
un curso de actualizacion antes de que finalice
el periodo de validez.

- Si esta caducado hay que volver a realizarlo.

[

Vamos a impartir cursos completos y de
actualizacion, por lo que si necesitas hacer
algun curso de sanidad ponte en contacto
con la Secretaria de la Asociacion.
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Si has hecho cursos antes del 31 de julio de 2013

Renueva tus certificados para adaptarlos

a las Enmiendas de Manila

[ |

Los poseedores de certificados expedidos conforme
a la Orden FOM/2296/2002, de 4 de septiembre,
por la que se regulan los programas de formacion
de los titulos profesionales de Marineros de Puente
y de Méaquinas de la Marina Mercante, y de Patron
Portuario, asi como los certificados de especialidad
acreditativos de la competencia profesional, obteni-
dos antes del 31 de julio de 2013, podran revalidar
los certificados que se citan a continuacion, presen-
tando la debida solicitud antes del 1 de enero de
2017, al objeto de adaptarlos a las Enmiendas de
Manila.

[ |

También hay que presentar el resto de la documen-
tacion de cualquier renovacion, y los certificados
regulados en la misma, siempre que cumplan las
condiciones de canje y equivalencias que se recojen
en este cuadro

-- Denominacién actual

-- Denominacién nueva

Formacién basica

Formacion Basica en Seguridad (ReglaVI/1; Secc. A-VI/1 y cuadros
A-VI/1-1, A-VI/1-2, A-VI/1-3, A-VI/1-4)

Avanzado en Lucha Contraincendios

Avanzado en Lucha Contraincendios (Regla VI/3 Secc. A-VI/3 y
cuadros A-VI/3)

Embarcaciones de Supervivencia y Botes
de rescate (no rapidos)

Embarcaciones de Supervivencia y Botes de Rescate (no rapi-
dos).(Regla VI/2.1, Secc. A-VI/2 y cuadros A-VI/2-1)

Botes de Rescate Rapido

Botes de Rescate Rapidos (Regla VI/2.2, Secc. A-VI/2 y cuadros A-
V1/2-2).

Familiarizacion Buques Tanque

Formacion Basica para Operaciones de carga en Petroleros y
Quimiqueros (Regla V/1-1; Secc.A-V/1-1.1, cuadro A-V/1-1-1)

Buques Petroleros

Buques Petroleros (Formacién avanzada para operaciones de Carga
en Petroleros)

Buques Quimiqueros

Buques Quimiqueros (Formacion avanzada para operacion de carga
en Quimiqueros) (V/1-1; Secc. A-V/1-1.3, cuadro A-V/1-1-3)

Familiarizacién Buques Tanque

Familiarizacion en Buques Gaseros (Formacion Basica para
Operaciones de Carga en Buques Tanque para el Transporte de Gas
Licuado. Regla V/1-2;Sec.A-V/1-2, cuadro A-V/1-2-1)

Buques Gaseros

Buques Gaseros (Formacion avanzada para Operaciones de Carga
en Buques Tanque para el Transporte de Gas Licuado). (Regla V/1-
2;Sec. A- V/1-2, cuadro A-V/1-2-2)

Buques RO-RO de Pasaje y Buques de
Pasaje Distintos a Bugues RO-RO

Buques de Pasaje (Regla V/2 pérrafos 4,5,6 y 7; Secc. A-
V/2,2.1,2.2,2.3,2.4,cuadro A/V/2).

-- Para la realizacion del canje de estos cursos dirigirse a cualquier Capitania Maritima
-- En caso de alguna duda pongase en contacto con la Secretaria de AETINAPE
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LOS AFILIADOS DE AETINAPE TENDRAN UNA
BONIFICACION DEL 10 % EN LOS CURSOS
DE SALVACON

PROGRAMACION CURSOS ABRIL 2014

* Formacion Basica en Seguridad
DURACION: 70 horas - FECHA: del 31 de marzo al 9 de abril -
HORARIO: de 9:00 a 13:00 y 15:00 a 19:00
LUGAR IMPARTICION: Santiago de Compostela Milladoiro (Sede Central)

* Formacion Sanitaria Especifica Inicial
DURACION: 22 horas - FECHA: del 14 al 16 de abril de 2014
HORARIO: de 9:00 a 13:00 y 15:00 a 19:00
LUGAR IMPARTICION: Santiago de Compostela Milladoiro (Sede Central)

* Formacion Sanitaria Especifica Avanzada
DURACION: 22 horas - FECHA: del 7 la 11 de abril de 2014
HORARIO: de 9:00 a 13:00 y 15:00 a 19:00
LUGAR IMPARTICION: Santiago de Compostela Milladoiro (Sede Central)

* Buques de Pasaje
DURACION: 32 horas - FECHA: del 21 al 24 de abril 2014
HORARIO: de 9:00 a 13:00 y 15:00 a 19:00
LUGAR IMPARTICION: Santiago de Compostela Milladoiro (Sede Central)

*Avanzado en Lucha Contra Incendios
DURACION: 24 horas - FECHA: del 10 al 12 de abril 2014
HORARIO: de 9:00 a 13:00 y 15:00 a 19:00
LUGAR IMPARTICION: Santiago de Compostela Milladoiro (Sede Central)

* Embar. Supervivencia y botes no rapidos
DURACION: 24 horas - FECHA: del 21 al 24 de abril 2014
HORARIO: de 9:00 a 13:00 y 15:00 a 19:00
LUGAR IMPARTICION: Santiago de Compostela Milladoiro (Sede Central)

* Formacion Basica en Proteccion Maritima
DURACION: 24 horas - FECHA: 12 del 14 al 15 de Abril .- 22 del 25 al 26 de abril
HORARIO: de 9:00 a 13:00 y 15:00 a 19:00
LUGAR IMPARTICION: Santiago de Compostela Milladoiro (Sede Central)

SANTIAGO DE COMPOSTELA |
081 524 651 - Ext. 1 Saloac@n

LA FORMACION DONDE SE NECESITE
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REVISTA DE PRENSA

estela

El padre y abuelo Manuel Prendes, uno de nuestros fundadores, es
en la actualidad el miembro de mayor edad de AETINAPE, a sus 96
anos y después de un merecido homenaje de la Asociacion en el afio
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2006. Le deseamos mucha salud.

“En mi juventud, en la pesca
de altura se aplicaba la ley militar”
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REVISTA DE PRENSA
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REVISTA DE PRENSA

La Vox de Galicta | Sabade, 4 deenemdel 204 | BERGANTINOS-SONEIRA-FISTERRA | L7

Un fisterran cede al

Museo do Mar de Noia
una carta nautica con
naufragios de Galicia

losé Laper Redonda aportd el
documento a la sala de exposiciones

WACHAL MLCEAS pescadi. lan codicil o comes
FESIRALC LA VOE el s, que slcancs wn gran va-
bowr en las sabestas de las lonjas.

El maf edcanade hisorid que s Defante mechod afos se dedi-
lis b, el walierdess w2 2tever  of esie hemnbee 3 Buscar eaica
s dessubre [ouk Loper Bedon-  1eseros hundidos ¥ corsdenadis.
da sempee lue on bombre in-  al chvide gue ahora Egaras m
irdpics y aborawnn mechea e L carta ndwticn, Sdemis de B
qpie convioen s hacafud en el ohicscsin ol mrinroianbdn
Mmien do Mar de Moia. A ovie conecr alpunas de la: carsme-
cemm caliural ba donado ona  risticas del naofgo.
i Adutiea de Beilsilakle v
ler on Lo que se detalla la s ESA inderes vk e ol b, wabra b cali nirtc. wasom cmc
chon e ot barces hindides en Bl Maseo 80 Mlas va s cosoci
1 cvieta B mekeimo re- o o die b ronderas de Bar-
presezianie de la entidad, Félic  banma v fue a oranls ded boca a
Gonriler, ssepura gue et doe  boca camo Josd Liper Bedun-  erierenie no mimeie 3 mivel Unimprﬁhmntemrdeﬂﬁjue
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El Presidente del Museo do Mar de Noia es companero de Aetinape.
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REVISTA DE PRENSA

32 MARITIMA sossmmsons e

Los navieros prefieren privatizar
Salvamento a pagar mds tasas

Alertan del brusco descenso de la flota mercante bajo pabellon espariol

E A RECWETIC / LA wip
El primer read decreto gue dictd
st afio ¢l Gobierne dio en la
limea de Aotaciin de Las empre-
kg
11 W % |3 Lisa e

e
5, b que el pueno cobea por ¢
use e faros, balieas, enfilacio-
nes, sefales acusticas... Y lo hi-
zo con £ objetive de fnanciar
la deficitaria Sociedad de Sal-
vaitsenb v Sepuridad Marftima
(Sasemar). Asi, de los 220 mi-

Un bt

explich ayer en Madrid &l presi-
dente de Anave, Adolio Utoe en
la entrega de premics de perio-

quie o romelage bajo patellin es-
paital descendid en el 201 un

7H%, Es, subraya Anave, la ma-
yor caida que se regisira desde
la creacidin del segundo regis-
o e FE2, Y no S Erata de un
desplome generalizada, pues ha
babido un ligere sumenio de la
floan en nares pabe llomes ewro-
peoos, coma Maha, Chipre o Ma-
deira. Asi que los navieros dan
por demastrads la necesidad ur-
fente de poner én marcha me-
didas de refwerzo de la compe-
titividad del registro especial.
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LIBERALIZACION

Mercado de
servicios portuarios

Lioes Fureherns capaloles obdervar
o pristspaciin e que sourme
e L direstive surcgees sobee 3c-
ceso ol mercado de o servichos
PO, Haf dabids s ahors
#@ pratende exchuir de ls libera-
lizackin al servicio de practicaje.
Do 2o a5, |l prropusta quesdiaria
wvatia de contenidas, dado que
ya me ha dejado fuers a la estiba
¥ los servicios al pasaje, afirman.



La oz de Galicta

Domingp, 15 de diclembre del 2013

REVISTA DE PRENSA

| BAREBANZA-MUROS-NOIA

Profesionales del mar rinden
tributo al padre Joseba Beobide

Al acto, celebrado en Bilbao, asistieron mds de 150 personas
procedentes de Canarias, Andalucia, Galicia y Pais Vasco

B

RIBERS /LA WOF

El padre joscha Beobide, toda
una instituciin en el muando del
mar, recibid ayer en Bilbao, don-
de vive desde que se retind, un
calido homenaje tributado por
miis de 130 profesionales proce-
dentes, entre otros logares, de
Galicia, Pais Vasco, Canarias y
Andalocia

Kl presidente de Aetinape, Jo-
sé Maruel Mufitz, afirmé que
Padre Joseba es un ejemplo de
dignidad que viene muy bien
recordar en este momento en
el que los hombres se devoran
AR5 3 GOS8 POt unes monedas.
Sefiald que el encoentro es un
reconec miento colectiva a una
forma de hacer iglesia tan im-
portante para las personas,

&1 peie; Jowchia Cockde ton e antro) opradeci i wctn.

Por su parte, Joseba Beobide,
sgradecit una cita en ks que, ma-
nifestd, a5 Cruzan Larkes o
ciones ¥ sentimientos legados
de rantas poblaciones del lio-
ralx. Acompafiandole estaban
decenas de marineros vasoos vy

gallegos que le conocieron du-
rande b época en la que estu-
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wiy trabajando en Terranova

En el acto participaron el
conseero de Economda del
Gobierno vwasco, Ricardo
Gatzagaetchebarria; el vics-
rig de Donost, Juan Cruz, ¥
&l pdrroco de Santurce, [esis
Maus, quien ahedit al ejem-
ple dado por Beobide,

La Opimion

WEaTes, 27 de navenbre de X111

Los titulados

niuticos critican

las mejoras que

plantea ahora la

CE para el sector
AL

ACORLNA

LaAspezentn Espailolade
Tibabudos Madtico-Pesquerns
i Acetimape ) cathilics oo p-
ra hipocresia™ o anumcio de
la CE de favorecer el nebevo
gencracional on la pesca v el
trarsporic mantimao, v b ega-
pareciom de estos con olros
sechores productivos, “cuando
s peocisaneente la UE v sus
politicas las que llevan afios
abandonasds estas setwvida-
des cuyo homzonle se revela
cad ver mis negny”

Parn Actmape i servinin
“de nada” |ss modifcaciones
que anuneia la CF “si conhi-
mian sin abordar kos proble-
s de fomdn™: la falia de ca-
taclesnis y enntea v ¢l excesio
pesodel conservacionismo’




REVISTA DE PRENSA

La Voz de Galicia | Miéreoles, 5 de marzo del 2014

e

Cariete intentara
que la reforma
fiscal integral
dé ventajasala
flota pesquera
eIV E—
Hace un par de meses, el Go-

bierno cred el segundo re-
para la flota

La Voz de Galicia

Viernes, 22 de noviembre del 2013

TRIBUNA

La hipocresia

europea
| anuncio de la

Comisién Euro-

pea de favorecer

- el relevo penetra-

1. M. cional en la pes-
Muriiz ca v el transpor-
Presidente de  tC maritimo, v la
Astinage equiparacién de

est0s Con Otros
sectores productivos, no pue-
de calificarse mas que de hi-
pocresia, cuando es precisa-
mente la UE v sus politicas
las que llevan anos abando-
nando estas actividades cu-
vo horizonte se revela cada
VEZ Mis negro.

De nada serviran las modi-
ficaciones gue anuncian en
la estructura laboral mariti-
Mo-pesquera si contimian sin
abordar los problemas de fon-
do: el primero, 1a falta de ca-
laderos donde pescar v el ex-
cesivo peso de un supuesto
HOONSCIVACIONISITIS CUTOPLD
inspirado en una falsa ética
ambiental, que solo esconde
intereses de mercado.

Desequilibrio

La falta de una politica in-
ternacional de planificacién
que impida el desequilibrio
Entre paises que pescan ex-
cesivamente y los que vernos
descender nuestras cuotas
de capturas es lo que expul-
sa a los rrabajadores, gue son
victimas del dumpin social.

Ademis, el Ministerio de
Empleo sigue publicando el
Catdlogo de Puestos de Dificil
Cobertura para la marina mer-
cante. En este sentido, Aetina-
pe se pregunta si no debe re-
plantearse de nuevo la dimen-
sidn e incluso la existencia del
potente sistema formativo es-
paiiol, pues el mantenimien-
to de las escuelas maritimas
cuesta cientos de millones de
euros que financian las Admi-
nistraciones pliblicas a través
de los impuestos de los ciu-
dadanos v que ceden ante las
presiones de los grupos eco-
ndmicos vy solicitan interna-
cionalmente personal barato
para ocupar puestos de man-
do v subalternos mientras el
desempleo golpea a nuestros
profesionales.

Por otra parte, la desloca-
lizacion de las empresas, se-
gundos registros, empresas
mixtas, que la UE fomenta
desde hace afios en base a
los supuestos beneficios de
la competitividad global, hace
que los pescadores y marinos
mercantes espafoles —una
cifra ridicula— sean cada vez
menos y vivan su trabajo ca-
da vez mas al margen de las
realidades laborales medias
de los distintos paises.
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JEFATURA DEL ESTADO

PROTOCOLO AGUAS ATLANTICO NORDESTE-
CONTRA LA POLUCION
*BOE 28, de 01-02-14

Instrumento de Ratificaciéon del Acuerdo de coop-
eracion para la proteccion de las costas y de las aguas
del Atlantico Nordeste contra la polucién, hecho en
Lisboa el 17 de octubre de 1990.
Instrumento de Ratificacién del Protocolo Adicional rel-
ativo al Acuerdo de cooperacion para la proteccion de
las costas y de las aguas del Atlantico Nordeste contra
la polucién, hecho en Lisboa el 20 de mayo de 2008.
[
MINISTERIO DE EMPLEO Y SEGURIDAD SOCIAL

AYUDAS A TRABAJADORES DESPEDIDOS POR
REESTRUCTURACION DE EMPRESAS
*BOE 281, de 23-11-13
Real Decreto 908/2013, de 22 de noviembre, por el
que se establecen las normas especiales para la con-
cesion de ayudas extraordinarias a trabajadores afec-
tados por procesos de reestructuracion de empresas.

]
CONVENIO COLECTIVO BUQUES ISM
*BOE 20, de 23-01-14
Resolucion de 29 de diciembre de 2013, de la
Direccion General de Empleo, por la que se registra y
publica el Acta de acuerdo de prdorroga susctrito por la
comisién Negociadora del Convenio colectivo de
Buques del Instituto Social de la Marina.
]
CERTIFICADO DE PROFESIONALIDAD FAMILIA
MARITIMO PESQUERA
*BOE 32, de 06-02-14
REAL DECRETOQO 988/2013, de 13 de diciembre, por el
que se establecen nueve certificados de profesionali-
dad de la familia profesional Maritimo-Pesquera que
se incluyen en el Repertorio Nacional de certificados
de profesionalidad y se actualizan los certificados de
profesionalidad establecidos como anexo IV del Real
Decreto 1774/2011, de 2 de diciembre y como anexo
Il del Real Decreto 1533/2011 de 31 de octubre.
[ ]
BASES COTIZACION REGIMEN ESPECIAL DEL
MAR
*BOE 43, de 19-02-14
Orden ESS/234/2014, de 17 de febrero, por la que
se establecen para el afio 2014 las bases de coti-
zacion a la Seguridad Social de los trabajadores del
Régimen Especial del Mar incluidos en los grupos
segundo y tercero.
[ ]
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LEGISLACION

MINISTERIO DE AGRICULTURA, ALIMENTACION
Y MEDIO AMBIENTE

AYUDAS A FLOTAS AFECTADAS POR EL DES-
GUACE DE BUQUES PESQUEROS

* BOE 272, de 13-11-13
Orden AAA/2084/2013, de 11 de noviembre, por la
gue se convocan ayudas para el desguace de buques
pesqueros destinados a la paralizacion definitiva de
su actividad pesquera, asi como para las medidas
socioeconémicas de acompafnamiento, de las flotas
afectadas por el plan de ajuste del esfuerzo pesquero
de la merluza Norte.
]

*BOE 287, de 30-11-13
Correccion de errores de la Orden AAA/2084/2013.
]

AYUDAS POR PARALIZACION DEFINITIVA,
ACUERDO UE-MAURITANIA

*BOE 272, de 13-11-13
ORDEN AAA/2085/2013, de 11 de noviembre, por la
que se convocan ayudas por paralizacion definitiva y
ayudas socioeconémicas para propietarios y
pescadores de buques pesqueros afectados por la
reduccion de las posibilidades de pesca en el acuerdo
internacional de pesca entre la Unidn Europea vy
Mauritania y la suspension del acuerdo internacional
de pesca entre la Unidn Europea y Guinea Bissau.
]

*BOE 287, de 30-11-13
Correccion de errores de la Orden AAA/2085/2013.
]
VEDA TEMPORAL DE CERCO EN LA REGION DE

MURCIA

* BOE 304, de 20-12-13
ORDEN AAA/2392/2013, de 18 de diciembre, por la
que se establece una veda temporal para la pesca de
la modalidad de cerco en el litoral de la Regién de
Murcia.
]

REGISTRO ESPECIAL DE EMPRESAS DE
BUQUES DE PESCA ESPANOLES

* BOE 307, de 24-12-13
ORDEN AAA/2406/2013, de 23 de diciembre, por la
que se crea el Registro Especial de Empresas de
Buques de Pesca Espafoles que faenan exclusiva-
mente en aguas extracomunitarias.
]

APERTURA DE LA PESQUERIA DE LA CABAL-
LA-CANTABRICO NOROESTE

* BOE 26, de 30-01-14
RESOLUCION de 29-01-14, de la Secretaria General
de Pesca, por la que se establece la apertura de la



pesqueria de la caballa, para los buques censados en
la modalidad de arrastre de fondo del Cantabrico y
Noroeste, conforme a la Orden AAA/1307/2013, de 1
de julio.
]
CENSO DE FLOTA ATLANTICO NORDESTE
*BOE 34, de 08-02-14
RESOLUCION de 30-12-13, de la Secretaria General
de Pesca, por la que se publica la actualizacién del
censo de las flotas de altura, gran altura y buques
palangreros mayores de 100 T.R.B, que operan den-
tro de los limites geograficos de la Comision de Pesca
del Atlantico Nordeste.
]
CENSO DE FLOTA PALANGREROS
*BOE 36, de 11-02-12
RESOLUCION de 30 de diciembre de 2013, de la
Secretaria General de Pesca, por la que se publica el
censo de la flota de buques palangreros menores de
100 toneladas de registro bruto, que pueden pescar,
durante 2014, en la zona VIl a, b, d, del Consejo
Internacional de Exploracion del Mar.
[ ]
VEDA TEMPORAL ARRASTRE DE FONDO
CATALUNA
*BOE 39, de 14-02-14
ORDEN AAA/194/2014, de 12 de febrero, por la que
establece una veda temporal para la pesca de la
modalidad de arrastre de fondo en determinadas
zonas del litoral de Catalufa.
[ ]
NUEVA REGULACION TITULOS SECTOR
PESQUERO
*BOE 41, de 17-02-14
REAL DECRETO 36/2014, de 24 de enero, por el
que se regulan los titulos profesionales del sector
pesquero.
[ ]
MINISTERIO DE FOMENTO

MODIFICACION RD 973/2009-DISPOSICION 42-
PATRONES Y P.MAYORES CABOTAJE
*BOE 45, de 21-02-14
REAL DECRETO 80/2014, de 7 de febrero por el que
se modifica el Real Decreto 973/2009, de 12 de junio,
por el que se regulan las titulaciones profesionales de

la marina mercante.
]
MINISTERIO DEL INTERIOR

DNI Y FIRMA ELECTRONICA
*BOE 281, de 23-11-13
REAL DECRETO 869/2013, de 8 de noviembre, por el
que se modifica el Real Decreto 1553/2005, de 23 de

diciembre, por el que se regula la expedicion del doc-
umento nacional de identidad y sus certificados de
firma electrénica.
]

MINISTERIO DE LA PRESIDENCIA

TRIPULACIONES MINIMAS

*BOE 313, de 31-12-13,
REAL DECRETO 963/2013, de 5 de diciembre, por el
que se fijan las tripulaciones minimas de seguridad de
los buques de pesca y auxiliares de pesca y se regu-
la el procedimiento para su asignacion.
[ ]

COMUNIDAD AUTONOMA DE LAS ISLAS
BALEARES

LEY DE PESCA MARITIMA, MARISQUEO
Y ACUICULTURA
*BOE 290, de 04-12-13
LEY 6/2013, de 7 de noviembre, de pesca maritima
marisqueo y acuicultura en las llles Balears.
[
DIARIO OFICIAL DE GALICIA

CONSELLERIA DE CULTURA, EDUCACION Y
ORDENACION UNIVERSITARIA

CURRICULO DE TECNICO EN MANTENIMIENTO
Y CONTROL DE MAQUINARIA DE BUQUES Y
EMBARCACIONES
*DOG 17, de 27-01-14
DECRETO 191/2013, de 27 de diciembre, por el que
se establece el curriculo de ciclo formativo de grado
medio correspondiente al titulo de técnico en
Mantenimiento y Control de Maquinaria de Buques y

Embarcaciones.
]
CURRICULO DE TECNICO EN NAVEGACION Y
PESCA DE LITORAL
*DOG, 32 de 17-02-14
DECRETO 194/2013, de 27 de diciembre, por el que
se establece el curriculo de ciclo formativo de grado
medio correspondiente al titulo de técnico en
Navegacion y Pesca de Litoral.

Dada la extension de esta Legislacion no es posi-
ble su publicacion integra, si algin socio desea
una copia, puede solicitarla a la Secretaria
General de AETINAPE.

| MARZO 2014 | DOSSIER AETINAPE | 55 |



AETINAPE

Avenida General Sanjurjo, 16 -18, 2° Dcha.

15006 - A CORUNA

Telfs.: 981 29 96 14 - 981 29 95 77 - Fax: 981 29 43 07
www.aetinape.com « aetinape @aetinape.com



