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Si tienes correo electrdnico 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.




Norte

¢SIN MAR?

|

Llegan una vez mas las elecciones
generales, esta vez con la expectativa
—no entramos en valorar si positiva o
negativa— de acabar con el sistema
bipartidista, habitual desde la restauracion
democratica del 78. Sea cual sea

el resultado de las urnas, existe la
posibilidad de que se produzca un cambio
de los equipos gestores de los principales
centros de la administracion maritimo
pesquera.

|

Las preguntas obligatorias ante cualquier
cambio de etapa estan bien claras:
¢seguira el declive? ¢ existira algo

de creatividad politica? ¢ continuaran
dedicandose unicamente a administrar

la debacle? ¢, seguiran con la pasividad
latente, abandonados ante las decisiones
demoledoras de la UE? ; permaneceran
impasibles ante la destruccion del

sector, incentivando los desguaces,
exportaciones de lo que llaman
excedentes de flota, dejando que los
mercados decidan sobre nuestro futuro?
|

Nos hemos acostumbrado a que los
gobiernos sélo administran aquello que
les viene dado por el sistema. Que no son
capaces —por renuncia o desinterés—
de manejar los asuntos comunes con
sentido comun, defendiendo los sectores
productivos basicos, ordenando la
economia con rigor, vigilando los excesos
del mercado... cuanta utopia en los
tiempos que corren.

|

La pesca, el transporte maritimo y

el mar en general, han sido de los
primeros sectores victimas de la
globalizacién, aunque aqui tengamos

que llamarles “sectores excesivamente

internacionalizados” para que no huela
tan mal el hecho de tener decenas de las
mejores escuelas maritimas del mundo

y miles de los mejores profesionales

del mundo, pero habernos quedado

sin pesca, sin derechos de pesca, sin
transporte maritimo, en conclusion sin
barcos, sin empleo y sin esperanzas de
que la cosa remonte en el medio o largo
plazo.

|

Aterrizando en la realidad mas tangible,
volveremos a dirigirnos a los partidos
politicos, con la esperanza que el
encargado de formar gobierno cree esa
Secretaria de Estado para los asuntos
maritimos, que coordine todas las politicas
del sector (o por lo menos administre
sus miserias de una forma comun y
sencilla), y que desde la formacién a la
seguridad, pasando por las atribuciones
profesionales, el empleo y otros desafios
del sector sean asuntos que realmente
confluyan en una direccién univoca y
ordenada, que suponga el intento de
reflotar esta zozobrante nave.

]

Maxime cuando hace poco tiempo, en la
ultima reforma gubernamental del equipo
que ahora rinde cuentas, ha desaparecido
el mar de toda denominacién ministerial.
¢, S6lo un pequeno detalle? Eso es lo que
parece. Pero no: todo un simbolo de un
perverso estado de cosas: la progresiva
desaparicion del sector.

|

AETINAPE
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El lobby deportivo pretende capitanear buques
con sus titulaciones subestandar

—
Una vez mas vuelven a detectarse presiones
de la llamada “marina deportiva” para desha-
cerse de los titulados nauticos con competen-
cias profesionales en esos buques, de especial
presencia en el Mediterraneo.

—

La revista SKIPPER, del mes de mayo, informa
que representantes de la Subdireccion General
de Orientacion y Formacion Profesional (del
Ministerio de Educacion, Cultura y Deporte) y
miembros de ANEN (Asociacion Nacional de
Empresas Nauticas), trabajan conjuntamente
en la creacion de los futuros titulos de Forma-
cion Profesional de nautica de recreo.

ANEN que se mueve en torno al Salén Nautico
de Barcelona solicita al Estado que facilite una
especie de titulaciones a la carta para navegar
en buques deportivos, que se convertirian en
definitiva en una especie de titulaciones profe-
sionales subestandar.

—

Se esta vinculando el desarrollo de la mari-

na turistica y deportiva a la amenaza para la
seguridad que supone establecer una titulacion
“de rebajas”, marginando a los profesionales
que tienen sus atribuciones legalmente esta-
blecidas a través de curriculums aprobados
por el Ministerio de Educacion y homologadas
internacionalmente por los Convenios de la
Organizacion Maritima Internacional y refrenda-
das por Espafa.

—

El mercado laboral esta plenamente dotado

de profesionales perfectamente titulados y
cualificados para capitanear el doble de la flota
deportiva actualmente existente, por lo que
resulta absolutamente indtil y una seria ame-
naza para la seguridad en el mar, establecer
mini titulaciones por debajo del rigor exigido
académica y profesionalmente a los titulados
profesionales.

—

AETINAPE espera de las autoridades académi-
cas y maritimas que no cedan a las presiones
del lobby deportivo, por muy conectado que
esté con las poderosas empresas y personas
gue se mueven en estos importantes circulos
de poder politico y econdémico.

| 4 | DOSSIER AETINAPE | Noviembre 2015

LAS ALEGACIONES

Aetinape trata de impedir que
el gobierno equipare los titulos
deportivos con los nautico
pesqueros

La marina de recreo no
puede transportar personas
0 mercancias, por motivos de
formacioén y de seguridad

El pasado 6 de julio AETINAPE enviaba las alega-
ciones al Proyecto de Real Decreto por el que se
establecen habilitaciones anejas a las titulaciones
nauticas para el gobierno de las embarcaciones

de recreo, y por el que se modifica el Real Decreto
259/2002, de 8 de marzo, por el que se actualizan
las medidas de seguridad en las motos nauticas.
—

Una vez analizado el proyecto de Real Decreto,
Aetinape, a través del presente informe, solicita la
modificacion del citado proyecto relativo a la anula-
cion del parrafo primero del articulo 4, y los articulos
5y 6 en lo concerniente a las habilitaciones profe-
sionales.

—

Anular los articulos 4,5y 6

AETINAPE se manifiesta completamente contraria a
la regulacién de los articulos 4, 5y 6 para la crea-
cion de las habilitaciones profesionales. Por tanto,
propone que el parrafo primero del articulo 4 que
dice: “Los poseedores de los titulos de Capitan de
Yate, Patron de Yate y Patréon de Embarcaciones de
recreo podran ser habilitados para prestar servicios
de transporte de personas y mercancias efectuados
mediante embarcaciones de recreo, con destino a
otras embarcaciones o buques de recreo y para la
realizacion de excursiones turisticas y la practica de
la pesca de recreo desde puertos, puertos deporti-
VoS 0 marinas, asi como para prestar servicios de
tripulacion en embarcaciones nauticas con sujecion
a lo dispuesto en los articulos siguientes”, y la legis-



lacion de desarrollo de los articulos 5y 6 deben ser

expulsados del derecho y, por tanto, de la legisla-

cion que sera vigente en el futuro, debido al dafio

que causaran a los profesionales titulados nautico y

maritimo-pesqueros y a las garantias de seguridad

maritima y tripulaciones minimas.

]

Fundamentos de derecho

1. Esta situacién produce la creacion de un privilegio

a futuras personas del ambito del recreo con una

formacién y experiencia nada comparable con los

titulados profesionales. Esta regulacion produce una
competencia desleal a quienes tienen que pasar lar-
gos periodos de formacion y practicas que se veran
perjudicados por la reduccion de oportunidades de
trabajo para lo cual se estan formando concienzu-
damente, viendo como otros pueden entrar en ese
mercado de trabajo por la puerta de atras ampara-
dos en una legislaciéon completamente injusta y lesi-

va a los intereses profesionales del sector nautico y

maritimo-pesquero.

]

2. Esto ocasionara una omision de las responsabi-

lidades en materia de seguridad y prevencién de la

contaminacion maritima, fundamentalmente en los
relativo a las disposiciones internacionales y nacio-
nales siguientes:

— EI Convenio Internacional STCW.78/95, y en su
versién enmendada en 2010;

— EI Cédigo STCW;

— La Ley de Puertos y Marina Mercante;

— El Real Decreto 973/2009, de 12 de junio, por el
que se regulan las titulaciones profesionales
de la marina mercante;

— Los Reales Decretos 1393/2007, de 29 de oc-
tubre y el Real Decreto 930/1998, de 14 de
mayo; y

— Los Reales Decretos que crean y desarrollan
los titulos profesionales de grado medio y
superior de las ramas maritimo-pesqueras de
puente y de maquinas.

]
3. Cualquier actividad profesional relativa al ambito
de la marina mercante tan sélo deberia ser atendi-
da por los titulos establecidos en el Real Decreto
937/2009, de 12 de junio, por el que se regulan las
titulaciones profesionales de la marina mercante, en
funcion de la potencia y el arqueo del buque y para
la salvaguarda de la seguridad de la navegacion, la
vida humana en el mar y la prevencién de la conta-
minacion del medio ambiente marino.

]

4. El ambito profesional deberia cumplir con el

ordenamiento juridico administrativo en materia de

tripulaciones minimas que no cumple el proyecto de

Real Decreto., fundamentalmente en los relativo a la

siguiente legislacion:

— Orden del Ministerio de Comercio, de 14 de julio
de 1964, fija el cuadro indicador de tripula-
ciones minimas para buques mercantes y de
pesca.

— Convenio Internacional para la Seguridad de la
Vida en el Mar (SOLAS), en su forma enmen-
dada. Regla 14 del capitulo V.

— Resoluciéon OMI A.859 (20), sobre idea, principios
y objetivos de la organizacién con respecto al
factor humano.

— Resoluciéon OMI A.890 (21), sobre principios rela-
tivos de seguridad.

— Resolucion OMI A.955 (23), de enmiendas a los
principios relativos a la adopcion de seguri-
dad.

— Reglamento Europeo 725/2004, del Parlamento
Europeo y del Consejo, relativo a la mejora de
la proteccién de los buques y las instalaciones
portuarias.

— Cédigo de Proteccion de Buques e Instalaciones
Portuarias (Cddigo PBIP), parte B apartado
4.28 referente a la dotacién minima de segu-
ridad.

— Ley 27/1992 de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante, articulos 77.1 y 86.9 y el apartado
6.b) de la Disposicion Adicional Decimoquinta.

— Real Decreto 285/2002, por el que se modifica
el Real Decreto 1561/1995 sobre jornadas
especiales de trabajo, en lo relativo al trabajo
en el mar.

— Real Decreto 638/2007, por el que se regulan las
Capitanias Maritimas y los Distritos Maritimos,
articulo 10.k.

— La legislacién laboral nacional e internacional, asi
como toda aquella relacionada con la preven-
cion de riesgos laborales.

]

5. La complejidad tecnolégica que se esta introdu-

ciendo en las embarcaciones, trajo consigo un gran

avance en materia de seguridad. Es plausible y

claro, en cualquier rama o sector, tratar de mejorar

la cualificacién del trabajador o responsable, debido

a los avances tecnolégicos. La “seguridad para la

navegacion”, concepto que en nuestro ordenamiento

juridico hace referencia a las normas de navegacion

(el cédigo para evitar los abordajes en la mar, por

ejemplo) y a las ayudas y sefiales maritimas que

facilitan el trafico seguro de los buques y embarca-
ciones. La seguridad del buque y de las personas
embarcadas se ampara bajo los conceptos de

“seguridad de la vida humana en el mar”, en clara

referencia al titulo del convenio internacional que

regula la construccion, instalaciones y medios de
seguridad de los buques mayores de 500 GT (el
conocido como Convenio SOLAS), y de “seguridad
maritima”, concepto éste que actia a modo de cajén
de sastre del que sale justificacién para cualquier
medida relacionada con los buques y la navegacion.

La tripulacién minima de un buque tiene escasa

conexién con la seguridad de la navegacion. Esta

mucho mas cerca de la materia “prevencion de
riesgos laborales”. Esto ultimo no contemplado en la
formacion de las titulaciones de recreo.

]

6. Ya en el ambito puramente profesional, los bu-

| 5| DOSSIER AETINAPE | Noviembre 2015



ques son centros de trabajo y ademas la vivienda
habitual del tripulante durante el periodo de embar-
que. Este hecho ha llevado a que las jornadas de
trabajo se han venido prolongando, dando como
resultado jornadas laborales que habitualmen-

te incumplen todas las normas, tanto nacionales
como internacionales, en lo relacionado al tiempo
de trabajo y descanso en la mar. De facto se ha

ido produciendo una progresiva reduccién de las
tripulaciones de las unidades, con la excusa de las
nuevas tecnologias, llegando a niveles en algunos
casos que rozan el absurdo. Esta disminucién de las
tripulaciones ha representado un evidente aumen-
to de la carga laboral sobre el resto de tripulantes,
puesto que de hecho, solo en escasas ocasiones, la
desapariciéon de una categoria laboral ha ido aso-
ciado a la desaparicién de sus funciones a bordo.

Si trasladamos esto al &mbito de recreo la situacion
puede ser mucho peor.

]

7. Por otro lado la implantacion de Sistemas de Ges-
tién de la Seguridad, el cumplimiento de protocolos y
burocracia asociada a los sistemas de calidad, como
la implantacion de nuevas normativas maritimas, re-
presentan un enorme incremento en la carga de tra-
bajo de algunos colectivos que en ningin caso han
sido compensados con el incremento de las planti-
llas. Tampoco se puede negar que acompafado a la
automatizacion se ha producido un incremento expo-
nencial en equipos auxiliares, en la potencia propul-
soray en los GT de los buques de pesca. Todo ello
representa un aumento de la carga de trabajo, de la
responsabilidad y la necesaria capacitacion de los
diversos puestos de trabajo a bordo, que tampoco
se ha tenido en cuenta a la hora de determinar las
tripulaciones minimas. Esto ni siquiera se da en las
embarcaciones de recreo.

]

8. En cuanto a la automatizacion, las alarmas, ne-
cesitan atencién y respuesta, asi como las averias
de las mismas provocan en mas de una ocasion la
necesaria vuelta atras en el modo de operar, asi
como la maquina desatendida deja de serlo en mu-
chas ocasiones, cuando estan en un servicio de su
actividad propia requieren la presencia en la maqui-
na de un responsable, tanto para activar los medios
auxiliares necesarios en cada momento como para
atender la multitud de incidencias que se puedan
producir y que el sentido comun y la profesionalidad
dejan claro que en medio de una emergencia deben
ser atendidas y resueltas con la mayor brevedad
posible.

]

9. Este conjunto de realidades, junto con la pre-
carizacion laboral, y la dificultad y complejidad de
control de la actividad inherente al medio marino,
conllevan un empeoramiento de la seguridad mariti-
ma, en sus diferentes facetas; desde la seguridad de
la navegacién hasta un aumento de la siniestralidad
laboral, pasando por los riesgos de episodios de
contaminacion en aguas y costas. Se debe remarcar
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también, que por mucho automatismo que se rea-
lice, aun confiando en su permanente y adecuado
funcionamiento, dadas las condiciones especiales
de seguridad necesarias para el trabajo en la mar,
se llega a un punto en que cualquier reduccién de
las tripulaciones puede adquirir tintes dramaticos si
se lleva a cabo, bajo la excusa de las “innovaciones
tecnoldgicas” u otras. Esto se traduce en una esca-
sa formacion y legislacion de apoyo en el sector de
recreo para atender estos problemas.

]

10. Los procesos de determinacién o modificacién
de los Cuadros Minimos de Seguridad deberian
tener particularmente en cuenta las horas realizadas
por los tripulantes, tanto en su coémputo diario como
en su totalidad anual, asegurandose los no excesos
de jornada, y en caso contrario incrementando el
Cuadro. En cualquier caso, antes de otorgar un Cua-
dro de Tripulacion minima de seguridad a cualquier
buque o embarcacién se debe determinar in situ la
idoneidad del numero y la categoria profesional de
los tripulantes que deben estar enrolados. Todo ello
con el fin Ultimo de preservar la seguridad laboral

y la seguridad maritima. Pretender navegaciones
seguras con tripulaciones agotadas por el exceso
de trabajo o la falta de descanso es simplemente

un imposible. Seria y es una temeridad promover

la reduccién de tripulaciones basicamente por el
afan de aumentar beneficios a los armadores, sin
tener en cuenta sus efectos sobre la salud de los
trabajadores y sobre la seguridad en general.La alta
siniestralidad del sector es un factor incuestiona-
ble, que deberia haber sido abordado en la actual
propuesta legislativa, propiciandose en algun caso el
aumento de los Cuadros Minimos. Lamentablemente
el proyecto de orden va siempre en la direccion de
reducir. Esta problematica puede quedar acentuada
en un sector que desconoce el ambito y la formacion
profesional maritima.

]

11. La resolucion A.890 (21) de la OMI insiste en

la importancia de las condiciones de trabajo de la
Gente de Mar (horas de trabajo y de descanso,
formacion, seguridad, etc.) respecto a la seguridad
maritima y a la evitacion de siniestros maritimos, y
dejando bien claro que la determinacion de la dota-
cion de seguridad de los buques contribuye direc-
tamente a ello. También en la Regla 14 del SOLAS.
Dotacion de los buques, dice “...llevaran dotacion
suficiente y competente”. Y en el Real Decreto
1561/95, de jornadas de trabajo especiales, en lo
relacionado al trabajo en el mar, en su Disposicion
Adicional Quinta en el punto 2, se recoge, “...... la
Direccion General de la Marina Mercante, al fijar o
revisar la tripulacion minima de seguridad, tendra en
cuenta la necesidad de evitar o reducir al minimo,
en la medida de los posible, el exceso de horas de
trabajo, asi como garantizar periodos de descan-

so suficiente y limitar la fatiga”. Estos aspectos ni
siquiera se ven contemplados en un sector que nada
tiene que ver con la actividad profesional.



Titulos falsos de marina de recreo:
lo peor es que sean habilitados laboralmente

El gran fraude deja en evidencia al lobby turistico que pretende
“profesionalizar” a los poseedores de titulos sin garantias

—
El pasado verano salt6 a la actualidad la existencia
de una enorme trama de titulos falsos que habilitan
para la nautica deportiva. Se trata de una noticia
que reafirma las suspicacias de AETINAPE sobre la
habilitacion profesional de esas titulaciones, pre-
vista en el Proyecto de Real Decreto por el que se
establecen habilitaciones anejas a las titulaciones
Nauticas para el gobierno de las embarcaciones

de recreo y por el que se modifica el Real Decreto
259/2002, de 8 de marzo, por el que se actualizan
las medidas de seguridad en la utilizacién de las
motos nauticas, ya que no estan sometidas a los
mismos controles, ni a los mismos niveles de forma-
cion que los titulos nautico profesionales.

—

Si prospera esta iniciativa legislativa a los poseedo-
res de estos titulos les permitirian ejercer su trabajo
profesionalmente, constituyendo un clarisimo fraude
laboral hacia las personas que se han molestado en
cursar sus carreras a través de los cauces normales,
cumpliendo los Convenios Internacionales, cuando
en principio las habilitaciones de las titulaciones
deportivas se reducen a la navegacion de recreo.
—

Estos titulos deportivos tienen un nivel muy inferior,
tanto en curriculum como en conocimientos y contro-
les para su expedicion, que los nautico profesiona-
les, por lo que AETINAPE pidié en numerosas oca-
siones que no se tuvieran en cuenta las demandas

g}
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de los empresarios de la marina de recreo, principa-
les impulsores de la transferencia de competencias
profesionales a los poseedores de estos titulos que
simplemente tendrian que hacer un curso basico de
seguridad para marinero en un centro reconocido
por la Direccion General de la Marina Mercante , sin
ningun otro requerimiento.

—

Ademas de la amenaza que supone en el ambito
laboral, es la seguridad de tripulantes, usuarios y
embarcaciones la que puede estar en cuestion si se
generalizan estas practicas.

—

El hecho de que exista una trama econdmica tras

la concesion fraudulenta de titulaciones confirma la
sospecha que siempre tuvo AETINAPE en torno a
este ambito de poder, de gran influencia econémi-
ca, que gira en torno al negocio de la navegacion
turistica del Mediterraneo, con epicentro en el Salén
Nautico de Barcelona.

—

No obstante, en el fondo de este enorme escandalo,
al igual que otros recientes en este mismo sector,
felizmente destapados por la Guardia Civil y por las
reiteradas denuncias de diferente organizaciones del
sector, entre ellas de AETINAPE, reside algo mucho
mas grave: un barco con pasajeros no puede ser
gobernado por un ciudadano que esté en posesion
de una de estas titulaciones y que sea habilitado

profesionalmente.
.

A



La agonizante flota espanola
en Africa no resistiria una
nueva falta de acuerdo

Urge negociar con contundencia en el seno de la
UE de cara a la proxima Comision Mixta

—
La presion de la Administracion espafola a Bruselas
no puede esperar al Ultimo mes cuando todo ya esta
decidido, lo que provocd el fracaso del ultimo acuerdo
pesquero de la UE con Mauritania al quedar excluida
la flota cefalopodera de una de las zonas pesqueras
que podrian aliviar la agonia de esta flota, que fue
victima de los pobres planteamientos estratégicos
espafoles y europeos.

—

La UE al servicio de las grandes empresas globali-
zadas convierte en cada vez mas pequefo al sector
pesquero espafiol, que ve como mengua su poder
extractivo en el mundo, aumenta el de otros paises
como China, y nuestros mercados se nutren de pesca
extranjera.

—

El fracaso del ultimo Acuerdo de Pesca entre Es-
pafa y Mauritania afecta a mas de 360 puestos de
trabajo directos en esta flota, ya que hace diez afios
faenaban en este caladero 25 buques cefalopode-
ros espafoles, de los cuadles 21 lo hacian pescando
simultaneamente.

—

Actualmente, Espafa cuenta con sélo 15 buques en
toda Africa occidental: 5 en Angola, 10 en Guinea
Bissau. Uno que quedaba en Gambia fue reciente-
mente expulsado por Espafa, al parecer por algun
problema administrativo relacionado con la adminis-
tracion de ese pais africano. Lo mismo ocurre con
Guinea Conakry. Son paises cuya forma de gobierno
“impide” a Europa negociar con ellos, cosa que proba-
blemente no ocurriria si en vez de pesca dispusiesen
de petrdleo.

—

En cuanto a Mauritania, su flota industrial esta en
decadencia por falta de mantenimiento. De sus 300
buques quedan menos de 100, incapaces de pescar
SUS propios recursos, cosa de la que se encarga la
flota China.

—

La flota espafola perdié igualmente dimensién y ca-
pacidad al no encontrar caladeros alternativos capa-
ces de asumir nuestro potencial al fracasar el antiguo
acuerdo Mauritano. Como consecuencia del colapso,
se perdié capacidad comercial, ya que los mercados
se desplazaron a otras zonas de pesca y no dispone-
mos de un puerto de referencia para el desembarco
de cefalépodos que concentre a los compradores.
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]

Operacion Globalizacion: casi 12.000
profesionales menos en el mar

en los ultimos 10 anos

El indignante catalogo
de puestos “de Dificil
Cobertura” continua
siendo una humillante
burla para el sector

|

Las presiones de la patronal y la colabo-
racion de algunos agentes econémicos y
sociales que forman parte de la Comisién
Laboral Tripartita de Inmigracién impiden
que el Gobierno retire la profesion mariti-
ma del Catalogo de Profesiones de dificil
cobertura, que un trimestre mas, desde
hace anos, acaba de publicar en el BOE el
Ministerio de Empleo y Seguridad Social,
donde ofertan entre otras ocupaciones las
de Jefes y Oficiales de Maquinas, Oficiales
de Puente, Radioelectrénicos, Frigoristas
Navales, Cocineros, Marineros, Engrasado-
res, Bomberos, Contramaestres, Calderete-
ros, Camareros, etc.

|

En realidad se trata de un “colador” para
que las empresas cuenten con mayores
facilidades para contratar profesionales de
paises extracomunitarios, de esta forma
consiguen rebajar los costes laborales y
los profesionales espafioles del mar siguen
padeciendo altas tasas de desempleo, con
un descenso en los ultimos 10 afos de casi
12.000 empleos en el sector maritimo-pes-
quero.

|

Reconocemos, por supuesto, el derecho
de todos los ciudadanos y ciudadanas del
mundo a desempeifar un puesto de trabajo
digno alli donde se encuentren y a no ser
utilizados para el dumping social.

|

Algunos sindicatos que respaldan el Catalo-
go llegan a aducir que con la actual crisis ya
no hacen falta estos trabajadores extranje-
ros, lo que equivale a deducir que ahora si
los espanoles y resto de europeos pueden
trabajar con salarios mas bajos y condi-
ciones menos interesantes, pero siguen
apoyando esta afrenta.



]

El cada vez mas exiguo mer-
cado laboral maritimo como
consecuencia de las politicas
de desguaces, exportaciones,
22 Registros, etc., resulta asi
practicamente inalcanzable para
los profesionales espanoles,
que ven ademas como los afos
y esfuerzos invertidos en su
formacion resultan irrelevantes
en esta situacion globalizada,
en que lo Unico importante es
reducir costes.

]

Considerar que las profesiones
maritimas necesitan personal ex-
tranjero nos obligaria ademas a
desmontar toda la estructura de
formacién maritima que existe
en Espafa, que se considera de
las mejores del mundo, tanto por
su dotacion de centros-que su-
peraron ampliamente las audito-
rias de la Organizacion Maritima
Internacional (OMI) y de los que
cada curso obtienen sus titula-
ciones miles de alumnos)- me-
dios tecnoldgicos, como por sus
resultados. El mantenimiento de
estos centros 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 eco-
noémicos y solicitan internacio-
nalmente personal barato para
ocupar puestos que légicamente
corresponderian a titulados y
subalternos espafoles.

]

El Catalogo es una de las ma-
yores ignominias que ha sufrido
el sector maritimo en los ultimos
anos, ya que equivale a recono-
cer que el subempleo y las pési-
mas condiciones laborales son
inherentes al mundo maritimo.
]

AETINAPE solicitara de nuevo,
tal y como lo viene haciendo
desde hace afios, la retirada de
este vergonzante “catalogo” y
pedira, entre otras muchas medi-
das para el sector maritimo-pes-
quero, su suspensién a todos los
partidos politicos que se presen-
ten a las proximas elecciones
generales.

]

La fama de “depredadora” de la flota espainola

ha sido impulsada, entre otros motivos,

para eliminarla de las zonas de prospeccion petrolifera

Las grandes petroleras
acabaron liquidando
la pesca en los océanos

]

El aumento de las prospecciones petroliferas que se estan llevan-
do a cabo en diferentes caladeros del mundo estdn demostrando
una vez mas cual era el interés de los estados riberefios y los gru-
pos de presion por hacer desaparecer la flota espafola, algo que
practicamente ha conseguido la Union Europea con sus politicas
de liquidacion de nuestras flotas.

]

Cuando en el pasado hablabamos de los intereses espurios que
subyacian tras las acusaciones de “depredadora” con que tanto
grupos econémicos como ecologistas calificaban a nuestra flota,
especialmente a la de arrastre, nos referiamos entre otros intere-
ses, a los de las grandes multinacionales companias petroliferas,
tan vinculadas a los aparatos estatales. Hoy estas empresas re-
ciben constantes autorizaciones para sondear los fondos marinos
en busca de gas o petrdleo, que en la mayoria de los casos afec-
tan a importantes caladeros y a ecosistemas altamente sensibles.
]

El dano irreversible que se causa al ecosistema con estas prac-
ticas nada tiene que ver con la practica de la pesca responsable
que siempre ejerci6 la flota espafola tanto en NAFO, como en
Malvinas, EE.UU., Noruega, Canadd, Gran Sol, Argentina, calade-
ros africanos, en el indico, Pacifico y otros caladeros del mundo
donde tenian presencia nuestras flotas.

]

La constante criminalizacion de la flota espafiola ha ayudado

a arrinconarla hasta practicamente hacerla desaparecer de los
mares del mundo, convirtiendo a nuestro pais de la mayor poten-
cia pesquera europea a un importador neto de pescado, con el
consiguiente empobrecimiento de la economia litoral y la hipocre-
sia politica de los gobiernos que contindan fabricando discursos
esperanzadores ante la evidente mengua del sector que ellos
mismos contribuyeron a provocar, entregando nuestro mercado a
las multinacionales de la alimentacion.
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Los armadores claman contra la reduccion
de la Flota solo cuando la UE reduce
las subvenciones al desguace de buques

—
El aparente cambio de criterio de la patronal pes-
quera gallega y espafola en general, en relacion a
los desguaces de la flota, esconde una perversa filo-
sofia. Hoy claman contra “la sangria de desguaces”
cuando durante afios estuvieron acogiéndose a la
politica europea de subvencionar la desaparicion de
la flota y la pérdida de miles de empleos directos e
inducidos. La clave de esta repentina protesta contra
los desguaces hay que entenderla porque la Unién
Europea dejo de subvencionar esta practica.

—

AETINAPE lleva afos denunciando no sdélo las
subvenciones al desguace de buques, siné el disefio
econdmico europeo que consiste en eliminar trabaja-
dores maritimos aqui, promoviendo que las empre-
sas se deslocalicen e inunden nuestro mercado con
productos pesqueros procedentes de paises en los
que se minimizan los costes laborales, tal como su-
cede en otros muchos sectores como la automocion,
la moda o la tecnologia.

—

La perversion llega al limite cuando dicen que la
administracion se preocupa demasiado de cobrar
impuestos e inspeccionar los buques, mientras des-
cuida “la gestion de los recursos”, y dicen preocu-
parse de la generacioén de riqueza y empleo cuando
llevan afios beneficiandose de las subvenciones y

el intervencionismo publico en el sector, mientras
muchos de ellos contratan inmigrantes mas baratos
y deslocalizan sus buques hacia paises tercermun-
distas, esclerotizando el sector pesquero nacional.
—

Es la patronal pesquera la misma que en su dia
aplaudio el perverso sistema de apoyar con incenti-
vos publicos la reduccion de flota, y la que tiene en
su haber la drastica reduccion del empleo pesquero
y la disminucion global de la masa salarial de los
empleados en los ultimos afos.
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]
Todavia queda dinero

para desguaces

No obstante, el dato terrible contintia siendo que una
gran parte del escaso presupuesto para el proxi-

mo afo 2016 destinado al sector pesquero por el
gobierno central, que es poco mas de 65 millones
de euros, se dedicara a paradas temporales (vedas,
etc.) y a paradas definitivas (desguaces de la flota),
es un fiel reflejo de la decisién politica de seguir
aniquilando lo que queda de flota espafiola.

—

El objetivo es destruir flota, siguiendo érdenes euro-
peas. Eso si, disfrazado de expresiones ininteligibles
para el comun de las personas como “reestructura-
cion de flota” o “reduccion del esfuerzo pesquero”,
etc., con las que maltratan a los ciudadanos.

—

El hecho de que gran parte del dinero publico esté
dedicado a acabar con unidades de flota es un
auténtico atentado a la capacidad laboral pesquera
y la dimensién social, teniendo en cuenta que sélo
en los ultimos diez afios se han perdido casi 12.000
empleos en el sector maritimo-pesquero espanol y
cientos de unidades de flota desguazadas. Desde
nuestra integracion en la UE Espana ha pasado de
ser una de las tres primeras potencias pesqueras
mundiales, tanto en nimero de buques como de
tripulantes, a ser un pais residual. En vez de dedicar
ese dinero a provocar una auténtica reestructuracion
del sector, con la localizacién y la promocioén de ni-
chos de empleo alternativos, destinan estos fondos
al lobby econémico del sector, ya que son estos los
que salen beneficiados por estas politicas, unico
sector en el que ocurre una practica similar.

—

Desaparece cualquier mencién
a la pesca o al mar

en el nombre del ministerio

No es de extrafar, igualmente, que del Ministerio
de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente haya
desaparecido cualquier denominacion especifica al
mar o a la pesca, que hasta hace poco figuraba en
su documentacion. Efectivamente, no tiene por qué
figurar, ya que el sector esta practicamente desapa-
recido.



El proximo gobierno de Espaina deberia contar
con una politica maritima de estado

Reorganizar la administracion maritima y crear una Secretaria de Estado
para Asuntos maritimos, deberian ser prioridades
en el que ha sido el pais maritimo mas importante de la UE

—
Una de las iniciativas solicitadas es la homologacién
de la Administracion Maritima del Estado con las

de los Estados maritimos mas avanzados, para lo
que seria necesario una reorganizacion, unificando
las competencias ahora desperdigadas por varios
departamentos, en torno a una Secretaria de Estado
de Asuntos Maritimos, que englobaria entre otras,
las actuales competencias de la Direccién General
de la Marina Mercante, la Secretaria General de
Pesca Maritima, el Instituto Social de la Marina, el
Instituto Espafiol de Oceanografia, y otros departa-
mentos con incidencia en la actividad maritima, lo
que redundaria en una mayor eficacia, eficiencia y
coordinacion de la Administracién Maritima.

—

Atravesamos momentos criticos, algo que no es
ninguna novedad en el sector maritimo-pesquero.
La situacion no da lugar a ningun optimismo, ya

que lleva afios en un estado de permanente “recon-
version”, palabra que esconde otra mas dura y que
ningun responsable politico pronuncia por cobardia:
“aniquilacion”.

—

La pesca industrial y el transporte maritimo, sectores
llamados a generar mas empleo y convertirse en
unas potencias enddgenas de este pais desde hace
afos, han sido victimas de deslocalizacién, pérdida
de derechos sociales, elevados niveles de desem-
pleo, desguaces...todo ello amparado por la UE.
—

Los nuevos mandatarios tienen por delante, entre
otros muchos desafios, elaborar un plan de choque
en lo que se refiere a la politica social maritima, tra-
bajar en la UE en defensa de nuestro sector extrac-
tivo y del transporte maritimo, profundizando mas en
la armonizacién y homologacion de las profesiones
maritimas.

—

Otro aspecto de gran importancia es la elaboracion
de un nuevo Plan de Salvamento Maritimo, que inci-
da especialmente en materia de seguridad maritima
preventiva y una mayor coordinacion en materia de
salvamento de los medios maritimos y aéreos de
los que dispone el Ministerio de Defensa. Con ello
no so6lo mejorariamos en medios, sino que ademas
reduciriamos el importante coste econdmico actual.

—
Otras causas de desdicha son el desarraigo familiar
y social, la imposibilidad de acceder a un sistema
especial de jubilaciones, las escasas posibilidades
de participar en la vida colectiva e incluso en de-
beres democraticos como el derecho al voto o la
injusta inexistencia de un sistema impositivo espe-
cial para la gente del mar.

—

Un repaso a lo que debieran ser
las prioridades maritimo
pesqueras del gobierno

Sea quien sea el jefe del préximo Gobierno de Es-
pafa y nombre a quienes nombre responsables de
los asuntos maritimos y pesqueros, seran muchos
los retos que les esperan en los mas significativos
despachos de la Secretaria General de Pesca, la
Direccién General de la Marina Mercante y otros
relacionados con el sector.

—

Es el momento, como antes de cualquier proceso
electoral, de repasar algunos de los temas que de
una u otra forma inciden en la realidad de miles de
profesionales del mar, y cuya accion depende de las
decisiones que tomen estos dirigentes publicos.
—

— El nuevo gobierno debe impulsar las propuestas
que AETINAPE hizo llegar hace meses a los res-
ponsables del Gobierno que ahora acaba su perio-
do, con el objeto de revisar al alza las atribuciones
profesionales a los actuales Patrones de Altura en
Pesca y Marina Mercante.

—

— Deberia plantearse reformar los contenidos pro-
gramaticos de la titulacion de Capitan de Pesca y su
insercién en el &mbito académico de acuerdo a sus
niveles competenciales.

—

— La situacion de los Mecanicos Mayores Navales
debe ser revisada igualmente, ya que no tienen limi-
te de atribuciones en buques de pesca y son jefes
hasta 6000KW y oficiales de maquinas sin limite en
buques mercantes. Es hora de que se le encuentre
un justo encaje en la funcién publica a partir de un
nivel académico, del que se le tiene que dotar, al
igual que el Capitan de Pesca, acorde con sus nive-
les competenciales.
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]

— Asimismo, AETINAPE debera volver a replantear-
se la estrategia a seguir, bien en el &mbito politi-

co 0 en el judicial, para demoler el infranqueable
muro de nepotismo y clientelismo que existe en los
mecanismos de acceso a determinados buques de
Salvamento Maritimo, Investigacion Pesquera, etc.,
donde anidan en los 6rganos de decisién personajes
que tienen animadversion hacia los titulados nau-
tico-pesqueros. Estos funcionarios deciden, no por
razones objetivas, sino corporativas, qué titulados
pueden ejercer como Capitanes, Jefes y Oficiales.
Todo ello, al margen de la Ley, ya que no se dan por
enterados de los utlimos cambios en las titulaciones,
lo cual es més grave si se hace desde el ambito de
la Administracion, si bien igualmente inadmisible se
consideraria si este nepotismo se produjese en el
ambito de la empresa privada.

]

— AETINAPE planteara al nuevo Gobierno la aper-
tura de negociaciones para resolver los cambios
que se han producido en la normativa que regula

el acceso al Cuerpo de Inspectores de Pesca y de
Controladores del Trafico Maritimo, cuerpos cerra-
dos en la actualidad a los nautico-pesqueros por una
modificacién en la normativa previa que si permitia
el acceso.

]

— Hay que tener en cuenta que ante el futuro incier-
to de la pesca y el transporte maritimo, asi como del
tréfico interior, nautica de recreo, etc., es obligado
desbloquear ciertas puertas que hoy cierran, de
manera absurda, el acceso a algunos ambitos labo-
rales. En este sentido, es necesario volver a impul-
sar las negociaciones que estan suspendidas hace
tiempo con los responsables de la Agencia Tributaria
para que los mecanismos de acceso a la Funcién
Publica que hoy cierran el acceso a los buques del
Servicio Maritimo de Vigilancia Aduanera, Servicio
que histéricamente se nutria de nuestros titulados.
Es posible que tengamos que acudir a los Tribuna-
les de Justicia, en el caso de que los politicos no
desbloqueen la actual situacion. Ninguna Ley puede
conculcar las atribuciones profesionales, otorgadas
en el marco de las normas legales nacionales e
internacionales. No resulta congruente que la Ley de
la Funcién Publica impida, por motivos corporativos,
ejercer mando en buque civil en puente 0 maquinas
a profesionales debidamente acreditados para ello
segun sus atribuciones profesionales. Ocurre en bu-
ques que en su gran mayoria estan muy por debajo
de sus capacidades de mando y como en el caso
anterior, es mas grave si cabe, porque es la misma
Administracién la que se desautoriza a si misma.
Ocurre algo similar a las préacticas en la flota de Sal-
vamento Maritimo. Estos apafnos e incongruencias o
bien los resuelve la politica o bien los tribunales.
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]

— Regulacién de la figura del alumno en practicas
que permita el facil acceso de estos a un puesto que
les facilite su continuidad en formacién en condicio-
nes legales y de dignidad de acuerdo a los Conve-
nios Internacionales. Para ello el Gobierno debera
obligar a los armadores, a través de normas, que
faciliten el acceso de esta figura y que cumpla las
funciones propias como alumno y no que finalmente
sea un tripulante mas.

]

Todo esto ocurre, en gran medida, como conse-
cuencia de aquella época en que los enemigos de
nuestra profesién entraron en tromba y tomaron la
Administracién Maritima y sus ambitos de influencia
como finca particular, y fueron adaptando los meca-
nismos de acceso, bordeando las leyes y generando
practicas de nepotismo y areas de exclusividad.
Estos trepas profesionales, a pesar de los avances
para desmontar esta oligarquia, todavia contindan
con sus practicas antidemocraticas y antiprofesio-
nales. Habra que provocar su caida descubriendo
estas actitudes vomitivas. En principio, utilizaremos
la negociacion politica, pero si los politicos demues-
tran que no pueden con ellos, 0 no tienen voluntad
de enfrentarse a esta corruptela, seran la Justicia la
que nos dara la razoén.




Ley 47/2015 reguladora de la proteccion social de los
trabajadores del sector maritimo-pesquero

—
Ha sido publicada en el Boletin Oficial del Estado del
22/10/15. Incluye algunas novedades en la Seguri-
dad y Salud Laboral de la gente de mar.

—

El trabajo maritimo y pesquero esta caracteriza-

do por una serie de notas diferenciadoras que se

apartan, sustancialmente, de aquellas que defineny

propician la aplicacion de mecanismos protectores

a otros colectivos profesionales: el espacio fisico

en que se lleva a cabo la actividad, la dureza de las

condiciones de vida a bordo, el prolongado aisla-

miento de las tripulaciones, el alejamiento del hogar
familiar, las elevadas tasas de morbilidad y sinies-
tralidad, etc., asi como el caracter estacional del
trabajo y la existencia de una retribucién a la parte.

—

Las circunstancias sefnaladas del trabajo en el mar,

junto a otras como pueden ser la extraterritorialidad

del trabajo maritimo, la dispersion del colectivo, la

estacionalidad de las campanfas, el caracter hostil e

imprevisible del medio donde se desarrolla la acti-

vidad, etc., conforman ademas un marco laboral en
el que junto a las prestaciones de Seguridad Social,
se hace preciso la definiciéon y puesta en marcha de
programas especificos para el sector maritimo-pes-
quero, en el marco de un modelo de proteccién
diferenciado por su caracter especifico y su caracter
integral.

—

La ley se estructura

en un titulo Preliminar y tres titulos

— El titulo I de la ley regula el Régimen Especial de
la Seguridad Social de los Trabajadores del
Mar.

— El titulo Il de la ley regula la proteccién social
especifica de los trabajadores del sector mari-
timo-pesquero que no tienen la consideracion
de prestaciones de Seguridad Social.

— El titulo 11l regula una serie de disposiciones
sobre la gestion llevada a cabo por el Instituto
Social de la Marina como entidad encargada
de la proteccion social de los trabajadores
del sector maritimo-pesquero, asi como su
régimen econdmico y financiero.

—
Entre las principales novedades de la nueva Ley re-
guladora de la proteccion social de los trabajadores
del sector maritimo-pesquero destacan:

—

Las embarcaciones son consideradas como centros
de trabajo por lo que debe existir una conexién o
vinculacién entre el registro de embarcaciones que
se gestiona por el Instituto Social de la Marina y el
Registro de Buques de Marina Mercante, coordi-
nacion que se recoge en la Ley incorporandose la
obligatoriedad de que las embarcaciones nacionales
figuren inscritas en el Registro de Buques de Marina
Mercante con caracter previo a la inscripcion de la
embarcacion en el Instituto Social de la Marina.

La ley incluye también en su ambito a los auténo-
mos dedicados a la acuicultura y los buzos profesio-
nales, excluidos los recreativos, y a determinados
colectivos que no son técnicos o tripulantes, como
personal de investigacion, observadores de pesca y
personal de seguridad.

—

Se recogen los reconocimientos médicos de em-
barque maritimo que, ademas de garantizar que el
trabajador acceda al buque en las mejores condicio-
nes posibles, permiten y representan desde el punto
de vista sanitario, un importante aporte de datos
para conocer el estado de salud de la poblacién del
sector maritimo-pesquero y constituyen un importan-
te apoyo ante la eventualidad de que el trabajador
precise una asistencia médica a bordo.

—

Se regula la inspeccion de las condiciones sanitarias
de las embarcaciones, teniendo en cuenta que las
condiciones de vida y de trabajo a bordo pueden ser
determinantes de ciertas enfermedades o predispo-
ner al riesgo de accidentes laborales.

—

Se incluye el control de botiquines y proteccion y la
promocion y mejora de la salud laboral.

—

Se incluyen los servicios asistenciales para el sos-
tenimiento y repatriacion en casos de abandono,
naufragio o hechos analogos.

—

Se contempla la formacion profesional maritima y
sanitaria dirigida a atender las demandas y nece-
sidades formativas de los trabajadores del sector
maritimo-pesquero.
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Cada barco debe llevar una
copia del Convenio sobre
Trabajo Maritimo de la OIT

—
En el Boletin Oficial del Estado del sabado 9 de
Mayo se publica el REAL DECRETO 357/2015, de 8
de mayo, sobre cumplimiento y control de la aplica-
cion del Convenio sobre el Trabajo Maritimo, 2006,
de la Organizacion Internacional del Trabajo, en
buques espanoles.

—

Este Convenio recoge en un solo instrumento, tanto
el derecho de la gente de mar a condiciones de tra-
bajo decentes en los aspectos relacionados con su
entorno laboral y vital, como la responsabilidad que
incumbe a cada Estado miembro de cumplir plena-
mente y controlar, mediante un sistema eficaz de

inspeccion y certificacion, la aplicacion del Convenio.

—
El armador facilitara a la gente de mar que navegue
a bordo de buques esparoles, bien en formato papel
o bien por via electronica, una copia del Acuerdo
celebrado entre las Asociaciones de Armadores de
la Comunidad Europea (ECSA) y la Federacion Eu-
ropea de Trabajadores del Transporte (EFT) relativo
al Convenio CTM 2006 (Convenio sobre el Trabajo
Maritimo).

—

Asimismo, a bordo de dichos buques y conforme a
la obligacion establecida en la Norma A5.1.1 parrafo
2 del CTM 2006, debera existir una copia disponible
del Convenio sobre el Trabajo Maritimo 2006.

—

La gente de mar podra presentar quejas a bordo

el buque donde esté trabajando, respecto a posi-
bles vulneraciones de las disposiciones contenidas
en el CTM 20086, sin que sea hostigado en ningun
momento por ello. Ademas, el armador garantizara
la existencia en el buque de un procedimiento de
quejas a bordo.

—

Este Real Decreto ha entrado en vigor al dia si-
guiente de su publicacion en BOE. Puedes consultar
y ampliar esta informacion en el siguiente enlace:
http://www.boe.es/boe/dias/2015/05/09/pdfs/
BOE-A-2015-5163.pdf
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Crean el registro
especial de
empresas de buques
de pesca espanoles

—
El pasado 19 de junio el BOE publica la
Orden AAA/1179/2015, de 8 de junio, por
la que se crea el Registro Especial de
Empresas de Buques de Pesca Espafio-
les que faenan exclusivamente en aguas
extracomunitarias, y se regula su estructu-
ra y funcionamiento.

—

Podran ser objeto de inscripcion en el
RESAE las empresas pesqueras propie-
tarias o armadoras de buques atuneros
cerqueros congeladores que dispongan
de licencia comunitaria y licencia o per-
miso temporal de pesca para ejercer su
actividad en el Atlantico, en el indico y/o
en el Pacifico, asi como de aquéllos cuya
modalidad de pesca sea palangre de su-
perficie en aguas internacionales para las
zonas, 4,5 y 6, establecidas en el articulo
2 de la Orden AAA/658/2014, de 22 de
abril, por la que se regula la pesca con el
arte de palangre de superficie para la cap-
tura de especies altamente migratorias.
—

Igualmente, podran inscribirse en el
RESAE aquellas empresas pesqueras
propietarios o armadoras de buques

de palangre de superficie incluidos en

la zona 3 del articulo 2 de la Orden
AAA/658/2014, de 22 de abril, asi como
de aquellos buques que también tengan
permiso para ejercer su actividad dentro
de las 200 millas nauticas desde las li-
neas de base de los Estados Miembros de
la Union Europea, siempre y cuando, en
ambos casos, presenten una declaracion
responsable con el compromiso de que no
faenan dentro de esos limites.

—

El 6rgano responsable de la gestion del
RESAE sera la Direccion General de Or-
denacién Pesquera del Ministerio de Agri-
cultura, Alimentacion y Medio Ambiente,
que sera la encargada de comprobar las
solicitudes de inscripcion y de baja en el
mismo, asi como de incorporar, modificar,
rectificar y eliminar datos que contenga.



—
Las empresas que no se hubieran
inscrito en el RESAE o aquéllas que
causaran baja, perderan cualquier
derecho a percibir las ayudas a las que
se refiere el apartado 4.5 de las Direc-
trices para el examen de las ayudas
estatales en el sector de la pesca y la
acuicultura (2008/C894/06), si asi lo
establecen las normas que regulen las
desgravaciones fiscales y las reduccio-
nes del tipo de las cotizaciones socia-
les y del impuesto sobre la renta de los
pescadores empleados a bordo de los
buques de dichas empresas.

—

Con el fin de poder justificar su inclu-
sion en el RESAE, la Direccion General
de Ordenacion Pesquera, a peticion del
interesado, expedira un certificado para
cada buque inscrito que tendra una
vigencia maxima de un afio.

—

Esta ORDEN entr6 en vigor el dia si-
guiente al de su publicacion en El BOE
y puedes consultarla en esta direccion:
http://www.boe.es/boe/
dias/2015/06/19/pdfs/
BOE-A-2015-6793.pdf

Un error reconocido

Si tu tarjeta profesional te habilita como
Mecanico Mayor Naval de hasta 6.000
KW, comprueba el reverso

—
Se ha detectado un significativo error en el texto del
reverso de las tarjetas de identidad profesional expe-
didas por la Direccion General de la Marina Mercan-
te. En el apartado de Funciones/FUNCTIONS y en
el de Cargo/CAPACITY, dice, entre otros:

“Jefe de maquinas en buques mercantes de po-
tencia propulsora menor de 6000 KW”.

—

En el Boletin Oficial del Estado, RD 973/2009, de
12 de junio, por el que se regulan las titulaciones
profesionales de la marina mercante, en el articulo
14, Mecanico Mayor Naval, punto 2.Atribuciones,
apartado e, dice:

“Ejercer como Jefe de Maquinas en buques
mercantes de potencia propulsora no superior a
6.000 KW*.

—

No sabemos desde cuando se viene produciendo
este grave error, pero obviamente la expresion que
se esta utilizando resta atribuciones a los compa-
fieros que han realizado el curso de aumento de
atribuciones hasta 6000 KW, de acuerdo con la
legislacion vigente.

—

La traduccion al inglés también es incorrecta, en vez
de less than 6000 KW, deberia poner up to 6000
KW.

—

AETINAPE ha enviado una comunicacion a la
Direccion General de la Marina Mercante para que
se resuelva este grave error a la mayor brevedad
posible, y esta nos ha respondido a vuelta de correo
reconociéndolo e informandonos que lo corregiran

a corto plazo. Asimismo AETINAPE solicité que se
vuelvan a expedir nuevas tarjetas (gratuitamente) a
los titulados afectados. Las personas que detecten
ese error en su tarjeta, pueden dirigirse a la Capi-
tania Maritima para solicitar la expedicién de una
nueva. En caso de alguna duda, puedes pregun-
tar en la Secretaria de la Asociacion.
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Obituarios

Antonio Cabral

—
Un gran amigo de AETINAPE,
Antonio Cabral, fallecio a los 58
anos de edad, el pasado dia 9
de octubre en Setubal donde
residia. Era secretario general
de la Asociacién dos Armado-
res das Pescas Industriais de
Portugal, Adapi, y colaborador
de nuestra revista.

—

Compartia con los representan-
tes de AETINAPE las reuniones
del Consejo Consultivo Regio-
nal de la flota de larga distan-
cia en aguas no comunitarias
(LDRAC), que él presidia de
manera inteligente y generosa,
como corresponde a un diri-
gente humilde, conversador y
capaz de mostrar empatia con
los participantes.

—

Este aspecto de su personali-
dad, marcada por el consenso
y la capacidad de diélogo, era
importante para armonizar los
intereses de grupos tan distin-
tos como los procedentes de la
politica, los ambitos profesiona-
les, cientificos, ecologistas.
—

wSu manejo de la diplomacia y
su habil posicionamiento ante
los conflictos hacia de Cabral
un negociador que echaremos
de menos para siempre.
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Juan Vidal
Maneiro

—
Existen pérdidas absolutamen-
te inexplicables. Especialmen-
te aquellas que se producen
antes de lo que la naturaleza
normalmente obliga. Por eso,
transmitimos publicamente las
profundas condolencias por el
fallecimiento el pasado 5 de
abril de nuestro amigo Juan
Vidal, para expresar el senti-
miento de pesar de todos los
miembros de AETINAPE.

—

Juan Vidal vivia actualmente
en Pontevedra, aunque habia
nacido en Porto do Son (A
Corufa). Pertenecia al Cuerpo
de Inspectores Pesqueros de la
Secretaria General de Pesca.
Tenia 54 afos y fue victima de
una enfermedad irreversible.
—

Con muchos miembros de AE-
TINAPE mantenia una estrecha
relacién personal, por lo que
han sido muchas las reuniones,
plenarios, consultas, discusio-
nes, asambleas, etc, en las que
participaba, siempre aportando
su punto de vista critico y cons-
tructivo.

—

Siempre mantendremos a Juan
Vidal en la memoria de nuestra
Asociacion, por su sentido de
la amistad, sus altos valores
profesionales y sus desintere-
sadas aportaciones al conjunto
de nuestra gran familia.

José Calvino
Garrido

—
Un entrafiable compariero y
amigo, José Calvifio Garrido,
ha fallecido el pasado dia 8 de
mayo a los 82 anos. Nacio en
Marin, aunque gran parte de su
vida la pas6 en Huelva. Sirva
este recuerdo publico como
muestra de carifio, afecto y el
mejor de los recuerdos de sus
companeros para una de las
personas mas entranables que
uno puede cruzarse en su vida.
—

Ha sido siempre un hombre
generoso, agradable, solidario,
comprometido con sus com-
paneros y con la profesion, en
definitiva, un hombre de bien,
de los que tanta falta hacen en
este mundo deshumanizado.
—

Seso jamas nos dejara, seguira
desde donde se encuentre y
con su recuerdo, protegiendo

a las personas mas necesita-
das y desarraigadas de este
mundo, lo que siempre ha sido
el norte de su trabajo y compro-
miso en esta vida. Aetinape ha
transmitido a su familia y ami-
gos el fuerte abrazo de todos
sus miembros.



Campaiia para captar nuevos afiliados

Tu papel también es importante!

|

Hemos elaborado una nueva campafa de captacion de socios, especialmente entre aquellos titulados que
algun dia se interesaron por la actividad de AETINAPE, pero que no han dado el paso de la afiliacion. Es
importante que todos apoyemos la afiliacion, pues a fin de cuentas del trabajo de la entidad nos beneficia-
mos todos los titulados. Con los brazos cruzados, esperando que los demas actuen, o con actitudes indivi-
dualistas nada se consigue. AETINAPE es de todos y todos tenemos el deber moral de apoyarla. Ayudanos
a conseguir mas afiliados... en ello va nuestro éxito. El éxito de todos.
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La sensacion térmica

José Ignacio Espel

Exviceconsejero de Pesca del Gobierno Vasco

Socio de honor de Aetinape

—

Muchas veces habremos notado que con una

temperatura determinada y viento en calma, la

sensacion de frio es muy distinta a la que se sien-
te cuando el viento arrecia. Lo mismo sucede con
temperaturas elevadas, a partir de 25°C, y con una
humedad relativa alta. La “sensacién de calor” es

muy distinta si la humedad relativa es de un 30%

o de un 90%, en este caso hablariamos de “calor

agobiante”.

—

Podriamos definir la Sensacioén Térmica como el

calor o frio que sentimos en funcion de la humedad

relativa y de la velocidad del viento. Nuestra tem-
peratura corporal habitual ronda los 37°C. Cuando
sopla el viento se acelera, por transpiracion, la pér-
dida de calor de nuestro cuerpo y la sensacion de

frio es mayor. Con temperaturas superiores a 25°C y

si la humedad es alta se dificulta la evaporacion del

sudor y la sensacion de calor es grande.

—

Existen unas tablas editadas por el Servicio Me-

teoroldgico de EEUU en las que entrando con la

velocidad del viento y la temperatura obtenemos la

“sensacion térmica”.

—

Citemos algunos ejemplos:

— Con una temperatura del aire de 10°XC y un vien-
to de 40km/h (unos 22 nudos) la sensacion
térmica es de -1°C.

— Con 5°C y el mismo viento la sensacion térmica
de es -1°C.

— Con 0°C y el mismo viento la sensacion térmica
es de -7°C.

—

Si nos vamos a temperaturas del aire inferiores

a 0°C, por ejemplo a -3°C y un viento de 56 km/h

(unos 30 nudos) la sensacién térmica es de -12°C.

Con temperaturas del aire altas el proceso oscila en

funcion de la humedad. Asi:

— Con 25°C de temperatura del aire y humedad del
90% la sensacion térmica es de 27°C.

— Con temperatura del aire de 30°C y humedad
relativa del 90% la sensacion térmica es de
40°C.
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— Si la temperatura del aire asciende a 35°C y la
humedad relativa es del 80% la sensacion de
calor es de 58°C.

—

Esto explica esos calores agobiantes de las zonas

tropicales, especialmente en las selvas, donde la

humedad relativa es siempre alta.

—

Tampoco podemos olvidar que en este verano del

2015 en Espafia hemos “disfrutado” de altisimas

temperaturas y, aunque afortunadamente la hume-

dad relativa es mas baja que en el trépico (pocas ve-
ces se sobrepasa el 50%), la sensacion de calor ha
sido en algunos lugares realmente sofocante. Con
35°C, habitual en Andalucia y la Meseta, y humedad
relativa de 50% la sensacion térmica seria de 42°C.

—

Existe una formula empirica que nos da la “sensa-

cion térmica” en funcién de la temperatura real del

aire y la velocidad del viento. Es valida para tempe-
raturas de aire inferiores a 15°C.

ST=33-10,45+10v - 33 -22,04

siendo

ST= sensacion térmica

v= velocidad del viento en m/s

T= temperatura del aire en grados centigrados

—

Este concepto lo debemos tener muy presente todos

los marinos. Imaginémonos navegando en el Artico

o Terranova con temperaturas de -10°C y viento de

24 nudos, la sensacién térmica seria de -22°C, y

no olvidemos que a partir de -30°C existe riesgo de

congelacion si las extremidades no van debidamen-

te protegidas.

—

En el caso opuesto, navegando por el Golfo Pérsi-

co con una temperatura del aire de 39°C y con una

humedad relativa del 50%, la sensacion térmica que
algunos autores llaman “temperatura aparente” seria
de 50°C.



Escasez de vocaciones maritimas

Rafael Rodriguez Valero

Director General de la Marina Mercante

—

El sector maritimo, en Espafa y también en nues-
tro entorno europeo, viene afrontando una pertinaz
ausencia de profesionales jévenes que aseguren
un relevo a las generaciones de marinos que en los
proximos afios afrontaran el final se sus carreras
profesionales. Este asunto no es una problematica
leve ni pasajera, basta ver como las instituciones
politicas con capacidad de influencia en el ambito
maritimo incluyen una y otra vez en sus agendas,
programas de trabajo y estrategias de futuro medi-
das destinadas a paliar las consecuencias de este
fendmeno. Asi la Comunicacion del afio 2009 de la
Comision Europea - Objetivos estratégicos y reco-
mendaciones para la politica de transporte maritimo
de la UE hasta 2018, que define los principales obje-
tivos estratégicos de la politica europea de transpor-
te maritimo para 2018 y recomienda acciones que
permitan reforzar la competitividad y sostenibilidad
de este sector,reconoce como uno de los principales
retos del sector para los préoximos afos el de poner
fin a la escasez creciente de profesionales del mar.
—

La mas reciente Declaraciéon de Atenas, que actua-
liza los objetivos de la Comunicacion del afio 2009
vuelve a mencionar en dos apartados especificos
sobre los retos relativos a los recursos humanos

en el sector maritimo. La mejora de la imagen del
sector maritimo, y el incremento de las condicio-
nes de vida y trabajo de las gentes del mar, entre
otras formas mediante la efectiva implementacién
de los Convenios Internacionales que afectan a la
vida a bordo y sus condiciones de seguridad, salud,
descanso... Tanto la Comunicacion de la Comision
como la Declaracion de Atenas recogen como un
factor de contribucién importante en relacién al
empleo en el sector maritimo la relacion estrecha
entre la academia y el sector profesional, y sefialan
el reforzamiento de los vinculos entre los centros
formativos y el mercado de trabajo como una herra-
mienta de mejora de las perspectivas laborales de
los futuros marinos.

—

La Organizaciéon Maritima Internacional por su parte
mantiene también un buen nimero de iniciativas
destinadas al fomento de las vocaciones maritimas.

—
Asi el Dia Maritimo Mundial de este afio 2015 ha es-
tado dedicado a la educacién y formacion maritimas,
mantiene un programa de embajadores maritimos

y centra gran parte de sus esfuerzos comunicativos
en actuaciones de promocion de las profesiones y
vocaciones maritimas.

—

En Espafia, sin el mismo grado de intensidad que

en la esfera europea internacional también se da

un fendmeno de escasez de vocaciones maritimas,
matizada claro estd, por la particular y desafortunada
situacion del mercado de trabajo nacional. No obs-
tante las alarmantes cifras de desempleo esparnolas,
las profesiones del sector maritimo siguen, bien es
cierto que solo en determinadas zonas, y en periodos
de tiempo y ciertas especialidades, apareciendo en el
listado de ocupaciones de dificil cobertura. Si bien so-
metido a las inexactitudes que cualquier aproximacién
burocratica necesariamente da enfrentada a un pro-
ceso tan complejo y plagado de fricciones como es el
del mercado de trabajo, no deja de ser esta inclusion
en el catdlogo un indicador de escasez, repito parcial,
temporal y segmentada de nuestro sector empleador
maritimo. Esta escasez por lo tanto en un mercado
de trabajo tan desajustado por el lado de los deman-
dantes de empleo como el espafiol deberia conducir
rapidamente a un ajuste del mismo mediante la entra-
da de nuevos demandantes egresados recientemente
desde las escuelas de formacion.

—

En esencia, parece que el sector maritimo necesi-
ta de apoyo institucional para mostrarse atractivo
frente a los futuros profesionales.Y puede que, en
parte al menos, esa necesidad de soporte institucio-
nal a la renovacion de la fuerza de trabajo maritimo
tenga que ver con la mejorable imagen del sector
maritimo, que sin duda conduce a una falta de atrac-
tivo para los jévenes que buscan un sector donde
establecerse profesionalmente. También es cierto
que unas condiciones seguras y medioambiental-
mente respetables, y el respeto a los minimos sobre
descansos y derechos laborales establecidos por el
Convenio de la OIT sobre el Trabajo Maritimo, junto
con una vinculacion mas estrecha entre el sector
formativo y el profesional deben contribuir a mejorar
las condiciones de atractivo y por lo tanto la deman-
da de puestos de trabajo en el sector.

CONTINUA EN LA PAGINA SIGUIENTE
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—
Sin embargo el abor-
daje de la escasez de
vocaciones mediante
medidas como las ex-
puestas parece obviar
una cruda realidad, al
final del dia una perso-
na, marino o no, estara
dispuesto a trabajar en
un sector si las condi-
ciones en que emplea
su tiempo y, sobre todo,
la contraprestacién en
dinero que recibe, esto
es, su sueldo, le com-
pensa respecto a otras
actividades o simple-
mente le compensa por
el gasto de su tiempo.
—

En un mercado total-
mente globalizado la
abundancia de tripula-
ciones de paises con
condiciones socioeco-
némicas muy inferiores
a las europeas viene a
mostrar a las claras que
las condiciones y los
salarios que el sector
maritimo ofrece no
compensan en muchas
ocasiones las penalida-
des, el tiempo fuera de
casay las duras jorna-
das de los empleos en
la mar.

—

Hariamos bien todos en
reflexionar en la utilidad
de soluciones que
abordan solo parcial-
mente los problemas
de la gente de mar. No
todo se soluciona con
vocacion.

La investigacion de accidentes,
también por sentido comun,
pero informados

Eduardo Cruz lturzaeta

Capitan de la Marina Mercante, Capitan de Pesca

Licenciado en Ciencias Fisicas

Presidente de la CIAM (2009 a 2015)

—

Investigar los accidentes es saber qué paso, saber por qué paso y obtener
lecciones que puestas en practica contribuyan a que los accidentes no vuel-
van a ocurrir. A parte de ser una obligacion legal nacional, de la UE e inter-
nacional, es también cosa de sentido comun. Las personas no queremos
accidentes, porque suelen acarrear victimas, dafos, pérdidas y agresiones
al medio ambiente. Por eso las personas queremos que se investiguen los
accidentes y se tomen medidas. Esto es aplicable a todas las actividades,
sean de tierra, aire, espacio exterior o mar. Concentrandonos en los asun-
tos de la mar, los accidentes maritimos se vienen investigando en Espana
desde hace no pocas décadas y se publican informes para saber, con la ma-
yor posible garantia de verosimilitud, que es lo que paso en cada accidente,
por qué paso lo que pasoé y formulando recomendaciones de seguridad, con
la intencion de que se pongan en practica y no vuelvan a ocurrir accidentes
similares. Un par de cientos de informes de accidentes maritimos estan
accesibles para quien lo quiera en www.ciaim.es.

—

El Gobierno espafol dio en 2008 un paso mas en la investigacion de
accidentes maritimos creando la CIAIM (Comisidn de investigacion de
accidentes e incidentes maritimos). Como no podia ser de otra manera, el
Gobierno otorgé a la CIAIM plena independencia funcional respecto de las
autoridades maritima, portuaria, de costas o de cualquier otra. Esto garan-
tiza que las investigaciones de seguridad se realizan con independencia de
lo que puedan decir los investigados, Unica forma de que pueda investigarse
a fondo lo ocurrido. Antes de la creacion de la CIAIM podia darse el caso,
chocante sin duda, de que una autoridad tenia que investigarse a si misma,
lo que, en principio, hace dudar de la garantia de la investigacion.

—

También hay otras autoridades que tienen que investigar accidentes: las
judiciales. Es asunto bien distinto. En los accidentes, lo habitual es que
haya personas e intereses que hayan sufrido el accidente y se sientan perju-
dicados. Incluso el medio ambiente sale perjudicado muchas veces. Es

de esperar que quien se sienta perjudicado pida compensacion e inicie una
demanda judicial civil o penal o de la naturaleza que sea. En algunos acci-
dentes, un ejemplo, los de dafios ecolégicos, la autoridad judicial, de oficio,
puede iniciar el proceso para evaluar responsabilidades , determinar culpas
y disponer sanciones o penas.

—

Son dos investigaciones muy diferentes, que muchos creen que distinguen
bien, pero resulta que no. Son dos investigaciones distintas porque tie-

nen finalidades muy distintas. Las investigaciones de seguridad, las que
hace la CIAIM, buscan mejorar la seguridad maritima. Las investigaciones
judiciales se enfocan a hacer justicia, compensando y sancionando a los
intervinientes en el accidente. En no pocas ocasiones los jueces han tenido
en cuenta los informes de la CIAIM e incluso personas de la CIAIM han sido
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convocados para prestar declaracion en tribunales.
Pero, recordemos, la CIAIM tiene expresamente
prohibido evaluar la responsabilidad y determinar la
culpa de las personas fisicas o juridicas que intervi-
nieron en el accidente

]

Pero se ve que no termina de entenderse a fon-

do las diferencias en las investigaciones de la via
judicial y las de seguridad que hace la CIAIM. Una
muestra. Hay accidentes maritimos cuya investi-
gacion es dificil o casi imposible. Por ejemplo, el
buque se hunde a bastante profundidad. Se salvan
algunos tripulantes cuyas declaraciones poco han
servido para saber con precision por qué se hundid.
A pesar de esto la CIAIM tiene que investigar. Se
mira el historial del buque, cuando y que repara-
ciones ha tenido, se habla con astilleros, se habla
con anteriores tripulantes, con los armadores, se
habla con los inspectores que visitaron el buque, se
examinan los historiales profesionales, los titulos

y certificados de los tripulantes, etc., etc., y al final
solo se puede llegar a formular hipétesis y conjetu-
ras que tengan alguna justificacion y visos de verdad
para saber por qué se hundio el buque. Por ejem-
plo, tal vez entré agua por la bocina, pues habian
reparado el eje de cola recientemente, tal vez no
pudieron achicar, tal vez colisioné contra un objeto
flotante grande y se abri6 una via de agua porque
un tripulante declaré que sintié un fuerte golpe, tal
vez fue que embarcaba mucha mar en cubierta 'y
daba fuertes balances y que alguna escotilla pudo
no estar bien cerrada y todas otras hipétesis que se
hayan podido formular con cierta, aunque no proba-
da, base.

]

Las preguntas vienen de seguido. ¢Puede un tribu-
nal de justicia responsabilizar a alguien basandose
Unicamente en hipotesis y conjeturas, sin evidencias
objetivas? No es probable. Ante un tribunal las me-
ras hipotesis y conjeturas, no suelen ser suficientes
y no valen.

]

Pero, ¢ valen esas hipétesis y conjeturas para

la seguridad maritima? Claro que valen y valen
mucho. La seguridad maritima se puede beneficiar
enormemente si se aprenden bien las lecciones de
seguridad maritima que se desprenden de cada
hipdtesis. Basta con imaginar que cada hipétesis
es una causa del accidente y, en consecuencia,
formular recomendaciones de seguridad. Si entrd
agua en el buque, ¢ funcionaron las alarmas de alto
nivel en sentinas?, ¢ estaban operativas las bom-
bas de achique?, eran de suficiente capacidad?,

¢, se emitio la senal de alarma en LSD?, ; se usaron
los medios de salvamento?, ¢ se disparé la baliza
satelitaria?, pudiéndose anadir una larguisima lista
de lecciones de seguridad y recomendaciones, que
puestas en practica contribuiran, sin duda, a mejorar
la seguridad en la mar.

]

Causa alarma ver la confusion y los errores concep-
tuales de personas y entidades al pretender invalidar
las hipdtesis en las investigaciones de seguridad,
como si la investigacion de seguridad fuera una in-
vestigacion judicial. No disminuye la alarma cuando
este erréneo criterio es compartido, o incluso calca-
do, por algun medio digital, por lo que cuentan.

]

Hay mas elementos en la investigacion de seguri-
dad que, segun se ve, no terminan de entenderse lo
suficiente. Hay quien pretende que la investigacion
de seguridad de un accidente maritimo se decida
por las consecuencias del accidente. Falso. Falso
total en las investigaciones de seguridad maritima.
Puede ser cierto en las investigaciones judiciales, no
sera lo mismo determinar la responsabilidad cuan-
do hay victimas y grandes pérdidas que cuando el
casco del barco se ha abollado un poco. Cierto que
las consecuencias de los accidentes maritimos pue-
den ser muy graves y muy aparatosas. Personas
desaparecidas, heridos, grandes escapes de gas,
extensa contaminacion, etc., parece que clamany
justifican la investigacion de seguridad pero no es
asi, no se investiga por las consecuencias, sino por
las causas de la situacion de peligro y particular-
mente por las lecciones de seguridad maritima que
se puedan obtener.

]

Por esto en el nombre de la CIAIM se incluye el
nombre y el concepto de ‘incidentes’, que mas
expresivamente los ingleses han llamado ‘near miss’
(en traduccién libre ‘te has librado por poco’) y que
ahora quieren cambiar a ‘near hit’ (‘casi te pego’).
Hay casos en los que no se llega a producir el acci-
dente, pero que se han librado por suerte o por pura
casualidad. Hay muchos ejemplos, uno ya clasico
es de dos buques en niebla a rumbo de colision
viéndose en el radar a unas 10 millas uno del otro.
Pasan los minutos y siguen a rumbo de colision,
pero ya estan a 4 millas. Se llaman por radio pero
no se entienden, no solo por no manejar un inglés
suficiente, sino porque no tienen una idea clara de lo
que van a hacer y siguen aproximandose hasta que
cuando estan casi uno encima del otro, maniobran
precipitadamente con maquina y timén de forma
frenética y apurada y en los ultimos segundos la
popa de uno de ellos rabea por encima del costado
del otro, pero sin llegar a tocarse, arrumbando cada
uno a su rumbo después, sin que se haya sabido de
infartos de miocardio a bordo por el tremendo susto.
No ha habido dafios, no ha habido consecuencias,
pero hay que investigar este incidente igual que si
las hubiera habido ya que se obtendran valiosas
lecciones de seguridad y se formulardn recomenda-
ciones para evitar que otros oficiales de guardia en
el puente cometan los mismos errores que los que
cometieron sus colegas en los dos buques de este
incidente.

CONTINUA EN LA PAGINA SIGUIENTE
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]

Si aciertan a leer este articulito
personas no familiarizadas con lo
descrito en el ejemplo anterior, los
investigadores de accidentes ferro-
viarios ponen otro ejemplo que todo
el mundo puede visualizar. Pasé
fuera de Espafia. En una larguisima
recta de ferrocarril, dos trenes expre-
sos van a toda velocidad por la mis-
ma via, de noche, uno contra el otro.
Tras darse cuenta de la situacion,
ambos conductores consiguen frenar
los trenes que al fin se detienen a 30
metros uno de otro. No ha habido
accidente, pero hay que investigar el
suceso como si los trenes hubieran
chocado y se hubieran producido
muchas victimas.

]

A bordo suele haber incidentes de
este tipo, pero no se reportan, se ca-
llan, nada se dice a nadie porque se
temen reacciones negativas y desfa-
vorables para los responsables por
parte de la empresa o del fletador

o de la autoridad. Se comprende,
pero es una lastima, porque se pier-
de aprender una o0 mas lecciones de
seguridad, que seguramente podrian
venir muy bien a responsables de la
guardia de navegacion, a la vista de
la exagerada cantidad de abordajes
y colisiones contra objetos que se
estan produciendo hoy en dia.

]

En resumen. Que todos estamos a
favor de la seguridad maritima, pero
que no todos la ponemos delante de
nuestras personales reacciones o
preferencias y que no todos se infor-
man lo suficiente. Y, por supuesto,
que es facil alardear de que se ha
acertado al predecir el sexo del
recién parido, después de haberle
visto..., pues eso.
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Caminos de esperanza en la mar

La fatiga es la “tortura” del pescador

M2 Cristina de Castro Garcia

Coordinadora de Relaciones Nacionales

e Internacionales de “Rosa dos Ventos”

—

La fatiga es un esfuerzo humano ordenado para la produccién
de rigueza, ocasionando penalidad y graves molestias en la
realizacion del trabajo por la pérdida de resistencia fisica y
dificultad mental, convirtiendo al pescador en un autémata,
incapaz de controlar su normalidad de reaccion en el trabajo;
una situacion previsible de accidentes.

—

La OMI considera la fatiga como:

— La disminucion del rendimiento humano

— La ralentizacidn de los reflejos fisicos y mentales

— El deterioro de la habilidad para efectuar juicios racionales
—

Puede ser provocada por los siguientes factores:

— Prolongados periodos de actividad mental o fisica

— Descansos inadecuados o insuficientes

— Factores sicoldgicos

— Situaciones de estrés, tensién o similares,

—

&Y cual de estos factores no se produce en el duro trabajo de
la pesca?

— Horario de trabajo al ritmo de las capturas

— Descanso insuficiente y con suefio

— Soledad sin la familia

— Situaciones de estrés en grupos reducidos de personas,

de diferentes lenguas y culturas, siempre las mismas, durante
meses

—

Para quienes tenemos relacién con el sector pesquero, son
conocidas las graves condiciones de trabajo establecidas en el
parque de pesca de estos buques. El trabajo se realiza al ritmo
de las capturas con un horario continuado que puede llegar
hasta 20 horas sin descanso con unas paradas de 2 6 3 horas
como maximo. Todo ello durante 5 meses en la mar y un posi-
ble mes en tierra con la familia.

—

Si consideramos la FATIGA producida por las condiciones de
trabajo en la Pesca Industrial y sus derivaciones, la profunda
realidad nos conduce a una valoracion de esclavitud, que afec-
ta a la dignidad de estos trabajadores. Ante esta escabrosa
situacion, los trabajadores del mar y sus familias reclaman
el respeto a su dignidad como personas, mediante la hu-
manizacion de la situacidon que viven y sufren en su trabajo
y por la ausencia de vida familiar.



]

La realidad manifiesta es el poder de los empresa-
rios para mantener su economia, como exigencia de
sus empresas, si queremos abastecernos del sus-
tento de la pesca. Y nuestras Autoridades Politicas,
responsables de esta permisividad, no trasmiten
soluciones que alberguen la Legalidad y la Justicia.
Todo ello da lugar a la tolerancia de la ESCLA-
VITUD para el sustento del pescador, que es el
deshonor del siglo XXI

]

LA ESCLAVITUD en el siglo XXI

Tras las consecuencias sin alarmas positivas que
orientasen decisiones para aliviar a los pescadores
de la situacion de Fatiga en la que estan sumergidos,
con riesgos de graves accidentes y caidas a la mar,
“Rosa dos Ventos” trasladd al Gobierno la necesidad
de crear tripulaciones de relevo, para rebajar los ho-
rarios de trabajo a los que estan sometidos.

]

Nuevas alternativas presupuestarias

para el afio 2016

Observados los Presupuestos que la Ministra de
Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente, dofia
Isabel Garcia Tejerina presentd en el Congreso de los
Diputados, se efectud una llamada de atencion de la
asociacion “Rosa dos Ventos” para tratar de la orien-
tacion que otorgaba al sostenimiento de la Pesca:

— EI 75% fue destinado a paralizaciones temporales
y definitivas de la flota (vedas y desguaces).

— Siendo nuestra primera comunicacion y tratando-
se de una iniciativa cuyas consecuencias afectaban
directamente a las familias marineras, se puso de
manifiesto la necesidad de apoyar econémica-
mente y respaldar el factor humano y social de
este sector carente de la debida consideracion en
un trabajo realizado en condiciones de marginacién
con efectos muy negativos para los trabajadores
]

Se evidencid la necesidad de inspectores a bordo
para vigilar la jornada laboral que ejercen los traba-
jadores, produciendo la Fatiga con riesgo de acci-
dentes. Asimismo, la Arbitrariedad Salarial, debido
a la ausencia de control de la jornada laboral; y las
permanencias en la mar sin el debido respeto a sus
derechos familiares y sociales. Para todo ello se ma-
nifesto la necesidad de una atencién de financiacion
que respalde estas necesidades.

]

Combatir LA ESCLAVITUD

Interesante cumbre de la FAO en el puerto de
Vigo, entre los dias 8 y 10 de octubre 2015

]

Las interesantes reflexiones tratadas en el sector
pesquero dieron una llamada de atencion, descono-
cida a las experiencias de esclavitud vividas en este
sector:

— La UE se lanzara a combatir la esclavitud en los
buques de pesca.

— Interesantes comunicaciones con una manifesta-
cioén evidente de renovacion, impulsada por necesa-
rias atribuciones econémicas.

— Ernesto Penas, Director de DG Mare (Direccion
General de Asuntos Maritimos y Pesca) manifesté
como una prioridad “evitar que haya trabajo esclavo
a bordo de los buques”

— Estas manifestaciones son una realidad, segun
unas investigaciones realizadas por la UE, lo que
“revela que en el siglo XXI sigue habiendo trabajo
esclavo a bordo de determinados buques de pesca”.
— Otras organizaciones también lo documentaron

y certificaron. Y Bruselas se dispone a actuar para
eliminar esta esclavitud.

]

Se trata asi de una cuestion pesquera que siem-
pre se desatendid. La asociacion “Rosa dos Ven-
tos” ha mantenido con insistencia una denuncia
publica, manifestada en la Conferencia Maritima
celebrada en Vigo en el afio 2013 con asistencia
de autoridades de nuestro Gobierno y la Comi-
sion Europea, destacandose las reclamaciones
de Ernesto Penas para evitar la esclavitud.
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A todos los marinos de Espana,
némadas del gran desierto artico

Valdemar Aveiro

Capitan de la Marina Mercante

y de Pesca portuguesa

—

Mis contactos con los marinos de toda la costa norte
de Espafa, de Pasajes a Vigo e incluso algunos

de la parte mediterrénea, vienen de muy lejos, muy
concretamente del afio 1957, cuando por primera
vez embarqué de Piloto a bordo del “Santa Mafalda”,
de la “Empresa de Pesca de Aveiro”. Me acuerdo
como si fuera hoy de la gran flota espafiola, com-
puesta por una gran cantidad de parejas, a las que
se sumaban las flotas de barcos de arrastre de PIS-
BE, de Pasajes y de PEBSA, de A Coruia.

—

Los primeros, del Pais vasco, todos con hombres de
vientos y pintados de verde, en cuanto los otros, de
A Coruia, pintados de gris y con nombres de San-
tas. Desde siempre me he dado cuenta de la forma
correctisima, de verdaderos caballeros, como esos
hombres trataban a los portugueses, y desde tiem-
pos pasados ya habia entre ambos un intercambio
de informaciones sobre los resultados de la pesca.
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—
Esa gran amistad y colaboracion se fue desarollando
con el pasar del tiempo, entre mi persona y la gente
del norte de Espafa, se remonta al afio 1970. Esta
fecha es como que una lapida de bronce grabada en
mi alma, como hacian los gringos con sus caballos,
marcandoles con un hierro en brasa. Y marcas de
este tipo, no salen mas, se quedan para toda la vida.
—

Cuando en febrero de 1970 sali de Lisboa para
Terra Nova, en mi primer viaje de Capitan — verda-
dera prueba de fuego — hice la travesia del Atlantico
acompanado de una tempestad terrible, que me
llevé 12 dias llegar al caladero. Y sin embargo de
todas las tentativas de contactar con mis compafie-
ros de equipo (EPA), nadie me contesté. La primera
voz que he oido venida de fuera de mi navio, ocurrié
cuando pasaba al sur de St. Pierre y Miquelon y me
crucé con uno de los Santas de A Coruia, a quien
pedi informacién sobre los barcos de mi compania.



—
Y la respuesta vino pronta: todos los barcos portugue-
ses se encuentran por el cabo St. Jorge, por el norte
del Golfo de San Lorenzo.! Pero este hombre que yo
no conocia, no se limité solo a informarme de la posi-
cion de los navios portugueses y franceses! mmm

A esta informacion afiadié algo muy preciso, decién-
dome: - Pero usted no tiene que ir a juntarse a ellos!
Siga para la posicidon de donde yo vengo y no va a
arrepentirse, todos los barcos espafoles estan para-
dos, llenos de pescado, por el oeste de la isla de San
Pablo.

—

Logico que segui su consejo y me fui juntar a los
Santas, que encontré parados con cubertada. Este
hombre, para mi totalmente desconocido, era ni mas
ni menos que Manolo Rascado, Capitan de uno de los
Santas de Pebsa. Este primer contacto, fue la semi-
lla donde nacié una gran amistad que perdura y que
solamente terminara con mi muerte.

—

Gracias a esta informacion, empecé mi pesca con el
pie derecho, y en mi primer lance, tuvé como rega-

lo unas 30 toneladas de bacalao. Me quedé pues a

la deriva, con el barco lleno y una gran cantidad de
pescado en la manga, mientras los hombres iban
trabajando. Solamente pasados casi tres dias, los
navios de mi compafia se unierén a nosotros. Pero
su comportamiento conmigo los llevaba a tratarme
como si yo fuera un “chino”. Fue justamente este tipo
de conducta, lo que me llevé a adoptar la estrategia de
mi supervivencia: olvidarles y unirme a los franceses
donde tenia algunos amigos y a los espafioles — galle-
gos y vascos, sin conocer a nadie.

Desde el primer momento las cosas me salian muy
pero que muy bien, y a partir de entonces eran ellos
los que me seguian a todos lados.

—

Conoci personalmente a Manolo Rascado, asi como
a otros comparieros, como Dario Fontan, Hipdlito, en
San Juan de Terra Nova. Tambien conoci personal-
mente al Padre Joseba Beovide, que realizé el bautis-
mo de una nifa portuguesa en San Juan, siendo yo el
padrino.

—

Dos afos después cambié de compainia y de buque,
pasando del viejo “SANTA JOANA” para el mejor
barco portugués, “EL COIMBRA” que paso a ser una
especie de “Embajada Portuguesa” en San Juan.

—
Y siempre que nos juntdbamos en tierra, venian a
comer conmigo en un ambiente de total fraternidad. A
parte de Manolo Rascado, muchos otros comparieros
se unireron a la lista de mis amigos de Espafa - galle-
gos y vascos- . Con la aparicién en los bancos de la
flotilla de ramperos modernos de la PEBSA — Arrisca-
do, Brincador Cernello, Dianteiro, Esguio y Farfalleiro,
se desaroll6 la amistad entre nosotros y el cambio de
informaciones. En 1975, un grupo de portugueses se
fue hasta el Mar de Barens, que nosotros no conocia-
mos. Y después de unas aventuras locas por mares
incognitos, decidimos tentar la suerte por el norte de la
Isla de Spitzbergen, encontramos pescado a pata-
das. Y como siempre, fiel a mis principios de amistad,
llamé a Manolo Rascado, a Hipdlito y José Duo que
eran — creo yo — los unicos barcos de la compafia que
andaban por alli. Sobre esta aventura — “La pesca en
el Mar de Barens” escribi una historia muy interesante
sobre los momos atados por la cola y fijos en el cable
de corcho, con Joselito Duo para volverse loco con el
misterio que le habia tocado a éll. Hoy, que mi vida se
acerca a pasos largos a su término, quiero que sepan
que hace muchos afios que yo me siento fuertemente
ligado a mi patria ancestral — Galicia — y su gente. Y
asi seguiré pensando, mientras la vida me lo permita.
—

La forma amiga y carifilosa como fui recibido en
Bueu-Pontevedra y en Cabo de Cruz-A Corufa los
dias 10y 11 de julio de 2015 no me dej6 espacio para
dudas de que vosotros sois muy pero que muy dignos
merecedores de gran respeto, estima, admiracién y
amistad que yo siempre tuve por vosotros y tendré
mientras viva.

—

Les pido que lean la historia de los momos, pasada
con Manolo Rascado, Hipdlito y José Duo en mi pri-
mer libro — 80 Grados Norte, asi como la historia que
escribi sobre la aventura de mi amigo Jesus Romero
insua, llamada “La Guerra del Golfo Pérsico” en mi 2°
libro “Historias Desconocidas de los Grandes Traba-
jadores del Mar”. Por su contenido, cualquiera se da
cuenta facilmente que yo, aunque nacido en ilhavo (
al lado de Aveiro) no paso de ser un gallego que vive
aislado de su patria nativa y de su gente.
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Cosas veredes

José Manuel Costas Capelo

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

]

Desde la implantacién en las aulas de los ciclos for-
mativos maritimo-pesqueros establecidos por la Ley
Orgénica General del Sistema Educativo, alla por el
ano 1998, los Técnicos Especialistas de Navegacion
de Cabotaje y los de Pesca Maritima de la formacion
entonces sustituida, han venido sufriendo una injus-
tificable agresion a sus derechos, de dificil explica-
cioén, y que hemos venido denunciando sin descan-
so a lo largo de estos Ultimos afos. Recordaréis
nuestro articulo publicado en la revista de octubre
de 2011 con el titulo El muro de las convalidaciones,
en el que analizdbamos con detalle este asunto.
]

Para situar el tema en su contexto, tendremos que
recordar que la nueva Ley de educacion refundio
las dos titulaciones de puente mencionadas en una
sola en la nueva estructura académica, y que el
curriculo actual resulté de la suma de los que corres-
pondian a los dos anteriores, por lo que los progra-
mas de cada una de ellas no permitian alcanzar
todas las competencias del titulo. Sin embargo, la
nueva Ley dispuso la equivalencia entre cada una
de ellas y la actual. De este modo, el articulo 10,
establecié:

]

El titulo de Técnico Especialista en la correspondien-
te especialidad tiene los mismos efectos académicos
y profesionales que el titulo de Técnico superior, tal
como se indica en el anexo lll, segun lo preceptuado
en la disposicion adicional cuarta, apartado 4, de la
Ley Organica de Ordenaciéon General del Sistema
Educativo.

¢ Qué pudo ocurrir para que este derecho fuera
vulnerado de manera tan flagrante? Tratando de
encontrar una respuesta, se nos ocurre que estas
son titulaciones reguladas, por lo que el Ministerio
de Educacion y Ciencia se ocupa de la formacién y
el titulo académico que las acredita, y el Ministerio
de Fomento lo hace de la actividad profesional y el
titulo que las habilita para su ejercicio. Se supone
entonces que, al inicio de la reforma, responsables
de ambos ministerios habrian constituido grupos

de trabajo con el fin de coordinar todas aquellas
materias sobre las que tuvieran competencia, como
son: los contenidos de los curriculos; uso y nivel de
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materiales didacticos, especialmente de simulado-
res; practicas en centros de trabajo; contenido de la
normativa que las habria de regular, etc. Pero, es
evidente que si hubo coordinacion no se produjo el
acuerdo, al menos en relacidon con este asunto.

]

¢ Qué razon ha llevado a Fomento a saltarse este
articulo de la Ley? Desconocemos si hubo tensiones
entre ambos ministerios en relacién con el contenido
del mismo, aunque no nos extrafaria que asi fuera.
Lo cierto es que el mencionado articulo obliga a
Fomento a expedir un titulo profesional de la marina
mercante a quienes presentan un titulo académico
de pesca maritima, cuyo curriculo no incluye uno

de los médulos mas representativos del mismo.

Sin embargo, es evidente que una vez publicada la
Ley, con o sin acuerdo, todos quedamos obligados a
respetarla; en cualquier otro caso, entendemos que
su falta de observancia conllevaria un delito de pre-
varicacién. En nuestra opinién, debié abrirse una via
para obtener la nueva titulacién mediante la convali-
dacion de todos los médulos comunes, con el unico
requisito de que los titulados de Navegacion de
Cabotaje estuvieran obligados a superar un examen
del mdédulo de pesca, y los de Pesca Maritima otro
del mdédulo de estiba. Desconocemos la razén por
la que no se hizo de esta manera, aunque somos
conscientes de que en la obligacion que tienen los
legisladores de no lesionar los derechos adquiridos
de los afectados, pudiera estar la respuesta.

]

Pero, lo verdaderamente llamativo de este asunto es
que, después de tantos afios intentando infructuo-
samente una solucion en ambos ministerios, cuando
ya solo quedaba el recurso a la via judicial, que los
afectados siempre descartaron, un antiguo alumno
de nuestro instituto, inasequible al desaliento, se
dispuso a iniciar una vez mas el proceso de solicitud
en ambos ministerios. Presenté de nuevo la de con-
validaciones en el Ministerio de Educacion haciendo
constar los graves perjuicios que le venia ocasio-
nando la falta de coordinacion entre ese ministerio

y el de Fomento con el que compartia competencia
administrativa de su titulo. A su vez, presentd en una
capitania maritima su titulo de Técnico Especialista
en Pesca Maritima y los correspondientes dias de
mar, esperando una respuesta escrita a una posible
denegacién, que le pudiera ser util en una hipotética
demanda ante la Justicia. Cual fue su sorpresa, que



su documentacion fue
tramitada con norma-
lidad y le fue expe-
dida la tarjeta profe-
sional y, por ende, el
titulo de Patrén de
Altura.

]

De esta manera tan
insdlita, ha terminado
una historia que ha
consumido mucho
papel y teléfono, que
ha robado tiempo a
mucha gente, que ha
producido un gran
€enojo e impotencia,

y que ha obligado a
un buen nimero de
titulados a repetir sus
estudios, matriculan-
dose de nuevo en

el instituto con el fin
de cursar el actual
ciclo superior de su
especialidad. Co-
sas veredes, amigo
Sancho.

|
Por qué fuimos a la pesca (lll)
Mayores de edad

Manuel Queimafio

Capitan de Pesca

Secretario General de Aetinape

]

Hicimos la mili, fuimos a La Marina, ya estamos cumplidos...y otras muchas
maneras de referirse al servicio militar. Lo cierto es que una vez pasada esa
experiencia o etapa de la vida ya éramos oficialmente y practicamente ma-
yores de edad a todos los efectos. Aunque las secuelas, traumas o efectos
del paso por La Marina aun tardarian un tiempo en superarse; meses, afios
y en algunos casos no se consiguen superar en toda la vida.

]

Era el final de la década de los 70 y principios de los 80. En mi caso y quiero
suponer que a la inmensa mayoria de la gente de mi generacion les ha ocu-
rrido lo mismo o las circunstancias han sido muy parecidas.

]

Tal como ya comenté en alguna ocasién, nosotros los que nacimos para ma-
rineros, o tal vez como dice aquella cancién: ya éramos marineros antes de
nacer. Pasamos de ir a la iglesia, de ir a Misa de la mano de la abuela a ir
al barrio de la Herreria, a la casa de putas de la mano de un compafero del
barco o a veces de un familiar de mayor edad.

]

Y el cambio era brutal, asi de un dia para otro sin ningun tipo de preparacion
ni de mentalidad ni nada que ayudase a mitigar o amortiguar semejante
cambio o salto, de un ambiente a otro. Simplemente te enrolabas en un
barco para ir a la mar por la manana y al regreso por la noche o de madru-
gada te llevaban al barrio rojo y ya eras un hombre. El cambio era tremen-
do, pero pasada la primera impresion y el primer trago no creo yo que nos
quedara ningun trauma que no se curara con unos cubatas y unas semanas
de trabajo en alta mar. Aparentemente en aquella época estos cambios o
conductas tan bruscas no suponian ningun tipo de trastorno psicolégico.
Algo impensable hoy en dia pues a la minima sefal de cambio de conducta
en los niflos o adolescentes ya estamos pidiendo ayuda al psicologo.

]

Dicho esto a modo de preambulo tengo que afadir que la mayoria de edad
en mi época era a los 18 anos, en cambio para solicitar el titulo profesional,
por ejemplo el de Patrén de Pesca Litoral para ejercer o para continuar con
los estudios de Patrén de Pesca de Altura no te lo tramitaban hasta tener
cumplidos los 21 afos. Por eso al principio decia lo de cumplir el Servicio
Militar y cumplir la mayoria de edad era lo mismo pues aunque oficialmente
eras mayor de edad a los 18 afos, en nuestro caso y a efectos practicos no
lo eras hasta los 21 afos.

]

Pues bien, con el Servicio Militar cumplido y después de unas cuantas ce-
lebraciones de dicho acontecimiento, poco a poco y casi sin darnos cuenta
empezamos a tomar conciencia de nuestra situacion, tanto en el tiempo
como en el espacio, es decir de nuestra Mayoria de Edad.

]

Los ultimos afos habian sido afios de grandes cambios, tanto sociales,
como politicos y econdémicos. Habia muerto Franco y todo lo que sobrevi-
no después. Nos tocd vivir esa época, convulsa y emocionante y también
nosotros andabamos emocionados y bastante convulsivos. Aflos mas tarde
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me enteré de que: La Vida, es lo que ocurre en otra
parte mientras uno se encuentra aqui trabajando

(o estudiando o sin hacer nada). Y a veces me da
la impresién de que aquella época de cambios me
ocurrid algo parecido y comentando con algunos
compaferos, también les ocurrid lo mismo: la vida
estaba pasando a nuestro lado y nosotros sin ente-
rarnos, preocupados por nuestro futuro ahora que ya
éramos Mayores de Edad.

]

jQué cambiado estéas! o jTe encuentro muy cambia-
do! Son expresiones que todos hemos oido, o dicho
en alguna o en mas de una ocasién al encontrarnos
con alguien que llevabamos tiempo sin vernos. Eso
fue lo que dijo Lolo, un compafiero y amigo que
habiamos navegado juntos por Mozambique y
Angola. Nos encontramos en el pueblo y nos fuimos
a un bar a echar un trago jTe encuentro muy cam-
biado!- me dice- Pues yo soy el mismo de siempre,
ademas no hace ni seis meses que nos hemos visto
-le respondo.

]

En efecto yo era el mismo de siempre, pero el pelo
largo y rizado habia dejado paso a un corte de pelo
de persona mayor, con las patillas bien recortadas.
No recuerdo haberle dicho al barbero que me lo cor-
tase de ese modo, al contrario, si lo hubiese hecho
seguro hubiese armado un jaleo. Pero esta vez me
encontraba a gusto con ese nuevo corte. El viejo
pantalén vaquero, no sé si se habia roto del todo

0 ya no me servia la talla, pero también habia sido
sustituido por otro y algun que otro cambio si que
se habia producido. Pero esos no eran los cambios
a los que se referia Lolo cuando nos encontramos.
]

Porque esos pequenos cambios de aspecto o de
indumentaria significaban en cierto modo también
algun que otro cambio de personalidad. La época
hippy habia pasado sin darme cuenta. Las ultimas
novedades musicales -por poner un ejemplo- ha-
bian dejado de tener importancia para mi, asi como
otras inquietudes que hasta hacia poco tiempo
ocupaban mis pensamientos y mi tiempo, dejaron de
preocuparme y ademas sin que yo me diera cuenta
de ello.

]

Casi sin darme cuenta me encuentro en la oficina
de una empresa pesquera preguntando si tenian
plaza de Patrdn de Costa. Ya habia recorrido todos
los muelles de Vigo y preguntado a comparieros y
conocidos si sabian de algun barco que tuviera pla-
za de Costa. Yo no conocia a nadie influyente o con
enchufe para embarcar. Recuerdo haber entrado en
uno de los grandes arrastreros que llegaba de Sud-
africa y el que llevaba el asunto del personal era el
que hacia también de inspector.

| 28 | DOSSIER AETINAPE | Noviembre 2015

]

Le pregunté si tenian plaza de Oficial de Puente y
me dijo que a lo mejor habia una, pero que necesi-
taban a alguien con experiencia en la pesca pues el
Capitan era de la mercante y necesitaba a un oficial
que tuviese conocimientos de pesca para que le
ayudase un poco. Yo le dije que toda mi vida laboral
habia sido en la pesca, pero le debid de parecer
poco porque a pesar de pedirme la direccién y te-
Iéfono nunca me llamd. Curiosamente me encontré
con el barco en el caladero de Namibia unos meses
mas tarde y pude ver que lo que decia el inspector
era cierto: el capitan no tenia ni puta idea, al cabo
de dos viajes tuvieron que vender el barco por falta
de rentabilidad.

]

En fin, en la ultima oficina a la que fui a preguntar

o mejor dicho en la primera que me dieron plaza
después de recorrer varias veces todas las empre-
sas que yo conocia, me dijeron que si tenian en ese
momento una plaza para embarcar casi de inme-
diato para Saldanha en Sudafrica. No lo pensé dos
veces, sin preguntar nada sobre el sueldo o condi-
ciones laborales de la empresa, acepté la plaza y en
dos dias estaba tomando el avién hacia Cape Town
Africa del Sur.

]

En esos dos dias apenas me dio tiempo para des-
pedirme de los amigos y companeros, pero recuerdo
que algunos o la mayoria de los que estdbamos en
un bar tomando unos cubatas de despedida, se pre-
guntaban, me preguntaban si estaba loco. ¢ Por qué
tienes tanta prisa en embarcarte, ahora que estamos
en pleno verano? Seguro que por aqui encuentras
pronto una plaza ¢ Tu sabes dénde te metes? Ahi
son todos negros, la tripulacién es toda africana,
solo vas tu y el Patron de Pesca espafnoles.

]

Los comentarios y las conversaciones eran de este
estilo, para levantar el animo y la moral mismamen-
te. Pero yo ya no escuchaba, mi mente ya estaba
viajando, ya estaba imaginando como seria el barco
que me tocaria para embarcar, la tripulacion etc.
Llegamos a Saldanha Bay después de un montén
de horas de vuelo hasta Cape Town y después en
autobus. Saldanha era un pueblo pequefo con

una pequefa playa como centro y las edificaciones
(todas de baja altura) rodeando dicha playa, la edi-
ficacion principal era el hotel y toda la vida social se
realizaba alli. Siguiendo la orilla del mar a uno o dos
kilbmetros de distancia estaba la factoria de pesca
de SEA HARVEST.



]

Toda la actividad laboral y econémica del pueblo

y alrededores giraba en torno a SEA HARVEST.
También habia unas instalaciones de la marina Suda
fricana, no sé si era una Escuela Naval o una base
militar. Pero lo mas interesante de aquella pobla-
cion era la urbanizacion que estaba a continuacion.
Digo urbanizacién aunque no sea la palabra exacta,
pues estaban mezcladas casas de bastante bue-

na calidad (sobre todo por dentro) con otras que
parecian chabolas de gitanos. LA BARRIADA, el
barrio negro (los mulatos estaban en otra zona), un
auténtico guetto negro, tal como pude ver mas tarde
idéntico a Soweto o a Katatura etc. Era el tiempo
del Apartheid, el racismo puro y duro, en todas las
ciudades Sudafricanas habia zona Blanca, donde la
gente de color no podia estar o andar a partir de las
siete de la tarde y la zona de color que no era muy
recomendable para los blancos. Este sistema habia
sido copiado de los guettos judios en Alemania
para tener controlados a los negros y en todo caso
eliminarlos en masa en caso necesario. Esto era asi
en aquel entonces y sin entrar en politica ni en mas
detalles, huelga decir cual de las zonas era mas
atractiva para nosotros al llegar a Sudéfrica. Por un
lado, la zona blanca en la cual nos soportaban, pero
nos veian con desprecio y poco mas o0 menos como
a los negros locales, y la zona negra donde nos reci-
bian con los brazos abiertos y nos invitaban a entrar
en sus casas ofreciéndonos con su hospitalidad a
compartir lo mucho o poco que tenian.

]

Debido a esto los espafioles que llevaban algun
tiempo en Saldanha estaban més o menos integra-
dos en la poblacién, conocian a mucha gente y lo
mas importante era que también ellos eran conoci-
dos. Al poco tiempo de llegar me encontré con va-
rios conocidos de mi pueblo y también conocia a la
mayoria de los Patrones de Costa, pues casi todos
habian estudiado en la Nautica de Vigo y algun que
otro Pesca de los famosos de aquella época. Embar-
qué en un barco clasico, era un antiguo Bou Francés
de arrastre por el costado, se llamaba “HARVEST
ORION”. El Patron de Pesca era un hombre exce-
lente que estaba haciendo el relevo al Patrén de
Pesca titular, que estaba de vacaciones. También
era su primer viaje como Pesca.

]

Salimos para la mar a la pesca de la merluza en
fresco, desviscerabamos el pescadoy alos 5 6

6 dias ibamos a descargar a la factoria de SEA
HARVEST. Para mi, que habia hecho campafas de
cinco meses de marinero en barcos congeladores y
habia estado embarcado largos periodos de tiempo,
al principio aquel sistema se me hacia muy comodo
e incluso me parecia muy poco tiempo de mar, y
parecia que en vez de andar a la pesca andabamos
a pasear el barco tanto entrar y salir.

]

Como ya he dicho el Patrén de Pesca era un
hombre muy tranquilo y al llegar a tierra siempre

se quedaba en el barco y me decia que fuese yo a
donde me pareciera, que en el barco se quedaba

él por si habia que moverlo después de la descar-
ga o por cualquier otro motivo. Tuve suerte en ese
aspecto, pues lo normal por alli era que al llegar a
puerto el Pesca se fuese para tierra y no apareciera
por el barco hasta la hora de salir de nuevo a la mar
y el Patrén de Costa tenia que hacerse cargo de
todo el trabajo que significaba la descarga, mover el
barco para hacer hielo, combustible etc.En mi caso,
ocurria lo contrario gracias a que al Patrén de Pesca
no le gustaba nada ir a tierra, y yo aprovechaba la
ocasion de poder conocer un poco aquella tierra.
]

El tiempo de estancia en tierra era de 24 horas a la
semana y 48 cada 15 dias. Poco tiempo la verdad,
pero no pasaron muchas semanas antes de que los
tripulantes me invitaran a sus casas y me presenta-
ran a sus familias haciendo mi estancia en aquellas
tierras de lo mas agradable. A pesar de que era
peligroso y poco recomendable andar solo por LA
BARRIADA en pleno dia, de noche era mucho mas
extrafio ver a alguien circular o caminar por la zona.
Sin embargo yo y otros companeros que ibamos a
casa de algun conocido y teniamos que regresar de
noche o de madrugada al barco para salir a la mar o
hacer algun trabajo en el barco nunca tuvimos un mal
tropiezo ni percance alguno sino todo lo contrario.
]

Debido a esto al principio las mareas se me hacian
demasiado cortas, pero antes de que pasara un mes
de millegada a Saldanha, pasar una semana en

la mar se hacia larguisimo. Saliamos el lunes, y el
miércoles ya estaba esperando impaciente la orden
de entrar el viernes y si era posible entrar el jueves.
Yo no acababa de sorprenderme de lo bien que me
habia adaptado al sitio aquel, el clima era muy pare-
cido al nuestro, en la mar, aunque habia y hay dias
de mal tiempo, la mayoria de los dias estaba calma,
nada que ver con Gran Sol y no digamos Terranova.
]

La convivencia en aquella lejana tierra, a pesar de
todo no era facil para mi. Sin contar con los proble-
mas propios del trabajo agravados por mi inexpe-
riencia habia que sumar el sinsentido que tenia el
Apartheid para mi, aquellas diferencias entre razas
me provocaban una tensién y un estrés dificil de
explicar, pues al fin y al cabo a mi no me incumbian.
Yo no era africano, pero tenia que cumplir las leyes
del pais légicamente y tenia que soportar la injusticia
del sistema. Varias veces estando en casa de algun
amigo en la BARRIADA he tenido que esconder-
me o salir por la puerta trasera, pues nos avisaban
de que la policia estaba haciendo registros y si te
encontraban en casa de los negros en plena noche
te llevaban a comisaria y te acusaban de cometer un
delito contra la Raza.
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—
Uno de los delitos mas perseguidos y
gue mas nos llamaba la atencion era
el delito contra la Raza, asi como sue-
nay estaba penalizado con 10 afos
de carcel .4 Qué era un delito contra
la Raza? Entre otras muchas causas
un delito contra la Raza era acostarse
con una persona de distinto color.
—

En la practica lo que hacia la policia
si te pillaban era meterte en el primer
avion y expulsarte del pais. No sé a
los habitantes de la propia Sudafrica
si llegaban a encarcelarlos, pues no
podian expulsarlos.

Cuando llegué a la zona mi intencién
era permanecer un minimo de seis
meses, pues era el tiempo de mar que
me hacia falta para solicitar el titulo.
—

Apenas transcurridos cinco meses

me avisan de que me llega el rele-

vo reglamentario establecido en la
empresa en ese tiempo y que no
habia manera de modificarlo, debido
a problemas de inmigracion en el

pais resultaba complicado renovar el
visado de permanencia.

—

Lo que en principio me parecia que
iba a ser insoportable estar tanto
tiempo fuera de casa se me pasé muy
rapido. Al despedirme de los amigos y
conocidos que hice durante mi estan-
cia alli, todos hicimos planes para la
vuelta, algunos me hicieron encargos
de Espana.

Pero yo estaba seguro de que no
volveria. La razén era que estaba
convencido de que si volvia a Sud-
africa no regresaria a Espafa y mis
planes eran otros.

| 30 | DOSSIER AETINAPE | Noviembre 2015

Anoranzas de la mar

Juan J. Louro Lojo

Profesor de Navegacion (jubilado) del Instituto
Politécnico Maritimo-Pesquero del Atlantico de Vigo.
—

Al asomarme por segunda vez a la revista de AETINA-
PE pretendo que, quienes compartieron conmigo horas
y horas de trabajo en las aulas del Instituto Politécnico
Maritimo Pesquero del Atlantico en Vigo, reciban el mas
cordial saludo. Para los demas navegantes que lean
estas paginas, mi admiracion y afecto por cuanto nos
une, en nuestra condicion de amantes de la MAR y de
sus gentes.

—

A unos y otros debo decir que no es baladi la expresion
qgue encabeza mi aportacién al Boletin de Informacién
de AETINAPE; porque ANORANZAS son los gratos
recuerdos vividos en otros tiempos, y que ya no volveran
para este veterano navegante/pescador y “viejo profesor”
de hombres de mar de nuestra querida Galicia.

—

Y lo que para mi es “afioranza”, para el lector de estas
pocas lineas puede ser un simple “recuerdo”, una pro-
funda “nostalgia” o la mas cercana “morrifia”. Todo eso
pueden ser mis ANORANZAS de la MAR. Y asi lo afirmo
como persona nacida a su orilla - en un faro del litoral ga-
llego -, hace ya muchos arnos.

—

Si, yo fui navegante y pescador. Y no podria ser otra
cosa cuando se nace y se vive durante toda la infan-

cia - y aun mas alla - a pocos metros de espectaculares
rompientes de las costas gallegas. jCon qué orgullo se
recuerdan aquellas primeras sensaciones de los afos
mozos...! La MAR era nuestra amiga, nuestro “campo”
de deportes, nuestro camino hacia el colegio; o hacia los
otros amigos... Para quienes nacimos y vivimos en un
faro, la MAR era... nuestra ilusién del futuro. En mi caso,
ilusién cumplida en plenitud. ; Cémo no voy a sentir
ANORANZAS de la MAR?

—

Veras, amigo lector. Cuando mis suefios se orienta-

ban hacia la mar inmensa, tuve la suerte de hacer mis
primeras singladuras en aquellos viejos pesqueros que
buscaban el sabroso bacalao por Terranova, Labrador

o Groenlandia. Después, vendrian muchas mas singla-
duras en barcos mercantes y en patrulleras del Servicio
de Vigilancia Aduanera; al fin, disfrutaria en abundancia
con la grata labor de ensefiar a navegar a cientos — o,
posiblemente, a miles — de futuros patrones y capitanes
de pesca.



]

De todo ello, me apasionaron sobremanera dos
momentos de mi vida profesional: la pesca por los
caladeros que van desde Terranova a Groenlandia,
y la estrecha relacion con esos miles de alumnos a
quienes sigo recordando con afecto.

]

En la ensefanza — mi otra gran vocacion — pretendi
dejar “robusta y santa semilla”, como dice un poeta
castellano a quien admiro. En buena medida — dé-
jame que presuma de ello - creo haberlo logrado y
estoy muy satisfecho, por tanto.

]

De la etapa de navegante/pescador, voy a ofrecer
un montén de RECUERDOS a través de un libro re-
cién editado y que, precisamente, llevara el titulo de
“TERRANOVA EN EL RECUERDOQ?” donde trataré de
volcar mi personal opinidn sobre la evolucién de la
pesca y de la navegacion en poco mas de cincuenta
anos, desde mediados del pasado siglo XX hasta el
presente.

]

Y en esa labor, no me olvidaré de como se prepara-
ban barco y tripulantes para una campana de pes-
ca; de como era la vida a bordo de estos grandes
arrastreros durante tan largos periodos de tiempo
sin “pisar” tierra y sin regresar a puerto espaol; sin
contacto con los familiares; capeando con demasia-
da frecuencia los temporales que azotan aquellos
frios mares; navegando o pescando en zonas de
hielos y de grandes icebergs desprendidos de los
enormes glaciares del continente helado...; en fin,
soportando entre nieblas densas, el temor a un abor-
daje con las docenas de pesqueros de muy diversas
banderas que también largaban sus redes, practica-
mente, a nuestro costado...

]

Y, todo ello, a bordo de formidables barcos, pero,
sin disponer del mas modesto equipo electrénico,

ni radar, ni detectores de pesca...Nada. Sin em-
bargo...j con qué ilusién navegué yo por aquellos
caladeros...!

]

A mis ojos de joven — casi un nifio — no habia barcos
mas hermosos que aquellos, ni mas emocionante
tarea que recorrer los enormes caladeros de pesca
donde poder “largar” las complicadas artes. Durante
ocho afos aprendi a navegar y a pescar descubrien-
do las “playas” y los cantiles mas escondidos.

]

Para mi fue una etapa apasionante, amigo lector.
Y con esa pasion y ese entusiasmo traslado ta-

les RECUERDOS a ese libro. Dénde, ademas, mi
condicion de profesor vocacional no me permite
escapar, en algunas exposiciones tedricas, de las
materias que tantas veces repeti a mis alumnos en
el aula. Las navegaciones costera, astronémica o
radioeléctrica estaran presentes en esta publicacion
de TERRANOVA EN EL RECUERDO.

]

Es posible que en sucesivos “encuentros” con las
gentes de mar, pueda ofrecer otros interesantes RE-
CUERDOS. Los titulos de esos trabajos futuros ya
estan previstos. El contenido hablara de universos
infinitos y del primer planetario nautico instalado en
Galicia: el de la Escuela Nautico-Pesquera de Vigo,
que aun hoy pueden contemplar los navegantes y
aficionados de nuestra Ciudad, en las Jornadas de
Puertas Abiertas que ofrece la veterana Escuela
para celebrar el CINCUENTENARIO de su puesta
en marcha.

]

Estoy seguro que, después de leer estas lineas,
comprenderas mejor, compariero de la MAR y ami-
go, por qué quise titular este trabajo ANORANZAS
de la MAR. Incluso es posible que, con este mismo
titulo, me una en sucesivas publicaciones, a estas
u otros paginas, para revivir a tu lado los gratos
RECUERDOS que puede ofrecer la MAR inmensa
a quienes nos acercamos a ella con la ilusién de
gozarla.
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A propdsito de los medios utilizados

en el salvamento maritimo

Francisco Javier Martinez Couto

Capitan de Pesca y Licenciado en Dereho

—

Aprovechando las posibilidades que nos permite “la
red de redes” (“internet”), podemos acceder sin gran
dificultad a los informes que la Comisiéon Perma-
nente de Investigacion de Accidentes e Incidentes
Maritimos (CIAIM) viene publicando en su péagina
web tras concluir sus investigaciones sobre aque-
llos accidentes e incidentes maritimos que toma en
consideracion.

—

Informes en los que aparte de otras cuestiones,
podemos observar, el gran despliegue de medios
que se realiza cuando alguno de nuestros Centros
de Coordinacién de Salvamento Maritimo reciben
una llamada de socorro maritimo o bien tienen noti-
cias de la ocurrencia de un accidente maritimo que
compromete o puede comprometer la seguridad de
las personas en la mar o de un buque, o de ambos
-0 bien puede poner en riesgo el ecosistema mari-
no-. Lo cual es digno de agradecery debe de ser
ensalzado por todos aquéllos que tienen en la mar
su entorno laboral.

—

Asi, no es infrecuente observar que, en los acciden-
tes maritimos en donde la vida de las personas esta
en juego, han participado una pluralidad y variedad
de medios maritimos y aéreos pertenecientes a
diferentes organismos y entidades tanto publicas
como privadas, como pueden ser: Los buques, em-
barcaciones, helicdpteros y aviones de la Sociedad
de Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR);
de la Armada; de la Guardia Civil; del Servicio de
Vigilancia Aduanera; de la Comunidad Auténoma en
cuyas aguas costeras o proximas a las mismas tiene
lugar un accidente maritimo (en Galicia, del Servicio
de Guardacostas); y las embarcaciones de los Ayun-
tamientos (a través de sus departamentos o servi-
cios de Proteccion Civil o de Bomberos) y de la Cruz
Roja del Mar. Sin que podamos dejar de mencionar
en esta relacion de medios a la colaboracion que de
ordinario prestan desde los buques y embarcaciones
proximos al lugar del accidente.

—

Tal despliegue de medios, que si bien estan coor-
dinados por el correspondiente Centro de Coordi-
nacion de Salvamento, ello no evita que se puedan
producir disfuncionalidades que no redundan en pro
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del fin que se pretende, pues es facil de comprender
y es entendible que la confluencia en una misma
zona de multiples embarcaciones y de diversos
medios aéreos adscriptos a dispares estructuras
organizativas, puede traducirse en ineficiencias a la
hora de proceder en la zona de operaciones.

—

Me pregunto, ¢si no seria mejor, después de la
primera respuesta, dosificar los esfuerzos, es decir,
los medios y desplegarlos de forma paulatina, con-
tinua y alternativamente en el lugar del accidente,
hasta que se llegue a la conviccion de que ya no es
preciso seguir en la zona? O lo que es lo mismo,
que parece que lo mas conveniente para alcanzar el
éxito en la mision de auxilio seria, en primer lugar,
responder con toda la celeridad ante la primera
noticia de un siniestro en la mar, y ya una vez alcan-
zado el lugar de ocurrencia del mismo y evaluada la
situacion; es decir, “in situ”, actuar sin prisa, pero sin
pausa, pues es sorprendente, a la vista de lo que en
algunos de los Informes consultados, que después
de un despliegue generoso de medios, llegada la no-
che, todos o la mayoria de los medios involucrados
en el salvamento cesen en su empeno y vuelven a
sus bases, para reanudar su misién cuando el nuevo
dia comienza.

—

Con los medios actuales, no parece que la noche
pueda ser un obstaculo insalvable para permanecer
en la zona y continuar en la mision para la pronta
localizacion y rescate de las personas que se hallen
en peligro. Por lo que seria plausible que la autori-
dad estatal con competencias en nuestro pais, en
materia de salvamento maritimo referido a buques
civiles (la Direccidon General de la Marina Mercan-
te), se establezca dentro del protocolo a seguir en
esta materia, la presencia de forma continua en la
zona del siniestro de los medios de salvamento mas
idoneos para prestar una ayuda eficaz a los que pre-
cisan de un rescate inmediato, y de estar ya contem-
plado dicha medida, se refuercen los mecanismos
para hacer valer en todo momento esa presencia
efectiva y permanente en la zona.

—

Como es sabido las posibilidades de salvar en buen
estado a un naufrago se reducen de forma exponen-
cial a medida que pasan las horas. No me es posible
imaginar las ideas y los pensamientos de quienes se
hallen a bordo de una balsa o bien en una embarca-



Cion en riesgo de zozobrar,
que habiendo podido notar
la presencia de los medios
maritimos y aéreos que
vienen en su busqueda, ven
que llegada la noche se que-
dan solos. Y mucho menos,
ponerme en la posicion de
quien se encuentra flotando
en la mar amparado en su
chaleco salvavidas, mojado,
con frio, hambre y presa del
I6gico panico del que se en-
cuentra rodeado de mar sin
mas compania de las aves
marinas que, a medida que
sus energias menguan, se
le acercan cada vez mas y
mas, sin ningun tipo de con-
sideracion; y observa como
aquéllos que han venido
auxiliarle, y que tan proxi-
mos estaban de él, acaban
por alejarse y le abandonan
(jperddn, cree que le aban-
donan!).

—

Lo expuesto en el parrafo
anterior, no se correspon-
de con la imaginacion mas
0 menos calenturienta de
quien escribe este articu-

lo; sino que es fruto de las
reflexiones que me han
surgido con ocasion de la
reciente lectura de la novela
escrita por Gabriel Garcia
Mérquez, titulada: “Relato
de un Naufrago”, mas bien
un relato corto, en donde
nos encontramos con un
naufrago a bordo de una
balsa que va viendo como
aquéllos que han salido

en su auxilio y rescate se

le aproximan, para luego
dar vuelta; y que acaba por
perder toda esperanza en
ser rescatado. Novela que
me permito recomendar su
lectura a todos aquéllos que
tengan responsabilidades
en materia de salvamento y
auxilio maritimo, pues tengo
la certeza de que tras su lec-
tura estaran en disposicion
de tomar en consideracion
las sugerencias que en este
articulo se han deslizado.

| ]
Los estandares internacionales basicos en el ambito
maritimo-pesquero (XVI)

Los mercados de derechos de
propiedad: una alternativa al
modelo de explotacion clasico

Pedro Riveiro Dominguez

Analista en derecho internacional maritimo y pesquero

—

El mercado de derechos de propiedad es uno de los nuevos instru-
mentos de gestidn que mejor esta funcionando en ambitos del sec-
tor pesquero, acumulando mas evidencia favorable con respecto a
los instrumentos tradicionales de regulacion. Este tipo de derechos
constituyen un método de regulacién que utiliza las ventajas que el
mercado ofrece para alcanzar la asignacion eficiente de los recursos
comunes y generar incentivos para modernizar la tecnologia.

—

En general, se trata de la creacion de un mercado de derechos,
permisos o cuotas para gestionar el uso de los recursos de propiedad
comun. Con este modelo de derechos de uso, la sobrecapacidad
tiende, por lo general, a reducirse y los participantes tienen incentivos
para facilitar el control del cumplimiento y, en consecuencia, los cos-
tes de administracion se reducen. Sin embargo, antes de entrar en un
pequefio analisis introductorio sobre este tema, conviene hacer una
valoracion previa sobre los recursos comunes.

—

Los recursos comunes

En la explotacién de recursos comunes cuando son explotados sin
ningun tipo de intervencion se puede producir una situacion ineficiente
cuando se explotan en exceso. En este caso, es muy comun com-
probar la sobreexplotacion de ciertos stocks, como consecuencia del
empleo de un modelo de gestidén no controlado, o poco controlado,
lo que lleva a una explotacién insostenible e ineficiente. La verda-
dera problematica que presenta la explotacién de bienes comunes,
es cuando los operadores pesqueros los consumen, y no toman en
consideracion que estan reduciendo los recursos para los demas vy,
en consecuencia, se produce a corto plazo una sobreexplotacion de
los bancos de pesca.

—

En 18983, en la Exposicion de Pesquerias de Londres (Huxley 1983)
expresaba su confianza en la probabilidad que las grandes reservas
de pesca del mundo fuesen inagotables, argumentado que nada que
hiciéramos con ellas podria afectar al numero de peces. Asi, durante
muchos siglos se habia considerado al mar como una fuente inago-
table de recursos, pero en las ultimas décadas se comenz6 a com-
prender el problema. En la actualidad, la situacién es completamente
distinta ya que las flotas pesqueras han crecido y los avances tec-
nolégicos han facilitado la busqueda y captura de los recursos. Este
crecimiento en la capacidad de la industria ha superado la capacidad
de reproduccion de los peces, y asi, la mayor parte de los mares del
mundo han visto declinar sus stocks.
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]

Por otra parte, Garret Hardin llegé a sorprender con
aquella idea en un articulo de 1968, titulado “The
Tragedy of the Commons”, recurriendo al ejemplo
de un area comun utilizada por varios pastores para
alimentar sus ganados. La propiedad comun de los
océanos genera en las pesquerias una tragedia de
los comunes. El stock de una especie se mantie-
ne relativamente constante si se captura sélo una
determinada proporcion de los ejemplares maduros.
Si se supera esa cantidad, la reproduccién sera
menor y en consecuencia el stock no alcanzara su
anterior nivel. Si se contintia explotando el recurso
por debajo de esa proporciodn, el stock puede correr
el riesgo de extinguirse. Cada pescador sabe que si
todos limitan sus esfuerzos por pescar, el stock pue-
de mantenerse estable y asi asegurar las capturas
en el futuro. El problema esta en que si uno decide
hacerlo no tiene forma de asegurarse un nivel de
capturas superior en el futuro, debido a la disminu-
cion de los stocks por la sobrepesca de los demas.
De este modo, si no existe la forma de relacionar la
reduccion individual de capturas con los beneficios
que produce la estabilidad del stock, nadie realizara
ese esfuerzo. Por tanto, una captura por unidad de
tiempo que no supere el nivel de equilibrio del stock,
puede ser una solucién de peso.

]

Por otra parte, la teoria de los bienes publicos
analiza los problemas relacionados a la produccién
de un bien sobre el que todos tienen un interés en
conseguir, en este caso, una captura anual total
que permita mantener el equilibrio del stock (Goldin,
1977). De este modo, la produccién descentraliza-
da de bienes publicos puede no ser tan complica-
da, tal como lo argumenta la teoria sobre el tema.
Existen mecanismos que pueden favorecer modos
de produccidn descentralizada (Lynch 1988; Galpe-
rin1995). No obstante, hay que destacar que siem-
pre seran necesarios derechos de propiedad que
posibiliten la exclusién para internalizar las externali-
dades positivas.

]

Si el tema de los bienes publicos lo llevamos al
ordenamiento juridico espanol, el art. 132 de la CE
establece que la “Ley regularé el régimen juridico
de los bienes publicos, comunales, inspirandose en
los principios de alienabilidad, imprescriptibilidad

e inembargabilidad, asi como su desafectacion”.
Ademas, la CE establece expresamente que “son
bienes de dominio publico estatal los que marque

la ley y en todo caso la zona maritimo terrestre, las
playas, el mar territorial y sus recursos naturales”.
Es decir, la CE se refiere a cuatro categorias de bie-
nes publicos: demaniales, comunales, patrimoniales
y bienes del patrimonio nacional. A su vez, de la CE
también se deducen los bienes privados de interés
publico, como es el caso de los bienes destinados a
la agricultura, explotacién forestal, espacios natura-
les o bienes del patrimonio histérico.
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]

En relacion a la reserva de Ley que la CE estable-
ce para los bienes de dominio publico del Estado,
reserva los que también llevan a cabo los estatutos
de autonomia respecto a los bienes del dominio
publico de las CCAA. Ademas, dicha reserva sera
para establecer los elementos esenciales de la
administracion, utilizacién y proteccion de los bienes
de dominio publicos, pudiendo ser complementada
dicha regulacién mediante reglamentos. La decla-
racion por ley de otros bienes como de dominio pu-
blico debe de estar relacionada con la finalidad a la
que pretende servir el dominio publico. Por tanto, el
pescado es un bien de dominio publico en tanto en
cuanto no sea capturado por los pescadores. Una
vez capturado se convierte en un bien de dominio
privado.

]

Los derechos de propiedad transferibles

Con caréacter general, la introduccion de derechos
de propiedad transferibles (derechos negociables),
consisten en la asignacion, mediante transferencia,
venta directa o subasta, de derechos transferi-

bles, divisibles y permanentes sobre una fraccién
del maximo total previamente fijado.El método

de regulacion, utiliza las ventajas que el mercado
ofrece para alcanzar la asignacion eficiente de los
recursos comunes. Una vez que se han establecido
los derechos, se genera una demanda y una oferta
de derechos y el mercado los termina asignando de
forma eficiente.

]

Existen especies migratorias que hacen dificil obte-
ner buenos resultados con la asignacion de dere-
chos territoriales. El derecho territorial no supone

la propiedad del recurso sino la propiedad de un
derecho de uso. Pero cuando los recursos tienen
una escasa relacion con el territorio, el derecho a
un uso no genera una mayor eficiencia en la admi-
nistracion pesquera. Por tanto, el sistema de cuotas
individuales transferibles (CIT) pretende ofrecer una
solucién sin alejarse del concepto de los derechos
de propiedad.

]

A fines de la década de los 80 las precarias orde-
naciones tradicionales llevaron a Nueva Zelanda a
desarrollar el primer sistema de CIT, convirtiéndose
en una alternativa para las ineficientes medidas de
ordenacion a nivel mundial. Posteriormente, paises
como Australia, Islandia, Canada o Chile se sumaron
a estas nuevas medidas de gestion de los recursos.
El sistema se basa en la distribucion de una captura
total permisible (CTP) con asignaciones individuales,
distribuidas mediante la asignacién de un derecho
de propiedad permanente sobre un % de dicha CTP.
Por tanto, ese derecho puede venderse, alquilarse, o
darse en garantia. Un sistema basado en CIT disipa
los incentivos de inversién excesiva y es una mane-
ra mas racional de reducir la capacidad pesquera.
Las CIT, al estar basadas sobre la CTP, bajo control,
resuelven el problema de la sobrepesca ya que al



ser un derecho per-
manente y comercia-
lizable, cada propie-
tario tiene interés en
gue sus cuotas no
se vean afectadas
por un incremento de
la CTP, ya que una
disminucién de los
stocks reduciria el
valor de mercado de
las cuotas.

]

Por ultimo, la resis-
tencia de las organi-
zaciones pesqueras
a adoptar un siste-
ma basado en CIT,
tiende a disiparse
debido a los bue-
nos resultados que
genera, sobre todo,
en el equilibrio de

los stocks, el aumen-
to del valor de las
pesquerias, periodos
de tiempo mas largos
de pesca, 0 mejores
ingresos. Sin em-
bargo, un tema que
tiene en contra, pero
que también afecta a
los demas sistemas,
son los descartes.

La Pesca a la deriva

José Antonio Prendes Serrano
Vicepresidente I° de Aetinape
Capitan de Pesca

—

Hoy en dia todo son malas noticias
para el sector pesquero, pero hay
una cantidad de personas viviendo
de la pesca sin tener que ir a pescar,
me refiero a los que estan al fren-

te de la Comision de Pesca de la
Unién Europea, me parece bien que
controlen las capturas y los stocks,
sin olvidar que la gente tiene que
vivir de algo, y el pescador vive de la
pesca. Todo lo que hacen es restrin-
gir constantemente la posibilidad de
que un pais como Espafa, y parti-
cularmente Galicia y el Pais Vasco,
puedan desarrollar su potencial
pesquero, que es muy grande. En
el caso de Galicia llegamos a ser la
tercera potencia pesquera de altura
del mundo, sabemos que es nece-
sario conservar los caladeros, pero
lo que no podemos olvidar es que
somos 500 millones de europeos
que necesitamos de un alimento de
primera calidad como es el pescado,
sano y muy nutritivo. Y Espafia tiene
capacidad, para que junto con otros
paises de la comunidad, suministrar
la pesca sin tener que importarla de
terceros paises.

—

Dicho esto, es vergonzoso que a

lo largo de muchos afos solamente
se escucha la voz de AETINAPE,
una asociacion que tiene mas de 33
afos de lucha por el sector Maritimo
Pesquero, sin animo de lucro, de la
cual soy socio desde su creacion.
iQue pena que los politicos de turno
no se impliquen!, pues en el caso
de Galicia es de vital importancia no
dejar que se destruya mas el sector,
y eso esta en primer lugar en la
mano de los que nos representan en
el Estado Espafol y en la Comuni-
dad gallega, para que juntos y a tra-

vés de los distintos parlamentarios
exigir a la Comunidad que defienda
los intereses de los pescadores que
desarrollan un papel muy importante
en la sociedad en que vivimos. Ya
sabemos que nada es facil, pero lo
que no se puede hacer es dejar que
nos quiten el papel importante de la
pesca en Galicia. Para nosotros los
Nautico Pesqueros, que recorrimos
el mundo pescando en todos los ca-
laderos vemos con tristeza el rumbo
de deriva que esta llevando el sec-
tor, por eso levanto mi voz después
de 14 afos jubilado, para recordarle
a los politicos correspondientes que
hay que justificar los sueldos que
cobran y luchen a fondo para no
perder lo que durante tantos anos
generd mucho trabajo y riqueza.
—

No hay que olvidar que desde del
sector extractivo es donde se genera
la rigueza, ya que como sabemos, a
partir de ahi, es donde la gente em-
pieza a ganar dinero, ¢, Sino como
se nutren las grandes areas co-
merciales?, que son las que ponen
los precios al comprar en grandes
cantidades. En Galicia el sector
pesquero es de vital importancia y
seria una pena que pasados algu-
nos afos no tengamos ni Escuelas
Nauticas. Creo que merece la pena
luchar para no perder esta historia
pesquera, vamos quedando pocos
de los que tuvimos la suerte de
poder pescar en todos los calade-
ros, los cuales no conociamos, hoy
en dia parecen areas comerciales,
donde ya sabes lo que tienes que
pescar y como, antes no, todo era
una aventura, me recuerda mucho
Groenlandia al camaron, habia can-
tidad. jQue tiempos!
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Practicas de los futuros profesionales del mar

Abel Aguilar Rodriguez

Patron de Altura

]

Al hilo de otros articulos publicados en esta misma
revista he de admitir que se han realizado grandes
avances en materia de formacion de los titulados
nautico-pesqueros, pero desde mi inexperta opinion
también he de decir que aun queda mucho por hacer
en este campo.

]

He acabado mis estudios en formacién profesio-
nal, por la que algun dia con algo de suerte podré
obtener el titulo de Patrén de Altura. Digo con suerte
intencionadamente pues el paso de la escuela a la
vida laboral con la ley actual es complicado. Con la
nueva F. Profesional impartida en Espafa, se busca
una estandarizacion de las profesiones, haciendo
mas facil la obtencién de titulos académicos en me-
nos tiempo (ya sabemos que los papeles son lo mas
importante hoy en dia) no es de recibo que se tarde
lo mismo en formar a un jefe de cocina que a un
Patron de Altura, las responsabilidades no son las
mismas y el entorno en el que desarrollan su vida
laboral no exige lo mismo a uno que a otro.

]

Los nuevos marinos se encuentran con un proble-
ma, creado por la falta de conocimiento quiza de

un Ministerio de Educacién, pues las practicas para
la obtencién del titulo académico comprende 384
horas, segun Decreto 94/2013 quedando unas 8.376
horas (un afio tiene 8.760 horas) para la obten-

cion del titulo profesional que le permita trabajar
(R.D 973/2009 sobre titulaciones de M. Mercante o
36/2014 titulaciones de pesca). Mientras el jefe de
cocina antes mencionado, al salir de la formacién
profesional ya puede desempefiar el trabajo para el
cual ha sido formado, en nuestro sector necesitamos
continuar buscando por nuestra cuenta unas prac-
ticas para poder empezar a realizarlo. Los alumnos
guedan en un limbo en el que ya poseen sus titulos
académicos, pero no los profesionales, lo que supo-
ne un obstaculo para la integracién y regeneracion
de personal cualificado en el sector maritimo.

]

Los dias de mar necesarios para la titulacion van

a marcar el futuro profesional, 4 los hace como
alumno?, jcomo marinero?, en la pesca o en la
mercante?, si los hace en la pesca ¢en buques de
eslora mayor de 18 metros o menor?, ;a la pata
coja o haciendo el pino? Todo ello no supondria un
problema si Espafia siguiese manteniendo la flota
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que en su dia llegé a tener, pero hoy en dia tanto en
pesca como en mercante se reduce el nimero de
buques y embarcaciones a las cuales poder acce-
der, un Catélogo de Puestos de Dificil Cobertura que
dificulta la entrada al sector, permitiendo la entra-
da de personal de otros paises (simplemente por
motivos econdmicos) y por ultimo el hecho de que
recién salido de una escuela se te siga exigiendo
formarte en cursos necesarios para poder embarcar
lo que resulta absurdo si acabas de salir de 2 afios
de formacion (quiza la formacion profesional en el
sector no esté bien orientada).

|

Es necesario buscar soluciones a esta situacion, en
la que en muchos casos se le pide al alumno que
se pague un seguro para poder embarcar, sin recibir
un sueldo y dando gracias si no tienes que pagar la
comida (como se ha denunciado algun caso) apro-
vechandose de una situacion en la que los futuros
profesionales parten con una gran desventaja. Algo
que se podria hacer, por poner algunos ejemplos, es
que los nuevos titulados saliesen con los certificados
de embarque necesarios (aligerando la demanda de
estos cursos y dejandola solo a los ya embarcados),
que educacion cubriese el afio de alumno (saliendo
asi profesionales reales de la formacion profesional
y no titulados académicos) que los alumnos formen
parte de la tripulacion minima (una vez finalizado el
primer curso ya poseen la titulacion de marinero),
que los buques con capacidad para llevar alumnos
estuviesen obligados a llevarlos (pues hay navieras
gue aun con capacidad para hacerlo se niegan a
llevar alumnos), impartir un nivel de inglés adecuado
que permita a los profesionales integrarse en uno
de los mercados laborales mas internacionales del
mundo, y que la mano de obra extranjera que entra
debido al Catalogo de Puestos de Dificil Cobertura
tenga los mismos costes que los trabajadores pro-
fesionales (mismos sueldos y gastos en seguridad
social etc.).

|

Si algo no se lleva a la practica no se sabe si funcio-
na o no. Por ello nosotros necesitamos practicas en
los buques antes de tener el mando de los mismos
y la administracion nuestra ayuda para corregir

las deficiencias o errores que encontremos tras la
implantacion de nuevas normativas, pues somos
realmente quien puede detectar dichos errores y si
no los comunicamos, por mucho que protestemos
entre nosotros y que sepamos que existen, no hare-
mos nada.



Detractores del sistema

José Maria L.

Oficial Radio y Patrén de Altura

]

A finales de la década de los 70, en viaje de Puerto
Barrios (Guatemala) a Gandia (Valencia), en la mo-
tonave IRUS cargados y con cubertada de madera,
arrumbando a Madeira para dejar la isla por babor y
recalar en el estrecho, full speed, 6 nudos.

]

A tres dias de la salida, 1500 Local Time, mar podre
y en plena siesta, el “viejo” -Camilo, profesional
como la copa de un pino- golpea la puerta de mi ca-
bina y... Funker -asi me llamaba- “tenemos fuego en
la maquina, prepara el equipo portatil de emergencia
por si tenemos que abandonar”.

]

Las piernas me temblaban -los detractores descono-
cen esta sensacion- y al mismo tiempo que echaba
el equipo a cuestas +/- 20 kg. iba pensando como
seria el procedimiento, si lo recordaria, si entenderia
a los buques que me iban a acusar recibo, si los at-
mosféricos no me jugarian una mala pasada, si......
Sl YA ESTUVIESE EN EL MERCADO EL GMDSS/
SMSSM.....no hubiera tenido que hacerme tantos
interrogantes.

]

Que facil hubiera sido pulsar el “botoncito rojo” del
DISTRESS, y la sefial hubiera llegado a todos los
buques en un radio de 300 millas -si fuera por la
noche mas-.

]

Esto es lo que son incapaces de analizar los de-
tractores del sistema, -el que no mama desconoce
el sabor de la leche-, por cierto, seguramente en
sus hogares ya han cambiado la sefial analégica de
televisién por la TDT -digital-, vaya, en sus casas
prefieren las sefales digitales, sin embargo en los
barcos, no. ¢Por qué sera? ;Quizas les sea muy
complicado la operacion de los equipos que con-
forman los subsistemas? o ¢Han trabajado alguna
vez con esos equipos? Su desconocimiento -asi

los delatan los informes que aparecen en algunos
medios- los ofusca de por vida en mantener unas
sefales -analdgicas- que van siendo caducas y que
van siendo sustituidas por otras -digitales- que son
mas fiables y rapidas por lo que en definitiva, las
asistencias se enteraran con mayor antelacion de lo
que esta ocurriendo y por tanto poner los medios a
disposicion de la demanda.

]

Todo esto es entendible haciendo una compara-

cion entre los dos canales de socorro de VHF -16 y
70-, o entre las frecuencias de onda media -2.182

y 2.187,5- o incluso en las frecuencias digitales de
onda corta en las bandas de 4, 6, 8, 12, 16 mhz.
]

El canal analdgico 16 sin duda desde hace muchos
afos ha sido el protagonista en el salvamento de
muchas vidas pero pudo haber salvado mas si no
fuera por escollos importantes, tales como la lentitud
en transmitir el procedimiento:

]

Mede Mede Mede aqui nombre del buque (3 ve-
ces) en posicion .. .. Norte .. .. Oeste fuego a bordo
Cambio.

Una vez hecho esto tiene que esperar al acuse de
recibo...va pasando el tiempo y después comenzar
con el traéfico de socorro y por supuesto en un por-
centaje muy elevado en inglés.

]

En el canal 70 ademas de emitir la alarma en mi-
lisegundos nos asegura el sistema que esa sefal
llegara a todos los buques y costeras de nuestra
area -30 millas en vhf y 300 millas en onda media- y
ademas los insta a que nos acusen recibo sino la
alarma recibida no parara de dar sefales acusticas
y luminosas en todos los buques de la zona. Sin
duda este socorro emitido como alarma en el canal
70 tendréa que continuar con el procedimiento en el
canal 16, pero, hemos alertado a los buques de la
zona y saben lo que nos esta ocurriendo y nuestra
posicién y, en muy poco tiempo.

]

Ademas, con la llamada selectiva digital el subsis-
tema nos permite hacer auténticas maravillas, entre
otras:

— Llamadas individuales a costeras, buques, retiene
la dltima llamada, grupos, areas geograficas, todos
los buques, canales privados, socorros con todas
las naturalezas del peligro...collision, sinking, piracy,
undesignated, grounding, Man over board, abando-
ning, flooding, fire, capsizing, disabled.

— Llamadas extending, llamada a VTS, agenda,
llamadas recibidas y transmitidas, test interno y
externo, etc.

]

Evidentemente el sistema lo compone también In-
marsat, aqui si veo que los detractores entran poco,
me da la impresién que lo desconocen. Quizas no
sepan utilizar las tablas rapidas para meter Azimut y
Altura para sintonizar el satélite deseado, esto pasa
en Inm-A -ya en desuso-, quizas desconozcan los
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cédigos de 2 cifras empleados en
Inm-A y B, para asuntos mas urgen-
tes 0 que por cualquier standar de
Inm. podemos enviar socorros via
datos y teléfono, dependiendo si es el
A, B, C, Fleet o radiotelex.

]

¢ Sabran configurar una de las 16
Navareas en las que esta dividido el
globo?, y lo que es mas importante,
saber también que una demanda

de socorro se puede hacer por Inm.
C y que desde que emitimos la
alarma desde el buque en peligro,
viaja 35.000 km. hasta el satélite, la
retransmite a una LUT -local user
terminal- y de aqui al centro de
coordinacion y rescate mas préximo,
pueden pasan tan solo 5 minutos.
]

Evidentemente no es facil conjugar
un sistema que abarca todo el globo
donde las administraciones han
disehado 4 zonas maritimas -A1, A2,
A3, A4-, donde en cada una hay que
utilizar el equipo y la frecuencia ade-
cuada y debemos de estar practicos
en la operacion y procedimientos de
los subsistemas.

]

Por todo ello, dedico el escrito a
todos aquellos companeros que aun
poniendo en riesgo sus vidas y la de
sus tripulaciones son con frecuencia
criminalizados por los detractores
del sistema con argumentos de poca
entidad, que si llevan el equipo des-
conectado, que si pidieron el socorro
por no sé que canal, que si abando-
nan el puente de gobierno, que si....
que si hostias.
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FORMACION

Certificado de especialidad
de SIVCE/ECDIS, obligatorio
desde el 1 de enero de 2017

De interés para armadores, navieras, capitanes, oficiales
y personas relacionadas con la formacion maritima

]

1. Generalidades

El Convenio STCW/ 1978 enmendado por la Conferencia de
Manila en el 2010, introdujo entre otras novedades, una nueva
competencia en la funcién de navegacién de los Cuadros A-II/1,
A-ll/2 y A-1l/3, que afecta a los capitanes y oficiales de puente.
A partir del 01/01/2017 todos los capitanes y oficiales de puente
que vayan a bordo de buques equipados con SIVCE/ECDIS,
deberan estar actualizados a los nuevos requerimientos,

esto implica para el caso de SIVCE/ECDIS la posesion de un
certificado o tarjeta profesional de la seccién de puente, segun
su caso, que acredite el cumplimiento con las enmiendas de
Manila en cuanto a las competencias relativas en SIVCE/ECDIS
(conforme a las enmiendas de Manila). La tarjeta o el certifica-
do de especialidad de SIVCE/ECDIS sera emitida, conforme a
los Cuadros A-1l/1, A-11/2 y A-11/3 del Cddigo de Formacién del
Convenio STCW 78 enmendado.

]

Debido a lo anterior se van a dar las siguientes situaciones en
relacion a la capacitacion del capitan y los oficiales de puente,
su acreditacién y si son aptos o no para navegar en buques
equipados con SIVCE/ECDIS:

— A. Marinos con una tarjeta profesional conforme a las
enmiendas de Manila, que no incluya en la misma la
limitacién de: “NO APTO PARA BUQUES CON SIVCE/
ECDIS”: Pueden navegar en buques equipados con
SIVCE/ECDIS.

— B. Marinos con una tarjeta profesional conforme a las en-
miendas de Manila, que incluya en la misma la siguiente
limitacion: “NO APTO PARA BUQUES CON SIVCE/
ECDIS”: NO pueden navegar en buques equipados con
SIVCE/ECDIS.

— C. Marinos con una tarjeta profesional no conforme a las
enmiendas de Manila, que hayan obtenido un certifica-
do ECDIS expedido por la DGMM: Pueden navegar en
buques equipados con SIVCE/ECDIS.

— D. Marinos con una tarjeta profesional no conforme a las en-
miendas de Manila, que no hayan obtenido un certificado
ECDIS expedido por la DGMM: NO pueden navegar en
buques equipados con SIVCE/ECDIS.

]

A estos marinos que no hayan solicitado el SIVCE/ECDIS

durante el periodo transitorio, 0 no hayan reunido los requisitos

sobre formacién y/o experiencia en SIVCE/ECDIS, al revalidar
su tarjeta profesional se les incluira tal limitacion.



]

2. Formas de obtencion de la competencia en

SIVCE/ECDIS

— 1) Para el caso de estudiantes de estudios nauticos
oficiales de nivel universitario o de formacion
profesional: Mediante un certificado del centro
de formacidn oficial que acredite que el alum-
no de puente ha superado la debida formacién
conforme al Convenio STCW/78 enmendado por
la Conferencia de Manila.

— 2) Para el caso de marinos que cuentan actualmente
con una tarjeta profesional de marina mercante
podran obtener la competencia en SIVCE/EC-
DIS, segun su caso, si aportan:

— A. La realizacién de un curso de SIVCE/
ECDIS en un centro de formacién conforme al
curso Modelo OMI 1.27. En este caso se acre-
dita la realizacion del curso con una fotocopia
compulsada.

— B. Formacion genérica mas experiencia a
bordo. Este procedimiento engloba una forma-
cidn genérica, y un periodo de embarque en
buques con sistema SIVCE/ECDIS.

En cuanto a la experiencia, se acreditara me-
diante documentacion de enrole que justifique el
periodo o periodos de embarque alegados, junto
a un certificado modelo creado por la DGMM
para justificar la experiencia a bordo y el cumpli-
miento del marino en cuanto a conocimientos en
el SIVCE/ECDIS, que podra descargarse de la
web de fomento.

En lo referente a la formacién genérica, se
acreditard mediante un certificado o fotocopia
compulsada de un curso o cursos recibidos, que
cursen sobre SIVCE/ECDIS, emitido por una
empresa instaladora de SIVCE/ECDIS, o por un
centro de formacién publico o privado.

— 3) Para el caso de marinos que cuentan actualmente
con una tarjeta profesional de marina mercante,
que no hayan recibido ningun tipo de formacién
en SIVCE/ECDIS de las sefaladas anteriormen-
te, 0 que no cuentan con la experiencia necesa-
ria, podran obtener en el futuro la competencia
en SIVCE/ECDIS, si aportan:

— Copia compulsada del diploma del curso de
“SIVCE/ECDIS”, impartido por un centro homolo-
gado por la DGMM para este curso.

]

3. ¢ Quién puede solicitarlo?

Todos los capitanes y oficiales de puente con tarjetas

profesionales emitidas por la DGMM conforme a las Re-

glas 11/1, 1l/2 y 11/3 del Convenio STCW/78 enmendado

4. Documentacion preceptiva para solicitar la

expedicion.

Documentacién comun:

— a) Solicitud normalizada.

— b) Una fotocopia del DNI, tarjeta de residen-
cia o pasaporte, en vigor, o el consentimiento
expreso del interesado para que sus datos de
identidad puedan ser consultados.

— ¢) Pago de las tasas que correspondan por
concepto de expedicion.
]
Si necesitas el modelo de certificado para que te
lo expida tu empresa naviera ponte en contacto
con la Secretaria de la Asociacion.

Fuente:
DGMM (Comunicado de caracter informativo)

Caducidad de los cursos de
sanidad maritima

Los titulados de maquinas no tienen que renovar los certifica-
dos de Formacién Sanitaria Especifica, porque siguen en
vigor, la fecha que ha de servir de referencia es la fecha de
expedicion y no la de caducidad, tan solo dejarian de estar en
vigor en caso de que le deleguen dicha responsabilidad. Por lo
que no se precisa la actualizacion del certificado obtenido
(Convenio STCW 78/95, enmendado en Manila en 2010).

Esta formacion dejara de tener validez y habra de ser
actualizada cada 5 anos, por quienes tengan la responsa-
bilidad de la gestidn del botiquin reglamentario a bordo,
es decir, por los Capitanes y Patrones que ejerzan el
mando en el buque, asi como por los trabajadores en los
gue éstos deleguen el uso y mantenimiento del botiquin.

El Instituto Social de la Marina ha comunicado a las
Capitanias Maritimas que se ha modificado el modelo de los
Certificados de Formacidn Sanitaria Especifica, inicial y avan-
zada, eliminandose el apartado de caducidad, yva que como
norma general esta formacién no

caduca, salvo

para guienes i

ostenten esa bl 11 e

tarea de uso y

mantenimiento.

RENOVACION DEL CURSO DE OPERADOR GENERAL
DEL SISTEMA MUNDIAL DE SOCORRO

|

La renavacion se realiza con la presentacion de periodos de
embarque, un afio en los ultimos 5 0 3 meses en el ultimo afo
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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 formacién
de los titulos profesionales de Marineros de Puente
y de Maquinas 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-

|

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

tando la debida solicitud antes del 1 de enero de
2017, al objeto de adaptarlos a las Enmiendas de

Manila.

-- Denominacion actual

-- Denominacion nueva

Formacion 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/3y
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 V1/2.2, Secc. A-VI/2 y cuadros A-
VI/2-2).

Familiarizaciéon 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 (Formacion avanzada para operaciones de Carga
en Petroleros)

Buques Quimiqueros

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

Familiarizacion 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 Buques RO-RO

Buques de Pasaje (Regla V/2 péarrafos 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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mar@farodevigo.es

FARO DE VIGO
MIERCOLES, 26 DE AGDSTO DE 2045

La evolucion del empleo maritimo

El mar pierde 7.500 trabajadores en Galicia en
diez afios por reduccion de flota y jubilaciones

» Aetinape apunta a la falta de oportunidades para los titulados y la deslocalizacién de los barcos
» Se crearon 400 puestos en julio por la época estival » Incorporados nuevos colectivos al régimen

Tueves, 16 de julio del 2015 | La Voz de Galicia

La Opinién
Sabado, 17 de octubre de 2015

Los titulados
nauticos plantean
unificar todas las
competencias
maritimas
Antén Luaces
ACORURA

La Asociacién Espafiola de
Titulados - Nadtico-Pesquera
{Aetinape) considera priorita-
ria la homologacién de la Ad-
ministracién Maritima del Es-
tado con la del resto de paises
mds avanzados, por lo que
plantea la necesidad de reorga-
nizar las diferentes competen-
cias actuales en torno a una Se-
cretaria de Estado de Asuntos
Maritimos. _

Este organismo englobarfa,
segiin el planteamiento de los ti-
tulados nduticos, las actuales

_competencias de la Direccién
General de la Marina Mercan-
te, la Secretaria General de Pes-
ca Maritima, el Instituto Social
de la Marina, el Instituto Espa-
fiol de Oceanografia, asi como
otros departamentos con inci-
dencia en la actividad maritima.
“Esto redundaria en una mayor
eficacia, eficiencia y coordina-
cion de la administracién mari-
tima”, sostiene Aetinape.

| 41 | DOSSIER AETINAPE | Noviembre 2015

Titulados nduticos creen un riesgo dar
mads atribuciones a los carnés de recreo

E.A.REDACCION/(AVOZ
La operacion Sextante, que per-
miti6 a la Guardia Civil dar con
851 personas que tenian en su
poder una titulacién de recreo
sin haberse sometido a pruebas
de aptitud, ha dado fuerza a los
argumentos de la Asociacién
de Titulados Nautico-Pesque-
ros (Aetinape) en contra del pro-
yecto de real decreto que pre-
tende aumentar las atribuciones
a quienes posean una licencia
de navegacion recrealiva. Des-
de la agrupacion sefialan que, de
prosperar esa iniciativa legislati-

va, que aseguran auspiciada por
el lobby turistico, estos falsos
titulados podrian, con un sim-
ple examen, quedar habilitados
para el transporte de pasajeros
—con limitaciones de nimeroy
millas de la costa, eso si—, rea-
lizar servicios portuarios o pa-
5€05 a turistas.

Conocimientos inferiores
Aetinape se opone a la preten-
sibn de que alguien que tiene un
simple carné de capitdn o pa-
troén de yate pueda manejar, por
ejemplo, una golondring, restan-

do asi campo laboral a un titu-
lado ndutico, porque aquellas
licencias «tienen un nivel muy
inferior, tanto en conocimientos
como en control para su expe-
dici6n, que los titulos niuticos
profesionales», sefiala el presi-
dente José Manuel Mufiiz. Y si,
por encima, la falta en el control
de los carnés de recreo allana el
camino profesional a los titula-
dos fraudulentos, el asunto es
aun mucho mas grave, pues lo
que estd en juego es la «seguri-
dad de tripulantes, usuarios y

‘embarcacioness,

Sabado, 8 de agosto del 2015

t La Voz de Galicia

Los titulados nauticos exigen
salir de la lista de profesiones
de dificil cobertura

REDACCION / LA VOZ

La asociacion de titulados nau-
tico-pesqueros (Aetinape) de-
nuncia que el mantenimiento
de la carrera en el catidlogo de
profesiones de dificil cobertu-
ra publicado por el Boletin Ofi-
cial del Estado egquivale «wa reco-
nocer pésimas condiciones la-
borales y subempleos, informa
Europa Press.

Aectinape considera que esta
categoria es «un colador» pa-
ra que las empresas tengan ma-
yor facilidad en la contratacién

de profesionales extracomuni-
tarios que rcbajen los costes la-
borales. La entidad asegura que
los profesionales del mar de-
sempleados en Espana han au-
mentado «en casi 12.000 los al-
timos diez afios», pero ha reco-
nocido el «derecho de todos» a
un puesto de «trabajo digno».
Aetinape pronostica que esta
consideracion de gue el sector
pesquero «necesita personal
extranjero» obligara a desmon-.
tar la estructura de formacién
que existe en Espafa.
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Francisco |. Pazos Sanjorge,

Adridn Amoedo
ACORTHA

Elarcastrero Mar de Marin cho-
ol hace un afie, el 1 de atril de
20114, contra el mercante Baltic
HBreeze cuando abandonaba b ria de
¥igo. Cinco de sus diez tripulantzs
{Algjandry Garcia Castro, Carles
Santos Villur, Manuel Dominguez
Mallo, Hassam Boudra y Alexancder
Nketiah) perdicron la vida en un su-
ceso gue cotrnociond Galici, Enel
pesquero ibu el pamdn Francisco Ja-
vier Pazos banjorge. Wasce, que en
cl momente de 1a colisidn descan-
saba en su camardte. Ahora, a los
mandos del Nuevo Sarr Cibrdan, Te-
cuerda aquel trigico suceso.

—¢Le costd volver a ponerse a,
los mandos de un bugune?

—El dia que embarqud iba ouy
nervioso. Atin ahora me viens -
cho a la cubea todo aguelle; no la
tragedia en si, sino la gente; suefic
mucha con ellos, Tambidn me
acuerdo del susto, como cuando
hay temporales y los golpes de mar
dun en el barco. En csos momentos
me levanto sobresaltado y 1o re-
cuerdo. Pienso que estoy practica-
mente al 1009 pero no se me olvi
da eso, ni s me olvidacd.

—Eniomees, ; puede devir gue lo
ha superadn?

=51, supetar lo he superado. Lo
llevo bicn, cstoy oncl mar iy con-
TEI00 ¥ & 2USLO en esta ewpresa, Pe-
10 lo recuerdo 4 disno. Es mis, es
raro que cada dos semanas o asi no
me cruee con ¢l mercante, ol Bafric
Brgeze, porque min viene a Vigo,

—¢Qué siente cuando lo ve?

—Seme pone la piel de gallina, Y
probablemente ahora Deve o un e
pitan diferente. no me impoita, e3o
no se olvida en la vida. Jamds.

—;Mantiene muy vivir
cls)wck quc supuso aguclla sitea-
cifn vivida hace un afio?

—Si. Cnandn embargué en este
barea Ie dije alos marineres: "Ami-
£os, aqui todo el mundo con el cha-
leco puesto, ¥ quien quiera bien. S1
00, ya sabe”, Piensun gue nunea les
va 4 tocar. Hasta les insisto en gque
proeben los wajes de supervivencia,
Poreso. enencra llaméa uninspec-
1ot de seguridad pars hacer un simu-
lacro de incendio y de superviven-
cla. Graciasaello supimos que uno
de los trajes no Te servia aun mari-
neto corpulento, Si lega a pasar al-
£o antes ese chaval tendria cero po-
sibilidades de sobrevivir a algo co-
malo del Mar de Marin, Ahora soy
mis meticuloso en 1a seguridad.

—Precisamente el traje fue lo
que Ie salvd, no?

—5i, el ser capaz de meter las
piernas en cl traje. No me dio tiem-

Fi isco Javier Pazos S

PO 2 MAS ¥ i que ¥0o me pongo
el traje en menos de un minuto. Me
salvé por tener esa reaccidn riapida.
Mallito [Manuvel Domingucs Ma-
Tlo, marinero de Marin todavia de-
saparecidn] estaba ami lado y yo le
gritaba; 'Mallo, jagdrmale o algol’
Pero estaba paralizade, igual que
todos., ¥ secold con el barco.

~Porgue &l bogue se hundia
muy ripido...

No dio tiempo a nads. Cuando
subi al puente le pregume a Alejan-
druyué hubia pasadi y me nespon-
did: “jChocamnos conun barco!”. Yo
pensabha que seria con une pegue-
fin. Venia de descansar ¥ notaba el
barce sscorado porgue nos evaba
a rastro. Miraba las luces en tierra
pero no sabia qué habia pasado.
Habia mucho ruide v 1e grité a Ra-
mn [Juan Ramdén Santiago Tores,
contrammaestre e Marin] para i a
buscar la balsa. Coando sali del
PuCnLe purd INGCIMAr accTcarme a
popa, donde estaban las balsas, fue
cvando wiré aquella mole ¥ dije:
‘Nada, Ramon, estamos muertos’.
Fug lo que me vino a la cabeza,

—El mercante ya lox llevaba a
rastra y na poulia parar...

—Claro. ¥ Ias embestidas eram
muy fuertes ¥ nos podian tirar del
barco. Y si caias hacia babor te en-
gullia. Cormi dentro del puente,
apreté el botdn de Hamada de soco-
o, empece a sacar frajes y a gritar-
les: “Vamos, vamos. vamos!”, Mi
salvacidn fue ponémmelo fuera del
puente, .. Peroantonces ya nos fui-
mos pard abajo. No diotiempao a na-
da. ¥ quisiera aclatar que lo que di-
ce el mervante de gue nos eehd una
balsa para ayudamos es mentira.

—;Y eso?

—Porgus yo estabaenla balsayle
decla a Gonzalo | Suntiago Torres,
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£y 7, Ny
Vasco E Expatrén del ‘Mar de Marin’

“Cuando sali del puente a por las balsas y vi
aquella mole, dije: ‘Nada, estamos muertos”

”Cada dos semanas me cruzo con el ‘Baltic Breeze' y se me pone la piel de gallina”
# “Alin me viene todo a la cabeza; no la tragedia, sino la gente: sueno mucho con ellos”

&

kk

Fue un accidente
evitable, tanto por parte
del mercante como del
pd[ﬂ’)ll d(" costa; H:‘gl]l'[l
que algo le engand

marinero de Marin): *Conlrola por
ahf y yo por aguf, no vayd a venir
ahara un barco ¥ nos embista, que
¥t serda Jo dltimo™ Y To tnico que
vifue ala patenllera de Aduanas ve-
nir hatis nosotros. No cehd mingu-
na halsa, el tiose reting, se fue y nos
dejé menr come perros. Eso se lo
dijealajueraylodiré siempre: Nos
dejd tirados como animales. Es
miis, a lo mejor si no hubiera dado
marcha atrds el Mear de Mariz hu-
bicra aguantado cinco mimitos més
porgue tenia el bulba metide. A Lo
mejor nos daba tenpo 1 cohar las
bhalsas y asalvarnos. Al dar marcha
atrds yi se hundio de golpe, Me fui
al fondo pero luego subi como una
boya porel traje. La mirtad supongo
yue murieron ahogadns asi.

—;Siguc ¢n contacto con los
supervivientes?

=51, nno estd en las Malvinas,
alin estuve con la mujer hace poco.
Ramén, por ejemplo, ya me dijo
gue guera embarcar conmigao pero
no tengo plaza de moments, Lo
mismo pasy con el cocinero, Sindo
[Gumersindo Mérquez Arias, de
Pontevedra). La cosa estd dificil en
tierra y en el mar. Pern si tengo si-
tio los embarco. Con ¢l bidlogo
[Nicolds Mira, observador del Tns-
titute Espafiol de Oceanografia] no
Lengo comtacto, pero evo ohserva-
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jorge, en su foto de WhatsApp a bordo del ‘Mar de Marin', |

doves a bordo y les pregunto por €l
Me dicen gue dijé o] mar.

—& e quién crec usted que esla
responsabilidad del accidente?

—Alejandroera un patedn vetera-
novy silizoesa maniobra fee por al-
o Estaba tan seguro de que lo es-
taba haciendo que habld 10 minu-
tors com la tomre de control. Alguna
vz le engaiic. Llevaba afos con él
¥ o dormnia tranguilo porgue sabia
hacer su trabajo ¥ era responsabla,

—; Qué importancia tiene el te-
ma de las lnces del mercante?

—El Reglamente Internacienal
para Prevenir Abordajes en la Mar
{RIPA) obliga al otro barco a hacer
towdey Tor posible para evitar el cho-
que. Siel otro hubieracaito alaotra
banda hubieran evitado el impacto.
Tira evitable otalments, tantd por
parte di mi patron como del otro.
Pero estoy seguro que algo engafié
a Algjandro..., lus luces o lo gue
fuera, La pena 25 que no estd para
conlaclo. Cuando subial puente e
decia “Se now echaba encima Vas-
©0, s& nos echaba encima’,

=g Esn de Jas luces quiere decir
que el mercante iba por mal sitio?

—5i. Muchas veces pasa gue
cuando salen los mercantes, en la
separaciin del tratieo mantimo en
Fisterra ¥ se meten en el caladero,
vas navegando y le das La lor roja
{hahor), por o que ellos también tie-
nen que dar la roja, Encambionoelo

- hacen, dan la verde (estribor). ;Y en

ese momento gué haces para cvitar
el abordaje? Le das [a verde tam-
bidn, Se hace a diario, Es lo que hi-
o Alcjandro. Si € vela verde ¥ no
la roja, dla fa verde: ese fue su error.
si vierd la roja no hubiera hecho
aquello. El problema estd en las hu-
ces del mercante. Por cso Alejandro
nsistich con la tore de control.
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Sabado, 12 de septiembre del 2015 | La Voz de Galicia

Oposicion y colectivos pidén a Feijoo
que defienda a la flota de la NAFO

La Xunta se desentiende y alega que son aguas territoriales de otro pais

E. A REDACCIGN ¢ LA VOZ

Afios —incluso s¢ podria decir
que decenios— lleva denuncian-
do la Asociacién Espafiola de Ti-
tulados Nautico-pesqueros (Ae-
tinape) que cl acoso y mala fa-
ma atribuida a la flota gallega que
opera en alta mar no era para na-
da inocente. Que habia intereses
ocultos en los ataques de los Tis-
tados riberefios v de los grupos
de presion que, disfrazados de
conservacionistas, cargaban con-
tra las depredacicn de los barcos
espafioles.

Hoy, con la polémica de las
prospecciones sismicas en bus-
ca de hidrocarburos que estin
cercando a la flota en Gran Sol,
en el Atlantico sur y mas recien-
temente en el drea de la NAFO
(Organizacion de Pesquerias del
Atliantico Norte), los titulados
néuticos dan por confirmada su
tesis de que eran las multinacio-
nales petroliferas, con sus vin-
culos a Estados, las que agita-
ban sensibilidades contra la flo-
ta gallega al sefialarla como res-
ponsable de la destruccién de
especies pesqueras v ecosiste-
mas altamente sensibles, Y asi
es que, denuncia la organizacién
presidida por José Manuel Mu-
fiiz, las petroleras han consegui-
do con «la constante criminali-
zacion de la flota» arrinconarla
hasta préicticamente hacerla de-
saparecer v haciendo pasar a Es-
pafia de ser «la mayor potencia
pesquera europea a un importa-
dor neto de pescado con el con-
signiente empobrecimiento de
la cconomia litorals.

Las partes contratantes de la
NAFO dejaron va patente hace
dos afios su recelo a las opera-
ciones petroliferas promovidas

En el drea de la NAFO faenan habitualmente una docena de arrastreros congeladores de Vigo. X0AN CARLOS GIL.

por Canadd. Y a principios de es-
te ejercicio, Agriculiura trasladd
a Bruselas y a la NAFO la inquie-

tud de los armadores y su inte-

rés por firmar un protocolo de
informacidn continua por par-
te de Ottawa. Informacion han
tenido, pero eso no ha sido su-
ficiente para evitar que los bar-
cos que van 4 por Hetdn se ha-
van topado con las plataformas
cn mitad de sus caladeros, con
los correspondientes trastornos
que sus perforaciones y sus rui-
dos causan a las operaciones de
la flota pesquera.
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La Opinién 11
Sdbado, 26 do juio
de 2015

Los titulados nauticos critican
la inaccion del Gobierno en el
pacto de pesca con Mauritania

Anién Luaces
A CORUNA

La Asociacion Espanola de Ti-
tulados Nautico-Pesqueros (Aeti-
nape) califica de “fracaso™ el il-
timo acuerdo de Pesca entre la UE
y Mauritania y considera que la
“presion” de la Administracion
espaiiola a Bruselas no fue suli-
ciente. * No sc puede esperar al
1lltimo mes, cuando ya todo esta
decidido. Eso provoco el fracaso
del dltimo acuerdo al quedar ex-
cluida la flota cefalopodera de

una de las zonas pesqueras que
podria aliviar su agonia”, afirma
la asociacién en un comunicado.

Aetinape recuerda que el fra-
caso de ese pacto con Mauritania
afecta a mas de 360 puestos de
trabajo directos de la Tlota cefa-
lopodera, ya que hace diez afios
facnaban en ¢l caladero maurita-
no 25 buques celalopoderos es-
panoles, de los cuales 21 1o ha-
cian pescando dec forma simulti-
nea. “Laflota espaiiola en Africa
agoniza y no resistiria una nueva
falta de acuerdo™, afilade.
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Fulminando la pesca

| terrible dato

de que una gran

parte del esca-

SO presupuesto

José para el proximo
Manuel 200 2016 desti-
Muiiiz nado al sector
_____ pesquero por el

Gobierno central, que es poco
maés de 65 millones de euros,
se dedicara a paradas tempo-
rales (vedas, por ejemplo) y.a
paradas definitivas (desgua-

ces de la flota), es un fiel re- -

flejo de la decisién politica
de seguir aniquilando lo que
queda de flota espafiola.

El objetivo es destruir flota,
siguiendo 6rdenes europeas.
Eso si, disfrazado de expre-
siones ininteligibles para el
comun de las personas con
términos como «reestructu-
racion de flota» o «reduccion
del esfuerzo pesquero», con

las que maltratan a los ciu-

dadanos.

Atentado

El hecho de que gran parte
del dinero piblico esté dedi-
cado a acabar con unidades
de flota es un auténtico aten-
tado a la capacidad laboral
pesquera y la dimension so-
cial, teniendo en cuenta que
solo en los altimos diez afios
se han perdido casi 12.000

empleos en el sector mariti-

mo-pesquero espafiol y cien-
tos de unidades de flota des-
guazadas.
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- Desde su integracion en la
Unién Europea, Espafia ha
pasado de ser una de las tres
primeras potencias pesque-
ras del mundo, tanto en nu-
mero de embarcaciones co-
mo de tripulantes enrolados,
a ser un pais residual. -

En vez de dedicar ese di-
nero a provocar una auténti-
careestructuracion del sector
pesquero, con la localizaciéon
y la promocién de nichos de
empleo alternativos, destinan
estos fondos al lobby econo-
mico del sector, ya que son es-
tos los que salen beneficiados
por estas politicas, inico sec-
tor en el que ocurre una pric-
tica similar.

Mas que un simbolismo

No es de extrafar, igualmen-
te, que del Ministerio de Agri-
cultura, Alimentacién y Me-
dio Ambiente haya desapare-
cido cualquier denominacién
especifica que haga referencia
al mar o a la pesca, que hasta
hace poco figuraba en su do-
cumentacién. Efectivamen-

“te, no tiene por qué figurar,

ya que el sector’ esta practi-
camente desaparecido.

José Manuel Muiiiz es
presidente de la Asociacion
Espafiola de Titulados Nauti-
co-Pesqueros (Aetinape)
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Domingo, 4 de octubre del 2015 I La Voz de Galicia

El naufragio que movié conciencias
Hoy se cumplen 45 afios de la tragedia de «La Isla», en la que perecier(jn 14
tripulantes y que llevé a crear la primera base de la Cruz Roja en Espafia

EMILIANO MOUZD

A CORUNA FLAVOZ

Hoy se cumplen 45 afios de la
mugerte de 14 tripulantes dela ba-
ka del Gran Sol La Isla., Fallecic-
ronel 4 de octubre de 1970, cuan-
do el pesquera chocd contra los
bajos existentes entre las piedras
del Boiy de la Vaca, enla costa de
la torre de Hércules, Hubo ununi-
c0 superviviente: Ramon Seoane
Martinez de 34 afios, casado y pa-
dre de dos hijos, que desempefia-
ba el cargo de mecinico mayor.
Semejante siniestro se caracte-
rizi por [a falta de medios de sal-
vamento, tanto aércos como nava-
les, para prestar ayuda a los nau-
{fragos, Los vecinos del barrio de
laxg Lagoas, testigos entonces de
la tragedia, decian aquellos dfas,
de forma undnime que «un heli-

coptero hubiera sido suficienie -

para salvar a las victimas». Y as
que durante varias horas fodos,
o casi todos, los marineros de La
Isiat estuvicren a flote en ¢l mar
después del embarrancamiento
del barco, que se produjo alrede-
dor de las cinco de la madrugada.

Peticiones de auxifio
Contaba el dia del siniestro un
vecino de As Lagoas: «Eran las

scis de la mafiana cuando escu- -

ché los gritos de socorro. Sali de

casa y comprobé que venian del

mar. Eran los marineros que gri-
taban, llaraban y pedian ayuda,
pero no pudimos hacer nada pot-
que habia que meterse enel agua
¥ 110 habia ningan barcow. Los ve-
cinos lamaron a las puertas de
un ultramarines del barrio. Bl ti-
fular del negocio les abrid «y fue
cuando pudimos llamar por telé-
fono a la Comandancia Militar de
Marinay. Mimitos después lega-
rom 212 zona los bomberos, agen-
tes de policia, miembros de la Fe-
deracidn de Salvamento y Soco-
rrismo, fuerzas del Fjéreito y de
la Comandancia.

El capataz de los bomberos,
Emilio Paz, lamé a la Badio Cos-

tcra para quec cmiticse un comumi-
cado alertande del siniestro alos
buques que pudian navegar por ka
zona, Y Nlegaron varios barcos, so-
bre todo conbase en el puerto de
Malpica, «pero dado el mal esta-
do del mar no se pudieron acer-
cary, contd Paz, También relaté a
La Voz de Galicia que habia visto
niufragos: «No sé cudntos, pern

Dasembarcao de unc de los pescacdores muertos. BLANCO

.a las ocho de la mafiana habia va«”

rios hombres flotando en el mar,

nos levantaban las manos eoun
desesperado esfuerzo.de auxiling,,

Los primeros en llegar a la zo-
na fueron unos gitanos que vi-
vian en una chabolas de As La-
goas. Algunos jévenes quisieron
tirarse al mar, pern fueron sujeta-
dos por personas mayores ante el
riesgo debido al temmporal e mar
Unao de ellos contd: «Vi a un ma-
rinero que venia nadando. Le ti-
ré una cuerda, pero era corta. De
repente vino un golpe de mar, lo
envolvio y lo zapated contra las
piedras. ¥a no volvit a aparecers.

Sobre las diez de la mafiana lie-
20 al lugar de! embarrancamien-

¥ ¥i, con €l catalejo, como agu-

.

to cl barco Segunda Isabelita, que
cstaba cn la darscna, v fue la que
recopio el primer caddver y al dni-
co superviviente. F Sol Mario de
Malpica recuperd otre cuerpo, v
asi fueron apareciendo los cad4-
veres durante los dias siguientes,
hasta casi finales del mes de no-
viembre.

Nace la Cruz Roja del Mar

En ¢l rescate solamente partici-
paren lus barcos de pesca de to-
da I costa corunesa y una avio-

neta del Aeroclub con los pilo-

tos Juan José Martinez Viega y Ra-
fael Cortés, que llegaron a volar
a cinco metros del mar, pero lo
tnico que podian hacer era lo-
calizar a los ndufragos. «I.as ca-
racteristicas de la avioneta, con
ventanillas muy pequenas, impe-
dia tirar chalecos salvavidas pa-
ra ayudar a los marineross, ex-
plicaban entonces.

El siniestro de La I=la dejé en
evidencia el sistema de salvamen-
to maritimo, «si es que existian,
contd cn su dia Francisce Datras
Lamberti, impulsor del salvamen-
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to maritimo en A Corufia. La es-
cagerz de medios movid muchas
conciencias.

Asi, Dotras cuentz en su libra
El arbol, el hijo y esto, que el si-
niestro de La Isla «bizo sentix a
los orgunismos locales ¥ provin-
ciales, a particulares y socieda-
des, la necesidad del estableci-
micnto de un servicio de salva-
mento de ndufragos con base en
nuestro puerto—» Continda escri-
hiendo que «el club de Leones de
A Corufia se impone la tarca de
mantener tal inquietud. Durante
el veranc del 1971 la conjuncion
de actividades de todos empieza
a dar su fruto: la Cruz Raoja absor-
be alaSocicdad Espafiola de Sal-
vamento de Naufragos v crea su
secciom de la Cruv Roja del Mars.

El trabajo de Dotras y de sus
compafieros logra que la Royal
National Life-Boat ceda una cm-
barcacion a A Coruiia, para méis
tarde ser apoyada por lunchaus de
mayor nivel, « Asi pues —dice Do-
tras—- en un afio nyestro puerto
pasa de ser un negro borrdn en
los medios maritimos a ser un bri-
llante faro con radiante luz de es-
peranza».

En octubre del afie 1972, a es-
casos dias de cumplixse dos afios
dela tragedia de La Isle, la Asam-
blea Suprema concede el honor a
la ciudad de A Corufia de ser el
primer puerto espafiol que con-
taba con un servicio eficientc de
salvamento de niufragos.

El Puerto le cede el edificio de
las Animas para mentar la base de
la primera Cruz Roja del Mar de
Espafia. Y ¢l 26 de junio de 1973
Hlegd 1a embarcacidn del tipo A, la
Blanca Quiroga, ahora expuesta
en el monte de San Pedre, desa-
rroflada con la téenica més avan-
vada en construccién naval, dehe-
cho se trataba de una lancha que
sc autoadrizaba, es decir que aun-
que dicse ]a vuelta volvia a po-
nerse derecha. En la actualidad,
la Cruz Roja del Mar {orma parte
del convenio de cooperacidn con

Sabamento Maritimo.
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La Vor de Galicia | Micreoles, 15 de julio del 2015 h 4 A R I T I M A 3 1

Mas de 800 iiﬁjjutados por una

trama de titulos nauticos falsos

Entre los acusados se encuientra un gallego y hay también 22 detenidos

cidn Sexrante, que lanzd on octu-
bre pasado desde Cadiz la Guar-
dia Civil, uno es pallego, de la pro-
vineia de A Corufia, ¥ supuesta-
mente pavegd por aguas de la
comumidad como patrdn devate
sin haber tenido que demustrar
antes 51 sabia siquiera donde estd
babar y dénde estribor en su etm-
harcacion. 11 golpe que el instinu-
to armado acaba de dar a la fals-
ficacidn de titulaciones naaticas
de recnzeo se saldd, asimismo, con
22 personas detenidas, log cabe
cillas de vna trama con ramifica-
ciones en 21 provincias cspafolas
—aungue la mitad de los apresa-
dos san paditanos—, ¥ que afec-
ta a los departamentis encarga-
dos de expedir estas habilitacio-
s on las comunidades de Anda-
luca, Catalufia, Valencia, Murcia,
el Pafy Vasco, Asturias ¥ (alicia,
Eu esla autononda, las salpi-
caduras Hagan a la Conselleria
do Mat, competente ala hora de
otorgar las titulaciones nanticas
des recreo. Del asundo, Ia consc-
Teira Rosa Quintana unicamente
sabe que I Justicla requiris hace
algin tiempo una serie de docu-
mentacion, que ldgicamente se
aportd, pero desconace tanto la
identidad del imputado comao si
forma parte de su departamento,
o sl su imputacidn obedece a que
tiene en su poder un titudo falso.

Germen de la operacién

La operacion saltd cuando la
Guardia Civil descubeid que un
individug relacionado con el dm-
bito de la niutica de recreo esta-
ba proporcionanda carnés de pa-
trin de vate, de embarcaciones
derecren ¥ de navegacion basica,

- 3 .
Los carnés falsos permitian manejar barcos de recrec de hasta 24 metros hasta las 150 millas. dscar vAZQUEZ

previo pago de clerla cantidad Je
dinern, sin gue las personasa -
yo nombre iba expedido el docu-
mento se TIVIEran que eXaninar.

Tras vsa conslalacion, la Guar-
dia Civil comprobd que no habia
solo una manzana podrida, sine
que dio con la existencia de to-
do un enttamado en el que dis-
tintas entidades relacionadas con
el mundo de la niatica se esta-
ban lucrando a cuenta de quie-

Nes querian manejar un yae o

una lancha sin tener gue pasar cl
examen correspondiente.

El instiluto armado cotejé eon
distintas Administraciones auto-
némicas los carnés expedidos v
comprobd gue los tinlares ma fi-
guraban en bas bases de daros ni
habia copda de su examen.

El fraude tenfa varias fHrmu-
las. En unos casos, el aspirante a
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patrén pagaba una clevada can-
tidad de dinern ¥ a cambio reci-
bia un sobre cerrado con ¢l titulo
¥ la documentacion sin haberse
presenlade al examen, En olros,
el beneficiario figuraba como no
presentado en la conselleria co-
rrespondiente, pero recibia igual
los documentos. ¥ hay una terce-
ra modalidad en ol que ol matricu-
lado si se presentaba al examen,
pero recibia la hoja autocopiable
con lag I’ESPUE!SU!S COITeCtas.
Ubicuidad

En el bando de los detenidos, el
frande también presenta distin-
ras verticntes, Asi, se han dado
cases de personas que formaban
parte de los supucstos itibunales
¥ segun se deduce de los papeles,
habia individuos gue cn la mis-
ma fecha v com una diferencia de

dos hotas habian estado exami-
nande en dos o mds provincias
distintas, La Guardia Civil tiche
constancia de que alguna de es-
Los hnplicades habian sido coac-
ciomadas y amenazadas por los

- presidentes de las federaciones

para que accedieran al fraude ¥
conservar asi cl cmpleo,

H} instituto armado pone 2l
acento en el caso de una persona,
que, haciéndose pasar por volun-
tario altriista de Proteeeion Civil,
facturd al menos on tres poasiones
cerca de 9000 euros al Ayunta-
miente Jde San Fernando por wuos
gastos de formacidn, derechos de
cxamen, alguiler de local y prac-
ticas a los voluntarios del servi-
cio runicipal que en realidad se
realizaron gratis en la sede de un
club de pesca deportiva v sin ta-
sus, pues los titulos eran falsos,

Sorpresa por el
calado del golpe,
de los mayores

~en Espafia

Los 22 detenidos y 851 imputados
con los que se ha saldado por aho-
ra la operacion Sextorte deja ca-
si en ridicule aquella operacién
Dona del 2008, por la que cus-
tro personas fueron el mes pasa-
do condenadas a penas de entre
dos afos ¥ medio ¥ cinco meses
de ciireel como autores de los de
licos de falsificacion de documen-
to pablic y trifico de influencias
y que obligd en Galicia a desfilar
por el juzgado a futbolistas, em-
presarios ¢ incluso magistrados
[UE $E CTEIEN en posesitn de un

lilulo vdlido obtenide, eso i, por

medios ilicitos. Mi siquiera se le
acerca la opcracion Orzq, tam-
bién de la Guardia Civil, que en
dicicwhre del afio pasado s saldd
con slete detenidos en Ceuta v Al
geciras (Cddiz) v 159 imputados,

La magnitud que ha revelado
¢l golpe con epicentrn on Cadiz
ha sorprendidu, neluso, a Marina
Mercante ¥ a otras instituciones,
pues 5¢ han vislo tambidn afccta
das capitanias maritimas, la Fede-
racion Espatiola de Motondutica,
la de Vela v la Lederacion Anda-
luza también de Vela

La Guardia Civil extremara la
vigilaneia v anuneid que ha pues-
1o en marcha una campaia de
control e inspeccidn de embar-
caciones deportivas ¥ de tocroo
que se prolongard hasta el 15 de
septicmbre. Conella se pretende
meiorar la seguridad de los usua-
rios de este lipo de embarcacio-
nes, asi como la de bafistas,

Entre lus acciones quic se lleva-
rdn a cabno se encuentra el con-
tril de los certificados de nave-
gabilidad, el pago del seguro v 1a
titulacidn de piloto requerida, ¥
a6 que en la operacion Sextane
se encontraren carnis falsos que
habilitaban a su titular para nave-
gar con uni embarcacién de has-
ta 24 metros de eslora a 150 mi-
Tlas dee Lt cowsta,




LEGISLACION

JEFATURA DEL ESTADO

LEY 30/2015 POR LA QUE SE REGULA EL SISTEMA DE
FORMACION PROFESIONAL PARA EL EMPLEO

*BOE 217, de 10-09-15

PROTOCOLO CONVENIO ATENAS-TRANSPORTE DE
LEY 39/2015 DE PROCEDIMIENTO ADMINISTRATIVO
COMUN

*BOE 236, de 02-10-15

LEY DE PROTECCION SOCIAL DE LOS TRABAJADO-
RES DEL SECTOR MARITIMO-PESQUERO

* BOE 253, de 22-10-15

MINISTERIO DE LA PRESIDENCIA

CUALIFICACIONES PROFESIONALES FP MARITIMO-
PESQUERA

*BOE 184, de 03-08-15

CUMPLIMIENTO Y CONTROL DE LA APLICACION DEL
CONVENIO SOBRE EL TRABAJO MARITIMO.

*BOE 111, de 09-05-15

MINIST. AGRICULTURA, ALIMENTACION Y M. AMBIENTE
ACTUALIZACION CENSO FLOTAS DE ALTURA, GRAN
ALTURA Y PALANGREROS ATLANTICO NORDESTE.

*BOE 74, de 27-03-15

CENSO B. VOLANTA-MERLUZA-CALADERO CANTABRI-
CO NOROESTE

*BOE 86, de 10-04-15

CUOTAS CABALLA PARA BUQUES DEL CENSO DE
CERCO 2015

*BOE 86, de 10-04-15

CUOTAS DE JUREL CENSO CERCO CANTABRICO-NO-
ROESTE

* BOE 108, de 06-05-15

REGISTRO ESPECIAL DE EMPRESAS DE BUQUES DE
PESCA QUE FAENAN EN AGUAS EXTRACOMUNITA-
RIAS.

* BOE 146, de 19-06-15

MODF.RD. 36/2014 TITULOS PROFESIONALES SEC-
TOR PESQUERO

*BOE 162, de 08-07-15
LISTA DE BUQUES ARTES MENORES GOLFO DE CADIZ
*BOE 171, de 18-07-15

AYUDAS FLOTAS AFECTADAS POR EL PLAN DE AJUS-
TE DEL ESFUERZO PESQUERO.

*BOE 187, de 06-08-15

AYUDAS A TRIPULANTES POR LA SUSPENSION DEL
ACUERDO DE PESCA CON MAURITANIA.

*BOE 217, de 10-09-15

MODF. RD.1549/2009 ORDENACION DEL SECTOR PES-
QUERO Y ADAPTACION AL FONDO EUROPEO DE LA
PESCA, FLOTA ATUNERA.

*BOE 220, de 14-09-15
*BOE 233, de 29-09-15

MINISTERIO DE ASUNTOS EXTERIORES Y DE COOPERACION

ENMIENDAS AL CODIGO INTERNACIONAL DE SEGURI-
DAD PARA NAVES DE GRAN VELOCIDAD

*BOE 79, de 02-04-15
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ENMIENDAS AL CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA
SEGURIDAD DE LA VIDA HUMANA EN EL MAR

*BOE 82, de 06-04-15

MINISTERIO DE EDUCACION, CULTURA Y DEPORTE

CURRICULO DEL CICLO FORMATIVO DE GRADO ME-
DIO, TECNICO EN MANTENIMIENTO Y CONTROL DE LA
MAQUINARIA DE BUQUES Y EMBARCACIONES.

*BOE 179, de 28-07-15

CURRICULO DEL CICLO FORMATIVO DE GRADO ME-
DIO, TECNICO EN NAVEGACION Y PESCA DE LITORAL.

*BOE 179, de 28-07-15

CURRICULO DEL CICLO FORMATIVO DE GRADO SU-
PERIOR, TENICO SUPERIOR EN ORGANIZACION DEL
MANTENIMIENTO DE MAQUINARIA DE BUQUES Y EM-
BARCACIONES.

*BOE 180, de 29-07-15

TITULOS DE FORMACION PROFESIONAL BASICA DEL
CATALOGO DE TITULOS DE LAS ENSENANZAS DE
FORMACION PROFESIONAL.

*BOE 207, de 29-08-15

MINISTERIO DE EMPLEO Y SEGURIDAD SOCIAL
CATALOGO DE OCUPACIONES DE DIFICIL COBERTURA
*BOE 173, de 21-07-15

CONCURSO DE TRASLADOS Y ASCENSOS PERSO-
NAL LABORAL FIJO BUQUES SANITARIOS, JUAN DE LA
COSA Y ESPERANZA DEL MAR.

*BOE 221, de 15-09-15

LEY DEL ESTATUTO DE LOS TRABAJADORES
*BOE 255, de 24-10-15

LEY DE EMPLEO

*BOE, de 24-10-15

MINISTERIO DE FOMENTO

PERIODOS DE PRACTICAS DE MARINEROS DE PUEN-
TE QUE PRESTAN SERVICIO EN EMBARCACIONES DE
SALVAMENTO EN PLAYAS.

*BOE 80, de 03-04-15

MINISTERIO DE LA PRESIDENCIA

EL INSTITUTO POLITECNICO MARITIMO PESQUERO
DEL ATLANTICO EN VIGO CENTRO DE REFERENCIA
NACIONAL.

*BOE 249, de 17-10-15

COMUNIDAD AUTONOMA DE LAS ILLES BALEARS

REGIMEN SANCIONADOR EN MATERIA DE ACTIVIDA-
DES MARITIMAS EN LAS ISLAS BALEARES

*BOE 75, de 28-03-15

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