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

Retos ante el nuevo periodo de Gobierno

]

Ante un nuevo Gobierno nos preguntamos

si existen también nuevos desafios y nuevas
incertidumbres. Nada de lo conseguido es para
siempre si no nos mantenemos en guardia.
La historia reciente nos lo ha ensefiado en
nuestras propias carnes.

]

Ademas de los cotidianos, previsibles e
imprevisibles problemas que cada dia golpean
al sector maritimo-pesquero y que afectan

de una forma directa sobre nuestra profesién
(de los que tratamos habitualmente en este y
otros boletines, asi como en nuestra pagina
web), AETINAPE en esta nueva etapa
gubernamental tiene, entre otros muchos
objetivos los siguientes: proponer a la DGMM
que los Patrones de Altura puedan ejercer el
mando hasta 3.000 GT (la legislacion vigente
les permite ejercer hasta ese tonelaje como
12 Oficial en buques mercantes), ademas este
objetivo cumpliria con el Convenio STCW-95
de la OMI; iniciar un proceso de negociacion
por tierra, mar y aire con SASEMAR para
romper el bloqueo al que nos tiene sometido
el duro nucleo de poder en ese organismo
publico dependiente de la DGMM contrario

a nuestra profesién, con responsabilidades

en el organismo y en el area de la DGMM,
que manipula y contraviene la legalidad en

los procesos de seleccién para el acceso a
las plazas de Capitan, Jefes y Oficiales en
determinado segmento de flota de salvamento
y lucha contra la contaminacién, asi como

la recuperacion del acceso al cuerpo de

Controladores del Trafico Maritimo; resolver
también el bloqueo del acceso al SVA bien por
via politica o juridica.

]

Ya hemos exigido a la Secretaria General de
Pesca el desarrollo del R.D. 36/2014 para el
ejercicio de jefatura sin limite en buques de
pesca, asi como los reconocimientos que en
justicia corresponden, especialmente en el area
de la Funcion Publica, a Capitanes de Pesca
y Mecanicos Mayores Navales y recuperar
para nuestros titulados el acceso al Cuerpo de
Inspectores de Pesca.

]

Estos son, entre otros, algunos de los
objetivos mas importantes para esta nueva
legislatura: normalizar el ejercicio profesional
y desenmascarar a quienes tienen todavia
“secuestrados” algunos ambitos de la actividad
maritima.

]

Tenemos que abrir nuevos nichos de mercado
laboral, pues tras conseguir modificar la ley,
ahora toca luchar contra quienes pretenden
obviarla y seguir al margen de la misma,
manteniendo en el ambito publico cotas de
poder y privilegios inaceptables, pero todo ello
es un trabajo de y para todos. Como tantas
veces hemos dicho a lo largo de nuestra
dilatada vida social, no vale que unos se
comprometan y otros vean “los toros desde la
barrera”. Este es el gran desafio.

]

AETINAPE

|
NO NOS MUDAMOS, PERO CAMBIAMOS DE SENAS

Continuamos en la misma oficina, pero cambia el nombre de nuestra calle. El nomenclator antiguo hacia
referencia a una autoridad militar del régimen anterior. Ahora, el nombre es un topénimo muy marinero:
Avenida Oza, pues se trata de una arteria urbana que comunica el centro de la ciudad con el actual puerto
pesquero corufiés. Disculpa las molestias que este cambio te pueda ocasionar. Toma nota de la nueva

direccion postal de AETINAPE

Avenida Oza, 14, 22 Dcha. 15006 - A CORUNA
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—
COEFICIENTES REDUCTORES

Los beneficios, para quien los trabaja

—
A principios de octubre se publicaba una noticia
relacionada con los coeficientes reductores que
afectan a los derechos de jubilacion de la gente
del mar. Lo cierto es que estas modificaciones
que se anunciaban todavia no estan sustancia-
das documentalmente, ya que sigue en vigor

el R.D. 1311/2007 que regula los Coeficientes
Reductores en el mar, si bien preocupa la posi-
bilidad de que la UE elabore un Reglamento que
pueda modificar esta normativa.

—

En declaraciones a RNE, José Manuel Muhiz abo-
go por una simplificacién y racionalizacion de los
coeficientes, porque “no es justo que el criterio de
asignacioén de coeficientes tenga que ver con que si
los barcos son congeladores o no. No es justo que
dos buques faenando en el mismo caladero, tengan
coeficientes distintos”

—

Los afectados por estos problemas llevan afios
echando de menos una simplificacién del sistema,
pues la norma distingue muy especificamente entre
espaderos-congeladores, palangreros-congeladores
o arrastreros-congeladores, cuando lo determinande
deberia ser el tiempo que el profesional pasa fuera
de su ambito familiar y social.

—

Existe pues, una clara falta de coordinacion para la
clasificacion del tipo de buques entre los tres orga-
nismos implicados de la Administracion espafola:
(Instituto Social de la Marina, Direccion General de
la Marina Mercante y Secretaria General de Pesca
Maritima)

—

Ante esta noticia, AETINAPE sostiene que estos
adelantos de la edad de jubilaciéon deben redu-
cirse exclusivamente al personal embarcado,
retirandolos drasticamente a otras actividades
profesionales realizadas en tierra. La razén es
obvia: debe jubilarse antes el personal embarcado,
para compensar tanto su esfuerzo fisico y constan-
te aislamiento a bordo como las condiciones de su
vida familiar y social, muy condicionadas por largos
periodos de ausencia.
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—
Resulta por tanto absolutamente impropio que mu-
chas actividades en tierra so6lo tangencialmente rela-
cionadas con el mar, puedan llegar a beneficiarse de
este tipo de medidas pensadas exclusivamente para
mitigar la escasa calidad de vida a bordo.

—

Se da la paradoja de que algunas actividades en
tierra disfrutan de los maximos coeficientes reducto-
res sin que sus beneficiarios hayan llegado nunca a
estar enrolados, pero que fueron logrando, a través
de mecanismos de presion poco transparentes, la
capacidad de jubilarse mucho antes que la mayoria
de los trabajadores embarcados.

—

Asi, la medida justa que comenzdé siendo una aten-
cion hacia las duras condiciones del trabajo en el
mar, se ha convertido en un privilegio para muchos
trabajadores que se benefician de que su trabajo
esta relacionado tangencialmente con el mar, pero
con su puesto de trabajo en tierra.

—

Otra medida que defiende AETINAPE es la simpli-
ficacion de los coeficientes reductores por flota, ya
que el sistema actual es complejo y genera muchas
demandas personales por via judicial. Actualmente,
cada tipo de flota tiene asignado un coeficiente dis-
tinto, en funcién de si el barco es congelador, pesca
en fresco, GT, caladeros...llegando al esperpento
que faenando en el mismo caladero y en la misma
actividad tengan coeficientes diferentes.

—

AETINAPE solicita el aumento de los coeficientes
reductores para el conjunto de los tripulantes y elimi-
nandolos drasticamente para quien trabaja en tierra
y no ve afectada su vida social y familiar a causa de
su trabajo.

—

Ante la posibilidad de que la UE elabore un regla-
mento sobre la definicion de los actuales buques

de pesca que incida en el sistema de Coeficientes
Reductores AETINAPE envié a los Eurodiputados
espafoles una carta para exigirles que controlen a la
Comision Europea en esta materia y velen para que
ninguna de estas medidas pueda afectar negativa-
mente a nuestro personal embarcado.



—
COEFICIENTES REDUCTORES

Reflexiones juridicas

—
Los rumores surgidos en torno a una posible mo-
dificacion de los criterios reductores de la edad de
jubilaciéon puso de manifiesto otros problemas que
se vienen detectando en estos procesos. AETINAPE
pidié sus impresiones a uno de los gabinetes juri-
dicos de mayor experiencia en tramitar este tipo de
actos administrativos. Estas son sus impresiones.
—

12-Que no ha habido modificacion normativa en
cuanto al cambio de coeficientes reductores de mar
(en adelante, COES). En efecto, se siguen aplicando
los mismos recogidos en el Real Decreto 1311/2007,
de 05.10.2007

—

2° Este tema de los coeficientes reductores en los
congeladores ya se viene detectando desde hace
unos 3-4 afios y las personas afectadas han hecho
reclamaciones de buques espaderos-congeladores,
palangreros-congeladores o arrastreros-congela-
dores que venian con un coeficiente inferior (los
palangreros y espaderos, normalmente al 0,30; y

los arrastreros al 0,30 ¢ 0,35; incluso en algunos
casos al 0.25, al tomarse los buques por su Tonelaje
de Registro Bruto, TRB, y no por su condicién de
congeladores.

—

Eran batallas individuales y en la mayoria de los
casos no tenian repercusion practica porque no se
podian llevar al juzgado, ya que para acudir a dicha
via los trabajadores que querian solicitar la pension
tenian que dejar su puesto de trabajo por jubilacion
e ir via judicial (normalmente los pleitos de jubila-
cion tardaban entre un afio y medio y tres afios en
celebrarse; amén de la tramitacion y reclamacion
administrativa previa, entre dos y tres meses mas),
porque no se admite una solicitud de pension sin
cese en el trabajo; en definitiva, no era viable que
una persona perdiese su puesto de trabajo y tardase
varios afos en cobrar la pensién, aunque tuviese
razon.

—
Los que se pudieron llevar por via judicial (aque-

llos que estaban en el paro o subsidio, cotizando

a Convenio Especial..., en definitiva, aquellos que
no perdian su puesto de trabajo) se ganaron con

un esquema simple: se solicitaba a las Capitanias
Maritimas un certificado del buque que acreditara su
condicion de congelador (a veces incluso presen-
tando también testigos que acreditasen su condicién
de buque factoria, pesca y primera elaboracién y
congelado de pescado; y duracién de mareas: 3-6
meses normalmente).

—

¢ Qué ha ocurrido ultimamente, en concreto en fe-
brero o marzo del 2016? Pues que a las Capitanias
Maritimas la Direccién General de la Marina Mer-
cante (en adelante, DGMM) les ha prohibido hacer
certificados de congeladores y las peticiones deben
remitirse directamente a Madrid, a la DGMM, y que
ellos con sus criterios contestarian (en la practica o
no contestan o tardan mucho tiempo en hacerlo, y
nunca certifican la condicion de congeladores)

—

En definitiva, no solo ocultan su condicién de conge-
ladores, sino que también estan tratando de cortar
todos los medios de prueba.

—

3°-Al parecer el problema reside en la DGMM que es
quien elabora las bases de datos que utiliza el ISM
para el reconocimiento de COES, y la DGMM viene
utilizando un criterio simplista (son congeladores los
pesqueros que desplazan mas de 1000 TRB y tie-
nen mas de 70 metros de eslora), algo que contradi-
ce la propia norma, en tanto el R.D. 1311/2007 solo
menciona “buques congeladores” con independencia
de su TRB o eslora.

—

Y no es un problema soélo de congeladores, el ISM
reconoce también un COE inferior a los oceanografi-
cos mas pequefos, cuando la ley tampoco distingue
criterios con los oceanograficos (0.35)

—

4°-En definitiva, se esta legislando con criterios inter-
nos, a medio de circulares y vulnerando la legisla-
cion. Un nuevo efecto de los recortes “subrepticios”.
—

5°-Los afectados pueden seguir reclamando por via
judicial, siempre y cuando tengan medios de prueba
consistentes .
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—_—
COEFICIENTES REDUCTORES

Alertar e informar a los Eurodiputados, primer paso de
AETINAPE ante la posibilidad de nuevos recortes de

derechos

La Comision Europea elabora un Reglamento que
puede afectar a los actuales coeficientes reductores

La alarma suscitada en torno a los coeficientes re-
ductores nos ha llevado a dirigirnos a dos estamen-
tos concretos, tanto para informar de la situacion de
los profesionales del mar como para hacer valer las
reivindicaciones histéricas de AETINAPE, asi como
alertar de las posibles consecuencias de una modifi-
cacion irracional.

—

Ante la falta de informacion oficial, AETINAPE puso
el asunto en conocimiento del Director General

del ISM, Luis Casqueiro, quien sefalo lo que dias
después el Gobierno espafiol convertiria en una
informacidn oficial: que la Comision Europea esta
elaborando un Reglamento que podria llegar a mo-
dificar los coeficientes reductores que se aplican a
la gente del mar (regulado por el RD 1311/2007 del
Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales), que en la
actualidad permite un retiro laboral méas temprano
para este colectivo.

—

Para ganar tiempo y que nadie pueda pecar de ig-
norancia, AETINAPE comunicé a los Eurodiputados
espafoles estas noticias que tanta inquietud causan
en las poblaciones embarcadas.

—

Entre otras cosas, la carta indica que los adelantos
de la edad de jubilaciéon deben reducirse exclusiva-
mente al personal embarcado, retirandolos drastica-
mente a otras actividades profesionales realizadas
en tierra. La razon es obvia: debe jubilarse antes el
personal embarcado, para compensar tanto su es-
fuerzo fisico y constante aislamiento a bordo como
las condiciones de su vida familiar y social, muy
condicionadas por largos periodos de ausencia.
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—
Considera AETINAPE que resulta impropio que
muchas actividades en tierra sélo tangencialmente
relacionadas con el mar, puedan llegar a beneficiar-
se de este tipo de medidas pensadas exclusivamen-
te para mitigar la escasa calidad de vida a bordo,
mientras algunas actividades en tierra disfrutan de
los maximos coeficientes reductores sin que sus
beneficiarios hayan llegado nunca a estar enrolados,
pero que fueron logrando, a través de mecanismos
de presion poco transparentes

—

Los europarlamentarios deben saber que esta medi-
da es sobre todo para compensar las duras condi-
ciones del trabajo en el mar, y no un privilegio para
algunos trabajadores que, por tener sélo una relativa
relacidon con el mar, aunque su trabajo sea de tierra,
se aprovechan de la situacion.

—

El mecanismo deberia simplificarse para todos los
trabajadores embarcados, aumentando levemente
los coeficientes para quien trabaja a bordo y elimi-
nandolos drasticamente para quien trabaja en tierra
y no ve afectada su vida social y familiar a causa de
su trabajo.

—

AETINAPE espera que los representantes de la
ciudadania en el Parlamento Europeo tengan en
cuenta estos extremos a la hora de detectar cual-
quier movimiento normativo en este sentido, y velen
para que ninguna de estas medidas pueda afectar
negativamente a nuestro personal embarcado y que
no exista minoracion alguna de los derechos de los
trabajadores a bordo.



—
COEFICIENTES REDUCTORES

Estos son los coeficientes en vigor

—
Asi se recogen en el Real Decreto 1311/2007, de 5
de octubre, por el que se establecen nuevos criterios
para determinar la pension de jubilacion del Régi-
men Especial de la Seguridad Social de los Traba-
jadores del Mar (Ministerio de Trabajo y Asuntos
Sociales “BOE” numero 255, de 24 de octubre de
2007)

—

Articulo 1.- Coeficientes reductores

La edad minima establecida para la percepcion de
la pension de jubilacion en el articulo 37.3 del texto
refundido de las Leyes 116/1969, de 30 de diciem-
bre, y 24/1972, de 21 de junio, por el que se regula
el Régimen Especial de la Seguridad Social de

los Trabajadores del Mar, aprobado por el Decreto
2864/1974, de 30 de agosto, sera reducida para las
actividades que se sefialan a continuacién mediante
la aplicacion de la siguiente escala de coeficientes
reductores:

—

a) Marina Mercante. Trabajos a bordo de los siguien-
tes tipos de embarcaciones:

1.2 Petroleros, gaseros, quimiqueros, buques «Su-
pply» y buques del Instituto Social de la Marina:
0,40.

2.2 Buques de carga, remolcadores de altura,
plataformas petroliferas y de gas, buques de investi-
gacioén oceanografica y pesquera, embarcaciones y
buques de salvamento y lucha contra la contamina-
cion: 0,35.

3.2 Buques mixtos de carga y pasaje: 0,30.

4.2 Buques de pasaje de mas de 1.500 arqueo bruto
(GT) y embarcaciones de trafico interior de puertos,
excepto embarcaciones menores de pasaje de trafi-
co interior de puertos: 0,25.

5.2 Buques de pasaje de hasta 1.500 arqueo bruto
(GT) y embarcaciones menores de pasaje de trafico
interior de puertos: 0,20.

—
b) Pesca. Trabajos de cualquier naturaleza a bordo
de los siguientes tipos de embarcaciones:

1.2 Congeladores, bacaladeros y parejas de bacala-
deros, balleneros: 0,40.

2.2 Arrastreros de mas de 250 toneladas de registro
bruto (TRB): 0,35.

3.2 Embarcaciones pesqueras mayores de 150 to-
neladas de registro bruto (TRB), no incluidas en los
grupos anteriores: 0,30.

4.2 Embarcaciones pesqueras de mas de 10 y hasta
150 toneladas de registro bruto (TRB), no incluidas
en los grupos anteriores: 0,25.

5.2 Embarcaciones pesqueras de hasta 10 toneladas
de registro bruto (TRB): 0,15.

—

c) Estibadores portuarios. Trabajos correspondientes
a las actividades que integran el servicio portuario
béasico de carga, estiba, desestiba, descarga y trans-
bordo de mercancias, relacionadas en el articulo
85.1 de la Ley 48/2003, de 26 de noviembre, de ré-
gimen econdmico y de prestacion de servicios de los
puertos de interés general, o en el correspondiente
de la legislacion vigente en cada momento: 0,30.
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LA PESCA INDUSTRIAL, PRACTICAMENTE FINIQUITADA
La prohibicidon de arrastre, defuncion del sector

Todos los indicadores muestran la desaparicion del sector pesquero

para favorecer importaciones de bajo coste

Hace unos afios, fue la ONU quien deseché esa
pretension de los “ecologistas”, que manejados por
la influencia de varios paises como Australia, Nueva
Zelanda, Perd, Chile o Ecuador pretendian imponer
esta prohibicidn, sin ningun tipo de datos fehacien-
tes que la justifiquen.

—

El cruce de declaraciones que estan registrandose
contra la posibilidad de prohibir la pesca de arrastre
en la UE constituye un vergonzoso postureo, una
vez que el sector pesquero industrial esta practica-
mente desaparecido en nuestro pais.

—

La estrategia de la UE de prohibir la pesca de arras-
tre consiste en ofrecer datos pretendidamente cien-
tificos a las organizaciones ecologistas, para que
estas presionen a la opinion publica con argumentos
de gran calado mediatico.

—

Los lobbies econémicos que influyen en los proce-
sos de deslocalizacion econdémica, utilizando argu-
mentos de los grupos medioambientales, estan en la
base de esta guerra que la UE utilizé para destruir la
flota pesquera espanola.

—

Muchos eurodiputados del periodo anterior, algu-
nos de ellos gallegos, continuan en el Parlamento
Europeo como miembros de la Comision de Pesca.
Segun se desprende de sus impresiones, descono-
cen los problemas de la pesca espafiola y gallega y,
como la mayoria de ellos, se dejan condicionar por
las presiones de los lobbies asentados en Bruse-
las, y como consecuencia de las politicas de la UE,
incluido el impulso al desguace, miles de empleos
directos e inducidos, asi como centenares de bu-
ques de pesca de altura y gran altura, de acuerdo a
los datos oficiales han desaparecido en nuestro pais
en los ultimos anos.

—

El proceso consistio en convertirnos en un pais im-
portador de pescado capturado en condiciones infra-
humanas en paises con mano de obra ultra barata,
tal como ha ocurrido en otros sectores primarios.
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—
Mientras los agentes econémicos y el gobierno se
acusan de deslealtades, evitan hablar del asunto
fundamental: el gran fracaso de la UE en relacion al
sector extractivo, que ha desaparecido casi comple-
tamente en nuestro pais.

—

Con estas falsas acometidas, personalizadas en
este momento por el apoyo del Gobierno espafiol a
la desaparicion del arrastre en la UE, Espafia con-
tinda su labor de abandono activo del sector pes-
quero industrial, para favorecer a los especuladores
comerciales que importan pescado low-cost para
introducirlo en el suculento mercado nacional.

Indignacién por la actitud
de los gobernantes

¢ Ningun dirigente pesquero espafol va a dar expli-
cacion alguna por el clamoroso fracaso que una vez
mas Espafa cosecho en la UE? ;Nadie habra con
agallas politicas suficientes para dar explicaciones a
un sector cuya ya profunda decadencia va a incre-
mentarse a manos de los burdcratas y los lobbies de
Bruselas?

—

Son preguntas que estos dias se hacen la mayoria
de los profesionales del mar que comprueban en
Sus carnes y en sus perspectivas laborales como
sus dirigentes abandonan la pesca a su suerte y se
quedan en la copla del “pudo haber sido peor”.

—

La decision europea de prohibir la pesca del arrastre
en aguas comunitarias en fondos superiores a 800
metros modificara radicalmente lo que quedaba de
nuestro sector pesquero, que ya practicaba con rigor
una pesca responsable respetando las zonas de
especial proteccion. La medida sienta un gravisimo
precedente y recuerda ademas, a la implantacion

de las 200 millas de la zona econdmica exclusiva
(ZEE) iniciado por Peru y rapidamente extendido a
todos los paises del mundo.



—
Esta decision de la UE fue
el éxito del lobbie ambien-
talista, con informes sin
rigor cientifico, manejados
por los grandes consorcios
alimentarios y multinacio-
nales petroliferas, mien-
tras, los representantes
politicos y empresariales
espafoles han sido inca-
paces de manejar la situa-
cion aportando estudios
rigurosos que contrapesen
la opinidn radical de los
lobbies a quienes intere-
sa acabar con la pesca
europea y sustituirla en los
mercados por la de acui-
cultura que permite a la
industria de la distribucion
gestionar stocks, precios
o logistica con mayor faci-
lidad, extorsionando a los
productores mas cémoda-
mente, lo que justifica su
esfuerzo para aniquilar la
pesca maritima espafo-
la, con costes sociales y
laborales superiores y la
capturada por paises de
menores costes laborales
y ampliar las posibilidades
de nuevas explotaciones
petroliferas.

—

Esta grave decision ha
sido un paso mas en la
liquidacion de nuestro
sistema pesquero, que
lleva afos produciéndose
a instancias europeas,
con los gobiernos de turno
espafioles como simples
funcionarios que obedecen
irresponsablemente las
ordenes de la metrépoli.

[
UNAS DECLARACIONES DE MARIA DAMANAKI
CONFIRMAN TODAS LAS SOSPECHAS

La ex-comisaria de Pesca,
un relevante caso de puerta giratoria

Reirse del sector pesquero como lo hace la politica griega que ahora
dirige un lobby ambientalista internacional justifica el desafecto que ga-
nan las politicas e instituciones europeas, faltas de un compromiso con
la economia real europea y soélo atentas a los intereses de los grandes
grupos de poder.

—

Maria Damanaki dice que gracias a ella los pescadores ganan ahora
mas. No seran los miles de trabajadores que perdieron su empleo y las
empresas que tuvieron que deslocalizarse para aumentar su rentabilidad
gracias al frenazo de la actividad pesquera registrado en Europa en los
ultimos afos.

—

De hecho, al dejar su cargo en Bruselas, la ex-responsable fiché por la
multinacional The Nature Conservancy, una misteriosa entidad empre-
sarial al servicio del poder financiero, formalmente preocupada por los
asuntos medioambientales, pero sin pizca de compromiso real con la
naturaleza. Esta organizacion es una de las mas criticadas del mundo
por su dependencia de las empresas petroliferas.

—

De hecho, la conocida activista Naomi Klein la criticé duramente por su
activa dependencia de las compafias petroliferas. Entre sus financiado-
res estan Bank of America, British Petroleum America, Cargill, Chevron,
The Coca-Cola Company, The Dow Chemical Company, Duke Energy,
General Mills, Royal Dutch Shell, y Starbucks, todas ellas multinaciona-
les que utilizan la entidad con fines exclusivamente propagandisticos.

Se confirma que
la pesca es un problema
para los que buscan petrdoleo

Las nuevas prospecciones britanicas afectan a zonas del Gran Sol
en las que se ejercia la pesca responsable

Las recientes noticias sobre la autorizacién de nuevas prospecciones
petroliferas en zonas anteriormente dedicadas a la pesca vienen a
confirmar las sospechas que adelantabamos cada vez que se producian
noticias sobre la prohibicion del arrastre o se ordenaban nuevas restric-
ciones a la pesca europea.

—

Es evidente que la reciente decision de la UE de prohibir en aguas
comunitarias la pesca de arrastre en fondos superiores a 800 m.y a
mas de 400 en zonas sensibles, no ha sido por razones cientificas, sino
econdémicas.
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]

La larga mano de los lobbies que
dirigen la politica neoliberal de
Bruselas se nota en las formas que
utilizan para manejar a la opinion
publica a través de los llamados
grupos ecologistas, activos nucleos
de poder preocupados por eliminar
toda la pesca de las plataformas
tradicionales europeas en las que
se practicaba una pesca responsa-
ble.

]

Hace meses, AETINAPE recordaba
que “El aumento de las prospec-
ciones petroliferas que se estan
llevando a cabo en diferentes
caladeros del mundo estan de-
mostrando una vez mas cual era

el interés de los estados riberenos
y los grupos de presién por hacer
desaparecer la flota espanola, algo
que préacticamente ha conseguido
la Unién Europea con sus politicas
de liquidacién de nuestras flotas”
]

Detras de estas decisiones que
favorecen a las petroleras estan
los numerosos informes sin rigor
cientifico, que manejados por los
grandes consorcios alimentarios

y las multinacionales petroliferas,
dan como resultado que se haya
arrinconado la pesca europea.
Mientras, los representantes politi-
cos espanoles han sido incapaces
de manejar la situacion aportando
estudios rigurosos. Ahora se revela
que lo que buscaban realmente era
ampliar los sondeos petroliferos.
]

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 potencia pesque-
ra europea a un importador neto
de pescado, con el consiguiente
empobrecimiento de la economia
litoral y la hipocresia politica de los
gobiernos que contintan fabricando
discursos esperanzadores ante la
evidente mengua del sector que
ellos mismos contribuyeron a pro-
vocar en beneficio de las petroleras
y las grandes compafias de ali-
mentacion, que prefieren productos
acuicolas.
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—
PETICIONES DE AETINAPE
ANTE LAS ELECCIONES GALLEGAS

Plan Estratégico para la pesca
y acabar con los desguaces

Aunque Galicia fue histéricamente un referente indiscutible en
materia maritimo-pesquera y aporté grandes marinos al trans-
porte maritimo espafiol y a la pesca, hoy somos una simple
sombra de lo que fuimos, gracias a las politicas de aniquilacion
que se llevaron a cabo desde nuestra incorporacion al club
europeo.

—

Esa perspectiva, tantas veces ignorada por la totalidad de los
partidos politicos deberia hacer reflexionar a los aspirantes
que concurrieron a las elecciones autonémicas, ofreciendo a la
ciudadania soluciones viables para mejorar el sector.

—

En vez de defender la capacidad productiva del sector y sus
posibilidades de generar empleo, la clase politica colabord
entusiasmada en la progresiva reduccién de la pesca extracti-
va, hasta dejar en un nivel testimonial la capacidad pesquera,
al tiempo que se promueven otras formas de explotar el mary
sobre todo se deja la pesca en manos de otros paises.

—

El objetivo es destruir flota siguiendo 6rdenes europeas. Eso
si, disfrazado de expresiones ininteligibles para el comun de
las personas como “reestructuracion de flota” o “reduccioén del
esfuerzo pesquero”, todo ello bajo informes supuestamente
cientificos.

—

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 dimensidn social, teniendo

en cuenta que solo en los Ultimos diez afios se han perdido
casi 12.000 empleos en el sector maritimo-pesquero espaiol
y cientos de unidades de flota desguazadas. Desde nuestra
integracion en la UE Espafa ha pasado de ser una de las tres
primeras potencias pesqueras del mundo a ser un pais resi-
dual, lo que hizo posible la realidad pesquera de hoy: que mas
de la mitad del pescado que consumimos se importa.

—

AETINAPE es consciente de las limitaciones politicas de las
Comunidades Auténomas en esta materia, pero no por ello
nuestros gobernantes deben escudarse en este argumento.
Deben plantear reformas politicas que posibiliten la defensa
de nuestro sector, dado su importante peso socioeconémico, y
hacer valer los intereses del mundo maritimo-pesquero ante el
Gobierno Central y la UE.



EUROPA Y LA PESCA ESPANOLA EJECUTAN NUEVAMENTE SU TEATRILLO DE RECORTES

Como cada ano, siguiendo su guién,
la UE anuncia recortes contundentes

Los anuncios de nuevos recortes de capturas para
las flotas europeas son como el festival de Eurovi-
sion: crean ilusiones (en este caso negativas) que
después acaban en auténticos fracasos. Para la
pesca, siempre lo mismo: mas importaciones, mas
productos de acuicultura y menos capturas, con

lo que los barcos de nuestro litoral, lo que un dia
fueron centros de trabajo, acabaran convertidos en
piezas de museo.

—

El guion de cada afo es el mismo: la Comisién ame-
naza con recortes apocalipticos de TAC y cuotas
para el afio 2017 en aguas comunitarias en diferen-
tes especies (como el caso de la merluza, con una
rebaja del 36%), el sector empresarial simula un
enorme enfado, y la administracion se convierte en
heroica defensora. Al final, todos contentos, ya que
los recortes se mitigan (los informes que los justifi-
can carecen de todo rigor) y la administracion saca
pecho porque “consiguid” que la herida no fuese tan
profunda.

—

El espectaculo se parece tanto afio tras afio que ya
nadie se cree que esto sea mas que la crénica de
una muerte anunciada. De esta concatenacion de
acontecimientos, sorprende la tibieza de la patronal

pesquera.
—

Lo cierto es que la Comision continia comodamente
con su papel de destruir la flota (no hay mas que
consultar las estadisticas de su evolucién en los
ultimos afios) mientras Espafia importa cada vez
mas productos pesqueros de Irlanda, Reino Unido y
Francia, que se pescan en esas mismas aguas.
—

La justificacién de los recortes procede de los
famosos informes cientificos y a los que nunca tuvo
acceso el mundo profesional y que sirven sobre
todo para cocinar argumentos comerciales. Europa
decidié que a Espafa le sobraba mucha capaci-
dad pesquera pese a contar con un mercado muy
amplio, y obligd a cercenar nuestra flota y poner la
industria alimentaria maritima en manos de otras
flotas y de comercializadoras que se abastecen de
la acuicultura, pescan en paises extracomunitarios e
importan a precio de saldo.
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CASI 16.000 PROFESIONALES DEL MAR MENOS EN EL SECTOR EN LOS ULTIMOS 15 ANOS
Continua vivo el “Catalogo de Ocupaciones de Dificil
Cobertura”, la gran humillacion para la gente del mar

¢Para qué sirven las Escuelas maritimas si los armadores
recurren a profesionales de paises extracomunitarios?

—
La nueva publicacién en el BOE del “Catalogo de
ocupaciones de dificil cobertura”, pactado entre las
grandes organizaciones sindicales, la patronal y el
Ministerio de Empleo y Seguridad Social, resultan
nuevamente una auténtica agresion al sector mari-
timo de este pais, ya que profundiza en el mito de
que los espanoles no aceptan trabajos en el mar.
—

El Catalogo es una de las mayores ignominias que
ha sufrido el sector maritimo en los ultimos afios, ya
que equivale a reconocer que el subempleo y las
pésimas condiciones laborales son inherentes al
mundo maritimo.

—

El interés patronal por reducir la masa salarial de los
trabajadores embarcados esta detras de esta soli-
citud internacional de inmigrantes para los barcos.
Con las altas tasas de desempleo espafolas es facil
de localizar la rapifia como maxima motivacion para
este tipo de “hazafas” burocraticas, que suponen
una amenaza mas hacia el menguado mercado
laboral maritimo.

—

Entre las ocupaciones que figuran en el Catalogo
podemos encontrar personal titulado en puente y
maquinas, asi como personal subalterno de cubier-
ta, de maquinas y de fonda. Mientras crece el paro y
se destruye empleo en el sector maritimo-pesquero
espafiol, el exiguo mercado laboral que se ofrece a

nuestros profesionales en su gran mayoria se en-
cuentra en buques de paises terceros y bandera de
conveniencia, compitiendo asi en el dumping social.
—

De hecho, las drasticas reducciones de empleo que
se llevaron a cabo durante los ultimos 15 afos en

la flota ofrecen resultados devastadores, con mas
de 15.000 puestos de trabajo directo perdidos en el
sector maritimo-pesquero, lo que convierte en para-
dgjico este Catalogo.

—

AETINAPE se pregunta si no debe replantearse

de nuevo la redimension e incluso la existencia

del potente sistema formativo espafiol, que faculta
profesionales que en el mercado laboral son reem-
plazados por personal procedente de paises extra-
comunitarios. El mantenimiento de estos centros
cuesta cientos de millones de euros que financian
las Administraciones publicas a través de los im-
puestos de los ciudadanos, y que ceden ante las
presiones de los grupos econdmicos y solicitan inter-
nacionalmente personal barato para ocupar puestos
que loégicamente corresponderian a profesionales
espafoles.

—

Reconocemos, por supuesto, el derecho de todos
los ciudadanos y ciudadanas del mundo a desempe-
fiar un puesto de trabajo digno alli donde se encuen-
tren.
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— ]
ALEGACIONES JURIDICAS

Tratamos de que reconozcan los dias de embarque
para el titulo de Capitan de Pesca

En funcién de las multiples quejas que muchos afilia-
dos plantearon, AETINAPE present6 una alegacion
ante la Secretaria General de Pesca para la modi-
ficacion del Real Decreto 36/2014, de 24 de enero,
por el que se regulan los titulos profesionales del
sector pesquero, en cuanto a los requisitos para la
obtencion del titulo de Capitan de Pesca.

—

La alegacién afecta igualmente al Real Decreto
601/1999, de 16 de abril, por el que se regula el
Registro Oficial de Empresas Pesqueras en Paises
Terceros.

—

El apartado c) del articulo 5 del Real Decreto
36/2014, de 24 de enero, por el que se regulan los
titulos profesionales del sector pesquero, establece
entre otros requisitos para la obtencion del titulo

de Capitan de Pesca, el “haber cumplido 600 dias
de embarque como capitan u oficial de puente en
buques de pesca de eslora superior a treinta metros;
300 de estos dias deben haberse realizado, tras la
obtencion del titulo de Patron de Altura o Patron de
Pesca de Altura, a bordo de buques de pesca nacio-
nales o a bordo de buques de pesca pertenecientes
a sociedades que figuren en el Registro regulado
mediante el Real Decreto 601/1999, de 16 de abril,
por el que se regula el Registro Oficial de Empresas
Pesqueras en Paises Terceros”. Este ultimo, presen-
ta una importante barrera y limitacién a los interesa-
dos en tramitar los dias de embarque al comprobar
gue muy pocas empresas estan registradas al
amparo de dicho Real Decreto.

—

El Real Decreto 601/1999, de 16 de abril, por el que
se regula el Registro Oficial de Empresas Pesque-
ras en Paises Terceros, establece en su articulo 1°
que ‘[...] podran inscribirse las empresas pesqueras
que lo soliciten y cumplan con los requisitos que se
establecen en el presente Real Decreto”. Por tanto,
se puede deducir que dicho registro tiene caracter
voluntario.

—

Debido a estos factores limitativos, AETINAPE esta
recibiendo numerosas quejas por parte de afiliados
a esta organizacion ya que estan teniendo muchos
problemas para validar los dias de embarque para
Capitan de Pesca. A este respecto, muchas de las
empresas contempladas en el articulo 3 del citado
Real Decreto 601/1999 no figuran inscritas en el

Registro Oficial de Empresas Pesqueras en Paises
Terceros, al comprobar que no es obligatorio, de
modo que estas empresas siempre trataran de evitar
cualquier aspecto burocratico si no les aporta algun
tipo de ventaja.

—

Ademas, en ninguna las titulaciones de puente de la
marina mercante contempladas en el Real Decreto
973/2009 se contempla que los periodos de embar-
que tengan que realizarse en buques nacionales y
se puedan legalizar los dias en buques extranjeros,
tal como establece el articulo 16 del Real Decreto
36/2014.

—

Por lo expuesto, AETINAPE solicita ampliar el am-
bito de lo dispuesto en la letra c) del articulo 5 del
Real Decreto 36/2014, de 24 de enero, por el que se
regulan los titulos profesionales del sector pesque-
ro, a los buques del Espacio Econémico Europeo
(EEE).

—

Ademas, se ha solicitado que el Registro Oficial de
Empresas Pesqueras en Paises Terceros, regulado
por el Real Decreto 601/1999, de 16 de abril, tenga
caracter obligatorio puesto que con la actual norma-
tiva se crea un agravio comparativo y un perjuicio

a aquellos titulados que por razones profesionales
tengan su puesto de trabajo en una empresa que no
esté en dicho registro.

—

Por ultimo, la modificacién debe alcanzar al recono-
cimiento de los periodos de embarque de aquellos
buques de pesca que operan bajo el control de
empresas radicadas dentro del Espacio Econémico
Europeo (EEE).

En la pagina siguiente pueden leer

la respuesta de la Secretaria General
de Pesca
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—
RESPUESTA DE LA ADMINISTRACION

Secretaria de Pesca, sobre los dias de embarque
para Capitanes de Pesca: “Estamos en ello”

La Secretaria General de Pesca responde ante la
peticion de AETINAPE de reformar el RD 36/2014
—

La unica diferencia entre el contenido del articulo 5.1
c) del RD 36/2014 y el 1 b) del RD 1833/2004 es que
el primero sélo exige realizar 300 dias de embar-

co tras haber obtenido el titulo de patrén de altura
mientras que el segundo exige 600 dias, es decir, la
norma de 2014 es mas favorable para los titulados
que la de 2004, y desde luego, mucho mas benévola
con ellos que el anterior reglamento de1974.

—

Por otro lado, quisiéramos aclararle que, con ante-
rioridad a la recepcion de su escrito, la Secretaria
General de Pesca ya era consciente del problema
que suponia realizar los dias de embarque necesa-
rios para obtener el titulo de Capitan de Pesca. Por
ello, el articulo 11 del proyecto de orden de desarro-
llo del RD.36/2014, cuando se refiere a los marinos
mercantes que desean obtener el titulo de capitan
de pesca, sefala que los dias de embarque pueden
ser llevados a cabo “(...) a bordo de buques de pes-
ca de cualquier pais miembro del Espacio Econoé-
mico Europeo (...)”, lo que amplia mucho el abanico
de buques aceptados para poder llevar a cabo la
formacion practica que nos ocupa.

—

Evidentemente esta Secretaria General no preten-
de discriminar a los pescadores con respecto a los
marinos mercantes, por lo que el texto que recoge
el proyecto de orden de desarrollo tendra su Real
Decreto en la norma matriz. En estos momentos,

y por otros motivos, se esta preparando una ligera
modificacion del Real Decreto de titulos pesqueros
y se espera aprovechar la misma para introducir en
dicho Real Decreto un texto similar al anteriormente
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transcrito.

—

Con lo expuesto en el parrafo precedente se estaria
dando cumplimiento a la primera de las modificacio-
nes reglamentarias que nos solicitan en su esctrito.
—

En la Secretaria General de Pesca somos de la opi-
nion de que también seria posible estudiar la tercera
de sus propuestas, referente a los embarques en bu-
ques bajo el control de empresas pertenecientes al
Espacio Econdmico Europeo (EEE). No obstante, en
este caso quiza fuese necesario aplicar dicho plan-
teamiento a empresas espafiolas y, en todo caso,
con limitaciones relativas a la pesca no declarada y
no reglamentada.

—

Sobre su propuesta de reglamentar como obligatoria
la inscripcion de las empresas mixtas en el registro
regulado en el RD 601/1999, estimamos que no es
adecuado establecer nuevas cargas a las empre-
sas con el unico fin de beneficiar a un tercero (los
titulados).

—

Ademas, de aceptarse la tercera de sus propues-
tas en la forma sefalada en el parrafo precedente,
careceria de sentido obligar a las empresas a dicha
inscripcion pues a los titulados les bastaria con que
fuese una empresa espanola la propietaria para que
los embarques fuesen validos independientemente
de si se hallase o no inscrita en el Registro Oficial de
Empresas Pesqueras en Paises Terceros.



—_—
RESPUESTA DE LA ADMINISTRACION

En 6 meses podria estar publicado el curso para
Mecanicos Mayores Navales sin limitacion de jefatura

en pesca

AETINAPE se ha puesto en contacto con la
Secretaria General de Pesca para recabar
informacion sobre el desarrollo del Real Decre-
to 36/2014, en lo concerniente a los cursos de
aumento de atribuciones para los Mecanicos
Mayores Navales, en dicha comunicacion indica-
bamos lo siguiente:
“Después de la aprobacion del Real Decreto
36/2014, de 24 de enero, por el que se regu-
lan los titulos profesionales del sector pesque-
ro, publicado en el BOE, de 17 de febrero de
2014, y en relacion con la ampliacion compe-
tencial sin limites en buques pesqueros para
los Mecanicos Mayores Navales:
Articulo 10, punto 2, apartado g) Ejercer como
Jefe de maquinas en buques pesqueros sin
limite de potencia, siempre que cumpla, ade-
mas de los dispuesto en el apartado 1 de este
articulo, los siguientes requisitos:
1° Superar un curso, en un centro de forma-
cion autorizado para la imparticion del titulo
de Técnico Superior en Organizacion del
Mantenimiento de Maquinaria de Buques y
Embarcaciones, que conste de la duracion
y las materias que, con caracter de minimo,
establezca, en desarrollo del presente Real
Decreto, el Ministerio de Agricultura, Alimen-
tacion y Medio Ambiente.
Desde la publicacion en el BOE de este
Real Decreto, han pasado dos afios y medio,
y del desarrollo de este curso nada se ha
vuelto a saber, por lo que existe una profunda
preocupacion y malestar entre los titulados de
maquinas.

Con el ruego de que se resuelva este
asunto a la mayor brevedad posible y agrade-
ciéndole que nos informe de las previsiones
para el desarrollo del Real Decreto 36/2014
en el apartado antes mencionado.”

[
De la Secretaria General de Pesca nos contestan
el pasado 26 de septiembre, lo siguiente:
La legislacion de desarrollo a la que se refiere
Su escrito comenzara proximamente su trami-
tacion oficial y esperamos que esté publicada
antes de que trascurran seis meses.
Las titulaciones pesqueras no son unicamen-
te competencia del Estado por lo que para
redactar las normas que las rigen es necesario
escuchar a los técnicos de las CC.AA, por ello
se cred un grupo de trabajo sobre el asunto
y, salvo que aparezcan peticiones de ultima
hora, estimamos que la norma esta lista para
iniciar su tramitacion.
Cuando la norma que nos ocupa inicie su
tramitacion les sera enviada en su totalidad
para que puedan efectuar las alegaciones
que estimen pertinentes.

—
CONTENIDO ACTUAL DEL TEXTO (esta sujeto

a modificaciones, en funcion de las alegaciones
que se puedan presentar)

Articulo 4.-Curso para el levantamiento total de la
restriccion de jefatura del titulo de Mecanico Mayor
Naval expedido por las autoridades de pesca.

1.-El curso establecido en punto 12 del articulo 10.2
g)del Real Decreto 36/2014 tendra una duracién mi-
nima de 60 horas y durante el mismo se impartiran,
al menos, las materias establecidas en el Anexo Il
de la presente orden.

2.-Para poder realizar la accién formativa estableci-
da en el presente articulo, el titulado debera hallarse
en disposicion de ejercer como jefe de maquinas en
buques de pesca de hasta 6000 kilovatios.

3.-Del total de horas de duracion del curso al menos
la mitad tendran caracter practico.

4.-El curso al que se refiere el presente articulo
podra ser ofrecido por:

a) Los centros autorizados para impartir la forma-
cion conducente a la obtencién del titulo académico
recogido en la letra ¢) del punto 1 del articulo 10 del
Real Decreto 36/2014.

b) Los centros encargados de impartir la formacion
conducente a la obtencién de los titulos universita-
rios necesarios para la adquisicion de titulaciones
profesionales de la marina mercante.
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— ]
ALEGACIONES JURIDICAS

La inspeccion y certificacion de buques civiles debe
reconocer a los titulados nautico-pesqueros

—

El Real Decreto 1837/2000, de 10 de noviembre,
por el que se aprueba el reglamento de inspeccién

y certificacion de buques civiles, no reconoce las
competencias profesionales de los titulados nautico
y maritimo-pesqueros.

—

El articulo 9 de esta norma discrimina completa-
mente a los patrones y mecanicos de los ciclos for-
mativos de formacién profesional. Tal discriminacion
queda patente al requerir ser funcionarios de carrera
de la Administraciéon General del Estado, del grupo A
(actual grupo A1) y estar en posesion de una de las
titulaciones de la marina civil.

—

Un Real decreto anterior, el 1434/1999, de 10 de
septiembre, establece los reconocimientos e inspec-
ciones de las embarcaciones de recreo para garan-
tizar la seguridad de la vida humana en la mar y se
determinan las condiciones que deben reunir las
entidades colaboradoras de inspeccidn, en cuanto a
las entidades colaboradoras y los requisitos de los
inspectores se rige por el Real Decreto citado ante-
riormente, discriminando directamente a los titulados
de formacion profesional nautico y maritimo-pesque-
ros, al cortarles el acceso a un puesto de trabajo que
podrian ejercer con total competencia profesional.
—

Por otra parte, el ordenamiento juridico internacio-
nal maritimo liderado por el Convenio Internacional
para la seguridad de la vida humana en el mar

de 1974 (SOLAS 74); el Convenio internacional

para prevenir la contaminacion por los buques de
1973/1978 (MARPOL 73/78); el Convenio internacio-
nal de Torremolinos para la seguridad de los buques
pesqueros de 1977 (Convenio de Torremolinos 77);
el Codigo internacional de gestion de la seguridad
operacional del buque y la prevencion de la conta-
minacién (Cddigo ISM); y el Convenio internacional
sobre normas de formacion, titulacion y guardia para
la gente de mar de 1978 (STCW 78), todos ellos,
junto con sus protocolos, modificaciones y codi-

gos de caracter obligatorio en vigor, no establecen
requisitos discriminatorios tal como lo hace el Real
Decreto 1837/2000, de 10 de noviembre, al imponer
una titulacion superior, sobre todo, para las entida-
des colaboradoras.

| 16 | DOSSIER AETINAPE | Noviembre 2016

—
En definitiva, no existe dentro del ordenamiento juri-
dico internacional un mandato expreso que indique
que los inspectores de buques civiles tengan que
ser del grupo A1. Tan solo se limita a determinar,
como es razonable, el nivel de competencia nece-
sario para atender el puesto de trabajo de inspector,
competencia que se considera demostrada en los
titulados nautico y maritimo-pesqueros.

—

Las leyes organicas de educacién (LOE, 2006 y
LOMCE, 2013) ponen en valor dentro del sistema
educativo los ciclos de grado superior de forma-
cion profesional. A tal efecto, el estatuto basico del
funcionario publico del estado ha tenido que inter-
calar el grupo B dentro de la categoria de funciona-
rios publicos a los titulos procedentes de los ciclos
superiores de formacioén profesional. Estos son los
titulados nautico y maritimo pesqueros que reclaman
con toda legitimidad ser reconocidos en los puestos
de inspeccion.

—

Los Reales Decretos que crean los titulos y los curri-
culos de ciclos formativos de formacion profesional
maritimo-pesquera, ponen de manifiesto la impor-
tancia de estos titulos cuyos contenidos recogidos
en sus respectivos curriculos, cubren con creces las
necesidades competenciales que puedan ser nece-
sarios para los puestos de inspector.

—

Aetinape solicit6 a la Direccion General de la Ma-
rina Mercante que modifique esa norma para que
los titulados de los ciclos formativos de formacion
profesional maritimo pesquera o equivalente puedan
acceder a los puestos de inspector regulados en el
articulo 9 de esta norma.



RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD BASADAS EN LOS RESULTADOS DE LA
COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARITIMOS

Riesgos de la navegacion en aguas someras

y zonas de rompiente

]

Introduccion

El andlisis de los datos y circunstancias de los acci-
dentes maritimos investigados por la CIAIM hasta la
fecha revela un numero significativo de accidentes
por embarques de agua, vuelcos o embarrancadas
de embarcaciones en aguas con poca profundidad.
La mayor parte de estos accidentes afecté a embar-
caciones de pesca que faenaban en zonas préximas
a costa o sobre bajos rocosos, donde proliferan
especies de gran valor comercial.

]

Desde su creacion en septiembre del 2008 hasta

el 16 de junio de 2016, la CIAIM ha abierto un total
de 289 investigaciones de seguridad, de las que 29
responden a vuelcos, varadas y embarrancadas en
zonas costeras, lo que supone un 10 % del total de
accidentes investigados. En esos 29 accidentes se
produjo el naufragio de 25 buques y/o embarcacio-
nes y la desaparicion o fallecimiento de 21 personas,
junto a dafios medioambientales.

]

En la mayor parte de los casos analizados, estos ac-
cidentes afectaron tanto a embarcaciones de recreo
como a embarcaciones de pesca con esloras inferio-
res a 14 m, matriculadas en la lista 32, dedicadas a
labores de pesca artesanal en condiciones maritimas
similares, por cuanto que la mayoria de accidentes y
naufragios se produjeron a consecuencia de una mar
de fondo incidiendo sobre zonas poco profundas con
alturas significativas de ola comprendidas entre 2y 4
m y periodos medios superiores a 8 segundos, con
una mar de viento de escasa magnitud.

]

Fenomenos asociados a la navegacion

en aguas someras

Para la correcta comprension de los vocablos técni-
cos, en el anexo | se incluye una descripcion de los
principales términos y parametros relativos al oleaje.
La mar de fondo, caracterizada por un tren de ondas
bastante regulares y una direccion de avance bien
definida, no suele ser problematica para la navega-
cion en aguas profundas, ya que el buque puede
acomodar su rumbo y velocidad a ese estado de la
mar y evitar situaciones de riesgo. Sin embargo, en
las proximidades de la costa o en zonas de poca
profundidad, la evolucién del oleaje se torna extraor-
dinariamente cambiante, originandose y reforzando-
se algunos fendmenos como:

— Squat o sobrecalado, asociado a la variacion

de la presién hidrodinamica al reducirse la seccién
de paso del fluido, que aumenta la resistencia al
avance, aumenta el calado del buque, ralentiza la
respuesta del buque o embarcacion e incrementa la
posibilidad de vibraciones debido a la aparicion de
turbulencias.

— Reflexion de oleaje por fondo o con la costa proxi-
ma, originando oleajes cruzados.
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Figura 1. Esquema de la variacion y de los pro-
cesos destacados que experimenta el frente de
ondas en su propagacion desde aguas profun-
das hasta la linea de costa.

— Refraccion del oleaje, relacionada con el angulo
que forman las olas con los veriles de profundidad,
modificando gradualmente la direccion de propa-
gacion del frente de oleaje, de manera que las olas
tienden a alinearse con las isobatas (figura 1). Asi,
las alturas y las pendientes de las olas aumentan en
los bajos y en los salientes de la costa y disminuyen
en los entrantes, bahias y radas costeras.
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— Asomeramiento, se produce al variar la altura H'y
la longitud de onda L del oleaje en zonas de menor
profundidad, lo que reduce ligeramente el peralte o
pendiente de las olas (H/L) en profundidades inter-
medias, aumentando bruscamente en la zona de
aguas someras (ver esquema de la figura 2).

| e 2
Ausmnente de la altura Hy de ls pendients

Lottt e At Disminucisn de la longitud de onda L

L constante g
Longitud de onda, L ™ \ ..' - B
Aguas profundas Aguas someras
L3 clas “wonten fando™ & partir de
wofundidades menoros gue L2,
¥ de fosma muy notable ceando se
reduce & menos de L2

Figura 2. Perfil esquemadtico (con la escala hori-
zontal exagerada) del proceso de asomeramiento
del oleaje en zonas de poca profundidad.

— Rompientes, debido a la disminucién de la velo-
cidad de avance de las olas y al incremento de su
pendiente.

— Efecto Doppler, producido por la interaccién del
oleaje con las corrientes marinas. Este efecto reduce
la longitud de onda L si la direccion de propagacion
de las corrientes y el frente de ondas son opuestas y
viceversa si son similares. La variacion de la longitud
de onda se traduce en un aumento o disminucién de
la pendiente de las olas y es particularmente adver-
S0 en zonas de poca profundidad con niveles altos
de marea (figura 3).

— Formacién de corrientes de cierta intensidad,
asociadas a la rotura del oleaje y, en su caso, a la
presencia de corrientes de marea, tornando la nave-
gacion mas peligrosa.

]

Todos estos efectos disminuyen significativamente la
capacidad de respuesta de la embarcacién y dificul-
tan, imposibilitando a veces, su gobierno.

]

En términos generales, el incremento de altura que
puede alcanzar una ola antes de su rotura oscila
entre un 60% y un 100% de su altura anterior. Por
ejemplo, una ola de 2 m de altura en aguas pro-
fundas, puede llegar a alcanzar en aguas de poca
profundidad una altura comprendida entre 3.2 my 4
m instantes antes de romper.

]

Es muy importante tener en cuenta que en estas
embarcaciones, al tener menos de 20 TRB, los
criterios de estabilidad son distintos a los que la nor-
mativa requiere a los pesqueros de mas de 20 TRB.
Por ejemplo, no se exige a estas embarcaciones
tener un libro de estabilidad que permita conocer a
los patrones la forma adecuada de operar y cargar
el pesquero para garantizar la estabilidad del mismo.
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]

Ademas, su vulnerabilidad se incrementa enor-
memente cuando se encuentran fondeadas o en
operaciones de cobrado de las artes de pesca. En
estas condiciones aumenta el riesgo de naufragio
por la amenaza que para la embarcacién supone la
drastica reduccion de su estabilidad al haber queda-
do fijada al fondo mediante cabos o artes de pesca.
Por tanto, estas operaciones deben ser abordadas
con suma prudencia para evitar los golpes de mar
que puedan ocasionar embarques masivos de agua
en la embarcacion.

Figura 3. Esquema simplificado del efecto Do-
ppler que experimenta el oleaje al transitar por
una zona de bajos, o en aguas someras, cuando
una corriente de cierta intensidad tiene sentido

contrario, reforzando la altura y la pendiente de
las olas en el proceso de rotura. Fuente: modu-
los COMET (http://www.comet.ucar.edu).

]

3. Consejos para disminuir el riesgo

A continuacion, se exponen algunos consejos para
disminuir el riesgo de inundacion, escora o vuelco de
embarcaciones de dimensiones reducidas en zonas
préximas a la costa o de escasa profundidad:

]

1. Consultar siempre antes de salir a faenar la in-
formacién meteorolégica y maritima, especialmente
el diagnéstico y prondstico del estado de la mar a
través de cualquier medio de informacién disponible
(anexo II).

]

2. No confiar en las condiciones aparentemente
bonancibles en el estado de la mar, pues las mareas
pueden reducir significativamente la profundidad y
potenciar el asomeramiento del oleaje en condicio-
nes de bajamar, con los mencionados riesgos que
este proceso conlleva. La consulta de las tablas de
mareas es, por tanto, fundamental en las operacio-
nes de pesca préximas a la costa.

]

3. Una vez en la mar, procurar afrontar el oleaje por
las amuras acomodando la velocidad de navega-
cion a las condiciones maritimas y meteorolégicas
existentes.

]

4. Cuidar que la estabilidad de la embarcacién no se



vea comprometida durante las maniobras de cobra-
do de las artes de pesca, pues una ola o grupo de
olas mas altas que la media puede ocasionar una
escora importante o, lo que es peor, el embarque de
agua y el posible vuelco de la embarcacion.

]

5. Proteger la estabilidad con una correcta estiba de
las capturas y de las artes para evitar corrimientos
de carga que puedan hacer escorar la embarcacion.
Por ello, es preferible la estiba de este material en
bodegas o compartimentos. En caso de hacerse
sobre cubierta, evitar que queden inoperativas las
portas de desague y el desplazamiento de la carga.
]

6. Mantener cerradas las escotillas y las compuer-
tas de acceso a los compartimentos internos de la
embarcacion.

]

7. No fondear nunca en zonas proximas a la costa o
de poca profundidad cuando existe oleaje de fondo.
]

8. En la medida de lo posible, no orientar la embar-
cacién con el oleaje incidiendo de través o de popa.
También es importante el empleo del chaleco salva-
vidas durante la navegacioén, fundamentalmente si
se prevén condiciones de riesgo asociadas al trabajo
en aguas poco profundas.

]

4. Accidentes maritimos

investigados por la CIAIM

un organismo competente, de normas de buenas
practicas para situaciones en las que, por falta de
prevision o por subitos cambios del oleaje y de las
corrientes, una embarcacion deba enfrentase a un
estado de la mar cadtico en zonas de poca pro-
fundidad. Dichas normas deberan estar siempre
presentes en este tipo de embarcaciones y ser de
conocimiento publico en los sectores de la pesca de
bajura y de la navegacion de recreo. La decisién de
cualquier marinero o particular de enfrentarse delibe-
radamente a estas peligrosas situaciones no admite
ninguna justificacion, en cuanto que compromete su
propia vida y la de los tripulantes u ocupantes, asi
como la del personal de salvamento que acuda en
su ayuda.

]

Es importante que el aprendizaje y la practica de
dichas normas se incluyan en todos los cursos de
formacién de pesca y de navegacién deportiva.

En concreto, la CIAIM propone que el capitulo dedi-
cado a Meteorologia y Oceanografia, dentro del pro-
grama de conocimientos minimos requeridos para
la obtencién del titulo de patrén costero polivalente
(RD 36/2014 de 24 de enero que regula las titula-
ciones profesionales del sector pesquero), contenga
una descripcion detallada de los fendmenos asocia-
dos al asomeramiento del oleaje en zonas de poca
profundidad.

Acto seguido se enumeran Namero de | Fecha del Buques implicados Buque o embarcacion | Fallecidos o
algunos informes de acci- informe accidente _ hundido desaparecidos
dentes maritimos investiga- $41/2011 | 29/8/2019 | FURACAN S 1
dos por la CIAIM, ocasiona- $-12/2012 | 27/10/2009 | CUNCHINAS Si 2
dos por malas practicas o $-22/2011 | 30/01/2010 | TRINIDAD o ANTONIO si 2
por maniobras arriesgadas $-23/2011 | 15/08/2010 | XERKORAT Si 2
relacionadas en su mayor $-13/2011 | 05/07/2010 | NUEVO DORADO si 0
parte con actividades de R-18/2011 23/03/2011 | Embarcacion neumdtica No 1
pesca en aguas pOCO pI’O- R-19/2011 24/03/2011 | ZIRRI No 3
fundas expuestas al oleaje R-26/2011 | 03/05/2011 | FRENJO No 1
(ver cuadro anexo) $-26/2012 | 19/07/2011 | MONTSERRAT Si 0
$-43/2012 | 31/10/2011 | NUEVO SIDERAL Si 0
$-10/2013 | 12/07/2012 | ENCARNITA DOUS si 0
— $-05/2013 | 20/11/2012 | NUEVO ELMO Si 0
5. Recomendaciones R-27/2013 | 06/01/2013 | LORE TRES si 0
de la CIAIM $-24/2013 | 21/01/2013 | SEFIG Si 1
Ante tal siniestralidad, R-26/2013 | 21/02/2013 | RITA CUATRO Si 0
procede dar amplia difusion $-42/2013 | 22/04/2013 | HERMANOS POLA si 1
a esta recomendacion entre R89/2013 | 31/05/2013 | PICAN N 0
las autoridades compe- 12/2014 | 11/12/2013 | VILA DE CARINO si 0
tentes, organizaciones, - 13/08/2014 | Auxiliar del GPS BATTLER No 1
entidades, asociaciones 11/2015 | 27/10/2014 | ITSASO BERRIA Si 1
profesionales y deportivas, AL H/1/ans. | CADO = 2
centros de formacién mari- AN, | SUIUERS: | MANR. A g
tima, aseguradoras, empre- 06/2016 | 24/03/2015 | ALBA S 2
sas publicas y privadas del 26/2015 | 15/05/2015 | NUEVO VANESA Si 0
sector pesquero y demas 25/2015 | 21/06/2015 | O MARESCO Si 0
agentes relacionados con la 24/2015 | 01/07/2015 | SAMARI St 0
navegacion costera, sugi- 09/2016 | 18/05/2015 cfusnwsnnss si 0
riendo la conveniencia de _ SIS | LATe0 s 2
la elaboracién formal, por _ 06/03/2000 | REBECA o -
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]

ANEXO I. GLOSARIO DE TERMINOS

Y PARAMETROS DEL OLEAJE

La correcta comprension de los boletines de predic-
cién maritima requiere conocer la escala Beaufort
de viento y la escala Douglas de estado de la mar.
Igualmente, la interpretacién de los datos y registros
de boyas aconseja familiarizarse con la terminologia
técnica propia del oleaje:

— Cresta: zona mas alta de una ola.

— Seno: zona mas baja de una ola.

— Altura de ola: distancia vertical entre el seno y la
cresta de la ola.

— Altura significativa: altura media del tercio de olas
mas altas del tren de ondas que define un frente de
oleaje. Esta altura se corresponde aproximadamente
con la altura apreciada por un observador de cierta
experiencia y es la altura de referencia para la mar
de fondo en los prondsticos de oleaje que difunde la
Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET) y para los
registros de oleaje de Puertos del Estado.

— Longitud de onda: Distancia entre dos crestas con-
secutivas de olas bien formadas. Cuanto mayor es ésta,
mayor suele ser el riesgo de accidente o naufragio.

— Periodo: tiempo transcurrido entre dos crestas
sucesivas de olas bien formadas. Esta directamente
relacionado con su velocidad de propagacion y su
longitud de onda y, en primera aproximacion, se
mantiene constante durante toda la propagacion de
un tren de olas.

— Direccion media de propagacion: media de las
direcciones de procedencia del oleaje. Como cada
frente de oleaje tiende a alinearse con la profun-
didad del fondo, si su incidencia es oblicua, suele
experimentar una refraccion cambiando su direccion
de avance y también su altura. Esta es la direccién
referida en los registros y prondésticos de mar de fon-
do. La direccién correspondiente a la mar de viento
se asume idéntica a la del viento.

— Pendiente o peralte: Relacion o cociente entre

la altura de ola y su longitud de onda; dicho de otro
modo, inclinacién o peralte de los perfiles de las olas
individuales.

— Rompiente: Proceso turbulento de ruptura de una
ola, con arrastre de agua y abundante espuma. En
aguas poco profundas, se puede producir la rom-
piente por fondo o por forma.

- La rotura por fondo guarda relacion con la mag-
nitud de la altura de ola respecto a la profundidad

a la que se encuentra, pudiéndose considerar que
comienza cuando la altura llega a ser un 80% del
valor de la profundidad.

- La rotura por forma, es consecuencia de la pérdida
de estabilidad de la onda producida por la reduccion
de la longitud de onda al disminuir la profundidad

y el aumento de su altura provocado, fundamental-
mente, por asomeramiento. Este tipo de rotura es
mas violento que el producido por limitacion de fon-
do y es el que predomina en este tipo de accidentes,
todos ellos ocurridos en zonas de poca profundidad
y con mar de fondo de cierta intensidad.
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]

ANEXO II. MEDIOS DE INFORMACION
METEOROLOGICA Y MARITIMA

Pronésticos maritimos costeros:

La siguiente figura muestra las zonas maritimas
costeras para las que la Agencia Estatal de Meteo-
rologia (AEMET) prepara diariamente prondsticos
meteorolégicos y maritimos, asi como avisos ante
posibles fendmenos adversos en todas las costas
espafolas.

]

Estos prondsticos costeros se difunden periédica y
regularmente:

0 A través de radio por los 19 Centros de Coordina-
cion de Salvamento Maritimo de SASEMAR segun
los horarios y canales publicados en la Guia de
Meteorologia Maritima: http://www.aemet.es/docu-
mentos/es/conocermas/maritima/guia_maritima.pdf
0 Permanentemente actualizados en internet: http://
www.aemet.es/es/eltiempo/prediccion/maritima
Prondsticos de playas:

Las condiciones meteoroldgicas y maritimas previs-
tas en las playas peninsulares e insulares pueden
consultarse en http://www.aemet.es/es/eltiempo/
prediccion/playas

]

Estado de la mar observado y previsto:

La informacién sobre el oleaje registrado y previsto
en las zonas litorales espafolas esta disponible en
el portal de Puertos del Estado, donde es posible
consultar los datos horarios, tanto en tiempo real
como histdricos, de oleaje y también de corrientes
registrados por la red de boyas de medicion de
oleaje, asi como los pronésticos hasta un plazo de
72 horas:
http://www.puertos.es/es-es/oceanografia/Paginas/
portus.aspx
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De pescadores y ecologistas

José Ignacio Espel Fernandez

Exviceconsejero de Pesca del Gobierno Vasco
Socio de honor de Aetinape

]

Con mucha frecuencia aparecen en la prensa noti-
cias, evidentemente exageradas y sin ninguna base
estadistica real, de lo destructores del medio marino
que son los pescadores espanoles y, en general, los
europeos. Para estos grupos la palabra pescador es
sinénimo de depredador. Lo triste es que esta actitud
ha calado en algunos grupos politicos del Parlamen-
to Europeo e incluso en miembros de la Comision.
]

La realidad, que no se transmite a los medios de
comunicacion, es muy distinta. Los pescadores
europeos, y los espafoles en particular, son muy
respetuosos con las normas que marca Bruselas
para la actividad pesquera, su control y la conserva-
cion de las especies.

]

Con los medios técnicos actuales, el seguimiento

a la flota europea es continuo, tanto en su posicio-
namiento en la mar como en la declaracion de sus
capturas. Se respetan incluso normas tan absurdas
como la prohibicién de los descartes o el arrastre en
sondas superiores a 1000m.

]

Cabe que nos preguntemos las influencias que tie-
nen las capturas europeas, y espafnolas en concreto,
en el conjunto mundial. Las capturas pesqueras
mundiales fueron durante el afio 2013 (ultimos datos
disponibles) de 93 millones de toneladas, siendo los

paises mas importantes:

— China: 17,7%, 16,5 millones de toneladas.

— Indonesia: 6.54%, 16.12 millones de toneladas.
— Peru: 6.28%, 5.9 millones de toneladas.

— EEUU: 5.60%, 4.84 millones de toneladas.

— India (4.96%)

— Rusia (4.65%)

— Birmania (4.05%)

— Japon (4,00%)

— Filipinas, Chile, Noruega y Tailandia.

]

De los 4.84 millones de toneladas que captura
Europa en su conjunto, a Espafia le correspon-
den 904.126Tn, el 18,67%, seguida de Dinamarca
(13,85), Reino Unido (12.76%) y Francia (10.92%),
]

¢ Creen Uds. que se merecen nuestros pescadores
ese trato ignominioso que les dan los grupos conser-
vacionistas jaleados por una prensa sensacionalis-
ta?

]

¢ Puede la U.E., con un 5% de las capturas mundia-
les, ser la culpable de la desaparicion de las espe-
cies?

]

¢ Pueden asegurar los grupos ecologistas que la le-
gislacién pesquera estricta que se aplica en Europa
es imitada en el indico o en el Pacifico occidental?
Seamos serios y abandonemos la demagogia. La
pesca europea es totalmente responsable y aplica
estrictos criterios conservacionistas para que las
capturas sean sostenibles ahora y en el futuro.
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Por una formacién nautico pesquera de calidad

Maria del Carmen Ortiz Rivas

Consejera de Agricultura, Pesca y Desarrollo Rural
Junta de Andalucia

]

La practica de la pesca profesional desde las
embarcaciones esta intimamente relacionada al
manejo seguro de los buques. Sin él, no se puede
contemplar la posibilidad de mantener una actividad
pesquera viable desde el punto de vista técnico y
econdmico.

]

Las empresas armadoras son hoy en dia plenamen-
te conscientes de esta realidad y cada vez se intere-
san mas por adquirir equipamientos que respondan
a las necesidades técnicas que requieren para de-
sarrollar una actividad con garantias de seguridad,
asi como por la contratacion de profesionales bien
formados que sean capaces de mantener y operar
con estos nuevos equipos existentes en el mercado.
]

Desde la Consejeria de Agricultura, Pesca y Desa-
rrollo Rural de la Junta de Andalucia, a través del
Instituto Andaluz de Investigaciéon y Formacion Agra-
ria y Pesquera (Ifapa), cada afo se disefia e imparte
un programa de formacién maritimo pesquera que
incluye las actividades requeridas para el ejercicio
profesional de los trabajadores del sector.

]

El Ifapa, que tiene entre sus objetivos contribuir a la
modernizacion del sector pesquero andaluz y a la
mejora de su competitividad mediante la instruccién
de los profesionales, es el organismo publico de
Andalucia que posee las competencias para impartir
la formacion institucional requerida para el ejercicio
de los profesionales de la pesca.

]

De la red de 18 centros de las que dispone el Ifapa,
tres de ellos estan dedicados a la actividad nauti-
co-pesquera (Huelva, Cadiz y Almeria). Desde ellos
se imparte la formacion institucional pesquera que
habilita para el ejercicio profesional en buques de
pesca, como los cursos de Patrén Local de Pesca,
Patron Costero Polivalente y Marinero Pescador.
Esta ultima es la formacion necesaria que tienen que
recibir todos los pescadores andaluces en activo..
]

Ademas el Ifapa desarrolla actividades formativas
complementarias mediante convocatorias de Pro-
yectos de Especializacion Pesquera, que ofrecen al
sector la formacion sobre las novedades tecnoldgi-
cas que les afectan.
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]

El Instituto también ofrece la formacion obligatoria
que dicta la Organizacion Maritima Internacional
para obtener certificados de especialidades Nauti-
co-Pesqueras de Formacion basica, Operador Res-
tringido del Sistema Mundial de Socorro y Seguridad
Maritimo (SMSSM) y Formacion Sanitaria Especifica
Inicial.

]

Mas de 3.000 alumnos en 2016

Durante este afo, el Ifapa tiene programadas 173
actividades formativas en el ambito pesquero (50
para titulaciones profesionales pesqueras, 75 para
certificados de especialidades nautico-pesqueras y
48 de Marinero Pescador) que beneficiaran a 3.306
alumnos andaluces. Todas estas actividades suman
12.143 horas lectivas.

]

La actividad formativa va creciendo, de forma que
este afo son medio centenar de cursos mas que los
organizados el afio pasado dirigidos a casi un millar
de alumnos mas. Estos cursos se realizan en dis-
tintos puntos de toda la costa andaluza, ya que una
de las prioridades de la Consejeria de Agricultura,
Pesca y Desarrollo Rural es facilitar la accesibilidad
a todos los profesionales de estas acciones forma-
tivas acercandolas a sus localidades y evitandoles
que tengan que desplazarse.

]

Nunca es suficiente pero si es cierto que continua-
mente avanzamos en el disefio de diferentes cursos
y acciones, como la elaboracion de nuevos manua-
les didacticos, por ejemplo, que se adapten a las
necesidades que van surgiendo y que demanda el
sector. Lo importante es lograr convocatorias con
éxito, a la que los interesados puedan asistir, de ahi
que estemos muy pendientes de celebrar acciones
en fechas propicias para los profesionales, como
pueden ser las paradas bioldgicas.

]

Sin duda, el futuro de la formacién pesquera an-
daluza pasa por conseguir una oferta que eleve y
perfeccione la cualificacién de nuestros pescadores
y pescadoras, con el fin de que la sociedad dispon-
ga de excelentes profesionales capacitados para
abordar los nuevos retos que asuma el sector.



¢Para qué son los pesqueros y los mercantes?

Eduardo Cruz lturzaeta

Capitan de la Marina Mercante

Capitan de Pesca

|

Los pesqueros son para pescar. Los mercantes para
transportar mercancias. Todo el mundo sabe esto.
Es una verdad muy obvia. Pero, cuidado, no es toda
la verdad. Es solo una parte de la verdad. Le falta
mucho para ser toda la verdad. Hay que ser cautos
con las verdades parciales, pues facilmente degene-
ran en mentiras encubiertas.

|

Ademas de pescar y transportar, estos buques
tienen que ser econdmicamente rentables. Es otra
parte de la verdad que no se puede negar. ;Para
quién tienen que ser rentables? Para quien invirtié
y equipd esos buques. Eso sin olvidar a los que los
manejan y operan, que perciben su salario por el
trabajo que desempefan. Si no hay rentabilidad no
hay inversion, no hay industria, no hay negocio, no
hay empleo.

|

¢ Quién ha invertido su dinero en construir, equipar y
operar buques? Su armador, sera la rapida respues-
ta. Al armador lo dibujan en las vifietas comicas con
sombrero de copa y fumando un puro. No tiene por
qué ser asi. Hoy en dia una parte del armador puede
ser cualquiera, cualquier persona puede ser parte,
sin saberlo, de la financiacion de un barco. Basta
con tener unos ahorros pequefnos o grandes en

un banco que invierte o participa en un Fondo que
invierte en buques. De la misma manera que todos
deseamos obtener el mayor interés por nuestros pe-
quenos o grandes ahorros depositados en el banco,
asi mismo esperan obtener la mayor rentabilidad los
que, de una manera u otra, han puesto su dinero en
buques.

|

Ha habido tiempos y paises donde el Estado era el
gestor y operador de todo, del buque, de la indus-
tria, de las organizaciones y el Estado absorbia sus
pérdidas y ganancias. Se demostré repetidamente
que esa politica no daba buenos resultados, porque
las personas y organizaciones implicadas perdian
interés, dejaban de superarse o se volvian pere-
zosas Yy negligentes. Este sistema era malo para

el Estado y al final para sus ciudadanos, pues se
gastaba innecesariamente y no se podian atender
otras necesidades.

|

Pero todavia no tenemos la verdad completa. Falta

algo importante para tener claro para qué estan los
buques en la mar. Los pesqueros para pescar, los
mercantes para transportar y todos buscando la ren-
tabilidad econédmica. Pero falta algo esencial. Falta
incluir la seguridad. Tienen que pescar, transportar
y rentabilizar pero siempre con seguridad. Con segu-
ridad para todas las personas a bordo (y a veces en
tierra), para el propio buque, para su carga o pesca,
para sus equipos y con seguridad también para el
planeta Tierra, mas concretamente para no manchar
y contaminar al medio ambiente marino.

]

La ecuacién queda ahora completada. Pescar y
transportar mercancias pero solo con rentabilidad

y seguridad. ;Qué esta antes, la seguridad o la
rentabilidad? ;Qué es mas importante? Dimelo tu
si estas en el mundo real. Dimelo tusi vas a bordo

y tienes ojos y oidos. Sea cual sea la realidad a
bordo, sea cual sea lo que tu ves, por muchos afos
que lleves en la mar, la respuesta es clara y tajante.
Nunca debe estar la rentabilidad por encima de la
seguridad. La seguridad no puede sacrificarse para
obtener un mayor provecho. Si tu ves cosa distinta,
mal. La seguridad tiene que ir por delante, no hay
otra posibilidad.

]

Hubo una época, felizmente pasada hace mucho,
donde se sobrecargaba el buque con desmedido
exceso. El buque podia cargar con seguridad, pon-
gamos 1000 toneladas, pero cargaba 1200 6 1300.
El operador se embolsaba el extra flete de esas 200
6 300 toneladas de mas, pero el buque navegaba
casi como un submarino, con un poquito de mar le
entraba agua, se hundian numerosos buques y mo-
rian muchos o todos. Pasaron muchos casos asi.
Hasta una serie de television se filmé exponiendo

el problema. No solo es que se hundan los barcos,
no se olviden los fallos en los equipos de abandono,
salvamento, incendio, emergencias varias, de pro-
teccién personal, mantenimiento general, etc., etc.

Alguien me decia que los mas interesados en tener
la maxima seguridad tienen que ser los propios tri-
pulantes a bordo. Si el barco se hunde, ellos sufren
y hasta mueren algunos. Pero la realidad es que

los mas interesados no buscan la mayor seguridad.
Esto se ve en la ITV de los coches o también en el
deplorable estado de conservacion de las tuberias
del gas doméstico que a veces se ven en las casas.
Esta claro que los propietarios no cuidamos los
coches e instalaciones como exige la ley. En el caso
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de los buques, el Estado, la Autonomia y hasta en-
tes publicos locales sufren y gastan en los fallos de
seguridad a bordo. Hay buques rentables que estan
bien manejados, bien tripulados y bien inspecciona-
dos y tienen una menor tasa de accidentes, es decir,
menos victimas, menos pérdidas y menos agresio-
nes a la mar. ¢ Por qué otros no?

]

La seguridad a bordo se va logrando cuando se va
cumpliendo con la normativa aplicable al buque.
Esta normativa es la producida por la administra-
cion central, la autondmica y tal vez otras. Para los
mercantes, una gran parte de la normativa es la que
proviene de los Convenios Internacionales, en su
mayoria de la OMI y también de la OIT. Los nom-
bres SOLAS, MARPOL, Lineas de Carga, STCW,
CLM y otros mas nos resultan familiares, aunque
sus contenidos, en general, no tanto. Pero estos
convenios no se aplican a pesqueros, excepto en
unos cuantos preceptos, o0 sea, que se aplican limi-
tadamente.

]

Para establecer normas internacionales de seguri-
dad para pesqueros, Espana y otros paises quisie-
ron lograr una especie de SOLAS para pesqueros.
Asi se propuso, asi se redacto y asi se acordd. Fue
el Convenio de Torremolinos para la seguridad de
los buques pesqueros de 1973. Recuérdese que
una cosa es acordar el texto de un convenio y otra
muy diferente es cumplir las condiciones estipuladas
para que ese texto se convierta en Ley nacional de
obligado cumplimiento en cada pais.

]

El Primer intento fue el “Convenio Internacional

de Torremolinos para la seguridad de los buques
pesqueros, 1977”7, que finalizé el 2 de abril de 1977
en Torremolinos (Méalaga). Asistieron 45 paisesy

5 Organizaciones internacionales. Se acordd que
entraria en vigor 12 meses después de la fecha en
que lo suscriban 15 paises cuyas flotas pesqueras
agregadas, contando solo pesqueros de eslora igual
0 mayor de 24 metros, no sea inferior al 50% de la
flota mundial de estos pesqueros. Nunca se cum-
plieron estas condiciones y nunca entré en vigor. La
OMI califico su estatus como ‘No se espera que en-
tre en vigor'. Triste estatus del unico Convenio que
lleva un nombre espafol, como un tunel sin salida.
]

El Segundo intento, rebajé las exigencias del Con-
venio del primer intento, para facilitar que los paises
lo suscriban. Se llamé “Protocolo de Torremolinos de
1993 sobre el Convenio internacional para la seguri-
dad de los buques pesqueros, 1977”7, que finalizé el
2 de abril de 1993. Se acordd que entraria en vigor
12 meses después de que lo suscriban 15 paises
cuyas flotas pesqueras agregadas, contando solo
pesqueros de eslora igual o mayor de 24 metros, no
sea inferior a 14.000 pesqueros. Lo suscribieron 17
paises. Sus flotas pesqueras agregadas de dichos
pesqueros alcanzé la cifra de 3.237 pesqueros. No
se cumplid la segunda condicidon. Nunca entré en
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vigor. La OMI calific6 su estatus como ‘No se espe-
ra que entre en vigor’, no menos triste y no menos
tunel sin salida que el primer intento.

]

El Tercer intento, rebajando aun mas las exigencias
del segundo intento para dar mas facilidades para
que lo suscriban los paises, es el “Acuerdo de Ciu-
dad del Cabo de 2012 sobre la implementacién de
las prescripciones del Protocolo de Torremolinos de
1993”, que finalizé el 11 de octubre de 2012.

Se acordd que entraria en vigor 12 meses después
de que lo suscriban 22 paises cuyas flotas pesque-
ras agregadas, contando solo pesqueros de eslora
igual o mayor de 24 metros y que operen en alta
mar, no sea inferior a 3600 pesqueros. En Agosto
de 2016 lo han suscrito 6 paises, cuyas flotas agre-
gadas de los pesqueros citados no llega, ni de lejos,
a los 3600. Todavia no se han cumplido las condi-
ciones. No entrard en vigor hasta que se cumplan
las condiciones citadas.

]

Cuarto intento. La Asamblea General n® 29 de la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) en su
reunion de Noviembre 2015, ha realizado un llama-
miento a sus Estados Miembros para que suscriban
el Acuerdo internacional de Ciudad del Cabo de
2012 sobre la seguridad de los buques pesqueros,
a fin de que entre en vigor y permita asi abordar la
elevada tasa de siniestros en el sector. En una Nota
de Prensa, la OMI afade, “Se cree que se pierden
anualmente 24.000 vidas en el sector pesquero de
todo el mundo”. No dice de donde ha salido esta
cifra, pero es horrorosa.

]

La conclusion de estos intentos infructuosos a lo lar-
go de casi 40 afios es bastante obvia: Los paises no
quieren regular, en el &mbito internacional al menos,
la seguridad de sus buques pesqueros de 24 0 mas
metros de eslora. Lo que no es tan claro y tan obvio
es “jpor qué?”, es decir, cuales son los motivos por
los que los paises rehusaron y siguen rehusando
hacerse parte de un Convenio, de un Protocolo y
finalmente de un Acuerdo, que con toda seguridad
traeran mas beneficios que perjuicios para los tripu-
lantes, los propietarios, la industria y para la mary
sus costas.

]

Si esa brutal cifra de victimas estimada por la OMI
se pudiera rebajar, aunque sea minimamente, mu-
cho valdria la pena que las administraciones mari-
timas de los paises, las consejerias, los sindicatos,
los centros de formacion y las propias tripulaciones,
se esforzasen mas, bastante o mucho mas, para
que no haya tantos accidentes, tantas victimas,
tanto dano y para que la mar, ademas de serena
cuando no esta alborotada, tantas veces bonita y
placentera, esté mas limpia y sea mas segura para
quienes viven de trabajar en ella.



Travestismo en la educacion

José Manuel Costas Capelo

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

]

Este verano he disfrutado de la lectura de algunos
libros sobre innovacion educativa en Espana y en
otros paises, que tenia apilados sobre la mesilla de
noche y que, por sus propuestas atrevidas y tam-
bién controvertidas, no me han dejado indiferente.
Sin duda comparto el diagndstico que en general se
hace de la situacion actual, pero discrepo de gran
parte de las soluciones que se proponen. Es cierto
que casi todos los autores destacan la figura del
profesor como eje fundamental del proceso formati-
Vo, pero las virtudes que le atribuyen no son propias
de un profesor al uso, sino mas bien de docentes
excepcionales que dicen haber sido capaces de
resolver los graves problemas de convivencia y
aprendizaje en determinados centros conflictivos de
educacion. Profesores que inundan las aulas de una
pasion desbordante y encuentran soluciones magi-
cas que se relatan una tras otra en las paginas de
cada libro. Es seguro que seran capaces de romper
la monotonia de una clase gris y aburrida, pero todo
parece indicar que esa energia que despiertan en
los alumnos tiene mas que ver con un fin ludico que
docente.

]

Es cierto que existe una gran preocupacion por
mejorar la calidad de la ensefianza en todos los
paises, también en el nuestro. Todos quieren mejo-
rar su posicion en la lista del informe Pisa; de ahi la
explosion de nuevos proyectos que intentan resolver
esa rémora que supone una educacion de escasa
calidad para el crecimiento econémico y el bienestar
de los ciudadanos. Sin embargo, tengo la impresion
de que yerran el tiro; diran : como el sistema actual
no funciona, nos lo cargamos y convertimos las
aulas en salas de juego para disfrute de nuestros
alumnos. Inundemos todos los espacios de pantallas
y juguemos a trabajar en proyectos, por ejemplo,
que estan hoy muy de moda. Parecen aceptar

que el aprendizaje es una tarea ardua, farragosa y
aburrida, que es necesario disfrazar para que los
alumnos saquen algun provecho de la representa-
cion en la que participan. Sin embargo, yo creo que,
si hacemos bien las cosas, deberiamos conseguir
despertar el interés, incluso la pasion, por el conoci-
miento sin necesidad de travestismo alguno.

]

Me vais a permitir que me detenga un instante y
tome como ejemplo de esta nueva corriente in-
novadora, la llamada educacién por proyectos,
mencionada mas arriba. En ella, basicamente, se
propone a los alumnos participar en un proyecto que
se compone de un numero determinado de tareas

y que implican a varias materias curriculares que

a priori no conocen e iran descubriendo durante el
proceso de elaboracion del trabajo. Es seguro que

a los alumnos les parecera un plan perfecto porque
lo aceptaran como un juego. Sin duda, es lo que
buscan quienes apuestan por este nuevo movimien-
to educativo, aunque con intencion bien diferente. El
problema es el como se hace esto.

]

A titulo de ejemplo, podemos traer al analisis el caso
del médulo de Proyecto Integrado del ciclo superior
de puente, que algunos conoceréis muy bien, y que
era el ultimo de caracter profesional que se impartia
en esta titulacidon. Aquellos que lo habéis cursado re-
cordaréis que el reto consistia en llevar el buque al
puerto que ordenaba el télex del armador y llegar a
él con un plan de carga debidamente documentado
que permitiera el embarque de esta y su estiba con
destino a otro puerto de descarga. La complejidad
de esta operacién exigia el conocimiento de multi-
ples materias como son: inglés, navegacion, teoria
del buque, meteorologia, estiba y otras, sin cuyo
concurso la tarea seria imposible.

]

Recordaréis que mi labor en el aula consistia uni-
camente en observar vuestro trabajo y responder a
aquellas preguntas que surgian de las dudas que
se presentaban en relacion con los distintos pro-
cesos en curso. No me puedo imaginar que este
madulo, por considerarlo de mayor atractivo, pudiera
ser trasladado al primer curso con el fin de libraros
de los aprendizajes considerados mas rutinarios

de aquellas materias que, por cumplir la funcién de
instrumentales, deben ser anteriores en el itinerario
escolar. ¢ Os imaginais construyendo una casa sin
tener conocimientos de albafileria, carpinteria, elec-
tricidad y fontaneria? ;No os parece que tendrias
que empezar por superar los cursos de formacién
necesarios y afrontar después su construccion?
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]

Yo creo que la solucidn esté en otro lugar, en una
reforma que tiene pocas variables, pero todas ellas
esenciales. Algunas implican unicamente un cambio
legislativo, por tanto, de solucién inmediata; y otras
que, aun dependiendo de una modificacion normati-
va, su total implantacion quedaria sujeta al paso de
un determinado periodo de tiempo. Seguramente
os estaréis preguntando en qué consistiria esa
reforma de la que os hablo. Si me permitis, trataré
de explicarlo tomando como ejemplo la manera en
que deberiamos intentar mejorar la ensefianza de
la formacion profesional de nuestra familia mariti-
mo-pesquera.

]

En articulos anteriores, he manifestado mi desacuer-
do con la publicacion del catalogo de especialidades
del profesorado de formacion profesional, tanto de
educacion secundaria como de técnicos, que en el
caso de nuestra familia, no ha tenido en cuenta la
necesidad de desdoblar las competencias para evi-
tar que un docente tenga que impartir materias para
las que no se ha formado ; por las mismas razones,
tampoco comparto el proceso que sigue la Admi-
nistracion para cubrir las plazas de profesores en la
ensefianza publica en general y, por tanto, también
en la formacion profesional; por ultimo, el modo

en que los profesores eligen sus materias a princi-
pio de cada curso en los distintos departamentos,
ordenado Unicamente por la antigiiedad del profesor
en el cuerpo, no ayuda en nada a resolver el actual
estado de cosas.

]

Esta situacion lleva a que, con demasiada frecuen-
cia, uno no deje de oir las criticas de los alumnos
respecto al bajo nivel que observan en algunas de
sus clases, haciendo referencia, en la mayor parte
de los casos, al manifiesto desconocimiento de la
materia que demuestra el profesor. Después de
tantos afos intentando unir esfuerzos para conse-
guir mejorar el nivel de la educacidon de este pais,
vemos con desaliento como esa calidad no acaba
de imponerse, a pesar de los ingentes recursos que
se han venido incorporando a las aulas en estos
ultimos anos.
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]

Dicho lo anterior, las soluciones estan a la vista. Si
consideramos el profesor como el motor del pro-
ceso educativo, legislemos ya para desdoblar la
especialidad docente, hagamos lo mismo para darle
atribucién docente a quién realmente demuestre
competencia en las materias que ha de impartir y,
por ultimo, establezcamos un proceso mas eficiente
para que la eleccién de materias en el departamento
no obedezca Unicamente a criterios de antigiedad
del profesorado. Corregido lo anterior, aiadiria un
factor de mejora que me parece fundamental por
sus consecuencias en la homogeneizacién del aula
e influencia sobre la autoestima de los alumnos. Se
trata de la necesidad de que todo profesor tenga la
posibilidad de recuperar a aquellos de sus alumnos
que tengan dificultades de aprendizaje a lo largo del
curso, con un breve horario semanal que haga posi-
ble la atencion especialmente personalizada.

]

Con ser esto solamente un cambio que afecta a la
gestién educativa, nos permitiria dar un paso funda-
mental en los objetivos de mejora mas significativos.
Sin embargo, la importancia de la ensefianza es

tal, que tendriamos que conseguir, ademas, que

la sociedad en su conjunto mostrara la sensibilidad
suficiente para que hiciera suya la necesidad de im-
pulsar politicas que permitieran elegir a los mejores,
para llenar las aulas de profesores con vocacion,
con talento, bien formados, con espiritu de servicio y
mostrando un comportamiento ejemplar. Ellos con-
seguiran, sin duda, atraer el interés y la curiosidad
de sus alumnos, haciéndolos mas inteligentes, crea-
tivos y felices. Los recursos y las estrategias no han
servir como medios de distraccion o para sustituir la
incapacidad del profesor, sino como una aportacion
necesaria a una actividad docente bien planificada y
solvente.




Desde alta mar
Viejas Glorias

Manuel Queimaio Pifieiro

Capitan de Pesca

Secretario General de Aetinape

]

Vieja Gloria o Viejas Glorias, tiene en algunos am-
bitos, como en el football, un significado de grandes
éxitos, de grandes figuras, etc. y no digamos en el
mundo artistico.

]

Pero si a la expresion Vieja Gloria le anadimos
“marinera” ya cambia por completo el significado y
nos encontramos con las Viejas Glorias Marineras
que son motivo de bromas y cachondeos entre los
marineros.

]

Normalmente llamamos vieja gloria a algun profesio-
nal de la pesca que una vez jubilado, vuelve al cabo
de algun tiempo a embarcarse y seguir trabajando.
Recuerdo que al poco tiempo de empezar como
Patrén de Pesca, escuchaba a otros comparieros
comentar sobre algun capitan retirado que se habia
vuelto a enrolar en tono de chanza y bromas mas o
menos intencionadas.

]

En mi caso cuando me jubilé, me preguntaron si
volveria a embarcarme y yo les dije que no lo sabia,
pero que si me escuchaban o me veian de nuevo
“por el charco” tenian todo el derecho del mundo a
llamarme “Vieja Gloria” sin ofenderme.

La mayoria de los pescadores, Patrones, Marineros,
Mecanicos, etc. en cuanto se jubilan desapare-

cen del &mbito maritimo e incluso diria del circulo
social en el que se desenvuelven cuando estamos
en activo, como si se los hubiera tragado la tierra

y pasan afnos sin tener el minimo contacto con los
antiguos comparieros o conocidos. Los motivos de
este cambio o comportamiento han sido comentados
y conocidos en otras muchas ocasiones.

]

En mi caso he intentado no perder el contacto con

lo que ha sido mi profesién de toda la vida y tam-
poco el contacto y la relacién de muchos afos con
los compafieros y colegas. Para mi es gratificante
encontrarme con ellos y comentar los avances de la
técnica de redes, adelantos informaticos, recordar
viejos y malos tiempos, etc. Esta relaciéon hace que
no me sienta un profesional desaprovechado.

]

Al final he vuelto de nuevo al charco, la disculpa es
hacer un relevo de una marea a un compafnero que
necesitaba quedarse un viaje en tierra y para no per-
der la plaza o no buscar a otro que viniese por solo
un viaje pues me lo propusieron a mi y aqui estoy. El
motivo de momento no lo sé, espero saberlo cuando
finalice la marea.
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—
Cuando el capitan de este barco me propuso hacer-
le el relevo, pues necesitaba quedarse un viaje de
descanso, la verdad no me costé mucho tomar la
decisién, tengo que decir que no me puse a sopesar
los pros y los contras simplemente me gusté la idea
de realizar una marea un poco distinta de lo que
habia hecho hasta ahora y acepté.

—

Son las tres y media de la mafana y acabamos de
largar de nuevo la red al agua. Poco antes de virar
me desperté sin motivo aparente, en realidad no sé
si me habia dormido. Me levanto, me invade una
sensacion que hace mucho tiempo que no sentia,
estoy desorientado, no sé donde estoy. Cierro los
0jos apenas unos segundos y recupero la ubicacion,
los afos pasados entre mamparos de distintos bar-
cos hacen que enseguida recupere la l6gica mari-
nera y encuentro la puerta y el pasillo para llegar a
los distintos departamentos de este “Grande Navio”
portugués, llamado Santa Mafalda. Para los habi-
tuales de NAFO es de sobra conocido por todos, es
un barco de 84 metros de eslora y 12,5 de manga, o
sea un barco enorme para los tiempos actuales. Es
un barco muy antiguo, tiene mas de 48 afios y aun-
que no esta mal cuidado ni mucho menos abando-
nado, se le nota la edad eso es evidente, sobre todo
en el interior y en la distribucion de los espacios. Lo
estan reparando y renovando un poco cada viaje
pero los afios no se los quita nadie.

—

A pesar de embarcar con las ideas condicionadas
por su historial, no deja de sorprenderme algunos
detalles, como por ejemplo la distribucién de los es-
pacios y su aprovechamiento. En un barco de pesca
sea del tamafo que fuere, el espacio siempre es un
lujo que se aprovecha al maximo, de hecho siempre
tenemos la sensacién de que no hay sitio para nada.
—

Una vez que subes a un barco lo primero que bus-
cas es un sitio donde dejar la maleta o la bolsa y ya
te das cuenta de que simplemente no hay sitio. En
este barco es todo lo contrario, sobra sitio y espacio
por todas partes, empezando por la parte alta: El
puente es nuevo y bastante normal, en la siguiente
cubierta esta el camarote del capitan que ocupa
practicamente la mitad con su sala de estar y bafio
interior. Ademas hay dos camarotes individuales

y otras dos salas que se utilizan como pafoles de
respetos. Esta zona es nueva. En la cubierta
siguiente se encuentra el comedor y alojamiento de
oficiales, todo en madera y aspecto vintage y rancio,
y asi sucesivamente. Bajando escaleras se puede
acceder por el interior hasta la sala de maquinasy a
cualquier departamento del barco sin salir a cubier-
ta, ni por lo tanto al exterior, lo cual se agradece en
estos mares de Terranova, sobre todo en invierno

y con mal tiempo. No creo que exista ningun barco
espafiol de nueva construccion que se pueda hacer
lo mismo, pues el interior esta aprovechado como
bodega o entrepuente de carga.

| 28 | DOSSIER AETINAPE | Noviembre 2016

—
En este barco no hay entrepuentes de cargay por
lo tanto se dedica ese espacio a parque de pesca y
alojamientos, gamuzas, pafnoles, etc.

—

La sala de maquinas es impresionante con la
cantidad de maquinaria funcionando, el eje de cola
girando desde el motor practicamente en mitad del
barco hasta la popa, parece el “Titanic”.

—

Y llegamos a lo mas importante del barco: LA GEN-
TE ¢Quién mueve todo esto? ¢ Quién hace que todo
este monton de hierro funcione y se convierta en un
lugar con vida y habitable?

—

La verdad es que estoy gratamente sorprendido de
la excelente tripulacidon que tiene este Navio. Habia
oido hablar del “ sistema portugués” de trabajo y
convivencia a bordo pero no lo habia visto anterior-
mente y la verdad es que aqui funciona muy bien.
—

No deja de sorprenderme y a pesar de vivirlo cada
dia no me doy acostumbrado al sistema tan jerar-
quico de convivencia. Somos treinta y seis (36)
tripulantes a bordo o sea treinta y seis familias que
dependemos directamente de la actividad de este
barco, solo de pensar la responsabilidad que asume
el capitan de un barco de este tipo hace que te pien-
ses dos veces lo que vayas a hacer antes de tomar
cualquier decision.

—

En el puente somos tres, en la maquina siete, en la
cocina cuatro incluyendo el ayudante de camara del
capitan, y un observador. Los veintiun marineros de
cubierta se distribuyen en dos turnos con un maes-
tro de redes, un contramaestre, segundo maestro y
segundo contramaestre, en guardias de seis horas
de trabajo y seis de descanso. Hay gente mayory
también muy jovenes, lo cual hace un equipo muy
bueno y todos son muy trabajadores, con ganas de
ganarse el puesto como suele decirse..

—

La experiencia de momento es positiva y gratificante
en todos los sentidos. Encontrarse de nuevo en la
cubierta del barco realizando los preparativos para
la pesca, es recuperar unas sensaciones que ya
creia olvidadas.

—

En estos momentos estamos haciendo preparativos
para ir al puerto de Saint John’s en Terranova para
hacer combustible para una semana mas de pesca y
la ruta para regresar a casa.

Lo que falta siempre es lo mas dificil, pero espera-
mos conseguirlo.

—

Saludos a todos .Nos vemos en diciembre

—

P.D. Dedicado a todas las Viejas Glorias Marineras.



¢ EXxceso de confianza en los accidentes laborales a

bordo de los pesqueros?

Francisco Javier Martinez Couto

Capitan de Pesca y Licenciado en Derecho

—

Me ha llamado la atencion la resefia en el periddico
“La Voz de Galicia”, de las manifestaciones realiza-
das por la funcionaria de la Inspeccion Provincial de
Trabajo y Seguridad Social de A Corufia, que parti-
cip6 en la jornada técnica “A Pesca e o seu entorno
socio-laboral”, organizada por la Federacion Galega
de Confrarias” que tuvo lugar en Santiago de Com-
postela el dia 28 de septiembre de 2016.

—

En concreto, sus afirmaciones de que la mayoria
de los accidentes en la mar se deben a un exceso
de confianza -de los tripulantes-, pues, a juicio de la
funcionaria de la Inspeccion, resulta que “a diferen-
cia de lo que ocurre en otros sectores econémicos,
como puede ser el de la construccion, la pesca es
un ambito muy profesionalizado, en el que la gente
ademas de llevarlo en la sangre (?) y mamado de
padres y abuelos, esta muy formada. Y que la pro-
fesionalidad y la experiencia relajan mucho. Lo que
explica por qué la siniestralidad en la mar, aunque
se ha reducido, no lo ha hecho como en la cons-
truccidn. Por ese exceso de confianza que lleva a
prescindir de las medidas preventivas”

—

De ahi que, la mencionada funcionaria, apelase a
“ese caracter paternal (?) que siempre ha tenido el
armador para que vele por sus trabajadores”

A la vista de tales aseveraciones, y partiendo de la
base de que lo publicado en el referido periddico
viene a ser un fiel reflejo de las manifestaciones
vertidas por aquélla, al menos en lo fundamental,
me permito formular mis objeciones a las mismas, a
modo de una carta del lector. Asi, he de comenzar
diciendo que resulta impropio de una persona con
conocimientos especializados en normativa laboral,
y en particular de la concerniente a la prevencion de
riesgos laborales, apelar a la benevolencia del ar-
mador para que sea éste quien vele por la seguridad
e higiene de los tripulantes, cuando resulta que es
una imposicion legal de todo empresario proteger a
sus trabajadores frente a los riesgos laborales. Y es
un derecho que tienen todos los trabajadores a una
proteccion eficaz en materia de seguridad y salud en
el trabajo.

—
Una lectura de los articulos 4 y 19 del Estatuto de
los Trabajadores (E.T.) y de los articulos: 14y 15
de la Ley de 31/1995, de 8 de noviembre, de Pre-
vencion de Riesgos Laborales (L.P.R.L.), nos revela
que la seguridad e higiene en el trabajo es una
obligacion de todo empresario, por lo que huelgan
tales afirmaciones. Articulos que por su interés me
permito su transcripcion parcial:
—
Articulo 4.2.d) del E.T.: “En la relacion de trabajo,
los trabajadores tienen derecho a su integridad
fisica y a una adecuada politica de prevencion de
riesgos laborales.”
Articulo 19.1 del E.T.: “El trabajador, en la pres-
tacion de sus servicios, tendra derecho a una
proteccion eficaz en materia de seguridad y salud
en el trabajo.”
Articulo 14.1 de la L.P.R.L.: “Los trabajadores tie-
nen derecho a una proteccion eficaz en materia
de seguridad y salud en el trabajo.”
Articulo 15.1 de la L.P.R.L.: “El empresario apli-
caréd las medidas que integran el deber general
de prevencion previsto en el articulo anterior, con
arreglo a los siguientes principios generales: a)
Evitar los riesgos. b) Evaluar los riesgos que no
se puedan evitar. c) Combatir los riesgos en su
origen...”
—
Y en cuanto a la afirmacion relativa a que la mayo-
ria de los accidentes laborales en la mar tienen su
causa —mediata, diria yo— en la profesionalidad y
experiencia que tienen los trabajadores, pues ello
les hace sentirse seguros y relajarse a la hora de
adoptar medidas preventivas. En mi opinién no deja
de ser mas que una muestra de que nuestras Auto-
ridades laborales no disponen de un cabal conoci-
miento de lo que ocurre en nuestro sector pesquero,
pues de tenerlo, deberian de abordar sus acciones
en materia preventiva de los accidentes laborales en
la mar, partiendo de la hipdtesis de si las condicio-
nes de trabajo a las que se han de enfrentar los tri-
pulantes de las embarcaciones y buques pesqueros
espafoles, estan influyendo de una manera determi-
nante en los accidentes laborales a bordo. Condicio-
nes laborales, entre las que me permito subrayar las
siguientes: Magros salarios, salvo excepciones, lo
que provoca dificultades para completar las tripu-
laciones, al igual que la dificultad del reemplazo de
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los trabajadores veteranos por tripulantes
mas jévenes y cualificados, lo que ha traido
como consecuencia que las tripulaciones
de los pesqueros la conformen tripulantes
nacionales de edad bien madura, con nota-
ble presencia de trabajadores foraneos. Y lo
qgue es mas grave, unas largas, extenuantes
e incontroladas jornadas de trabajo.

]

Por otro lado, es discutible la afirmacion de
que profesionalidad y experiencia llevan a
la relajacion, pues, de ser cierta tal premisa
de partida, nos encontrariamos con que

la siniestralidad laboral se incrementaria

en cualesquiera sectores econémicos en
donde la profesionalidad y experiencia sean
una realidad, como puede ser, y a modo de
ejemplo se cita, el relacionado con la indus-
tria de la automocién, y no parece que ello
ocurra asi en dicho &mbito laboral.

]

Un repaso al elenco de Informes que ha re-
dactado y publicado la Comisién Permanen-
te de Investigacion de Accidentes e Inciden-
tes Maritimos, con ocasion de los siniestros
maritimos investigados por la precitada
Comision, en donde estaban involucrados
buques y embarcaciones pesqueros, nos
permite extraer la conclusion que la profe-
sionalidad en el sector pesquero también
adolece de serias lagunas, pues en un gran
numero de dichos Informes se sostiene que
han sido factores contribuyentes, cuando
no la causa de tales siniestros, en los que
en no pocas ocasiones ha habido victimas
mortales o tripulantes con graves lesiones,
la falta de capacitacién y/o conocimientos
de las tripulaciones en materias tan basicas
como: Reglamento en materia de preven-
cién de abordajes en la mar, utilizacion de
los dispositivos y equipos de salvamento,
estiba de la carga y procedimientos de co-
municaciones de socorro.

]

Supongo que la funcionaria de la Inspec-
cioén, ala hora de exponer sus manifesta-
ciones se dejé llevar por el ambiente del foro
en el que se hallaba, y probablemente ello le
supuso no haber calibrado que, en atencidn
al titulo de la jornada, deberia de haber
profundizado mas en la materia, pues sus
aseveraciones mas parecen estar centradas
en nuestra flota de bajura y litoral, y referi-
das a unos tiempos ya pretéritos.

Como colofdn, solo me resta decir que:
Otra gran ocasién perdida para poner los
puntos sobre las ies a la hora de establecer
las causas de los accidentes laborales a
bordo de nuestros buques y embarcaciones
pesqueros.
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Reconocimiento de la
correspondencia entre
ciclos formativos de grado
superior de la FP inicial

y materias de grado de
estudios universitarios

Vicente Yanez Gonzalez

Patron de Cabotaje, Capitan Marina Mercante.
Profesor: IES Universidade Laboral, Culleredo, A
Corufa

Pilar Cabanas Bermudez

Diplomada en Profesorado de E.G.B.

—

El sistema educativo espafiol debe acomodar sus
actuaciones en los préximos afios a la consecucion
de los objetivos compartidos con sus socios de

la Unién Europea. En algunos casos, la situacion
educativa espafiola se encuentra cercana a la fijada
como objetivo para el final de esta década. En otros,
la distancia es notable. La participacion activa de
Espafna en la Unién Europea obliga a la mejora de
los niveles educativos, hasta lograr situarlos en el
nivel acorde con su posicion en Europa, lo que exige
un compromiso y un esfuerzo decidido.

Para conseguir que estos principios se conviertan
en realidad, hay que actuar en varias direcciones
complementarias.

—

En primer lugar, se debe concebir la formacion como
un proceso permanente, que se desarrolla duran-

te toda la vida. Si el aprendizaje se ha concebido
tradicionalmente como una tarea que corresponde
sobre todo a la etapa de la nifiez y la adolescencia,
en la actualidad ese planteamiento resulta clara-
mente insuficiente. Hoy se sabe que la capacidad de
aprender se mantiene a lo largo de los afos, aunque
cambien el modo en que se aprende y la motivacién
para seguir formandose. También se sabe que las
necesidades derivadas de los cambios econdmicos
y sociales obligan a los ciudadanos a ampliar per-
manentemente su formacion. En consecuencia, la
atencién hacia la educacién de las personas adultas
se ha visto incrementada.



]

Fomentar el aprendizaje a lo largo de toda la vida
implica, proporcionar a los jévenes una educacion
completa, que abarque los conocimientos y las com-
petencias basicas que son necesarias en la socie-
dad actual, que estimule en ellos y ellas el deseo de
seguir aprendiendo y la capacidad de aprender por
si mismos. Ademas, supone ofrecer posibilidades de
combinar el estudio y la formacion con la actividad
laboral o con otras actividades.

]

Para permitir el transito de la formacion al trabajo y
viceversa, es necesario incrementar la flexibilidad
del sistema educativo. Aunque nuestro sistema haya
ido perdiendo con el paso del tiempo parte de su
rigidez inicial, no ha favorecido en general la exis-
tencia de caminos de ida y vuelta. Facilitar que los
jovenes que abandonaron sus estudios de manera
temprana puedan retomarlos y completarlos, exige
concebir un sistema educativo mas adaptable con
conexiones entre los distintos tipos de ensefanzas,
paso de unas a otras, y ademas establecer la confi-
guracion de vias formativas adaptadas a las necesi-
dades e intereses personales.

]

La flexibilidad del sistema educativo lleva aparejada
la creacién de un espacio propio de autonomia en
los centros docentes. La exigencia de proporcio-

nar una educacion de calidad a todo el alumnado,
teniendo en cuenta la diversidad de sus intereses,
caracteristicas y situaciones personales, obliga a
tomar decisiones que pueden afectar tanto a la orga-
nizacion como al funcionamiento del centro. Aunque
las Administraciones establecen el marco general
de la actividad educativa, los centros deben poseer
un margen propio de autonomia que les permita
adecuar su actuacion a las circunstancias concretas
y a las caracteristicas de su alumnado.

]

Reconocimiento directo de los créditos de las titula-
ciones universitarias de grado para los titulados en
formacioén profesional de grado superior.

La Ley Orgénica 2/2006, de 3 de mayo, de Educa-
cion, en su articulo 44 establece que los alumnos
que superen las ensenanzas de formacion profesio-
nal de grado superior recibiran el titulo de técnico
superior, que les permitira el acceso a los estudios
universitarios de grado que determine el Gobierno.
]

En virtud de esta ley las diferentes administraciones
educativas autondmicas han desarrollado el régimen
de convalidaciones entre los ciclos formativos de
grado superior de la formacion profesional inicial y
las materias y créditos de los estudios universitarios.

]

El reconocimiento directo de créditos de las titulacio-
nes universitarias oficiales de grado para los titula-
dos en formacién profesional de grado superior, se
hace de acuerdo con las normas que cada una de
las universidades considere oportuno. Esto implica
que con la misma titulacion de FP las convalidacio-
nes pueden ser diferentes segun la universidad en
que se solicita.

]

Cabe la posibilidad de que alguna titulacién univer-
sitaria de grado y algun titulo de técnico superior de
formacion profesional no tengan correspondencia
validada, en este caso se podra solicitar individual-
mente el reconocimiento de créditos, en la forma
prevista por la normativa de reconocimiento y trans-
ferencia de créditos de cada universidad.

]

En la Comunidad de Galicia, la cualificacion de las
materias de reconocimiento sera la nota media obte-
nida por el alumno o alumna en el ciclo formativo, a
excepcién de las materias de libre configuracion en
las que la cualificacién sera de apto.

VER CUADRO EN PAGINA SIGUIENTE

]

Conclusiones

El planteamiento de compartimentos estancos en el
que estuvo anclado el sistema educativo espanol, se
ha roto. Esto representa un gran avance.

Las universidades espafolas deben de afrontar el
reto de reconocer la competencia profesional adqui-
rida en el campo laboral, tan divulgado y ponderado
en los planes de convergencia de Europa.

La dinamica del saber que las universidades po-
seen, deberia proporcionar la energia suficiente y
crear los procedimientos necesarios para que lo
antes expuesto se convierta muy pronto en una
realidad.

]
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Validaciones de los ciclos superiores de FP y estudios universitarios en Galicia

Grado en Nautica y Transporte Maritimo

Ciclos de grado superior del plan de estudios LOE | Tipo de materia Materia y créditos reconocidos ECTS
Organizacion del mantenimiento de maquinaria de Formacién basica | Empresa y derecho. 6
buques y embarcaciones Informatica
Inglés |
Matematicas
Optativa Gestion de Nautica Deportiva
Transporte maritimo y pesca de altura Formacion basica Empresa y derecho.
Inglés |
Obligatorias Construccién naval 6
Higiene naval y riesgos laborales
Maniobra |
Navegacion |
Seguridad maritima
Ciclos de grado superior del plan de estudios Tipo de materia Materia y créditos reconocidos ECTS
LOXSE
Navegacion, pesca y transporte maritimo Formacion basica | Empresa y derecho. 6
Inglés |
Obligatorias Construccién naval 6
Higiene naval y riesgos laborales
Maniobra |
Navegacion |
Seguridad maritima
Supervisién y control de maquinas e instalaciones del | Formacion basica | Empresa y derecho. 6
buque Informatica
Inglés |
Matematicas |
Optativa Gestion de Nautica Deportiva 6
Grado en Tecnologias Marinas
Ciclos de grado superior del plan de estudios LOE | Tipo de materia Materia y créditos reconocidos ECTS
Organizacion del mantenimiento de maquinaria de Formacién basica | Fisica | 6
buques y embarcaciones Inglés
Matematicas |
Obligatoria ltinerario . Instalaciones Maritimas y 6
Propulsores
Optativa Itinerario I. Inglés técnico maritimo 6
Itinerario |. Sistemas hidraulicos y neumaticos
Transporte maritimo y pesca de altura Formacion basica | Fisica | 6
Informatica
Matematicas |
Optativas Itinerario |. Inglés técnico maritimo 6

Itinerario |. Interpretacion y elaboracion de
documentacion técnica

Ciclos de grado superior del plan de estudios Tipo de materia Materia y créditos reconocidos ECTS
LOXSE
Navegacion, pesca y transporte maritimo Formacion basica | Fisica | 6
Informatica
Matematicas |
Optativas Itinerario |. Inglés técnico maritimo 6

Itinerario |. Interpretacion y elaboracién de
documentacion técnica

Supervision y control de maquinas e instalaciones del | Formacion basica Fisica | 6
buque Inglés
Matemaéticas |
Obligatorias Itinerario |. Instalaciones Maritimas y 6

Propulsores

Optativa Itinerario |. Inglés técnico maritimo 6
Itinerario |. Sistemas hidraulicos y neumaticos
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Mediterraneo: el naufragio de Europa

Antonio Fernandez Cuesta

Periodista de Espanoles en la Mar de RNE

—

Me he permitido coger el titulo del libro del catedrati-
co de filosofia de la Universidad de Valencia, Javier
de Lucas, porque creo que resume a la perfeccién
la lamentable respuesta de la Unién Europea ante
el mayor éxodo de refugiados desde la Segunda
Guerra Mundial. La incruenta guerra civil en Siria ha
provocado el desplazamiento forzoso de mas de 5
millones de personas que huyen despavoridas de
una muerte segura.

—

El Mediterraneo es una ruta de las rutas de escape
de ese conflicto armado en el que miles de perso-
nas han muerto en los ultimos afios, pero ese mar
también se ha convertido en la mayor fosa comun
del mundo. Desde 2014 mas de 10.000 personas
han fallecido en su intento por atravesar la frontera
maritima que separa a las dos orillas con las mayo-
res diferencias econémicas del planeta.

—

La imagen del cadaver del nifio kurdo Aylan en una
playa de Turquia golpeé la conciencia de millones
de personas y puso la crisis de los refugiados en

el centro del debate politico. Un afio después, la
respuesta de la UE ha sido subcontratar la atencién
a los refugiados con un acuerdo con Turquia, que ha
sido calificado de ilegal y vergonzoso por parte de
diversas organizaciones humanitarias.

—

La excusa de que la UE no tiene capacidad para
acoger a mas refugiados suena ridicula cuando se
ve que El Libano, un pequefio pais de apenas 4
millones de habitantes, acoge a mas de un millén de
refugiados.

—
Si la respuesta de la Unién Europea ha sido la-
mentable, no ha sido mejor la actitud del gobierno
espafiol, puesto que se comprometid a acoger a
15.000 refugiados y apenas ha aceptado a unos
pocos centenares. Ademas, el ejecutivo presidido
por Mariano Rajoy ha rechazado las propuestas de
diversas comunidades como la valenciana que ofre-
Ci6 un barco para trasladar a 1.000 personas desde
Grecia para darles asilo en esta region.

—

Siendo grave la falta de una politica comunitaria de
acogida a los refugiados, mas triste y penoso resulta
todavia que no haya una misién de salvamento con
los medios necesarios para evitar que miles de per-
sonas mueran ahogadas en el Mediterraneo. Ante la
inaccion de las autoridades y la falta de solidaridad
entre los paises, varias ONG’s como Médicos Sin
Fronteras o la espafiola Proactiva Open Arms han
fletado buques para llevar a cabo operaciones de
salvamento y rescate. En el ultimo afio han salvado
miles de vidas gracias a la labor impagable de sus
trabajadores, voluntarios en muchos casos, que
arriesgan sus vidas para rescatar de una muerte se-
gura a mujeres embarazadas, nifios, ancianos que
intentan cruzar el Mediterraneo en embarcaciones
totalmente saturadas que carecen de las minimas
medidas de seguridad.

—

Como en la foto de este articulo, ese nifio que ayuda
a su hermano pequefio a cruzar una zanja, yo me
quedo con la Europa de las personas que deciden
arriesgarlo todo para que los refugiados, que huyen
de la guerra, no acaben engullidos por el mar.

—

Si no hay una reaccién firme y adecuada ante esta
tragedia diaria, el Mediterraneo terminara convirtién-
dose en el naufragio de Europa.
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Sobre la importancia del medio marino

y sus habitadores

Camilo Camano Gestido

Miembro-Amigo de Aetinape

—

Seguramente en anteriores oportunidades haya
hecho referencia a tan importante elemento liquido,
qgue ademas de ocupar mas del setenta por ciento de
la superficie terrestre, por lo tanto, préximo a las tres
cuartas partes del planeta, es imprescindible para el
equilibrio del ecosistema y por lo tanto igualmente de
la vida, de la vida en cualquiera de sus dimensiones:
flora, fauna y humana. Acaso ello nos debiese hacer
reflexionar sobre la importancia del medio marino,
tanto en lo referido a lo que representa como fuente
de sustentacion y riqueza para el conjunto de la hu-
manidad, como por lo anteriormente referido, abso-
lutamente imprescindible para que el planeta Tierra
siga vivo y, por lo tanto, todo lo que este alberga.
—

Hecha esta introduccion, cuya valoraciéon debe servir
cuando menos de reflexion a la hora de respetar y
cuidar de manera sublime tan imprescindible medio,
ya que de él depende no solo nuestra propia exis-
tencia, sino que ademas, los océanos y mares son
el habitat de miles de especies, las que en gran me-
dida forman parte de nuestra despensa, muchas de
ellas aun en el anonimato, puesto que las caracteris-
ticas e inmensa superficie e importante profundidad,
dificultan dicho conocimiento, contribuyendo ello con
infinidad de misterios.

—

Mas alla de tiempos inmemoriales, en las diferentes
culturas que poblaron la Tierra desde la prehistoria
hasta nuestros dias, la mar ha supuesto un factor
imprescindible como medio de sustento, pero con

el paso del tiempo, no ha sido menos importante lo
referido a las comunicaciones, dando lugar al cono-
cimiento entre diferentes culturas, a descubrimien-
tos y, mas cerca, a investigaciones cientificas, al
transporte de mercancias y a la pesca. Ya ubicados
en este punto, es intencion hacer referencia a los
seres vivos que habitan en tan gigantesco espacio,
puesto que ademas de las ya mencionadas miles de
especies que le adoptaron como habitat natural, no
podemos ignorar a la comunidad humana, a mari-
nos y marineros o marineras, que su profesion les
mantiene lejos de tierra y, en ocasiones por largos
periodos de tiempo. ¢Acaso ello no les convierte

en habitadores del medio marino? ¢ Cuanta gente
de mar, durante su vida activa, se ha pasado mas
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tiempo sobre las olas que en tierra firme? ;Dénde
se ha quedado la conciliacién familiar de aquellos
marinos y marineros cuyas mareas se prolongaban
durante seis o siete meses y en ocasiones doblar el
periodo al tener que reenganchar con otra marea?
Infinidad de veces he escuchado con suma aten-
cion a tan singulares gentes, también con respeto y
admiracion, narrando episodios vividos, aventuras

y desventuras, unas veces menos gratas que otras,
pero siempre aforando la separacion de las familias,
de los amigos. Incluso es bastante comun el sentir-
se extrafos por sus descendientes, por sus hijos e
hijas, debido a esas inhumanas ausencias. Sin em-
bargo, a pesar de esa sacrificada vida, en mas mo-
mentos de los deseados muy préxima a la crueldad,
la generosidad y abnegacion de las gentes del mar,
siempre se sienten y asi lo expresan, orgullosas de
profesar tan noble oficio.

—

Aunque sea de puntillas, no quiero pasar por este
simple relato, sin convertirlo en mi humilde home-
naje a tan noble colectivo, asi como que él sirva de
reflexion para aquellas autoridades y gobiernos,
quienes, con su comportamiento, no hacen mas que
ignorarle hasta aproximarse al desprecio, acaso fru-
to del desconocimiento de lo anteriormente referido,
siendo en multiples aspectos considerado formado
por gentes de segunda clase, lo que viene a dar
sentido a aquella frase que escuché de un gran
amigo: "la humanidad esta compuesta por vivos,
muertos y marineros’, ello conlleva a dudar en qué
lugar colocar a tan singular colectivo. Prueba de ello
quiero resumirlo en dos preguntas al aire, una de
ellas esgrimida en multiples ocasiones:

¢, Por qué las gentes del mar no tienen el acceso
universal del derecho a voto? Humillante o cuando
menos absolutamente injusto e injustificado, puesto
que por el contrario si ejercen ese derecho, perso-
nas que poco 0 mas bien nada tienen que ver con
tal ejercicio de responsabilidad, dado su desconoci-
miento de nuestra realidad, de nuestros problemas,
incluso de nuestras geografias, como es el caso de
descendientes de emigrantes en segunda, tercera o
mas generaciones. Ellos, sin a veces haber pisado
nuestra geografia, disfrutan de un privilegio, que a
navegantes les esta vetado, a sabiendas de que
estos ultimos son participes y conocedores del desa-
rrollo social y econémico, asi como de la problemati-
ca cotidiana de su pais.



]

¢ A qué responde esa posible reconsideracion de
retirar o alterar negativamente el coeficiente reductor
justamente aplicable a los marinos y marineros de
altura para su posible jubilacién anticipada? Acaso
los legisladores sean susceptibles de ignorar tan
duro trabajo y dolor producto del aislamiento. Por
muy infima reflexién que nos planteemos, debiése-
mos considerar justo un tratamiento especial en sus
casos. Imaginemos por un momento, que conclusa
nuestra jornada de trabajo, la Unica opcidn posi-

ble a la hora de descansar y reponer fuerzas para

al siguiente dia hacer frente de nuevo a la labor
encomendada, tuviese que ser dentro de la fabrica

o lugar donde se realice la misma. Tengo la absoluta
certeza que ello seria considerado inaceptable, cruel
y propio de desmedida esclavitud. Pues pongédmo-
nos en su lugar, ello incrementado por la separacion
de sus seres queridos.

]

Sefores y sefioras que nos gobiernan, no se ceben
ustedes en los trabajadores y trabajadoras del mar
para ocultar sus miserias, hagan uso de sus leyes
para evitar tanta malversacion emanada de una
exagerada corrupcion. Eviten un mayor dolor en

las familias trabajadoras, en la comunidad marina

y marinera. Si hay necesidad de tapar agujeros,
recurran ustedes a que los malversadores reintegren
lo usurpado, a que la banca rescatada devuelva

su subsidio, sobre todo a sabiendas de que estos

de poco valieron para su saneamiento, mas bien
para nutrir los bolsillos de sus ejecutivos. Recu-

rran igualmente a la eviccion de proteger desde el

erario publico a entes confesionales exclusivos, que
cuentan con el privilegio de nutrirse de mayusculas
cuantias emanadas de los presupuestos generales
y por lo tanto del conjunto de contribuyentes. Dejen
de vaciar la caja de las pensiones y de castigar a las
gentes trabajadoras, a las generosas gentes habita-
doras del medio marino.
—
No quisiera concluir sin antes agradecer a AETINA-
PE, el haberme acogido, aunque de manera simbali-
ca, en tan noble organizacion, pues ello ha contribui-
do a una mayor aproximacion al salado colectivo, al
que aprovecho para brindarles este hermoso poema
de Rafael Alberti:
—

El mar. La mar.

El mar. jSdlo la mar!

¢Por qué me trajiste, padre,

a la ciudad?

éPor qué me desenterraste

del mar?

En suefos la marejada

me tira del corazon;

se lo quisiera llevar.

Padre, ¢ por qué me trajiste

aca?

Gimiendo por ver el mar,

un marinerito en tierra

iza al aire este lamento:

jAy mi blusa marinera;

siempre me la inflaba el viento

al divisar la escollera!
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Los dias de mar

José Antonio Prendes Serrano

Vicepresidente 1° de Aetinape

Capitan de Pesca

—

Vivimos un momento muy delicado en el sector
Maritimo-Pesquero debido a la escasez de buques,
tanto de pesca como de mercante. Venimos arras-
trando un declive notable debido a la cantidad de
trabas que principalmente nos ponen los cerebros
que dirigen la pesca desde Bruselas, pero nosotros
tenemos que luchar contra esos que amparados en
criterios medioambientales, ocultan otros intereses
econdémicos que haran bastante mas dafio que la
pesca: El petréleo, donde hay mucho dinero para
ocultar el dafio irreparable al ecosistema marino .
—

Hecho este comentario inicial, paso al tema del
titulo. Voy a hacer una reflexion, para que las Admi-
nistraciones Maritimas tengan en cuenta el atranco
profesional de los Nautico-Pesqueros.

—

En nuestra época también habia que realizar los
dias de mar, pero al ser las ensefianzas por sistema
de Adultos, la situacion era distinta. La mayoria de
los estudiantes teniamos dos o tres afios de embar-
que como marineros o engrasadores, por lo tanto
al acabar el curso ya podias tener el titulo de Patrén
de Litoral de 12 Clase y si tenias 21 afios ya podias
despachar un barco de 150 TRB o ir de 2° patrén en
un barco de mayor tonelaje. Como ya ibas ganando
algo, cuando tenias los dias para Patron de Altura
te quedabas a estudiar otra vez y asi hasta Capi-
tan de Pesca. Que tiempos aquellos en que habia
bastante trabajo, nos ayudabamos unos a otros
como supongo que haréis ahora, pero habia muchos
barcos. Logicamente acabar este ciclo profesional
llevaba sus afos.

—

Hay un momento de oro como en todo, que fue con
la aparicion del congelado por los afios 60/65.

—

La demanda profesional Nautico-Pesquera se in-
cremento de forma vertiginosa, no podemos olvidar
la cantidad de barcos de pesca y caladeros nuevos
que dieron paso a una expansion de nuestra flota
por todos los mares del mundo, en este momento
hubo mas posibilidades de hacer los dias de mar,
aunque algunos los consiguieran de “extrangi”.
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—
Hoy en dia en las escuelas Nautico-Pesqueras,

hay bastantes alumnos, de los cuales la mayoria

no han embarcado nunca, por lo tanto al acabar su
ciclo formativo incluidos los tres meses de practicas,
obtienen el Titulo Académico, y aqui empieza el pro-
blema, donde embarcar, hay pocos barcos y algunos
estan fuera con banderas de otros paises, por lo
tanto la cosa se complica.

—

Hay dos posibilidades:

— 12 De alumno/a, en esta situacion las pocas
empresas que acceden a embarcarlos tienen el pro-
blema de la Seguridad Social que cuesta un dinero
que alguien tiene que pagar y aqui la Administra-
cion, que suele dar subvenciones, podria implicarse
para conseguir que las empresas accedan a llevar
alumnos de puente y maquinas para que por lo
menos obtengan su primer titulo profesional, si no se
hace nada para ayudar a este sector tan particular,
cantidad de titulos académicos, quedan en el badl
de los recuerdos.

—2° Esta opcién es mas complicada salvo que ten-
gas experiencia y apoyos para embarcar de mari-
nero o engrasador. Es casi imposible que te enrolen
de marinero en un barco de pesca, primero porque
hay pocos y pasan, no haces dias de mar, y en la
mercante esta también muy complicado, no hay

que olvidar, la dureza de la pesca de altura, para
gente que no esta acostumbrada. En el caso de las
mujeres la cosa se complica bastante mas, por esto
su posibilidad es ir de alumnas, como también van
las bidlogas.

—

Con este escrito no pretendo desanimar a nadie que
le guste el trabajo en la mar, por el contrario mi pro-
posito es concienciar a las Administraciones Mariti-
mas para que se preocupen de dar vida a un sector
importante que tienen olvidado y al mismo tiempo no
olviden que somos un pais rodeado de agua excep-
tuando los Pirineos.

—

Para terminar, estad unidos y luchad para que os
ayuden a validar vuestros titulos profesionales.



El “crecimiento azul” (blue growth)

Cristina de Castro Garcia

Coordinadora de Relaciones Nacionales

E Internacionales de “Rosa dos Ventos”

|

Una iniciativa integradora desde el Puerto de Vigo y
un posible modelo para otros puertos del mundo.

Es una estrategia que interrelaciona a instituciones
publicas y privadas afectando a diferentes sectores
y el de la pesca ocupa un lugar preferente.

|

Siendo uno de los objetivos prioritarios de este pro-
yecto, como estrategia de Crecimiento Azul, el atraer
un gran volumen de inversion que genere empleo, ri-
queza e innovacion en todos los sectores vinculados
al mar. Y en la medida que nos vayamos acercando
a la consecucidn de este objetivo confirmaremos la
eficacia de su implantacion.

|

EL “CRECIMIENTO AZUL”

LA FATIGA -- PUERTO DE VIGO 2016-2020

El “Crecimiento Azul” esta encaminado a buscar so-
luciones de mejora para la vida de los trabajadores
del mar y cuenta para ello con un importante niumero
de participantes del puerto de Vigo con diferentes
aportaciones, segun lo exige esta convocatoria.

|

LA FATIGA es el objetivo provocador y el proyecto
estd encaminado a buscar soluciones para mejorar la
vida de los trabajadores del mar, esperando resul-
tados positivos, segun los augurios del sefor Presi-
dente de la Autoridad Portuaria de Vigo, don Enrique
Lépez Veiga, quien ha propiciado este proyecto.

LA Fatiga es la “tortura” del pescador. Es un esfuer-
zo0 humano ordenado para la produccion de riqueza,
ocasionando penalidad y grandes 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 reaccion previsible de
accidentes.

|

Segun consideracion de la OMI todo ello es produ-
cido:

-Horario de trabajo al ritmo de las capturas.
-Descanso insuficiente y con suefio.

-Soledad sin la familia.

-Situaciones de estrés en grupos reducidos de
diferentes lenguas y culturas, siempre los mismos
durante meses.

|

Ante esta escabrosa situacion los trabajadores del
mar y sus familias reclaman el respeto a su dignidad
como personas, mediante la humanizacion de la
situacion 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
sustento del pescado. Y las Autoridades Politicas,
responsables de la permisividad, no promueven
soluciones que alberguen la legalidad y la justicia.
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]

Todo ello da lugar al impacto y a la tolerancia de la
ESCLAVITUD para el sustento del pescado, que es
el deshonor del siglo XXI

]

Participacion de “Rosa dos Ventos”

Fui nominada para instar sobre la pesca fresca, la
pesca congelada y la construccidn naval. No fue
posible asistir a la convocatoria sobre pesca fresca
porque la comunicacién no llegé a la Asociacion
debido a un error de Internet.

Se convoco a la asociacién “Rosa dos Ventos” para
tratar de la HUMANIZACION del sector, un tema
urgente y necesario de consideracién en el ambito
de la pesca.

]

La pesca congelada fue una clara exposicion de

las carencias que sufren estos trabajadores. Se dio
cuenta de las intervenciones informativas y reivindi-
cativas realizadas ante el Gobierno Central, la Comi-
sion y el Parlamento Europeo, mediante entrevistas
y documentacion. Asimismo, encuentros en Con-
gresos nacionales e internacionales y Conferencias
Maritimas, exponiendo las grandes carencias que
sufren estos trabajadores y sus familias; entre ellas:
LA FATIGA (Jornada laboral), LA CONTRATACION
(sin contrato, ni Seguridad Social, sin inspecciones a
bordo, etc.), sin ejercer EL DERECHO AL VOTO.
]

En la intervencion de “Rosa dos Ventos” en el Parla-
mento de Estrasburgo. se constatd que “las familias
de marinos espanolas, eran las ultimas de Europa
en calidad de vida”

]

Analisis del Grupo de Trabajo

de la Pesca Congelada

Los integrantes de esta mesa ratificaron su apuesta
por el I+D+i, por mejorar la oferta del producto
congelado (tanto en calidad como en precio) y por
potenciar la produccion de los productos pesqueros
y su consumo. Principalmente estas iniciativas pa-
saran por generar conocimiento y tecnologia propia
(patentes) en sintonia con las necesidades del sec-
tor pesquero y por mejorar la coordinacién entre los
centros de investigacion y el sector.

]

En cuanto a la construccién naval, el objetivo es
mejorar la habitabilidad de los buques pesqueros; un
tema sobre el que “Rosa dos Ventos” tiene impor-
tante participacion y reflexién. Mejorar las estancias
de los camarotes para el descanso y la convivencia
durante largas jornadas entre personas de diferen-
tes paises e idiomas.

]

Esta nueva construccion tiene dificultades por el es-
pacio reducido de los buques existentes, pero se les
propuso que a estos trabajadores se les concedan
jornadas mas cortas a bordo.

Se traté sobre la posibilidad de obtener subvencio-
nes de Bruselas para la nueva construccién naval

y en los encuentros mantenidos con la Comisién
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Europea estos nuevos retos “les suenan bien”

]

Analisis del Grupo de Trabajo de Construccion
Naval

Realizar una estrategia como referencia internacional
que debe basarse en la diversificacion y la apuesta por
tipos de buques especializados y por los mercados mas
activos y fundamentarse en la cooperacion intersec-
torial para generar una cadena de valor mejorada. En
cuanto a la construccién, el naval representado en esta
Area se decanta por invertir en nuevos disefios que
permitan hacer realidad el buque del futuro (el pesque-
ro del futuro). Un barco inteligente y energéticamente
eficiente, con altascotas de habitabilidad, equipado con
tecnologias alternativas de propulsién y que hace uso
de energias limpias.

]

LA HUMANIZACION es urgente y se propuso como
objetivo conseguir la ratificacion del Convenio C188
de la Organizacién Internacional del Trabajo (OIT) y
combatir la fatiga de los trabajadores a bordo. (Ha
sido ratificado en estas fechas de octubre de.2016)
Esta es nuestra Meta

VIGO COMO REFERENTE INTERNACIONAL EN PESCA Y HOGAR
DEL BUQUE PESQUERO DEL FUTURO

PROYECTO DESCRIPCION AREA

Humanizacion y Lucha contra la Pesca congelada
Sostenibilidad de FATIGA del trabajo
la Flota Pesquera y aumento del
bienestar de las
tripulaciones mediante
nuevos buques pesqueros
con procesos automatizados,
digitalizados y sostenibles
y altas cotas de
HABITABILIDAD

BLUE GROWTH
DEL PUERTO DE VIGO

(o)

LA VOZ DE "ROSA DOS VENTOS"
Abrir CAMINOS DE JUSTICIA
para los pescadores y sus familias

Construccion
Naval

Este compromiso solemne de Crecimiento Azul
isaldra del puerto de VIGO?

PESCA CORGELADA

A

3

A los hambrientos de justicia,
la humanizacién los sacia y colma de bienes




Los estandares internacionales en el ambito maritimo y pesquero (XVIII)
Hacia una politica integrada en la UE (l):

el nacimiento de la politica pesquera comun

y su adaptacion hasta los anos 90

Pedro Riveiro Dominguez

Analista en derecho internacional

maritimo y pesquero

—

Una perspectiva europea de los mares y los océa-
nos, basada en una politica maritima integrada, abre
un nuevo enfoque en la forma de gestionar la pesca
y el transporte maritimo dentro del espacio econo-
mico europeo. Sin embargo, en lo que respecta a la
pesca, para visualizar este proceso integrador resul-
ta necesario partir de los antecedentes pesqueros
en la Unién Europea(UE), repasando la evolucion de
la gestion pesquera desde el nacimiento de la politi-
ca pesquera comun (PPC) hasta la actualidad.

—

A pesar de la modesta contribucion de la pesca a la
economia de los Estados miembros (menos de un
1%), muchas comunidades locales dependen de la
renta de los mas de 300.000 pescadores que traba-
jan en la Unidn, asi como de las miles de personas
empleadas en las industrias vinculadas al sector
pesquero. Sin embargo, esta actividad solo puede
avanzar si disponemos de pesquerias saludables y
sostenibles. Tal es asi,que en esta ultima década ha
sido necesario conciliar las reivindicaciones de los
pescadores, centradas en el mantenimiento de su
medio de vida, con el hecho de que las poblaciones
de peces estan disminuyendo.

—

1. El nacimiento de la politica pesquera comun
Finalizada la Segunda Guerra Mundial, entre los
afnos 1939 y 1945, el estado de las pesquerias goza-
ba de muy buena salud al existir una reducida activi-
dad pesquera. Sin embargo, los paises pescadores
tradicionales como Noruega, Francia y Espafa, bajo
la competencia creciente de otros estados como la
Unién Soviética, Alemania del Este y Polonia, reali-
zaron importantes esfuerzos de modernizacion que
permitieron a sus barcos permanecer mayor tiempo
en el mar, mejorar los motores y medios de conser-
vacion de la pesca, e utilizar sistemas de deteccion
e instrumentos de navegacion mas sofisticados.
Esto llevd a que las capturas mundiales de pescado
se triplicaran entre 1948 y 1968.

—

Por otra parte, el Tratado por el que se estable-

cio la Comunidad Econémica Europea (CEE) fue
firmado en Roma el 25 de marzo de 1957 por los
seis estados fundadores y entrando en vigor el 1 de

enero de 1958. Este Tratado fundacional establecia
en sus articulos 38 y 39 la instauracion de la Poli-
tica Agricola Comun (PAC).Desde la creacion, los
estados fundadores se comprometieron a elaborar
una politica comun de la pesca en el marco de la
PAC. El articulo 38 del Tratado de Roma definia

los productos agrarios como los productos de la
tierra, de la ganaderia y de la pesca, asi como los
productos de primera transformacién directamente
relacionados con aquellos. En una primera aproxi-
macion a los citados articulos, la politica comun para
las estructuras pesqueras es aquella que tiende a la
necesidad de incrementar la productividad y fomen-
tar el progreso técnico en la pesca, contribuyendo
asi a un desarrollo racional de la produccién y a un
empleo 6ptimo de los recursos pesqueros, el capital
y el trabajo.

—

Sin embargo, a pesar de esta posicidon fundamental
de la politica comun pesquera en el contexto de la
politica de la CEE, el primer paso para la creacion
de esa politica a nivel comunitario no se produce
hasta el afo 1976, veinte afos después de la cons-
titucion de la CEE, cuando los gobiernos de todo el
mundo decidieron ampliar su soberania pesquera

a 200 millas nauticas. Para ello, los Estados miem-
bros decidieron que la Comunidad Europea, seria
el mejor instrumento para defender sus intereses
en las negociaciones internacionales y para admi-
nistrar sus poblaciones de peces. No obstante, la
importancia de la pesca como responsabilidad de la
Comunidad ya habia aumentado con la adhesion de
Dinamarca, Irlanda y Reino Unido en 1973, acordan-
do que la libertad de acceso a las aguas de otro pais
se suspenderia durante diez afios y que las franjas
costeras de entre 6 y 12 millas, quedarian reserva-
das a los pescadores locales y a los que hubiesen
pescado tradicionalmente en ellas.

—

Por tanto, es el Reglamento 101/1976 del Consejo,
el primer intento de configurar una politica comun
para las estructuras pesqueras, creando una base
de funcionamiento comunitario. A partir de aqui
nacen los primeros pasos que marcan la transicion
de una politica comun para las estructuras pesque-
ras hacia la politica pesquera comun. Desde este
momento, la politica comun para las estructuras
pesqueras ha tenido dos definiciones sucesivas. La
primera, la mas importante, se produjo en el afo
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1983, bajo el influjo de la ampliacién de la Comuni-
dad. Es decir, a pesar de estos primeros avances, el
acuerdo para una PPC desarrollada no se alcanzé
hasta 1983, donde se llegaba a excluir basicamente
el libre acceso a todos los caladeros de pesca y a
ampliar la franja costera a 12 millas. La ratificacion
del acuerdo permitié establecer un sistema comun
para la conservacioén y gestion de las poblaciones
en las aguas comunitarias y un nuevo enfoque para
la politica estructural basado en los programas de
orientacién plurianuales de la flota.

]

La primera definicion que marca el origen de la
politica comun para las estructuras pesqueras se
apoyaba en cuatro pilares basicos: dos Reglamen-
tos del afio 1983 (el Reglamento CEE 2908/83
relativo a una accion comun de reestructuracion,
modernizacién y desarrollo del sector de la pesca y
de la acuicultura, y el Reglamento 2909/83, orienta-
do a incentivar inversiones privadas encaminadas a
ampliar las posibilidades pesqueras comunitarias),
una Directiva del Consejo del mismo ano (Directiva
83/515 sobre inversiones encaminadas a la adap-
tacion de la capacidad de pesca a las posibilidades
de desarrollar tal actividad, tanto en lo que hace
referencia a la adaptacién de caracter estacional
(inmovilizaciones temporales) como en lo que su-
pone reducciones netas del equipo capital (paradas
o eliminacién definitiva de buques pesqueros), y un
Reglamento del afio 1977 correspondiente al area
de la definicion estructural de la PAC (el Reglamento
355/77, inicialmente creado para los productos de la
agricultura y posteriormente aplicado a los productos
de la pesca, encargado de establecer las ayudas
apropiadas para fomentar la creacién, desarrollo
tecnoldgico o modernizacion de las empresas que
se dedican al tratamiento, transformacién o comer-
cializacion de los productos de la pesca en el ambito
comunitario). Salvo este ultimo Reglamento, la totali-
dad del marco regulador de 1983 sobre la politica de
estructuras pesqueras tiene un periodo ajustado de
vigencia temporal hasta diciembre de 1986.

]

La segunda definicién se produce en el afio 1986,
donde el consenso comunitario decidié promulgar

el Reglamento CEE 4028/86 encargado de disefar
las siguientes lineas de accién estructural: la cons-
truccion de buques de pesca; la modernizacion de
los buques de pesca existentes; la potenciacién de
la acuicultura y el acondicionamiento de la franja
costera; la pesca experimental; las asociaciones
temporales de empresas; la adaptacion de las
capacidades pesqueras; el equipamiento de los
puertos pesqueros; la investigacion del mercado; y
los planes y medidas especificas. El alcance tempo-
ral de la planificacion a través de este Reglamento,
abarcaba el quinquenio 1987 a 1991. Es importante
resaltar que este Reglamento salid a la luz antes de
la Adhesion de Espana y Portugal a las Comunida-
des Europeas y que la adhesién de estos dos paises
llego a duplicar el niumero de pescadores, la capaci-
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dad pesquera aumentd un 75%, el tonelaje un 65%
y la produccidén y consumo de pescado un 45%. De
este modo, con la finalidad de otorgar a estos dos
nuevos Estados miembros el tiempo necesario para
adaptarse, fue preciso aplicar una serie de acuerdos
transitorios que estuvieron vigentes hasta finales de
1995.

]

2.La adaptacion espaiola a la politica comun
pesquera

Debido a la dimensién y diversificacion de las
estructuras, el sector pesquero espafol constituye
un hecho econdmico diferenciado en el seno de la
CEE. Por esta razén, Espafia tuvo que adoptar dos
medidas sucesivas como consecuencia del proceso
de Adhesién: la primera, exigir que la delegacion es-
pafnola que participd en los debates del Reglamento
4028/86 tratara de conseguir una definicion politica
y financiera lo mas amplia posible; y la segunda, la
Administracién espafiola no solo tenia que adaptar
la politica comun, sino que, se encontraba ante la
necesidad de disefiar una politica nacional comple-
mentaria para cubrir las insuficiencias de aquella 'y
dar la mejor respuesta posible a las necesidades del
sector pesquero. Por tanto, el proceso de adaptacion
a la politica comun, durante y después del proceso
de Adhesién de Espafia a las Comunidades Euro-
peas, se ha realizado de la siguiente forma:

]

La primera adaptacion estaba formada por la publi-
cacion del Real Decreto 2339/85 sobre construccion,
modernizacién y reconversién de la flota pesquera.
Ademas, una vez producida la Adhesion de Espana
a la CEE, el 1 de enero de 1986, la Comision exigio
a Espafa la elaboracién de un Plan de orientacion
para la flota pesquera espanola para el afio 1986.
La segunda adaptacién se produce con la entrada
en vigor de varias disposiciones reglamentarias, en-
tre ellas: el Real Decreto 219/87 para el desarrollo y
la adaptacién de las estructuras del sector pesquero
y la acuicultura como decreto-marco de integracion a
Espana de esta politica comunitaria; el Real decreto
535/87 para cubrir un vacio producido por el Regla-
mento 4028/86 para atender a la flota artesanal, que
supone mas del 60% del sector pesquero, a la vez
que establecia las bases de reduccién de arqueo;

el Real Decreto 224/88 encargado de establecer las
bases para la reduccion de la potencia instalada en
los buques; y el Real Decreto 1196/88 cuya finalidad
era la de impedir que las exportaciones definitivas
de buques significaran posibilidad alguna de aumen-
tar el arqueo o potencia de nuestra flota pesquera.
]

Es decir, evitar un sobredimensionamiento de nues-
tra flota originado por la férmula de exportaciones de
buques a banderas de conveniencia utilizables pos-
teriormente como bajas para nuevas construcciones.
En conclusion, la incapacidad de la politica comun
comunitaria para afrontar la complejidad de las
estructuras pesqueras espanolas por su diversidad
y extensién, planteaba una serie de problemas. El



primero que hubo que abordar fue la cobertura de
ayudas para la construccion de buques pesqueros
de pequefa dimension. La accién espafiola en la
configuracion de la segunda definicion de la politica
comun consiguiod la cobertura para los buques de
pesca de mas de 33 metros de eslora entre per-
pendiculares, pero no se consiguid, por el contrario,
dicha cobertura a los buques de menos de 9 metros.
]

En Espana, especialmente en Galicia, la pesca
artesanal tiene una dimensién econdmica y un peso
social muy grande. Por tanto, la entrada en vigor del
Reglamento 4028/86 dejaba fuera de su cobertura

a importantes subsectores estructurales, como la
pesca artesanal, proyectos de acuicultura menores y
modalidades especificas de pesca como el cerco o
el arrastre, entre otros. Sin embargo, la Comunidad
concedia a los Estados miembros el adoptar lineas
de actuacion en politica estructural fuera del marco
de politica comun, financiadas individualmente. La
Unica condicién era que las normas fueran compati-
bles con el Tratado de Roma y con el propio acervo
comunitario.

]

3. La politica pesquera comun a partir de los
afos 90

Tras el proceso de adhesion de Espana y Portugal,
en el Plan de Orientacion Plurianual (POP) 1987-
1991 todas las medidas estructurales a favor de las
flotas pesqueras y de la acuicultura se concentraron
en un marco reglamentario unico, el Reglamento
4028/86, modificado mas tarde por el Reglamento
3944/90, con el doble objetivo de hacer extensible
alguna medida estructural a los buques de pesca de
menos de 9 metros de eslora o de 12 metros cuando
los buques pudieran practicar la pesca de arrastre, o
de establecer unas medidas a favor de las empresas
mixtas.

]

En conclusion, el régimen de gestion de los recur-
sos de 1983 fue revisado 9 afios mas tarde tomado
como referencia un informe de la Comisién en 1991.
Dicho informe resaltaba la necesidad de una ex-
plotacion de la pesca responsable y sostenible, un
control eficaz de la industria pesquera, un reparto
de responsabilidades en la gestion de la PPC, una
recomendacion sobre un mayor equilibrio entre los
recursos y su explotaciéon y una mejor coordinacion
entre la politica estructural y la de conservacion.
]

Para ello, en 1992 se cimentaron las bases de una
regulacién comun de la pesca con la creacién de
un nuevo reglamento por el que se establecia un
régimen comunitario para la pesca y la acuicultura, y
un afo mas tarde, un nuevo reglamento de control.
Pero en 1993 fue necesario revisar los elementos
estructurales de la PPC para garantizar una mayor
coherencia entre los diferentes aspectos de esta
politica, y adaptarse a los profundos cambios que
estaban afectando al sector debido al grave des-
equilibrio entre el nimero de buques y la cantidad
de peces disponibles.
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FORMACION

Certificados de suficiencia para trabajar en buques IGF

—
RESOLUCION DE 21/09/2016, DE LA DIRECCION
GENERAL DE LA MARINA MERCANTE, SOBRE
OBTENCION DEL CERTIFICADO DE SUFICIEN-
CIA EN FORMACION BASICA Y AVANZADA
PARA CAPITANES, OFICIALES Y MARINEROS
DE BUQUES QUE UTILICEN GASES U OTROS
COMBUSTIBLES DE BAJO PUNTO DE INFLAMA-
CION (Cédigo IGF). BOE 250, 15/10/2016

—

El Comité de Seguridad Maritima (MSC) de la Or-
ganizacién Maritima Internacional (OMI), en su 952
sesion (MSC 95) mediante la Resolucién MSC 391
(95) adopté el Cédigo internacional de seguridad
para los buques que utilicen gases u otros combus-
tibles de bajo punto de inflamacién (Cddigo IGF).
Vinculado a este cédigo se adoptan en la misma
sesion las Resoluciones MSC 396 (95) y MSC 397
(95) relativas a las enmiendas al Convenio Inter-
nacional sobre Normas de Formacion, Titulacion y
Guardia para la Gente de Mar (Convenio de Forma-
cion), 1978, en su forma enmendada, y al Cddigo
de Formaciodn, Titulacién y Guardia para la Gente de
Mar (Cddigo de Formacion).

—

Dichas enmiendas introducen los requisitos espe-
ciales de formacion y cualificacion para el personal
que presta servicio en buques regidos por el Cédigo
Internacional de seguridad para los buques que
utilicen gases u otros combustibles de bajo punto
de inflamacion (Cédigo IGF), definido en la regla Il-
1/2.29 del Convenio internacional para la seguridad
de la vida humana en el mar (SOLAS).

De conformidad con el capitulo 19 del Cédigo IGF,
estos requisitos especiales de formacion estipulados
en la nueva Regla V/3 del Capitulo 3 establecen
tres niveles de formacion, uno a bordo que permita
familiarizarse de forma especifica con el buque y el
equipo y los otros dos niveles objeto de esta resolu-
cion, el basico y avanzado cuyas normas minimas
de competencia vienen definidas en la correspon-
diente Seccion A-V/3 del Cédigo de Formacion.
—

Considerando lo anterior es necesario establecer las
condiciones de idoneidad vinculadas a las titulacio-
nes profesionales de las tripulaciones que presten
servicio en buques regidos por el Cédigo IGF, y asi
poder ejercer dichas funciones con seguridad.
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—
Por ello y conforme a la Disposicion adicional terce-
ra, del Real Decreto 800/2011, de 10 de junio, por
el que se regula la investigacion de los accidentes

e incidentes maritimos y la Comision permanente
de investigacion de accidentes e incidentes mariti-
mos, que autoriza al Director General de la Marina
Mercante a aplicar las Resoluciones de los diversos
Comités de la Organizacién Maritima Internacional
(OMI), con la finalidad de armonizar criterios de
interpretacidon en materia de seguridad maritima,

de la navegacion, de la vida humana en la mar y de
prevencion y lucha contra la contaminacion marina,
resuelvo:

—

Primero. Objeto y ambito de aplicacion.

El objeto de esta resolucion es aplicar el alcance y
las condiciones para la obtencién del Certificado de
suficiencia en formacién basica para los buques re-
gidos por el Codigo IGF y del Certificado de suficien-
cia en formacién avanzada para los buques regidos
por el Cédigo IGF.

—

Segundo. Certificado de suficiencia en formacion
basica para los buques regidos por el Cédigo IGF.
Se requerira la posesion del Certificado de suficien-
cia en formacion basica para los buques regidos
por el Cédigo IGF a la gente de mar encargada de
cometidos especificos de seguridad vinculados a las
precauciones debidas al combustible a bordo de los
buques regidos por el Cédigo IGF, su utilizacién, o
respuesta en caso de emergencia.

—

Tercero. Obtencion del Certificado de suficiencia

en formacion bdsica para los buques regidos por el
Cddigo IGF.

Podran solicitar el reconocimiento del certificado

de suficiencia en formacion basica para los buques
regidos por el Cédigo IGF aquellos que satisfagan lo
dispuesto en el parrafo 6 de la Regla V/3 del Con-
venio STCW y el parrafo 1.2 de la Seccion A-V/3 del
Cddigo de Formacion STCW.



]

Cuarto. Certificado de suficiencia en formacion
avanzada para los buques regidos por el Codigo IGF.
Se requerira la posesion del Certificado de suficien-
cia en formacion avanzada para los buques regidos
por el Cédigo IGF a los capitanes, oficiales de ma-
quinas y toda persona directamente responsable de
las precauciones y utilizacion de combustibles, y de
los sistemas de combustible de los buques regidos
por el Cédigo IGF.

]

Quinto. Obtencidn del Certificado de suficiencia en
formacidn avanzada para los buques regidos por el
Cddigo IGF.

Podran solicitar el reconocimiento del certificado de
suficiencia en formacién avanzado para los buques
regidos por el Cédigo IGF aquellos que satisfagan lo
dispuesto en el parrafo 9 de la Regla V/3 del Con-
venio STCW y el parrafo 2.2 de la Seccion A-V/3 del
Cddigo de Formacion STCW.

]

Sexto. Formacidn anterior a la fecha de aplicacion
de esta Resolucidn relativa a la seguridad para los
buques que utilicen gases u otros combustibles de
bajo punto de inflamacion.

Aquellas tripulaciones que hubiesen realizado una
formacién basada en las resoluciones y circulares
de la Organizacién Maritima Internacional (OMI), en
concreto las Directrices provisionales sobre la segu-
ridad de las instalaciones de motores de gas natural
en los buques, adoptadas mediante la resolucion del
Comité de Seguridad Maritima (MSC) 285(86) y la

Orientacion provisional sobre la formacion para la
gente de mar a bordo de buques que utilicen gases
u otros combustibles de bajo punto de inflamacion
adoptado por el Comité mediante STCW.7/Circ.23,
sera reconocido siempre que se acompafie de un
certificado de la empresa maritima responsable de
la explotacion del buque regido por el Cédigo IGF
acreditativa de que se ha alcanzado el nivel de
competencia exigidos, asi como un certificado de un
centro de formacion de reconocido prestigio interna-
cional y aceptado por otros estados parte de la OMI
acreditando la realizacion de dicha formacion antes
mencionada.

]

Séptimo. Condiciones generales de expedicion de
los certificados de suficiencia basico y avanzado.
Los Certificados de suficiencia en formacion basica
y avanzada para los Buques regidos por el Cddigo
IGF seran expedidos por la administracion mariti-
ma, conforme a los modelos del Anexo | y Anexo Il,
respectivamente.

]

Los interesados presentaran la documentacién defi-
nida en los parrafos b y ¢ del Articulo 19 de la Orden
FOM/2296/2002, de 4 de septiembre, por la que se
regulan los programas de formacion de los titulos
profesionales de Marineros de Puente y de Maqui-
nas de la Marina Mercante, y de Patrén Portuario,
asi como los certificados de especialidad acreditati-
vos de la competencia profesional. La experiencia a
bordo se acreditara con el Certificado de la empresa
del Anexo lll de esta resolucion.
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FORMACION

Renovacion de certificados de Especialidad-Enmiendas de Manila: Marina Mercante rectifica

Ya puedes renovar el curso de Avanzado

en Lucha contra Incendios

El pasado 18 de abril Aetinape envio una carta
de protesta a la Direccion General de la Marina
Mercante, en la que reclamabamos una rectifica-
cion en la tramitacién de la revalidacidn del curso
de Avanzado en Lucha Contraincendios y en la que
indicabamos lo siguiente:
[
En Aetinape estamos recibiendo muchas con-
sultas sobre la tramitacion de la revalidacion del
curso de Avanzado en Lucha Contraincendios
ya que se estan presentando muchos problemas
para su revalidacion en buques pesqueros.
El pasado 11/04/2016, recibimos las instruccio-
nes para la revalidacion de los cursos de espe-
cialidad afectados por las Enmiendas de Manila.
En relacion a la REVALIDACION DEL CURSO
DE AVANZADO EN LUCHA CONTRAINCEN-
DIOS, indica la consulta de la nota E, Tipos de
buques validos para la revalidacion, punto 3,
que dice:
-Cualquier buque tanque
-Buques mercantes de arqueo bruto superior a
75 GT
-Buques pesqueros mayores de 50 metros de
eslora.
- ¢Por qué se piden los periodos de embarque
en buques pesqueros mayores de 50 metros de
eslora?
- ¢Como van a revalidar el curso los titulados
que naveguen en buques pesqueros de menos
de 50 metros?
¢Por qué en buques mercantes se admiten con
arqueo bruto superiora 75 GT?
Un titulado de puente o maquinas, puede estar
navegando actualmente en un buque de 30
metros y mas adelante tener la posibilidad de
un embarque en un buque de 50 metros, ¢por-
qué no se acepta, si tendria curso realizado y
experiencia ?.
Para la acreditacion de la competencia profesio-
nal en la Orden de 21 de junio de 2001, Articulo
5 se admite la revalidacion ocupando cargos en
buques en un maximo de dos niveles inferiores.
Rogamos que se revise esta circular y se modifi-
que la nota E, correspondiente a la revalidacion
del curso de Avanzado en Lucha Contraincen-
dios y se tenga en cuenta lo contemplado en la
Orden de 21 de Junio de 2001.
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Con fecha de 24 de mayo, hemos recibido una
comunicacién de la DGMM en la que modifican el
apartado E, tal y como habia solicitado AETINAPE
el pasado 18 de abril, por lo que ya puedes solicitar
la renovacion del curso de Avanzado en Contrain-
cendios que se acreditaria, presentando un periodo
de embarque formalizado en la Libreta Maritima:
realizando un periodo de embarque de al menos 12
meses durante los 5 afos precedentes, o de 3 me-
ses durante los 6 meses inmediatamente previos a
la revalidacion

—_—
INFORMACION PARA LA
SOLICITUD DE RENOVACION

1. Generalidades

A mediados del afio 2013 los certificados de espe-
cialidad de formacidn basica en seguridad, avan-
zado en lucha contra incendios, botes de rescate
rapidos, y embarcaciones de supervivencia y botes
de rescate (no rapidos), regulados en la ORDEN
FOM/2296/2002, de 4 de septiembre, y conforme al
Convenio STCW enmendado por la Conferencia de
Manila, fueron modificados entre otros aspectos, en
su caducidad, en la que pasaron de no tener cadu-
cidad, a tener plazo de validez de 5 afios.

Hasta la fecha se han generado dos situaciones
diferentes:

1. Certificados emitidos con fecha de validez de
31/12/2016.

2. Certificados que permanecen sin caducidad y
aun no se han emitido su nuevo formato.

En ambos casos se establece el mismo proce-
dimiento de revalidacion, procediéndose de la
siguiente manera:

1. Sera necesaria la solicitud de revalidacion del
interesado para su otorgamiento. Dicho tramite se
puede realizar en cualquier Capitania Maritima.

2. Los requisitos son los sefialados, segun su caso,
en la tabla del Anexo I.



2. ;Quién puede solicitar la revalidacion?

Desde el dia 08 de abril, cualquier marino o gente mar que se encuentre en cualquiera de las
situaciones descritas anteriormente, y esté en posesion de cualquiera de los certificados de
especialidad siguientes:

- Formacién basica en seguridad.

- Avanzado en lucha contra incendios.

- Botes de rescate rapido.

- Embarcaciones de supervivencia y botes de rescate (no rapidos)

SECRETARIA DE ESTADO DE

INFRAESTRUCTURAS,

TRAMNSPORTES Y VIVIENDA

SECRETARIA GEMNERAL DE

TRANSPORTES

DIRECCION GENERAL DE LA MARINA

MERCANTE

[COCUMENTOS
CERTIFICADOS EN PROCESO DE REVALIDACION alelclole
FORMACION BASICA EN I EAERES
SEGURIDAD REVALIDACION POR CURSD FEIE X
EMBARCACIONES DE POREXPERIENCIA | X | X | X [ X
SUPERVIVENCIA Y BOTES | REVALIDACION
Of RESCATE (NO RAPIDOS) POR CURSO X|x|x X
AVANZADO EN LUCHA FOR EXPERIENCIA XIxix|x
CONTRA INCENDIOS REVALIDACION POR CURSO FIERES X
BOTES DE RESCATE POR EXPERIENCIA XIxX[x[x
aAMOOS REVALIDACION -e- x 1% I x X
T T TN SO0 0 DT D N el B A
Tipo de documento Observaciones

A | Solicitud. -

8 | Copia compulzada del DNI o pasaporte. -

C | Original dedl justificante de pago de tasas. -

D | Cocumentacion acreditativa ce b competencia S5e acredita con:

profesional, relativa & ls realizacidn de los periodos = Periodo de embargue formalizado en la Libreta

de embarco. Maritima: realizando un perkodo de embargue,
de ol menos 11 meses durante los 5 afos
precedentes, o de 3 meses durante los 6 meses
inmediatamente previos a b revaldacion,

= Anem i de la Orden de 21 de junio de 2001

= Anexd [V de & Orden de 21 de junio ce 2001,

Para embarques en buques extrangeros 1o solicitard
lon documentos habituales indicados en o articulo
6.4 pdrrafo “c” de la Orden de 21 de junio de 2001
sobre tarjetas profesionales de la Marina Mercante.
(BOE 10/07/2001)

centro o entidad homologeds, screditativo de haber
sperado el comespondiente curso.

Tada 2 F“‘ﬂm
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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 navegacion de
los Cuadros A-lI/1, A-1I/2 y A-1I/3, que afecta a los capita-
nes 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 SI-
VCE/ECDIS, deberan estar actualizados a los nuevos re-
querimientos, esto implica para el caso de SIVCE/ECDIS
la posesidn de un certificado o tarjeta profesional de la
seccion de puente, segun su caso, que acredite el cum-
plimiento con las enmiendas de Manila en cuanto a las
competencias relativas en SIVCE/ECDIS (conforme a las
enmiendas de Manila). La tarjeta o el certificado de espe-
cialidad de SIVCE/ECDIS sera emitida, conforme a los
Cuadros A-lI/1, A-1l/2 y A-II/3 del Cédigo de Formacién
del Convenio STCW 78 enmendado.

]

Debido a lo anterior se van a dar las siguientes situacio-
nes en relacion a la capacitacion del capitan y los oficiales
de puente, su acreditacion y si son aptos o0 no para nave-
gar 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 limitacion de: “NO APTO PARA BUQUES CON
SIVCE/ECDIS”: Pueden navegar en buques equi-
pados con SIVCE/ECDIS.

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

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

— D. Marinos con una tarjeta profesional no conforme a
las enmiendas 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/EC-

DIS durante el periodo transitorio, 0 no hayan reunido los

requisitos sobre formacién y/o experiencia en SIVCE/EC-

DIS, al revalidar su tarjeta profesional se les incluira tal

limitacién.
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Caducidad de los cursos de
sanidad maritima

Los titulados de maquinas no tienen que renovar los certifica-
dos de Formacion Sanitaria Especifica, porgue 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 case 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 gestién del botiquin reglamentario a bordo,
es decir, por los Capitanes y Patranes que ejerzan el
mando en el buque, asi como por los trabajadores en los
que estos deleguen el uso y mantenimiento del botiguin.

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

caduca, salvo

para quienes t
ostenten esa =1
tarea de uso y
mantenimiento.

RENOVACION DEL CURSO DE OPERADOR GENERAL
DEL SISTEMA MUNDIAL DE SOCORRO

[

La renovacion se realiza con la presentacion de periodos de
embargue, un afio en los Ultimos 5 0 3 meses en el ultimo afio



—_— )
FORMACION

Resolucion de 21 de septiembre de 2016, de la Direccion General de la Marina Mercante,
sobre la obtencion de la tarjeta profesional de oficial electrotécnico de la marina mercante

BOE 250,15/10/2016

El Articulo 26 Real Decreto 973/2009, de 12 de junio,
por el que se regulan las titulaciones profesionales de
la marina mercante establece los modelos de tarjetas
profesionales de la Marina Mercante para quienes estén
en posesion de un titulo profesional, correspondiendo
a la Direccidn General de la Marina Mercante la
determinacion de los modelos de los titulos y tarjetas
profesionales.

Asimismo, el articulo 18 del Real Decreto 973/2009, de 12
de junio, regula los requisitos de obtencion y atribuciones
del Oficial electrotécnico de la marina mercante.

La Orden de 21 de junio de 2001 sobre tarjetas
profesionales de la Marina Mercante, tiene por objeto
regular el procedimiento de expedicién de las mismas, de
su renovacion y revalidacion, las condiciones de validez
de los periodos de embarco y la formacién practica
necesaria para la obtencion de los titulos profesionales.
En ejecucion y cumplimiento de la Disposicion Final 32
del Real Decreto 973/2009,de 12 de junio, por el que
se regulan las titulaciones profesionales de la marina
mercante.

Asimismo, y en aras del mantenimiento de la seguridad
maritima procede aplicar la Disposicion Adicional Tercera
del Real Decreto 800/2011, de 10 de junio, por el que
se regula la investigacion de los accidentes e incidentes
maritimos y la Comisién permanente de investigacion
de accidentes e incidentes maritimos, que dice: «Se
autoriza al Director General de la Marina Mercante a
aplicar las Resoluciones de los diversos Comités de
la Organizacion Maritima Internacional (OMI), con la
finalidad de armonizar criterios de interpretaciéon en
materia de seguridad maritima, de la navegacion, de la
vida humana en la mar y de prevencion y lucha contra la
contaminacion marina.

Resuelvo:
Primero. Objeto.

El objeto es aplicar los preceptos del Real Decreto
973/2009, de 12 de junio, por el que se regulan las
titulaciones profesionales de la marina mercante, tanto
a la expedicion del titulo como a la tarjeta profesional del
Oficial electrotécnico de la marina mercante.

Segundo. Modelo y expedicidn del titulo profesional
y tarjeta de la Marina Mercante.

Conforme a los articulos 26 y 27 del Real Decreto
973/2009, de 12 de junio, la DGMM expedira a
instancias del interesado la tarjeta profesional de Oficial
electrotécnico de la marina mercante, cuyo modelo sera
el regulado por la Orden de 21 de junio de 2001 sobre
tarjetas profesionales de la Marina Mercante.

Tercero. Expedicion de la tarjeta profesional de la
Marina Mercante.

1. El interesado, mayor de edad, en obtener el titulo
profesional de Oficial electrotécnico de la marina
mercante deberd solicitarlo para su tramitacion a la
DGMM o a sus servicios periféricos, aportando la
documentacion de conformidad a los articulos 3, 5y
6 de la Orden de 21 de junio de 2001 sobre tarjetas
profesionales de la Marina Mercante.

2. Quienes hayan prestado servicio en un puesto
pertinente como oficial electrotécnico a bordo de
un buque mercante de potencia igual o superior a
750 KW durante al menos 12 meses en el curso
de los 60 meses anteriores y acrediten mediante
la presentacidn de un certificado de formacién
que satisface las normas de competencia que
se establecen en la seccion A-lll/6 del Cédigo de
Formaciéon y un certificado de empresa segun
modelo del anexo |, podran solicitar la tarjeta de
oficial electrotécnico. Para ello, deberan presentar el
resto de la documentacion de conformidad con los
articulos 3, 5y 6 de la ORDEN de 21 de junio de
2001.

3. Se entendera por puesto pertinente aquel que haya
ejercido tareas como Oficial electrotécnico relativas
a las funciones de mantenimiento y reparacion de
los equipos, instalaciones y maquinaria eléctricos
y electrénicos, incluidos también sistemas de
radiocomunicaciones y ayudas electronicas a la
navegacion.

Cuarto. Revalidacion o Renovacion.

Conforme al articulo 4 de la Orden de 21 de junio de
2001 sobre tarjetas profesionales de la Marina Mercante,
directamente o0 a través de sus servicios periféricos,
revalidard o renovara a instancias del interesado la
tarjeta profesional de marina mercante.

Quinto. Condiciones de los buques para la validez
de los periodos de embarco.

En aplicacidon del parrafo 1.c del articulo 18 del Real
Decreto 973/2009 de 12 de junio, para la obtencién
del titulo profesional de Oficial electrotécnico de
la marina mercante seran validos los periodos de
embarco realizados en buques mercantes, espafnoles
o extranjeros, cuya maquina propulsora principal tenga
una potencia igual o superior a 750 KW, ejerciendo
tareas relativas a las funciones de mantenimiento y
reparacion de los equipos, instalaciones y maquinaria
eléctricos y electrénicos, incluidos también sistemas
de radiocomunicaciones y ayudas electronicas a la
navegacion.

Las practicas se realizaran bajo la supervisiéon del Jefe
de maquinas o el Oficial de la seccién de maquinas de
mayor experiencia en quien delegue el Jefe de maquinas.
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FORMACION

Resolucion de 21 de septiembre de 2016, de la Direccion General de la
Marina Mercante, por la que se determinan las condiciones de obtencion
de los certificados de suficiencia de los marineros de la marina mercante.

Conforme al Convenio de la Organizacion Maritima
Internacional sobre normas de formacion, titulacion
y guardia para la gente de mar, hecho en Londres
el 7 de julio de 1978, en su forma enmendada por la
conferencia de Manila en 2010, y a la Directiva 2012/35/
UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de
noviembre de 2012, por la que se modifica la Directiva
2008/106/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de
19 de noviembre de 2008, relativa al nivel minimo de
formacion en las profesiones maritimas, los titulos de
marinero de puente y marinero de maquinas han pasado
a denominarse certificado de suficiencia de marinero
de puente y certificado de suficiencia de marinero de
magquinas. Asimismo, se introdujeron también requisitos
de aptitud para los marineros de primera de puente y
de maquina y se crearon nuevos perfiles profesionales,
como el de marinero electrotécnico.

Para dar cumplimiento a lo anterior y adaptarlo a
la normativa interna espafnola, con fecha de 8 de
noviembre de 2014, se publicé en el BOE n° 271 el
Real Decreto 938/2014, de 7 de noviembre, por el que
se modifica el Real Decreto 973/2009, de 12 de junio,
por el que se regulan las titulaciones profesionales de la
marina mercante.

Mediante los apartados 13, 68, 69 y 77 de su articulo
unico, se regula entre otros aspectos los requisitos
minimos de calidad en la formacion y se especifica las
facultades de la Direccién General de la Marina Mercante
para determinar los programas de formacion, las
condiciones de homologacion y control de los centros de
formacion, las condiciones de obtencién y revalidacion
de los certificados de suficiencia acreditativos de la
competencia profesional para el marinero de puente
de la marina mercante, marinero de primera de puente
de la marina mercante, marinero de maquinas de la
marina mercante, marinero de primera de maquinas de
la marina mercante y marinero electrotécnico.

Dicha modificacién requiere en consecuencia que se
establezcan las condiciones para la obtenciéon de los
certificados de suficiencia de marinero de puente de
la marina mercante, marinero de primera de puente
de la marina mercante, marinero de maquinas de la
marina mercante, marinero de primera de maquinas
de la marina mercante y marinero electrotécnico, y sus
requisitos de expedicion.

Por todo lo anterior, y en virtud del articulo 30 del Real
Decreto 973/2009, de 12 de junio que faculta a la
Direccion General de la Marina Mercante

Para determinar los programas de formacion, las
condiciones de homologacion y control de los
centros de formacidn, las condiciones de obtencién y
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revalidacion de los certificados de especialidad y de
suficiencia acreditativos de la competencia profesional,
de que deben disponer los miembros de la tripulacién
que ejercen funciones profesionales a bordo de los
buques mercantes espanoles y los respectivos canjes y
convalidaciones, asi como de la disposicion final tercera
del citado Real Decreto,

Resuelvo:
Primero. Objeto y ambito de aplicacion.

El objeto de esta resolucion es establecer los programas
de formacion, las condiciones de homologacion y control
de los centros de formacion y las condiciones para la
obtencion de los certificados de suficiencia acreditativos
de la competencia profesional de marinero de puente
de la marina mercante, marinero de primera de puente
de la marina mercante, marinero de maquinas de la
marina mercante, marinero de primera de maquinas de
la marina mercante y marinero electrotécnico.

Segundo. Certificado de suficiencia de marinero de
puente de la marina mercante.

1. El ceriificados de suficiencia de marinero de puente
de la marina mercante es el certificado de suficiencia
expedido de acuerdo con la Regla 1I/4 del Convenio
STCW vy la Secciéon A-ll/4 del Cddigo Formacion,
necesario para todo marinero que haya de formar
parte de una guardia de navegacidon en buques
mercantes, segun viene definido en el articulo 2
punto 10 del Real Decreto 973/2009, de 12 de junio,
por el que se regulan las titulaciones profesionales
de la marina mercante, de arqueo bruto igual o
superior a 500 GT.

2. Elinteresado en obtener el certificado de suficiencia
de marinero de puente de la marina mercante y en
posesién de un certificado emitido por un centro
de formacién acreditativo de haber superado
satisfactoriamente el curso de formacion definido en
el Anexo 1.1 de esta resolucién, podran solicitarlo ala
administracion maritima aportando la documentacién
de conformidad con el articulo 3 de la Orden de 21 de
junio de 2001. En relacion al periodo de embarque,
definido en el parrafo 1.V del citado articulo, sera no
inferior a 2 meses en bugques mercantes o de pesca
realizando servicios profesionales relacionados con
la guardia de navegacion, bajo la supervision directa
del capitan, del oficial encargado de la guardia de
navegacion o de un marinero cualificado.

3. La Direccion General de la Marina Mercante
canjeara de oficio las tarjetas profesionales de
marinero de puente por el certificado de suficiencia
de marinero de puente cuando el interesado solicite
la revalidacion de la tarjeta.



a)

b)

Podran solicitar la convalidacién por el certificado
de suficiencia de marinero de puente de la marina
mercante, quienes aporten la documentacion de
conformidad con la Orden de 21 de junio de 2001 y
cumplan una de las siguientes condiciones:

Estar en posesion de la tarjeta de competencia de
marinero 0 marinero mecanico, tener en vigor el
certificado de suficiencia de formaciéon basica en
seguridad y haber realizado un periodo de embarque
de al menos 6 meses en el servicio de puente en un
buque civil.

Estar en posesion de un certificado emitido por
un centro de formacién oficial que acredite que el
alumno ha recibido satisfactoriamente formacion de
acuerdo a las Secciones A-ll/4 y A-VI/1 del Cédigo
de Formacion del Convenio STCW.

Los certificados de suficiencia de marinero de
puente se expediran, canjearan o convalidaran sin
caducidad.

Tercero. Certificado de suficiencia de marinero de
maquinas de la marina mercante.

1.

El certificado de suficiencia de marinero de maquinas
de la marina mercante es el certificado de suficiencia
expedido de acuerdo con la Regla lll/4 del Convenio
STCW vy la Seccion A-lll/4 del Cédigo Formacion
necesario para todo marinero que vaya a formar
parte de la guardia en camaras de maquinas, o que
sea designado para desempenar cometidos en una
camara de maquinas sin dotacién permanente, a
bordo de un bugue mercante, segun viene definido
en el articulo 2 punto 10 del Real Decreto 973/2009,
de 12 de junio, cuya maquina propulsora principal
tenga una potencia igual o superior a 750 KW.

El interesado en obtener el certificado de suficiencia
de marinero de maquinas de la marina mercante
y en posesion de un certificado emitido por un
centro de formacién acreditativo de haber superado
satisfactoriamente el curso de formacion definido en
el Anexo l11.2 de esta resolucion, podran solicitarlo ala
administracion maritima aportando la documentacién
de conformidad con el articulo 3 de la Orden de 21 de
junio de 2001. En relacién al periodo de embarque,
definido en el parrafo 1.V del citado articulo, sera no
inferior a 2 meses en buques mercantes o de pesca
realizando servicios profesionales relacionados con
la guardia de maquinas, bajo la supervision directa
del jefe de méaquinas, del oficial encargado de la
guardia de maquinas o de un marinero de maquinas.

La Direccion General de la Marina Mercante canjeara
de oficio las tarjetas profesionales de marinero de
maquina por el certificado de marinero de maquinas
de la marina mercante cuando el interesado solicite
la revalidacion de la tarjeta.

4. Podran solicitar la convalidacion con el certificado de

suficiencia de marinero de maquinas de la marina
mercante, quienes aporten la documentacion de
conformidad con la Orden de 21 de junio de 2001 y
cumplan una de las siguientes condiciones:

a) estar en posesion de la tarjeta de competencia de

marinero-mecanico, tener en vigor el certificado
de suficiencia de formacion basica en seguridad,
y haber realizado un periodo de embarque de al
menos 6 meses en el servicio de maquinas en un
buque civil.

b) Estar en posesion de un certificado emitido por un

centro de formacién oficial que acredite que el
alumno ha recibido satisfactoriamente formacion de
acuerdo a las Secciones A-lll/4 y A-VI/1 del Cédigo
de Formacion del Convenio STCW.

Los certificados de suficiencia de marinero de
maquinas se expediran, canjearan o convalidaran
sin caducidad.

Cuarto. Certificado de suficiencia de marinero de
primera de puente de la marina mercante.

1.

4.

El certificado de suficiencia de marinero de primera
de puente de la marina mercante es el certificado de
suficiencia expedido de acuerdo con la Regla II/5 del
Convenio STCW y la Seccion A-ll/5 del Cédigo de
Formacién, necesario para todo marinero de primera
de puente que preste servicio a bordo de un buque
mercante, segun viene definido en el articulo 2 punto
10 del Real Decreto 973/2009, de 12 de junio, de
arqueo bruto igual o superior a 500 GT.

Elinteresado, mayorde edad, en obtenerel certificado
de suficiencia de marinero de primera de puente de
la marina mercante y en posesion del certificado
de suficiencia de marinero de puente de la marina
mercante y de formacion basica en seguridad, y
un certificado emitido por un centro de formacion
acreditativo de haber superado satisfactoriamente
el curso de formacion definido en el Anexo 111.3 de
esta resolucién, podran solicitarlo a la administracién
maritima  aportando la  documentacién de
conformidad con el articulo 3 de la Orden de 21 de
junio de 2001. En relacion al periodo de embarque,
definido en el parrafo 1.V del citado articulo, sera
no inferior a 12 meses en buques mercantes de al
menos 100 GT, como marinero de puente.

En relacién al punto anterior, aquellos marineros de
puente de la marina mercante que hayan estado
embarcados en buques mercantes de al menos 100
GT, como marineros de puente durante al menos 12
meses en el curso de los 60 meses anteriores, no
les seré exigible el curso de formacion definido en el
Anexo Il1.3. Acreditaran su experiencia conforme a la
Orden de 21 de junio de 2001.

Los certificados de suficiencia de marinero de
primera de puente se expediran sin caducidad.

Quinto. Certificado de suficiencia de marinero de
primera de maquina de la marina mercante.

1.

El certificado de suficiencia de marinero de primera
de maquina de la marina mercante es el certificado
de suficiencia expedido de acuerdo con la Regla
/5 del Convenio STCW y la Secciéon A-lll/5 del
Cédigo de Formacion, necesario para todo marinero
de primera de maquinas que preste servicio en un
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buque mercante, segun viene definido en el articulo
2 punto 10 del Real Decreto 973/2009, de 12 de
junio, cuya maquina propulsora principal tenga una
potencia igual o superior a 750 KW.

2. El interesado, mayor de edad, en obtener el
certificado de suficiencia de marinero de primera
de maquinas de la marina mercante y en posesion
del certificado de suficiencia de marinero de
maquinas de la marina mercante y formacion
bésica en seguridad, y un certificado emitido por
un centro de formacion acreditativo de haber
superado satisfactoriamente el curso de formacién
definido en el Anexo l11.4 de esta resolucion, podran
solicitarlo a la administracion maritima aportando
la documentacion de conformidad con el articulo 3
de la Orden de 21 de junio de 2001. En relacién al
periodo de embarque, definido en el parrafo 1.V del
citado articulo, sera no inferior a 6 meses en buques
mercantes cuya maquina propulsora principal tenga
una potencia igual o superior a 750 KW, como
marinero de maquinas.

3. En relacion al punto anterior, aquellos marineros de
maquina de la marina mercante que hayan estado
embarcados en buques mercantes cuya maquina
propulsora principal tenga una potencia igual o
superior a 750 KW durante al menos 12 meses en
el curso de los 60 meses anteriores, no les sera
exigible el curso de formacion definido en el Anexo
[11.4. Acreditaran su experiencia conforme a la Orden
de 21 de junio de 2001.

4. Los certificados de suficiencia de marinero de
primera de maquinas se expediran sin caducidad.

Sexto. Certificado de suficiencia de marinero
electrotécnico de la marina mercante.

1. El certificado de suficiencia de marinero
electrotécnico de la marina mercante es el
certificado de suficiencia expedido de acuerdo con
la Regla 1ll/7 del Convenio STCW y la Seccién
A-lll/7 del Cédigo Formacion, necesario para todo
marinero electrotécnico encargado de la instalacion,
la reparacién y el mantenimiento de los sistemas
eléctricos y electronicos a nivel de apoyo, a bordo
de un buque mercante, segun viene definido en el
articulo 2 punto 10 del Real Decreto 973/2009, de
12 de junio, cuya maquina propulsora principal tenga
una potencia igual o superior a 750 KW.

2. El interesado, mayor de edad, en obtener el
certificado de suficiencia de marinero electrotécnico
de la marina mercante y en posesion del certificado
de suficiencia de formacion bésica en seguridad y
un certificado emitido por un centro de formacion
acreditativo de haber superado satisfactoriamente
el curso de formacion definido en el Anexo IIl.5 de
esta resolucién, podran solicitarlo a la administracién
maritima  aportando la  documentacién de
conformidad con el articulo 3 de la Orden de 21 de
junio de 2001. En relacién al periodo de embarque,
definido en el parrafo 1.V del citado articulo,
sera no inferior a 3 meses en buques mercantes
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realizando servicios profesionales relacionados con
la instalacion, la reparacion y el mantenimiento de
los sistemas eléctricos, electrénicos y de control
bajo la supervisién directa del jefe de maquinas, del
oficial encargado de la guardia de maquinas o de un
marinero cualificado.

3. Enrelacion al punto anterior, aquellos marineros que
hayan estado embarcados en buques mercantes
como electricista con funciones a nivel de apoyo
durante al menos 12 meses en el curso de los 60
meses anteriores, no les sera exigible el curso de
formacion definido en el Anexolll.5. Acreditaran su
experiencia conforme a la Orden de 21 de junio de
2001.

4. Podran solicitar la convalidacion del curso de
cualificacion de las competencias técnicas
necesarias para la obtencion de este certificado de
suficiencia de marinero electrotécnico de la marina
mercante, quienes tengan una titulacién académica
o formacién técnica que cumpla las normas de
competencia que se establecen en la seccion A-lll/7
del Cédigo de Formacién, conforme se desarrollan
en el Anexo lll.5 de la presente resolucion y hayan
realizado un periodo de embarco a bordo de buques
mercantes no inferior a 3 meses realizando trabajos
relativos a ese cargo.

Acreditaran su experiencia conforme al modelo de
certificado de empresa del Anexo Il.

5. Los certificados de suficiencia de marinero
electrotécnico se expediran sin caducidad.

Séptimo. Modelo de los certificados de suficiencia.

La Direccion General de la Marina Mercante
directamente, 0 a través de sus servicios periféricos,
cumplidas las condiciones exigidas por la normativa
de aplicacion, expedira, a instancias del interesado,
los certificados de suficiencia comprendidos en esta
resolucion de acuerdo con el modelo que figura en el
anexo | de esta resolucion.

Octavo. Calidad de la formacion.

Los centros de formacion parala imparticion de los cursos
de los certificados de suficiencia de esta resolucion
deberan previamente estar homologados para ellos por
la Direccidon General de la Marina Mercante. Asimismo
cumpliran con los requisitos minimos de calidad en
la formacién para el ejercicio profesional en buques
mercantes conforme a la Orden FOM/1415/2003, de
23 de mayo, por la que se regula el sistema de calidad
y las auditorias externas exigidas en la formacion y
expedicién de titulos para el ejercicio de profesiones
maritimas.

Noveno. Contenido formativo de los cursos.

Los centros de formacion que deseen ser homologados
por la Direccion General de la Marina Mercante con la
finalidad de impartir los cursos para la obtencion de los
certificados de suficiencia recogidos en esta resolucién
deberan cumplir con el contenido que se desarrolla en
el anexo ll.



[ ]
PUBLICACIONES / Nuevo libro de Valedemar Aveiro

Nomadas do Océano

Valdemar Aveiro, Capitan portugués que dedicé toda
su vida profesional a la pesca del bacalao, lo que le
granjeo grandes amigos que también faenaban en
los caladeros de Terranova, es el autor de varios
libros: 80 Graus Norte, Ecos do Grande Norte, Histo-
rias Desconhecidas dos Grandes Trabalhadores do
Mar y Murmurios do Vento.

—

Este libro inicia su viaje narrativa con las desven-
turas de la mitica White Fleet. Hace una deliciosa
descripcidn del puerto de St. John’s, y nos narra seis
dias de arribada por cicldn. Involucra al lector en la
euforia de los sentidos que se desaté en aquellos
seis dias de arribada por un ciclén, nuestro guia
evoca todas las imagenes que se encuentran en la
memoria de la flota portuguesa: el Waterfornt lleno
de navios blancos, los paseos de los marinos por la
colorida Water Street, la alegria de los pescadores
jugando a la pelota con los perros como si fuesen
nifos, el deseo de volver a casa de todos, la moral

de los oficiales y caballeros y la lascivia de los mas N -4 d
exaltados. ' I l aS

—
Los libros de Valdemar Aveiro se leen de un golpe. d 0 O Cea n 0
Son libros arriesgados, cargados de historias sucu-
lentas. Las historias que el Capitan Valdemar Aveiro
nos cuenta se imponen por si mismas, porque encie-
rran una forma singular y estan llenas de aventuras RECDRD&CC}ES DA PESCA DO BACALHAU
marineras. El realismo y la ficcion se juntan en estas
historias llenas de sal. En ellas desfilan hombres de
mar, mujeres de ocasion, y sobre todo barcos, los
barcos de siempre, de todos los colores.

—

Si estas interesado, puedes pedir estos libros en
cualquier libreria espafola, ya que son distribuidos
por ARNOIA DISTRIBUCION DE LIBROS S.A.

Valdemar Aveiro
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JOSE M. MUNIZ RIiOS
Presidente de AETINAPE

PESCA LOW-COST IMPORTADA
POR TIBURONES ECONOMICOS

La actual globalizacién econdmica del planeta estd cam-
biando radicalmente las bases de nuestra economia, por
hablar sélo de Espafia, ya que la situacién puede ser peor
en otros lugares con economias més débiles [en los térmi-
nos que manejan los lideres de este cambio).

Centrandonos en nuestro caso, Europa no se cred para
equilibrar la sociedad potenciando una clase media mds
solida y cada vez més amplia, ni para exportar su igual-
dad, libertad, fraternidad al resto del mundo.

La dnico razon por la que los duefios de las grandes eco-
nomias europeas, aliados con los norteamericanes, fue el
hacerse con el mercado de numeroses productos que con-
sumimos los europeos a Iravés de la llamado Agenda Tra-
saflantica, liberalizando todos los mecanismos para produ-
cirlos fuera y velver a introducirlos en Europa, producides
con salarios infimos, pero vendiéndolos a precios de aqui.

En esta légica fueron eliminéndose sectores como el tex-
til, el manufacturero, el alimentario, el agricola-ganadero,
entre afros muchos, ya que hoy un alfo percentaje de nues-
Iro consumo se produce en algon lugar lejano pagande dos

BOGA 30

| 52 | DOSSIER AETINAPE | Noviembre 2016

dures, mientras los especuladores comerciales manejan sus
estrategias de rentabilidad con muchisima eficacia. El re-
sultodo: unos pocos cada vez mas ricos y la mayoria cada
vez mds pobres.

En la pesca pasa algo asi: antes pescabamos mucho y
consumiamos lo suficiente para mantener un sector indus-
trial con vitalidad suficiente para tirar del empleo y mante-
ner una actividad transfermadora mas o menos floreciente.
Hoy, aprovechando los resortes del liberalismo mas abier-
fo, nuestras industrias se instalaron, entre ofros Continentes,
en Africa o Sudamérica, y nuestra flota de barcos fue ex-
pulsada de practicamente fodos los caladeros, provocande
una auténtica sangria laboral, pues su capacidad de em-
pleo estd reducida a la minima expresién.

Europa esté manejada por una serie de lobbies que sien-
tan sus reales en Bruselas a través de gabinetes que con-
dicionan la reforma de las leyes sin confemplaciones, pero
cuyo resultado cae siempre a favor de la especulacion y
la economia financiera, auténtico foco de deslocalizacién
industrial en Europa.

n— En este contexto hay que enmar-
car lo que nos pasa con lo pesca de
arrastre. Pues lo mismo que lleva afos
pasandonos con el resto de las artes.
Nadie quiere que Europa pesque, por-
que se hace mds barato pescar fuera e
importar, y a los pescadores ya nos re-
solverd la vida la Virgen del Carmen,
como ocurria cuando invocdbamos su
proteccion ante la ausencia de buenos
helicépteras y naves de salvamento.

El actual intento de prohibir el arras-
tre en la UE recuerda a cuando la ONU
rechazé la pretension de los “ecologis-
tas”, manejados por la influencia de
varios paises como Ausiralio, Nueva
Zelanda, Peri, Chile o Ecuador, pre-
tendian imponer esta prohibicién, sin
ningGn tipo de dalos cientificos feha-
cientes que la justifiquen.
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El cruce de declaracicnes que se regisird dias atras con-
tra lo posibilidad de prohibir la pesca de arrastre en la
UE constituye un vergonzoso postureo de nuestras autori-
dades y empresarios, una vez que el sector pesquero in-
dustrial esté practicamente desaparecido en nuestro pais.

La estrategia de la UE de pretender prohibir la pesca de
arrasire consiste en ofrecer datos pretendidamente cien-
tiicos a las organizaciones ecologistas, para que éstas
presionen a la opinién pdblica con argumentos de gran
calade medidtico. Pero todos sabemos que detrds estd lo
de siempre: producir fuera mas barato, importar y vender
aqui a nuestros precios, con lo que el beneficio es muchi-
simo mayor.

Los lobbies econdmicos que influyen en los procesos de
deslocalizacién econémica, utilizando argumentos de los
grupos medicambientales, estan en la base de esta guerra
que la UE utilize para destruir la flota pesquera espariola.

Muchos eurediputados del periodo antferier, algunos de
ellos gallegos, contintan en el Parlamento Europec como
miembros de la Comision de Pesca. Segun se desprende
de sus impresiones, desconocen los problemas de la pesca
espanola y gallega v, como la mayoria de ellos, se dejan
condicionar por las presiones de los lobbies asentadas en
Bruselas. Como consecuencia de las politicas de la UE,
incluido el impulso al desguace, miles de empleos directos
e inducidos, asi como centenares de buques de pesca de
altura y gran aliura, de acuerde a los datos oficiales, han
desaparecido en nuestro pais en los Ultimos afios.

El proceso consistic en convertirnos en un pais importa-
dor de pescado capturada en condiciones infrahumanas

en paises con manc de cbra ultra barata, tal como ha
ocurrido en olros sectores primarios.

Mieniras los agentes econdmicos y el Gobierno se acu-
san de deslealtades, evitan hablar del asunto fundamental:
el gran fracaso de la UE en relacién al sector extractivo,
que ha desaparecido casi completamente en nuestro pafs.

Con estas falsas acometidas, personalizadas en este
momento por el apoyo del Gobierno esparniol a la des-
aparicion del arrastre en la UE, Esparia continda su labor
de abandono activo del sector pesguero industrial, para
favorecer a los especuladores comerciales que importan
pescado low-cost para introducirle en el suculente merca-
do nacional.

BOGA 31
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Un sector en la encrucijada

La pesca gallega ha perdido a dos de cada
diez trabajadores durante la ultima década

La afiliacion al Régimen Especial del Mar disminuyd junto con la flota, que redujo sus unidades
casi un 30% desde 2006 » El sector sefiala como causa la falta de cuota y de relevo generacional

ADALAN AMDEDO » Vigo

El nimero de trabajadores rela-
cionados con la pesca en Galicia
ha descendido en la Gluma década
de forma dramdtica: por el camino
se han quedado dos de cada diez
afiliados al Régimen Especial del
Mar Con 20.880 trabajadores al cie-
me del aho pasado, la comunidad
representa el 35,2% del total de las
personas que se dedican a este sec-
tor en toda Espafia,que, por contra,
disminuyd un 16% en el mismo pe
riodo. El descenso coincide ademas

de cuota para cubrir las necesida-
des de todos los buques que hay en
la comunidad; por otra,la ausencia
de un relevo generacional en la pes-
ca.

Tomds Fajardo, presidente de la
Federacion Galega de Confrarias de
Rescadores, concreta que “los hijos.
no asumen la profesion de los pa-
dres” “Mi padre siempre me decia
que el mar era lo Gltimo para traba-
1t Es penoso, amiesgado, mal remu-
nerado. " relata Fajardo. Quiza por
este motivo la Segundad Social es-
panola perdio 6.338 afiliados des-
de 2006, la mayoria marineros enro-
lados en tripulaciones y autono-
mas.Un goteo continuo que no ak
20 ebvuelo ninglin curso.

Fajardo, que también recuerda
que“la falta de cuotas®hace que se
produzcan estos datos, explica que

el mundo de la pesca intrinca un
trabajo muy duro Pese a que se cone
sidera como uno de los Gtimos re-
ductos para poder llevar el pan a
casa, con la crisis los nimeros si-
guieron descendiendo de forma
inexorable. En el comienzo del gran
bache econdmico en Galicia, en
2008, los del mar eran
25.467,a finales de 2013 fueron
22.120.Es decir3.347 puestos de tra-
bajo desaparecieron en esos cinco
ahos, casi un 53% de toda la déca

] O oS
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“Es un sector cada vez menos
alractivo Las nuevas generaciones
no lo ven como una salida”, expli-
ca el presidente de la Asociacion
Espafiola de Titulados Nautico Pes-
querus (Aetinape) José Manuel Mu-
iz "Hay mucha gente que.con las
condiciones sociolaborales que
existen, pues no estin dispuestos.
Prefieren ir a otra actividad econd-

Por este motivo, Mudiz cnitica la
cada vez mayor contratacion de tri-
pulaciones no comunitarias, dis-
puestas  a

acep-

11.247 JRRIT ]

tar esos trabajos. Explica que “no es
que no haya trabajadores espano-
les cualificados” sino que “lo que
se busca con estas contrataciones
s lograr mas beneficios”."De esta
forma se estd yendo hacia una des:

que se lleva a cabo desde hace mu-
cho tiempo”, denuncia Muhiz.

bién una reduccitn de la flota to-
davia més dificil de digent En total,
Galicia tiene este aho al menos

&2,

10.847 10505 10116,

Evolucion de la pesca en Galicia

| 838 embarcaciones menos que
en 2006 segin el censo que mane
ja el Ministerio de Agricultura, Ali
mentacidn y Medio Ambiente. Este
descenso de casi un 3% coincide,
ademas, con una falta de renova-
cion de las unidades existentes, te
ma que serd abordado la proxima
semana en la leria de Navalia enVi
RO

A este descenso de las unidades,
que ahora se sitian en 4.562 (un
48,5% del 10tal de Espana, que son
9:409) se ke une Lambién un aumen
1o de la antiguedad por esa falta de
renovacion. En concreto, de los 29
afos de media que tenia hace diez
anos. los bugues gallegos atesoran
ahora 32 anos de promedio, lo que
la convierte en la flola con mds ca-
pacidad mds antigua de toda la
Unién Europea.

“Lo que tenemos son puertos
con barcos viepos, en fase de predes-
guace”, concreta Jos¢ Manuel Mu-
fuz, mientras Fajardo apunta que”la
dea del desguace siempre la ene
el armador cuando no ve salida”™,

126 2ihab 20.B60
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Carmen Ortiz se reune con la Asociacion
Espaiiola de Titulados Nautico-Pesqueros
para abordar la formacion del colectivo

Andalucia, 08/06/2016

Carmen Ortiz junto a representantes de Aetinape

La consejera de Agricultura, Pesca y Desarrollo Rural de la Junta de Andalucia. Carmen
Ortiz, ha mantenido una reunion con representantes de la Asociacion Espaiola de
Titulados Nautico-Pesqueros (Aetinape) para abordar las demandas en el ambito de la
formacion de este colectivo profesional v otros asuntos de interés para el sector.

La reunion se ha celebrado el 7 de junio v a ella han asistido por parte de AETINAPE su
presidente José¢ Manuel Muiiiz Rios, el exvicepresidente Manuel Pazos Figueroa y el
exvocal del Comité Ejecutivo José Macario Rodriguez Pérez.

También han estado presentes en esta reunion el presidente del IFAPA (Instituto de

Investigacion v Formacion Agraria v Pesquera), Jeronimo José Pérez Parra y el Jefe del
Gabinete de la Consejera, José Martinez Arias.
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europa press

Una asociacion vincula ‘“la politica neoliberal de
Bruselas” con la “puerta giratoria” de la excomisaria de
Pesca

4 de agosto de 2016

La Asociacion Espanola de Titulados Nautico-Pesqueros
(AETINAPE) ha vinculado “la politica neoliberal de Bruselas” con
asuntos como el de la excomisaria de Pesca de la UE, Maria
Damanaki, a quien le atribuyen un supuesto caso de “puertas
giratorias” por su “fichaje” por parte de la multinacional The Nature
Conservacy.

A través de un comunicado, AETINAPE ha afirmado que la entidad
empresarial esta “al servicio del poder financiero” y preocupada por
los asuntos medioambientales sélo “formalmente”, ya que segun la
asociacién, no tiene un “compromiso real”’ con la naturaleza, debido
a su “activa dependencia” de las empresas petroliferas.

Precisamente, la asociacidon ha achacado la prohibicién de la pesca
de arrastre en fondos superiores a 800 metros y a mas de 400 en
aguas comunitarias “a razones economicas”. En esta linea, ha
afirmado que los grupos “que dirigen la politica neoliberal de
Bruselas buscan “eliminar’ las plataformas tradicionales europeas
en las que se practica una pesca “responsable”.

Al respecto, ha denunciado que, como consecuencia de estas
medidas, Espafia ha pasado de ser la “mayor potencia pesquera
europea” a un “‘importador neto de pescado”, lo que ha provocado
un “empobrecimiento” de las zonas de costa.

Ademas, AETINAPE ha asegurado que existen “numerosos
informes sin rigor cientifico” que estdn “manejados por grandes
consorcios alimentarios y multinacionales petroliferas” que
“prefieren productos acuicolas” para “arrinconar la pesca europea’.
Asi, ha criticado que los politicos esparioles hayan sido “incapaces’
de manejar la situacidon mediante “estudios rigurosos”
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“ARO DE VIGO

Aetinape cree que tocar los coeficientes
"es peligroso”

09.10.2016 | 02:15

La Asociacion Espanola de Titulados Nautico Pesqueros (Aetinape) cree que
"tocar" los coeficientes reductores es algo "peligroso". Su presidente, José
Manuel Muhiz, cree que los actuales que existen en el mundo de la pesca es
de "justicia social" debido a las caracteristicas de la profesiéon. En este sentido,
entiende que "no debe ser sometido a cambio”.

Mufiz, que dice haber contrastado las informaciones surgidas y no haber
encontrado nada, no descarta que pueda existir "algo que esté agazapado".
"Hace tiempo que quieren reformular el Régimen Especial del Mar, para tratar
de eliminar privilegios, que no son tal", concreta el presidente de los titulados.

A su modo de vez, Muiiz opina que lo que deberian hacer es aumentar los
coeficientes y no reducirlos, como por ejemplo a flotas como las de Gran Sol.
"El tema es un viejo problema de la gente del mar", indica.

De igual forma, recuerda que existen colectivos relacionados con el mar que no
navegan como tal y que tienen coeficientes reductores mayores que otros que
si estdn embarcados. "Pero ojo, no queremos que se lo quiten, porque si los
tienen por algo sera. Lo que pedimos es aumentar los que tienen que ser
aumentados", sefiala.

El presidente de Aetinape cree que la noticia de esta semana "es motivo de
inquietud” y que habra que ver como finaliza.
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La principal armadora gala anuncia que
su flota deja la pesca de arrastre
profundo

Scapéche, filial del grupo Intermarché, elimina este
arte de pesca —

Aetinape cree que el veto de Bruselas al sistema
favorece la entrada de pescado de terceros paises

Adridn Amoedo vigo 05.04.2016

Scapéche, principal armadora de Francia y filial del grupo multinacional Intermarché
(presente en el pais galo, Bélgica, Portugal y Polonia), ha anunciado que su flota dejara
de forma progresiva la pesca de arrastre en aguas profundas de aqui a 2025. En medio
del profundo debate que se esta llevando a cabo en Bruselas, donde se plantea un veto a
este arte de pesca por debajo -en principio- de los 800 metros, el sector ve como siguen
llegando fuertes presiones desde el pais vecino para que esta prohibicion se haga

efectiva y, lo que es peor, se extienda a aguas internacionales o a profundidades de entre
400 o 600 metros.

La armadora, cuya matriz se retir6 del mercado espafiol en 2009 (tenia 52
establecimientos), llevara a cabo el plan Pescado durable 2025, para lo que invertira 50
millones de euros. Ademas, espera poder incrementar a cambio sus cuotas pesqueras.

La decision ya ha sido tomada como "una victoria" por la principal ONG que lucha
contra este tipo de pesca, Bloom. "El milagro se ha producido, anunci6 la presidenta de
la ONG, Claire Nouvian.

Por otro lado, desde la Asociacion Espafiola de Titulados Nautico Pesqueros (Aetinape)
se han mostrado beligerantes con la intencion de Bruselas de prohibir este arte de pesca,
ya que entienden que "supondria la muerte del sector pesquero esparfiol”.

"Con el apoyo del Gobierno espafiol a la desaparicion del arrastre en la UE, Espaiia
continta su labor de abandono activo del sector pesquero industrial para favorecer a los
especuladores comerciales que importan pescado capturado en condiciones
infrahumanas en paises con mano de obra barata para introducirlo en el suculento
mercado nacional", sentencian.
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MEMORIAS
JOSE MANUEL GARCA PIAY Capitan de pesca

“Cuando empecé, los barcos de altura
no tenian siquiera electricida

[FRSa e e
Texto: FERNANDO FRANCD

* Aprendié Garcia Play artes de
bajura como el palangre, trasmallo,
volantas. .. por las aguas de Baiona
con su padre. Leopoldo; las del cer-
co con "o Caring”, José Vilar Fer-
néndez”; del arrastre con Jullo Pu-
jales, y otros .. La mar tue desde
siempre wnndm;mlmalevper—
tenecio a las primeras promoc

de patrones de altura de la Bscw
la de Pesca de Vigo en 1950 y de la
primera de capitanes de Pesca de
la Escuela de Madrid en 1963 Co
menzo en barcos de vapor asi que
Mdcaquelhsgeneﬁcmam
wmmerpnsdehmmmmr
siones en el Gran 5ol en barcos de
madera y después en las gélidas
profundidades de Terranova. Naci
do en 1928,a los 14 aios ya andaba
como aprendiz, en 1950 ya navega-
ba como patrén de gran altura y
hasta 1996, en que se jubild, reco-
midiodos los océanos y casi todos
los mares, prolongando su jubila-
cion dos tres afos como técnico
asesor de una multinacional del
mar Pertenece a esa saga de mari-
neros audaces que pasaron de la
bajura a la altura desde barcos en-
debles y sin electricidad siquiera a
los mds modernos, sonteando frio,
lluvias y mares violentos. Fue tam-
bién armador y Patron Mayor de la
Cofradia de Baiona.Con el libro de
los Esperanza Pifeiro y
Andrés Gomez
“Por todos los
mares del mun-
da”y dos largas
entrevistas cons-
truimos  estas
memaorias, con-
tadas por él mis-
mo.

e

“Nacf en Sa
barfs de Balona
¢l 6 de julio de
1928, al lado de
la capilla de
Santa Marta, hijo
y nieto con dos
hermanos de
pescadores de
bajura por parte
paterna y agri-

ros por la mater-

na.Mi padre, Leopoldo Garcia, an-
daba a la sardina, se enrolaba en
barcos de vapor que durante cinco
o seis dias faenaban frente a Portu-
gal para regresar a vender a las con-
serveras. Cuando estos barcos ama-
maban, iba en su propia gamela a
remos y vela, por la costa de Baio-
na,con redes de xeito v trasmallos.
Mis padres vivian también de las

LT

Su boda en 1958 con Consusio
cultores y cante-  Lago on BOUTISS. ¥ Axchivo lamiar

“EN MIS PRIMEROS
TIEMPOS TENER UN
CAMAROTE ERA UN
LUJO SOLO PARA EL
PATRON. UNA VEZ ME
EMBARQUE CON MI
MUJER EMBARAZADA
Y CUANDO VOLVI
TENIA UNA HUA DE
CINCO MESES”

tierras que cultivaban, de sus ani-
males que Je daban la carme o la le-
che,de las vides que le daban el vi-
no. Viviamos por tanto de la pesca
pero también cultivibamos el cam-
po y hasta vendiamos pias de vino
hecho en casa siguiendo las nor-
mas escritas con letra inglesa por
mi abuelo materno,un hombre sin-
gular y culto que habia llegado de
Marcén (Fontevedra) para trabajar
en las obras de castillo de Monte-
rreal ¥ como maestro cantero parti-
cipd también en otras como la
construccion de la Capitania Mari-
tima”.

““ *La mia fue una infancia sin
hambre por ese autoconsumao, pe
romarcada por la guema. El primer
recuerdo es una manifestacion no
sé si por la proclamacion de la Re-
publica porque

“oml m creo que tenia 3
n I' afos . ahi por
¢ g 1931. De lo que

v, . si me acuerdo

bien es de
cuandd estallé
la guerra civil
en 1936, un dia
€N que tuvimos
que meternos
bajo las mesas
de las aulas por-
que andaban
por los maiza-
les de alrede-
dor unos falan-
gistas buscando
a los hijos de
Inés. que se de
clan comunis-
tas, y a los que
acabaron ma-
tando: a uno junto al cementerio,
era prolesor de esperanto.y a olro
junto al rio. Al del cementenio lo vi
al salir del colegio,con la cabeza re-
ventada v envuelta en hojas de vi-
fia - Estaban en casa de un vecino
llamado Ventura Misa, medio ciego,
pero veian a su empleada yendo a
comprar el penddico v asi los co-
gieron. También se llevaron al pro-

FAHJDE\I’IN DDHINOOLMD(-.&BMLDE&M

fesor, Julidn Abvarez, aunque tuvo
la suente de que no lo fusilaran, co-
mo el alcalde entonces de Baiona,
Joaquin Mandado, a quien salvd un
vecino falangista intercediendo an-
te el capitin Carrerd cuando éste
llegd al pueblo, porque a su vez lo
habia ayudado a él cuando le ha-
bian requisado bienes unos anar-
quistas desmandados. Los manda-
ron a la isla de San Simon pero no
los pasearon, como a aquellos ve-
cinos suyos que mataron en la lla-
mada Volta dos Nove™.

“Mi bautizo en el mar fue a los 8
afos cuando subi por mi cuenta a
la gamela de mi padre, londeada en
Sapta Mana, solté el rizén, cogi los
remos... menos mal que el viento
me llevi a la playa ;Vaya bronca de
mi padre! En aquel tiempo unos
iban al xeito, otros a la volanta, al
trasmallo. .. pero toda la famiha de
mi padre destacaba en el congrio
Su madre era carmexona, vendia pes-
cado primero en la playa. luego el
que no vendian en Gondomar Tam-
bién iban al Berbés. y yo recuerdo
que la pnmera vez que me llevo alli
mi padre en su barco a mi me pa-
recia un mundo lascinante®

- *5j a bos 7 afios huve mi primera
expeniencia manna cuando quise
embarcarme por mi cuenta en la
gamela de mi padre.a los 14 empe-
cé air al mar con él.de apréndiz de

Sus padres y arriba, de ple, su mujer. A la derecha, con
su mujer, sus hijos, yernos y NUSras en 20147 Achivo tamier

mannero. Teniamos que hacer los
anzuelos empatar poner las ploma-
das. .. Fue ahi_ en aguas de Baiona,
donde después embangué en el cer-
€O COn patrones expenimentados,
de modo que a los 17 era manine
TO,en esos tiempos en que todo era
muy artesanal y los barcos no dis-
ponian de ayuda a la navegacion,
ni radio ni por supuesto GPS o ra-
dares que detectaran los londos
marinos, Conseguir mas capturas
€ra cuestion de maestria”

“Por la noche ihamaos a la ardo-
ra,sin luna, porque con la luna lle
na no s¢ ve,ibamos a pesca donde
se veia la ardentia Llevibamaos un
“pandullo”, que es una piedra ala-
da a una cuerda colgada por la bor-
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da con la que se golpea-
ba la superficie del mar
v se hacia estallar el agua
contra ef casco.con el fin de que se
asustasen los peces y asi poder de-
tectarios. Eso era pescar al “arden-
te” pern si la mar estaba wotalmen-
te en calma, al anochecehaciamos
el saltido”_que era parar el barco.
escuchar v ver donde saltaban co-
mo aquellos indios de nuestras pe-
liculas infantiles pegaban su oido
al suelo para escuchar las pisadas
de los caballos del enemigo Ohra
de aquellas viejas argucias marine
ras era observar a unas aves, los
mascatos, en funcion de la altura
la que se remontaban para caer en
picado sobre el agua mas o menos
profundo estaba el pescado”
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FARC DE VIOO ]'{ DOMINGO, 24 DE ABRIL DE X016

LA DURA VIDA
DEL MAR
1951, febrera,of Adnuico

Quiso demostrar gue era el
que mandaba. Estdbamas en

o “malfeieo”, iglasiag los

“ habia patrones de bajura, de lilo-
ral.de altura y de gran altura Y soy
de la pmera promocion de capi-
tanes de pesca de Espaia.en 1963,
con (s Cualro entre los 16 pres
sentados

" Estuve prinero en barcos de va-
pot,el Clotikde Rerndndez, Angel V-
las, Miguel A Y Andrés G, luego
pasé al Taberun y al Tabeirdn juan
que eran de hiemo y motor Diesel,
con los que Ibamos a Terranova;
luego en los de los Chichas el Ges-
tosa Chuchas y Costas Marauilias, pa-
reja que yo mandaba y con la que
ibames al bacalao Pasé a los bous
de Freire, al Puente San Andrés,
FPuente Sampayo y después. lletada
por Casa Mar.al Barreras Masso Se-
gui con los de Pescanova. el Fam-
bre,uno de los primenos congela-
dores.e] Sowomaroc con el que me
estrené en caladerns argentinos ¥
sudafricanos Volvi a mis antiguos

dores de B con el Ba-

° Hice la mili en Marina pero me
permilian seguir asistiendo a la Es-
cuela Media Oficial de Pesca de Vi-
go Recuerdo que en estos afos de
mili participé, como especialista de
senales, en el salvamento de los
nbufragos del pesquero Tio (1948),
por lo que la Armada me concedit
la Cruz de Plata al Mérita Naval con
Distintivo Blanco Me titulé en la Es-
cuela de Pesca como patrén de
gran altura en 1950,con 22 afvos, tras
otros. como José Misa o Chito Ar
mada Otros ko obtuvieron por mé-
nilos ganadus sobre los mares, co-
mo Edelmiso, “Chaleco®, ol “Jues”,

rmeras Massd 2 y después.ahi por
1972, me hice armador con el Ma-
reld, sin que por ella dejara misio-
mnmhkrﬁ-:oomrpmc‘;)ope
racién internacional, por ejemplo
la Federacion de Armadores de Es
paiia o patronear barcos caman-
neros de Huelva con los que pescs-
bamaos en Azores, costas de Mamue
cos.... Ahi me iba a retirar pero me
liaron tres afos més, de los 65 a los
68, como asesor en una empresa
muhinacional de surministns de ca-
paal judio

>*  Recom lodos los océanos,
Atlantico, Indico y Pacilr
co.y sabe Dios cudnios
mares La ruta més larga
que hice fue pasar por el
‘Cabo de Buena Esperan-
1a hacia ¢l Indico y lue
go cruzar el Cabo de
Hornos hacia Chile
Qué diferencia hay en-
tre el primer barco de al
tura ¢n el que me embar-
qué y el ukimo? Lo uni
<o parecido es que los
barcos fitaban Empece
en vapores de hierma y

hama que se rompian
con lacilidad en contras-
te con las hibras sintét-
cas actuales. Las condi-
chones de trabaje a bor-
do eran primitivas, lodo
habia que hacerlo a ma-
no mientras que hay ca-
si todo es automatica E
primer adelanto impor
tante que yo vivi fue la electrnicidad
2 bordo, antes, llevabamos luces de
gas y nasatros con larolillos. Cuan-
do se instalaron las dinamos en los
barcos fue una felicidad que au-
ment) nuesira segurdad con ks e
ces de navegacion. Otro adelanto
fue La llegada de la radio.que cam-
bidh muchao las cosas porque hasta
=g s Comunicab

por senales.

* Las condiclones de vida a bor-
do eran muy duras. En un pequefio
espacio. el rancho. dormian ocho
personas en catres de 60 cmts de
ancho casu pegadas uno sobe otro
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Play, patrdn de alturs del Barrerss Massd de Cass Mar on 1967,
dos ahos BMes de oblenes ol ko de Capitin .t Arrwo emaer

Play »n sl bacaledero “Gastoss Chicha™ en 1984 cublerio de hislo,
CinpCargando en THTRNOVE . 7 Archiv temller

En ol congelador “Barreras Messd 27 sn 1967, Arriba, con Salvador
Barreras Masad pades & h§o ¥ Tombe Mased . Acfeo mmbs

© TEU VOTO VALE MAIS
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No habia camarotes. En Terranova
&l patron tenia uno pero recuerdo
que antes de salir del puerto de Vi
£O Mi Mujer vino a traer ropa y al
entrar ella,ya no eniraba yo Tenla
1.20 de ancho por | B0 de largo.
Esos pnmems barcos eran muy pe
quednios, los camaroles eran un lu-
1o Esa pequenez tenia la ventaja
de que el calor de las maquinas se

Con ol uniforms de capitin da la Marine Mercanis.
A s lzquisrda, su breve incursién en la politica
por ol Partido Galeguists con Victor Moo .

mantenia mejor en el intenor, En
el exterior era otra cosa, no habia
ropas como las de hay para traba-
jar en medio de frios gélidos que
a veces congelaban los dedaos has
ta tener que coraros. La comida,
antes de llegar los congeladores,
efa precana Podias llevar cuatro
Cosas cocinadas de puerto que no
llegaban mas que para los dos po-

MEMORIAS

mens dias pero luego era lo que
pescabas con patalas Bacalao al
mediodia y bacalao por la noche s
andabas por Terranova El agua po-
table que lievibamos no podia ser
malgastada asi que par La higiene
personal habia que contenlarse
con lavar la cara con agua de mar,
k que no era mucha higiene enine
pescado huma de méquinas o car
béim en mareas de 22 dias. Ni ducha
1. por supueslo, una taza para ha-
cer las necesidades por un cosla-
douintentando hacerio a solavenia

" "El owden a bordo ¢n esas du-
ras condiciones en que navegaba-
mas al principio nunca fue, de 1o
dus modos, un problema La gen-
te era deutra madera ¥ una vez
que entraba en el barco nadwe pro-
testaba Las provestas y huelgas sine
dicales propias de los anos ante
riores de la Repaiblica lerminaron
con la guerra y el régimen poste
rior en la que solo mandaba el pa-
tr6in y el trabajo en la mar estaba
militarizada Yo en los muchos afos
que mandé barcos no recuerdo
ninguna insubordinacion y menos
un moltin. Todos sablan a lo que
iban y cudles eran sus limites La
maoral de resistencia v la toleran-
Cia a la frustraciin eran inmensas.
(Tenias un accidente a bondo? Hoy
te llega un hebicopiera pero entorn-
ces si habia un herido ¥ no podia
curano el patrdn con su boliquin
de urgencia se buscaba el puerto
mds proXIMO 5i N0 CONSEgUIas una
lancha de b Cruz Rosa ded pais e
ra ldanda. Canada . que ya avisa-
bas por radic Antes de la radio
sefiakhs’

“ A partir de M5 empezt a mo-
dernizarse 10do, £n £53 pOSgUErTa
que a mi me tochd con mas de 20
ahos.ya pairdn de barco Ahi empe
zaron a transformase los barcos, a
sentir ks planes de desamolloa fure
darse escuelas de pesca al liempo
que ks institutos pan la educacion
.coma el Santa Inerme en Vigo Que
yo recuende esa de los 50 v 60 fue
la época de mayor desammollo en Fs
pana temendo
en cuenta gue
partiamos de la
nada  Echo de
menos la mar?
Pues L verdad o
que ne porque
cada cosa a su
tempo Sia mi se
me olvidan las
cosas hoy jqué
haria yo ahom en
uno de esos bar-
Cos ¢n que hay
que tomar decr-
Siones a veces al
instante” Siem-
pre tuve buena
salud. he sida
una  de  esos
hombres de hie
Lpit) I]lll" Iy
ron en barcos de madera, pero ha-
ce unos ahos tuve un achuche que
me ha limitado fisicamente A mis
B afcs intento envepecer con dig-
nidad v lener viva mi memona Me
enorgullece, entre olras cosas, ha-
ber ensenado a grandes palrones
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La Opinién
Jueves, 14 de jubo de 2016

La feria de las vanidades

P
—™
feos
T — Ant6n
Luaces

Vaniry Fair. Novela y peli-
cula, sentimiento y exposi-
cién, forma de ser que acalla

demonios interiores que la Asocia-
cién Espaiola de Titulados Nauti-
co-Pesqueros (Aetinape) denuncia
rotunda y cabalmente al mostrar su
indignacién porque “ningiin gober-
nante reconozca errores o pasividad
en la prohibicién del arrastre” en
fondos superiores a los 800 metros,
algo que, para la entidad, es un “'pa-
so definitivo en la liquidacién de
nuestro modelo pesquero”.

Se preguntas Aetinape si ningtin di-
rigente pesquero espaiiol va a dar
explicacién alguna por “el clamoro-
so fracaso que una vez mis”™ ha co-
sechado Espaiia en la Unién Euro-
pea. Y profundiza en la critica:
“¢Nadie habri con agallas politi-
cas suficientes para dar explicacio-

mar

nes a un sector cuya ya profunda
decadencia va a incrementarse a
manos de los burcratas y los
lobbies de Bruselas™”

Son preguntas que todos nos he-
mos hecho, de una u otra manera.
Mis, todavia, los profesionales de
la mar que, como sefiala Aetinape,
“comprueban en sus camnes y en
sus perspectivas laborales cémo
sus dirigentes abandonan la pesca a
su suerte y se quedan en la copla
del pudo haber sido peor”.

Y es que, como ya hemos dicho en
este periddico —y que los titulados
ndutico-pesqueros destacan asimis-
mo— prohibir el arrastre en aguas
comunitarias por debajo de los 800
metros de profundidad “modificard
radicalmente lo que quedaba de
nuestro sector pesquero” que, afiade
Aetinape, “'ya practicaba con rigor

La medida, plantea asimismo la
asociacién, sienta un gravisimo
precedente y recuerda, ademds, la
implantacién de las 200 millas de

la Zona Econémica Exclusiva
(ZEE) iniciada por Peri y rdpida-
mente extendida a todos los pai-
ses del mundo.

El lobby ambientalista ha urdido,
con informes sin demasiado rigor
cientifico, un planteamiento que,
como era de esperar dada la ver-
tiente “‘conservacionista”, ha sido
aceptado por la CE. Esos informes,
afirma Aetinape, han sido ““maneja-
dos por los grandes consorcios ali-
mentarios y multinacionales petro-
liferas, mientras los representantes
politicos y empresariales espaiioles
han sido incapaces de manejar la
situacién aportando estudios rigu-
rosos que contrapesen la opinién
radical de los lobbies a quienes in-
teresa acabar con la pesca europea
y sustituirla en los mercados por la
acuicultura que permite a la indus-
tria de la distribucion gestionar
stocks, precios o logistica con ma-
yor facilidad, extorsionando a los
productores més comodamente”.
Esto justifica su esfuerzo, plantean
los ndutico-pesqueros, ‘para ani-

quilar la pesca maritima espafiola,
con costes sociales y laborales su-
periores a la capturada por paises
con menos costes laborales y am-
pliar las posibilidades de nuevas
explotaciones petroliferas”.

Se ha dicho aqui por activa y por
pasiva. Y es verdad que el propio
sector —salvo algunos armadores
y tripulantes ciertamente concien-
ciados—, han puesto cremallera
no sélo en su boca sino también en
sus pensamientos.

Para Aetinape “esta grave situacién
ha sido un paso més en la liquida-
cién de nuestro sistema pesquero,
que lleva produciéndose a instancias
europeas con los gobiernos de turno

mente las 6rdenes de la metrépoli”.
Lo que se dice unos mandados.

Si no fuese una falta de respeto para
los africanos, si, bwana.

La feria de las vanidades tiene senti-
do tanto entre las organizaciones
pesqueras espaiiolas como entre los
responsables politicos de la pesca.
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Lunes, 24 de octubre

de 2016

La norma de la CE sobre coeficientes reductores en la
pesca se aplicara a principios de 2017

Antén Luaces ACORUSA

El reglamento comunitario
que podria modificar los coefi-
cientes reductores que se aplican
alos marineros por el real decre-
to 131172007 del Ministerio de
Trabajo y Asuntos Sociales, que
permite una jubilacién més tem-
prana para estos trabajadores,
entrard en vigor a finales de fe-
brero o principios de marzo del
proximo afio, segin fuentes
consultadas por este diaro.

Temiendo los perjuicios pa-
ra los marineros espafioles de-
rivados de la transposicion a la
normativa nacional de ese re-
glamento, la Asociacién Es-
paiola de Titulados Néutico-
Pesquera (Aetinape) se dirigi6é
ya a los eurodiputados espaiio-
les integrados en la Comisién
de Pesca del Parlamento Euro-
peo adjuntiandoles un detallado
informe de lo que el reglamen-
to puede provocar.

Los titulados ndutico-pesque-
ros esperan que los europarla-
mentarios tengan consideracio-
nes a la hora de detectar cual-
quier movimiento normativo y
velen para que no puedan afec-
tar negativamente al personal
embarcado, asi como que no
exista minoracién en los dere-

chos de los trabajadores a bordo.
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Un marino de Corme realiza un catalogo de cabotaje
del Cantabrico

Patrén Mayor de Cabotaje- Compaiiero y amigo de Aetinape

Adiante Galicia-Costa da Morte | 26/09/2016
//Es el primer catilogo de estas caracteristicas// Por Rafael Lema Mouzo//

Ramon Gareia Filgueira, conocido como Moncho de Corme, tras una vida dedicada al mar como
primer oficial de la Marina Mercante, se dedicd en los ltimos afios a visitar puertos v capitanias
maritimas entre Irin v Baiona para realizar el primer compendio de la navegacion de cabotaje en el
norte de Espaiia.

Para visualizar la primera parte de su trabajo espera editar antes de fin de afio una memoria del
cabotaje en el tramo norte de la Costa da Morte, de Fisterra a Corme. Su aficidon por guardar
documentos y folos de barcos mercantes fue aprovechada en la jubilacion, avudada por los animos
de su hija, para dedicarse a catalogar e investigar la historia de los pequefios mercantes que desde
hace 150 afios, entraban y salian de los puertos de la Costa da Morte v de toda la comisa gallego-
cantibrica,

Filgueira queria centrar su trabajo y entonces "descubri que no habia ningin estudio sobre el
cabotaje en el Cantibrico, mientras que en otras demarcaciones si se habian editado amplios
trabajos, sobre el cabotaje en el Mediterrineo, o mas locales como en el caso de Torrevieja".
reconoce que en principio "era dificil conseguir documentacion oficial, no me dejaban acceder a
archivos de capitanias, o navales, pero insistiendo y con la ayuda de algunos amigos de mis tiempos
en la mercante que fui encontrando por las capitanias pude entrar en casi todas, fotocopiar,
fotografiar, anotar documentos, roles. listas e ir completando el trabajo”.
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Inlernet, bibliogralia, ¢l intercambio de informacion con otros investigadores del mundo del mar,
censos o lislas oficiales de buques ayudan en esta labor, adn no concluida. Gl autor reconoce que no
lue [Acil seguir la pista de muchos barcos, asentar datos deflinitivos, en parle por informacioncs
oralcs crréncas, cambios de noembres, por ¢l asicnto de barcos habituales de nuestros puertos cn
capitanias dc otras zonas, o por ¢l mal cstado incluso desaparicion de muchas hojas en cstos pucstos.
pero ahora va ve huena parte de su trabajo v el final estd mas cerca, pues tiene sus archivos de notas,
fotos ¥ documentos asentados, con una amplia ficha de barcos informatizada.

Por lo de pronlo, inicid el periplo por los barcos construidos en la Costa da Morte o que luvieron
armadores locales. L.uego, los del resto de Galicia ¥ del norte de Lispaiia. con distincion de madera ¢
hierro. " Barcos de cabotaje del corazon de la Costa da Morte'', o sea entre Corme y Fisterra, es
cl titulo de su primer trabajo linalizado y que esia preparando para cditar csie afio. Filgucira también
quicre recordar a los aslilleros de la zona que realizaron muchos de cstos barcos ¥ teme "que cl
oficio de los carpinteros de ribera desaparezea, ¥ va no se construvan barcos de madera. primero fue
el cabotaje el que dejo de utilizar estos astilleros tadicionales v ahora la pesca marcha hacia las fibras
tanto en la bajura como en otras artes”. Em Cabana o en Cereixo atn resisten los idltimos
artesanos, pero las reparaciones centran los Ultimos trabajos del sector.

Barcos de madera en el Cantdbrico tiene analizados el marino 1.264. A nivel gallego, destaca la
relevancia de armadores de cabotaje en San Cipridn, Corme o Noia; de astilleros como los de A
Tilleira en Cahana o el de O Freixo en Oules que sacaron la mayor parte de los bareos con
armadores de la comarca. Pero también sc construyeron barcos para armadores de nuestra zona on
Camarifias, Camelle, Ponte do Porto, Muxia, Cereixo, Corcubion. En Noia, otros puertos gallegos ¢
incluso fuera del pais. En Cabana sc citan ya cn la mitad del XIX astilleros llamados Baladiiio,
Lodeiro ¥ Xanzoleda.

Monche de Corme en su trabajo recoge la existencia de 164 armadores de la Costa da Morte, entre
Corme y Finisterre, en el periodo 1839-1945, [Je ellos 101 son de Corme. Destacan en este puerto
dos sagas, los Pifieiro Costa ¥ los Ponte Comparada, La casa Pifieiro Costa va posefa barcos a
principios del siglo XTX. adquiria muchos de cllos en Blancs, en Catalufia. Usd la naviera barcos
grandes, algunos de Carrera a América. por cllo cran los armadores mas destacados en esle lrozo
maritimo. Los Ponle Comparada contaban con barcos menores, sobre lodo pataches. El dltimo velero
de altura de la Costa da Motrte ¥ de Espafia fue el Ponte do Porto, en 1959, cuyos duefios eran de esta
poblacién de Camarifias.

| ieves. 20 de octubre del 2016 | La Vioz de Galicia

Mar limita a 500 los marineros que veran retrasada su jubilacion

El BNG Cmpr(.‘ndi.' una rios afecta a poco méds de 500 ma-  que tendrian que trabajar un afio  ficientes que se haaplicadoalos ma que se ha generado no esta
. L rineros, que desarrollan su traba-  maés para jubilarse conel cienpor  marineros al excluir de lacatego-  todavia wsustanciada documen-
campana para exigir jo en arrastreros y palangreros  cien del salario. ria de congeladores a los barcos  talmente», dado que sigue en vi-
que se mantengan de superficie a los que antes se Ma.rdesd_.ice_asi las cifrasapun-  de menos de 70 metros de eslo- gor la norma que regula los coefi-
N sstaban los tenia por cong?eladores y ahora tadas por sindicatos y otras ﬁ{en— ra y 1.000 TRB —50 de esloray - cientes redul:t(?res. aunque prec-
como esta se les ha cambiado la categoria.  tes que aseguran que son miles 500 TRB, segiin Mar—. Paraello, cupa la posibilidad de que la UE
coeficientes reductores Si en un principio hablaba de los marineros afectados por el el Bloque convocard actos pabli-  elabore un Reglamento que pue-
_ : : un millar de afectados, embarca- cambio de criterios de Marina cos y asambleas para explicarel da modificar esta normativa.
E.A.REDACCION/LAVOZ __ dosen122 pesqueros,ayer expli- Mercante y el ISM, aunque ase-  problema, apoyaré las moviliza-  La organizacién achaca el pro-
Después de haberse sentado en ~ c6 que son 510 las personas que  gura que espera que se corrijade  ciones promovidas por laCIGy  blema a la falta de coordinacion
Madrid con cargos de la Direc- verin reducido el coeficiente que  inmediato la situacion y se vuel-  presentard mociones en todos entre Agricultura, ISM y Marina
cibn General de Marina Mercan-  se les aplica. Y en la mayoriade  van a aplicar los coeficientes que  los concellos costeros para exi- Mercante y sostiene que el ade-
te y del ISM, cuyo cruce de datos  los casos, el cambio no les afec-  esos tripul tenian asignad gir al Gobierno central que rec-  lanto de la edad de jubilacién de-
ha dado en una revision de lati-  taria «de un xeitp determinan- tifique y a la Xunta que presio- be mantenerse pero solo para el
pificacién de las embarcaciones  tew, puesto que pasan de bene- Campafia social del Bloque ne para mantener los coeficien- personal embarcado. Subraya la
y un cambio en los coeficientes  ficiarse de un 040 a un 0,35 E| Al margen de la guerrade cifras  tes reductores de los marineros. necesidad de retirarlos a otras
reductores que se aplican a sus  problema seria para un 5 % de y de las gestiones de Madrid, el Y en medio de esta polémica, actividades profesionales reali-

tripulantes, la Conselleria do Mar  esa cantidad, 22 marineros, que BNG ya ha advertido de que va  la Asociacion de Titulados Ndu-  zadas en tierra, algunos de los
ha corregido sus cifras y asegura  en lugar de aplicdrsele un 040  a lanzar una campafia social en tico-Pesqueros (Aetinape) sale cuales se retiran antes que los
que la modificacién de los crite-  se le computard un 0,25, conlo  contrade lareducciénde loscoe-  al paso para aclarar que la alar-  de a bordo.
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Los falsos compromisos

= o UE. integrarse en una de ellas —la  nizacidn que ahora dirige Damana-
multinacional The Nature Conser- ki figuran, segiin Aetinape, Bank

vancy— en unclaro cjemplode ¢6-  of America, British Petroleum

Antén Luaces mo se abren puertas —las que aho-  America, Cargill, Chevron, The

ra todos citan como giratorias— Coca-Cola Company, The Down
para asegurar su futuro y conti Chemical Company, Duke Energy,

" aria Damanaki, la que fue  en la cresta de la ola. General Mills, Royal Dutch Shell,
1 comisaria europea de Pes-  Para la Asociacién Espafiolade Ti-  y Starbucks, “todas ellas multina-
" 1 ca, ha puesto en evidencia  tulados Néutico Pesquera (Aetina-  cionales que utilizan la entidad con
hasta dénde llegaba su compromi-  pe), The Nature Conservancy es fines exclusivamente propagandfs-
soreal con la pesca y laeconomia  “una misteriosa entidad empresa-  ticos” y, como puede verse, con in-
pesquera de un pais de pafses lla- rial al servicio del poder financie- tereses fundamentales en las pros-
mado Unién Europea. 10, formalmente preocupada por pecciones petroliferas.

Ella, griega de nacimiento, abrié los asuntos medioambientales, pe-  Desde hace un tiempo —no mu-
las puertas de la Comisidn a las or- manpmdwumpmtmsomal cho— las zonas de pesca en las
ganizaci no gub ! con la que faenan la mayorfa de los bu-
pseudo defensoras de los mares, los cnénesmdelasmﬁsmucadas ques comunitarios —y con ellos
océanos y los seres vivos que en del mundo por su dependenciade  los gallegos— estiin siendo recla-
ellos habitan para, poco d de  lasemp petroleras™. madas para realizar en ellas unas
haber finalizado su mandato en la Entre los financiadores de laorga-  prospecciones que ya no pueden

, 2 de noviembre de 20156

| guidn estd escrito, como

- ya hemos dicho aqui Y es

*/de trazo grueso. Lo di
fuerte y claro Aetinape, Ia asocia-
cidn que aglutina a los titulados
néutico-pesqueros de Espafia al
referirse a los posibles nuevos re-
cortes de capturas para las flotas
comunitarias. Unos recortes que
propician mis productos de acui-
cultura y menos pesca, con lo que
los barcos de nuestro litoral, “que
un dia fueron centros de trabajo.
acabardn convertidos en piezas de
museo”, asevera Aetinape.
Califican de “apocalipticos™ los
anunciados recortes en Totales
Admisibles de Capturas (TAC) y
cuotas en aguas comunitarias pa-
ra diferentes especies (la mds
amenazada, la merluza, con un
36% de reduccidn) y denuncian
los ndutico-pesqueros que el sec-
tor empresarial “simula un enor-
me enfado y la Administracién se

. Teatrillo de recortes

Antdén Luaces

convierte en heroica defensora™.
Al final, todos contentos, ya que
los recortes se mitigan (los infor-
mes que los justifican carecen de
todo rigor) y la Administracidn
saca pecho porque “logré” que la
herida no fuese tan profunda.

Lo dicho: alto y claro, por parte
de Aetinape. Alto y claro, tam-

Irlanda, Reino Unido y Francia.
Curiosamente, capturados en las
mismas aguas en las que pescan
los barcos espafioles.

Los profesionales de la pesca es-
paiioles —supuestamente al igual
que los de los demds estados
miembros— no tiene conocimien-
to concreto de los informes cienti-
ficos que, al parecer, baraja la Co-
misidn para justificar los recortes
que propone. Para la UE a Espafia
le sobra capacidad pesquera pese a
ser uno de los paises més consu-
midores de pescado. Por tanto, lo
mejor es cercenar —lo destaca

bién por parte de los afectados: la
CE i d; con
su papel. que no es otro que des-
truir flota mientras Espafia, como
destaca Aetinape, importa cada
vez mds productos pesqueros de
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bién Aeti la flota nacio-
nal y asi se dan mds opciones a la
flota de los paises pesqueros co-
munitarios y de otros que no lo
son. De este modo “la industria

REVISTA DE PRENSA

llevar a cabo en tierra firme, y lo
que menos les importa es el nime-
ro de pescadores afectados. Pero
ahi estdin lasmﬂliwﬁ
Ca comunitaria y, en

medida, la prohibicion del arrastre
en determinadas zonas.

Porque parece evidente que la
prohibici6n para la flota de la UE
de arrastrar en fondos de mds de
800 metros o de mds de 400 en
zonas sensibles, no es gratuita
(para Aetinape, no se han utiliza-
do para ella razones cientificas,
sino econdmicas).

Que la Unién Europea ha dirigido
en gran medida sus politicas pes-
queras contra la ﬂolnespabola pa-

ha engafiado a buena pante de la
patronal pesquera para que esta,
con el achatarramiento de barcos,
retire a estos de caladeros en los
que ahora faenan buques que pes-
can causando més dafios tanto a
las dreas de pesca como a los mer-
cados, entre estos al europeo, de-
pendiente en la actualidad de lo
que capturan las embarcaciones
de paises terceros.

Espafia, como pafs integrante de
la Unidn Europea y de muchas
ofras organizaciones intemacio-
nales de pesca, no ha sabido con-
trarrestar —todo lo contrario, la
apoya— la clara posicién comu-
nitaria en favor de la acuicultura .

rece tan que ni siqui

vale la pena entrar en discusiones.
Es una flota, la espafiola, a la que
se ha zarandeado desde antes de
la integracién de Espaiia en la hoy
UE. Con sefiuelos muy claros se

alimentaria maritima se pone en
manos de otras flotas y de comer-
cializadoras que se abastecen de la
acuicultura, pescan en paises ex-
tracomunitarios e importan a pre-
cio de saldo™.
A lo sefialado por .kel.inape SUmo:
y muchas veces, sin gmnﬂas

ias para los c
espafioles.
Teatro, puro teatro, que dice la
cancidn.
Espafia entré con mal pie hace 30
afios en la entonces CEE. hoy
UE. No gustaban ni la experien-
cia de nuestros pescadores, ni
tampoco nuestros barcos. Sabian
demasiado lo que era la mar y la
pesca. Y mucho antes del acceso
a la hoy Uni6n Europea, nuestros
pescadores bautizaron “playas”™ y
zonas de pesca, apenas se atre-
vian los lugarefios a facnar en el
drea de Rockall, el complicado
peiitn o gran roca en la que el

Mi tanto, los pueblos que
en Galicia dependen de la pesca,
pierden su identidad, su cultura,
su razon de ser y sus ciudadanos.
Pero Marfa Damanaki ya tiene otra
vaca a la que seguir ordefiando.

mar levanta columnas de espuma
y asusta al mds pintiparado. Pues
alld se fueron los marineros galle-
gos, escribiendo con su laboriosi-
dad la historia de pesquerfas que
ahora regula la CE con la aten-
cién puesta en la flota gallega
(para ellos espaiiola).

Hace treinta afios que la Unidn
Europea maquina para reducir la
flota gallega. Muchos afios antes,
Irlanda y Reino Unido comenza-
ron a poner cortapisas a la pre-
sencia en “sus” aguas de barcos
para ellos pricticamente desco-
nocidos. Hoy, con la actividad
cémplice de los comisarios de
Pesca europeos —que bendicen
urbi et orbi las constantes reduc-

ciones de TAC y cuotas—, la UE
comienza a escribir el epitafio de

una flota, la gallega, a la que ya ni
sus propios gobernantes defien-

den.

R.LP.
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EVOLUCION DE LAS PRINCIPALES FLOTAS MERCANTES

MUNDIALES (1981-2015)

- PAISES 1981 1986 1991 199.6. 1 2001 2006 ?; 2011 2015
Panama 27,657 41,305 4,949 79,681 119,448 153,425 208,760 212,868
Liberia 74906 52,649 52427 58,137 50,682 67,067 117,076 128,656
Bahamas 0,197 5,985 1,541 23,873 31,936 39,087 48,053 52,306
Singapur 6,888 6,268 8488 16,393 20,773 31,148 51,443 81,515
Grecia 42,006 28,391 22,753 27,184 28,304 32,193 41,199 41,195
Malta 231 2,015 6,916 19,058 26,671 24,603 43911 62,250r
China R.P. 7,653 11,567 14,299 15,785 15,462 22,026 35,615 45,949
Reino Unido 25,419 11,667 6,611 6,216 10,894 19,76 29,363 27,020
Chipre 1,819 10,617 20,298 23,081 22,686 19,082 20,715 20,530J
Noruega 21,675 9,295 23,586 21,089 21,368 16,908 14,354 14,359
Alemania 9,278 7,084 5,971 5,721 6,200 11,167 15,266 10,193
Corea del Sur 5,142 7,184 7,821 6,835 5,816 9,577 11,501 10,713
Italia 10,641 7,897 8,122 6,131 9,205 12,367 18,066 15,524
Japén 40,836 38,488 26,407 17,570 13,227 11,478 16,523 21,092
India 6,02 6,54 6,517 6,590 6,244 Tiiie) 8,906 9,055
Estados Unidos 18,908 19,901 20,291 9,992 8,156 9,010 7,855 6,834
Rusia 23,493 24961 26,405 9,036 6,401 5,384 5,006 5,783
Filipinas 2,54 6,922 8,626 8,768 5,904 4,798 4,921 4,059
Taiwan 1,888 4,273 5,888 6,002 4,488 2,743 2,734 3,433
Brasil 5,133 6,212 5,883 4,379 3,628 2,068 1,944 2,263

436,00 } 472,61

- 53?,35_} 639,66 | 977,93 | 1.145,99

Millones de GT Datos a 31 de Diciembre de cada ano Fuente: [.S. L. Bremen
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Mar recrimina a Bruselas que sea mas exigente que
los cientificos en su propuesta de cuotas para el 2017

E. ABUIN )
REDACCION / LA VOZ

No con estas mismas palabras,
pero la Conselleria do Mar ha
venido a pedir «sentidifio» a los
servicios técnicos de la Comision
Europea a la hora de asesorar a
Karmenu Vella sobre las cuotas
de pesca. Lo ha hecho al cono-
cer la propuesta que el Ejecutivo
comunitario plantea para el 2017.
En el departamento autonémi-
co se han llevado las manos a la
cabeza al leer el documento, en
el que figuran recortes tan pro-
nunciados como el del 36 % que
se persigue para la merluza de
aguas ibéricas o el 11,9 % el rape
en el Gran Sol. Una propuesta
que, evidentemente, se sustenta
en una sola pata de la sostenibi-
lidad y obvia las otras dos. De ahi
que la conselleira de Mar en fun-
ciones, Rosa Quintana, haya sali-
do al paso para recordar ala Co-
mision que a la hora de estable-
cer los cupos se deben de tener
en cuenta «os aspectos sociais,
0s econdmicos e os medioam-
bientais». Y «ao mesmo nivel»,
detalle que a Bruselas siempre
se le olvida, pese a que asi lo re-
‘coge el reglamento de la politi-
a pesquera comun (PCP), que

sociedad@farodevigo.es

FARO DE VIGO
DOMINGO, 29 DE MAYO DE 2016

«establece na mesma posicién
de igualdade» las tres vertien-
tes de la sostenibilidad.
Quintana no ha tenido reparos
a la hora de calificar de «nega-
tiva e decepcionante» esta pri-
mera propuesta de la Comisién
Europea. Reprocha también al
Ejecutivo que haya sido «moito
madis esixente» que los propios
cientificos, cuya funcién, preci-
samente, es la de analizar el as-
pecto biolégico de la pesqueria.
La conselleira puso como
ejemplo un supuesto sobre la

M@r_ﬁ_@ gque hay margen para su_birﬂiuw_@emm
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-

merluza sur, la que se captura
en el Cantébrico y en las aguas
gallegas del Atlintico. Segun di-
jo, si se aumenta el TAC un 10 %
en lugar de mantenerlo se tardard
més en alcanzar el rendimiento
méximo sostenible (RMS) —ni-
vel ptimo de capturas que pue-
de extraerse de una poblacién de
peces cada ano sin poner en peli-
gro la supervivencia del stock—,
pero «poderase manter ao sec-
tor pesqueiro activow. Es decir,
que no es necesario llevar a la
ruina a una flota por empefiar-

La letania preelectoral
del mar muerto

o0sé Muii g
'I'l lelanuul ufiz “‘

No obstante,continuamos,como
cada vispera de elecciones, recla-
mando una seria reflexion, alejada
de los topicos y centrada en las po-
sibilidades de recuperacion, por es-
casas que sean. Cuando los profe-
sionales del mar —de la pesca y el
transporte maritimo— nos unimos
para diagnosticar las coordenadas
de nuestra profesion, siempre acu-
dimos a la incertidumbre optimis-
ta,porgue ya no son tiempos de pos-

trar a los politicos ante la Virgen del
Carmen con sus loas por un futuro
mejor.

Pedimos un cambio de rumbo
radical,una nueva forma de ver las
cosas. Pedimos abandonar las poli-
ticas de la derrota,del ninguneo.Re-
dimos energia proactiva,individuos
con personalidad y capacidad al
frente de las politicas,dirigentes que
crean realmente en el sector

Pedimos un Ministerio del Mar
por enésima vez.Queremos que se
vayan los oficinistas, los que dirigen
los departamentos sin capacidad y
sin sangre en las venas, limitdndo-
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se a poner sellos oficiales en los in-
formes que les llegan certificando
el negro destino para buques y tri-
pulantes: desguace y paro.
Pedimos una Europa que nos
permita producir, pescar respetan-
do las condiciones impuestas por
la naturaleza, procesar lo que pes-
camos, venderlo en buenas condi-
ciones, dimensionar las empresas,
generar empleo digno,ilusionar de
nuevo a las familias que hasta no
hace mucho vivian del mar y que
hoy rehuyen de un sector decaido
y por el que nadie apuesta.
Queremos que la pesca y el

se en alcanzar el afio que viene
un objetivo que la misma politi-
ca comun de pesca sitia dentro
de cuatro ejercicios.

De todos modos, como esta es
una primera propuesta que debe
debatirse en el Consejo de Mi-
nistros de diciembre, no todo es-
td perdido. Asi, de cara a las ne-
gociaciones de los responsables
de Pesca comunitarios, Quinta-
na mostré su confianza en que el
Gobierno central, con todos los
datos disponibles, sea capaz de
dar argumentos para mejorar la
propuesta inicial.

El «teatrillo» de siempre

Es el «teatrillo» de siempre, co-
mo recuerdan desde Aetinape
(Asociacién Espaiiola de Titu-
lados Néutico-Pesqueiros): «La
Comisién amenaza con recortes
apocalipticos, el sector empre-
sarial simula un enorme enfa-
do y la Administracion se erige
en heroica defensora», que al
final «saca pecho» porque los
recortes se mitigan y «consi-
guid que la herida no fuese tan
profundax». Un especticulo que
sirve para despistar que «cada
vez hay mds importaciones, mis
productos de acuicultura y me-
nos capmras».

transporte maritimo sean politica
de Estado,y asi se lo diremos a los
candidatos, para intentar que esta
nueva etapa marque un antes y un
después de la capacidad de desa-
rrollo de las economias maritimas.
QQueremos cambiar las politicas
de quien nos dice cosas que que-
remos oir, pero realmente hace lo
contrario. Los que osan mantener
el vergonzante Catalogo de Puestos
de Dificil Cobertura para las profe-
siones maritimas. Los que hablan
de nuestro potencial pesquero y ha-
cen calladitos lo que les ordena la
Europa de los lobbies. Los que lle-
gan con la eterna monserga de que
tenemos que recuperar nuestro pa-
pel en el mundo del transporte ma-
ritimo, pero no tomaron ni una so-
la medida para mantenerlo bajo pa-
bellén espanol.
*Presidente de AETINAPE



LEGISLACION

MINISTERIO DE AGRICULTURA,
ALIMENTACION Y MEDIO AMBIENTE

- CENSO BUQUES CERCO/CALADERO GOLFO DE
CADIZ

*BOE 63, de 14-03-16

- AYUDAS PARADAS VOLUNTARIAS ACTIVIDAD
PESQUERA-R. MURCIA

*BOE 75, de 28-03-16

AYUDAS PARADAS VOLUNTARIAS ACTIVIDAD
PESQUERA-CATALUNA

*BOE 76, de 29-03-16

AYUDAS PARADAS VOLUNTARIAS ACTIVIDAD
PESQUERA-C.VALENCIANA

* BOE 76, de 29-03-16

VEDA TEMPORAL RESERVA MARINA DE MASIA
BLANCA

* BOE 84, de 07-04-16

VEDA TEMPORAL ARRASTRE DE FONDO C.
VALENCIANA

*BOE 84, de 07-04-16

CENSO EMBARCACIONES ISLA GRACIOSA E
ISLOTES N.LANZAROTE

*BOE 84, de 07-04-16

LISTADO DENOMINACIONES ESPECIES
PESQUERAS Y ACUICULTURA ESPANA

*BOE 84, de 07-04-16
CUOTAS JUREL CENSO CANTABRICO NOROESTE
*BOE 86, de 09-04-16

VEDAS TEMPORALES ARRASTRE FONDO-C.
CATALUNA

*BOE 88, de 12-04-16

AYUDAS PARADAS VOLUNTARIAS ACTIVIDAD
PESQUERA-C.CATALUNA

*BOE 90, de 14-04-16

CODIGO SEGURO VERIFICACION DOCUMENTOS
ELECTRONICOS DEL M.DE AGRICULTURA,
ALIMENTACION Y MEDIO AMBIENTE.

*BOE 105, de 02-05-16

CRITERIOS DESEMBARQUE BESUGO AGUAS UE E
INTERNACIONALES

*BOE 109, de 05-05-16

- FLOTA ESPANOLA ATLANTICO NOROCCIDENTAL
*BOE 116, de 13-05-16

- CENSO BUQUES CALADERO NACIONAL CANARIO
*BOE 118, de 16-05-16

- Correccion errores-BOE 140, de 10-06-16

- CENSO FLOTA ARRASTRERA CONGELADORA
*BOE 118, de 16-05-16

- ACTUALIZACION CENSO FLOTA BACALADERA
*BOE 118, de 16-05-16

- ORDENACION PESQUERIA SARDINA IBERICA
*BOE 194, de 12-08-16

CENSO ARTES MENORES GOLFO DE CADIZ
*BOE 195, de 13-08-16
Correccion errores-BOE 200, de 19-08-16

PLAN GESTION BUQUES CENSO CALADERO
NACIONAL GOLFO CADIZ

*BOE 206, de 26-08-16

CENSO EMBARCACIONES ARRASTRE FONDO-
CALADERO ALBORAN

*BOE 222, de 14-09-16

CORRECCION CENSO BUQUES FLOTA ATLANTICO
NORDESTE

*BOE 255, de 21-10-16

MINISTERIO DE EMPLEO Y SEGURIDAD
SOCIAL

CATALOGO DE OCUPACIONES DE DIFICIL
COBERTURA

*BOE 105, de 02-05-16
*BOE 170, de 15-07-16

ACUERDO SECTORIAL ESTATAL SECTOR DE LA
PESCA

*BOE 158, de 01-07-16

MINISTERIO DE FOMENTO

RECONOCIMIENTO DEL CURSO SOBRE SISTEMA
DE INFORMACION Y VISUALIZACION DE CARTAS
ELECTRONICAS

*BOE 55, de 04-03-16

MODF.RD.1381/2002,INST. PORTUARIAS RECEP.
RESIDUOS BUQUES

*BOE 186, de 03-08-16

OBTENCION TARJETA PROFESIONAL
OF.ELECROTECNICO MM

*BOE 250, de 15-10-16

OBTENCION CERTF SUFICIENCIA F.BASICA Y
AVANZADA PARA CAPITANES, OFICIALES Y
MARINEROS DE BUQUES CODIGO IGF

*BOE 250, de 15-10-16

CONTENIDO Y PROCEDIMIENTO DE
HOMOLOGACION CURSOS REVALIDACION C.
INTER. NORMAS FORMACION,TITULACION Y
GUARDIA

*BOE 250, de 15-10-16

MINISTERIO DE HACIENDA Y
ADMINISTRACIONES PUBLICAS
OFERTA PUBLICA DE EMPLEO 2016
*BOE 70, de 22-03-16

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