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Treinta anos en el filo de la navaja

]

AETINAPE se asoma este afo a tres décadas
de compromiso con la bandera alzada de la
dignidad y el orgullo de los profesionales nauti-
co-pesqueros. Treinta afnos de angustia, de
triunfos, de incertidumbres, de fracasos, de
alegrias y de esperanzas. Un tiempo que nos
sirvid para salir de las sombras que una atroz
rutina conservadora proyecté durante largos
afnos sobre nuestra profesién.

[

Un tiempo que sirvid para realizar una perma-
nente reflexion sobre el sentido de nuestro tra-
bajo como profesionales y nuestra relacion con
el resto del sector y sobre todo acerca de las
circunstancias econdmicas y politicas entre las
que fue desarrollandose el sector maritimo pes-
quero, con sus contradicciones, sus debili-
dades, sus oportunidades y sus valores como
medio de vida para grandes sectores de la
poblacion litoral de este pais.

[

AETINAPE ha sido y es una voz critica en
medio del océano globalizador. Encarna la
union de los profesionales de lo que fué una de
las mayores potencias maritimas del mundo,
en relacion a la gente que vive de las riquezas
que la maravillosa naturaleza marina nos
ofrece a los seres humanos.

[

Nuestro impulso no son las flotas de guerra ni
los grandes negocios del transporte interna-
cional. Nuestras batallas estan con los que
viven intensamente el mar, pescando o trans-
portando materias o pasajeros, pero siempre
con el acento puesto en el buen hacer, en la
calidad y en la sostenibilidad del planeta.

]

Por eso cuando escuchamos la palabra crisis
observamos complices con nuestra mirada de
«bienvenidos al club, companeros», dirigida al
resto de los sectores productivos, porque el
mar lleva lustros exhibiendo una de las caras

mas crueles de la crisis espanola actual: la
deslocalizacion laboral. Esto es, nuestras
empresas producen fuera los bienes que con-
sumen nuestros compatriotas, evitando los
costes laborales inherentes a la calidad de vida
de nuestros paises. Es lo que trajo consigo la
abolicién de las fronteras y la uniébn econémica
euopea, que sirvid para destruir muchos de
nuestros sectores productivos, que eran los
grandes generadores de empleo en nuestro
pais.

[

Entre esos sectores productivos destruidos
esta la pesca desde hace afios, ya que mien-
tras a nosotros se nos impide pescar con nor-
malidad, nuestros mercados se abastecen de
productos que pescan, procesan y distribuyen
desde el extranjero empresas propias o0 ajenas.
En cuanto al transporte maritimo, mas de lo
mismo: deslocalizaciones, banderas de conve-
niencia, paraisos fiscales y laborales, y una
auténtica selva en la que el mas fiero es el que
mas se beneficia. Un espléndido marco laboral
para disfrutar de la crisis con mas placer.

[

Un nuevo gobierno

Una nueva etapa en la administracion. Nuevos
directivos, nuevos periodos de conocimiento
mutuo y de sondeo de la realidad. Ojala se
asienten pronto y comiencen a producir noticias
positivas que todos esperamos. Nuestros sin-
ceros mejores deseos para los gestores de la
crisis.

]

Aetinape
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ASAMBLEA GENERAL ORDINARIA DE AETINAPE EN SAN FERNANDO

Muniz: «<La UE destruye y
deslocaliza nuestra pesca»

Discurso integro de apertura, a cargo del
Presidente de AETINAPE, José Manuel Muiiiz,
ante la Asamblea General celebrada el 16 de
diciembre de 2011 en el Instituto Maritimo
Zaporito de San Fernando (Cadiz)

[

Estimadas autoridades, queridos alumnos, director y
personal docente del Instituto Maritimo Zaporito,
queridas amigas, amigos y afiliados de Aetinape.

[

Resulta un honor para nosotros celebrar nuestra
reuniéon anual en un lugar tan simbdélico para el
mundo maritimo espanol como esta Isla del Leon, la
cuna de las libertades y el constitucionalismo de
nuestro siglo XIX, baluarte de la industria naval y
sobre todo la ciudad que lleva la sal marinera en su
sangre. No es casualidad que el mas ilustre icono
cultural de San Fernando haya lucido un nombre
tan popular y marinero como Camarén.
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Quiero antes de nada agradecer su presencia a
todos ustedes, que con su participacion honran a
este colectivo profesional, gracias que se convierten
en mas atentas si cabe cuando las expresamos a la
direccién y personal de este centro Zaporito, por lo
agradable que estan haciendo nuestra estancia
aqui.

[

Llegamos a esta querida ciudad del sur en medio de
un turbulento panorama econ6mico que afecta
directa o indirectamente a toda la ciudadania de
buena parte de Europa.

[

Limitandonos a nuestro pais, podemos decir que los
vientos soplan inciertos y sobre todo, que los ciuda-
danos y las instituciones parecemos haber renun-
ciado a gobernarnos, dejando este ilustrado y abne-
gado trabajo en manos de los poderes financieros,
de los grandes especuladores del mundo.



[

Y si nos limitamos todavia mas y fijamos nuestra mirada en el
sector maritimo-pesquero, ahi si que podemos decirles al
resto: bienvenidos a la crisis... de esto que ahora padecen la
mayoria de los sectores productivos, venimos décadas pade-
ciéndolo nosotros.

[

Porque la crisis del régimen capitalista que ahora amenaza los
mismos cimientos de nuestras recientes conquistas econémi-
cas es ya una vieja conocida en el sector maritimo-pesquero
[

La destruccién de nuestra economia productiva esta en la
base de los elevados indices de desempleo de este pais. Eso
lo sabemos todos. Pues la pesca industrial espafiola lleva
desde el ingreso en la UE deslocalizando y destruyendo su
gran potencial pasado, con empresas incentivadas para dejar
de producir y animadas a lo que se llama fomentar el desarro-
llo de paises terceros, que no es otra cosa que mejorar las
cuentas de resultados pagando salarios mas bajos.

[

La paradoja mas cruel de este panorama nos la ofrece el pro-
pio sistema de incentivos de la Unién Europea, pagando cuan-
tiosas subvenciones por desguazar sus buques, provocando
que las empresas se reconstruyan en otros lugares y abando-
nen la ya timida generacion de empleo en nuestro pais. Una
practica especulativa que nada tiene que envidiar a las de los
audaces brokers financieros que estan arruinando la economia
social europea.

[

La consecuencia palpable ha sido el progresivo derrumbe del
empleo maritimo mientras Espafia se convertia en uno de los
mayores importadores de pescado del mundo y el transporte
maritimo también esté deslocalizado. Una clara muestra del
envenenado regalo neoliberal de la Unién Europea, que no
quiere trabajadores dignos, sino esclavos.

[

Las personas deberian estar en el centro de las politicas,
humanizando el trabajo en el mar, aunque hoy sea ese, preci-
samente, el gran perjudicado por la globalizacién y la deslocali-
zacion del trabajo. La sociedad invierte grandes recursos eco-
ndémicos en formar profesionales para poner en valor a las per-
sonas, y hay cada vez mas empresas que prescinden de ellas
en aras de la rentabilidad y la avaricia.

[

Para eso, las élites patronales y sindicales, con el Ministerio de
Trabajo mirandoles complacido, pactan el llamado “Catalogo
de puestos de trabajo de dificil cobertura”, una infame manera
de llamarle a una especie de oficina de empleo para que las
empresas espanolas puedan publicitar internacionalmente su
ansia por contratar profesionales del mar en paises en vias de
desarrollo practicando el dumping social.

[

Y si no tuviésemos bastante con unas empresas que se esca-
pan de su funcion de motor econdmico de la sociedad, nos
encontramos ultimamente con el looby empresarial internacio-
nal haciendo cufa con las despistadas autoridades europeas y

|

«Bienvenidos a la crisis...
los profesionales del mar
llevamos anos
padeciéndola»

|

«Mientras la UE subvencio-
na el desguace de buques
y el empleo maritimo se
derrumba, miles de profe-
sionales van al paro o a
competir en el «dumping
social»

|

«La sociedad invierte gran-
des recursos econémicos
en formar titulados y cada
vez hay mas empresas
entregadas a la avaricia»
|

«A la minima posibilidad,
muchos armadores susti-
tuyen nuestros profesiona-
les por otros de menor
coste y escasa cualifica-
cion”.

|

«No es de recibo que los
nautico-pesqueros tengan
derechos y obligaciones
diferentes segun la
Comunidad en Ila que
vivan»

|

«La deslocalizacion y glo-
balizacion estan deshuma-
nizando y degradando el
trabajo en el mar»
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nada menos que con la multinacional del espectacu-
lo Greenpeace, cuya inteligencia le permite cargar
contra la exigua flota espafola, pero no contra las
grandes subempresas rusas, japonesas, noruegas,
canadienses, etc., que faenan al margen de los
acuerdos sobre pesca responsable, cuya cuota de
mercado multiplica por varias magnitudes nuestro
potencial pesquero actual. Una practica especial-
mente grave y con incalculables consecuencias en
plena reforma de la politica pesquera comun, que

esta dando sus pasos previos segun el guion pre-
visto, y esto supondra continuar el proceso de des-
composicién del sector extractivo.

[

En esta vidriosa y compleja negociacién en la que
Espafa ha sido victima de los intereses de otros pai-
ses, es vital que las diferentes administraciones y el
sector defiendan posturas claras y consensuadas.
Una politica de Estado es vital para no salir todavia
mas perjudicados de las decisiones de Bruselas.

[

Como no podia ser menos, tenemos que referirnos
a la cuestién de mayor actualidad: la durisima e
injusta decisién del Parlamento Europeo, que gol-
peb de manera brutal a la flota espafiola que faena
en aguas del banco Canario Sahariano y que tiene
su base en Andalucia, Canarias y Galicia y que
supondra la destruccién de miles de empleos direc-
tos e indirectos.

[

La Unién Europea vuelve a exhibir su doble moral.
Mientras dice defender al pueblo saharahui y los
recursos, en realidad continian defendiendo los
intereses de las grandes multinacionales europeas,
que obtienen enormes beneficios con contratos
millonarios en Marruecos. Y todo esto ocurre mien-
tras las flotas industriales de algunos paises euro-
peos y no europeos, a través de acuerdos privados,
arrasan los recursos de estos caladeros y comercia-
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lizan sus productos en nuestros mercados y los de
toda Europa.

]

Una situacién a la que hay que afadir los constan-
tes y considerables recortes de tac’s y cuotas y el
carnet por puntos.

[
Bajando al analisis de la situacion cotidiana del sec-
tor, es obligado hacernos eco de diferentes puntos
de interés que ocupan nuestra activi-
dad cada dia del afio.

[

A la situacién en el Océano indico,
que continda tensionada en base a la
llamada pirateria de los somalies, hay
que responder con coordinacion inter-
nacional a través de Naciones
Unidas, proteger, utilizar la diploma-
cia, el ejército y sobre todo el sentido
comun en cada situacién concreta
son las Unicas recetas validas para
garantizar la vida de los comparieros
que faenan y navegan por esas y
otras zonas del planeta.

[

Otro foco geografico con problemas
se sitta en las islas Fackland, las que los argenti-
nos denominan Malvinas, pero que forman parte de
la corona britanica, por lo menos hasta que la ONU
no dicte resolucién alguna en favor de Argentina. Es
alli donde el gobierno del pais austral acosa sin tre-
gua a los pescadores espafioles que pretenden
aproximarse a Uruguay para realizar sus descargas
0 mantenimientos durante las largas temporadas de
pesca en aquellos caladeros. S6lo el respeto a la
legalidad internacional puede guiar este conflicto
que los argentinos abordan con mas pasion que
raciocinio, una peligrosa filosofia en el mundo que
vivimos.

[

Los profesionales que faenan en caladeros lejanos
sufren ademas las consecuencias de la gran laxitud
europea y espafola en relacion a sus propios des-
pachos, ya que no responden al rigor y el segui-
miento con que deberian controlarse, ya que a la
minima, los buques espafoles sustituyen nuestros
profesionales por otros de menor coste y mas esca-
sa cualificacién, por ello urge poner en marcha
mecanismos de control de los despachos para estos
y todos los casos, a través de una mejor coordina-
cion entre la Secretaria General el Mar, la Direccion
General de la Marina Mercante y el Instituto Social
de la Marina.

[

El panorama en el ambito de las titulaciones esta



|

«El Catalogo de puestos de traba-
jo de dificil cobertura, es una igno-
minia y una infamia»

|

«Ahora toca abordar las homologa-
ciones académicas al conjunto de
las titulaciones nautico-pesqueras

bastante proximo a la normalizacion gracias al
impulso histérico para la regulacién de los nautico-
pesqueros en marina mercante con la publicacién
del R.D. 973/2009, aunque todavia queda pendiente
la aprobacion de modificacion parcial de este Real
Decreto en lo que afecta a los Patrones Mayores y
de Cabotaje, propuesta que acaba de recibir luz
verde del informe preceptivo del Consejo de Estado.
Aunque el camino fue complicado durante anos por
estar trufado de rescoldos provocados por la vieja
guardia de los que se creyeron “duenos de la finca”,
y cuyos métodos oscuros en la ocupacién de pues-
tos publicos y las presiones para el no reconoci-
miento profesional de los nautico-pesqueros para
ejercer como Capitanes, Jefes y Oficiales de la
Marina Civil, ha sido frenado en seco por la Justicia
y por los ultimos responsables de la DGMM, que
pusieron a cada uno en el lugar que le corresponde
y no cedieron ante las presiones que pretendian
prolongar sus privilegios de forma completamente
irracional.

[

Menos mal que las tarjetas profesionales de pesca
son ya una realidad y que el convenio STCW-F de
la OMI para buques pesqueros entrara en vigor en
septiembre de 2012, dos noticias que nos aportan
alguna perspectiva positiva y nos estimulan para
proseguir luchando por este sector.

[

Otra importante demanda que estéa planteada ante
la Secretaria General del Mar es la elaboracion de
un R.D. que homologue las denominaciones profe-
sionales de las diferentes titulaciones maritimo-pes-
queras, asi como la necesaria normalizacion acadé-
mica que ya tenemos presentada desde hace tiem-
po en el Ministerio de Educacion.

[

Resulta necesario profundizar méas en la coordina-
cion entre las CC.AA. y el Gobierno Central, puesto
que padecemos con frecuencia tantas interpretacio-
nes sobre las diferentes normativas como adminis-
traciones existen, sobre todo con las competencias
transferidas, como la formacion y la expedicion de

|

«A pesar de las presiones de la
vieja guardia durante anos en la
DGMM, por fin la normalizacion
profesional es una realidad>

|

«Exigimos la tarjeta profesional
Unica para la Marina Civil»

titulaciones en pesca, deportivas, o0 como ocurre en
la actualidad con los cursillos obligatorios de adap-
tacion a la legislacién del Gobierno Central de
aumento de atribuciones para los titulados de
maquinas. No es normal que los nautico-pesqueros
tengan derechos y obligaciones diferentes, segun la
Comunidad en la que residan, esto debe resolverse,
como se hizo con el vergonzoso asunto de las tarje-
tas de pesca, que se estuvieron emitiendo al mar-
gen de la legalidad internacional, por lo que seguire-
mos defendiendo la tarjeta profesional uUnica para la
Marina Civil.

[

Luchas que compartimos por ejemplo, con los com-
pafieros de los remolcadores portuarios. Sus
empresas presionan al Estado para que reduzca de
3 a 2 el numero de tripulante, pero gracias a los
informes técnicos y a las garantias que exige el tra-
bajo a bordo, la Direccion General de la Marina
Mercante todavia no cedi6 a estas injustificadas
pretensiones. Tripulaciones minimas en remolcado-
res y transporte maritimo y también en buques de
pesca, pues algunas voces ya estan pidiendo reba-
jar todavia mas las condiciones de seguridad a
bordo, voces que se unen a las que piden prolongar
la edad de jubilacién también para las profesiones
maritimas, todo ello con la eterna aspiracién de
aumentar beneficios y ejercer la avaricia social.

[

Un panorama que dentro de pocos dias se encon-
trard de bruces el proximo gobierno. En materia
econdmica y social no esperamos grandes noveda-
des, pues la crisis se maneja desde mucho méas
arriba. Y en la accion de gobierno normativa y pro-
fesional, sélo deseamos que los nuevos dirigentes
del sector maritimo pesquero espanol acierten y lle-
guen al nivel de interlocucion, inteligencia coordina-
cién y racionalidad que en estos dificiles momentos
necesita el sector maritimo-pesquero.

[

S6lo me resta desearles a todos y todas mucha
salud y los mejores deseos. Que el afio 2012 sea
un ano de esperanza. La vamos a necesitar.
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La crisis y las nuevas normas internacionales,
temas estrella de la Asamblea General

La proxima entrada en vigor de las normas interna-
cionales sobre Formacién, Titulacién y Guardia para
los buques pesqueros STCW-F de la OMI exclusiva-
mente dedicadas a la pesca, protagonizé el acto
inaugural de la Asamblea de 2011 que la Asociacién
Espafiola de Titulados Nautico-Pesquera celebr6 en
el Instituto Maritimo integrado Zaporito de San
Fernando, en Cadiz el pasado 16 de diciembre. Fue
de la mano de la representante de la Secretaria
General del Mar del gobierno central, Rosaura del
Val, ante un centenar de asistentes al acto.

[

Ademas del tradicional discurso del Presidente,
José Manuel Mufiz, que repas6 uno a uno todos los
puntos de actualidad del sector maritimo-pesquero
espafiol, participaron en el acto el Director
Provincial del ISM, Francisco Corral Combarro; el
Capitan Maritimo de Céadiz, Pedro Luis de Frutos; el
Director del IFAPA (Instituto de Investigacion y
Formacion Agraria y Pesquera), Carlos Esteban; y
el Director del Instituto Maritimo Zaporito, Fernando
Valera.
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|
La representante de la Secretaria
General del Mar dice que Espana llegara

a la STCW-F con los deberes hechos

[

La Subdirectora General de Ordenacion y
Planificacion de Flota y Formacién de la Secretaria
General del Mar, Rosaura del Val, celebré que en el
acto no se encontrasen algunas de las primeras
autoridades maritimo-pesqueras, pues coincide la
Asamblea con el Consejo de Ministros de Pesca de
la UE sobre TACS y cuotas para el afio 2012 y la
ruptura del acuerdo pesquero con Marruecos, por ello
"se encuentran trabajando para defender la pesca
espafola" en foros como Bruselas o Marruecos, dos
escenarios de latente actualidad durante esos dias
en los que la UE acord6 zanjar el acuerdo de pesca
con el reino alhajita. Segun sus palabras "el didlogo
entre las partes es nuestra mejor arma", tal como se
esta demostrando en el cambio de gobierno que ten-
dra lugar a partir de la investidura del nuevo primer
ministro, Mariano Rajoy: "estamos haciendo el trasla-
do de poderes de manera exhaustiva y minuciosa,
para que nada se pare, para que no quede ningin
tema paralizado a causa del relevo ministerial".

[

Ya centrada en los asuntos de mas trascendencia
profesional, Del Val habl6 del convenio STCW-F,
después de haber sido ratificado por 15 paises.



Espafa quiere llegar a su entrada en vigor, dentro
de unos meses, con los deberes hechos, para lo
que se creb una comisién de coordinacién entre
ministerios, comunidades auténomas, centros de
formacion y profesionales para ordenar todo lo que
tenga que ver con las nuevas circunstancias, desde
los requisitos de titulaciones, edad de los tripulan-
tes, aptitudes fisicas, etc., para lo que seran adapta-
das todas las titulaciones existentes, si bien Espafa
cumple practicamente todos los requisitos exigidos
internacionalmente.

[

Se hizo eco igualmente de la decisién del gobierno
de elevar a maxima prioridad la seguridad maritima
en el ano 2005, describiendo las lineas maestras y
las conquistas de esta mision, que dio como resulta-
do la mejora de los datos de siniestralidad.

[

El director del Instituto Maritimo Zaporito, ade-
mas de dar la bienvenida a los profesionales, ofre-
ci6 el centro para toda mision que tenga relaciéon
con la mejora profesional y se mostr6 muy satisfe-
cho por que la organizacion se hubiera fijado en el
instituto para celebrar su asamblea anual. Se trata
de un instituto de reciente andadura, ya que fue en
2008 cuando empez6 su labor docente en tres
ramas de la profesion maritima: la navegacion de
puente y maquinas, la acuicultura y el buceo; en
total 7 titulaciones de grados medio y superior, gra-
cias a cuya oferta conjunta presentan en la actuali-

dad un exceso de demanda formativa.

|

Mano tendida a la profesién que también compar-
tio el director del IFAPA, entidad que habitualmente
colabora con AETINAPE, tal como reconoci6 su
director, Carlos Esteban, al que sucedi6 el Director
provincial del ISM en Cadiz, Francisco Corral, que
valor6 en su intervencion la cultura del esfuerzo vy la
superacién que caracteriza el trabajo en el mar, tal
como constatan en un organismo social que lleva 80
afos al lado de sus protagonistas, y quiso ser opti-
mista aunque los tiempos sean dificiles.

|

Igualmente optimista y esperanzador se mostré
el Capitan Maritimo de Cadiz, Pedro de Frutos, en
representacion de la Directora General de Marina
Mercante, que estaba igual que todo el Gobierno en
funciones, y que ese dia se encontraba reunida con
el Ministro, con la totalidad de altos cargos del
Ministerio de Fomento. De Frutos confié en que se
encontraran salidas para la actual crisis; se mostrd
seguro de que los recientes cambios normativos
seran completados en breve gracias al minucioso
trabajo realizado por la DGMM y se mostro satisfe-
cho por la reduccion de la siniestralidad maritima
experimentada en los ultimos afos. También abogd
por que las frecuentes dificultades de interpretacion
con que se encuentran algunos despachos de
buques vayan resolviéndose gracias a la buena
voluntad de los funcionarios.
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ASAMBLEA GENERAL ORDINARIA DE AETINAPE EN SAN FERNANDO
Homenaje a los nautico-pesqueros andaluces

|
El momento mas emotivo de la
Asamblea de San Fernando fue el
reconocimiento tributado por la
Asociacion a 7 de los fundadores,
hace mas de 30 anos, ya que previa-
mente a la integracién en AETINAPE
habian fundado varias asociaciones
en Andalucia, a los que se unia el
merecido homenaje al ex sacerdote y
miembro del Apostolado del Mar,
Ignacio Palacios, a quien la profesion
tanto le debe por ser uno de los prin-
cipales "motores" del movimiento pro-
fesional organizado en la provincia de
Huelva y en general en todo el sur
espanol durante los ultimos afnos de
la dictadura y los primeros de la
democracia, quien ademas fue el pri-
mer director de la Escuela Nautico-
Pesquera del Stella Maris de Huelva.
|

Ha sido precisamente Palacios quien
habl6 en nombre de todos ellos, evocan-
do aquellos tiempos de lucha y grandes
profesionales del mar. Fue aqui en
Huelva donde la pesca doblé su poten-
cial entre los afios 50 y 70, aprovechan-
do las novedades tecnoldgicas, con
buques que iban abandonando el calade-
ro marroqui para conquistar mares mas
lejanos en Angola, Senegal y
Mozambique, en pleno proceso descolo-
nizador y de ampliaciéon de sus ZEE
hasta las 200 millas.

|

Agradecié6 el reconocimiento y valor6 los
grandes avances en relacion al respeto
por la vida humana en el mar, recordan-
do especialmente los momentos en que
la desaparicion de buques y los naufra-
gios estaban a la orden del dia, momen-
tos en que las flotas crecian, pero "lo
hacian a un gran precio en vidas huma-
nas", y evocé igualmente el papel de los
profesionales que dirigian los buques,
siempre haciendo de intermediarios entre
los trabajadores y los armadores en con-
diciones de muchisima precariedad.
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[ |

Muniz: «Tenemos una deuda
con vosotros, una deuda de
verdad, de las del corazon»

[
Este es quiz4 el momento méas emotivo y feliz de esta reu-
nién que AETINAPE quiso celebrar en Andalucia, sobre todo,
por una necesidad que teniamos, por una deuda viva de
nuestra Asociacion. Una deuda que no es precisamente
como esas que ahora estan tan de moda gracias a los espe-
culadores financieros. No. Esta es una deuda de las de ver-
dad, de las que debe el corazén, no la cartera.

[

AETINAPE, antes de existir, fue un intento de unificar la fuer-
za profesional que en los buques y en los puertos exhibian
los titulados nautico-pesqueros. Habia, primero, un intento
necesario de defender la dignidad profesional de los titulados
y conquistar competencias y habitos que nos eran negados
sistematicamente. Por otra parte, queriamos alzar la voz
humana ante un sector medievalizado y casi esclavista en las
relaciones laborales y la dimensién social y econémica.

[

Corria el afio 1982, hace por tanto 30 afios, cuando en los
puertos atlanticos de Huelva y Cadiz fundaron AETINAPE,
uniendo sus voces a los profesionales de Cantabria, Asturias,
el Pais Vasco, la franja mediterranea, las islas Baleares y
Canarias, y Galicia. Juntos recorrimos todos estos afos entre
luces y sombras, entre momentos mejores y peores, pero
siempre con la certeza de que s6lo unidos conquistariamos
alguna meta. Ahi estuvieron en todo momento los compafie-
ros a los que rendimos hoy homenaje con las Unicas armas
que tenemos: la dignidad y la palabra.

[

Algunos son andaluces de nacimiento y otros de adopcion,
pero que han entregado lo mejor de su vida a esta tierra que
es la suya. Nos han acompafnado siempre con su constancia
y trabajo, reforzando el prestigio de nuestra profesion y han
estado siempre alerta y en accidén cuando ha sido necesario
defenderla en los momentos mas duros. Una dedicacién que
casi siempre se traducia en renuncias hacia sus familias, lo
cual dice mucho de su compromiso y entrega.

[

Casi todos ellos son titulados nautico-pesqueros, pero quere-
mos extender este homenaje a una persona que sin ser pro-
piamente un profesional de la mar, es uno de los de los per-
sonajes mas conocidos y queridos por el mundo de la pesca
andaluz. Su presencia en el Stella Maris en Huelva, en los
dificiles momentos de la vida social y politica de este pais en
la etapa predemocratica le convirtié en un auténtico defensor



)
_

de los derechos sociales y laborales de los trabaja-
dores del mar, editando ademas una revista clan-
destina como fue “El Camardn” que hacian llegar a
los buques que faenaban en caladeros africanos.
Llegb a ser director nacional del Apostolado del Mar
y antes de su jubilacion dedicd sus esfuerzos a la
mejora y modernizacién del sector pesquero anda-
luz. Todo un simbolo, por tanto de los que desde tie-
rra se mojan bien mojados por la gente del mar.
Estamos hablando del ex sacerdote y funcionario
Ignacio Palacios, al que pedimos que se acerque al
estrado para recoger su diploma.

[

Los companeros que hoy merecen nuestro
homenaje son los siguientes:

[

Manolo Pazos Capitan de Pesca, nacido en Marin.
Lleva mas de 40 afios en Cadiz, donde fund6 su
familia. Ademas de ser un gran pescador fue profe-
sor en el Instituto Politécnico Maritimo-Pesquero del
Estrecho, y es Vicepresidente de AETINAPE.

[

Antonio Banderas nacido en Isla Cristina. Después
de afnos como brillante Patron de Pesca en diferen-
tes caladeros africanos, trabaj6 en los Ultimos afios
de su vida profesional en los remolcadores de
Huelva. Es delegado de AETINAPE en aquella pro-
vincia.

[

Celso Cordeiro nacido en Moafia (Pontevedra).
Mecanico Naval Mayor. Toda su vida familiar y pro-
fesional esta vinculada a Cadiz, a donde llegb hace
mas de 40 afos.

[

José Antonio Ayala nacido en El Salvador, Patron
Mayor de Cabotaje. Lleg6 a Cadiz muy joven, estu-
di6 en la Escuela de La Caleta, fundd su familia en
esta ciudad y después de navegar en diferentes
buques mercantes se jubilé en los remolcadores del
Puerto.

[

José Macario Rodriguez nacido en Isla Cristina,
Mecanico Naval Mayor y asentado en Cadiz desde
muy joven. También fundd aqui su familia. Después
de ejercer en el sector pesquero estuvo vinculado a
los remolcadores de puerto y finalmente al Servicio
Maritimo de Vigilancia Aduanera.

[

José Antonio Maseda Patron Mayor de Cabotaje,
nacido en Tapia de Casariego (Asturias), pero
desde hace muchos afios vinculado al Puerto de
Santa Maria. Estuvo al mando de buques mercan-
tes y se jubilé6 como Inspector de una conocida
empresa de portacontenedores en el puerto de
Seuvilla.

[

Paco Monge Mecanico Naval Mayor, nacido en La
Estrella (Toledo). Ejemplar persona y destacado
profesional que ha ejercido en la flota congeladora
onubense y mas tarde se incorporé al Servicio
Maritimo de Vigilancia Aduanera.

[

Para todos ellos, nuestro reconocimiento més since-
ro, y todo el carifio de nuestra profesion, por el
esfuerzo realizado durante tantos afios entregados
a AETINAPE. Muchas gracias

I MARZO 2012 | DOSSIER AETINAPE | 111



ASAMBLEA GENERAL ORDINARIA DE AETINAPE EN SAN FERNANDO
Congelacion de cuotas y reduccion de gastos

|

En cuanto a la vida interna y econémica de la
Asociacion, que fue detalladamente debatida, la
Asamblea General apoyo la propuesta del Comité
Ejecutivo, consistente en continuar con las cuotas de
ingreso congeladas, asi como las mensuales, conge-
lacion que se remonta a los Ultimos 5 anos.
Posteriormente se somete a votacion el presupuesto
reducido para el afno 2012, que se aprueba por
mayoria con 2 abstenciones; unos nimeros que
reducen en un 10% el presupuesto general para este
ano, para continuar la labor emprendida ya en 2011,
cuando se redujeron los gastos un 7% con respecto
al afio anterior.

|

Por otra parte, se acuerda llevar a cabo una amplia
campana informativa para la concienciacion y capta-
cidn de nuevos socios en escuelas y flota, campana
para la que se pide el compromiso de todos los afilia-
dos.

|

En otro de los puntos del Orden del Dia, la Asamblea
General ratifica la configuracion del Comité Ejecutivo,
Delegados y Colaboradores.

Deslocalizacion empresarial

|

El acuerdo en materia agraria firmado entre la UE y
Marruecos evidencia de una forma definitiva la pos-
tura de la Union Europea con respecto a ese pais,
propio de una potencia colonizadora que traslada
sus empresas a lugares proximos donde a los pro-
pios empresarios de la metrépoli les resulta mas
barato producir.

|

La también reciente renuncia europea al acuerdo
pesquero con el reino alahuita, que se vendi6 con la
argucia de no permitir la pesca en el Sahara, se
denuncié desde AETINAPE como argumento total-
mente hipdcrita, ya que lo que realmente importaba
a la UE es que ciertas empresas instaladas en
Marruecos explotasen los recursos naturales de
aquel pais, impidiendo hacerlo a la flota espafiola
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[

Finalmente, en el punto que trata de Ruegos y
Preguntas no se producen, puesto que durante la
Asamblea ya se habian abierto turnos de interven-
cidn espontanea, alternandose el Orden del Dia, y los
asistentes habian expresado sus puntos de vista
sobre todos los temas, y debido a que la jornada
habia sido muy intensa y con amplios debates sobre
los asuntos tratados, a peticion de los asistentes, el
Presidente da por finalizada la Asamblea General a
las 14:00 horas.

[

Nuevo colaborador en Malaga

La Asamblea General también eligid colaborador de
AETINAPE en Mélaga al amigo y compariero Rafael
Lépez Perea, persona comprometida que viene cola-
borando con la Asociacion desde hace afos, agrade-
ciéndole desde AETINAPE su compromiso desinte-
resado.

y condena laboral

[

La Unién Europea continta defendiendo los intere-
ses de las grandes multinacionales europeas, que
obtienen enormes beneficios con contratos millona-
rios en Marruecos. Y todo esto ocurre mientras las
flotas industriales de algunos paises europeos y no
europeos, a través de acuerdos privados, arrasan
los recursos de estos caladeros y comercializan sin
costes arancelarios sus productos en nuestros mer-
cados y los de toda Europa.

[

Ante este panorama, los pescadores y agricultores
de los paises europeos, especialmente espanoles,
son los grandes perjudicados, gracias a las politicas
neoliberales que persiguen la deslocalizacion
empresarial, y el uso de su fuerza de trabajo a pre-
cios irrisorios, obteniendo grandes beneficios en
Europa, donde venden los productos fabricados o
procesados en tan beneficiosas condiciones.



LOS BUQUES ESPANOLES, VICTIMAS DE LA DISPUTA SOBRE LAS MALVINAS
Argentina, agresiva contra nuestra flota,

con Gran Bretana de fondo

[

La hipocresia internacional vuelve a descerrojar
toda su ira contra el eslabén méas débil de la cadena
al vetar los puertos sudamericanos a los pescado-
res espafoles gracias a un acuerdo de Mercosur.
[

Si antes habia sido la hipdcrita defensa de la
Republica Saharahui por el Parlamento Europeo
para liquidar el acuerdo pesquero con Marruecos,
mientras se sostiene politica y econdbmicamente al
gobierno marroqui por la UE, en este caso se trata
de una accion argentina sobre los barcos, mientras
las grandes empresas espafolas y europeas de
obra civil, telecomunicaciones y petroleras, entre
otras, realizan beneficiosos negocios en ese pais,
positivos para ambas partes.

[

Argentina y el conjunto de los paises de Mercosur
mantienen acuerdos econémicos preferentes con la
UE, lo que le reporta importantes ventajas arancela-
rias en sus exportaciones a los mercados comunita-
rios, sobre todo productos pesqueros.

[

Los problemas de soberania de las Islas Malvinas,
deben dirimirse en el marco de las Naciones
Unidas, y como es conocido, la Republica
Argentina no ha obtenido hasta la fecha ningan
éxito diplomético real en torno a sus aspiraciones,
por lo que no pueden reflejarse contra la flota de
bandera de Malvinas, con empresas mixtas de capi-
tal y tripulacién espafiola, cuya Unica vinculacién
con la corona britanica es la pertenencia comuan a la
UE.

[

Por tanto, ha de ser la estructura europea la que
establezca el didlogo con Argentina, para conminar-
la a abandonar una postura injusta sobre buques no
britanicos que ademas portan la bandera que legal-
mente corresponde a Malvinas segun el orden juri-
dico internacional, por muy injusto que pueda pare-
cer.

[

En los caladeros del Atlantico SW, incluidos los de
las Islas Malvinas, Sandwich del Sur y Georgias del
Sur, faena la flota congeladora de pabellon espafiol
y los buques de empresas mixtas con capital de
nuestro pais, de acuerdo a la legalidad y al Derecho
Maritimo Internacional, y que genera miles de
empleos directos e indirectos.

[

El nuevo gobierno espafnol debe exigir a la UE que
se adopten tantas medidas de presién sobre los
paises de Mercosur como sean necesarias para
garantizar que las Malvinas puedan resultar operati-
vas, al margen de las disputas de soberania entre
dos paises.

[

En una carta remitida a AETINAPE por la
Embajada argentina en Espafia dice que somete a
control a los buques espafoles con licencia britani-
cay a los buques de otros pabellones con capital
espanol porque sostiene que "Las islas Malvinas,
Sandwich del Sur y Georgias del Sur y los espacios
maritimos circundantes son parte integrante del
territorio nacional argentino”, basando esa conside-
racion en que la ONU todavia no se pronuncié
sobre una llamada "disputa de soberania" presenta-
da por el pais austral.

[

Sea como fuere, la flota espafiola que faena con
licencia de Malvinas, atenta a la evidencia de que
estas islas forman parte de la corona britanica, no
debe sufrir las consecuencias de esa dimensién de
las disputas entre ingleses y argentinos. AETINAPE
presentd ante el Embajador argentino en Madrid
una carta de protesta a raiz de un detallado docu-
mento elaborado por la flota sobre los buques que
faenan en aquellas aguas y en el Atlantico SW y se
trasladan al puerto base de Montevideo en Uruguay,
que son constantemente interceptados por patrulle-
ras argentinas.

[

Dado que Argentina considera que Malvinas y los
otros archipiélagos en el Atlantico SW son territorio
de ese pais, cualquier actividad extractiva en aque-
llas aguas es ilegal si no esta autorizada por ellos,
sostienen en la nota de la Embajada del pais austral
que han remitido en las Ultimas horas a AETINAPE,
y que anade haber transmitido esta circunstancia en
varias ocasiones al Gobierno espafol para que éste
"frene las actividades de pesca ilegal".

[

En la misma carta hacen votos por las negociacio-
nes con Gran Bretafa "para poner fin a la situacién
colonial a la que tiene sometida a las Islas Malvinas,
Georgias del Sur y Sandwich del Sur".
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¢PARA QUE SIRVEN LAS ESCUELAS SI LOS ARMADORES CONTRATAN INMIGRANTES?
Se pide que eliminen el «Catalogo de puestos de dificil

cobertura» por favorecer el dumping social

[

El sarcasmo del "Catalogo de puestos de trabajo de
dificil cobertura" que acaba de publicar en el BOE el
Ministerio de Empleo y Seguridad Social, coincidien-
do con los ultimos datos de desempleo que revelan
un aumento escalofriante en el sector, vuelve a
poner sobre la mesa la profunda crisis que atraviesa
el sector maritimo-pesquero, donde la patronal con-
tinla presionando para contratar mano de obra
barata.

[

Una vez mas, un impropio acuerdo entre sindicatos,
patronal y administracion publica sirve para seguir
incorporando tripulantes procedentes de otros pai-
ses a supuestas vacantes en el sector maritimo-
pesquero, si bien lo que hay de fondo es que los
salarios ofrecidos por la patronal no resultan atracti-
vos para los trabajadores europeos.

[

Lo que aducen ahora algunos de los sindicatos fir-
mantes para purgar su responsabilidad, es que con
la actual crisis ya no hacen falta estos trabajadores
extranjeros, lo que equivale a deducir que ahora si
los espanoles y resto de europeos pueden trabajar
con salarios mas bajos y condiciones menos intere-
santes.

[

Considerar que las profesiones maritimas necesitan
personal extranjero nos obligaria ademas a des-
montar toda la estructura de formacién maritimo-
pesquera que existe en Espana, que se considera
de las mejores del mundo, tanto por su dotacion de
centros-que superaron ampliamente las auditorias
de la Organizacion Maritima Internacional (OMI) y
de los que cada curso obtienen sus titulaciones

cientos de alumnos)- medios tecnologicos, como
por sus resultados. El mantenimiento de estos cen-
tros cuesta cientos de millones de euros que finan-
cian las Administraciones publicas a través de los
impuestos de los ciudadanos, y que ceden ante las
presiones de los grupos econoémicos y solicitan
internacionalmente personal barato para ocupar
puestos que l6égicamente corresponderian a titula-
dos espanoles.

[

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.

[

Respuesta del Defensor del Pueblo

[

AETINAPE puso este asunto en conocimiento del
Defensor del Pueblo, que se dirigi6 tanto al Servicio
Publico de Empleo Estatal, como a la Secretaria de
Estado de Inmigracion y Emigracién, para ver la
posibilidad de revisar el acuerdo de la Comision
Tripartita y eliminar las nautico-pesqueras de este
tipo de profesiones «necesitadas» de trabajadores
extranjeros.

[

El Defensor quedd en comunicarse de nuevo con
AETINAPE una vez que obren en su poder los pre-
ceptivos informes.

]
Homologacion de las titulaciones pesqueras

Después de varias negociaciones con la Secretaria General de Pesca, esta Institucion esta elaborando un
Real Decreto en el que se procedera a la homologacion de las denominaciones profesionales de puente y
magquinas de las extintas titulaciones de adultos por las nuevas. Este procedimiento ya se llevo a cabo por
la Direccion General de Marina Mercante a través del Real Decreto 973/2009 para titulados de Cabotaje y

Mecanicos Navales.
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]
Tolerancia cero contra los despachos irregulares

[
La reciente confirmacién por parte de la Comisién
de Investigacion de Accidentes e Incidentes
Maritimos, adscrita al Ministerio de Fomento, de que
el Distrito Maritimo de Ribeira (dependiente de la
Capitania Maritima de Vilagarcia) despaché irregu-
larmente el 5 de septiembre de 2009 al arrastrero
ribeirense “NOSA CANTIGA”que naufrag6 al dia
siguiente frente a las costas de Portugal por una via
de agua, devuelve a la actualidad uno de los més
importantes asuntos relacionados con la seguridad
del trabajo en el mar: las inspecciones y despachos
de buques, tema al que AETINAPE dedica multiples
denuncias desde hace décadas.

[

La investigacién de un caso concreto como el de este
pesquero revela lo que en el sector maritimo es un
secreto a voces: que las inspecciones y los despa-
chos se ejecutan en muchos casos de forma irregular
en cuanto a las condiciones del buque, las tripulacio-
nes y sus cualificaciones profesionales exigidas por
la legislacién espafiola, europea e internacional.

[

En este momento, ademas, el problema cobra una
dimension global al analizar también las condiciones
de seguridad de los buques que relevan sus tripula-
ciones en paises lejanos o incluso en alta mar, luga-
res en que el Estado Espafiol no puede controlar las
condiciones de seguridad de estos buques.

[
Para abordar esta situacion, AETINAPE se dirigio a
las autoridades publicas europeas, espafolas y
autondmicas, para que éstas adopten medidas ante
lo que puede considerarse un fraude a la filosofia
del apoyo publico a las empresas pesqueras. Estas
medidas, entre otras, pasan por exigir a cada una
de las empresas los certificados periddicos de coti-
zacion a la Seguridad Social espafiola por cada uno
de sus tripulantes. Por otra parte, ademas de los
obligatorios reportes de pesca que cada barco efec-
tua por norma a la Secretaria General de Pesca, se
incorpore la obligatoriedad de informar a dicha
Institucién, a la Direccién General de la Marina
Mercante y al Instituto Social de la Marina sobre los
datos personales y profesionales del cuadro de
mandos del buque, tanto a la entrada como a la
salida de puerto, y vincular las ayudas publicas a
aquellas empresas que cumplan con la legalidad
vigente en esta materia y el compromiso de crear
empleo comunitario, y mejoren las condiciones
sociolaborales de sus tripulaciones.

[

Aplicar las responsabilidades que en Derecho pro-
cedan para funcionarios y empresarios que permi-
ten estas practicas fraudulentas seria una forma de
perfeccionar este sistema de inspecciones y contro-
les de tal manera que se pueda hablar de un autén-
tico sistema de seguridad humana a bordo.

Impugnadas las bases de la convocatoria de plazas
para el buque oceanografico «Garcia del Cid»

[
AETINAPE ha remitido un amplio documento al
Defensor del Pueblo, al Ministro de Economia y
Competitividad, y al Presidente del Consejo
Superior de Investigaciones Cientificas, a través del
cual expone las razones en en ambito de la legali-
dad, por las que impugna las bases del proceso
selectivo para cubrir varias plazas del bugue ocea-
nogréfico “Garcia del Cid”.

[

El Consejo Superior de Investigaciones Cientificas
convoco las plazas en el Boletin Oficial del Estado
del 20 de febrero de 2012 para ingreso como perso-
nal laboral fijo, con la categoria de Primer Oficial de
Puente, Segundo Oficial de Puente, Segundo Oficial
de Maquinas, Marinero, Ayudante de Cocina y
Engrasador.

[
Reclama para los titulados Nautico-Pesqueros la
restitucion del derecho de acceso al puesto de tra-
bajo en las plazas de Primer y Segundo Oficial de
Puente, de acuerdo con los criterios de igualdad,
mérito y capacidad.

[

AETINAPE exige que se dicte una nueva
Resolucion y se modifique el anexo Il de las bases
para incluir en las categorias de Primer y Segundo
Oficial de Puente a Patrones de Altura, Patrones
Mayores de Cabotaje y Patrones de Pesca de
Altura, al objeto de que estos profesionales puedan
acceder al proceso selectivo correspondiente.
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]
Los nuevos dirigentes maritimos espanoles

[

Secretario General de Pesca (Ministerio de
Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente)

[

El nuevo Secretario General de Pesca, Carlos
Dominguez Diaz, es Licenciado en Derecho y
diplomado por el Instituto Internacional de Derechos
Humanos de Estrasburgo. Ocupaba hasta la fecha
el cargo de Consejero para Asuntos Politicos en la
Embajada de Esparia en Tel Aviv.

[

Ingreso6 en la carrera diplomatica en 1992 y ha ocu-
pado diversos puestos en las representaciones ofi-
ciales de Espafia en el exterior como Consejero en
la Embajada de Espana en Montevideo y Secretario
de la Embajada de Espafa en Tokio.

[

Ha ejercido igualmente como Coordinador de la
Oficina Espafiola de Cambio Climético y en materia
pesquera ha sido Director General de Recursos
Pesqueros en la Secretaria General de Pesca
Maritima, asi como Subdirector General de
Recursos Internos Comunitarios y de Organismos
Multilaterales de Pesca, habiendo ocupado el pues-
to de Asesor Juridico Internacional del Ministerio de
Asuntos Exteriores en areas como Derecho del Mar.
[

Director General de la Marina Mercante
(Ministerio de Fomento)

[

Rafael Rodriguez Valero (Gijén, 1948). Doctor en
Marina Civil, Licenciado de la Marina Civil en
Magquinas Navales por la Universidad de A Corufa y
Master en Derecho y Negocio Maritimo y Gestion
Portuaria (Shipping Bussines) por la Universidad
Politécnica de Catalufa. Ha sido Inspector del
Lloyds Register’s of Shipping, asi como Inspector
de empresa mixta de Chile, con distintas responsa-
bilidades en la gestion econémica y empresarial.
[

Su trayectoria docente se inici6 en la Escuela
Superior de la Marina Civil en Barcelona. Desde
enero de 1999 ejercia como profesor titular en el
Area de Maquinas y Motores Térmicos del
Departamento de Ciencias de los Materiales y
Nautica, Maquinas y Motores Térmicos de la
Universidad de A Corufia, formando parte de su
Junta de Gobierno y del Claustro, asi como Director
del Departamento de Energia y Propulsidon Marina
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de esta Universidad. También fue profesor de la
Escuela Maritimo-Pesquera de Ribeira.

[

Director General de Recursos Pesqueros y
Acuicultura (Secretaria General de Pesca)

[

Ignacio Escobar Guerrero. Nacido el 9 de marzo de
1965 en Granada, casado, con cinco hijos, es
Licenciado en Derecho por la Universidad
Autbnoma de Madrid, Master en Mercados
Financieros por la Universidad San Pablo-CEU e
ingres6 en 1992 en la Carrera Diplomatica.

Ha estado destinado en las representaciones diploma-
ticas espariolas en Kuwait y Panama. En el Ministerio
de Asuntos Exteriores jefe de Asuntos Politicas en el
Gabinete Técnico del Subsecretario y jefe del Area de
Organismos Internacionales, Comerciales y
Financieros. Ha sido Consul General de Espafa en
Anadir, subdirector general de Organismos
Multilaterales de Pesca en el Ministerio de Agricultura,
Pesca y Alimentacion, y segundo jefe de la Embajada
de Espafia en Holanda. Desde 2009 era segundo jefe
en la Embajada de Espafa en Finlandia.

[

Director General de Ordenacion Pesquera

[

Andrés Hermida Trastoy, ha dejado la Conselleria
de Traballo de la Xunta de Galicia, para ponerse al
frente de la Direccién General de Ordenacion
Pesquera de la Secretaria General de Pesca

[

Naci6 en Ourol, Lugo, un 17 de junio de 1963.
Casado, con dos hijas. Licenciado en Veterinaria,
especialidad Medicina y Sanidad, (Universidad
Complutense de Madrid), 1982-1986. Diploma de
Directivo, concedido por la Escuela Gallega de
Administracion Publica (1996). Master en Derecho
Maritimo, Instituto Europeo de Estudios Maritimos
(1997). Director General para la Promocion del
Empleo de la Xunta de Galicia.

[

Funcionario del Cuerpo Facultativo Superior da
Xunta de Galicia, Especialidad Veterinarios.
Miembro de Honra do llustrisimo Colegio Oficial de
Veterinarios de la Provincia de Lugo. Académico
Numerario, Fundador de la Academia de Ciencias
Veterinarias de Galicia. Ha trabajado para diferentes
consellerias desde 1987 y en diferentes puestos de
responsabilidad.



LA REFORMA DEL R.D. 973/2009, A PUNTO DE APROBARSE.

HOMOLOGARA A LOS TITULADOS DE CABOTAJE

Primer contacto con Marina Mercante

]
En una reciente reunion entre el Presidente de
AETINAPE vy el nuevo Director General de la Marina
Mercante, ambos han repasado los asuntos que
afectan al sector maritimo y sobre todo aquello que
tiene una directa relacion con el colectivo nautico-
pesquero. La reunion se celebrd en un marco de
cordialidad y el Director General confirmd al repre-
sentante de AETINAPE entre otras iniciativas la
aprobacion definitiva y su publicacion en el BOE, en
un plazo de 1 a 2 meses de la Reforma del R.D.
973/2009, por el que se regulan las titulaciones pro-
fesionales de la marina mercante, que en su dispo-
sicion adicional cuarta afecta a los Patrones de
Cabotaje y Mayores de Cabotaje, ya que las titula-
ciones de maquinas fueron aprobadas en este Real
Decreto conforme a los acuerdos entre AETINAPE y
la DGMM, sin embargo no ocurrid asi en lo referen-
te a los titulados de puente. El proyecto de reforma
en cuestion ya recibio luz verde del Consejo de
Estado, tal y como informamos en la revista corres-
pondiente a noviembre de 2011.

[
El Director General y el Presidente de AETINAPE
acordaron mantener una fluida relacion y colabora-
cion para ir abordando los diferentes asuntos que
dependen de esa Institucion y afectan a nuestro
colectivo.

Se esperaba mayor estatus y coordinacién organica
para la administracion maritima

Que ningun ministerio llevase la palabra "mar" en su
denominacién podria traducirse en la creacién de la
ansiada Secretaria de Estado de Asuntos
Maritimos, tal y como hacia notar AETINAPE en
una nota de prensa al conocerse la estructura del
nuevo Gobierno.

[

La ausencia de cualquier referencia al mundo mari-
timo pesquero en las denominaciones ministeriales
cre6 una primera sensaciéon de incertidumbre en el
sector, que se aclar6é cuando se desveld la estructu-
ra secundaria del Gobierno presidido por Mariano
Rajoy, sin apenas cambios significativos.

[

AETINAPE, como ya reclamd en numerosas ocasio-
nes, era partidaria de reunir en una Secretaria de
Estado de Asuntos Maritimos todas las competen-
cias dispersas por varios departamentos, especial-

mente en Fomento (Direccion General de la Marina
Mercante) y lo que Gltimamente se denominaba
Medio Ambiente, Medio Rural y Marino (hoy
Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente), en el
que se encuadraba la Secretaria General del Mar. A
estos dos organismos principales hay que afadir el
Instituto Social de la Marina (relacionado con
Trabajo y Seguridad Social del Mar) y el Instituto
Espafiol de Oceanografia (IEO), dependiente hasta
ahora del Ministerio de Ciencia e Innovacion.

[

Hubiese sido muy bien recibida en el sector la noti-
cia de la adscripcidén de todas estas instancias en
una Secretaria de Estado de Asuntos Maritimos,
que aungque mantuviera su dependencia organica
de algun ministerio determinado, se definiese como
una Unica instancia que coordinase todos esos
departamentos.
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Nueva Libreta Maritima /

Documento de Identidad de la gente del mar

[
Nos remiten de la Direccion General de la Marina
Mercante la Resolucién de esa DGMM, de 20-12-
2011, por la que se determina el modo de obtencién
de la libreta/maritima/documento de identidad de la
Gente de Mar, en aplicacion del Convenio de la
Organizacioén Internacional del Trabajo,n°185, sobre
documentos de identidad de la Gente de
Mar,2003(revisado).
[
Esta nueva libreta maritima se expedira a:
a) Los ciudadanos espafoles que formen o
vayan a formar parte de las tripulaciones de
los buques mercantes nacionales que reali-
cen navegacion exterior o extranacional.
b) Los ciudadanos espafioles que formen o
vayan a formar parte de las tripulaciones
tanto de los buques de pesca nacionales que
faenen en aguas maritimas internacionales,
como de los buques de transporte maritimo
de cabotaje.
¢) Los ciudadanos espanoles que formen o
vayan a formar parte de las tripulaciones de
los buques civiles extranjeros.

|

Hasta el 31-12-2012 podran solicitar la libreta
Maritima/DIM los tripulantes de los buques referidos
en los puntos a) y c).

|

A partir del 01-01-2013 podréan solicitarla también
los tripulantes de los buques referidos en el punto
b).
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[
No sera necesaria para

1.- Los buques al servicio de las administra-
ciones publicas que no tengan finalidad mer-
cantil, tales como las embarcaciones y
buques de la Guardia civil, servicios de poli-
cia, vigilancia pesquera.
2.- Los buques de guerra y sus auxiliares y
los afectos a la defensa nacional.
3.-La gente de mar que desarrolla o vaya a
desarrollar su labor en navegaciones interio-
res o cuya certificacion o titulo profesional
maritimo le permite navegar solo en aguas
espafiolas o Unicamente entre puertos espa-
foles, asi como los pescadores que faenan o
vayan a faenar en aguas donde Esparia ejer-
ce soberania , derechos soberanos vy jurisdic-
cién, que salvo fuerza mayor, no escalen en
puertos de terceros paises, seguiran usando
la liberta maritima "Libreta de Inscripcion
Maritima" que venian utilizando (Orden de
3/10/1972).
4.- Los ciudadanos extranjeros que se enro-
len en buques de bandera espafnola seguiran
haciéndolo con sus propios documentos de
identidad o con la debida autorizacion de
enrole, tal y como se dispone en el
Reglamento sobre Despacho del Buque.

[

La Libreta Maritima/DIM sera expedida, revalidada,

renovada, duplicada o canjeada por la Direccion

General de la Marina Mercante y las Capitanias

Maritimas.

[

Si necesitas mas informacioén sobre impresos,

tasas, documentacién, etc. ponte en contacto

con la Secretaria General de AETINAPE.



|
Las nuevas tarjetas profesionales pesqueras

[
Modelo de la nueva tarjeta profesional de pesca
que expide la Xunta de Galicia. Es igual para
todo el territorio nacional, con la diferencia de la
incorporacion del idioma que corresponda en
cada Comunidad Auténoma. Esta tarjeta cumple
el Convenio STCW-F 1995 sobre Normas de
Formacion, Titulacion y Guardia para el perso-
nal de los buques pesqueros de la OMI.

[

La capacidad, con las limitaciones correspon-
dientes, para ejercer los cargos de “Capitan,
Jefe y Oficial de puente y maquinas en buques
de pesca, al igual que ocurrid6 en marina mer-
cante, ya dejaron de ser patrimonio de un
colectivo de privilegiados que hacian bandera
de un supuesto estatus superior que se ha
diluido como un azucarillo.
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Capitan, Jefe de Maquinas
y Oficial de Puente y Maquinas

[

Estas denominaciones deben reflejarse en el rol del
buque y la Libreta de Navegacion de cada profesional con
independencia de sus correspondientes limitaciones.

[

Por fin se acaba con la ignominia de Patrén de Costa, 2°
Patron, Mecanico o Motorista, que se utilizaban de mane-
ra peyorativa contra nuestro colectivo profesional.

|

Estos avances forman parte del haber de los companeros
que configuran AETINAPE, la Organizacién que durante
afos viene representando y defendiendo los intereses y la
dignidad del conjunto del colectivo nautico-pesquero
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ANALISIS

La reforma de la PPC

[

Joaquin Garcia Diez

Portavoz de Pesca del Grupo Popular en el
Congreso

[

Agradezco sinceramente la invitacién que me ha
hecho la Asociacion Espafiola de Titulados Nautico-
Pesqueros para colaborar, con un articulo, en su
boletin informativo. Aunque son muchos los asuntos
de interés para los asociados de AETINAPE, la
importancia del tema me obliga a plantear algunas
reflexiones sobre la reforma de la Politica de pesca
iniciada por la Comisién Europea y que ha cobrado
plena actualidad con la reciente propuesta de nuevo
Reglamento.

[

Mi criterio y preocupacién como portavoz de pesca
del Partido Popular en el Congreso de los
Diputados, ahora y desde que se presentd, es que
la reforma de la Politica pesquera debe servir para
mejorar la situacion por la que atraviesa el sector
pesquero.

[

La propuesta de Reglamento tiene muchos aspec-
tos en los que no estamos de acuerdo, y asi lo he
venido manifestando tanto personalmente cuando
me ha tocado actuar en nombre de mi Grupo, como
en las diversas ocasiones en que se han planteado
debates sobre este tema, en el Congreso. La cues-
tion principal es que no se puede orientar la refor-
ma, como lo ha planteado la Comisién europea,
teniendo en cuenta Unicamente un aspecto de la
misma, porque ese modo no constituye un trata-
miento realista.

[

El futuro del sector pesquero pasa por garantizar la
sostenibilidad de los recursos, y el propio sector asi
lo entiende; sin embargo es necesario aplicar dicho
criterio de sostenibilidad con procedimientos y medi-
das que garanticen la viabilidad econémica de las
zonas costeras dependientes de la pesca durante el
periodo de ajuste que se plantea en la reforma.

[

Cuando se produce el desmantelamiento de la acti-
vidad pesquera en una zona es muy dificil, por no
decir imposible, recuperarla méas adelante, dado que
los elementos que conforman la oportunidad de
pescar no son faciles de renovar una vez que se
han perdido. En la situacién econémica que vivimos
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no es sencillo para una empresa descapitalizada
recuperar la capitalizacién, pero en la actividad pes-
quera es todavia mas dificil restituir el capital huma-
no para abordar la tarea de mandar un barco con
garantia de éxito cuando se ha desmantelado dicha
actividad. La pesca requiere de conocimientos muy
concretos como el tipo de arte, sistema de pesca o
embarcacion que hay que utilizar en cada caso, el
caladero donde hay que dirigirse... de modo que si
la cadena natural de transmision del conocimiento
de los patrones mas antiguos a los mas modernos
queda interrumpida, llegado el caso podriamos,
como mucho, disponer de medios materiales,
embarcaciones, etcétera, pero ya no podriamos dis-
poner de personas preparadas para rentabilizar su
explotacion, porque los patrones con experiencia no
se pueden improvisar y de esto saben mucho mas
que yo los asociados de AETINAPE.

[

La propuesta de reforma de la Politica pesquera
europea parece que ha olvidado todo esto, dado
que pretende llevar, de un modo muy radical, la
supresion de la actividad pesquera alli donde no
sea rentable en grado maximo, para que, una vez
alcanzado ese grado de rentabilidad, se pueda vol-
ver a la actividad, circunstancia que es francamente
poco realista.

[

Yo comparto plenamente los planteamientos que el
Ministro responsable de la pesca sostuvo en la
Comision de Agricultura, Alimentacién y Medio
Ambiente del Congreso de los Diputados el pasado
dia uno de febrero, cuando present6 el programa de
pesca de su departamento. La reforma de la politica
de pesca debe ser considerada como el desafio
mas inmediato que debemos afrontar, sin olvidar los
retos bioldgicos, socioeconémicos y medioambien-
tales, con plena conciencia de la oportunidad que
esta revision supone para mejorar, a largo plazo, la
competitividad y sostenibilidad en nuestro sector.
]

Este debe ser el camino si no queremos ver dismi-
nuida nuestra posicion en el ambito europeo e inter-
nacional, pues en la actividad pesquera Espafna
siempre ha estado en cabeza. La actividad pesque-
ra y su entorno pueden contribuir a la reactivacion
econdmica general, porque incide tanto en la gene-
racion de riqueza como en la generacion de
empleo, y, ademas contribuye a la reduccion del



déficit de la balanza comercial, por que somos un
pais deficitario de productos pesqueros.

[

Con la denominacion de “acuerdos de pesca soste-
nible”, la Comisién Europea incorpora en la pro-
puesta de reglamento los acuerdos bilaterales de la
Unién Europea con terceros paises, que permiten el
acceso de la flota europea a las aguas de otros
Estados, lo cual constituye uno de los aspectos fun-
damentales de la politica pesquera. Si estos fueron
fundamentales en el momento de la ampliacion
general de las zonas de pesca a las doscientas
millas, en la actualidad siguen siendo importantes
porque muchos de los bugues que faenan ampara-
dos en estos acuerdos no tendrian posibilidades de
pesca sin ellos. Incluso, si un acuerdo no llegara a
renovarse, dificilmente tendrian esos barcos acomo-
do para pescar amparados en otro acuerdo.

[

El compromiso del Partido Popular en los ocho afios
de oposicién ha sido claro y preciso, nuestro plante-
amiento siempre ha sido la exigencia que el
Gobierno haga todo lo que estuviera en su mano
para la renovacién de los acuerdos pesqueros, y no
podemos decir que el Gobierno anterior se haya
esforzado mucho en este asunto si tenemos en
cuenta los resultados finales del Acuerdo de pesca
con Marruecos. Sin embargo con un Gobierno del
Partido Popular, el nuevo Ministro responsable de la
pesca consiguié que, en un par de semanas, la
Comisaria de pesca europea asumiera la peticion
espafiola de solicitar el mandato de negociacion,

fuera presentada al Consejo, con informe favorable
de los representantes permanentes ante la Unién
Europea, lo0 que hace prever que en poco tiempo se
iniciaran las negociaciones con Marruecos.

[

No es casualidad que en este breve espacio de
tiempo se haya firmado también el acuerdo de
pesca con Guinea Bissau, aunque las negociacio-
nes para la firma de este acuerdo de pesca hay que
reconocer que vienen de tiempo atras. También es
una realidad el compromiso del Ministro en su com-
parecencia del pasado dia uno en la Comisién de
Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente, en que
manifesté que en la vertiente exterior de la politica
pesquera comun exigiremos a la Comisién una
accion politica méas decidida y mas comprometida.

Son varios los acuerdos que en un periodo corto se
han de renovar, unido al de Marruecos tenemos el
ya concluido de Gabon, y el mas importante, cuyo
periodo de vigencia finaliza el proximo mes de julio,
el Acuerdo de pesca con Mauritania, que el propio
Ministro quiere impulsar desplazandose en el mes
de mayo a ese pais.

[

Tiempos dificiles también para las mujeres y hom-
bres de la mar, en los que la defensa firme de sus
intereses sera prioridad en nuestras responsabilida-
des publicas.
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ANALISIS

De cruceros y naufragios

[

José Ignacio Espel

Exviceconsejero de Pesca del Gobierno Vasco

[

El grave accidente con varada, y posible pérdida del
buque, del crucero Costa Concordia ha constituido
noticia de portada en toda la prensa internacional y
también espafiola.

[

Como es légico, el responsable de la colision con el
bajo es el Capitan Francesco Schettino, al que el
juicio paralelo de la prensa ha considerado “culpa-
ble” con todo tipo de “lindezas” que sobre él han
dicho. Sin querer ser exhaustivo, he aqui algunos
titulares de prensa:

— “Lo absurdo de un naufragio a pie de costa, los
procedimientos de evacuacioén fueron caoéticos.” (El
Pais, 16 de enero de 2012)

— “Era como estar en el barco Vikingo, pero de ver-
dad.” (El Pais, 16 de enero de 2012)

— “Evacuacion a golpe de motin. La tripulacion del
Costa Concordia se rebel6 ante la pasividad del
capitan e inicio el desalojo del pasaje.” (Diario
Vasco, 18 de enero de 2012)

— “Lo de las mujeres y los nifios primero, nada de
nada. “ (Diario Vasco, 18 de enero de 2012)

[

Por television se filtrd la conversacion de la
Capitania maritima de Livorno, quedando como “un
héroe” el Capitan Maritimo ordenando a Schettino
volver al barco, y éste como un hombre sin honor
que abandon6 el buque de los primeros. Se le ha
acusado ademas de borracho, pendenciero, muje-
riego, de no ocuparse de sus obligaciones profesio-
nales...

[

Desde un punto de vista puramente profesional y
nautico, creo que deberiamos analizar los hechos
de un modo mas objetivo al que lo hace, quiza por
desconocimiento, gran parte de la prensa. Veamos
las realidades:

[

— La maniobra de aproximarse a la costa es muy
habitual en todos los cruceros, asi me lo han confir-
mado varios Capitanes de esta clase de barcos,
para que el pasaje pueda disfrutar de un paisaje no
habitual. En si misma no tiene ningun peligro si se
toman las debidas precauciones que todo profesio-
nal conoce. Mas se aproxima un buque a la costa
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cuando va a arribar a puerto y, habitualmente, no
pasa nada.

[

— El accidente se produjo al chocar el casco con
una roca y, posiblemente uno de los alerones esta-
bilizadores origind el enorme desgarro, de entre 50
y 80 metros, en el casco inundando la sala de
magquinas. El Capitan alegbé que esta roca no figura-
ba en la carta nautica. El argumento es poco crei-
ble. La cartografia marina actual es muy segura. Si
es cierto que hubo un precedente, El Urquiola, un
petrolero que se perdi6 en la enfilacion de entrada
en A Corufa al chocar su casco con una “aguja”
que no figuraba en la carta nautica. Lo mas proba-
ble es que hubiese un fallo técnico; orden al timén
equivocada o que la informacién del radar y GPS no
fuesen todo lo precisas que se requiere en una
aproximacion como esa. Pudo ser también que se
produjera en SKIDING, que consiste en que el
buque derrape o se deslice sobre la lamina de
agua, fendbmeno muy notorio en buques de poco
calado. ¢Fue una temeridad hacer la aproximacién
de noche sin vision real de la costa?

[

— La maniobra de varar el buque en la costa fue
técnicamente perfecta. La obligacion del Capitan
ante un siniestro es la de salvar vidas y bienes, en
ese orden. ¢ Qué hubiese ocurrido si el buque
hubiese naufragado a dos millas de la costa, de
noche y con 4.000 personas a bordo? Hoy estaria-
mos llorando cientos o miles de muertos.

[

— El abandono del buque fue, dentro de la tragedia
que supone desembarcar de noche a 4000 perso-
nas, correcto. No olvidemos que el buque, con una
gran escora, Unicamente disponia de los botes de
una banda para desembarcar al pasaje. Otro deta-
lle, ¢cuantos tripulantes nauticos de verdad con los
cursos de seguridad, contraincendios, etc. llevan los
cruceros? No sobrepasan los 150; el resto de la tri-
pulacion son camareros, cocineros, azafatas, ani-
madores... que reciben formacién somera en segu-
ridad. ¢/ Se dio muy tarde la orden de abandono?

¢, Hubo interferencias de la compafia para retrasar-
lo? Sera la investigacion de las autoridades mariti-
mas y del juzgado quienes aclararan estos extre-
mos. Aunque es muy de lamentar el nUmero de
muertos y desaparecidos (no llega a 40) hay que
reconocer que la tripulacion no actué tan descoordi-



nada como dicen, porque
consiguié salvar, dentro del
caos que se origina en
estas operaciones, a mas
del 99% del pasaje. No olvi-
demos que los botes de una
banda no se podian arriar y
los de la otra lo hacian,
debido a la escora, con difi-
cultades.

[

— Extrafa la gran escora
que tomo el buque al poco
de varar; es cierto que se
formaron grandes “carenas
liquidas” debido al gran orifi-
cio en el casco, pero da la
impresion de que las condi-
ciones de estabilidad del
buque eran muy justas vy,
por la falta de energia (se
inund6 la maquina) y el gran
desgarro, no pudieron utili-
zarse tanques de lastre para
adrizarlo. Posiblemente, a
medio plazo, la OMI tendra
que revisar los criterios de
estabilidad de estas “mega-
ciudades” flotantes.

[

— EI Capitan Schettino
declar6 a la juez que ahora
tendria que convivir con los
muertos del naufragio y que
hizo lo humana y técnica-
mente posible para evitar
un desastre mayor.

[

Esto me recuerda la adver-
tencia que me hizo, ya hace
muchos afios, un Capitan
de un petrolero cuando yo
navegaba de alumno.
“Acuérdate”, me dijo, “los
errores del médico los calla
la tumba, los del marino los
paga €l mismo”.

]
ANALISIS

La seguridad maritima,
vision de conjunto

[

Eduardo Cruz lturzaeta

Capitan de la Marina Mercante, Capitan de Pesca, Presidente de la
Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes Maritimos.
[

Continuamente se habla, se escucha y se lee sobre la seguridad de
los buques en la mar y mucho mas cuando vienen rachas de
buques que sufren accidentes o que contaminan el mar. El propési-
to de estas lineas no es insistir sobre temas te6ricamente desarro-
llados ni tampoco hacer una lista de consejos y recomendaciones
para que los buques sean mas seguros, que ya se hacen en abun-
dancia y que no se ve que tengan mucho impacto positivo en el dia
a dia de los buques mercantes, pesqueros y demas. El proposito
es dar una visién de conjunto e inducir a la reflexion para ver la
seguridad en el mar como un todo muy amplio del que muchos for-
mamos parte y del que muchos podemos ser responsables en dife-
rentes grados y con diferente importancia.

[

Cuando se dice y se repite ‘seguridad maritima’ se esta hablando
de muchas cosas distintas. Para empezar el mismo nombre de
‘seguridad maritima’ es un concepto abstracto que mas bien signifi-
ca que los buques pueden sufrir accidentes o producir contamina-
ciones y, si las cosas van mal, causan victimas, dafios, costos enor-
mes y agresiones al planeta tierra. Al hablar de seguridad maritima
conviene ampliar la visibn mas si se quiere entender bien el asunto.
La normativa internacional y nacional, las inversiones y los gastos,
las inspecciones, las sanciones, etc., van encaminadas a ‘aumentar
la seguridad maritima’ que es el objetivo a alcanzar. Dentro de este
objetivo cabe todo, porque fallos a la seguridad maritima son las
colisiones, las embarrancadas, los incendios, los hundimientos, las
contaminaciones, las agresiones a personas o al buque, y un largo
etc., a prevenir y evitar. Todos son fallos de seguridad, sea cual
sea la causa que los ha producido. Cabe examinar esos fallos y
todo el concepto de seguridad maritima de forma mas amplia.

[

La seguridad maritima — posiblemente todo tipo de seguridad —
tiene tres elementos que a su vez son tres fases operativas bien
diferenciadas: Prevencion — Asistencia — Reflexion.

[

Prevencion es lo mejor y mas barato, con diferencia. Si se previene
un accidente, se evita. De cualquier manera que se mire, nada
puede ser mas ventajoso que un accidente que se evita. No hay
victimas, no hay sufrimiento, no hay dafios ni gastos, nada se man-
cha, nada se ensucia. Todos los esfuerzos han de ir a la preven-
cién de los accidentes. Esto estéa claro.

[

¢ Cuales son los componentes de la prevencion? Son faciles de
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decir, menos faciles de aplicar. La prevencion tiene,
al menos, cinco elementos fundamentales. Primero,
legislar. Segundo, formar a las personas y verificar
que han alcanzado la debida formacién. Tercero,
inspeccionar para comprobar que todos, a bordo y
en tierra, cumplen con la legislacién. Cuarto, san-
cionar al que no cumpla. Quinto, revisar la legisla-
cibn promulgada para precisar mas, subsanar
fallos, llenar vacios, hacerla mas simple y efectiva
cara al futuro.

[

Cuando la administracién maritima promulga una
norma, sea ley, decreto, orden ministerial o simple
circular, esta haciendo prevencion. Cuando vamos
a las escuelas y centros formativos y tenemos que
sufrir examenes y pruebas para conseguir titulos y
certificados, hacemos prevencion. Cuando un ins-
pector viene a bordo y examina, mira, comprueba,
verifica, mide e incordia, esta haciendo prevencion.
Cuando ese inspector evidencia incumplimientos,
exige reparaciones o detiene el barco, esta hacien-
do prevencién. Cuando la administracién impone
sanciones a los que no cumplen, esta haciendo pre-
vencién. Cuando nos sentimos observados y recibi-
mos ordenes de una torre de control maritimo, nos
estan haciendo prevencion. Cuando la administra-
cibn cambia y vuelve a cambiar la legislacién, por
mucho desconcierto que nos produzca, esta hacien-
do prevenciéon. Es lo mas barato. Cuanta mas
efectiva sea la prevencion, menos accidentes,
menos sufrimiento, menos dafios y menos gastos.
No procede mascullar quejas, mas o menos abier-
tas, contra los trabajos que nos da la prevencién,
pues es lo mas ventajoso y lo mas beneficioso para
las personas y las actividades maritimas, a bordo y
en tierra, sean transporte, pesca, extractivas, de
placer o deportivos.

[

La segunda fase es la Asistencia. Aparece cuando
ya se ha producido el accidente, mala cosa. Su
objetivo es paliar las consecuencias, si se puede,
rescatar personas, salvar bienes, proteger los
mares. Es una fase muy cara y no hay garantias de
que el accidentado obtenga la asistencia que nece-
sita en el momento preciso. La asistencia requiere
muchas cosas: mantener operativa una amplisima
red de escucha y vigilancia, por supuesto 24/7,
como se suele decir para sefalar la cobertura de 24
horas los siete dias de todas las semanas. Mas los
remolcadores de salvamento, con tripulaciones y
pertrechos listos para salir al recate a los pocos
minutos de recibir la llamada. Mas las lanchas de
rescate y las lanchas de limpieza. Mas los helicop-
teros y su personal, mas la mucha organizacion y
los muchos otros elementos, que por su amplitud y
detalle no caben en este articulo. Y, por supuesto,

1 24 1 DOSSIER AETINAPE | MARZO 2012 |

sin que haya garantia de obtener la exacta ayuda
necesaria en el momento justo que se necesita.
Hay accidentes de los que nos enteramos cuando
es ya muy tarde, hay accidentes que ocurren lejos,
hay accidentes para los que no existe asistencia
posible. Pero, afortunadamente, hay accidentes
que se atienden de forma excelente, se rescata
mucha gente, se limpia la mar y se impide que con-
taminacion se extienda mas lejos, se salva el
buque, se auxilia a ndufragos. Pero es inimaginable
pedir que haya un elemento de asistencia para cada
barco.

[

La tercera fase de la seguridad maritima es la
Reflexioén. Solo tiene lugar cuando ha ocurrido el
accidente. Consiste en preguntarse ¢ qué ha pasa-
do?, ¢qué ha fallado?, qué se puede hacer para
que ese accidente no vuelva a repetirse?. Este pro-
ceso se conoce con el nombre de ‘Investigacion de
accidentes’. Cuando, tras un accidente, se presen-
tan en escena los investigadores y hacen pregun-
tas, toman declaraciones, examinan documentos,
visitan astilleros, miran instrumentos, solo estan
queriendo averiguar qué fue lo que fallb para des-
pués formular recomendaciones, que si se ponen en
practica, es posible que ese fallo no vuelva a produ-
cirse y por lo tanto es posible que se evite otro acci-
dente similar. Esos investigadores trabajan para
mejorar la seguridad maritima, investigan lo que ha
pasado lo mas a fondo posible pero solo para evitar
mas accidentes, no para molestar o incordiar, quie-
ren saber la verdad, a pesar de las muchas no-ver-
dades que escuchan, trabajan siempre a favor del
hombre y de la mujer de mar, para que no sufran
dafos , pérdidas o lo sufran menos.

[

¢ Cudl es la fase ‘reina’ de las tres fases enuncia-
das? La prevencion, no hay duda. ¢Por qué hay
tantas veces que no se comprende asi? ¢ Por qué
hay tantas personas que viven en la mar y de la
mar que no aceptan voluntariamente nada de la
prevencion? ¢;Por qué hay gente de mar que consi-
deran ‘enemigos’ a los que les exigen mas preven-
cibn? Se comprueba que hay préacticas en la mar
que son extremadamente negativas, que machacan
la prevencion. Por ejemplo, ¢por qué van buques a
toda maquina sin nadie en el puente? O también
¢por qué hay tantas personas que entran en espa-
cios cerrados del buque sin seguir las instrucciones
al efecto y dejan su vida en ese espacio cerrado o
tanque? Se ven personas a bordo y en tierra que
se creen que lo saben todo, ni se cuidan ellos ni
dejan que otros se protejan, que creen que no aten-
diendo a la prevencién ahorran dinero, claro, hasta
que pasa el accidente. Hay mucho que progresar
en esto, queda mucho por hacer. No es solo asunto



de la Administracién mariti-
ma, ni de los centros for-
mativos maritimos. Es
asunto de todos los que
tienen algo que ver con la
mar. Se necesita ‘inyectar’
mucha prevencion en los
hombres y mujeres que tra-
bajan a bordo de los
buques, y en los que los
gestionan y dirigen desde
tierra, para que sus vidas
sean mas seguras, mas
confortables y mas prove-
chosas en sus trabajos y
vidas en la mar y de la
mar.

[ |
ANALISIS

La profesionalidad de los patrones
y mecanicos de pescay la
industrializacion de la actividad

[
Ignacio Palacios

Experto en Pesca

[

Entre los afios 1955 y 1975 el valor de la pesca desembarcada en
los puertos de la provincia de Huelva se incrementé dos vecesy
media mas que la media nacional. Este crecimiento fue mas inten-
so en la década de los afios setenta. La flota creci6 en un 26%
en numero de embarcaciones, un 113% en tonelaje y un 180% en
potencia

[

Mas barcos, y sobre todo mayores y dotados de modernas tecno-
logias de navegacion, de deteccién de la pesca, y de conservacion
del pescado a bordo y con autonomia para desplazarse a calade-
ros lejanos.  Es la época del radar, el loran, la sonda, el sonar,

el piloto automatico, los potentes motores y las modernas instala-
ciones de refrigeracion y frio industrial a bordo.

[

La flota de Huelva que faenaba al fresco en aguas de Marruecos
abandona poco a poco este tradicional caladero que era una cons-
tante fuente de conflictos, se reestructura con modernas embar-
caciones y explora, con éxito, nuevos caladeros del marisco, en
mares lejanos de la costa occidental africana, principalmente
Senegal (1964), Angola (1968) y Mozambique

[

Tan espectacular desarrollo fue posible gracias a la gran profesio-
nalidad de los patrones de pesca y de los mecanicos navales. Se
curtian como marineros rasos en la cubierta de los buques o como
engrasadores en las salas de maquinas, y después se formaban
en las Escuelas Medias de Pesca, obteniendo el titulo de Patrén
Pesca o Mecanico Naval, y tras una larga experiencia en la mar vol-
vian a las Escuelas para consolidar su preparacién y poder hacer-
se cargo del mando de los barcos de gran porte como Capitanes,
Patrones de Pesca de Altura o Mecanicos Navales Mayores. La
combinacion de experiencia y formacion forjé una raza de curtidos
hombres de mary expertos pescadores,

[

Hablo de Huelva, porque he sido testigo del espectacular creci-
miento de su flota y del esfuerzo de adaptacion de los profesiona-
les de la pesca a la industrializacion de la actividad. Pero esta
transformacién se produjo también en los puertos pesqueros de
Altura y Gran Altura de Pasajes, Bermeo, A Corufia, Vigo, Las
Palmas, y Cadiz. Los profesionales de la pesca exploraron las
aguas de Namibia, Africa del Sur, y las Malvinas en busca de la
merluza, se adentraron en los caladeros de los cefalépodos del
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Sahara y de la bahia de Boston, y navegaron por
los mares del Pacifico persiguiendo los grandes
tunidos.

[

Espafia se convirtio en la tercera potencia pesque-
ra después de Japén y Rusia, una aventura que
fue posible porque los grandes profesionales, fue-
ron capaces de reciclarse en las nuevas tecnologias
y poder pilotar modernas embarcaciones en calade-
ros internacionales .

[

Pero estas transformaciones no se desarrollaban en
aguas tranquilas. Eran frecuentes los apresamien-
tos, secuestros, y ametrallamientos de embarca-
ciones en aguas de terceros paises. Mas de tres-
cientos conflictos se produjeron en la década de los
anos setenta en la flota de Huelva. Es la época de
la descolonizacion de Angolay Mozambique y de
la ampliacion de la soberania de sus aguas de la
mayor parte de los paises riberefos en los que
faenaba la flota espafola y entre estos Marruecos,
Senegal y Canada y los paises que en aquellos
tiempos formaban la Europa azul de Comunidad
Econdémica Europea.

[

No olvido los sufrimientos de los marineros que
faenaban en el Sahara durante la época de lucha
armada entre el Polisario y las fuerzas militares de
Marruecos en los afios 1977 y 1978. Nueve pesque-
ros fueron ametrallados, con un balance de diez
marineros muertos, y otros tantos secuestrados. El
incidente mas tragico fue el del “Cruz del Mar “ con
siete marineros muertos. Los tripulantes procedian
de Galicia, Huelva, Malaga y Las Palmas.

[

Por cierto, en aquellos afios mas de 300 marineros
dieron su vida en la mar solo en la provincia de
Huelva. Naufragios, abordajes, caidas a la mar,
accidentes mortales a bordo. Cifras similares se
sucedieron en todos los grandes puertos de Altura.

[
Estos incidentes y accidentes forjaron una gran
solidaridad entre las gentes del mar y pusieron a
prueba la profesionalidad de los mandos de los
buques que tuvieron que preocuparse no solo de
buscar caladeros, y de sellar sus bodegas sino
también de afrontar con dignidad estos atropellos v,
ademas de mantener la convivencia a bordo.

[

No era tarea facil. A la precaria situacién de insegu-
ridad en la pesca derivada de la inestabilidad de
los paises riberefos, se unian las penosas condicio-
nes de trabajo con campafias que superaban
como norma general los ocho meses y agotadoras
jornadas de trabajo. Eran frecuentes los conflictos
laborales porque los marineros en aquellos tiempos
reivindicaban, y con razébn mejores condiciones de
trabajo. Pues bien, la mayor parte de los mandos
supieron mantener un digno equilibrio entre las rei-
vindicaciones de los marineros que la mayor parte
compartian y los intereses de los armadores a los
que se debian

[

En este contexto de modernizacion de la flota,
industrializacion de la actividad, y fuertes conflictos
nace en Huelva una asociacion de patrones y
motoristas. Fui testigo de su constitucion, de sus
primeros pasos, y del entusiasmo de sus fundado-
res. Se reunieron con frecuencia en el Stella Maris.
Al poco tiempo la Asociacién se integré en Aetinape.
Recuerdo con nostalgia aquellos momentos llenos
de ilusiones .
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[ |
ANALISIS

Presencia de profesionales de la pesca en la reunion
de la Comision de Inspeccion Pesquera de la UE

[

Manuel Queimaiio Pifieiro

Capitan de Pesca

[

El pasado mes de diciembre se celebr6 en Vigo la
reunion anual de la Comision de Inspeccion
Pesquera de la Union Europea con el fin de unificar
criterios en base a la aplicacion de la Politica
Pesquera Comun (mas o menos).

[

A dicha reunion fui amablemente invitado, pues en
su programa tenian la intencién de escuchar de pri-
mera mano la opinién o las ideas del personal
embarcado, pues a fin de cuentas somos los que
tenemos la responsabilidad de cumplir las normas.
[

Parece ser que no es facil contar con profesionales
de la pesca para este tipo de reuniones, bien por-
que estamos la mayoria del tiempo embarcados y
no es facil programar una fecha determinada que
coincida, o bien por otras causas entre las que se
cuenta el idioma, pues en la conferencia se habla
Inglés. El asunto es que me propusieron si estaba
dispuesto a asistir y exponer un poco las dificulta-
des que tenemos a la hora de aplicar las normas.
[

Como es légico acepté sin saber muy bien a lo que
me enfrentaba, pues era la primera vez que asistia
a un acto de este tipo.

[

Llegué puntual a la cita y ya me estaban esperando,
pues parece ser que habian empezado unos minu-
tos antes de lo previsto.

[

Me presento el inspector-coordinador Pedro Pinto. Y
después de oir su introduccién no pude menos que
empezar diciendo:

[

Después de lo que ha dicho de mi el Sr. Pinto pare-
ce que soy un VIP, una persona muy importante,
pero en realidad solo soy un Pescador, un Capitan
de Pesca y me encuentro delante de todos ustedes,
que aunque parece que estamos enfrentados en
realidad todos vivimos de la pesca.

[

Entre nosotros tenemos un monton de asuntos y
puntos de vista en comun y como es légico también
algunas discrepancias, asi que para empezar inten-

taré tomar un punto de partida en el que estemos
de acuerdo:

[

Como todos saben, como todos sabemos, la pesca
€s un recurso renovable, lo cual quiere decir que si
se explota de forma racional y adecuada se puede
prolongar en el tiempo de forma indefinida.

[

Ahora bien, para esto es necesario seguir unas pau-
tas 0 normas para conservar el recurso sin que se
agote, lo que se da en llamar pesca Optima, lo cual
pocas veces se consigue, pues o0 bien las pesqueri-
as mas importantes estan en sobrepesca o bien en
subpesca.

[

Hasta aqui parece que estamos todos de acuerdo,
mas o menos claro. Las normas o regulaciones que
se hacen en las altas esferas, creemos que con
toda la buena intencién de proteger y conservar el
recurso, a veces son dificiles de entender por la
gente que estamos en los barcos, que al fin y al
cabo es a quien van dirigidas y también son difici-
les de aplicar por parte de los inspectores, pues dan
lugar a diferentes interpretaciones, lo cual produce
conflictos y malentendidos que siempre terminan de
la misma manera, pagando los pescadores la multa
0 sancioén correspondiente a una infraccién que no
acabamos de entender o al menos como evitarla.
[

Es el caso, por ejemplo, de las marcas en las cajas
de pescado. Pasamos de guardar el pescado en
bolsas sin ningun tipo de marca, pues nada mas
verlo ya se sabe que especie es, a meterlo en
cajas homologadas con su nombre en tres idiomas
minimo (espafiol, ingles y latin) su lugar de naci-
miento, perdon lugar de pesca, su fecha etc. Esta
normativa que en principio parece sencilla si se
hace en una factoria en tierra, en la mar se nos
hace casi imposible de cumplir y no es por que no
se quiera.

[

Poniendo como ejemplo el barco en el que estoy,
usamos dos tipos de cajas como la mayoria de los
barcos, en las cuales vienen impresos de fabrica los
nombres de las distintas especies, simplemente
marcamos en la casilla correspondiente a la espe-
cie, zona, tipo de elaboracién etc. Estas cajas unas
se utilizan para meter el pescado una vez congela-
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do y no presentan mas problemas que tener marca-
das previamente las cajas para el dia de la fecha ,
pero con el otro tipo de cajas en las cuales se mete
el pescado antes de congelar, a veces resulta impo-
sible de cumplir la normativa correspondiente al eti-
quetaje, por ejemplo cuando vamos a la pesca del
Alfonsino (BYS) marcamos previamente cajas para
10 tons a veces pescamos mas y tenemos que
parar la produccién para marcar cajas, lo cual no
resulta facil pues es una zona muy calurosa y se
intenta procesar el pescado lo antes posible.

[

Suele ocurrir que al terminar las faenas del dia
aprovechamos para marcar cajas para el dia
siguiente, y también ocurre que si pensabamos pes-
car como el dia anterior, normalmente pescamos
menos de la mitad, entonces las cajas marcadas
previamente o bien las desechamos (lo cual es
impensable) o bien intentamos corregir la fecha pro-
duciendo un borrén a veces ilegible, lo que a algu-
nos inspectores le parece motivo suficiente para
considerarlo una infraccién.

[

Aparte de la imposibilidad practica de cumplir
correctamente la regulacidén con respecto al etique-
taje, no acabamos de comprender la importancia de
esta medida, pues sanitariamente es suficiente con
reflejar mes y afo y a efectos de control del esfuer-
z0 pesquero realmente no le vemos el sentido.

[

Me gustaria, nos gustaria saber quien fue la cabeza
pensante que tuvo tan brillante idea de controlar la
pesqueria de Nafo mediante esta medida y cual es
el objetivo, nos da la impresién que no han estado o
no saben muy bien que condiciones se dan en un
barco de pesca.

[

Yo empecé a trabajar en Nafo en el afo 1991 cuan-
do empezamos a explotar la pesqueria de fletan
negro, para mi y la mayoria de los capitanes que
veniamos de otras pesquerias fue todo un aconteci-
miento, nos encontramos con un sistema de pesca
totalmente diferente y desconocido para nosotros,
tuvimos que cambiar redes, métodos de pesca, etc.
aparte de acondicionar los barcos y sobre todo las
magquinillas, muchos compafieros no lograron supe-
rar las duras pruebas , la mayora derivadas de pes-
car a grandes profundidades, incluso los cientificos
tuvieron que cambiar algunos conceptos pues se
creia que a mas de 200 metros no habria pesca,
pues al no llegar la luz del sol no se producia foto-
sintesis y por lo tanto no habria vida al menos en
cantidades aceptables para su explotaciéon indus-
trial, realmente fueron épocas emocionantes.

[

También pudimos comprobar la sensibilidad del
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caladero, mucho mas acusada que otros caladeros
que habiamos conocido, es decir, comprobamos
que si aumentaba el esfuerzo pesquero en seguida
se notaba un descenso en las capturas y por consi-
guiente al reducir dicho esfuerzo en muy poco tiem-
po se recuperaban las capturas.

[

En los afos siguientes aunque el nimero de barcos
se redujo, los pocos que quedamos nos hicimos
mas efectivos, es decir, cada vez conocemos mas
el caladero, vamos perfeccionando la técnica, prac-
ticamente no se pierde tiempo en embarres, pues
ya conocemos las zonas en que no se puede traba-
jar , en definitiva tenemos mas experiencia y apro-
vechamos los dias de pesca casi al 100% y por lo
tanto el esfuerzo pesquero que disminuy6 con la
desaparicidbn de muchos barcos se vio compensado
con este otro tipo de esfuerzo que es mas dificil de
ponderar, el esfuerzo humano.

[

Estos acontecimientos llevaron al caladero a una
situacién de sobrepesca casi alarmante, hasta el
punto de pretender cerrar la pesca de fletan negro o
de ponerla en moratoria si no se ponia en practica
un plan de recuperacion que diera resultado.

[

Derivada de esta situacion, el responsable en
Espana de la pesqueria de fletan el sefior Curzio,
mantuvo una reunién en Madrid con las partes inte-
resadas, yo tuve la oportunidad de participar como
representante de Aetinape y alli estaban los repre-
sentantes de los armadores, los representantes sin-
dicales y nosotros.

[

Nos quedamos perplejos al comprobar el escaso
conocimiento sobre la situacién del caladero que
tenian todos en general, hay que tener en cuenta
que nosotros éramos unos privilegiados, pues tenia-
mos toda la informacién de primera mano, pero
sobre todo los representantes de los armadores, los
representantes sindicales légicamente iban recla-
mando que no se perdieran puestos de trabajo y no
tenian porque saber la situacion del caladero a nivel
bioldgico.

[

Cuando expusimos nuestro punto de vista sobre la
situacién real del caladero y del peligro que corria si
no se tomaban medidas eficaces de control, los
armadores echaron las manos a la cabeza alarma-
dos por lo que deciamos, fue cuando pregunté, si
se podia hablar y decir la verdad o si habia que
seguir enganandonos a nosotros mismos.

[

En fin, el resultado fue que se tomo la decision de
aplicar una Zona de Pesca de Fletan Negro o ZPFN
y limitar el esfuerzo por cuota y por tiempo.



[
En aquel momento, incluso a nosotros los capitanes
nos parecié una medida adecuada y correcta, del
mismo modo yo creo que por parte del responsable
de pesca en Espafa se intentaba recuperar un poco
el prestigio y liderazgo que Espafa habia tenido en
la pesca, y confiando por otro lado en que los otros
paises miembros siguieran nuestro ejemplo, des-
afortunadamente no fue asi, pero el resultado esta
a la vista. De forma casi inmediata el fletan se recu-
perd hasta el punto de llegar a alcanzarse capturas
iguales a los primeros afnos.

[

En estos momentos, nosotros los espafnoles segui-
mos controlando el esfuerzo pesquero de dos
maneras: por cuotas y por tiempo.

[

Yo, personalmente, estoy convencido de que es un
buen método de controlar la pesqueria, pero en
estos momentos nos sentimos discriminados, pues
lo que nosotros estamos haciendo para recuperar
los niveles de pesca adecuados va en beneficio de
las otras partes contratantes.

[

A los espanoles nos da la sensacién de que si fuera
al contrario y otro pais tomara esta iniciativa, Nafo
tomaria cartas en el asunto para que los demas lo
siguiéramos.

[

También creemos e intentamos que se modifique la
citada ZPFN, pues abarca zonas muy extensas que
no hay fondos trabajables, aparte de ser zonas de
mucha profundidad en las cuales esta prohibido
pescar por riesgo de coger esponjas. También nos
gustaria que se modificara la norma de contar el
tiempo en dicha zona, pues ahora mismo si sales
una hora de la ZPFN hay que esperar 24 horas
antes de volver a entrar.

[

Estas medidas actuales nos causan un gran perjui-
cio, sobre todo en invierno, pues hay muchas horas
de capa y para que no nos cuente el tiempo de
capa como tiempo de pesca hay que salir fuera y
para salir hay que navegar muchas millas con mal
tiempo con todo lo que esto significa, accidentes,
averias etc.

[

Cada afo desde que se hizo el primer convenio de
Nafo, o mas bien desde que nosotros tuvimos cono-
cimiento del mismo, poco después de la Guerra del
Fletan. Aun recuerdo que los inspectores
Canadienses fueron barco por barco entregando un
ejemplar de la normativa a aplicar en NAFO a cada
Capitan, desde ese ano siempre se viene modifican-
do algun articulo, o afadiendo alguno nuevo, pero
casi siempre es para endurecer las medidas de con-

trol, por ejemplo el etiquetaje de las cajas, las zonas
protegidas, el check- point, etc. en ese sentido pare-
ce algo dinamico, en cambio hay articulos o temas
que son inamovibles , por ejemplo el reparto de los
porcentajes de las cuotas, en su momento se repar-
tieron, creo que en base al principio de estabilidad
relativa, pero los tiempos han cambiado y hoy en
dia hay paises miembros que ya no dependen de la
pesca y otros cada vez necesitamos mas, pero
bueno ese es un asunto que nosotros no podemos
entender aunque no deja de llamarnos la atencion.
Lo mismo que tampoco entendemos algunas infrac-
ciones por descartes.

[

Tengo que resaltar que en mi barco no se hacen
descartes de especies no reguladas, practicamente
aprovechamos todo, o mismo que en la mayoria
de barcos que faenamos en NAFO, salvo alguna
excepcion por problemas de capacidad.

[

Estas especies no reguladas son practicamente tres
o cuatro el HAL el HKR ,DGX y normalmente se
pescan en cantidades poco significativas, es decir,
normalmente no llegan a los 100 kg por lance, pero
a la hora de aplicar la normativa cuentan como si
fueran especies importantes y se pescasen mas de
100 tn. Y se da la paradoja de que como se pescan
pocas cantidades a veces no se anotan porque el
encargado de la factoria o el contramaestre si no se
llena una caja no la anota, o si vienen en piezas
grandes como el HAL tampoco se meten en cajas,
entonces al llegar a tierra en la descarga aparecen
pues 2 6 3 ton de esas especies sin anotar o anota-
da de forma estimada y al comprobar el peso pues
aparecen unas diferencias de mas de 50% incluso
del 100%, pero estamos hablando de cantidades
inferiores a 1 ton que dan una diferencia porcentual
muy elevada pero realmente en peso especifico es
insignificante, pero como las regulaciones hablan de
diferencia porcentual la sancién puede ser igual por
una diferencia de 300 kilos de una especie no regu-
lada que una diferencia de 100 ton en una especie
regulada, esto esta asi desde el principio de los
tiempos y parece que va a seguir asi por los siglos
de los siglos.

[

¢, Por qué no se modifica ese articulo y se pone por
ejemplo una cantidad minima a partir de la cual sea
necesario anotar las cantidades con el margen de
error establecido , pero si no se alcanza esa canti-
dad (por ejemplo 5 ton ) no sea necesario ser tan
exactos?

[

La prueba la tenemos en el diario de pesca que
cantidades inferiores a 50 kg no es necesario ano-
tarlas, pues en el reglamento Nafo bien podria ser

I MARZO 2012 | DOSSIER AETINAPE | 29 |



que en la descarga las cantidades de especies no
reguladas inferiores a 5 ton no fuese necesario que
estuviesen anotadas, simplemente la especie y al
pesarlas se anoten exactamente, pero que no den
lugar a infracciones ni sanciones.

[

Por otro lado tampoco se entiende muy bien porque
nos privan de retener a bordo el by-catch de RED
gallineta por el simple hecho de pertenecer a la UE.
[

En la zona 3N y 3L la UE tiene cuota de RED, pero
a Espafa no le corresponde ninguna cantidad y
debido a ese motivo tampoco podemos retener a
bordo como by-catch hasta que los paises que tie-
nen cuota sin agotar la hayan capturado, es sufi-
ciente que un barco de cualquier estado miembro
tenga una ton sin pescar de su cuota para que nos-
otros no podamos guardar a bordo el 5% de galline-
ta, en cambio si podemos retener a bordo el 10%
de YELy WIT y el 5% de PIA.

[

Volviendo un poco al principio cuando hablabamos
de puntos de vista en los que coincidimos y otros en
los que parece que no nos ponemos de acuerdo
debido sobre todo a que la pesca es una actividad
muy dindmica y las teorias también van cambiando
con los tiempos.

[

Estoy pensando en el impacto ambiental de las
artes de arrastre de fondo sobre el medio ambiente
o dicho de otro modo sobre el propio fondo.

[

Recuerdo que cuando yo estudiaba parecia proba-
do que las artes de arrastre de fondo eran benefi-
ciosas para el sostenimiento de las pesquerias.
Esta teoria se sustentaba en que en el fondo marino
hay una gran cantidad de nutrientes que no se utili-
zan debido a que estan pegados a dicho fondo, las
artes de fondo al remover dichos nutrientes y permi-
tir que llegue a ellos la luz y mantenerlos en sus-
pension lo convierten en alimento.

Ahora la teoria reinante es que las artes de fondo
destruyen el medio ambiente, esto I6gicamente
dependera del tipo de fondo y de la zona en la que
se trabaje, en todo caso si vemos las zonas en las
que realmente se arrastra es un area muy pequefa
comparada con el area que no se trabajay si tene-
mos en cuenta dentro de las mismas zonas los
sitios con piedras y terrenos duros y otras areas
donde la calidad del fondo no permite trabajar, pues
nada mas tocar la red en el fondo se queda pegada,
por no mencionar zonas de corales, aun se ve que
es una zona realmente pequefia, que yo creo que
las artes de fondo no le perjudican de ninguna
manera, pues el fondo es de arena o fangoso y
estoy convencido de que la erosién producida es
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minima y todavia menos si la comparamos con los
dafos producidos por otras actividades ajenas a la
pesca y que ademas son irreversibles, como por
ejemplo las prospecciones y perforaciones petrolife-
ras que se estan llevando a cabo en [=48.18ny
L=046.19w en plena zona de plan de recuperacion
de GHL mientras que el impacto producido por la
pesca siempre vuelve a restablecerse si se reduce
el esfuerzo.

[

Para terminar, a los pescadores que faenamos en
NAFO en general y a mi en particular nos gustaria
saber de donde sacan los cientificos los datos de la
pesquera del Fletan Negro, porque en el tiempo que
llevamos en Terranova dedicados a esta pesca
nunca hemos visto un buque cientifico por la zona.
[

Algunas veces en verano, que es época de esca-
sez, tenemos noticias de que por la zona hay un
buque cientifico realizando algun tipo de campafa,
pero para nuestra sorpresa siempre estan por zonas
en las que nunca hubo pesca, y nos preguntamos
que clase de datos llevaran, porque si nosotros nos
dedicaramos a pescar en esas zonas seguramente
no pescariamos absolutamente nada.

[

Yo no voy a discutir con los cientificos de NAFO
como tienen que realizar su trabajo para evaluar el
estado real del caladero, entre otras razones porque
desconozco sus métodos y me imagino que los
datos de los barcos son solo un parametro entre
muchos otros.

[

Hasta aqui llegd mi tiempo de intervencién y a conti-
nuacién pasamos al turno de preguntas, la mayoria
centradas en la posibilidad de meter maquinas de
etiquetar automaticas en los barcos.

[

También mostraron su interés por saber nuestros
puntos de vista sobre zonas de coral y esponjas.
Pero este es un tema lo bastante extenso como
para tratar solo en un par de paginas.

[

Este ha sido en resumen mi intervencion en dicha
reunion y espero que haya servido para dejar claro
algunos puntos de vista o al menos que haya servi-
do de precedente para que cuenten con nosotros en
futuros actos de este tipo y que al préximo compa-
fiero que sea invitado sepa por donde van los tiros
y pueda exponer también las inquietudes del sector.
[

Una vez mas, saludos a todos los comparieros y
lectores. Suerte para el Nuevo Afo 2012.
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ANALISIS

Influencia de las nuevas tecnologias en las enseianzas
de navegacion en los ciclos de formacion profesional

[

Juan Carlos Gonzalez Castilla

y Paulina Herranz de la Revilla

[

Profesores de Puente del C.I.F.P. “Maritimo
Zaporito”

[

Es cierto que la tecnologia ha facilitado a todos los
profesionales el ejercicio de sus actividades, no iba
a ser menos en el sector maritimo, que en los ulti-
mos veinticinco afios ha experimentado una gran
revolucion técnica en todos los érdenes del sector,
ya sea en pesca, ocio o mercante. No por ello
hemos recortado, los profesores, los conocimientos
exigidos para la consecucion del titulo, por mucho
que algunos conceptos parezcan obsoletos.

[

Con este articulo no queremos que se piense que
no estamos a favor de estos avances tecnologicos,
nada mas lejos de nuestro animo, sino que convi-
van y se complementen con el ejercicio tradicional
de la profesion.

[

Tradicionalmente se ha considerado la asignatura
de Navegacion Costera y Astronomia como la mas
importante dentro de las materias de Nautica.
Ultimamente hemos observado que el interés por
esta materia ha disminuido e incluso la mayoria de
los alumnos so6lo la estudian para aprobar.
Intentaremos aclararlo mas adelante.

[

En otra época el interés era maximo. Los profesores
la endurecian con célculos complicadisimos, lo que
nos hacia muy dificil el aprobado.

[

Cuando saliamos a navegar, teniamos verdadera
obsesién por saber nuestra posicion en todo
momento, ya fuera mediante navegacion de estima,
con lineas de posicién en la navegacion costera y
en la navegacion de altura por observacion astrono-
mica, disponiamos de pocos sistemas electrénicos
para situarnos si exceptuamos el Decca o el siste-
ma Loran, este Gltimo muy impreciso y usados en
zonas muy restringidas, ademas la mayoria de los
barcos carecian de estos equipos. Lo cual nos lle-
vaba a utilizar todo lo aprendido en las aulas.
Después con el lanzamiento de los primeros satéli-
tes aparecieron los llamados sistemas de navega-
cién por satélites, dando lugar su desarrollo al

Sistema de Posicionamiento Global lo que conoce-
mos actualmente como GPS, en principio estos sis-
temas no ofrecian mucha confianza, la gran mayo-
ria de las situaciones eran erréneas y el intervalo
entre estas era muy grande.

[

Pocos barcos disponian de estos sistemas, eran
bastante caros, por este motivo y por lo anterior
expuesto de su imprecision, los armadores no lo
ponian en sus barcos, ademas sus barcos transpor-
taban o pescaban sin necesidad de ellos, lo que les
llevaba a prescindir de los mismos.

[

Estos equipos fueron evolucionando. En los barcos
se seguia obteniendo las situaciones de una forma
tradicional, y estas se comparaban con la obtenida
via Satélite, constatando que coincidian, por lo que
empezabamos a confiar en ellos. Pero no hubo
entre nosotros relajacion, la obligacion de obtener
una situacion era la misma, el sistema de navega-
cion por Satélite se consideraba como gran ayuda a
la navegacién en una escala por debajo del Radar.
Con los avances se fue desarrollando dando lugar
al GPS, con una precision endiablada, abaratando-
se el precio y reduciendo su tamafio. Pero no por
ello debemos olvidar que los sistemas de navega-
cion electronica solo pueden considerarse como
ayudas a la navegacion.

[

La navegacion electronica viene a completar y no a
sustituir los conocimientos ya adquiridos de navega-
cion de estima, costera y astrondmica, colaborando
a un manejo mas racional y seguro del barco.
Presenta sus ventajas, puesto que nos permiten el
conocimiento de la situacion del buque en caso de
situaciones adversas para la observacion, consi-
guiendo mayor seguridad, asi como la obtencién de
la situacién verdadera con rapidez y continuidad,
facilita y simplifica el trabajo del navegante, descar-
gandole parcialmente de la realizacion de largos
calculos matematicos, y al mismo tiempo elimina
una fuente de posibles errores. Pero, también tiene
sus inconvenientes, no son sistemas autbnomos,
dependen de emisiones electronicas externas y
pueden ser anulados o interferidos, algunos siste-
mas pueden verse afectados por condiciones mete-
orolégicas atmosféricas reinantes, y la complejidad
de los componentes de los diferentes equipos
requiere personal cualificado para llevar a cabo los
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mantenimientos preventivos y correctivos.
[

Los contenidos de las programaciones de
navegacion se ajustan a las ensefianzas
tradicionales, completandose con todas las
nuevas tecnologias (GPS, cartas electréni-
cas etc.).

[

La mayoria de los Centros Maritimos-
Pesqueros estan equipados con simulado-
res que representan fidedignamente el
puente de un barco, adaptandoles las ulti-
mas tecnologias en navegacién, maniobra y
pesca, que con su utilizacibn complementan
las ensenanzas tradicionales.

[

Los alumnos que acceden a estos ciclos,
gran parte de ellos provienen del propio
sector maritimo, ya sea pesca, ocio 0 mer-
cante. Algunos con largos afos de experien-
cia, aunque con conocimientos teéricos
€scasos.

[

Navegando han visto que basicamente, o
incluso unicamente, las situaciones son
obtenidas a través del GPS. Esto nos lleva
a la falta de interés que comentabamos al
principio del articulo. Ante esta desidia los
profesores han de realizar verdaderos
esfuerzos en automotivarse e intentar moti-
var al alumnado argumentandoles que no
se puede confiar en el GPS al cien por
cien. A la vez estos alumnos influyen en los
otros que vienen del bachillerato u otros
estudios.

[

Nos consta que hay compafias navieras
ejemplarizantes, que dentro de los protoco-
los de actuacién esta que los oficiales
obtengan las situaciones, ya sea por estima,
por puntos de la costa u observacién astro-
némica, por motivos de seguridad. Saben
que hay antecedentes de apagbn general
de satélites, que pudieran suceder en el
futuro.

[

Les pediriamos a los capitanes y patrones,
tomando el ejemplo anterior, que exijan en
sus barcos que las situaciones sean obteni-
das por los oficiales mediante observacion,
y que le inculquen que el GPS es un apara-
to de ayuda a la navegacion, lo mismo que
el RADAR, pero no por ello dejamos de
tener vigilancia visual y auditiva.

1 321 DOSSIER AETINAPE | MARZO 2012 |

[ |

LOS ESTANDARES INTERNACIONALES
BASICOS EN EL AMBITO MARITIMO Y PES-
QUERO (VII)

La investigacion de los
siniestros y sucesos
maritimos y su regulacion
en la UE

[

Pedro Riveiro Dominguez

Analista de derecho internacional

maritimo y pesquero

[

En la revista anterior se habian analizado los ante-
cedentes juridicos en materia de accidentes e inci-
dentes maritimos, y desde la perspectiva de los
estandares internacionales promulgados por la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) y la
Organizacion Internacional del Trabajo (OIT). Sin
embargo, quedaba pendiente la tarea de analizar la
incidencia que estos estandares tienen en el contex-
to de la Unién Europea (UE) y en Espana, y es por
lo que, este articulo tratara de cubrir esa parte tan
importante que es, no mas ni menos, el tratamiento
que la UE le otorga a los siniestros maritimos.

[

La soberania del Estado riberefio se extiende mas
alla de su territorio y de sus aguas interiores, abar-
cando su mar territorial. Este &mbito jurisdiccional
dota a los Estados riberefios de derechos inherentes
para investigar los siniestros y sucesos maritimos
gue estén de algun modo relacionados con su terri-
torio. La mayor parte de las Administraciones nacio-
nales se han dotado de normas juridicas que regu-
lan la investigacion de sucesos maritimos dentro de
sus aguas interiores y mar territorial, independiente-
mente del pabellbn que se enarbole. Por otra parte,
desde la adopcién de la primera version del
Convenio SOLAS, ha habido muchos cambios tanto
en la estructura del sector del transporte maritimo
como en el derecho internacional. Estos cambios
han supuesto que haya aumentado potencialmente
el numero de Estados con intereses en los procedi-
mientos y resultados de las investigaciones sobre
seguridad maritima cuando se producen siniestros o
sucesos maritimos, aumentando asimismo la posibi-
lidad de diferencias en materia de jurisdiccion y pro-
cedimientos entre los Estados afectados.

[



1. La regulacion de la investigacion de siniestros
maritimos en el ambito de la UE

[

En el seno de la UE, el avance mas importante en
materia de investigacion de siniestros maritimos,
esta liderado por la Directiva 2009/18/CE, del
Parlamento Europeo y del Consejo, que establece
los principios fundamentales que rigen la investiga-
cion de accidentes en el sector del transporte mariti-
mo y modifica las Directivas 1999/35/CE del
Consejo, sobre un régimen de reconocimientos obli-
gatorio para garantizar la seguridad en la explota-
cion de servicios regulares de transbordadores de
carga rodada y naves de pasaje de gran velocidad y
2002/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo,
relativa al establecimiento de un sistema comunita-
rio de seguimiento y de informacion sobre el trafico
maritimo. En cuanto a la primera, los Estados
miembros han de definir, en el marco de sus res-
pectivos ordenamientos juridicos, un estatuto legal
que les permita, a ellos y a otros Estados miembros
con intereses de consideracion, participar, colaborar
0, cuando asi esté previsto en el Cédigo OMI para
la investigacidn de siniestros e incidentes maritimos,
realizar toda investigacion sobre siniestros o inci-
dentes maritimos en que se haya visto envuelto
cualquier transbordador de carga rodada o nave de
pasaje de gran velocidad. En lo que respecta a la
Directiva del 2002, los Estados miembros cumpliran
lo dispuesto en el Cédigo OMI para la investigacion
de siniestros e incidentes maritimos y garantizaran
que los resultados de la investigacion de accidentes
se publiguen lo antes posible tras su conclusién.

[

a) Los antecedentes de la Directiva 2009/18/CE
En virtud de lo dispuesto en el articulo 2 de la
Convencién de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar, el Estado riberefno tiene derecho a
investigar las causas de cualquier siniestro maritimo
que se produzca en su mar territorial y pueda plan-
tear un riesgo para la vida humana o el medio
ambiente, o en el que intervengan las autoridades
de busqueda y salvamento del Estado riberefio, o
que afecte de cualquier otro modo a dicho Estado. A
su vez, segun el articulo 94 todo Estado del pabe-
lI6n adoptara las medidas necesarias para que una
0 varias personas debidamente calificadas investi-
guen todos los siniestros o incidentes de navega-
cion en alta mar o que presidan las correspondien-
tes investigaciones. Ademas, esta Directiva también
tiene en consideracion la regla 1/21 del Convenio
internacional para la seguridad de la vida humana
en el mar, el Convenio internacional sobre lineas de
carga, y el Convenio internacional para prevenir la
contaminacion por los buques, en la que establecen
las obligaciones de los Estados del pabellon de lle-

var a cabo la investigacidon de siniestros y comuni-
car a la Organizacion Maritima Internacional (OMI)
los resultados correspondientes.

[

Por otra parte, se ha reconocido a la gente de mar
como una categoria especial de trabajadores vy,
dada la naturaleza globalizada de la industria navie-
ra y las diferentes jurisdicciones con las que pueden
estar en contacto, necesitan una proteccién espe-
cial, particularmente en lo que se refiere a sus con-
tactos con las autoridades publicas. Ademas, y en
beneficio de una mayor seguridad maritima, la
gente de mar debe poder confiar en recibir un trato
justo en caso de accidente maritimo, respetarse sus
derechos humanos y su dignidad en todo momento
y todas las investigaciones de seguridad deben rea-
lizarse de manera justa y diligente. Por ello, los
Estados miembros deben, de conformidad con sus
legislaciones nacionales, tener en cuenta en mayor
medida las disposiciones pertinentes de las
Directrices de la OMI sobre el trato justo de la tripu-
lacion en caso de accidente maritimo.

[

b) Los aspectos destacados de esta Directiva

Es de vital importancia realizar de una manera
imparcial las investigaciones de seguridad de sinies-
tros e incidentes en los que hayan intervenido
buques de navegacién maritima, u otros buques en
puertos u otras zonas maritimas restringidas, para
establecer eficazmente las circunstancias y las cau-
sas de tales siniestros o incidentes. Por eso esas
investigaciones deben ser llevadas a cabo por
investigadores cualificados bajo el control de un
organismo o entidad independiente dotado de las
competencias necesarias, con objeto de evitar cual-
quier posible conflicto de intereses.

[

Los Estados miembros deberan, velar por que, con
arreglo a sus legislaciones relativas a las competen-
cias de las autoridades responsables de la investi-
gacion judicial y en colaboracién con las mismas,
cuando proceda, los responsables de la investiga-
cion técnica puedan desempefar su cometido en
las mejores condiciones posibles. A su vez, los
Estados miembros han de garantizar que su orde-
namiento juridico les permita, a ellos y a otros
Estados miembros con intereses de consideracion,
realizar, participar o colaborar en la investigaciéon de
accidentes, en virtud de lo dispuesto en el Cédigo
OMI para la investigacion de siniestros e incidentes
maritimos.

[

En principio, cada siniestro o incidente maritimo
debe ser objeto de una Unica investigacién llevada a
cabo por un Estado miembro o por un Estado miem-
bro investigador principal con la participacién de
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otros Estados con intereses de consideracion. En
casos excepcionales, debidamente justificados, en
los que dos o0 mas Estados miembros estén implica-
dos por motivos relacionados con el pabellon del
buque en cuestién, la localizacién del siniestro o la
nacionalidad de las victimas, podrian llevarse a
cabo investigaciones paralelas. Un Estado miembro
podré delegar en otro la funcién de investigador
principal de la investigacion de seguridad respecto
de un siniestro o incidente maritimo o tareas especi-
ficas de la investigacion, si asi lo deciden de mutuo
acuerdo.

[

En virtud de la regla V/20 del SOLAS 74, los
buques de pasaje y todos los buques de un arqueo
bruto igual o superior a 3.000 toneladas construidos
a partir del 1 de julio de 2002 deben estar equipa-
dos con un sistema registrador de datos de la trave-
sia que facilite la investigacion de accidentes.
Habida cuenta de su importancia en la elaboracién
de una politica de prevencién de los accidentes
maritimos, es conveniente exigir sistematicamente
el emplazamiento de estos equipos a bordo de los
buques en viajes nacionales o internacionales con
escalas en puertos comunitarios. Los datos que
suministren los sistemas registradores de datos de
la travesia u otros dispositivos electrdnicos pueden
utilizarse tanto de manera retrospectiva a raiz de un
siniestro o incidente, para investigar sus causas,
como con caracter preventivo, para adquirir conoci-
mientos sobre las circunstancias que provocan tales
situaciones. Los Estados miembros han de velar por
que, cuando existan dichos datos, estos reciban una
utilizacién correcta para ambos fines.

[

Conforme a lo dispuesto en el Reglamento (CE)
1406/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo,
la Agencia Europea de Seguridad Maritima debe
colaborar con los Estados miembros a fin de des-
arrollar soluciones técnicas y prestar asistencia téc-
nica en relacién con la aplicacion de la legislacion
comunitaria. En el ambito de la investigacién de los
accidentes maritimos, la Agencia debe efectuar la
tarea especifica de facilitar la cooperacién entre los
Estados miembros y la Comisién en el desarrollo,
dentro del respeto a los diferentes ordenamientos
juridicos de los Estados miembros, de una metodo-
logia comun para investigar los accidentes mariti-
mos segun los principios internacionales acordados.
Ademas, la Agencia facilita la cooperacion en el
apoyo dado por los Estados miembros en activida-
des referentes a las investigaciones y analisis de
informes existentes de investigacion de los acciden-
tes.

[

Los Estados miembros garantizaran que las investi-
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gaciones de seguridad se lleven a cabo bajo la res-
ponsabilidad de un organismo de investigacion per-
manente e imparcial, dotado de las competencias
necesarias y por investigadores debidamente cualifi-
cados, competentes en los aspectos relacionados
con los siniestros e incidentes maritimos. Por otra
parte, y de conformidad con sus ordenamientos juri-
dicos, los Estados miembros definiran el estatuto
legal de la investigacién de seguridad de modo que
estas investigaciones puedan ser efectuadas de la
manera mas eficaz y rapida posible.

[

Por ultimo, la Comisién creara una base de datos
electrénica europea para almacenar y analizar la
informacion relativa a los siniestros e incidentes
maritimos, la cual llevara por nombre Plataforma
europea de informacién sobre siniestros maritimos
(EMCIP en sus siglas en inglés).

[

c) El objetivo principal y su ambito de aplicacion
El objetivo fundamental de esta Directiva, es el
mejorar la seguridad maritima y la prevencion de la
contaminacion por los buques para reducir con ello
el riesgo de siniestros maritimos futuros, facilitando
la realizacion diligente de investigaciones de seguri-
dad y el correcto andlisis de los siniestros e inciden-
tes maritimos a fin de determinar sus causas, y
garantizando la elaboracion de informes precisos y
puntuales acerca de las investigaciones de seguri-
dad, asi como de propuestas de medidas correcti-
vas. Ademas, es importante destacar que las inves-
tigaciones que se lleven a cabo no perseguiran la
determinacion de responsabilidad, ni la atribucién
de culpa. No obstante, los Estados miembros garan-
tizaran que el organismo o entidad de investigacion
no se abstenga de informar plenamente acerca de
las causas del siniestro o incidente maritimo porque
de sus resultados pueda inferirse determinada culpa
0 responsabilidad.

[

Esta Directiva es de aplicacion a los siniestros e
incidentes maritimos que: a) afecten a buques que
enarbolen el pabellén de uno de los Estados miem-
bros; b) se produzcan en el mar territorial o las
aguas interiores de los Estados, o c¢) afecten a otros
intereses de consideracién de los Estados miem-
bros. Sin embargo, no es de aplicacion a los sinies-
tros e incidentes maritimos que s6lo afecten a: a)
buques de guerra o destinados al transporte de tro-
pas, u otros buques pertenecientes a un Estado
miembro o explotados por él y utilizados exclusiva-
mente con fines gubernamentales no comerciales;
b) buques carentes de propulsion mecanica, buques
de madera y construccién primitiva, asi como yates
y naves de recreo que no se utilicen para el comer-
cio, a menos que estén o vayan a estar tripulados y



lleven o vayan a llevar méas de 12 pasajeros con
fines comerciales; ¢) buques de navegacion interior
utilizados en vias navegables interiores; d) buques
de pesca con una eslora inferior a 15 metros; €) uni-
dades fijas de perforacion mar adentro.

[

2. La investigacion de los accidentes maritimos
en nuestro ambito juridico

La Comision permanente de investigacion de acci-
dentes e incidentes maritimos estaba regulada en
Espana por medio del Real Decreto 862/2008, sin
embargo, la Directiva 2009/18/CE, analizada ante-
riormente, introduce una serie de cambios, en parti-
cular, referentes a la independencia de la Comisién
y a la colaboracién y asistencia mutua entre
Estados miembros en las actividades de investiga-
cién, que suponen una importante modificacion del
régimen juridico de la Comision. De esta forma, y
con el fin de proceder a una adecuada transposicion
de esta norma comunitaria, ésta se realizd a través
de dos instrumentos normativos, uno de rango for-
mal de ley, incluyendo preceptos de la Directiva en
la Ley 33/2010, de 5 de agosto, de modificacion de
la Ley 48/2003, de 26 de noviembre, de régimen
econdmico y de prestacion de servicios en los puer-
tos de interés general.

[

Los demas aspectos de la Directiva se transponen
en el real decreto 800/2011, que regula la investiga-
cién de los accidentes e incidentes maritimos y la
Comision permanente de investigacion de acciden-
tes e incidentes maritimos, y pretende dotar de més
agilidad a la Comision y mayor rigor en su funciona-
miento, toda vez que la entrada en vigor de la regla

6 del Capitulo XI-1 del anexo del Convenio
Internacional para la seguridad de la vida humana
en el mar (SOLAS, 1974/1978) ha provocado un
cambio importante en cuanto a que lo que era una
mera recomendacion ha pasado a ser de obligado
cumplimiento, y en consecuencia, cada
Administracién investigara los siniestros y sucesos
maritimos de conformidad con lo dispuesto en el
citado Convenio y en las disposiciones complemen-
tarias del Cdédigo de normas internacionales y prac-
ticas recomendadas para la investigacion de los
aspectos de seguridad de siniestros y sucesos mari-
timos (Cédigo de Investigacion de Siniestros ya
comentado en el articulo anterior), adoptado
mediante la resolucion MSC.255(84), adoptada en
2008 por el Comité de Seguridad Maritima de la
Organizacién Maritima Internacional.

[

Por ultimo, una novedad de esta nueva disposiciéon
reglamentaria, es que incluye su ambito de aplica-
cion la investigacion de los buques de pesca con
eslora inferior a quince metros. Esta inclusién, no
prevista por la Directiva, pero tampoco prohibida por
cuanto no es una Directiva armonizadora, se justifi-
ca por la gran incidencia de accidentes en buques
del sector pesquero, los cuales estan siendo objeto
de investigacién de acuerdo con la normativa en
vigor. En consecuencia, no parece razonable excluir
a este sector del ambito de aplicacién del real
decreto por cuanto se estaria descuidando la segu-
ridad de un sector importante de nuestra flota pes-
quera, conculcando de ese modo el objetivo funda-
mental que se persigue con esta norma.
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ANALISIS

Trazabilidad de los productos de la pesca

[

Jesus Saavedra Espana

Inspector de Pesca de la Secretaria

General de Pesca, Capitan de Pesca y

Licenciado en Derecho.

[

La trazabilidad se trata de una herramienta béasica
en la gestion del riesgo, facilita la localizacién, inmo-
vilizacion y la retirada efectiva y selectiva de los pro-
ductos alimentarios,(productos de la pesca inclui-
dos), en caso de incidente o alerta. Permite conocer
el punto de origen de un problema y al mismo tiem-
po, aporta confianza al consumidor, teniendo la cer-
teza de que los productos tienen la informacion del
origen a lo largo de toda la cadena de suministro.
Es competencia de todos los eslabones conseguir la
trazabilidad a lo largo de toda la cadena, debiendo
cada uno de ellos evitar que se quiebre la trazabili-
dad.

[

El Codex Alimentarius, define a la trazabilidad
como: la capacidad para seguir el desplazamiento
de un alimento a través de una o varias etapas
especificadas de su produccién, transformacion y
distribuciéon”. El Codex, se trata de una coleccion
de normas alimentarias aceptadas internacional-
mente, su objeto es proteger la salud de los consu-
midores, sin embargo, desde un punto de vista juri-
dico, sus normas no son vinculantes, aunque sirven
como punto de partida para las legislaciones nacio-
nales.

[

Por su parte, el Cédigo Alimentario Espanol, apro-
bado mediante Decreto 2484/1967, de 11 de diciem-
bre, (BOE n° 248 de 17 de octubre), y entr6 en vigor
a través del Decreto 2519/1974, de 9 de agosto
(BOE n° 220 de 13 de septiembre), no establece un
concepto de la trazabilidad tal y como lo hace el
Codex. En su Capitulo IV, Seccién 2, trata de la
rotulacion y etiquetado, estableciendo en su aparta-
do 2.04.17, el contenido de las etiquetas, y en el
2.04.18, establece algunos datos, los cuales se
debian hacer constar en las reglamentaciones
correspondientes.

[

En la normativa nacional sobre rotulacion, etiqueta-
do y publicidad de los alimentos envasados, (la cual
es aplicable a todos los alimentos), cuyo inicio tiene
lugar mediante el Decreto 336/1975, de 7 de marzo,
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pasando por distintas regulaciones, hasta llegar al
Real Decreto 1334/1999, de 31 de julio, se estable-
cia y establece la informacion que se debia y debe
consignar en las etiquetas de los productos alimen-
tarios, a titulo de ejemplo, y sin animo exhaustivo,
podemos mencionar: pais de origen- peso- identifi-
cacion de la empresa- lote etc. Es decir, mediante
dicha normativa no se podia establecer un sistema
de trazabilidad de los productos tal y como luego
veremos.

[

Igual sucedia con la Reglamentacién Técnico-
Sanitaria aplicable a los productos de la pesca. Esta
normativa da comienzo mediante el Real Decreto
1521/1977, de 3 de mayo, hasta llegar al Real
Decreto 1437/1992, de 27 de noviembre, el cual
esta practicamente derogado, excepto su disposi-
cion derogatoria Unica, por el Real Decreto
640/2006, de 26 de mayo.

[

Mediante el Real Decreto 331/1999, de 26 de febre-
ro, se establece la normalizacion vy tipificacion de los
productos de la pesca, frescos, refrigerados o coci-
dos. Este R. D. se aplicaba a todos los productos
de la pesca con independencia de su procedencia.
En su Art. 4, se establecia el contenido de las eti-
quetas, las cuales debian constar en el envase o
embalaje en su primera puesta a la venta y debian
acompanar al producto hasta el consumidor final.
Esta norma fue derogada mediante Real Decreto
121/2004, de 23 de enero, sobre la identificacion de
los productos de la pesca, de la acuicultura y del
marisqueo vivos, frescos, refrigerados o cocidos.
Esta norma, es de aplicacion a los productos de la
pesca con independencia de su origen desde la pri-
mera venta al consumidor final, En su Art. 4, esta-
blece el contenido de las etiquetas, y en su
Disposicion Adicional Primera “Trazabilidad del pro-
ducto” dispone que, a los efectos de poder conocer
la trazabilidad de un producto, las informaciones
referentes a la denominacion comercial y cientifica,
al método de produccion y a la zona de captura,
deberan estar disponibles en cada fase de comer-
cializacion. Aqui esta confundiendo informacion al
consumidor con trazabilidad.

[

El Reglamento (CE) N° 178/2002, del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 28 de enero, establece
los principios y los requisitos generales de la legisla-



cion alimentaria. Mediante el mismo, se dispone la
obligatoriedad de establecer un sistema exhaustivo
de trazabilidad en las empresas alimentarias, para
de acuerdo al mismo, proceder a retiradas especifi-
cas y precisas de productos, y evitar de esta mane-
ra una mayor perturbacion innecesaria en caso de
problemas alimentarios, para ello exige que las
empresas alimentarias puedan al menos identificar
a la empresa que ha suministrado los alimentos
para garantizar la trazabilidad en todas las etapas
en caso de efectuarse una investigacion.

[

Este Reglamento define la trazabilidad como: La
posibilidad de encontrar y seguir el rastro de todas
las etapas de produccién, transformacién y distribu-
cién, de un alimento, o una sustancia destinada a
ser incorporada en alimentos o con probabilidad de
serlo”. Después de ver las definiciones sobre la tra-
zabilidad, tanto en el Codex como en este
Reglamento, podemos definir tres ambitos de la tra-
zabilidad:

[

a).- Trazabilidad descendente.- Se trata de conocer
de forma precisa donde estan los lotes a lo largo de
la cadena de suministro. La empresa debe tener
registrada la informacién asociada a los productos
que ha vendido/entregado a cada uno de sus clien-
tes.

[

b).- Trazabilidad interna.- Se trata de conocer de
forma precisa donde se encuentran los productos
dentro de la empresa, asi como de relacionar los
productos que se han recibido en la empresa, las
operaciones o0 procesos que estos han seguido
dentro de la misma y los productos finales que
salen de ella.

[

c).- Trazabilidad ascendente.-Poder saber con toda
exactitud el origen de la mercancia y los procesos
por los cuales ha pasado antes de llegar al punto
final. Los registros son fundamentales para que
pueda seguirse el movimiento de los productos
hasta su origen.

[

Lo que no debemos confundir es la trazabilidad y
etiquetado. Mediante el etiquetado se trata de facili-
tar la informacion destinada a asegurar la capacidad
de libre eleccién por parte del consumidor y la
correcta informacion respecto a un producto, aun-
que esto, con el nuevo etiquetado, responde en
parte a la realidad. Tenemos por lo tanto que, eti-
quetado y trazabilidad no son conceptos sustitutivos
ni tampoco excluyentes entre si, el etiqguetado es
complementario de la trazabilidad y constituye una
herramienta de gran importancia para un mejor con-
trol y seguimiento.

[
El Reglamento (CE) N° 1224/2009, (Reglamento de
control), dispone que, para que el régimen que se
establezca, sea integral, debe aplicarse a toda la
cadena de produccidén y comercializacion un siste-
ma coherente de trazabilidad que complete lo dis-
puesto en el reglamento (CE) N° 178/2002, pero al
mismo tiempo, también se deben proteger los inte-
reses de los consumidores ofreciendo la informa-
cién sobre la denominacion comercial, el método de
produccion y la zona de pesca, en cada fase de la
cadena de comercializacién, de acuerdo con lo
establecido en el Reglamento (CE) N° 2065/2001,
de la Comisién, de 22 de octubre. El Art. 58, del
Reglamento de control, establece que todos los
lotes de productos de la pesca y la acuicultura
deberan ser trazables en todas las fases de las
cadenas produccion, transformacion y distribucion,
desde la captura o la cosecha hasta la fase de la
venta al por menor. Los productos de la pesca y la
acuicultura que se comercialicen o sean suscepti-
bles de comercializarse en el mercado comunitario
estaran adecuadamente etiquetados de forma que
se garantice la trazabilidad de cada lote. Después
de la primera venta, solamente se podran agrupar o
separar los lotes de productos de la pesca y la acui-
cultura si se puede identificar su procedencia hasta
la fase de captura o de cria. Referente a este apar-
tado debemos tener en cuenta lo establecido en el
Art.67 del Reglamento (UE) N° 404/2011, de la
Comisién, de 8 de abril, el cual establece que si a
consecuencia de la agrupacion o separacion de los
lotes después de la primera venta, se mezclan pro-
ductos de la pesca y la acuicultura procedentes de
varios buques pesqueros o unidades de produccion
de acuicultura, los operadores deberan estar en
condiciones de identificar cada lote de origen al
menos mediante el numero de identificacion men-
cionado en el Art. 58, apartado 5, letra a), del regla-
mento (CE) N° 1224/2009, y de hacer posible que
se determine su procedencia hasta la fase de captu-
ra o de cria.

[

El apartado 5, Art. 58, del Reglamento de Control,
establece los requisitos minimos de etiquetado e
informacion relativos a cada lote. Entre paréntesis
se hace constar las conexiones existentes entre los
distintos subapartados y el correspondiente Art. del
Reglamento (UE) N° 404/2011.

[

REQUISITOS MIiNIMOS:

a).- Numero de identificacion de cada lote. (ver Art.
67.3 Rgt® (UE) N° 404/2011).

b).- Nombre, matricula y folio del buque o nombre
de la unidad de produccioén.

¢).- Codigo 3-alfa FAO de cada especie.
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d).- Fecha de las capturas o
fecha de produccién (ver Art.
67.9 Rgt® (UE) 404/2011).

e).- Cantidad de cada especie
en kilogramos, expresandose
en peso neto, o cuando proce-
da el nUmero de ejemplares.
f).- Nombre y direccion de los
proveedores (ver Art. 67.10 del
Rgt® N° 404/2011).

g).- La informacion al consumi-
dor contemplada en el Art. 8
del Reglamento (CE) N°
2065/2001, a saber: la denomi-
naciéon comercial, el nombre
cientifico, la zona geografica
pertinente y el método de pro-
duccién (ver Art. 67.13 Rgt®
(UE) N° 404/2011).

h).- La indicacién de si el pro-
ducto de la pesca ha sido con-
gelado ya o no (ver Art. 68.3
del Rgt® (UE) N° 404/2011).

[

Esto es asi a dia de hoy, sin
embargo no debemos perder
de vista lo establecido en los
apartados 5y 6, del Art. 67, del
Reglamento (UE) N° 404/2011,
segun el apartado 5, a los lotes
podré fijarse un cddigo, un
cédigo de barras, un micropro-
cesador electrénico o un dispo-
sitivo o sistema de marcado
similares. De acuerdo con el
apartado 6, estos sistemas
estaran operativos a partir del
1 de enero de 2013, para los
productos de la pesca sujetos
a un plan plurianual, (ejemplo,
merluza Sur y merluza Norte),
y a partir del 1 de enero de
2015, en los demas productos
de la pesca y la acuicultura.
Todo esto claro esta, partiendo
del punto que no haya ninguna
reforma reglamentaria y modifi-
que o bien los plazos mencio-
nados o bien el sistema de
marcado de los lotes.
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OPINION

¢ Quién reformara las reformas de
la nueva politica ecologista para
la pesca en la UE?

[
Pescador

[

Alla por el mes de noviembre del afio 1991 la Revista de AETI-
NAPE publicé un comentario en el que manifestaba mi opinién
sobre la reforma de nuestra Administracién Maritima del Estado,
en la que la Marina Militar cedia las competencias en la
Administracion de las Marinas Civiles, que durante nuestra
“democracia orgénica” ejerci6 desde sus Comandancias
Provinciales de Marina por delegacion de ministerios civiles. En
aquellos tiempos estimaba que esta Reforma no iba a beneficiar
a nuestras flotas pesqueras por un posible aumento de la buro-
cracia, y me preguntaba ¢;Quién reformara la Reforma?

[

Ahora, pasados veinte afios, el periddico Faro de Vigo publica
una noticia de A. Luaces desde A Corufa (12.2.12) que titula: “La
flota corufiesa prolonga el paro para exigir respuestas de las
Administraciones. Armadores y marineros de bajura reclaman
una simplificacién de las normas que se estan aplicando a la
pesca. La asamblea celebrada ayer por los armadores y marine-
ros de una veintena de pesqueros, que permanecen amarrados
desde el viernes en el puerto de A Corufa, en protesta por el
exceso de burocracia a que se ven sometidos, decidié nombrar
una comisidn que negocie las acciones precisas para lograr una
salida a los problemas que afectan a la “bajura” gallega”. Este
paro esta actualmente respaldado por 22 buques de distinto
porte, procedentes de las provincias de A Corufia y Lugo y son:
cerqueros, arrastreros, volanteros, palangreros, y pincheros de
puertos como A Corufia, Laxe, Corme, Cedeira y Burela.”

[

“Pretenden denunciar los problemas que les suponen las norma-
tivas, comunitaria, nacional, y autonémica, en materias como las
“inspecciones sistematicas y de larga duraciéon” tanto en la mar
como en los puertos de descarga, y de enviar via telematica los
datos de las capturas, cuando muchas veces, ni han largado los
artes o aparejos”.

[

En el mismo Diario, el dia 22/2/12, Pilar Pifieiro desde Vigo dice
qué: “La flota reclama “raciocinio” en las medidas de control que
asfixian al sector. La Asociacioén Provincial del Cerco de
Pontevedra que forma parte de la Cooperativa de Armadores del
Puerto de Vigo (ARVI), critica que Bruselas considere a los bar-
cos que pescan en los caladeros del litoral como “oficinas flotan-
tes”. Vamos de disparate en disparate, sumando gastos y cla-
mando en el desierto.”

[



“La flota del cerco de Vigo se ha dirigido a la
Administracion espafiola tratando de conseguir que
se modifiquen algunas exigencias derivadas del
nuevo mecanismo de control de la actividad,
impuesto por Bruselas, y que estan llevando al sec-
tor a la asfixia. Es lo que opina José Ramén Fuertes
director gerente de ARVI, que asegura entender
las quejas y el malestar de los armadores y pesca-
dores que espontaneamente decidieron movilizarse
y amarrar sus barcos en el Puerto de A Coruia.
Fuertes Gamundi apuesta por una amplia negocia-
cion, donde los profesionales representantes de los
sectores pesqueros les puedan hacer comprender a
los actuales expertos ecologistas del secano, que
estan disenando las Politicas Pesqueras Europeas,
que las flotas cuyas Licencias son para pescar en
los caladeros de las aguas litorales de sus Paises
Miembros, deben operar con Legislaciones
Nacionales apropiadas que les ayuden a trabajar
con rendimientos sostenidos positivos, ya que las
normas actuales no se lo permiten”.

[

“Dice qué llevamos ya tiempo pidiendo raciocinio y
argumentado nuestros planteamientos con razones
técnicas, pero es como clamar en el desierto.
Seguimos de disparate en disparate aumentando
los gastos de explotacion de estas flotas, y parece
que desde Bruselas se pretende convertir a los bar-
cos -casi todos del tipo artesanal- en oficinas flotan-
tes. Cuestiona asi medidas como la implantaciéon
obligatoria del Diario Electrdnico de Abordo para
los barcos de menos de 24 mitrs. de eslora, que
obligara a qué en el “cuadro de dotaciones mini-
mas” con las que ya muchos estan operando, debi-
do a la mecanizacion de las faenas de pesca, que
les permiten reducir sus dotaciones, y que obliga-
ran a que alguno de sus tripulantes tenga que ejer-
cer de oficinista”.

[

Cuando me preguntaba hace ya veinte afios quien
reformaria aquella Reforma, ain no habian jubilado
el alfabeto morse, y su SOS, pero ya habia sido
reemplazado por la radio-telefonia en las comunica-
ciones de los buques con las estaciones terrestres,
pero yo no podia suponer en aquella época que, a
través de estas comunicaciones, los “expertos eco-
logistas en pesquerias” quieran desde sus puestos
burocraticos en el secano, obligar a los pescadores
a que les digan en donde estan pescando, como lo
hacen, cuanto pescan en cada lance, y cuanta
pesca almacenan en la bodega. También que deben
informarles con cuatro horas de antelacién la hora
de llegada al puerto de descarga, aun que sus
“mareas” duren menos de 24 horas.

[

En aquel comentario decia que me venia a la

memoria una critica que hacia A. Rodriguez
Castelao sobre la Reforma Agraria en tiempos de la
Segunda Republica.

[

“En aquellos tiempos Castelao dibujaba un “labrego”
cavando con una azada en tierras de secano, mien-
tras que seis funcionarios, cuartilla y lapiz en mano,
controlaban su trabajo. La reforma de la
Administracion Maritima que estan preparando
dejara raquitica la cantidad de funcionarios que pre-
veia el politico y humorista gallego para controlar la
reforma y produccién de los grandes latifundios del
Sur y de los pequefos minifundios del Norte en la
agricultura de aquella época”.

[

...”Sus razones debe tener el Gobierno para que la
Armada deje cuanto antes las competencias que
ejerce por delegacion, pero lo cierto es que el hori-
zonte que se divisa con la reforma de las estructu-
ras maritimas periféricas, nos hace recordar el simil
humoristico de Castelao”.

[

“Cuando llegue el préximo enero, no sabemos con
cuantos Organismos nos vamos a encontrar a la
hora de operar nuestros barcos. Si la cosa no cam-
bia, donde Castelao pone seis controladores, en la
pesca estaremos entre los catorce o quince, si ho
se me queda alguno atras. Creemos que en esto
del reparto de la tortilla de la Administracion de la
Marina Civil, se tendra en cuenta lo que dice la
Constitucién y los Estatutos de Autonomia de las
Comunidades costeras, con su condicién de
Historicas, o sin ella.”

[

“De momento, sino se suprimen competencias, la
posesion y manejo de un barco de pesca -la marina
de transporte tiene otros condicionantes- va a estar
sometido a tal cantidad de burdcratas -técnicos y
profanos- que va a ser casi imposible su normal
actividad, como esta ocurriendo en estas fechas con
la flota gallega de arrastre costero, que sus armado-
res no saben quien manda mas en sus barcos, si
Madrid o Santiago”.

[

“Por todo ello, en estos tiempos modernos, si paro-
diasemos a Castelao, nos saldria el dibujo de una
lancha “con motor” de un pescador-mariscador pes-
cando con dos “rastros” disefiados con tecnologia
del proyecto HALIOS, a los que se les conoce con
el nombre popular de “Can”, (rastro para capturar
moluscos), pescando sobre las Lineas de Base
Rectas, frontera entre las competencias del Estado
y de las Autonomias. Por el costado de babor, una
lancha “Rodman” turbo-propulsada, de la Inspeccion
Pesquera de la Xunta de Galicia, y por el de estribor
otra lancha de mayor porte, de la Vigilancia
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Pesquera del Estado, con inspectores nacionales y
de la CEE abordo, que le ordenan parar la maquina
y halar los artes porque van a subir abordo para ins-
peccionarlos, y también su licencia para usarlos.”
[

“Si tiene abordo algo més de la cantidad de pesca
permitida, O moluscos de tallas anti- reglamenta-
rias, O carece de la correspondiente licencia para
el uso de tan sofisticado instrumento para la pesca
de arrastre, le abriran el correspondiente expedien-
te sancionador. Por su popa otra moderna embarca-
cion de vigilancia con el distintivo de GUARDIA
CIVIL DEL MAR espera 6rdenes ;de quién? para
intervenir, en el caso de que el pescador proteste
por no dejarle trabajar en paz. Mientras, en el hori-
zonte, el Guardacostas de la Armada navega patru-
llando las aguas nacionales y las de nuestra Zona
Econdmica Exclusiva de Pesca. El pescador no
puede entender lo que le dicen los inspectores, por-
que en ese momento el helicéptero de la
Inspeccién Pesquera de la Xunta de Galicia les
sobrevuela, en su misién de vigilancia de las aguas
interiores. Lo que la Guardia Civil le dice, es que
tiene que sancionarle por cometer infraccion contra
su seguridad personal, por estar trabajando sin
tener puesto el chaleco salvavidas.”

[

“Para defenderse de las Actas de los distintos fun-
cionarios, tendra que empefar su lancha, para
poder contratar a expertos abogados que conozcan
a fondo toda la normativa que estan pariendo nues-
tros administradores pesqueros, lo que no considero
facil.”

[
“Como la Reforma aumentara la burocracia con
organismos del Estado superpuestos a los de las

Autonomias, sin que se observe el menor atisbo de
racionalizacion por reduccién y concentracion de
competencias, es por lo que muchos coincidimos
con el criterio del Comité Ejecutivo de AETINAPE.
Para los Técnicos Pesqueros, la reforma deberia
contemplar la concentracion de todas las compe-
tencias sobre la pesca, que estan esparcidas por
los distintos ministerios, en una Subsecretaria del
Mar que redujese la Organizacién Periférica del
Estado, teniendo en cuenta las que la Constitucion
concede a las Autonomias costeras.”

[

En mi comentario de aquel tiempo sobre las dificul-
tades que crearian las Reformas por el aumento de
las burocracias a que se verian sometidas las activi-
dades pesqueras espafiolas, y europeas, no preveia
que veinte anos mas tarde, los burdcratas y ecolo-
gistas que dirigen las politicas pesqueras europe-
as, empleasen las nuevas técnicas radio-burocrati-
cas para obligar a las flotas artesanales y de bajura,
que son las que més trabajo generan en las zonas
costeras dependientes de la pesca, a defenderse
con acciones de protesta y de huelgas ante la
incomprension de estos “burdcratas del secano”.
[

De seguir con estas Legislaciones, y sin conseguir
reformar las Reformas previstas en la nueva
Politica Pesquera Comunitaria, considero posible
que se cumplan los pronésticos que hacia publicos
dofa Rosa Quintana, actual Conselleira do Medio
Ambiente e Mar del actual Gobierno gallego, cuan-
do opinaba que... “de seguir con estas politicas,
dentro de diez anos en Espafia ya no habra pesca-
dores profesionales”.
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OPINION

Mas madera

[

Enric Tarrida Martinez

Marino y ciudadano

[

Como en los Hermanos Marx en el Oeste, al grito
de mas madera, nuestra sociedad va desmontando
los vagones del tren donde viajamos para quemar-
los en la maquina y permitir su marcha. La diferen-
cia es que en nuestro tren se utilizan sélo los vago-
nes de segunda y tercera, a la vez que los de pri-
mera no soélo se respetan, sino que ademas se les
sirve un trato especial para compensar por las
molestias que genera tanto trasiego de gente y
“maderos” arriba y abajo.

[

Podria ser hasta simpéatico reflexionar sobre las
continuas sandeces, mentiras, manipulaciones,
eufemismos, topicos, etc. que estan utilizando los
dirigentes politicos y econémicos para justificar el
brutal ataque que esta sufriendo la mayoria de la
poblacion en sus derechos, si no fuera por las dra-
maticas situaciones que sufren millones de perso-
nas en nuestro planeta.

[

Un dato que resulta escalofriante es que en nuestro
Pais, por no buscar ejemplos mas lejanos, una
cuarta parte de la poblacion se encuentra en riesgo
de pobreza y exclusion social, es decir 1 de cada 4
espafioles, es decir, mas de 11 millones de perso-
nas. También en esto vamos camino a obtener un
triste record, después de ser el pais con mayor
paro, doblando la media europea ( la cual sin duda
tenemos el honor de subir), somos el tercer pais en
cuanto a indice de pobreza, superados ligeramente
por Letonia y Rumania.

[

Estos datos proceden de fuentes tan poco sospe-
chosas como la organizacion Caritas, y abundan en
denunciar que el aumento constante de la desigual-
dad y la brecha en los ingresos entre ricos y pobres
se ha ensanchado con la crisis, y amenaza con
seguir creciendo.

[

La reduccion de la inversion social s6lo va a hacer
agravar esta situacion. Ya mas de 30.000 personas
viven en las calles y se producen 300 desahucios
diarios, mientras tanto varios “millones” de pisos
estan vacios en nuestro pais.

[

La crisis, hay que recordarlo, es la excusa perfecta
para acometer el asalto y destruccion de gran parte
de nuestros derechos, de finiquitar servicios publi-
cos que en gran medida favorecian la posibilidad de
ser un poco mas iguales, al menos ante lo mas
importante, la garantia de ser atendidos ante la
enfermedad o la desventura, el acceso a la educa-
cion para todos, etc.

[

Lo légico es que en pleno siglo XXI hubiéramos
insistido, mejorado y aumentado esa politica de
conseguir que toda la poblacion tuviera unas condi-
ciones de vida dignas, sus necesidades basicas y
no tan basicas cubiertas, en fi, un mundo mas justo,
mas humano, mas solidario.

[

Por el contrario el modelo social que nos presentan
nuestros estimados dirigentes ni es nuevo ni moder-
no, ni es inevitable, es simplemente reeditar los
esquemas de funcionamiento capitalista de princi-
pios del siglo pasado, donde la ley de la selva es la
que impera y donde el papel de las clases sociales
esta claramente establecido. ; Como podemos lle-
gar a esta conclusion?, es logico de analizar a
donde nos lleva el rumbo actual. Se recortan dere-
chos laborales (ver ultima reforma) hasta el hastio,
de forma que cualquier atisbo de democracia en las
relaciones laborales desaparece, se desequilibra la
relacion de fuerzas, de tal modo que el mas débil
(trabajador) queda sometido a la voluntad y deseos
del més fuerte (el empresario), individualizando las
condiciones de trabajo, debilitando la posibilidad de
negociacion y defensa colectiva de los intereses de
los trabajadores e incluso dejandole sin la tutela
juridica efectiva, que en muchos casos era ya el ulti-
mo y Unico recurso de los trabajadores ante las
arbitrariedades y abusos del empresario. Ademas
se laminan las politicas sociales de proteccion, y tal
como ya deciamos antes, se empobrecen y deterio-
ran servicios publicos esenciales impulsando el uso
de lo privado, reconvirtiendo todo aquello que era
un derecho que de forma solidaria pagabamos
todos, en un simple servicio de caridad.

Si con todo esto no es suficiente, alli tenemos abun-
dante mano de obra necesitada y barata para recor-
dar a los inquietos que el peor es posible, es decir
el miedo.
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[
Recientemente el titular de un peridédico decia que
El gobierno sostiene que “el miedo al despido incen-
tiva el esfuerzo”. Esta frase es ilustrativa en que tipo
de tren estamos subidos, lamentablemente no es el
de los irrepetibles coOmicos “Marxistas”, sino en el
tren del terror, en cuya caldera cabe quemar todo
menos a los poderosos, en donde para seguir la
marcha actual debemos vivir atemorizados por no
perder nuestro trabajo, nuestros hogares, nuestras
pensiones, nuestros escasos derechos, nuestra dig-
nidad. Debemos vivir con miedo al Gobierno, al
Jefe, a la Policia, a la iglesia, al sindicato e incluso
del vecino. Por cierto, a los de cincuenta para arriba
¢No os suena esto a algo?

[

Los “dirigentes” insisten en dejar claro que la mayo-
ria de la poblacién no es lo suficiente madura (no
tiene conocimientos e informacion), siendo ellos los
que saben que es lo que nos convine, y como pare-
ce que el hijo les esta saliendo discolo hay que apli-
car mano dura, que ya sabemos que “la letra con
sangre entra”.

[

Un ejemplo claro de esto es que cualquier hijo de
vecino con un minimo espiritu critico no comprende
que el Banco Central Europeo esté dando millones
de euros a la Banca Privada a un interés del 1%,
mientras que los estados para cubrir sus necesida-
des presupuestarias tengan que acudir a los “mer-
cados” subastando deuda a 4, 5, 6 6 veces mas
caro que el dinero que presta el BCE a nuestros
filantrépicos banqueros. Ese hijo de vecino, podria
pensar que una solucién seria que los receptores
de ese trato de favor fueran los estados directamen-
te, puesto que ademas los objetivos a cubrir se
entiende que son temas tan delicados como la edu-
cacion, la sanidad, los servicios sociales de estos
paises, lo cual pareceria tener preferencia ante el
proposito de sanear las cuentas bancarias privadas.
También podria sorprenderse preguntandose que
como puede ser que el propio BCE les haya reco-
mendado a sus pupilos que compren deuda publica,
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con lo cual obtendran un beneficio redondo sin
tener ni que poner el dinero que al fin y al cabo para
eso esta el de todos los europeos. Para acabar de
demostrar su falta de madurez, tal como piensan
nuestros estimados dirigentes, el hijo de vecino
puede llegar a la conclusién que ese diferencial
entre al precio que se les presta el dinero a la
Banca y los intereses que se pagan por la deuda
publica (creo que llego al 7%), o al precio que le
prestan a los particulares, lo estamos pagando
todos, es decir, que la mayoria de la poblacién tiene
que perder derechos laborales, sociales, sanitarios,
educativos, etc. para engordar a los mas ricos. La
verdad es que este pobre hijo de vecino no sabe lo
que le interesa, no se da cuenta lo bien que va a
estar con una regulacion del despido mas facil y
barato, con un empleo precario y mal pagado, con
la edad de jubilacién retrasada, con la reduccion de
Su pension, con una sanidad repagada o desmante-
lada, con una educacion publica deficiente y/o priva-
tizada, etc, etc, etc,. Que equivocado esta este
hombre si cree que nuestros dignatarios pretenden
monopolizar el conocimiento y la buena formacion
para sus vastagos, condenando a los hijos de los
mas vulnerables a la ignorancia y la precariedad, y
si asi fuera seria por nuestro bien, no por intentar
perpetuar sus privilegios de clase como hicieron sus
predecesores en tiempos pretéritos.

[

Lo siento pero si es asi, parafraseando a Groucho,
que “Paren el mundo que me bajo”. Por suerte
muchos ciudadanos y especialmente los jévenes se
estan rebelando ante esta situacion, se niegan a
vivir acobardados y a aceptar que el mundo es de
unos pocos (1% de la poblacion) y al resto de la
humanidad les toca el simple papel de extras. Eso
si, como siempre a los que sean buenos les queda
el cielo celestial, pues hagamos un trato: reparta-
mos bien el pastel aqui en la tierra y luego veremos
donde pasamos la eternidad.

[

Salud y revuelta



Al hombre le corresponde...

[

Ramoén Martinez Caamafio

Patron de Pesca de Altura,

Capitan de Yate y Sacerdote

[

“Es a todos y a cada uno de nosotros que nos
corresponde hoy responder con generosidad y
coraje al patético desafio que nos hace la socie-
dad. No sabemos si mafiana sera posible.”

[ ]

Ultimamente casi no se habla de otra cosa, que no
sea o tenga relacion con la Crisis economica que
afecta, de forma mas dramatica a nuestro pais. Y,
sin embargo, el problema mas de fondo y del que
se habla muy poco, y los politicos eluden sistemati-
camente, parece que tiene poco interés. Me refiero
el problema basico que esta detras de todo y que
es origen y comienzo de todo: la CRISIS de
Valores, la crisis antropolédgica y moral de la socie-
dad del “todo vale”, del relativismo moral y la prima-
cia del YO sobre todo lo demas.

[

Lei hace poco un articulo de una conocida periodis-
ta (Angeles Caso), que decia: “Casi nada de lo que
creemos que es importante me lo parece. Ni el
éxito, ni el poder, ni el dinero, mas alla de lo impres-
cindible para vivir con dignidad. Paso de las coro-
nas de laureles y de los halagos sucios. Igual que
paso del fango de la envidia, de la maledicencia y el
juicio ajeno. Aparto a los malhumorados, a los ego-
istas y ambiciosos que aspiran a reposar en tumbas
llenas de honores y cuentas bancarias, sobre las
que nadie derramara una sola lagrima. Detesto los
coches de lujo que ensucian el mundo, los abrigos
de pieles arrancados de un cuerpo tibio y palpitante,
las joyas fabricadas sobre penalidades de hombres
esclavos que padecen las minas de esmeralda y
oro.”

[

Yo rechazo el cinismo de una sociedad que solo
piensa en su propio bienestar y se desentiende del
malestar de los otros, a base del cual construye su
derecho.

[

Desde los albores de la historia, el hombre no ha
cesado de disputarle a la Naturaleza toda su fuente
de inagotables y variados recursos. Y esto lo ha
hecho con el fin de transformarlos y ponerlos a su
servicio. Es asi como el hombre descubrié su pode-

rosa vena de infatigable y curioso investigador.

[

"Poblad y dominad la Tierra", fue el mandato biblico.
Bajo este impulso, se lanz6 incansable a la conquis-
ta de nuevos e insospechados horizontes. Nada
dejo sin remover. Por eso perford la tierra y remontd
los cielos

[

Orgullosos los seres humanos, hoy contemplamos
azorados los portentosos triunfos de la técnica y de
la ciencia. Pero también azorados contemplamos
sus grandes e ingentes limitaciones, su insuficiencia
para satisfacer a pleno el desesperado reclamo de
los pueblos al derecho de un mundo mejor.

[

¢ Cuales si no, han sido sus respuestas a la tragica
pobreza de hoy; a la injusta distribucion de la rique-
za; a la galopante corrupcién bajo todos sus aspec-
tos; a la discriminacion mas solapada, cuando no
directamente abierta; al natural derecho de nacer y
crecer con dignidad; a la explotacion de los mas
débiles; a la insaciable codicia de los que mas tie-
nen; a la incontenible ola de violencia y de injusti-
cias; a los efectos malsanos de la contaminacion; a
las nefastas consecuencias de la globalizacion?...
Y esto sélo por nombrar algunas.

[

La técnica y la ciencia ¢han podido extirpar o abolir
acaso semejantes miserias humanas? No, por cier-
to, ni tampoco lo haran en el futuro. Convengamos
que a ellas, por otra parte, no les compete directa-
mente llenar semejante cometido. Es el hombre,
quien si debera valerse inteligentemente de las
mismas para cumplir especificos y determinados
objetivos, tales como, por ejemplo, el desarrollo y la
promocion humana. Promocion humana significa
ayudar al hombre a salir de su estado de pobreza
total: material y espiritual; posibilitarle una ubica-
cion en el estado de grandeza que por derecho le
corresponde. Es decir: vivir dignamente, desarrollar
a pleno sus capacidades y posibilitar el manejo de
su propio destino.

[

Somos nosotros, seres humanos creados a imagen
y semejanza de Dios, quienes deberemos constituir-
nos en hacedores de nuestra propia transformacion
sabiendo que a través de ella colaboramos con la
de la misma sociedad.

[
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Es al hombre, ya sea en su condicién de gobernan-
te o0 gobernado, al que le corresponde intervenir
con acierto y urgencia en esta dura e incruenta
tarea: la de dar respuestas concretas y precisas a
las multiples necesidades y carencias de un mundo
que amenaza con extinguir la débil llama que lo ali-
menta.

[

Es a todos y a cada uno de nosotros que nos
corresponde hoy, responder con generosidad y
coraje a este patético desafio. No sabemos si
mafiana sera posible.

[ |
El fracaso del modelo econémico que nos hemos
“fabricado” , es, en definitiva el fracaso de la con-
ciencia humana, del abandono de los valores esen-
ciales , la renuncia a su ser inteligente.

|
MINIATURA

El motor mas pequeno del mundo

[
Motor naval artesanal v-12 construido por José
Manuel Hermo Barreiro “PATELQO”, compariero
de AETINAPE, que fue Jefe de Maquinas
durante afos e inspector hasta su jubilacion.
Quizéas sea el motor més pequeno del mundo
de esta modalidad. Esta hecho en honor a sus
cuatro nietos mayores Sara, Carmen, Jose y
Pablo. Si quieren apreciar el proceso de fabri-
cacion, el montaje vy las pruebas de funciona-
miento, pueden ver el video que aparece en
YOUTUBE con el titulo: "El motor v-12 mas
pequeno del mundo”.

MINIATURA

MOTOR V-12 DE INYECCION DE AIRE COMPRIMIDO
DATOS TECNICOS

MARCA PATELO
MODELO PV /160°
CILINDRADA 12 cm3

N° DE CILINDROS 12

R.P.M DE 50 A 1500
DIAMETRO CILINDROS 11,3 mm
CARRERA DE LOS PISTONES 10 mm

ORDEN DE TRABAJO
(1-10)(5-7)(3-11)(6-9)(2-12)(4-8)

CONSTRUCCION

N° DE PIEZAS 261
N° DE TORNILLOS 222
HORAS DE TRABAJO 1220
MATERIALES

ACERO INOXIDABLE, ALUMINIO, BRONCE
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|
OPINION / DENUNCIA

Gracias a la crisis, todo esta permitido

P. Rodriguez

Patron de Pesca de Altura

(¢,0 deberia decir Marinero?)

[

Las practicas fraudulentas que se estan llevando a
cabo en los buques pesqueros constituyen una
auténtica amenaza para la seguridad maritima.
Aunque sea dificil de demostrar, la culpabilidad de
funcionarios y armadores irresponsables es el quid
de la cuestion, ya que antes que la seguridad del
barco valoran mas sus propios beneficios.

[

De sobra es conocido que algunos buques estan
siendo despachados irregularmente, en unas oca-
siones, por ejemplo, con jubilados que van a bordo,
otras veces lo hacen con titulos de Patron
Polivalente, con los que Unicamente podrian nave-
gar a 60 millas de la costa. Los armadores se aho-
rran asi mucho dinero.

[

Nunca pude imaginar que como Patrén de Pesca de
Altura, esté en paro mientras las practicas fraudu-
lentas me impiden trabajar. No encuentro trabajo,
uno por toda la crisis que esta sufriendo el sector
pesquero, y otra por todos los trapicheos que estan
haciendo los empresarios y que los funcionarios
responsables les permiten.

[
Para realizar su trabajo con un minimo de eficacia,
las autoridades competentes deberian de efectuar
controles en los propios barcos en el momento del
despacho y salida del buque y no desde los despa-
chos, con procedimientos poco serios y nada adap-
tados a la dinamica del trabajo a bordo.

[

Segun mis informaciones, que pude contrastar con
testimonios de varios compafieros, todo esto esta
pasando, entre otros, en los puertos de Burela,
Celeiro, Carifio y A Coruna.

[

Estas practicas, aunque afectan directamente a la
capacidad de crear empleo que tiene la flota, lo
peor de todo esto es que ponen en peligro a la tri-
pulacion.

[

Es de suponer que en épocas de crisis todo esta
permitido, se trata de sobrevivir y de quitar el mayor
beneficio, da igual el precio que haya que pagar.

[

Resumiendo: ¢qué se hace al respecto? ¢para qué
tanto curso si al final un marinero pisa a los profe-
sionales que se han formado para eso?. Por favor
¢doénde estan los inspectores? ;ddnde se terminara
esto?
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Merecido homenaje al querido «Maradona»

|

El Capitan de Pesca cangués José Gonzalez
Barreiro recibio el pasado 3 de diciembre un emoti-
vo y sentido homenaje en reconocimiento a su tra-
yectoria y a su buen hacer en el mundo del mar.
|

Antiguos compafieros, amigos y muchas otras per-
sonas que le conocen decidieron organizar un acto
de reconocimiento y que reunié a mas de 300 parti-
cipantes en Soutomaior (Pontevedra), acto al que
se sumo6 AETINAPE, ya que Maradona es uno de
los miembros de nuestra Organizacion.

|

Gonzélez Barreiro, con graves problemas de salud
después de una operacion de columna, cuenta con
el aprecio de gran parte del sector del mar debido a
su cardcter y a las innovaciones y mejoras que
introdujo en los aparejos de la pesca de altura, que
redundaron en beneficio de sus companeros y de
las armadoras. Por eso todos los conocian como
“nuestro nimero uno, nuestro Maradona”, recuer-
dan. Ese carifio y agradecimiento se tradujo en el
acto de homenaje celebrado el pasado dia 3 de
diciembre, al que José Barreiro acudié junto a su
familia y recibio, entre otros objetos, una placa de
AETINAPE como recuerdo.
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[

Curtido en miles de mares, de Sudafrica a Malvinas
pasando por el Mar del Norte, Pepe “Maradona”,
como le conocian de sobrenombre en la profesion,
tuvo que enfrentarse al peor de los océanos, una
operacion de una hernia en el cuello que se compli-
co y le dej6 con una importante minusvalia que le
impidié volver a trabajar en el mar.

[

Sin embargo,aguanto toda la comida, al lado de su
mujer Maria José, para recibir el carifio de todos los
que compartieron con él algun momento de su vida.
[

Recordaron juntos los mejores momentos con quien
fue un referente en la profesion, por eso le apoda-
ban “Maradona”



DISPONE DE UN AREA RESTRINGIDA PARA AFILIADOS

La web de AETINAPE, reformada

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

[

Es muy sencillo. Sélo tienes que entrar en el propio
sitio, www.aetinape.com, buscar el apartado cone-
xioén (en rojo) y bajar hasta encontrar el boton
“registrese aqui”. Tras cubrir un pequefo cuestiona-
rio, lo envias a AETINAPE. En cuanto la Secretaria

[ |

Los certificados de
formacion sanitaria
caducan a los 5 anos

|

ORDEN PRE/646/2004

Articulo 4.Personas obligadas a recibir la formacion
sanitaria.

1.-Sanidad inicial :

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

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

2.-Sanidad avanzada :

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

General de la Asociacioén lo reciba, ya tendras acce-
so completo a tu nueva web. Si tienes algun proble-
ma para registrarte ponte en contacto con la
Secretaria General.

[

Ademas de los asuntos internos de caracter gene-
ral, la nueva web reserva un espacio especial para
las publicaciones propias, tanto a través de este
dossier informativo y los contenidos que en él se
publican, como las noticias que generamos, habi-
tualmente recogidas en los medios de comunicacion
social y que ahora puedes consultar también en la
red.

]

Articulo 8.certificados.

"Los certificados de Formacién Sanitaria Especifica
a favor de Capitanes, Patrones y oficiales en quie-
nes estos deleguen la utilizacion, control y manteni-
miento del botiquin, tendran una validez maxima de
cinco anos, debiendo, una vez transcurrido dicho
plazo, realizar un nuevo curso de Formacion
Sanitaria especifica (inicial o avanzada) a fin de
renovar dichos certificados".

]

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

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

- Si esta caducado hay que volver a realizarlo.

]

Vamos a impartir cursos completos y de actuali-
zacion, por lo que si necesitas hacer algun
curso de sanidad ponte en contacto con la
Secretaria de la Asociacion.
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FORMACION

Cursos de maquinas para aumentar atribuciones en

Marina Mercante y Pesca

[

Los Mecanicos Mayores Navales y Mecanicos
Navales ya pueden acceder a buques de 6.000 Kw,
segun la Resoluciéon del 31-05-10 de la Direccion
General de la Marina Mercante, publicado en el
BOE n° 171, de 15-07-10 y en el apartado de legis-
lacion de nuestro boletin del mes de julio 2010.

[

Todos los titulados de maquinas para poder acceder
al curso de marina mercante deberan estar en
posesion de la titulacion de Mecanico Naval o
Mecanico Mayor Naval de la Marina Mercante.

[

Para acceder a las nuevas titulaciones, sélo es
necesario cumplir la Disposicion Adicional Cuarta,
apartado 2c y 2d del Real Decreto 973/2009, publi-
cado en el boletin de Aetinape del mes de noviem-
bre 2009, es decir, presentando periodos de
embarque como Jefes o Primeros Oficiales en
buques civiles de potencia entre 500 y 3.000 kw,
tienen acceso directo a las nuevas titulaciones.

[

AETINAPE esta en contacto permanente con las
distintas Comunidades Autbnomas para que en sus
Escuelas e Institutos se impartan cuanto antes
estos cursos de aumento de potencia para pesca y
marina mercante.

[

GALICIA

Después de arduas negociaciones hemos consegui-
do que en Galicia ya se estén impartiendo cursos
en el Instituto Politécnico Maritimo-Pesquero del
Atlantico (Vigo), por lo que todos los que estén
interesados en su realizacion pueden ponerse en
contacto con dicho Instituto. Esta previsto que se
impartan cursos completos (175 horas) y cursos de
35 horas, ya que aquellos Mecanicos que hayan
realizado el curso de aumento de atribuciones en
Pesca, se le convalida para Marina Mercante, y sélo
tienen que realizar las 30 horas de Plantas de
Generacion de Vapor y 5 de Prevencién de la
Contaminacion, en el caso de los Mecanicos
Mayores Navales . Para los Mecanicos Navales
incorpora 20 horas de Plantas de Generacion de
Vapor, es decir, seria un curso de 20 horas.Fue
necesario incluir estas horas para cumplir los crite-
rios del Convenio Internacional STCW de la OMI.
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[

PAIS VASCO

Asimismo, AETINAPE mantiene contactos peri6di-
cos con los responsables del Gobierno Vasco, en
concreto con la direcciéon del Imk /itsasmendikoi de
Pasaia, para que aquellos titulados de maquinas
que lo deseen puedan hacer el curso de acceso
para el aumento de atribuciones.

[

ARRECIFE DE LANZAROTE

Nos informan del Instituto Politécnico Maritimo
Pesquero de Canarias, que si reunen un numero de
interesados (+ 10) harian algun curso. Anotarse en
la Secretaria de dicha Escuela.

¢ Eres Patron o Patron
Mayor de Cabotaje?

Debes realizar los periodos de
embarque y solicitar tu tarjeta
antes del fin de 2012

[

La Orden FOM/983/2007, modificé la Orden de 21
de junio de 2001, sobre tarjetas profesionales de la
Marina Mercante, en los apartados 2 y 3 de la dis-
posicion transitoria segunda :

[

2.- Las certificaciones de examenes correspondi-
entes a las titulaciones de Patrén Mayor de
Cabotaje y Patron de Cabotaje, emitidas hasta el 31
de diciembre de 2008 por un centro de formacién
profesional autorizado seran admitidas por la
Direccién General de la Marina Mercante para la
expedicion de las tarjetas profesionales.

[

3.-La Direccion General de la Marina Mercante
podra expedir las correspondientes tarjetas profe-
sionales de marina mercante a los poseedores

de los anteriores certificados de examen, que
efectlen los periodos de embarco requeridos

por la normativa vigente hasta el 31 de diciembre
de 2012.
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FORMACION

Oferta de Cursos

AETINAPE HA PROGRAMADO VARIOS CURSOS
OBLIGATORIOS, POR LO QUE LE ROGAMOS A
TODOS LOS AFILIADOS QUE TENGAN INTERES
EN LOS MISMOS, SE PONGAN EN CONTACTO
CON LA SECRETARIA GENERAL DE LA
ASOCIACION, AL OBJETO DE CONFECCIONAR
LAS LISTAS DE INTERESADOS.

Cursos para los
proximos meses

— Prevencion de riesgos laborales 50 horas

— Familiarizacion en Buques Tanque 30 horas;
este curso es necesario para poder acceder a los
cursos de Petroleros, Gaseros y Quimiqueros,
segun orden FOM/2296/2002

— Petroleros, Quimiqueros y Gaseros 40 horas
cada curso

— Operador del Sistema Mundial de Socorro
120 horas segun orden FOM 2296/2002

— Formacion Sanitaria Especifica Avanzada 40
horas, obligatorio desde el 1-7-2004 para puente y
maquinas, segun orden PRE/646/2004

— ARPA 30 horas

— Teledeteccion 20 horas

— Inglés maritimo 60 horas

— Informatica aplicada a la navegacion 60
horas

— Oficial de Proteccion del Buque 20 horas

— Buques de Pasaje y Ro-Ro 32 horas

— Cartas Electrénicas 40 horas

— Marpol 25 horas

Bolsa de Empleo

Continuamos trabajando para tratar de encontrar
ocupacion para los companeros que se
encuentran en el paro. Para que esta labor sea
mas eficaz, necesitamos tu ayuda.

[

Los titulados que deseen figurar en la bolsa de
embarque deben comunicarlo a la Secretaria
General de AETINAPE o a cualquiera de nuestras
Delegaciones.

[

Pedimos también a cuantos sepan de un puesto
de trabajo en el mar o en tierra, nos lo comunique,
para ponerlo en conocimiento de los comparneros
en situacion de desempleo. Ademas, y al objeto de
mantener la bolsa de embarque actualizada, reog-
amos a aquellos que encuentren trabajo nos lo noti-
fiquen a la Secretaria de la Asociacion.

[

Oposiciones

Rogamos a todos los afiliados que estén interesa-
dos en presentarse a las diversas oposiciones

del ambito maritimo pesquero

(Inspecciones pesqueras, servicio de vigilancia
Maritima, Aduanera, etc.) se dirijan a la Secretaria
General de AETINAPE.

[

Para mas informacion:

AETINAPE. Secretaria General.

Avenida General Sanjurjo, 16-18 - 2° Dcha.
15006 A Corufia

Tel. 981 299 614 6 981 299 577

Fax 981 294 307

E-mail: aetinape @aetinape.com
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FORMACION

Hasta la fecha, 4.205 titulados han asistido a diferentes cursos

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

FORMACION Y EMPLEO
Los navieros vascos ofrecen su

bolsa de embarque

|

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

|

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

|

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

|

Su mision consistira en poneros en contacto con las
empresas que demanden personal para embarcar, no
habra mediadores, la contratacion y las condiciones labo-
rales deberan ser acordadas entre empresa y trabajador.

Canje de cursos

|

La Orden FOM/2296, de 4 septiembre, por la que se reg-
ulan, entre otros, los certificados de especialidad, en su
version modificada por la Orden FOM/393/2006, de 19
diciembre, establece que a partir del 31 de diciembre de
2009 se exigira a los tripulantes que embarquen en
buques pesqueros la posesion del Certificado de
Formacién Basica.

|

A fin de cumplir con lo establecido en la citada normativa,
se recuerda la necesidad de proceder al cange de estos
certificados. Para solicitar esta homologacion debes diri-
girte a cualquier Capitania Maritima con los certificados
de primer nivel de lucha contra incendios y supervivencia
en la mar.

|

Los Marineros Pescadores, Patrones Locales de Pesca,
Patrones Costeros Polivalentes, asi como los Nautico-
Pesqueros que no realicen el cambio antes de esa fecha
deberan cursar los médulos que la DGMM no considere
convalidables.

|

También seria conveniente que procedais al cambio de
los Certificados de segundo nivel de supervivencia y
lucha contra incendios, que se convalidan por Botes de
rescate no rapidos y Avanzado de Contraincendios,
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respectivamente.
|
FORMACION

Cursos de Oficial de Proteccion del
Buque y Oficial de la Compaiiia para

protecciéon maritima

|

En el BOE 151, de 23-06-08 se publica una Resolucion
de la Direccion General de la Marina Mercante, por la que
se crea el certificado de especialidad de Oficial de
Proteccion del Buque y Oficial de la Compafriia para la
proteccion maritima. Estos certificados se crean para
cumplir la normativa

dictada por el Comité de Seguridad Maritima de la OMI,
que ha modificado el capitulo VI del Cédigo de
Formacion, Titulacion y Guardia para la Gente de Mar
(BOE 04-03-08). Con estos certificados se quiere mejorar
la proteccion de los puertos y del transporte maritimo.
|

Para la realizacion del curso de Oficial de Proteccion del
Buque, hay que estar en posesion de un titulo profesional
de la Marina Mercante que permita enrolarse como
Capitan o Jefe de Maquinas, Oficial de Puente u Oficial
de maquinas, Oficial radioelectrénico o de un titulo
académico que

permita la obtencién de los citados titulos. Este curso
tiene una duracion de 24 horas. El certificado tendra una
validez indefinida, pudiéndose renovar a instancia del
interesado en caso de pérdida o deterioro.

|

Certificado de Oficial de la Compafiia para la Proteccion
Maritima, la duracién de este curso sera de 30 horas.

|

Los poseedores de un certificado emitido por un Centro
de Formacién de acuerdo con las condiciones de autor-
izacion establecidas para ese Centro por la DGMM con
anterioridad a la presente Resolucion, se canjearan por el
certificado de especialidad que ahora se establece. Para
el Canje, los interesados deben dirigirse a las Capitanias
Maritimas solicitarlo y pagar las tasas correspondientes.
Hay un plazo de dos afios para proceder al canje. Estos
certificados se podran incluir dentro de las tarjetas profe-
sionales.
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JEFATURA DEL ESTADO *BOE 274, de 14-11-11
- NUEVA LIBRETA MARITIMA-

INSTRUMENTO DE RATIFICACION del Convenio 185 de la
Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) sobre los docu-
mentos de identidad de la gente de mar (revisado), 2003.

MINIST. DE LA PRESIDENCIA * BOE 276, de 16-11-11
-APOSTILLA DE LA HAYA-

REAL DECRETO 1497/2011, de 24 de octubre, por el que se
determinan los funcionarios y autoridades competentes para
realizar la legalizacién Unica o Apostilla prevista por el
Convenio XII de la Haya de Derecho Internacional Privado,
de 5 de octubre de 1961.

-SERVICIOS SANITARIOS/ MUTUAS DE ACCIDENTES
DE TRABAJO- * BOE 281, de 22-11-11

REAL DECRETO 1630/2011, de 14 de noviembre, por el que
se regula la prestacion de servicios sanitarios y de recupera-
cion por las mutuas de accidentes de trabajo y enfermeda-
des profesionales de la Seguridad Social.

-AYUDAS TRIPULANTES BUQUES PESQUEROS POR
PARALIZACION- * BOE 33, de 08/02/12
ORDEN PRE/198/2012, de 6 de febrero, por la que se esta-
blecen las bases reguladoras para la concesion de ayudas a
los tripulantes de bugues pesqueros espafioles afectados
por la paralizacion temporal de la actividad pesquera.

MINISTERIO DE EDUCACION

-TITULO DE TECNICO SUPERIOR EN TRANSPORTE
MARITIMO Y PESCA DE ALTURA- * BOE 302, de 16-12-11
REAL DECRETO 1691/2011, de 18 de noviembre, por el
que se establece el titulo de Técnico Superior en
Transporte Maritimo y Pesca de Altura y se fijan sus ense-
fianzas minimas.

-RECONOCIMIENTO DE ESTUDIOS-
*BOE 302, de 16-12-11
REAL DECRETO 1618/2011,de 14 de noviembre, sobre
reconocimiento de estudios en el ambito de la Educacion
Superior.

MINIST. DE EMPLEO Y SEGURIDAD SOCIAL -PRESTA-
CION POR CESE DE ACTIVIDAD- * BOE 4, de 05-01-12

RESOLUCION de 28/12/11, del Instituto Social de la Marina,
por la que se publica el Acuerdo de encomienda de gestion
con el Servicio Publico de Empleo Estatal para el abono de
la prestacién econdmica por cese de actividad de los traba-
jadores por cuenta propia del Régimen Especial de los
Trabajadores del Mar.

-BASES DE COTIZACION REGIMEN ESPECIAL DEL
MAR 2012- * BOE 37, de 13-02-12

ORDEN ESS/229/2012, de 9 de febrero, por la que se esta-
blecen para el afio 2012 las bases de cotizaciéon a la
Seguridad Social de los trabajadores del Régimen Especial
del Mar incluidos en los grupos segundo y tercero.

-l CONVENIO BUQUES DEL ISM- * BOE 37, de 13-02-12

ORDEN de 27/01/12, de la Direccién General de Empleo,
por la que se registra y publica el Acuerdo de prérroga del |
Convenio colectivo de los buques del Instituto Social de la
Marina.

-AYUDAS POR RECUALIFICACION PROFESIONAL-
* BOE 41, de 17-02-12

RESOLUCION de 15/02/12, del Servicio Publico de Empleo
Estatal, por la que se determina la forma y plazos de presen-
tacion de solicitudes y de tramitacion para la concesion de
ayudas econdmicas de acompafiamiento por la participacion
en el programa de recualificacién profesional de las personas
que agoten su proteccion por desempleo, establecidas en el
Real Decreto-ley 1/2011, de 11 de febrero.

MINISTERIO DE FOMENTO -SEGUROS-
* BOE 275, de 15-11-11

REAL DECRETO 1616/2011, de 14 de noviembre, por el que
se regula el seguro de los propietarios de los buques civiles
para reclamaciones de derecho maritimo.

-DESPACHO Y ENROLE EMBARCACIONES DE INSPEC-
CION PESQUERA- * BOE 304, de 19-12-11

ORDEN FOM/3422/2011, de 4 de noviembre, por la que se
regula el despacho y enrole de las embarcaciones adscritas
al Servicio de Inspeccion y Vigilancia Pesquera de Galicia.

I MARZO 2012 | DOSSIER AETINAPE | 53 |



- PATRON PROFESIONAL DE EMBARCACIONES DE
RECREO- * BOE 22, de 26-01-12

RESOLUCION de 15/12/11, de la Direccién General de la
Marina Mercante, por la que se establece el procedimiento
para la obtencién del certificado de especialidad de patron
profesional de embarcaciones de recreo.

-CONVALIDACIONES PARA OBTENCION DE LAS TITU-
LACIONES DE RECREO- * BOE 23, de 27-01-12

RESOLUCION de 15/12/11, de la Direccion General de la
Marina Mercante, por la que se modifican los anexos |, llI, V,
VIIi'Y Xl de la Orden FOM/3200/2007, de 26 de octubre, por
la que se regulan las condiciones para el gobierno de
embarcaciones de recreo.

-SEGUIMIENTO DEL TRAFICO MARITIMO-
* BOE 30, de 04-02-12

REAL DECRETO 201/2012, de 23 de enero, por el que se
modifica el Real Decreto 210/2004, de 6 de febrero, por el
que se establece el sistema de seguimiento y de informa-
cion sobre el trafico maritimo.

M. DE MEDIO AMBIENTE, Y MEDIO RURAL Y MARINO
-PLAN DE GESTION BUQUES ARRASTREROS
CANTABRICO NOROESTE- * BOE 280, de 21-11-11

ORDEN ARM/3158/2011, de 10 de noviembre, por la que se

establece un plan de gestidn para los buques de arrastre de
fondo del Caladero Nacional Cantabrico Noroeste.

-REPARTO DE CUOTAS JUREL Y RAPE-
* BOE 280, de 21-11-11
ORDEN ARM/3157/2011, de 10 de noviembre, por la que se
establece el reparto porcentual de posibilidades de pesca

del jurel y el rape entre las diferentes modalidades de pesca
en las divisiones CIEM VIIIC Y IXA.

-REPARTO DE CUOTAS BACALADILLA, GALLOY
CIGALA- * BOE 280, de 21-11-11
ORDEN ARM/3156/2011, de 10 de noviembre, por la que se
establece el reparto porcentual de posibilidades de pesca de
la bacaladilla, el gallo y la cigala entre las diferentes moda-
lidades de pesca en las divisiones CIEM VIIIC Y IXA.
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-BASES REGULADORAS AYUDAS EQUIPOS
TRANSMISION DE DATOS- * BOE 282, de 23-11-11

ORDEN ARM/3201/2011, de 18 de noviembre, por la que se
establecen las bases reguladoras de las ayudas para la
adquisicion e instalacién del equipo necesario para el regis-
tro y trasmision electronicos de los datos de la actividad de
los buques pesqueros espafioles y se modifica la Orden
ARM/3145/2009, de 19 de noviembre.

-VEDA TEMPORAL DE CERCO EN CATALUNA-
* BOE 302, de 16-12-11

ORDEN ARM/3415/2011, de 13 de diciembre, por la que se
establece una veda temporal para la pesca de la modalidad
de cerco en determinadas zonas del litoral de Catalufia.

-CENSO DE BUQUES PALANGREROS MENORES DE
100 TRB- * BOE 4, de 05-01-12

RESOLUCION de 21/12/11, de la Secretaria General del
Mar, por la que se publica el censo de la flota de buques
palangreros menores de 100 toneladas de registro bruto,
que pueden pescar, durante 2012, en la zona Vllla ,b ,d del
Consejo Internacional de Exploracién del Mar.

-CENSO BUQUES FLOTAS ALTURA, GRAN ALTURAY
PALANGREROS MAYORES 100 TRB
* BOE 4, de 05-01-12

RESOLUCION de 21/12/11, de la Secretaria General del
Mar, por la que se publica la actualizacién del censo de las
flotas de altura, gran altura y buques palangreros mayores
de 100 toneladas de registro bruto, que operan dentro de los
limites geograficos de la Comision de Pesca del Atléntico
Nordeste.

MINISTERIO DE AGRICULTURA, ALIMENTACION Y
MEDIO AMBIENTE
-CUOTAS ESPECIES DEMERSALES Y PELAGICAS-
* BOE 3, de 04-01-12

RESOLUCION de 28/12/11, de la Secretaria General del
Mar, por la que se establecen para 2012 las posibilidades de
pesca de las especies demersales y pelagicas.

-CENSO DE BUQUES ARRASTREROS CANTABRICO
NOROESTE- * BOE 4, de 05-01-12,

RESOLUCION de 28/12/11,de la Secretaria General del
Mar, por la que se publica el censo de los bugues de arras-



tre de fondo del Cantabrico Noroeste, que pueden faenar en
las aguas de dicho caladero durante el afio 2012.

-CENSO PALANGRE DE SUPERFICIE-
* BOE 25, de 30-01-12

RESOLUCION de 25/01/12, de la Secretaria General de
Pesca, por la que se publica la actualizacion del censo uni-
ficado de palangre de superficie creado por Orden
APA/2521/2006, de 27 de julio.

-CENSO FLOTA ATUN ROJO- * BOE 26, de 31/01/12

RESOLUCION de 26/01/12, de la Secretaria General de
Pesca, por la que se publica el censo especifico de la flota
autorizada para el ejercicio de la pesca del atln rojo.

* BOE 34, de 09-02-12

CORRECCION DE ERRORES de la Resolucién de
26/01/12, de la Secretaria General de Pesca, por la que se
publica el censo especifico de la flota autorizada para el
ejercicio de la pesca del atun rojo.

-AYUDAS TRIPULANTES POR PARALIZACION
"ACUERDO DE MARRUECOS- * BOE 48, de 25-02-12

ORDEN AAA/339/2012, de 23 de febrero, por la que se con-
vocan ayudas por paralizacién temporal a los tripulantes de
buques afectados por la conclusién del acuerdo de la Union
Europea con el Reino de Marruecos.

MINISTERIO DE TRABAJO E INMIGRACION -PRACTI-
CAS LABORALES EN EMPRESAS-
* BOE 278, de 18-11-11

REAL DECRETO 1543/2011, de 31 de octubre, por el que
se regulan las practicas no laborales en empresas.

-COEFICIENTES REDUCTORES-
* BOE 282, de 23-11-11
REAL DECRETO 1698/2011, de 18 de noviembre, por el
que se regula el régimen juridico y el procedimiento general
para establecer coeficientes reductores y anticipar la edad
de jubilacion en el sistema de la Seguridad Social.

-CERTIFICADOS DE PROFESIONALIDAD °F.
MARITIMO-PESQUERA- * BOE 295, de 08-12-11

REAL DECRETO 1533/2011, de 31 de octubre, por el que
se establecen siete certificados de profesionalidad de la
familia profesional Maritimo-Pesquera que se incluyen en el
Repertorio Nacional de certificados de profesionalidad.

* BOE 312, de 28-12-11

REAL DECRETO 1774/2011, de 2 de diciembre, por el que
se establecen cuatro certificados de profesionalidad de la
familia profesional Maritimo Pesquera que se incluyen en el
Repertorio Nacional de certificados de profesionalidad.

COMUNIDAD AUTONOMA DEL PAIS VASCO
-LEY DE PESCA MARITIMA-
* BOE 308, de 23-12-11
LEY 6/1998, de 13 de marzo, de Pesca Maritima

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