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ditorial

Otra vuelta de tuerca

uyus, como se ha
denominado a la
ultima  operacion
abierta contra Vi-
dal  Armadores
por pesca ilegal,
se ha saldado con seis deteni-
dos y 16 personas investigadas
por delito ambiental, pertenen-
cla a organizacion criminal y
blanqueo de capitales. Interpol
y Guardia Civil participan en las
actuaciones en las que organis-
mos internacionales y 14 paises
han unido sus fuerzas en la in-
vestigacion. Una actuacion independiente de
las inspecciones y los expedientes abiertos
por el Ministerio de Agricultura, Alimentacion y
Medio Ambiente (Magrama) en los operativos
Sparrow 1y Sparrow 2. La coincidencia entre
todas ellas es la pesca ilegal, no declarada y no
reglamentada (INDNR) y la empresa de Vidal
Armadores.

En el momento de cerrar esta edicion, el
Magrama hizo publica la resolucion del ex-
pediente sancionador de la operacion Spa-
rrow 1. La documentacion analizada pone
de manifiesto “la existencia de un entramado
empresarial que, utilizando empresas extran-
jeras, trataba de evitar el descubrimiento de
los hechos sancionados”. En lo econdmico,
las sanciones se elevan a 17.840.000 euros,
al tiempo que se aplican inhabilitaciones para
el ejercicio de actividades pesqueras y la pro-
hibicion de obtener subvenciones y ayudas
publicas. Estas medidas afectan a nueve em-
presas y a siete personas fisicas. Mientras, se
siguen analizando los 9.000 documentos ob-
tenidos en la operacion Sparrow 2, ademas
de lo que se derive de la operacion Yuyus 'y de
las actuaciones que los tribunales de justicia

Greenpeace.

puedan desarrollar con respecto a las activi-
dades del Grupo Vidal Armadores.

La resolucion de este expediente ha su-
puesto una importante vuelta de tuerca con-
tra la pesca INDNR aunque, a la vista de
las actuaciones que se estan produciendo,
no va a ser la unica. De hecho, el Magrama
acaba de retener en el puerto de Vigo a dos
bugques, Antony y Northern Warrior, por la
posible comision de infracciones muy graves
relacionadas con la pesca ilegal. Las autori-
dades espanolas parecen decididas a actuar
de forma contundente, al igual que la UE con
su politica de sanciones y la propuesta de
nuevas medidas como el que los pesqueros
lleven un unico numero de identificacion des-
de su construccion hasta su desguace.

La lucha contra la pesca INDNR va por buen
camino, aunque le queda mucho trecho por
recorrer. Las denuncias de Greenpeace sobre
las actuaciones de los barcos de bandera chi-
na en aguas de Africa occidental, o en las del
indico, o el reciente hundimiento de un barco
de pesca chino por una patrullera argentina,
son buenos ejemplos de ese camino que que-
da por recorrer. M
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Los hombres sencillos. Historia social de la
marina mercante, (1817-1915)

Autor: Javier Moreno Rico

pesar de que en los Ultimos anos se
ha avanzado bastante, la historia so-
cial de la marina mercante espanola
-aquella que se ocupa de describir
las circunstancias que envuelven las
condiciones de trabajo de las gentes de mar-
se encuentra en un nivel de desarrollo que no
esta a la altura de nuestra tradicion maritima

civil. Las causas de esta situacion son varias
pero podriamos senalar, en primer lugar, la falta
de interés por el tema de los propios interesa-
dos asi como la carencia de apoyo de aquellas
instituciones que deberian fomentar el desarro-
llo de esta importante faceta de la historia de
nuestro pais; la complejidad del asunto - que
exige requerir un conocimiento profundo del
sector que permita superar los topicos- vy el di-
ficil acceso a las fuentes primarias, son otras
causas destacables.

El libro de Javier Moreno, titulado Los hombres
sencillos. Historia Social de la Marina Mercan-
te, (1817-1915), trata de algunos aspectos de
la historia social de la marina mercante espafnola
en el 1800; una época de transicion tecnoldgica
que comporté grandes cambios en las condi-
ciones de vida y de trabajo en la mar. Los temas
que se abordan en el trabajo son: condiciones
laborales, enfermedad y accidentes, conflictos,
deserciones, rasgos de la vida a bordo, organi-
zaciones sindicales y profesionales, la formacion
y el desarrollo de las ayudas a la navegacion. Di-
cho contenido se fundamenta en la informacion
primaria obtenida en el Archivo General de Mari-
na “Alvaro de Bazan”, el Archivo Naval de Carta-
genay en el Centro de Documentacion Maritima
del Museo Maritimo de Barcelona.

La denominacion “los hombres sencillos” elegi-
da para titular el libro pertenece a una expresion
de Josep Conrad que la utilizd, en su magnifica
obra El espejo del mar, para honrar la memoria
de los marinos que vivieron en la época del tran-
sito de la vela al vapor. Javier Moreno ha querido
compartir dicha admiracion y respeto.

El libro consta de 147 péaginas y puede obtener-
se a través de Amazon-libros. La version en papel
cuesta 7,90 euros y el ebook 0,99 euros. M
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CONTRA LA PESCA INDNR
Duro golpe a la pesca

pirata en la Antartida, con

la colaboracion de Espana,
a través de las actuaciones
contra el entramado
empresarial de Vidal
Armadores.
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Lucha contra la pesca ilegal

FalUEfaumentallas

MEDIDASD

Desde que entrara en

vigor el Reglamento

de la UE para prevenir,

desalentar y eliminar la

pescailegal,nodeclarada

y no reglamentada

(INDNR), el dia 1 de enero

de 2010, no se han dejado

dedarpasos paraerradicar

esta lacra de nuestros

mares. Ciertamente, ese

Reglamento constituyo

una herramienta poderosa

contra la pesca ilegal, pero

en buena parte también lo ha sido por la decision
politica de que asi fuera. Decision en la que Espana
sigue dando ejemplo. El ultimo movimiento de la
UE en esta lucha por erradicar la pesca ilegal fue la
mejora del control y la transparencia de las flotas
europeas propuesto por la Comision a finales del
pasado ano. Al mismo tiempo, sigue la politica de
apercibimientos iniciada en 2012, y que tan buenos
resultados esta dando. El ultimo en recibir “tarjeta
amarilla” fue Taiwan, una de las mayores potencias
mundiales de pesca en alta mar.

[ver [IMarzo 2016 —

omentar la pesca sostenible y lu-
char contra las operaciones ilici-
tas. Este es el objetivo que quie-
re reforzar la Comision con las
nuevas normas de transparencia
y control de las flotas que faenan fuera de
las aguas de la UE. La propuesta forma
parte de la aplicacion de la nueva Politica
Pesquera Comun en la que se afirma que,
tanto si faenan dentro como fuera de las
aguas comunitarias, nuestros pescadores
deben ajustarse a las mismas normas y
estandares. Con ella se plantea un nuevo
sistema de concesion y gestion de autori-
zaciones de pesca que permitira a las au-
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toridades europeas incrementar el control,
tanto de los buques de la UE que faenan
fuera de las aguas comunitarias como la
de buques internacionales que lo hagan
en aguas de la Union. Una propuesta de
Reglamento que derogaria la legislacion
actual y entrarfa en vigor en 2017, tras su
adopcion por el Parlamento Europeo v el
Consegjo, y que ha sido aplaudida por to-
dos, desde las ONGs hasta los armadores.
Cuando se aplique esta nueva norma,
los buques comunitarios necesitaran con-
tar con la autorizacion previa de su Estado
miembro de pabelldn. Esa autorizacion sélo
la obtendran si cumplen una serie de crite-
rios que se consideran esenciales, como el
disponer de un numero de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI) y una licencia
de pesca valida, asi como no haber sido
declarados culpables de infracciones.

NUMERO DE LA OMI

Uno de los nuevos mecanismos de con-
trol que ha concitado mayor satisfaccion
por parte de las ONGs y armadores es
la obligacion de que todos los pesqueros
de la UE y los extranjeros que faenen en
aguas comunitarias lleven un numero Uni-
co de identificacion desde su construccion
hasta su desguace. Esta medida afectara
a 8.205 barcos europeos de mas de 24
metros de eslora que operan en la UE y
para los bugques comunitarios de mas de
15 metros que faenan en el extranjero.

Las ONGs piden que se extienda esta
exigencia de llevar el numero OMI a los
pesqueros industriales que exportan sus
productos a la UE. Maria José Cornax, di-
rectora de campana de pesca de Oceana,
sefald que “es un paso clave para dete-
ner la pesca ilegal a escala mundial”. Las
ONGs consideran que con estas medidas
se “sellaran” vacios legales y se pondran
obstaculos a los reabanderamientos.

Javier Garat, secretario general de la
Confederacion Espanola de Pesca (Ce-
pesca) y presidente de Européche, coinci-
de en esta peticion, y considera “imperati-
VO que se apliquen las mismas exigencias
a las flotas de terceros paises, fundamen-
talmente asiaticas, que no sélo incumplen
la legislacion, sino que carecen del minimo
respeto a los derechos basicos de los se-
res humanos”. Y anadié que “el uso del

Todos los
pesqueros de la
UE, asi como los
extranjeros que
faenen en aguas
comunitarias,
llevaran un
ntimero tnico
de identificacion
desde su
construccion
hasta su
desguace. Una
medida saludada
por armadores y
ONGs

nuevo esquema de numeracion OMI signi-
fica mayor transparencia en la cadena glo-
bal de suministro y contribuye, por tanto, a
eliminar la pesca ilegal”. Asimismo, insistio
en la necesidad de que esta transparencia
se haga extensiva a todos los paises bajo
la forma de un registro global de barcos de
pesca que garantice la monitorizacion vy el
control efectivos de todas las embarcacio-
nes, de sus propietarios y de sus capturas.

Estas declaraciones, realizadas por el
secretario general de Cepesca, el pasado
mes de febrero en Malta, en la Conferencia
sobre la Sostenibilidad Pesquera, Seafood
Summit, abundaron en el eiemplo y el com-
promiso alcanzado por la flota pesquera
europea contra la pesca INDNR, “deter-
minante para lograr eliminar una lacra que,
ademas de penalizar al sector, por tratarse
de una competencia injusta y desleal, tie-
ne sus principales victimas en los recursos
marinos y supone un atentado contra los
derechos humanos”.

En un estudio realizado por Environmen-
tal Justice Foundation, Oceana, The Pew
Charitable Trust y WWEF, se reclamaba una
aplicacion mas solida y rigurosa del Regla-
mento de la UE para prevenir la pesca ile-
gal, no declarada y no reglamentada (IND-
NR), al que destacan como una “poderosa
herramienta”, cuya aplicacion ha supuesto
un cambio positivo en la gestion de la pes-
ca en terceros paises de donde procede
mas del 60% de los productos de la pesca
que se consumen en la UE.

En su andlisis, realizado por estas ONGs,
critican que algunos Estados miembros tie-

Pesea TNDNR
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nen que esforzarse mas para impedir que
operadores ilegales tengan acceso al mer-
cado de la Unidn Europea. También recla-
man que se apliquen sanciones mas seve-
ras a sus ciudadanos nacionales por parte
de los Estados Miembros cuando partici-
pen en el comercio de productos ilegales.

LA OPERACION SPARROW

Esa laxitud en la aplicacion de los contro-
les de mercado y de sus flotas por parte de
algunos Estados Miembros contrasta con
la decidida actitud adoptada por Espana y
reconocida por todos. Desde el cierre del
puerto de Las Palmas a la entrada de pes-
ca ilegal proveniente, fundamentalmente,
de aguas africanas, pasando por el endu-
recimiento de su legislacion, las medidas
adoptadas por nuestro pais han tenido un
efecto ejemplarizante.

Y una buena muestra de cémo se ha do-
tado de leyes que le permiten actuar contra
estas actuaciones ilegales y su resultado
lo tenemos en la operacion Sparrow. Una
operacion, como recordaran los lectores
de la revista MAR, que se inici6é en aguas
de la Antartida (ver MAR numero 546. Abril
2015), en las que la organizacion Sea She-
pherd emprendio la busqueda de una serie
de pesqueros piratas que estaban esquil-
mando la apreciada merluza negra. Ac-
tuacion llevada a cabo conjuntamente con
paises como Nueva Zelanda y Australia'y el
apoyo de la Interpol, entre otros.

Las intervenciones llevadas a cabo en
esas lejanas aguas desembocaron en una
serie de actuaciones puestas en marcha
desde el Ministerio de Agricultura, Alimen-
tacion y Medio Ambiente (Magrama), a pe-
ticion de Nueva Zelanda, que apuntaba a
que algunos de estos barcos pertenecian
ala empresa Vidal Armadores, con un am-
plio historial de pesca ilegal y clandestina.
Esta operacion concluyé con la notifica-
cion, en diciembre del pasado ano, de 48
infracciones administrativas a operadores
espanoles, 44 de ellas muy graves, que
ascienden a 17,84 millones de euros, asf
como penas de inhabilitacion para el gjerci-
cio de actividades pesqueras. Con ello se
pone fin a la fase de instruccion del proce-
S0, en el que se acreditd la existencia de
un entramado empresarial en el que parti-
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cipan diversas empresas tanto espanolas
como extranjeras, vy a las que se adjudica
la gestion de varios buques, entre los que
figuran el “Songhua”, el “Kunlun” (reciente-
mente apresado tras su huida de Tailandia,
de lo que se da informacion mas adelante),
el “Yongding” y el “Tiantai”.

Otra pieza de la investigacion, conocida
como Sparrow 2, se enfrenta a varios en-
tramados empresariales en diferentes se-
des y provincias con mas de 9.000 docu-
mentos por analizar. Desde el Magrama se
la califica como de “muy satisfactoria”, tras
el gran trabajo desarrollado por los inspec-
tores de pesca. Debido a la enorme canti-
dad de documentos incautados, asi como
sus diferentes localizaciones, esta resul-
tando mas compleja que la Sparrow 1.
Fuentes del Ministerio sefialaron que estas
investigaciones podrian derivar en nuevas
actuaciones de inspeccion, asi como en la
apertura de procedimientos sancionadores
en materia de pesca. Esta operacion po-
dria suponer, segun estas mismas fuentes,
“un apoyo fundamental para las distintas
investigaciones abiertas por paises y or-
ganizaciones aliados en la lucha contra la
pesca ilegal, con las que Espana coopera
estrechamente”. Si no surgen imprevistos,
se prevé su finalizacion en los proximos
meses.

Todas estas actuaciones se han de-
sarrollado al amparo de la reforma de la
Ley 3/2001, de 26 de marzo, de Pesca



Maritima del Estado, realizada por la Ley
33/2014. Si bien estos hechos ya se en-
contraban tipificados anteriormente como
infracciones muy graves, la reforma otor-
ga a los inspectores nuevas facultades de
cara a la lucha contra la pesca INDNR,
asi como la posibilidad de imponer san-
ciones de mayor cuantia. Un ejemplo mas
de la decision espanola de actuar contra
la pesca ilegal, algo en lo que no pocos
Estados Miembros de la UE siguen mos-
trandose remisos.

Y las acciones contra este entramado
gallego no terminan ahi, ya que el pasado
7 de marzo se puso en marcha la opera-
cion Yuyus por parte de la Guardia Civil que
tiene como principal objetivo, de nuevo, la
empresa Vidal Armadores, aunque esta
nueva actuacion no tiene nada que ver con
las denominadas Sparrow 1y 2. La opera-
cion la instruye la Audiencia Nacional y en
la misma también participan agentes de la
Interpol y de Europoal, lo que puede dar pis-
tas de que estamos ante una nueva opera-
cion que traspasa las fronteras espanolas.

TAILANDIA, BAJO VIGILANCIA

Al tiempo que la UE ajusta su legisla-
cion para perseguir mas eficazmente la
pesca INDNR, las autoridades comunita-
rias siguen con su politica de vigilancia a
los paises exportadores de pescado a los
mercados europeos. En estos momentos,
tiene la lupa puesta sobre Tailandia, el ter-

Cepesca
considera
fundamental
que se apliquen
las mismas
exigencias a
las flotas de
terceros paises,
fundamentalmente
asidticas,
que no solo
incumplen la
legislacion, sino
que carecen del
minimo respeto
a los derechos
humanos

cer mayor exportador mundial, situacion
que segun denuncian NUMErosos grupos
de derechos humanos alcanzo gracias a la
pesca ilegal y al trafico de trabajadores mal
pagados provenientes de paises vecinos.
Recibio la tarjeta amarilla en abril de 2015
Yy, aungue empezo a moverse para corregir
su situacion, ésta dista mucho de ser mini-
mamente aceptable a dia de hoy.

Para empezar, ayudd poco que el barco
perseguido por Sea Shepherd “Kunlun” (su
puestamente vinculado a la compania de
Vidal Armadores), apresado en Phuket, se
diera a la fuga con 182 toneladas de mer-
luza negra en sus bodegas, en septiembre
del pasado ano (ver siguiente reportaje).

Hay cifras que revelan por si solas el des-
control existente en ese pais. Asi, de los
21.000 buques pesqueros existentes, mas
de 7.000 estan sin registrar, segun las pro-
pias autoridades maritimas tailandesas. La
ultima inspeccion realizada por la UE de-
tectd avances, aunque insuficientes, por lo
que se decidié prorrogar la tarjeta amarilla
otros seis meses. Entre las mejoras intro-
ducidas destacan la inclusion de sistemas
de monitoreo en 2.076 arrastreros de un
total de 2.216, y mejor control y vigilancia
de buques (los arrastreros de mas de 60
toneladas brutas llevaran desde este ano
un observador a bordo). Asimismo, se han
inspeccionado 317 buques pesqueros que
faenan en sus aguas territoriales para de-
tectar pesca ilegal.

[— Marzo 2016 | [JJEJl Mar |




Pesca

Uno de los puntos mas débiles, en cuan-
to a las mejoras, corresponde a la contra-
tacion de los trabajadores extranjeros, so-
metida a condiciones de semi-esclavitud.
En los Ultimos meses, las autoridades tailan-
desas detuvieron a mas de cien personas y
rescataron a 130 victimas de la trata de per-
sonas. Un total de 27 organizaciones inter-
nacionales de trabajo, ambientalistas y de
derechos humanos han remitido una carta
al comisario de Medio Ambiente, Asuntos
Maritimos y de Pesca, Karmenu Vella, para
que inste a la Comision Europea a mantener
la presion sobre Tailandia por la violacion de
los derechos humanos.

En febrero se hizo publica la regulari-
zacion de 70.000 trabajadores extranje-
ros, de los que 50.000 son empleados
en plantas de procesado de pescado v,
el resto, en barcos pesqueros. Se esti-
ma que aun gquedan por regularizar unos
130.000 trabajadores. Tailandia también
ha dictado normas que impediran la con-
tratacion de menores de 18 anos (la ex-
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Europa tiene
la lupa puesta
sobre Tailandia,
el tercer mayor
exportador
mundial de
pescado, en gran
parte debido a
la pesca ilegal
y al trafico de
trabajadores
provenientes de
paises vecinos.

plotacion infantil figura entre los principa-
les reproches de estas organizaciones).

El pais asiatico parece querer solu-
cionar sus deficiencias para defender la
industria pesquera de su pais, ya que le
supone el 10% del total de sus exporta-
ciones pesqueras, que ascienden a unos
7.000 millones de euros.

Taiwan (una de las mayores potencias
mundiales en la pesca en alta mar) y las islas
Comoras también recibieron “tarjeta amari-
lla” en octubre de 2015. El primero presenta
serias deficiencias en el marco juridico de
pesca, en la falta de supervision de la acti-
vidad pesquera, control y vigilancia eficaces
de la flota de altura. En cuanto a Comoras,
un pals islefio africano situado en el indico,
Bruselas le acusa de delegar, en parte, la
gestion del registro de su flota en una em-
presa privada localizada en el extranjero. Y
€s0s barcos estan violando la propia legisla-
cion de las Comoras y no estan siendo su-
pervisados por las autoridades de las islas.

También en el pasado mes de octubre,
la Comision anuncio la retirada
de tarjetas amarillas a Ghana y
Papua Nueva Guinea, “porque
han hecho reformas significa-
tivas en su sistema de gober-
nanza de pesca”. Estos paises
se unen a los que corrigieron
las deficiencias observadas en
el control de la pesca ilegal,
que son Corea, Filipinas, Fiyi,
Belice -que llegd a estar en la
lista negra, de la que fue reti-
rada en diciembre de 2014-,
Panaméd, Togo y Vanuatu.

Actualmente se aplican san-
ciones comerciales a Cam-
boya y Guinea (desde no-
viembre de 2013) y Sri Lanka
(desde octubre de 2014), que
recibieron la tarjeta roja de la
Comision. El sistema de ad-
vertencias iniciado en 2012
se sigue desarrollando con
muy buenos resultados vy las
criticas favorables de todos
los sectores y organizaciones
ambientales. |

RauL GUTIERREZ
Fotos: GREENPEACE
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Sobre los océanos y la pirateria

Los efectos de la

PeobA ILEGAL

e

e e e e o

Indonesia acaba de proceder al hundimiento del “Viking”, tras apresarlo en sus
aguas sin permiso y con nombre falso. Se trata del ultimo de los “seis bandidos”
perseguidos por la organizacion Sea Shepherd por pesca ilegal de merluza negra
en el Antartico. Es la culminacion a una larga y dificultosa persecucion en la que
han colaborado junto a paises de la zona y la Interpol. Las actuaciones contra la
pesca ilegal empiezan a extenderse por todos los rincones del planeta, al tiempo
que se estudian también sus efectos, tanto desde el punto de vista medio ambiental
como sobre las economias locales. En este sentido, un informe de una fundacion
estadounidense avisa del peligro de que se reactive la pirateria en Somalia a causa
de la pesca ilegal y desmesurada frente a sus costas.
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ueva Zelanda, Australia, Cabo

Verde, Malasia, EE.UU., cons-

tituyen algunos ejemplos re-

veladores de como se van

extendiendo las actuaciones
contra esa lacra, como es la pesca IND-
NR, que asola los mares de todo el planeta.
Fundamental, ademas, esa extension en las
actuaciones, dadas las ramificaciones que
tienen estas operaciones ilegales, como
han quedado perfectamente reflejadas en
las operaciones Sparrow 1y 2 emprendidas
desde el Ministerio de Agricultura, Alimenta-
cion y Medio Ambiente vy la actualmente en
marcha denominada Yuyus. La actuacion y
contundencia de la UE es esencial, al cons-
tituir el mayor mercado de productos de
la pesca del mundo -importando mas del
60% del pescado que consume-, pPero No
suficiente por si sola.

Estados Unidos de Norteamérica ha con-
vertido en Ley la aplicacion de la legislacion
contra la pesca INDNR. Un paso impor-
tante, sumandose al esfuerzo global para
ratificar y aplicar el Acuerdo sobre Medidas
del Estado del Puerto (el pasado lunes 7
de marzo, EE.UU. presentd formalmente
ante la FAO el instrumento de ratificacion
del acuerdo), lo que impedira la descarga
de pescado capturado de forma ilegal en
Sus puertos. Sus autoridades anunciaron
recientemente la puesta en marcha de un
programa de trazabilidad de pescados y
mariscos para combatir la importacion de
productos de oscura procedencia, garan-
tizando asi una explotacion sostenible de
los recursos. “La trazabilidad es una herra-
mienta esencial para combatir actividades
legales que amenazan estos recursos na-
turales”, sehald la subsecretaria estadou-
nidense de Comercio, responsable de la
Agencia Oceanica y Atmosférica (NOAA),
Kathryn Sullivan.

SAQUEO EN AGUAS SOMALIES

Al mismo tiempo, desde Estados Unidos
se hace una significativa llamada de aten-
cion sobre la situacion existente frente a las
costas somalies, al destacar en un estudio
que la pescailegal y las desmesuradas cap-
turas que se estan realizando en sus costas,
aprovechandose de la ausencia de un Esta-
do que vigile sus aguas, estan amenazan-
do reservas de pescado esenciales para la

economia local. En otras palabras: que ese
expolio puede abocar a las comunidades
costeras hacia la pirateria, segun el informe
del programa Secure Fisheries (Proteger la
pesca) de la Fundacion One Earth Future,
que esta especializada en la prevencion de
conflictos. Esta organizacion denuncia la
existencia de una gran cantidad de barcos
extranjeros pescando en estas aguas unas
132.000 toneladas al ano, el triple que los
pescadores somalies. Se apunta a la desta-
cada presencia de barcos de Iran 'y Yemen,
“aunque europeos Y asiaticos también rea-
lizan pescas significativas”, segun la citada
Fundacion. El informe revela que los bugques
extranjeros operan durante todo el ano,
arrastrando algunos de ellos grandes redes
a través de aguas poco profundas, con lo
que provocan la destruccion de habitats
oceanicos fragiles.

Precisamente sobre los efectos para los
océanos de la pesca ilegal, un estudio di-
rigido por Sea Around Us a iniciativa de la
Universidad de Columbia Britanica (UBC),
sefala que el 30% de la captura mundial no
se declara. Es decir, segun datos de 2010,
unos 32 millones de toneladas. Hacen hin-
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Pesca

capié en que los paises centran sus esfuer-
Z0s en la “recoleccion de datos de la pesca
industrial, y en gran medida excluyen cate-
gorias dfficiles, como la artesanal, de sub-
sistencia y la pesca ilegal, asi como el pes-
cado descartado”. “El mundo estéa sacando
peces de una cuenta bancaria conjunta sin
saber lo que se ha retirado o el saldo res-
tante”, destaco el prestigioso cientifico Da-
niel Pauly, profesor de la UBC y autor del
estudio.

Coincidiendo con la informacion aportada
por este trabajo, muchos cientificos desta-
can que se estan manejando por parte de
la Organizacion de Naciones Unidas para
la Agricultura y la Alimentacion (FAO) datos
incompletos, lo que le lleva a hacer afirma-
ciones cuestionables, como que los niveles
de capturas globales se mantienen practi-
camente estables.

FRENTE INTERNACIONAL

Siguiendo con las principales actuacio-
nes internacionales contra la pesca ilegal,
destacar el reciente acuerdo firmado entre
Australia e Indonesia para combatirla y pro-
mover la administracion sostenible de las
pesquerias en toda la region. Ademas de su
acuerdo para vigilar las actividades ilegales,
ambos se comprometen a trabajar en los
foros internacionales, como el Plan de Ac-
cion Regional, que es una coalicion de once
paises de la zona que trabajan de forma
conjunta contra la pesca ilegal y mejorar
la gobernanza de la pesca.

Y si antes se senalaba la adhesion
de Estados Unidos al Acuerdo so-
bre Medidas del Estado Rector
del Puerto, también hay que in-
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La pesca
ilegal y las
desmesuradas
capturas que se
realizan frente
a las costas de
Somalia estan
amenazando
reservas
de pescado
esenciales para
la economia
local. Ese
expolio puede
abocar a las
comunidades
costeras hacia
la pirateria

cluir la reciente ratificacion de este acuerdo
por parte de Islandia (hay 22 instrumentos
de ratificacion depositados de 21 paisesy la
UE en nombre de sus miembros; para que
entre en vigor hacen falta 25).

Otros datos destacables, en la lucha
contra la pesca INDNR, parten de la justi-
cia de Malasia, que encarceld y multd con
400.000 euros al capitan del “Perlon” (uno
de los “seis bandidos” a los que buscaba
dar captura la organizacion Sea Shepherd),
por pesca ilegal de merluza austral, ademas
de requisar la carga. El barco habia sido in-
terceptado a mediados del pasado mes de
mayo al estar fondeado ilegalmente en Pen-
gerang, al sur del pais, teniendo a su lado a
otro barco, el “Asia Link”, al que estaba tras-
bordando la carga sin disponer tampoco de
permiso para ello. Hay fundadas sospechas
de que tras este barco hay capital gallego,
ademas de los cuatro marineros espanoles
detenidos entre su tripulacion.

Recientemente fue apresado el fugado
“Kunlun”, aunque evidentemente ya no se
lamaba asi, sino “Asian Warrior” y lleva-
ba bandera de Indonesia. Precisamente la
bandera es lo que alertd a la organizacion
Sea Shepherd que andaba tras su rastro
después de fugarse de Tailandia, y solicitd
que se comprobara bandera y certificacion
a su llegada a Senegal. El cerco sobre la
pesca INDNR sigue estrechandose, aun-

que aun resta mucho

L dair por hacer. Reciente-

M mente la organiza-

cion  Greenpeace

7 ha vuelto a incidir

i en la involucracion



de empresas
chinas en la
pesca ilegal en Africa
y fraude en el tonelaje bruto. Esta organi-
zacion acusa de declarar menos de 1o que
capturan a 44 de los 59 bugues que operan
frente a las costas de Africa occidental. Tan
sdlo en aguas de Guinea, el buque MY Es-
peranza, de la organizacion ecologista, do-
cumentd 16 actividades de pesca ilegal por
parte de 12 buques de propiedad china o
bajo bandera de ese pais. Por ultimo, el in-
forme de Greenpeace senala que el nimero
de barcos chinos en Africa crecié desde los
13, que habia en 1985, hasta los 462 en
2013, lo que representa la quinta parte de
toda la flota pesquera de aguas distantes
de China. Una de las razones, segun la or-
ganizacion ecologista, son las normas mas
estrictas y la mayor competencia existente
en su propio pais.

Greenpeace también hace un llamamien-
to a la flota palangrera en el Pacifico. Se-
gun esta organizacion, el gran problema lo
siguen constituyendo los trasbordos en alta
mar, por lo que celebran la decision de Nau-
ru, un estado de Micronesia en el Pacifico
central, de prohibir el trasbordo de capturas
de pescado y llama a otras naciones a ha-
cer lo mismo.

Se esta haciendo mucho contra la pes-
ca INDNR, pero queda todavia mucho que
hacer.

R.G.
Fotos: GREENPEACE

Cayo el “Viking”

El “Viking”, el ultimo de los “seis bandidos” de la lista de la organi-
zacion Sea Shepherd fue hundido a mediados de este mes de marzo
por las autoridades de Indonesia. El barco fue apresado, a comienzos
de mes, tras sufrir una averia cuando navegaba en aguas indonesias
sin permiso y con el nombre falsificado. La ministra de Pesca del pais
asiatico, Susi Pudjiastuti, confirm¢ los datos del apresamiento y la
decision de hundirlo (al igual que ya hicieron con otros 106 barcos
desde 2014), asi como el apresamiento del capitan, de nacionalidad
chilena, y de los diez miembros de la tripulacion, ninguno de nacio-
nalidad espafola, aunque hay fuentes que vinculan a este barco con
armadores gallegos.

Sea Shepherd confirmd que este barco llevaba mas de diez anos
actuando ilegalmente en el Antartico. Desde 2013, con el nombre de
“Snake”, fue el primer barco contra el que la Interpol lanzd una nota
purpura para recabar informacion sobre sus actividades a peticion de
Noruega (ver MAR numero 534. Febrero 2014). Hasta ahora habia
soslayado las distintas detenciones sin excesivos problemas, debido
a la falta de legislacion adecuada.
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Desde que el comisario Karmenu Vella lanzara un
ultimatum para hacer frente a la grave situacion
de sobrepesca del Mediterraneo, se ha producido
una cascada de acontecimientos que hemos venido
contando desde MAR. Hoy, traemos la opinion
de Javier Garat sobre las iniciativas que se estan

planteando.

ace mas de un ano,
Joseba Arego, ar-
mador de la Aso-
ciacion de Arma-
dores de Cerco de
Castellén y uno de los pesca-
dores mas responsables y con
mas vision de futuro del Medite-
rranec que conozco, me llamo,
muy preocupado, para decirme
que la situacion de la sardina y
del boquerdn era insostenible y
que no podiamos seguir asi. No
solo estaba en juego la pobla-
cion de estos pequenos pelagi-
cos sino también su pan, el de
su familia'y, en general, el de los
pescadores. Me dijo que tenia-
mos que adoptar las medidas
que hicieran falta para poder
revertir la situacion, tal y como
hicieron exitosamente nuestros
“mayores” en las décadas de
los afnos 1960 — 1970 cuando
desarrollaron el Plan Experi-
mental de Pesca de Castellon.
Poco a poco, nos pusimos
manos a la obra. El mismo mo-
vilizd a los armadores de cerco
de Castellon vy, junto con los de

Tarragona, organizaron varias
reuniones hasta que elaboraron
un documento con un paquete
de medidas que posteriormen-
te fueron circuladas entre los
miembros de Cepesca.
Mientras tanto, en el mes de
julio, participé en un seminario
sobre el estado de los stocks
organizado por la Comisiéon Eu-
ropea, con la participacion de
los cientificos del Consejo Inter-
nacional de Exploracion del Mar
(CIEM) y de la Comision Gene-
ral de Pesca del Mediterraneo
(CGPM), donde nos expusie-
ron una serie de preocupantes
mensajes: que el 93% de las
poblaciones de peces evalua-
das se encuentran en una situa-
cion de sobreexplotacion, tanto
demersales como pelagicas;
que no hay grandes diferencias
entre las zonas de pesca; que
la mortalidad pesquera de mu-
chas especies demersales en
varias zonas ha seguido cre-
ciendo con el paso del tiempo;
que las especies demersales
estan aun peor que las pelagi-

cas y que los crustaceos; que
el reclutamiento y la biomasa
de varias poblaciones de peces
sigue bajando; que la reduccion
de esfuerzo pesquero ha sido,

hasta ahora, insuficiente para
reducir la mortalidad (F), sobre
todo en especies demersales
y que hace falta una reduccion
media del esfuerzo pesquero
de entorno al 50%-60 % para
alcanzar la mortalidad del ren-
dimiento maximo sostenible
(Frms). No obstante, también
anadieron algo muy importante
y es que el potencial de recupe-
racion es muy alto si se adop-
tan las medidas adecuadas.

El comisario Vella declard pu-
blicamente, tras escuchar el
diagndstico, que para la Comi-
sion Europea el Mediterraneo
iba a ser una prioridad politica
y que si el sector y los Estados
miembros no reaccionaban,
tendria que poner en marcha un
plan de urgencia con medidas
drasticas.

Tras esa reunidon, nuestras
asociaciones de armadores de



Almeria,
Carboneras, Santa Pola, Denia,
Javea, Calpe, Castellon, Mallor-
ca, Palamods, L'’Ametlla de Mar
y Tarragona continuaron deba-
tiendo sobre posibles medidas.

Malaga, Roqguetas,

Finalmente, consensuamos
un documento para el cerco y
avanzamos en el documento
del arrastre. De forma paralela,
nos reunimos con la Secretaria
General de Pesca y con el Ins-
tituto Espanol de Oceanografia.

Posteriormente, en el mes
de febrero, se celebrdé un im-
portante seminario en Catania
(Italia) organizado por la Conse-
jo Consultivo del Mediterraneo
(MEDACQC) y por la Comision Eu-
ropea. De nuevo, los cientificos
alertaron sobre la mala situa-
cion de los stocks y la Comision
Europea “amenazd” con la im-
posicion de un plan de urgencia
si no actuabamos rapidamente.
Entre las medidas sugeridas
por la Comisiéon se encontraban
las siguientes: reduccion del
esfuerzo pesquero entre el 50%
y el 70%, el establecimiento

de un sistema de TAC y cuotas
para los pequenos pelagicos,
mejorar la selectividad, estable-
cer planes plurianuales, mejorar
el proceso cientifico, establecer
cierres espacio-temporales vy
cierres en tiempo real, declara-
cion de todas las capturas, apli-
cacion de medidas de control
mas estrictas, etc.

Yo tuve ocasion de interve-
nir en una mesa redonda en
nombre de Européche. Alli lo
dejé muy claro. Es el sector
pesquero el que debe liderar
-y esta liderando- la iniciativa
para revertir la situacion. Con-
té cuales eran las medidas que
estaban planteando nuestros
pescadores, pero también dejé
claro que los legisladores de-
ben ser conscientes de que el
sector pesquero no es el Unico
responsable de la situacion de
los stocks. Por ello, ademas de
consensuar medidas de gestion
pesquera, hay que valorar el im-
pacto que tienen algunas espe-
cies predadoras, como el atin
rojo o los delfines y el impacto
ambiental de otras actividades
humanas y no humanas -mala
gestion costera, emisarios que
portan aguas residuales, verti-
dos, obras de relleno costeras,
acuicultura, actividad petrole-
ra y gasistica, parques eodlicos,
transporte marino, cambio cli-
matico, acidificaciéon y conta-
minacion en general- sobre los
ecosistemas y sobre las es-
pecies. Y una vez conocido el
impacto, hay que actuar y es-
tablecer medidas, en su caso,
correctoras.

JAVIER GARAT
SECRETARIO GENERAL DE
CEPESCA Y PRESIDENTE DE
EuROPECHE

Asi mismo, expuse que se de-
ben adoptar medidas de ges-
tion y de control de la pesca re-
creativa y deportiva y medidas
relacionadas con la comerciali-
zacion, fortaleciendo los siste-
mas de trazabilidad y etiqueta-
do para intentar conseguir un
mayor valor afladido a las espe-
cies que se capturan en el Me-
diterraneo. Por ultimo, manifes-
té que es importante estrechar
la cooperacion con los terceros
paises riberefos que, en algu-
Nnos casos, comparten nuestros
stocks.

A raiz de ese seminario, la
Secretaria General de Pesca se
puso las “pilas” y enseguida nos
convoco para informarnos de
que habian preparado una ba-
teria de medidas (33) que que-
rian consultar con el sector, con
las CCAA, con los cientificos y
con las ONG para intentar lle-
gar a un acuerdo sobre las mas
convenientes y, en su caso, re-
cibir nuevas ideas por nuestra
parte. En ello estamos hoy en
dia. Lo que desde Cepesca es-
peramos es que antes de que
termine el mes de abril poda-
mos tener un paquete serio de
medidas, que puedan ser apli-
cables y que contribuyan a re-
vertir la situacion de los stocks.
Esta claro que habra que hacer
algun sacrificio, como ya se
hizo en los anos 60 y 70, pero
éstos seguro que mereceran la
pena, puesto que, como dicen
los cientificos, si se adoptan
las medidas adecuadas ya, el
potencial de recuperacion sera
muy alto. |
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la respuesta al reto de comerclallzar pescado

La Asociacion de Empresarios Detallistas de los Productos de Pescado y Productos
Congelados de la Comunidad de Madrid, (Adepesca), analizo los desafios a que se
enfrenta la pescaderia del siglo XXI. Con este fin, se repaso el marco legal, la adaptacion a
la normativa sobre la trazabilidad de los productos pesqueros y se exploraron tendencias
de mercado que impulsen la innovacion en el comercio especializado de productos
pesqueros y acuicolas que permita llegar a un consumidor cada vez mas preocupado por
su salud, el medio ambiente y la calidad de los productos.
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a jornada “Pescaderias 3.07, analizar las tendencias del mercado con
organizada por Adepesca y la el objetivo de impulsar propuestas inno-
Direccion de Comercio de la vadoras que conecten con un consumi-
Comunidad de Madrid, reunié dor que cada vez dedica menos tiem-
cerca de un centenar de em- PO en ir a la compra. Este consumidor
presarios del sector de todo el pais para de productos del mar ha cambiado, al
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igual que sus demandas, por lo que las
pescaderias deben adaptar su oferta al
nuevo modelo de comprador. Para res-
tablecer la conexion con este consumi-
dor hay que definir un modelo de pes-
caderia del siglo XXI que responda a las
nuevas tendencias.

Con este propdsito, en las ponencias
se abordaron las tendencias, el marco
legal para introducir nuevos productos
y servicios, y la normativa sobre trazabi-
lidad. Ademas de las ponencias, la jor-
nada contd con mesas redondas en las
que se expusieron ofertas comerciales
innovadoras y se intercambiaron expe-
riencias profesionales puestas en mar-

Participantes en la jornada.

cha con éxito que animen a los profe-
sionales a trabajar en nuevos formatos,
productos y servicios con el objeto de
ofrecer un servicio integral en la pesca-
deria y tiendas especializadas en pro-
ductos congelados.

LA PESCADERIA 3.0

En la primera presentacion de la jor-
nada, Maria Luisa Alvarez, directora ad-
junta de Adepesca, tras analizar algunas
de las tendencias alimentarias como la
experiencia de la “compra completa”,

elaboraciones artesanales, sabores de
otros paises, pescaderia online, etc.,
planted una definicion de pescaderia
3.0 o pescaderia del siglo XXI que, in-
tegre una zona para productos frescos,
otra para elaborados, una seccion de
aperitivos-degustaciones  gastronomi-
cas, pantallas tactiles y profesionales
qQue asesoren con seguridad al compra-
dor. Un espacio, por tanto, que ayude a
comprar. Pues, aunque los consumido-
res valoran mucho el buen pescado, hay
que darles mas facilidades, subrayo.

Esta pescaderia 3.0 supone una ma-
yor oferta de elaborados— productos lis-
tos para llevar y comer en casa—. Entre
éstos hay que prestar especial atencion
a los “sabores exoéticos” ya que en un
mundo globalizado, el comprador valora
el pescado de origen local, pero se sien-
te cada vez mas atraido por cocinas ex-
tranjeras, como la asiatica, o la fusion de
cocinas distantes. Citd, como ejemplo,
la enorme penetracion que esta tenien-
do el “sushi” debido a su enorme atrac-
tivo para los jovenes. Para responder a
esta demanda, informd que Adepesca
ha firmado un convenio con una empre-
sa nipona que suministrara este tipo de
elaborados listo para la venta en pesca-
derias madrilefnas.

Las nuevas tecnologias envuelven este
entorno de la pescaderia 3.0, hornos y
basculas inteligentes son las nuevas he-
rramientas de los profesionales. A estas
herramientas de elaboracion se suman
las de canalizacion: etiquetas electroni-
cas, pantallas de plasma y entorno onli-
ne como correo electronico, webs o re-
des sociales, son algunas de las vias por
las que el consumidor puede acceder a
los servicios de la pescaderia.

En la actualidad, sefiald Alvarez, in-
ternet representa un 1,56% de la cuota
de mercado nacional para productos
frescos y un 9% para elaborados. Pero,
aunque estos porcentajes puedan pa-
recer muy bajos, la representante de
Adepesca, subrayd que, no se puede
perder de vista que los espanoles dedi-
can 38 horas semanales a navegar. Un
tiempo que lo quitan de otras activida-
des como comprar o cocinar. Termind
recordando que la crisis ha generado lo
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que definid como un “ciudadano rebel-
de”. Un comprador que desconfia de las
grandes corporaciones y busca la proxi-
midad del comercio de barrio para com-
prar productos sin aditivos. Este tipo de
comprador es una oportunidad para los
pescaderos, recalcé Alvarez.

MARCO LEGAL

Tras explicar las nuevas tendencias y
posibilidades, el tecndlogo de alimen-
tos, experto en calidad y seguridad ali-
mentaria de Adepesca, Miguel Langa,
presentod el marco legal de la innovacion
del punto de venta que permita incluir
nuevos servicios y productos en la tien-
da cumpliendo con las exigencias lega-
les. Langa explicd qué se puede hacer
y cudles son los requisitos necesarios
para realizar determinadas actividades,
enfocado principalmente en las elabo-
raciones y degustaciones en puntos de
venta, asi como la venta en internet.

EVOLUCION DE LA PESCADERIA

La segunda mesa de la jornada con-
16 con expertos que expusieron distin-
tas soluciones para integrar las nuevas
tendencias en el comercio especializa-
do de productos pesqueros y acuicolas.
Asi, se habld sobre la venta en internet
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0 sobre como disenar la
pescaderia del futuro. Un
espacio que para Manuel
Gonzalez, gerente de Fri-
magon, es determinante.
Esta empresa que conju-
ga la fabricacion de vitri-
nas frigorificas a medida,
camaras de congelacion,
conservacion, salas de
elaboracion, enfriadoras
. por absorcion, etc., con
: la direccion y construc-
cion de la obra para
conseguir un equilibrio
entre la innovacion tec-
noldgica y la mejora de
la calidad.
Las intervenciones
de la tercera mesa se
centraron en mostrar el uso
de la tecnologia al servicio del consu-
midor mostrando experiencias empre-
sariales como Clefly. Este proyecto de
economia colaborativa entrega comida
casera a empresas o domicilios particu-
lares. O la empresa Natural Machines,
que ha desarrollado impresoras 3D para
elaborar alimentos o platos como la piz-
za. Para Emilio Sepulveda, CEO de la
empresa, esta maquina que esta a pun-
to de comercializarse es una fabrica de
alimentos en miniatura, que inicialmente
se comercializara para profesionales de
la restauracion, pero que en el futuro es-
taré en la cocina de los hogares.
También se habld de venta de pesca-
do fresco por internet. El objetivo es lle-
var el pescado fresco a las plataformas
de internet para que los jévenes, que No
han ido nunca a un puesto de pescado,
compren con confianza y dispongan de
una oferta amplia.

SETPESCA

La ultima mesa redonda versd sobre
la implementacion de Setpesca. Este
sistema desarrollado, con financiacion
del Femp, por la Federacion Nacional
de Asociaciones Provinciales de Empre-
sarios Detallistas de Pescados y Con-
gelados (Fedepesca) y la Asociacion de
Mayoristas de Pescado de Mercama-
drid permite adecuar a la legislacion las



operaciones que se realizan en la Nave
de Pescados de Mercamadrid.

El sistema desarrollado en entorno
web en el que el minorista, con indepen-
dencia de cémo se pague al mayorista,
podra obtener, de forma centralizada
con su clave y contrasefna, toda la in-
formacion obligatoria de la trazabilidad
y del etiquetado al consumidor final,
asi como la informacion econdémico-
financiera de sus compras a los mayo-
ristas que se sumen al sistema. Asi, el
software permite que los empresarios
mayoristas carguen la informacion de
trazabilidad de todos los productos que
se compran en sus puestos transmitién-
dola posteriormente a unos servidores
centrales a los que cada operador mi-
norista puede acceder.

Tras mostrar en directo su facil funcio-
namiento, que permite acceder al sis-
tema a los usuarios registrados desde
un ordenador o un smartphone, tanto el
representante de los minoristas, Gonza-
lo Gonzalez, como el de los mayoristas,
Angel Onaindia, coincidieron en resaltar
que lo primordial ha sido la colaboracion
de las partes para contar con toda la in-
formacion sobre el producto comprado.
Este eslabdn de la cadena de comercia-
lizacion del sector pesquero ha pasado
en poco tiempo de “tratos de palabra”
anotados en libretas a adaptarse a las
nuevas tecnologias que permiten contar
con la informacion de origen y destino.

Aunqgue la implantacion de Setpesca
no esta terminada, todos los intervinien-
tes coincidieron en sefalar que ha su-
puesto un cambio notable permitiendo
que todo el pescado que sale de Merca-
Madrid cuente con su etiquetado y su al-
baran. Ademas, como subrayd Enrique
Parellada, de Softcontrol, el sistema ga-
rantiza la confidencialidad de los datos,
ya que los compradores solo pueden
acceder a sus compras y no imprime
el precio. Ademas, el sistema aporta el
“DNI” del pescado y los productos acui-
colas. Es decir, aporta las “etiquetas del
mostrador” con la informacion obligato-
ria al consumidor final, la “etiqueta de la
caja con el numero de lote”, que permite
la identificacion del producto durante el
transporte, el “conduce” con toda la in-

La pescaderia
debe adaptar
su oferta al
nuevo estilo del
comprador

formacion de las compras que ha reali-
zado y los “documentos de trazabilidad”
de cada producto, y los albaranes con el
numero de lote.

Queda por implantar el sistema, ya
que en sus seis meses de funciona-
miento ha alcanzado a cerca del 25%
de los profesionales.

La subdirectora de Economia Pesque-
ra de la Secretaria General de Pesca,
Aurora de Blas, explicd que la Politica
Pesquera Comun (PPC) busca la sos-
tenibilidad de los recursos. Por ello, la
trazabilidad de los productos es una
herramienta indispensable tanto para
los empresarios como para la autoridad
pesquera. Por ello, la implantacion ma-
yoritaria de Setpesca conseguira unir
los eslabones de la cadena de la traza-
bilidad, ya que las lonjas estan informa-
tizadas y la Secretaria de Pesca y las
comunidades auténomas cuentan con
las notas de primera venta.

La dinamica jornada mostrd que, si bien
no es facil, ya se han dado pasos firmes
para que la transmision electronica entre
operadores sea una realidad que mejore
la informacion suministrada al consumi-
dor sobre los productos pesqueros. B

J.M.S.
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Los puertos espanoles cerraron 2015 con una cifra record: 501 millones de toneladas de
mercancias. Este volumen de movimiento, que supone un incremento del 4,1 por ciento
respecto de los 482 millones del ejercicio anterior, coloca por primera vez el trafico de las
veintiocho Autoridades Portuarias por encima de la marca de los 500 millones de toneladas.
El segmento que mas ha aumentado es el de graneles sélidos con una subida del 7,2 por
ciento. Este incremento se anade al 11,7 por ciento de 2014. Entre los puertos, destaca Bahia
de Algeciras, que tras crecer sus traficos del 3,4 por ciento, roza la marca de los 100 millones
de toneladas. Una cifra que espera conseguir el presente ejercicio.

as veintiocho Autoridades
Portuarias, coordinadas por
el Organismo Publico Puer-
tos del Estado (OPPE), han
alcanzado la marca histérica
de 501,8 millones de toneladas (MT).
Un récord esperado ya en la década
pasada, tras alcanzar en 2007 las 483
MT, que ha sido logrado en el ejerci-
cio 2015. Esta marca viene también
acompafada por maximos histéricos
en movimientos de graneles liquidos,
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que logran 167,6 MT, en mercancia ge-
neral con 224,3 MT, en contenedores
con 14,2 millones de TEUs (unidad de
medida de capacidad del transporte
maritimo en contenedores de 20 pies),
en trafico de pasajeros de linea regular
con 21,5 millones de pasajeros, y en
trafico de cruceristas con 8, 4 millones.
Estas buenas cifras han permitido que
las 28 Autoridades Portuarias (AAPP)
espanolas, gestoras de los 46 puertos
de interés general, hayan superado



por primera vez desde la creacion del
OPPE el millén de toneladas manipu-
ladas. Un ejercicio mas destaca Bahia
de Algeciras que con 98,1 MT esta a
punto de alcanzar la marca de los 100
millones.

AUTORIDADES PORTUARIAS

El Puerto de Algeciras destaca, un
gjercicio mas, al cerrar 2015 con una
actividad de 98,2 millones de tonela-
das de mercancias. Por segmentos, el
trafico de mercancia general llegd has-
talas 62, 5 millones de toneladas. Este
tipo de tréafico, que se ha incrementado
en un 2%, sigue siendo el principal ac-
tivo de la darsena andaluza.

En el segmento de los graneles liqui-
dos —biocombustibles, gas natural,
petrdleo, vinos y otro tipo de bebidas—
el puerto andaluz registrd 27,2 millones
de tréfico. Los graneles soélidos —car-
bon, pienso, cemento, aridos, minera-
les no metalicos, etc.—, aunque han
experimentado en 2015 un incremento
cercano al 40 por ciento siguen siendo
con 2,2 millones de toneladas el taldn
de Aquiles del puerto.

La asignatura pendiente de la darse-
na andaluza es su déficit ferroviario de-
bido al estado de la linea con Bobadilla,
que afecta a la intermodalidad de sus
traficos. En la actualidad, el puerto lider
en trafico y segundo en contenedores
mantiene en activo solamente un ser-
vicio regular entre Algeciras y el puerto
seco de Coslada, Madrid. Este Unico
servicio contrasta al ser comparado
con los diecisiete trenes de contene-
dores semanales que mueve el puerto
de Barcelona o los siete servicios que
ofrece la darsena valenciana. Asi, la fal-
ta de electrificacion del trazado entre el
puerto andaluz y la estacion de Boba-
dilla lastra el envio de contenedores y
el desarrollo de la intermodalidad del
puerto lider en el sistema portuario.

El puerto de Valencia mantiene la
segunda posicion al manipular 70 MT
en 2015, que suponen un incremento
del 4,5 por ciento respecto a 2014.
Destacable es el aumento en el trafi-
co import-export de mercancia general

Bahia de
Algeciras roza
los 100 MT

debido a los buenos registros del co-
mercio con China, Arabia Saudi, EEUU
y Argelia, que se han visto impulsados
por las importaciones de los grupos
automovilisticos Fiat y Ford. Ademas,
ha recuperado el liderazgo en conte-
nedores al superar los 4,6 millones de
TEUs. Estos buenos resultados, para
Aurelio Martinez, presidente de la Au-
toridad Portuaria de Valencia (APV),
pueden mejorar ajustando los costes
que tiene la infraestructura y optimi-
zando las conexiones ferroviarias, es-
pecialmente con Zaragoza.

Barcelona con 46,8 MT se sitla en
tercera posicion del ranking por tréafico
portuario. Pero, este puerto esta en la
primera posicion en cuanto a benefi-
cios al cerrar 2015 con 39,8 millones,
confirmandose como el puerto que
genera mas recursos del sistema por-
tuario. En cuanto al trafico portuario,
la darsena catalana no ha sufrido las
consecuencias de la ralentizacion de la
economia china. Esto se debe a que
la estrategia del Gobierno chino de im-
pulsar el consumo interno como motor
de crecimiento ha permitido al puerto
catalan incrementar sus exportaciones
con su principal socio comercial.

Cabe destacar que las seis autori-
dades portuarias que lideran el trafico
portuario han cerrado sus ejercicios
con incremento de sus movimientos
respecto del gjercicio de 2014.

TRAFICO POR SEGMENTOS

El comportamiento de los distintos
segmentos también ha sido positivo,
destacando los graneles soélidos — ari-
dos, carbdn, cemento, cereales, forra-
jes y mineral de hierro principalmen-
te— con un aumento del 7,2 por ciento
respecto a 2014 superando los 96 MT.
Hay que tener en cuenta que este au-
mento se suma al 11,7 por ciento que
tuvo en 2014. En este segmento, el
puerto de Gijon destaca con 18,9 MT.
Una cifra que representa un incremen-
to casi del 17 por ciento respecto del
gjercicio anterior. El puerto asturiano
es el lider absoluto nacional ya que do-
bla practicamente al segundo puerto
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con mas graneles solidos, el gallego
Ferrol-San Cibrao con 9,8 MT. El in-
cremento de los movimientos de mer-
cancias hasta las 21 MT es un balén
de oxigeno para darsena asturiana que
contintia lastrada por la financiacion
de la inversion de mas de 700 millones
de euros que costd la ampliacion del
puerto.

Es destacable en este segmento la
evolucion de Almeria y de Bahia de Al-
geciras que a pesar de no ser puertos
graneleros han aumentado sus traficos
en un 31 y en un 35 por ciento res-
pectivamente. Por su parte el puerto
de Tarragona, con una caida cercana
al 14 por ciento, es la otra cara de la
moneda.

El segmento de los graneles liqui-
dos—biocombustibles, productos qui-
micos, petrdleos, bebidas, etc.— tam-
bién se han comportado bien subiendo
un 4,3 por ciento respecto al gjercicio
anterior y alcanzando los 167,7 MT.
Sobresale Bahia de Algeciras con un
incremento del 8,3 por ciento que co-
loca a esta darsena en el primer puesto
de este segmento con 27,3 MT supe-
rando al puerto de Cartagena. Este,
tras haber superado a la darsena an-
daluza en 2014, vuelve a la segunda
posicion tras caer un 0,7 por ciento.
Para el puerto de Tarragona el ejerci-
cio pasado también fue muy positivo
al incrementar sus graneles liquidos
mas de un 15 por ciento cerrando con

TRAFICO PORTUARIO ESPAROL TRAFICO PORTUARIO (Toneladas)

“Trafico total (millones | “Crecimiento
de toneladas)” (%)”

Autoridad Acumulado del afo

Portuaria

2007 483 4,49 2014 2015 Var(%)
2008 473 2,2 Bahia de Algeciras | 94.934.927 98.164.203 3,4
2009 412 12,9 ,

Vialencia 67.019.770 70.083.977 4,57
2010 431 4,4
2011 457 59 Barcelona 46.346.854 46.844.019 1,07
2012 475 39 Tarragona 31.881.574 33.005.870 3,53
2013 458 i Bilb 31.007.347 32.876.518 6,03
2014 489 51 1ba0 o 70 :
2015 501 41 Cartagena 32.512.808 32.669.844 0,48
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22,3 MT que lo colocan en la tercera
posicion por delante de Huelva que
retrocede un 1,2 por ciento. El puer-
to de Bilbao vuelve a ocupar la quinta
posicion de la lista con 18,2 MT que
suponen un incremento del 11,3 por
ciento. Barcelona esta en sexta posi-
cion al cerrar 2015 con 11,9 MT que
representan una caida superior al 8 por
ciento. Paraddjicamente, las darsenas
colocadas en puestos impares de la
listan han crecido, mientras que las
que estan en numeros pares han visto
caer sus traficos en este segmento.

Entre los puertos que mas volumen
de tréfico pierden en este segmen-
to estan Valencia que desciende casi
un 27 por ciento pasando de los 5,2
MT de 2014 a los 3,8 MT del pasado
gjercicio. Los puertos de Mélaga y Vi-
lagarcia también sufren caidas pero la
importancia de este segmento de tra-
ficos en estas darsenas es poco signi-
ficativa.

MERCANCIA

En cuanto a la forma de presenta-
cién, la mercancia general, con un cre-
cimiento del 3 por ciento, representa
con 224,3 MT cerca del 46% del total
de mercancias manipuladas en nues-
tros puertos y es, un ejercicio mas, el
principal activo del sistema portuario.
El trafico de mercancia convencional
es el que mas ha crecido (4,9%) si-
tuandose por encima de los 65 MT. La

GRANELES SOLIDOS (Toneladas)

El trafico pasa los

500 millones de
toneladas

mercancia que viaja en contenedores
ha subido el 2,3% rozando los 159 MT.
En este segmento destacan las darse-
nas de Valencia, que con un incremen-
to del 7,5% alcanza los 63 MT despla-
zando a Bahia de Algeciras (62,4MT) al
segundo puesto de la lista, y Barcelona
con un aumento del 6,5% para obtener
29,3 MT. El cuarto puesto es para el
puerto de Las Palmas que ha retroce-
dido un 3,4% para situarse en 14,2 MT.
Las seis darsenas que lideran el movi-
miento de mercancias acumulan mas
del 85% de este tipo de tréaficos.

El pasado ejercicio ha sido positivo
para este tipo de trafico de alto valor
afadido que tiene una repercusion muy
positiva en las cuentas de las autorida-
des portuarias ya que tanto la mercan-
cia convencional como en contenedo-
res se han comportado positivamente
en todas sus modalidades.

TRANSITO

Segun el OPPE, una de cada cuatro
toneladas manipuladas en los puertos
espafnoles en 2015 lo fue en transito.
Esta circunstancia es debida a la posi-
cion estratégica de buena parte de los
puertos espanoles en las principales
rutas transoceanicas norte-sur y este-
oeste que impulsa la funcion de estas
darsenas como plataformas logisticas
para el envio de mercancias con desti-
no a terceros paises, hasta el punto de
que el 24 por ciento (118,5 MT) del to-

GRANELES LiQUIDOS (Toneladas)

Autoridad Acumulado del afo Autoridad Acumulado del afo
Portuaria Portuaria

| o014 2015 | var) @ @000 | 2014 2015 Var(%)

Ferrol- S. Cibrao | 2.659.099 2.194.479 17,47 Bahia de Algeciras | 25.178.849 | 27.260.478 8,27

Gijon 860.913 914.842 6,26 Cartagena 25.918.606 |25.741.114 -0,68

Tarragona 19.3687.114 | 22.315.309 15,1 Tarragona 19.387.114 | 22.315.309 15,1

Almeria 4.406.405 5.762.816 30,78 Huelva 21.863.372 | 21.599.669 -1,21

Cartagena 25918606 |25.741.114 |-0,68 Bilbao 16.344.900 |18.199.806 | 11,35

Huelva 21.863.372 ]21.599.669 |-1,21 Barcelona 12.949.028 | 11.901.349 -8,09
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tal de las mercancias que pasaron por
nuestros puertos lo fueron en transito.

Del mismo modo, el trafico ro-ro—-
-embarque y desembarque de vehicu-
los rodados que optan por el transporte
maritimo para cubrir largas distancias—
sigue aumentando ejercicio tras ejerci-
cio. En 2015, tras un incremento del
6,4% superd los 51 MT.

El trafico de contenedores TEUs (uni-
dad de medida de capacidad del trans-
porte maritimo en contenedores de 20
pies) se ha mantenido practicamente
igual respecto a 2014. La cifra sigue
en torno a los 14,2 millones de unida-
des con una ligera variacion al alza del
0,25% que supone 35.000 unidades
mas. El puerto de Valencia recupera la
primera posicion en su pugna con Ba-
hia de Algeciras en este subsegmento
al incrementar el nimero de contene-
dores en un 3,9 % respecto a 2014 al-
canzado los 4,6 millones de TEUs. La
darsena andaluza cerro el gjercicio con
una pérdida casi del 1% con 4,5 millo-
nes de TEUs. No es una mala cifra si
se tiene en cuenta la “tranquilidad” que
hubo en las terminales durante el pri-
mer semestre. El puerto de Barcelona
movio el gjercicio pasado 1,95 millones
de contenedores que representan una
subida del 3,2% en relacion a 2014. La
caida mas destacada entre los puertos
que copan los primeros puestos en la
lista de trafico de contenedores es la
Las Palmas que retrocede casi un 8%
respecto a 2014, que ya cayd mas del

P bl i
o

4% en relacion a 2013. Por el contra-
rio, Santa Cruz de Tenerife ha aumen-
tado un 6% que se ahade al 5,5% de
anterior ejercicio. En todo caso, estos
incrementos no equilibbran las caidas
del puerto vecino ya que Las Palmas
ha perdido mas de 100.000 contene-

CONTENEDORES (TEUS) PASAJEROS DE CRUCERO (nimero)

Autoridad Portuaria Acumulado del afo Autoridad Portuaria Acumulado del afo

Valencia 4441949 | 4.615.196 Barcelona 2364292 | 2540291 | 7,44
Bahla de Algeciras 4,556,492 4.511.322 -0,99 Baleares 1,686,526 | 1.747.868 | 10,17
Barcelona 1.893.300 |1.953282 |3,17 Las Palmas 1.065.076 | 1250423 17,4
Las Palmas 977.541 899.877 7,94 Santa Cruz de Tenerife | 848.159 933.121 10,02
Bilbao 630.888 627.302 -0,57 Mélaga 407.870 418.503 2,61
Santa Cruz de Tenerife | 325.708 345.243 6 Bahia de Cadiz 381.302 411.453 7,91
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dores en los dos ultimos anos mientras
que Tenerife ha incrementado 35.000
unidades.

Como en otros subsegmentos, los
tres primeros puertos—Valencia, Bahia
de Algeciras y Barcelona— acumulan
mas de 11 millones de TEUs de los

TRAFICO RO-RO (Toneladas)

Autoridad Portuaria

Acumulado del ano

La cifra de

negocio del OPPE

de 2015 fue de

1.025 millones de

euros

14,2 millones que se movieron entre las
28 autoridades portuarias del OPPE.

El trafico de contenedores, como se
subraya desde la presidencia de Puer-
tos del Estado, sigue por debajo de su
capacidad. Los puertos espanoles han
acometido obras de ampliacion de sus
terminales muy por encima de las pre-
visiones de la demanda a corto y medio
plazo y buena parte de estos espacios
estan infrautilizados.

PASAJEROS

El trafico de pasajeros, tanto desde
la peninsula como entre las islas, ha
alcanzado casi los 30 millones de per-
sonas, de los que 8,4 fueron cruceris-
tas. Estas cifras confirman la relevan-
cia que nuestros puertos tienen para el
transporte tanto de pasajeros de lineas
regulares, que comunican la peninsula
con las islas y los principales enclaves
del norte de Africa, asi como el trafico
inter-islas.

El trafico de cruceros se ha incremen-
tado en un 9,4% en relacion con 2014
llegando a los 8,4 millones de pasajeros
marcando un récord histérico y conso-
lidando los puertos espanoles como
referentes europeos en las rutas que
cubren los distintos circuitos europeos
de este tipo de turismo. El puerto de
Barcelona lidera en Espana este tipo de
trafico con 2,5 millones de cruceristas
y se consolida como principal puerto
de Europa, y 4° del mundo como puer-
to base. Baleares, con 1,7 millones de

PESCA FRESCA (Toneladas)

Autoridad Portuaria

Acumulado del afo

_ 2014 2015 | Var(%) _ 2014 2015 | Var(%)

Barcelona 9.630.559  |10.509.370 |9,13 Vigo 79.979 77.863 -2,65

Baleares 9.651.087 |10.283.431 | 6,55 A Coruna 56.473 43.741 -22,55

Valencia 7.603.321 8.544.804 12,38 Pasaia 22.737 23.195 2,01

Bahia de Algeciras 6.297.849 6.750.751 | 7,19 Avilés 15.893 13.923 -12,4

Las Paimas 3.179.406 |3.320.209 | 4,43 Bahia de Cadiz 13.653 12.926 D2

Santa Cruz de Tenerife | 3.183.204 3422580 | 7,562 Gijon 6.700 5.230 -21,94
[— Marzo 2016 |l Mar |




pasajeros de cruceros,
se sitla en segunda po-
sicion. Las dos darsenas
cierran 2015 con subidas
del 7,5% (Barcelona) y del
10,2% (Baleares). A estos
puertos del Mediterraneo
les siguen los puertos
Canarios. Las Palmas in-
crementa un 17,5% el
numero de pasajeros de
crucero hasta llegar a 1,2
millones y Tenerife tuvo
933 mil tras un incremen-
to del 10%.

Este tipo de turismo, se-
gun un informe de la Aso-
ciacion Internacional de
Lineas de Crucero, tuvo
un impacto muy positivo.
Asi, extrapolando los datos para Europa
en 2013 embarcaron mas de 31 millo-
nes de pasajeros que visitaron alguna de
las 250 ciudades portuarias europeas a
bordo de alguno de los 200 cruceros. El
volumen de negocio generado por este
tipo de turismo ascendié a 1.225 millo-
nes de euros creando un total de 26.389
empleos. La facturacion de los puertos
espanoles en concepto de tasas al peaje
fue de 19 millones de euros. Segun este
mismo informe, uno de cada siete cruce-
ristas europeos escogen puertos del Me-
diterraneo como destino preferente. ltalia
con nueve puertos es el pais mas visita-
do, seguido de Espana con 7 puertos.

PESCA

El movimiento de pesca fresca en los
puertos sintid una fuerte caida el ejerci-
cio pasado cerrando con poco mas de
215 mil toneladas. Este volumen de mo-
vimientos representa un retroceso del
9,3% en comparacion con los desem-
barcos del ano anterior. Vigo y A Coruna
se erigieron de nuevo como los puertos
que mas pescado y marisco descarga-
ron en el sistema portuario, a pesar de
las caidas respectivas. El puerto Olivico,
que lidera un ejercicio mas este tipo de
traficos de alto valor afadido, cayd un
2,66% cerrando con cerca de 78 mil
toneladas. Un descenso mucho menor
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que el del puerto vecino
de A Corufa que ha vis-
to reducidas las descar-
gas de pescado y maris-
co fresco en mas de un
22% respecto a 2014.
El puerto de Pasaia, en
tercera posicion en este
segmento, es el Unico que
ha incrementado su volu-
men en un 2%, ya que los
otros cinco principales
puertos en pesca fresca
han acabado 2015 con
descensos. Asi, los puer-
tos asturianos de Avilés y
Gijon, cuarto y quinto por
volumen respectivamen-
te, han sufrido un des-
censo de mas del 12%, el
primero, y del 5,3% el segundo. Ceuta,
con -55,56 %, Almeria, con -32,14%, vy
Valencia, con -24,57%, fueron los puer-
tos que experimentaron mayores caidas
de descargas en términos porcentua-
les en 2015. Por el contrario, Alicante
(+167,06%) y Barcelona (+34,37%) re-
gistraron las subidas mas destacadas.

RETOS PARA 2016

Durante el presente ejercicio, el Go-
bierno electo tendra que afrontar la si-
tuacion planteada por el Tribunal de
Justicia de la Unidén Europea al requerir
al OPPE la desregulacion de las Socie-
dades de Estiba para que haya libertad
de establecimiento en los puertos esta-
tales. La respuesta a la sentencia judicial
todavia no se ha dado, ya que tras las
primeras reuniones la primavera pasada
entre representantes de Fomento, sindi-
catos y la patronal se entré en precam-
pana electoral y nadie quiso alterar la
paz en los puertos. Asi, un ano despueés,
no se ha respondido a Bruselas sobre
qué formula se utilizara para compatibi-
lizar el modelo de estiba—competitivo,
aunque caro para las empresas— con
las obligaciones legales de la Comision
Europea sin generar tensiones en los
puertos que pongan en peligro esta via

fundamental para el comercio. B
J.M.S.
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FONDY DE CONPENSAGION DITEHPORTUARIY

El Organismo Publico Puertos del Estado (OPPE)
distribuira 37,8 millones de euros el presente ejerci-
cio a través de su instrumento de redistribucion de
los recursos del sistema portuario (Fondo de Com-
pensacion Interportuario). Asimismo, este organismo
establecio la aportacion de los puertos para 2016 en
el 4% del resultado de explotacion del gjercicio con
la excepcion de los puertos de los archipiélagos ba-
lear y canario, y Ceuta y Melilla, cuyo porcentaje de
aportacion es del 2%.

El Fondo de Compensacion es una herramien-
ta de redistribucion de los recursos del sistema
portuario estatal vigente desde la Ley de Puertos
de1992 que potencia la leal competencia entre
los puertos espanoles. Su aplicacion ha permi-
tido que recintos portuarios con limitaciones de
su area de influencia o hinterland, como Ceuta
o Melilla, los situados en los archipiélagos ba-
lear o canario, o aquellos que tienen que llevar a
cabo reparaciones periodicas o extraordinarias,
puedan mantener su actividad e infraestructuras.
Mediante esta herramienta se potencia la verte-
bracion del territorio espanol, especialmente las
zonas costeras en las que habita cerca del 60%
de la poblacion espanola.
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Asi, mas del 34% de las asignaciones de este fondo
(12,8 millones de euros) corresponden a insularidad,
especial aislamiento y ultraperifericidad; cerca del
20% (7,5 millones de euros) para el mantenimiento de
las ayudas a la navegacion; para actuaciones en ma-
teria de seguridad, ordenacion, coordinacion y control
del tréfico maritimo el 10% (3,7 millones); y el restante
35,5% (11,9 millones de euros) para reparaciones pe-
riddicas o extraordinarias, situaciones sobrevenidas,
inversiones no comerciales, y planes de saneamiento.

El puerto de Barcelona, un ejercicio mas, es el
que mas aporta al sistema con casi 4,3 M€, segui-
do por Valencia con 3,5 M€, y por Bahia de Algeci-
ras con mas de 2,8 M€. Por su parte, los que mas
reciben son el puerto de Las Palmas con cerca de
8 M€ y el de Santa Cruz de Tenerife con mas de 7,5
M€. El OPPE aporta al fondo 7,5 ME.

El importe neto de la cifra de negocio de 2015
ascendi6 a 1.025 millones de euros, un 1,7% mas
que el gjercicio de 2014. Algo inferior al aumento de
los traficos que cerrd con un 4,1%. Por otra parte,
los ingresos por explotacion superaron los 1.135
M€ , los gastos de explotacion fueron 955 ME, la
inversion publica superd los 729 M€, vy la privada
los 486 ME.
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Dia internacional de la mujer

0 JUNTOS

entro de la variedad de tareas

que se engloban en el sector

marftimo, la pesca es quizas

donde las mujeres han tenido

tradicionalmente mas presen-
Cia, especialmente en tareas de marisqueo
y en la elaboracion y reparacion de redes.
De hecho, en la actualidad, éstas son las
Unicas actividades donde se encuentran
mas muijeres que hombres de todo el sec-
tor, aungue no por ello su trabajo ha dejado
de estar mas oculto y menos reconocido
socialmente.

Segun los Ultimos datos de afiliacion al
REM (febrero 2016), la Seguridad Social
tiene 40 muijeres afiliadas como neskati-
llas/empacadoras (mujeres que realizan
labores anexas a la pesca, Unicamente en
el Pais Vasco); 2.856 mariscadoras a pie
frente a 1.449 hombres; y 670 rederas
frente a 84 hombres.

Estos colectivos tan “feminizados” se in-
cluyen dentro del grupo Il de cotizacion,
por cuenta propia, en el que también es-
tan los mejilloneros y acuicultores -1.130
hombres y 520 mujeres-; buceadores de
pesca embarcados -48 hombres frente 2
mujeres-; buceadores extractores de re-
Cursos marinos -65 hombres y una mujer-;
y armadores a bordo de embarcaciones
pesqueras de hasta 10 TRB (estando en-
rolados en las mismas como técnicos o
tripulantes), 357 mujeres y 5.162 hombres.
Por otro lado, desarrollando una actividad
pesquera por cuenta ajena, a bordo de
embarcaciones que no excedan del mis-
mo tonelaje y en que la tripulacion cobre a
la parte -el otro colectivo que se incluye en
el grupo -, se contabilizan 216 mujeres y
4.404 varones.

Quizas el grupo de cotizacion donde se
distingue mejor cuantas muijeres ejercen su
actividad embarcadas en buques de pes-
caes el ll, ya que en él se incluye a las per-
sonas trabajadoras por cuenta ajena 'y por
cuenta propia 0 armadores, retribuidos a la
parte, que ejerzan su actividad pesquera “a

Cada vez es mas habitual encontrar a mujeres
realizando todo tipo de tareas en el sector maritimo.
A pesar de que su presencia se siga concentrando
en las actividades tradicionales, ya trabajan, aunque
en un numero muy reducido, como armadoras,
estibadoras, capitanas u oficialas. Efectivamente
las cosas han mejorado, pero aun la representacion
femenina en el mundo laboral y, concretamente en
el mar, esta muy por debajo de la masculina: en los
ultimos datos de afiliadas al Régimen Especial del
Mar (REM) -febrero de este afno- se observa que, del
total de cotizantes a este Régimen -61.388-, sdlo
9.000 son mujeres; es decir, el 14,7%.

En general, tal y como apunta el informe de la

OIT “Las mujeres en el trabajo. Tendencias 2016,
presentado con motivo del Dia Internacional de la
Mujer, los aspectos relacionados con los salarios,

el tipo de contrato, la presencia en puestos de alta
responsabilidad y la conciliacion de la vida laboral y
familiar son los campos en donde mas se aprecian
estas diferencias.
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bordo” de embarcaciones comprendidas
entre 10,01 y 150 TRB. Asi, por cuenta aje-
na navegan 33 mujeres, mientras que por
cuenta propia, 0 sea armadoras, hay 37.
De los 63 patrones mayores gque gestionan
las cofradias gallegas, 14 son mujeres. En
cambio, las que navegan por cuenta aje-
na solo alcanzan las 33, frente a los 9.800
hombres que también lo hacen.

1984, UN HITO PARA LAS MARINOS

En la marina mercante, la presencia de
la mujer es aln mas escasa, a falta de
estos nichos de empleo en los que tradi-
cionalmente se han refugiado las mujeres
y, por tanto, resulta mas llamativa. Segun
datos de la Organizacion Internacional del
Trabajo, sdlo entre en 1% y el 2% de mas
de un millén de profesionales de la marina
mercante son mujeres, la mayoria de és-
tas ocupan puestos de marineria y solo el
7% son oficiales, frente al 42% de hombres
que ocupan esos Mismos puestos.

A pesar de que en Espana no se permi-
ti6 el acceso de las mujeres a la formacion
nautica hasta 1979 vy, por tanto, la primera
no se incorpord al mercado laboral hasta
1984, ya hablamos de mujeres practico
de puerto, primeras y segundas oficiales,
capitanas...Pero aun, del 17% de mujeres
que se titulan de media en nuestras facul-
tades de Nautica, un porcentaje bajisimo

de ellas desarrolla su carrera profesional a
bordo.

En un pais que en su Carta Magna re-
conoce que “todos los espanoles somos
iguales ante la ley, sin que pueda prevale-
cer discriminacion alguna por razén de na-
cimiento, raza, sexo o religion”, qué es lo
que pasa con la participacion de las muje-
res? En el caso del sector maritimo, la du-
reza del medio marino se ha utilizado, tra-
dicionalmente, para echar para atras a las
mujeres. “Este es un mundo de hombres”
e, incluso se llegd a pensar que “las muje-
res traen mala suerte a bordo”, estereoti-
pos que durante mucho tiempo han servi-
do para mantener alejadas del sector a las
mujeres que “osaban” intentarlo. Tampo-
co los responsables, tanto empresariales
como politicos y sociales, han sabido atajar
eficazmente este tipo de actitudes. A la di-
lacion en su acceso a la formacion superior
vino aparejada, y en muchos casos sigue,
salarios que con demasiada frecuencia
son inferiores a los de sus companeros.
De hecho, a nivel general, la brecha sala-
rial entre hombres y mujeres en Espana no
s6lo no se ha corregido en los Ultimos anos
sino que ha aumentado: mientras que en
2008 era de un 21,8%, en 2012 alcanzd
el 23,9%, senala en un estudio UGT con
datos del Instituto Nacional de Estadistica

(INE).
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El tabu de la maternidad también ha
echado fuera del mar a muchas muijeres
y tampoco los contratos que se les ofre-
cen son los mismos. Mientras que el 69%
de las mujeres declara que la maternidad
sera muy o bastante negativo para su tra-
yectoria laboral, el 74% de los varones
opina que ser padre influirda poco o nada
en su trabajo. Roles que al final provocan
que, como a la mujer se la considera la
“cuidadora familiar”, el 76% de los contra-
tos a tiempo parcial recaigan sobre ellas.

Volviendo al retrato que ofrecen los da-
tos de afiliacion al Régimen Especial del
Mar, en el grupo I, que es en el que es-
tan incluidos los profesionales de marina
mercante, practicaje, estibadores y bu-
ceadores profesionales, los armadores
de grandes buques pesqueros, y tam-
bién los, y sobre todo “las”, administrati-
vos de las empresas maritimo-pesqueras
y de estiba, el porcentaje de mujeres co-
tizando solo alcanza el 14,7% de los afi-
liados en nuestro pais

Su distribucion es muy dispersa, escasa
y, €30 si, no ha cambiado cuantitativamen-
te casi nada en los Ultimos anos aunque,
como ya comentamos, las mujeres han
comenzado a penetrar en puestos donde
hace unos anos era impensable encon-
trarlas. Segun los datos del Instituto Social
de la Marina, hay 1.881 afiliadas en mer-
cante por cuenta ajena; 2 como practicos
asimilados y 504 en la estiba (mayormen-
te en oficinas, aungque también nos consta
que alguna hay descargando y cargando
bugques). Mas desigual y escasa resulta la
presencia de mujeres englobadas en este
grupo cotizando por cuenta propia, don-
de hay 26, frente a 400 hombres.

Si es verdad que en los Ultimos ocho
anos se ha reducido la brecha entre hom-
bres y mujeres del grupo | de cotizacion
aunque, en todo caso, sigue habiendo
muchos mas hombre que mujeres (28.680
frente a 4.282). En cambio, el grupo I,
que ha ido perdiendo trabajadores duran-
te estos Ultimos anos, se ha dejado sobre
todo muchas mujeres por el camino. En
diciembre de 2008 habia 6.022 mujeres
por cuenta propia y 8.931 hombres en el
grupo lll, mientras que, a dia de hoy, hay
4.446 mujeres y 7.938 hombres. Y es que,
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en términos generales, la crisis econdmi-
ca ha afectado a todos, pero en especial
ha castigado al desarrollo profesional y a
la situacion de futuro de las mujeres.

BARRERAS QUE ROMPER

Después de estos datos parece mas que
probado que el marftimo-pesquero es un
sector con infima representacion femenina,
y la poca que tiene se ubica en tareas v ti-
pos de barcos muy concretos. Segun los
estudios que hemos consultado, la gran
mayoria de las mujeres en marina mercante
trabajan en cruceros (94%), solo el 7% ocu-
pa puestos de oficial, y la mayoria de ellas
son personal de hosteleria y subalterno.




Y es que, aunque el nimero de muje-
res en términos absolutos sea importante,
éstas aun se tienen que enfrentar a mu-
chas dificultades que frenan su accesoy
desarrollo profesional. El comportamiento
abusivo de algunos tripulantes, y la falta
de compromiso e implicacion de algunas
navieras tampoco ayuda a que esto cam-
bie. Para hacer frente a esta situacion, la
OIT ha propuesto a la industria maritima,
entre otras medidas, que se esfuerce en
diseminar las experiencias positivas de los
empleadores que han sido receptivos a la
contratacion de mujeres, con el fin de re-
ducir la prevalencia de los estereotipos de
género dentro del sector.

Los estudios realizados en nuestro pais
sobre la convivencia y el nivel de bienes-
tar de las mujeres profesionales a bordo,
muestra como el 64% de las embarcadas
percibieron discriminacion de sus com-
paneros por el hecho de ser mujeres en
algin momento, mientras que el 49%
afirmdé haberse sentido moralmente aco-
sadas. Una dificultad que reconocen en
algin momento todas las que han nave-
gado, y que confiesan que “que todavia
hay gente que no le gusta recibir érdenes
de una mujer”. La mayoria de ellas dice
sentirse mas presionada en su trabajo
que sus companeros varones, y encon-
trar mas dificultades para ascender y para
conciliar su vida personal y familiar.

Para tratar de superar estos frenos, la
“Guia de mejores practicas para mujeres
en el sector maritimo” elaborada por ITF
propone, entre otras muchas medidas,
que las empresas asuman Ssu responsa-
bilidad social al contratar a las plantillas,
y que manifiesten “explicitamente” su re-
chazo a cualquier tipo de discriminacion o
comportamiento abusivo. En este sentido,
se recomienda evitar que las solicitudes
femeninas se sujeten a distintos requisitos
que las de los hombres, es decir, que se
aseguren de que la contratacion se realice
basandose Unicamente en la cualificacion,
la experiencia y los méritos, a la vez que
aconsejan la puesta en marcha de medi-
das formativas y la celebracion de reunio-
nes de sensibilizacion con la tripulacion.

Pero, ademas de estos frenos externos
también estan los internos. Las mujeres,
en términos generales, quizas condicio-
nadas por la masculinizacion del sector y
por los estereotipos de género, tienen di-
ficultades para confiar en sus propias ca-
pacidades de liderazgo por lo que parece
necesario dirigir acciones de todo tipo,
en especial formativas, que las permitan
superar estas cuestiones. No solo por-
que la no discriminacion es un derecho
universal, es que ni a la sociedad, ni a la
econdmia, Ni a esta industria en particu-
lar le interesa desaprovechar un potencial
de creatividad, capacidad e ilusion solo
por cuestiones y estereotipos anclados
en el pasado. &

A. Munguia
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“Es un camino lento pero
que debe de sequir todo avante”

Por OLGgA DELGADO ORTEGA
CONSULTORA INTERNACIONAL EN DESARROLLO ORGANIZACIONAL

En un sector en el que sigue siendo noticia que
una muijer alcance el nivel jerarquico mas alto en
sSus unidades de trabajo, es importante empezar
a hablar de numeros absolutos. Si pensamos en
el infimo 2% que representan las mujeres que tra-
bajan en los barcos, nos quedamos con la misma
sensacion que cuando leimos en la prensa hace
pocos meses que Kate McCue se convertia en la
primera capitana americana trabajando en un cru-
cero o que Macarena Gil era la primera mujer prac-
tico en Espana: sigue siendo un mundo dominado
por los hombres, donde las mujeres no son Mas
que una rara avis; pero si hablamos de las 23.000
mujeres que se ganan la vida navegando, nos da-
mos cuenta de que son muchas las personas que
se enfrentan diariamente a una vida todavia mas
dura y hostil que la de sus homologos del género
masculino, y la cifra ya no nos parece tan desde-
Nable.

;A qué se enfrentan estas 23.000 personas?
Para empezar, en muchos paises ni siquiera tienen
la posibilidad de acceder a cursos de formacion
maritima; muchas de las que tienen el privilegio de
poder formarse siguiendo su vocacion se encuen-
tran con que una parte del profesorado intentara
disuadirlas de seguir ese camino; se hartaran de
escuchar que “es un mundo de hombres”, como
Si eso nunca tuviera que cambiar. Acabada la fase
formativa, las oportunidades no son las mismas
para ellas. Las que encuentren trabajo, por el sim-
ple hecho de no haber nacido con el cromosoma Y,
cobraran menos, y ademas no podran disfrutar las
mismas condiciones, ni dispondran de los mismos
equipos y facilidades que los trabajadores del sexo
masculino. La mayoria de ellas trabajaran en cruce-
ros y ferris con banderas de conveniencia, es decir,
en los barcos donde los trabajadores del mar estan
menos protegidos y son peor pagados, y donde
también se dan mas casos de acoso y de abusos
sexuales. La legislacion de la mayoria de los pabe-
llones de conveniencia no da ningun derecho por
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maternidad, siendo los acuerdos aprobados por la
ITF los que pretenden garantizar la repatriacion a
cargo de la naviera y un minimo de dos meses de
salario por este tipo de baja.

Gracias a los programas institucionales que per-
siguen la igualdad de género y la no discriminacion
en el puesto de trabajo, cada vez hay mas mujeres
que eligen la carrera maritima, y las que lo hacen se
empenan como nadie en demostrar lo que valen,
alcanzando valores mas altos en los factores de li-
derazgo que sus colegas del sexo predominante en
este sector. Sin embargo, tras casi cuatro décadas
de presencia de las mujeres en la marina, nada de
esto parece catalizar un crecimiento mas rapido de
ese irrisorio 2% a bordo. Es un camino lento, pero
que debe seguir todo avante; las 23.000 mujeres
que trabajan navegando, y todas las que luchan
por poder hacerlo, lo merecen.
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e Marina Wencante

Dos aiios de aplicacion del CTM-MLC

El impago de salarios,

PROBLENI

Enterminos generales, lainclusion de mas paises en el Convenio
sobre Trabajo Maritimo de la Organizacion Internacional del
Trabajo (CTM) no ha supuesto la mejora de los estandares de
las condiciones laborales de los marinos, tal y como desvelo
la coordinadora Maritima de la ITF (Federacion Internacional
de Trabajadores del Transporte), Jaqueline Smith, durante su
intervencion en la Conferencia Internacional de Transporte
Maritimo, celebrada el pasado otono en Londres.

uando se habian cumplido

apenas dos anos de la en-

trada en vigor del Convenio

considerado una “herra-

mienta determinante para el
reconocimiento de los derechos labora-
les de los marinos”, la evaluacion hecha a
partir de los datos aportados por los 150
inspectores de la ITF en las principales
zonas portuarias del mundo, no resulta-
ron todo lo optimistas que se esperaba.
De hecho, las violaciones del Convenio,
localizadas en las 7.488 inspecciones
realizadas a bordo hasta agosto de 2014,
se vieron incrementadas en un 4% en el
segundo ano de aplicacion de la norma,
0 sea, entre el 2014 y 2015.
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Quizas, haciendo una interpretacion
positiva de los datos, tal y como se-
Aald la coordinadora maritima de ITF,
Jaqueline Smith, esta circunstancia se
deba a que el Convenio ha facilitado
a las tripulaciones mas vias para pre-
sentar quejas. Concretamente, el texto
incorpora y contempla procedimientos
tanto para tramitar quejas a bordo
como en tierra ante la Administracion
maritima -Capitanias o Consulados-,
dependiendo de donde se encuentre
el marino.

No obstante, los datos presentados
no dejan lugar a la autocomplacencia,
aunque si es verdad que la aprobacion
de la norma internacional de la OIT



-en algunos aspectos considerada un
acuerdo de “minimos”- ha supuesto
un cambio sustancial en las condicio-
nes de trabajo de muchos marinos y
ha permitido, en gran medida, que se
deje a un lado la dispersa y obsoleta
legislacion que existia hasta entonces
en materia laboral. Prueba de ello es
que, a partir de la entrada en vigor del
Convenio, se implica al Estado de con-
trol, junto al Estado del pabellon del
buque, del puerto: este Ultimo debe
exigir su cumplimiento del Convenio
a todos los bugues que recalen en
sSus puertos, sin tener en cuenta si su
“bandera” ha ratificado, o no, el texto.

No obstante, el nimero de pabello-
nes que han ido confirmado su adhe-
sion al Convenio desde su entrada en
vigor en agosto de 2013 -después de
que un ano antes al menos 30 paises
que representaban un tercio de la flota
mundial lo suscribieran-, se ha ido in-
crementando ano tras afo. En el mo-
mento en que se hizo efectivo, 30 Es-
tados habian refrendado el Acuerdo y
en la misma fecha dos anos después,
en 2015, lo habian suscrito 65 Esta-
dos. Y es que, desde su adopcion, en
20086, se percibid una gran predisposi-
cidn a suscribir un pacto con el que se
mejoraban las condiciones laborales
de los marinos, en parte, imaginamos,
porque iba a ser de obligado cumpli-
miento, si querian recalar en los puer-
tos que lo habian suscrito.

Prueba de ello es que, tal y como
sefalan desde ITF, muchos de los Es-
tados tradicionalmente incluidos en
su lista de Banderas de Conveniencia
(BDC) fueron los primeros en ratificar
el Convenio. Entre ellos, Panama, Ba-
hamas, Antigua y Barbuda, Kiribati, Is-
las Marshall...y algo parecido sucedid
también con aquellos que son los prin-
cipales proveedores de mano de obra,
como Filipinas o Rusia.

Pero, como ya hemos comentado y
segun los datos de la internacional de
trabajadores del transporte, todos los
pabellones empeoraron sus resultados
en el segundo ano de aplicacion del
Convenio respecto del primero. Con-
cretamente, en el ranking de banderas
con mayor numero de incumplimientos

del Convenio CTM, entre 2014 y 2015,
la que registrd un porcentaje mas alto
fue St Kiits & Nevis, a pesar de que
en términos absolutos Panama lide-
ré la clasificacion con 569 (510 en el
primer ano), seguido de Malta 245 (16
mas que el aho anterior); Liberia con
242 (9 mas que entre 2013 y 2014) ;
Antigua y Barbuda con 241 (con 53
detenciones mas que en el primer afo
de aplicacion del Convenio); Islas Mar-
shall con 192 (37 mas); Bahamas con
123 (32 mas); Chipre con 89 (11 mas)
y Hong Kong con 80 (12 mas que en-
tre 2013 y 2014).

RATIFICAR NO ES GARANTIA

Tal y como destacd la coordinado-
ra maritima de ITF en la presentacion
de evaluacion del CTM, entre los diez
“oeores” Estados de bandera -en tér-
minos de numero de barcos con pro-
blemas o violaciones del CTM- todos,
menos Hong Kong, han ratificado el
Convenio, por lo que parece evidente
que el referendo del texto no es garan-
tia de respeto y control de que se vigila
el cumplimiento de las condiciones la-
borales que establece el acuerdo.

Los inspectores de ITF asisten a unos tripulantes turcos en
la reclamacion de salarios en el puerto de Avilés.
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Recordemos que el Convenio CTM
aborda una gran cantidad de aspec-
tos relacionadas con las condiciones
laborales de los trabajadores del mar,
en un sector considerado uno de los
mas, por no decir el mas, globalizado
que existe. De esta forma, en el tex-
to se regulan derechos fundamentales
como la edad minima para trabajar a
bordo, horas de labor y descanso, el
pago ineludible de las vacaciones, la
atencion médica y las condiciones de
seguridad e higiene en el barco, entre
otras cuestiones.

Dentro del incremento de las defi-
ciencias detectadas en el segundo
ano de aplicacion del Convenio a nivel
mundial, el trabajo de los inspectores
de ITF mostré6 coémo los problemas
relacionados con el impago de sala-
rios siguen siendo los mas frecuen-
tes. Dentro de este tipo de faltas se
incluyen retrasos, impago de horas
extraordinarias, vacaciones, ruptura
del contrato, despidos, repatriacio-
nes, permisos en tierra, percepcion
de salarios por debajo de los limites
establecidos...Concretamente, en dos
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Foto: ITF

Un inspector
de la ITF con la
tripulacion del
remolcador “
Pendennick” de

bandera inglesa,

el dia de su
detencion por el
PSC, en Vigo.

anos, los inspectores recuperaron 89
millones de ddélares que se adeudaban
a los tripulantes- 49 en el Ultimo afo
y 40 en el primero de aplicacion del
texto-.

TERRITORIO MOU

Si consideramos como se esta
aplicando el CTM en el territorio de
los paises que forman parte del Me-
morando de Paris (MOU) -entre los
que se encuentra Espafna y otros 26
Estados mas- y segun la oficina de
esta organizacion, el 7,4% del to-
tal de las deficiencias registradas a
bordo, entre 2013 y 2014, se debie-
ron al incumplimiento del Convenio
de la OIT. Unos datos que coinciden
con los expuestos por los inspecto-
res de ITF, que también senalan que
la mayoria de ellos esta relacionado
con el impago de salarios (39,5%)
y con insuficientes niveles de dota-
cién (28,6%).

En lo que se refiere a las inspeccio-
nes realizadas, tanto por profesionales
de ITF como del Port State Control
(PSC) en aplicacion del Memorando
de Paris, en los puertos espafoles se
observa que, desde la entrada en vigor
del Convenio en 2013 hasta junio de
2015, se detuvo por incumplimiento
de alguno de los requisitos que esta-
blece el CTM a 40 buques extranjeros.
Esta cifra supone que, en darsenas
espanolas, se produjeron cerca del
20% del total de inmovilizaciones de-
cretadas por estas causas en todo el
territorio MOU, tal y como senald la
inspectora de ITF, Luz Baz, en su in-
tervencion en las jornadas “El trabajo
en el mar: los nuevos escenarios juri-
dico maritimos”, celebrado en julio de
2015 en Vigo. Segun esta inspectora
espanola de ITF y miembro de UGT,
la activa colaboracion entre ambos
cuerpos de inspectores (ITF y PSC) en
nuestros puertos se ha centrado es-
pecialmente en evaluar los niveles de
dotacion, considerando su influencia
en términos de seguridad, tanto de los
trabajadores como del buque. En este
sentido, hemos conseguido que se
contrate personal adicional en muchos




varios de los buques que han recalado
en nuestros puertos.

;QUE ES Y COMO FUNCIONA ITF?

La Federacion Internacional de Tra-
bajadores del Transporte (ITF, del in-
glés International Transport Workers
Federation), es una organizaciéon no
gubernamental de caracter interna-
cional fundada por marinos y portua-
rios en 1896 en Londres. Hoy por hoy,
esta constituida por 691 sindicatos del
transporte, que representan a mas de
4,5 millones de trabajadores de 148
paises. En concreto, el Departamento
Especial de Marinos cuenta con 153
inspectores en 48 paises, que trabajan
de manera coordinada en la Campafna
de Banderas de Conveniencia puesta
en marcha por esta organizacion en
1948. En Espana hay seis inspecto-
res ITF trabajando en los puertos dis-
tribuidos: Una en Galicia y Asturias;
otro para Cantabria y Pais Vasco; otro
en Cataluna, uno mas para la Comu-
nidad Valenciana y Murcia, otro para
Andalucia, Ceuta y Melilla; y otro para
Canarias. Anualmente, cada inspector
realiza, de media, 100 visitas de su-
pervision a buques.

La figura del inspector se estable-
ci6é en 1971 para proteger a los mari-
nos contra la explotacion y conseguir
asi unas condiciones minimas/dignas
para los tripulantes que navegan en
los buques de banderas de convenien-
cia por medio de acuerdos laborales
aprobados por ITF. (Aproximadamente
un cuarto de los bugues que navegan
con banderas de conveniencia estan
cubiertos por convenios de ITF)

El trabajo de estos profesionales se
centra fundamentalmente en aten-
der las reclamaciones de los marinos
cuando recalan en los puertos dentro
de su ambito de actuacion. Ademas,
vigilan el cumplimiento de sus conve-
nios en los bugques con bandera de
conveniencia, y en los que carecen de
ellos, contactan con el capitan, las tri-
pulaciones y el empleador para inten-
tar iniciar una negociacion colectiva.

Tal y como explico la inspectora es-
panola, la posibilidad de exigir a las

Foto: ITF

Autoridades del Estado del pabellon y
del puerto que ejerzan sus responsabi-
lidades, funciona como medida disua-
soria para los armadores. En muchas
ocasiones, igual que sucedia hasta la
entrada en vigor del CTM, los tripu-
lantes, pese a que pueden presentar
una reclamacion ante las autoridades
del Estado de Bandera y/o del Puer-
to, suelen contactar con la ITF. En ese
momento, es cuando los inspectores
valoran si es posible solucionar el pro-
blema por la via de la negociacion,
evitando la intervencion de los inspec-
tores del puerto. La simple posibilidad
de informar a los funcionarios del Es-
tado rector del puerto y / o del Estado
del pabelldon — con las consecuencias
que para la naviera pueda ello tener-
ayuda, en ocasiones, a consequir una
pronta solucion. En cambio, cuando el
problema no puede resolverse con la
intervencion de la ITF, o cuando supo-
ne una grave vulneracion del Conve-
nio, informamos formalmente a los ins-

En la imagen la tripulacion filipina del MV KM Yokohama,
después de ser detenido por el PSC en Gijon
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pectores de ambas administraciones
y requerimos una inspeccion que en
ocasiones realizamos de forma con-
junta y puede terminar en la detencion

del buque, sefala Luz Baz.

De hecho, tal y como explico la ins-

Marina Mencante

trada en vigor del Convenio, aunque
los conflictos son los mismos, ya no
es solo un “problema” de ITF, es un
problema compartido al que tene-

mos que buscarle soluciones entre

pectora a esta Revista, desde la en-

Detenciones en Aviles y Huelva

Sin ir mas lejos, el pasado mes
de febrero las Capitanias de Avilés
y Huelva ordenaron la inmoviliza-
cion del “Lyubov” y del “Blue ima-
ge”, respectivamente, después
de sendas denuncias de las tri-
pulaciones por incumplimiento del
Convenio sobre Trabajo Maritimo.

En el primer caso, la tripulacion
Se puso en contacto con la ITF
-la via a la que de momento recu-
rren mas los marinos por la con-
fianza y confidencialidad que este
organismo les ofrece- para de-
nunciar el adeudo de salarios de
2 a de 4 meses. En este punto,
y después de que el buque fuera
inmovilizado por la Capitania tras
su inspeccion, la inspectora Baz
inicid gestiones con el operador
del buque y finalmente logré que
los tripulantes cobraran el 100%
de sus salarios y una pequena
indemnizacion, la repatriacion,
por cuenta del armador, de toda
la tripulacion e intermedié para
que en el buque se suscribiera un
convenio colectivo con la ITF.

Por su parte, los 19 tripulan-
tes filipinos del “Blue image”
contactaron con las autoridades
maritimas francesas, inglesas y
espanolas, asi como con ITF, de-
nunciando la situacion de aban-
dono a la que la naviera les tenia
sometidos, con el impago injusti-
ficado de salarios y la escasez de
viveres y agua potable que se es-
taba produciendo a bordo. Des-
pués de varios cambios de des-
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tino, el bugue fonded a 13 millas
del puerto de Huelva, y tras una
inspeccion, la Capitania de Huel-
va inmovilizé el buque.

Al cierre de esta revista la tripu-
lacion sigue a bordo, amarrada
en un campo de boyas del puerto
de la capital onubense sin poder
desembarcar. José M. Ortega, el
inspector de zona, ya tiene ultima-
da su repatriacion a Filipinas, para
lo que ha contado con la colabo-
racion del Estado de bandera del
buque (Panama). Ademas, el ins-
pector ha propiciado la firma de
un poder notarial de la tripulacion
a favor del abogado de ITF, para
que éste reclame en su nombre
el embargo del buque y poder asi
cobrarse los atrasos adeudados.

Segun nos cuenta Luz Baz, en
general, la ITF trabaja activamen-
te con los inspectores del PSC
de las Capitanias Maritimas ya
que comparten informacion. Y es
que, tal y como nos comenta, los
inspectores de ITF trabajamos
como una red a nivel internacio-
nal: tenemos una base de datos
donde registramos nuestras ins-
pecciones, nuestros informes y
otros datos que la ITF tiene sobre
el buque. El Convenio contempla
el “incumplimiento recurrente”
como causa de detencion, por lo
que en muchas ocasiones nues-
tro trabajo coordinado puede
probar que el buque ha tenido el
mismo problema anteriormente.
Por ejemplo, el impago de sala-

todos.

A. Muncuia

La inspectora de ITF, Luz Baz, con la tripulacion
del “Lyubov” en el puerto de Avilgs.

rios en otros puertos puede moti-
var una detencion en Esparia.

De hecho es habitual que en-
tre ambos cuerpos de inspecto-
res (PSC e ITF), se comparta la
informacion que tienen sus res-
pectivas bases de datos e inclu-
SO experiencias previas sobre el
bugue en cuestion. De hecho, no
es raro gque ambos cuerpos de
inspectores realicen actuaciones
conjuntas -los inspectores de la
ITF han recibido formacion y es-
tan certificados por la OIT para
realizar inspecciones vy verificar
el cumplimiento del CTM-MLC-,
pero especialmente comparten la
confianza y el reconocimiento de
los marinos en estos anos de tra-
bajo de intermediacion laboral.

A. Munguia
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Sentencia del Tribunal Supremo

se edificd en suelo no urbanizable

El Tribunal Supremo ha estimado los recursos presentados por Greenpeace y la
Junta de Andalucia sobre la construccion en suelo no urbanizable del hotel de El
Algarrobico, en la costa de Carboneras, en pleno Parque Natural de Gata-Nijar, Al-
meria. Este fallo anula de forma definitiva el anterior del Tribunal Superior de Jus-
ticia de Andalucia (TSJA) y pone fin a diez anos de litigio. Greenpeace ha solicitado
la demolicion inmediata del hotel, tras conocerse la sentencia, mientras un repre-

sentante de la Junta de Andalucia senalo que el derribo “no tiene vuelta atras”.

iez anos después de que un
juez de Almeria dictara un auto,
el 21 de febrero de 2006, por
el que se paralizaron las obras
del hotel de El Algarrobico,
cuya construccion se habiainiciado en 2003
(cuando el ayuntamiento de Carboneras
concedio la licencia de construccion para
un hotel de 411 habitaciones y 20 plantas),

el Tribunal Supremo acaba de sentenciar
que el hotel se estaba construyendo en
terreno no urbanizable. Una sentencia firme
contra la que no cabe recurso que pone
fin a una lucha que Greenpeace convirtid
en un simbolo contra la destruccion de
la costa espariola. Eran los tiempos de
la burbuja inmobiliaria y del desarrollismo
mas feroz que estaba asolando el litoral




mediterraneo. No habia obstaculos para
que la politica del ladrillo asentara sus reales
en cualquier punto de la costa, aunque
fuera en el mismisimo parque natural de
Gata-Nijar. A partir de ese momento se
inici® una lucha, tanto en los tribunales, a
través de una intrincada marana judicial
-que ahora concluye con la sentencia del
Supremo- como en la calle, para intentar
paralizar este tremendo desaguisado.

Ahora toca restaurar la zona y devolver-
la a su estado natural. Tanto el Ministerio
de Agricultura, Alimentacion y Medio Am-
biente como la Junta de Andalucia ya han
anunciado que colaboraran en dicha tarea,
tal y como acordaron en 2012, para cuan-
do se resolvieran los distintos recursos ju-
diciales. El presupuesto total puede supe-
rar los siete millones de euros. Segun dicho
acuerdo, el gobierno se encargaria de los
costes del derribo y la Junta de Andalucia
correria con los de restauracion de la zona.

Cuando el citado acuerdo ya estaba ce-
rrado, es cuando se produjo una de las
decisiones judiciales mas insolitas de todo
este proceso, ya que la sentencia recurri-
da, pronunciada ese ano por el Tribunal
Superior de Justicia de Andalucia, motivd
que la Sala Tercera de ese mismo Tribunal
dictara una sentencia en contra de la dic-
tada anteriormente, “calificando como de
urbanizable” ese suelo. De ahi se paso al
recurso interpuesto por Greenpeace ante
el Tribunal Supremo v la actual sentencia
sin posibilidad de recurso. Ademas, el TS
dio un “tirdn de orejas” a la seccion tercera
del TSJA al manifestar en su sentencia que
dicha sala se habia “apartado consciente-
mente de lo resuelto de forma definitiva y
firme por una sentencia anterior de la mis-
ma sala”.

ONCE ANOS DE LUCHA

La responsable del programa de Cos-
tas de Greenpeace, Pilar Marcos, destacod
que “para nosotros se cierra una historia
de diez anos de lucha y media docena
de acciones en el hotel”. El hotel “ya pue-
de ser demolido”, ahade, y que “cualquier
gobierno por el cambio debe apostar por
cambiar el modelo urbanistico y reforzar la
proteccion ambiental” en Espana.

La organizacion ecologista sefala, al
mismo tiempo, que en 2012 se evalud en

Con esta
sentencia,

para nosotros
se cierra una
historia de diez
aios de lucha y
media docena
de acciones

en el hotel”
(Pilar Marcos,
Greenpeace)

7,3 millones de euros el coste de la demo-
licion y la restauracion del terreno para de-
jarlo tal y como estaba antes de las obras.
En el estudio realizado por Greenpeace
se sefalaba que esta operacion supon-
dra una oportunidad de empleo para unas
cuatrocientas personas, pudiéndose reci-
clar el 98% de los materiales del edificio. El
Magrama, a través de Tragsa, encargd un
estudio de demoalicion y restauracion que
evalud el coste en cifras similares.

Como ya se ha sefialado, Tanto el Ma-
grama como la Junta de Andalucia ya han
anunciado la puesta en marcha del acuerdo
de demolicion al que se habia llegado, pero
la lucha en los juzgados continuara. Y es
que aun queda pendiente el problema de
la licencia municipal concedida en 2003, y
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que es legal en virtud de la sentencia firme
de julio de 2014 del TSJA. El Tribunal Su-
premo respalda la validez del derecho de
retracto que la Junta de Andalucia ejercio
en 2006 sobre las fincas por valor de 2,3
millones de euros, desestimando l0s dos
recursos interpuestos por la promotora
contra sendas resoluciones del TSJA.

Ahora queda pendiente dirimir sobre la
exigencia de responsabilidad patrimonial
por la Audiencia Nacional y el TSJA. La Au-
diencia Nacional tramita las tres demandas
por responsabilidad patrimonial planteadas
por la promotora del hotel, Azata, contra
el gobierno central, la Junta de Andalucia
y el ayuntamiento de Carboneras, en las
que solicita una indemnizacion de 70 mi-
llones de euros para resarcir los “danos y
perjuicios” derivados de lo que considera
un “anormal funcionamiento” de la admi-
nistracion.

Al margen de los litigios pendientes, todo
parece indicar que la costa del parque
natural de Gata-Nijar volvera a su estado
anterior a las obras. El gobierno central
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Magrama y Junta
de Andalucia ya
han anunciado la
puesta en marcha
del acuerdo de
demolicion al que
habian llegado

en 2012 ambas
administraciones

aprovecha para dejar constancia de la im-
portancia de su clausula, introducida en la
Ley de Costas, conocida como “antialga-
rrobico”, por la que el Estado podra pa-
ralizar, en via administrativa, una obra que
afecte a la zona del litoral tan pronto como
tenga noticias de que una licencia munici-
pal infringe la Ley de Costas. De esta ma-
nera se podra evitar que un ayuntamiento,
como en este caso el de Carboneras, deci-
da por su cuenta conceder una licencia de
obras con las repercusiones que ha tenido
la otorgada en este caso, sin atender in-
cluso a su ubicacion en un parque natural.
Ahora so6lo queda iniciar la demo-
liciobn. Sin embargo, y aunque ya hay
acuerdo entre ambas administracio-
nes para proceder a la misma, ninguna
habla de fechas. Esperemos que ese
simbolo en la lucha contra la destruc-
ciéon de nuestras costas desaparezca lo
antes posible. Ya no hay excusas para
que ello no sea asi. ®
RaUL GUTIERREZ
Fotos: GREENPEACE
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2006. El Juzgado de lo Contencioso Administra-
tivo nimero 2 de Almeria ordend la paralizacion cau-
telar de las obras dos anos después de que estas
se iniciaran, tras la denuncia de Salvemos Mojacar.
El Gobierno publicd en el BOE meses antes que el
espacio de servidumbre debia de ser de cien metros,
y no de 20 metros, de acuerdo con la Ley de Costas y
la normativa europea. La Direccion General de Costas
inicia el expediente de expropiacion forzosa. La Junta
de Andalucia ejerce su derecho de retracto y recurren
el ayuntamiento de Carboneras y la empresa.

2007. Greenpeace denuncia que no se han pa-
ralizado las obras y organizan acciones de protesta
frente al hotel.

2008. La Audiencia Nacional confirma la ser-
vidumbre de cien metros y el Tribunal Superior de
Justicia de Andalucia ratifica la paralizacion cautelar
de las obras. El juzgado de lo Contencioso Adminis-
trativo numero 2 de Almeria anula cautelarmente la
licencia de obras. La Junta de Andalucia aprueba el
Plan de Ordenacion de Recursos Naturales (PORN)
del Parque Natural del cabo de Gata, en lugar del de
1994 que declara el suelo como “nucleo habitado
existente o transformado” en lugar de “no urbaniza-
ble”. El TSJA lo suspende cautelarmente y Green-
peace recurre al TS pidiendo la anulacion definitiva
del Plan.

2009. | a Fiscalia de Almeria reabre la investigacion
por presuntos delitos de prevaricacion y contra la or-
denacion del territorio por parte de las administracio-
nes. El entonces Ministerio de Medio Ambiente, Rural
y Marino desiste de la expropiacion.

2010. Greenpeace demanda este abandono del
proceso de expropiacion. El TSJA emite un apercibi-
miento contra el alcalde de Carboneras, Cristobal Fer-
nandez, del PSOE, para vetar cualquier intervencion
urbanistica en el lugar.

2011. EI TS confirma el auto del TSJA de 2008 por
el que se suspendia cautelarmente el Plan de Ordena-
cion de la Junta y restablece el de 1994. Junta y go-
bierno firman un protocolo por el que se comprome-
ten a restaurar el entorno cuando culmine el proceso.
El protocolo establece que cofinanciaran los trabajos
de demoalicion.

2012. EI TS falla contra el ayuntamiento de Carbo-
neras, y mas tarde contra la promotora del hotel, Aza-
ta, y confirma que la servidumbre es de cien metros.
El TSJA confirma la anulacion del Plan de Ordenacion
de la Junta y devuelve el nivel de proteccion de 1994.

2013. EI TSJA dicta una sentencia no recurrible en
la que asigna dichos terrenos a la Junta que debe de
formalizar el pago de 2,3 millones de euros a los pro-
motores.

2014. |a sala Tercera del TSJA califica como de
urbanizable el suelo y vuelve al Plan de Ordenacion
de 2008, en contra de lo dictado dos afos antes por
otra sala de ese mismo tribunal. Salvemos Mojacar
presenta una recusacion contra los jueces.

2015. El TSJA declara legal la licencia de obras
para la construccion del hotel.

2016. EI TS declara en sentencia contra la que no
cabe recurso que el suelo es no urbanizable.
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Factores de riesgos psicosociales de los trabajadores del mar en la
Region de Murcia

PRIMERA INVESTIGACIQN DERI\IADA

En octubre de 2014, el Instituto Social de la Marina y
la Universidad Catdlica de Murcia firmaron un acuerdo
de colaboracion por el que ambas instituciones se
facilitaban asesoramiento e intercambio cientifico. En
virtud de esta colaboracion, Francisca Sanchez Ayllon,

Firma del convenio de colaboracion ISM-UCAM.

profesora de la Escuela universitaria de Enfermeria oda actividad realizada en el
de la UCAM, presenté su tesis doctoral sobre los entorno marino supone un Im-
“Factores de riesgos psicosociales de los trabajadores portante pilar de la economia

L o .y murciana. La extensa franja de
del mar en la Region de Murcia”. Los resultados de la ftoral que recorre la Region ha

investigacion muestran la necesidad de implementar piciado desde tiempos remotos una
programas de promocion y prevencion de la salud intensa actividad ligada al mar. En la costa
adecuadas a cada puesto de trabajo. Segun el estudio, murciana se ha desarrollado una impor-
los buzos son los profesionales del mar con mas tante economia relacionada con la indus-

riesgos en el desemperfio de su trabajo. tria naval'y pesquera, a la que se suma el
transporte marftimo de mercancias.
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El litoral murciano es rico en especies
marinas como dorada, jurel, magre, boga,
lecha y alacha, especies capturadas fun-
damentalmente por una flota de bajura
pero también las procedentes de la indus-
tria acuicola como dorada, lubina y atun
rojo, fundamentalmente.

Es éste el contexto en el que se enmar-
ca la tesis “Los factores de riesgo psico-
sociales de los trabajadores del mar en
la Region de Murcia”, de la recientemen-
te doctorada Francisca Sanchez Ayllon,
profesora de la Escuela Universitaria de
Enfermeria de la Universidad Catdlica de
Murcia (UCAM), que defendié publica-
mente su investigacion el pasado 2 de
febrero.

La poblacion diana objeto de esta inves-
tigacion esta formada por 998 trabajado-
res, afiliados activos al Régimen Especial
de los Trabajadores del Mar en la Region
de Murcia. Son empleados por cuenta
ajena, retribuidos a salario o a la parte,
empleados en Marina Mercante, pesca
maritima, extraccion de otros productos
del mar, trafico de puertos y embarca-
ciones deportivas, de recreo y practicaje;
trabajos de caracter administrativo, técni-
CO Yy subalterno; estibadores portuarios;
personal al servicio de las Cofradias de
Pescadores, sus Federaciones y Coope-
rativas del Mar, cualquier otra actividad
maritimo-pesquera cuya inclusion sea en
este Régimen.

El Instituto Social de la Marina ha ayu-
dado a la investigadora en la elaboracion
de este trabajo. Esta colaboracion se rea-
liza en virtud del Convenio alcanzado con
la UCAM, el 30 de octubre de 2014. El
acuerdo obliga a ambas Entidades a par-
ticipar en el desarrollo de proyectos de in-
vestigacion cientifico-técnica con los que
Se quiera dar a conocer las circunstancias
socio-laborales de los trabajadores del
mar O cualquier otro aspecto que tenga
aplicacion en la prevencion de riesgos la-
borales y la mejora de la salud laboral en
el sector maritimo-pesquero; la puesta en
marcha de programas de formacion es-
pecializada y practicas para alumnos; el
uso de infraestructuras cientifico-técni-
cas; la creacion y participacion en redes
tematicas; la organizacion de talleres, jor-
nadas y seminarios asi como la edicion de
publicaciones.

El Instituto Social,

de la Marina y
Ia Universidad
Catolica de

Murcia colaboran

desde 2014 en
el desarrollo de
proyectos de
investigacion
relacionados con
el sector del mar

Francisca Sanchez, autora de la investigacion, junto al
director provincial del ISM en Murcia.

INVESTIGACION

Se trata de un estudio observacional con
dos etapas metodoldgicas en el que se
analizan varios métodos cuantitativos. En
una primera fase, la investigadora se mar-
cd un objetivo inicial, realizandose una re-
vision bibliografica sobre riesgos psicoso-
ciales de los trabajadores, en general, y de
los trabajadores del mar, en particular, para
plantear posteriormente objetivos especi-
ficos diseflando un andlisis basado en la
elaboracion de un cuestionario en relacion
a los factores de riesgo psicosociales y en
una estrategia para la recogida de datos
laborales y clinicos.

Para la realizacion de este trabajo, se ha
utilizado una muestra de 516 sujetos, varo-
nes y profesionales del mar, que acudieron
a realizar el reconocimiento médico de em-
barque al ISM en la Direccion Provincial de
Cartagena (Murcia). En el momento de la
cita, se les pasd un cuestionario anénimo
que incluia diferentes escalas: un cues-
tionario para la autoevaluacion de riesgos
psicosociales en el trabajo, una escala de
evaluacion de la satisfaccion laboral y fi-
nalmente una escala de evaluacion de
problemas psicosomaticos. Para analizar
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la variabilidad de las mencionadas esca-
las y cuestionarios se utilizaron factores
relacionados con aspectos antropomé-
tricos, sociales, laborales y de salud.

La investigacion de la doctora San-
chez Ayllon, la primera que se realiza en
virtud del Convenio ratificado por el ISM
y la UCAM, hace hincapié en las condi-
ciones laborales en el mar. “Siendo una
de las responsabilidades del Instituto
Social de la Marina la vigilancia de la sa-
lud de los trabajadores del mar, este tipo
de estudios son muy importantes por-
que definen al colectivo al que atende-
mos”, dice el director provincial del ISM
en Cartagena, Julian Paredes.

También la prevencion es otra de las
ventajas de este trabajo que permitira al
Instituto Social de la Marina actuar con
antelacion para evitar futuras patologias
en este sector.

ENTORNO LABORAL CON RIESGOS

La dureza es la principal caracteristica
de las profesiones que se llevan a cabo
en el mar. El medio en el que se desarro-
lla la actividad laboral ya supone en si un
peligro para los trabajadores. A esto, se-
gun la investigadora, se anade la peligro-
sidad que conlleva el trabajo con equipos
potencialmente peligrosos, las adversas
condiciones climatoldgicas como el vien-
to, la lluvia, el frio, el calor y la humedad.

Las respuestas

de los pescadores
al pasar el
reconocimiento
meédico de
embarque
maritimo han
servido de base a
este estudio

Los buzos son los profesionales con mayor riesgo psicosocial en el desempefio de su trabajo.
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Ademas, pescadores y marineros tra-
bajan bajo unas condiciones dificiles.
“A menudo, el espacio de trabajo es
pequeno, los ruidos de la maquinaria
son constantes, tanto de dia como de
noche, las jornadas laborales provocan
disrupciones en el suefo e inducen fati-
ga. Junto a estas condiciones, los traba-
jadores del mar se encuentran muchas
veces separados de sus familias duran-
te dias, privandose del contacto con los
seres queridos, y de la posibilidad de
apartar durante un tiempo las preocu-
paciones relacionadas con el trabajo”,
asegura la autora de la investigacion.

En definitiva, el trabajo en el mar esta
sometido a muchas presiones que pue-
den llevar un elevado indice de estrés,
derivando en riesgos psicosociales que
pueden incidir negativamente en la sa-
lud y calidad de vida de pescadores y
marineros.

Segun Sanchez Ayllon, esta situacion,
unida a la crisis que se vive desde el ano
2008, anade otros estresores como la
preocupacion por perder el puesto de
trabajo, derechos laborales o ingresos,
lo que justifica la necesidad “de realizar
una evaluacion del estado en que se
encuentran los trabajadores del mar en
relacion con los riesgos psicosociales y
estudiar la relacion de estos riesgos con
factores como la salud fisica y psicolo-




gica, los sintomas somaticos o el grado
de satisfaccion laboral”

En la actualidad, las teorias sobre salud
y seguridad en el trabajo no soélo inciden
en los factores fisicos, quimicos y biold-
gicos a la hora de definir los factores que
pueden afectar al bienestar de los trabaja-
dores. También a los riesgos psicosocia-
les a los que la Organizacion Internacional
del Trabajo (OIT) define como “interaccio-
nes entre el trabajo, su medio ambiente, la
satisfaccion en el trabajo y las condiciones
de su organizacion, por una parte, y por
la otra, las capacidades del trabajador,
sus necesidades, su cultura y su situacion
personal fuera del mismo a través de per-
cepciones y experiencias pudiendo influir
en la salud, el rendimiento y la satisfaccion
en el trabajo”.

Asi, los factores organizacionales y
psicosociales que no funcionan ade-
cuadamente son susceptibles de pro-
ducir una respuesta de inadaptacion en
el individuo que pueden afectar nega-
tivamente a su salud y producir ansie-
dad, depresion, sindrome de “burnout”
y stress que pueden llegar a desenca-
denar trastornos musculo-esqueléticos
o enfermedades y patologias cardiacas.

CONCLUSIONES

La investigacion planteaba varios ob-
jetivos. En primer lugar, describir los
factores de riesgo psicosocial, el grado
de satisfaccion laboral y los sintomas
psicosomaticos de los trabajadores. Se
ha concluido que, en el sector del mar,
existe un alto porcentaje de trabajadores
en situacion desfavorable, con riesgo de
padecer trastornos psicosociales.

Por otra parte, pretendia caracterizar
a los trabajadores del mar. El dato mas
destacado, en este sentido, es que el
sector es fundamentalmente masculino,
algo que contrasta con otro tipo de acti-
vidades econdmicas.

En cuanto a la relacion entre los riesgos
psicosociales con la satisfaccion laboral
se ha comprobado que existe una corre-
lacion en el sentido esperado; es decir, a
mayor riesgo, menor satisfaccion.

Al analizar los riesgos psicosociales
en relacion a los sintomas psicosomati-
COS se observa que la salud en general

Segtin los expertos
se necesitan
medidas de
promocion y
proteccion de la
salud adaptadas

a cada tipo de
trabajo

y los sintomas somaticos se encuentran
negativamente afectados por un mayor
nivel de riesgos psicosociales.

Respecto a la asociacion de tales ries-
gos con los datos socio-laborales y de
salud, la investigacion permite concluir
que los buzos son los profesionales que
sufren mas en el gjercicio de su trabajo.
La autora del estudio llega a esta con-
clusién analizando el medio donde de-
sarrollan su actividad y en el que pasan
la mayor parte del tiempo sumergidos y
las actitudes fisicas necesarias para po-
der ejercer esta profesion. “Cuando un
buceador supera los 30 anos pasa un
poco como a los futbolistas. Uno em-
pieza ya a tener los tipicos achaques de
la edad y ellos se sienten mayores para
hacer las cosas como las hacian cuan-
do tenfan 10 aflos menos”, dice

Entre las actividades, la acuicultura
destaca como la que tiene mayor riesgo
psicosocial. De acuerdo con la doctora
Sanchez Ayllon, la satisfaccion laboral es
el mejor indicador del riesgo psicosocial.

Tras su investigacion, esta especialista
asegura que las condiciones laborales
en el mar hacen dificil implementar pro-
gramas para que mejore la salud de los
trabajadores del sector. Ademas, el bajo
nivel educativo de muchos de ellos repre-
senta otra de las causas por las que las
medidas preventivas no son efectivas.

Segun la investigadora, se necesitan
estrategias de salud y seguridad especi-
ficas, adaptadas a cada entorno porque
las condiciones de trabajo son diferentes.
La labor de los trabajadores dedicados a
faenas artesanales de pequena escala y
la de aquéllos que realizan tareas a gran
escala no tienen nada que ver.

Ademas, son necesarios programas
educativos para dar a conocer a pesca-
dores y marineros el riesgo de desarro-
llar enfermedades cronicas que pueden
obligarles a abandonar su actividad. Es
fundamental que desarrollen buenos ha-
bitos de vida y alimentos. No fumar en
exceso y reducir el consumo de tabaco
y alcohol. Comer mas frutas y verduras
al estar embarcados y regular al maximo
los periodos de ingesta de alimentos,
son alguno de ellos. |

ANA Diaz
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Il Edicion de los Premios Internacionales “Voz del Mar”

r)yr'a

REGOMOGIYIENTD a quienes
se tedican al mar

El pasado 26 de febrero se celebro en el Palacio de Congresos de Vigo la Gala de entrega de
los Premios Internacionales “Voz del Mar”, en su segunda edicion. Con estos galardones,
la Fundacion Biamar reconoce a las personas e instituciones que, “tanto en tierra como
en la mar, hacen que podamos mantener una relacion saludable con el medio marino”.
El director del ISM, Luis Casqueiro, acudio al acto y entrego a la Federacion Nacional de
Cofradias de Pescadores uno de los premios.

erca de un centenar de
personas acudieron el pa-
sado 26 de febrero a la
ciudad de Vigo al acto de
entrega de los Premios In-
ternacionales “Voz del Mar” que anual-
mente entrega la Fundacion BIAMAR.
Abel Caballero, alcalde de la ciudad,
agradecio la eleccion de Vigo como
sede de la Gala. “Apreciamos singu-
larmente que el fallo de los premios se
centre en la sostenibilidad de la activi-
dad profesional, en la conservacion y
la investigacion del mar, ademas de en
su interpretacion y divulgacion” senald
Caballero. Segun el mandatario, Vigo
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El Instituto Social
de la Marina apoya
la labor que realiza
la Fundacion
BIAMAR

comparte esa vocacion medioambien-
tal, innovadora e internacional, “enten-
demos la vigencia y aplicacion de di-
chos preceptos como la Unica forma de
construir futuro”, dijo.

Por su parte, el coordinador general
de la Fundacion BIAMAR, José Luis
Soler explicd que ahora, mas que nun-
ca, se necesita que “la voz del mar se
escuche con mayor fuerza y determina-
cion, poniendo en valor el buen trabajo
realizado por las personas y organiza-
ciones galardonadas”.

Los Premios Internacionales “Voz del
Mar” reconocen a quienes, a lo largo
de los anos, dedican su vida y trabajo



a mejorar las condiciones de vida en rela-
cion con el medio marino. El premio con-
siste en una escultura realizada por el ar-
tista malagueno, Ignacio Falgueras Cano.

APQYO INSTITUCIONAL

El Instituto Social de la Marina apo-
ya desde sus comienzos la labor que
realiza la Fundacion BIAMAR con quien
ha firmado varios acuerdos de colabo-
racion junto a otras instituciones, como
el Instituto Espanol de Oceanografia.

En la primera edicion de los premios,
celebrada en Cadiz en mayo de 2014,
la revista MAR editada por el ISM con-
siguié uno de los galardones por sus
50 afos de servicio informando a la
gente del mar.

El director de la Entidad, Luis Cas-
queiro, participd activamente en esta
edicion entregando uno de los galardo-
nes a la Federacion Nacional de Cofra-
dias de Pescadores (FNCP)

En la actualidad, la FNCP aglutina a
225 cofradias que representan a 40.000
afiliados, 9.000 de ellos son propietarios
de sus propias embarcaciones pesque-
ras. La Fundacion BIAMAR ha recono-
cido en esta edicion a la Federacion
Nacional de Cofradias de Pescadores
por su dilatada labor en defensa de los
intereses del sector pesquero.

Ademas, se premio a la Red de Cam-
pus de Excelencia Internacional de
Ambito Maritimo CEI.MARNET. El 24
de enero de 2012 los representantes
de los Campus de Excelencia Interna-
cional de ambito maritimo existentes
en nuestro pais firmaron en Céadiz un
acuerdo de colaboraciéon que origind la
creacion de la red CELLMARNET. Por su
labor aglutinadora de conocimiento al
servicio del ambito marino, la excelen-
cia de sus actuaciones y el fin de sus
objetivos la Fundacion BIAMAR con-
cedié a la red uno de los galardones.
Recibidé el premio el rector de la Uni-
versidad de Vigo, Salustiano Mato de la
mano del director del Instituto Espanol
de Oceanografia, Eduardo Balguerias.

OTROS PREMIOS
El secretario General de Pesca, An-
drés Hermida, entreg¢ a la directora de

Los Premios

“Voz del Mar”
reconocen el
esfuerzo de
personas e
instituciones para
mejorar la relacion
de la sociedad con
el MAR

la Fundacion Biodiversidad, Sonia Cas-
taneda, otro de los premios por capita-
near el proyecto LIFE INDEMARES. Se
trata de un proyecto cuyo objetivo es
contribuir a la proteccion y uso soste-
nible de la biodiversidad en los mares
espanoles mediante trabajos de iden-
tificacion de espacios de valor para la
Red Natura 2000.

Otro de los premiados en esta segun-
da edicion del certamen fue la docto-
ra Sylvia A. Earle, condecorada por la
proeza que realizd en 1979 en Oahu
(Hawai), descendiendo a 400 metros
de profundidad. Para resistir la tremen-
da presion disend su propio traje de
submarinismo.

Bidloga marina y ex jefa de la National
Oceanic and Atmospheric Administra-
tion, organismo dedicado a la investi-
gacion marina en EEUU, Sylvia A. Earle
ha protagonizado infinidad de expedi-
ciones, sumando mas de 6.000 horas
de inmersion.

El Ultimo de los reconocimientos re-
cayo en la Plataforma en Defensa de
la Onda Corta de Radio Exterior de
Espana. Con su empeno, esfuerzo,
conviccion 'y espiritu  solidario miles
de espanoles que trabajan, faenan o
viven a miles de kilébmetros de su ho-
gar pueden escuchar o que ocurre en
nuestro pais. Radio Exterior de Espana
y el programa “Espanoles en la Mar”,
premiado el ano pasado, hacen posible
que estos compatriotas se sientan mas
cerca de sus familias, amigos vy tierra.
Amparo Rodriguez, coordinadora de la
Plataforma recibié el premio “Voz del
Mar” de manos del alcalde de Vigo. |

ANA Diaz
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“GeNzAAL ARNERD”
¢ primer buque a helice espanol?

El vapor “General Armero” fue entregado por William Cramp & Sons Shipbuilding Company, de
Philadelphia, en el afno 1852. Sus origenes, junto a otras dudosas afirmaciones en cuanto a su
longevidad -se perdio en diciembre de 1853- o caracteristicas técnicas, han hecho de este buque
uno de los peor referenciados de la Marina Mercante espanola. En este articulo, el autor pone
en duda -a pesar de que se cita muchas veces- que el “General Armero” fuese el primer
buque a hélice de nuestra contrasena, ya que los primeros buques a hélice eran conocidos
como “vapores a tornillo”, que fue el término técnico que se mantuvo vivo durante décadas.
Ademas, cuestiona la referencia que se hace sobre los astilleros que lo construyeron. A su pa-
recer, la mayoria de los autores consultados sostienen que fueron los astilleros de Ambrose W.
Thomson, tras firmar contrato con Patricio de Satrustegui. Segun entiende el autor, esta confu-
sion puede venir de que es posible que el americano, con residencia en Philadelp hfa “interviniese
en la compra del “General Armero” pero asegura que el buque se construyo pol William Cramp &
Sons Shipbuilding Company ubicada en la misma ciudad norteamericana.




| “General Armero” fue el primer

bugue de hélice de Antonio L6-

pez y Hermano, compania que

lo explotaba y probablemente

-aunque no confirmado- tam-
bién de la Marina Mercante espafnola. Se
utilizd para fines mas complejos que los de
simple transporte de correos y, seguin pare-
ce, estuvo implicado en el trafico de escla-
VOS, cosa que oscurecio la vida comercial
de Antonio Lopez y Lopez en la primera par-
te de su carrera. Y es que, practicamente
todos los armadores espanoles que hacian
la navegacion a la antigua colonia de Cuba
estuvieron implicados -en mayor 0 menor
escala- en aquel trafico.

Tal y como recoge, de una forma seria
y contrastada, el libro “Los Marqueses de
Comillas. 1817-1925. Antonio y Claudio Lo-
pez”, escrito por el reconocido jhistoriador
Martin Rodrigo y Alharilla, sobre el “General
Armero” ...En mayo de 1849 L opez regreso
con sus 9.000 pesos a Cuba dgghde-a su

mujer en Barcelona. Sin emba ( JOu meses

mas tarde esta se trasladd a Santiago de
Cuba, puesto que en esa ciudad nacieron
los tres primeros hijos del matrimonio: Isa-
bel, Antonio y Maria Luisa.

La dote recibida permitio a Lopez, a las
pocas semanas de su retormo al oriente cu-
bano, prescindir de su socio Domingo Val-
deés. El 24 de julio de 1849, Valdés se retird
de la firma santiaguera, quedando como
socios los hermanos Ldpez, que renombra-
ron entonces la empresa Antonio Ldpez y
Hermano. Su matrimonio con Luisa permi-
tio a Antonio incorporar a la sociedad a su
suegro Andrés Bru Puriet y a su cunado An-
arés Bru Lassus, como socios comandiitario
e industrial respectivamente. También como
socio industrial conto con los servicios de su
primo José Gayon. De hecho, si exceptua-
mos al guipuzcoano Patricio Satrdstegui, el
resto de socios tienen todos algun tipo de
vinculo de ffamilia con el futuro Marqués de
Comillas. §

El capitalifamiliar incorporado (como dote,
0_como -c@mandita) permitio a la empresa

\




En la imagen, Marcelino de Cagigal, primer capitan
del “General Armero”.

ampliar sus actividades en la compra-ven-
ta de esclavos, hasta el punto que el 2 de
marzo de 1850 Antonio (junto con su ex-
socio Domingo Valdés) solicitaba permiso
para establecer una linea de vapores entre
Guantanamo y Santiago de Cuba. La licen-
cia fue otorgada finalmente en febrero de
1851, y para su servicio mandaron cons-
truir en los astilleros de Ambrose W. Thom-
son (realmente Wiliam Cramp & Sons Shi-
pbuilding Company), de Filadelfia un vapor
de hélice con casco de madera que recibio
el nombre de “General Armero”, y que fue
«el primer buque de hélice de la Marina
mercante espariola». El vapor habia sido
bautizado con el nombre del que fuera en-
tre 1848 y 1851 comandante general del
apostadero de La Habana, Francisco Ar-
mero Pefiaranda, y expresa, como ha se-
Nalado José Antonio Piqueras, el reconoci-
miento de Lopez para con la permisividad
de aquél en el comercio de esclavos. Sin
duda, las relaciones entre Armero y Lopez
debieron ser estrechas, puesto que un her-
mano del militar, Ramon Armero Penaran-
da fue, entre los arios 1863 y 1868, socio
comandiitario de «A. Lopez y Cia.»

Todo parece indicar que el "General Ar-
mero” fue utilizado para la introduccion ile-

[ Mar |JE[Marzo 2016 ]

Los pocos meses
que navego el
“General Armero”
lo hizo en la
comunicacion
entre la antigua
colonia espanola
y los Estados
confederados
del Sur de
Norteamérica

gal de esclavos en el oriente cubano. No en
vano, su puesta en marcha coincide con un
aumento del nimero de esclavos vendidos
por Antonio Lopez y Hermano. El importan-
te margen comercial de la trata permitio a la
sociedad ampliar sus actividades adquirien-
do, en apenas tres arios, cuatro ingenios y
otros tantos cafetales”. ..

Ha habido mucha discusion sobre los
origenes comerciales de Antonio Lopez y
Lopez, pero todo apunta a que es absoluta-
mente cierto, cosa que, por aquel entonces,
NO era un Negocio muy desaprobado social-
mente. Desde luego este personaje era un
auténtico tycoon (tiburdn de los negocios) v,
como tal, no tenia nada de santo ni marti,
como se ha querido hacer ver.

Respecto al buque, este no tuvo una vida
facil, segun vemos en diversos apuntes de
la prensa americana. El New York Times,
que es un diario fabuloso con mas de siglo
y medio de existencia, en su edicion del 21
de abril de 1852, anotaba que el “screw”
“General Armero” habia tenido una averia
en la caldera de estribor a 70 millas al Sur
de Savannah. Curiosamente el articulo cita,
textualmente, que el buque pertenecia al
Gobierno de Cuba.

Los pocos meses que navegd el “Ge-
neral Armero” lo hizo en la comunicacion
entre la antigua colonia espanola y los
Estados confederados del Sur de Nor-
teamérica. Eran tiempos del trafico de
azUcar, tabaco y ron, con vuelta desde
Norteamérica con algodoén y productos
manufacturados, de los que la isla era un
formidable consumidor. Los productos
que se exportaban a la vieja Espana eran
vendidos en colmados llamados ultrama-
rinos, precisamente por el origen de las
mercancias a la venta.

Poco mas de un ano mas tarde, el mis-
mo diario americano hablaba asi de la
pérdida del “General Armero”. ... Haba-
na, Miércoles, Diciembre 14, 1853. Perdi-
da del vapor a tomillo “General Armero” y
del bergantin ingles “Oscar.”...En el 9 del
corriente, el bergantin Americano “Ocean
Belle” ha llegado a este Puerto, llevando a
bordo tripulacion y pasajeros del vapor a
hélice espariol “General Armero”, que na-
vegaba entre este puerto y el de Santiago
de Cuba, y también la tripulacion del ber-
gantin britanico “Oscar”, ambos buques



habiendo recientemente embarrancado
cerca de la isla.

Las publicaciones de esta ciudad (no se
les puede llamar diarios ya que raramente
daban alguna noticia) no publicaron ni una
Sola noticia conectada con cualquiera de
estos hechos y, aunque he tenido algun
problema en obtener informacion de uno
u otro, no he podido conseguir mas infor-
macion que la de que el vapor fue des-
mantelado en un temporal de viento que
también causo que su timon se perdiese,
haciendo que el vapor derivase y encalla-
se en algun cayo cercano a esta costa,
contra el cual quedd perdido totalmente.
Tripulantes y pasajeros pudieron escapar
con lo puesto, aunque afortunadamente
no hubo pérdida de vidas. El bergantin
ingles “Oscar” se perdio en una tormen-
ta al N.N.E. del banco de Gran Bahama,
que su capitan, imprudentemente, intento
atravesar de noche y como consecuen-
cia de su temeridad tocd fondo y el buque
naufragd. Creo que pertenecia a Nova
Scotia y tenia destino en algun puerto de
estaisla”...

Estupendo relato que nos permite cerrar
el circulo sobre la pequeia vida marftima de
este vapor.

Por su parte, Rafael Gonzalez Echegaray
en su libro La Marina Cantabra. Desde el
Vapor. Vol. lll. sobre las caracteristicas del
buque, cita: ..."era un barco de casco de
madera de 51,8 metros de eslora, 8,53 de
manga y 5,8 de puntal; con 716 toneladas
de arqueo (o desplazamiento acaso) 12 nu-
dos de marcha en pruebas; a hélice; maqui-
na de dos cilindros y 5,5 metros de calado
maximo. Era mixto de carga y pasaje y Si
no el primero, uno de los primeros buques
a tomnillo con pabellon espariol y matricula
cubana”...

Su primer capitan fue D. Marcelino de
Cagigal y Calderdn de la Vega. Echega-
ray, en su libro Capitanes de Cantabria
hace la siguiente anotacion: ...”... don
Marcelino de Cagigal y Calderdn de la
Vega, nacido en Santander en 1830,
mandad el primer buque espanol a hé-
lice -el «General Armero”» de Antonio
Lopez -graduado de Alféerez de Fraga-
ta, Cruz del Mérito Naval y Medalla de
Honor de Marina otorgada por el Go-
bierno francés”...

Eran tiempos del
trafico de aziicar,
tabaco y ron,

con vuelta desde
Norteameérica
con algodon

y productos
manufacturados,
de los que la isla
era un formidable
consumidor

Aquellos marinos decimondnicos eran

compendio de tradicion, profesionali-
dad y pundonor hasta limites que hoy
nos podrian parecer sorprendentes. Los
buques, debido a la inexistencia de so-
portes tecnolégicos a la navegacion, ne-
cesitaban de anos y anos de experiencia
para poder capitanearlos, y la fragilidad
de sus maquinas hacia que fuese nece-
saria una arboladura fuerte y consistente,
en que la vela, en caso de necesidad,
ayudase al buque a salir de un peligro o
llegar a puerto sanos y salvos, en caso
de averias o roturas. Los tripulantes dis-
ponian de armamento a bordo para po-
der defenderse de piratas —abundantes
e incontrolados- segun en las aguas por
las que navegaban. |

Vicente L. SaNaHUJA
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Oleo de Antonio Lopez y Lopez.
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GALICIA

a Audiencia de Ponte-

vedra ha condenado a

la empresa Alimentos

avimar S.L., por exhibir

en sus envases referencias al ori-

gen del bivalvo como “de las rias

gallegas” o “fabricado en Galicia”

cuando la firma no forma parte de

la Denominacion de Origen Prote-
gida (DOP).

De acuerdo con el tribunal, la
empresa incurrio en competen-
cia desleal con las conserveras
que forman parte de la DOP
Mexillon de Galicia utilizando el
nombre de la comunidad que
para este producto significa un
distintivo de calidad. El fallo, que
al no haber sido recurrido ante el
Tribunal Supremo es firme y sien-
ta precedente, sefiala que este
tipo de marca permite establecer
una conexion entre los parame-
tros de calidad del producto y un
area geogrdfica determinada, y
sirven, por tanto, a los consumi-
dores para identificar los produc-
tos, cualificados por una mayor
credibilidad.
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El caso se inicid en octubre de
2014 con la demanda de la DOP
ante el Juzgado Mercantil de Pon-
tevedra contra la empresa Javimar
por competencia desleal. La in-
fraccion tenia que ver con el uso
en los envases de meijillon de la
citada conservera de menciones
relativas al origen del bivalvo. En
los envases incorporaba referen-
cias como “de las Rias Gallegas”,
“elaborado en Galicia” o “envasa-
do en Galicia”, cuando el produc-
to no contaba con la certificacion
de la DOP Mexillén de Galicia, la
unica que legalmente puede hacer
uso de esas menciones.

La conservera presento el consi-
guiente recurso sobre el que aho-
ra se ha pronunciado la Audiencia
de Pontevedra ratificando integra-
mente la sentencia del Juzgado
de lo Mercantil.

Para el presidente del Consejo
Regulador, Francisco Alcalde, la
sentencia acredita que el ambito
de proteccion de la DOP de Gali-
cia incluye tanto al producto fres-
CO CcOmMo en conserva, congelado,

El Consejo Regulador del Mejillon
gana la primera batalla

Una sentencia de la Audiencia Provincial de Ponteve-
dra ha dado la razén al Consejo Regular del Mejillon
obligando a las empresas conserveras a no utilizar en
sus envases referencias al origen gallego del bivalvo
cuando no formen parte de la Denominacion de Ori-
gen Protegida. La prohibicion afecta tanto al producto
en fresco como en conserva, congelado o pasteuri-
zado. La reaccion no se ha hecho esperar, la patronal
conservera Anfaco, con el apoyo de parte de los pro-
ductores gallegos, ha pedido a la Conselleria do Mar
que suspenda cautelarmente la DOP.

pasteurizado, etc. Este punto es
importante ya que Javimar en su
recurso insistia que el formato del
mejillén en conserva estaba fue-
ra del ambito de proteccion de la
DOP v, por ello, no existia limita-
cion en el uso de referencias como
“de las Rias Gallegas”, “elaborado
en Galicia” o similar. La Audiencia
rechaza el planteamiento sena-
lando que “la simple referencia o
evocacion de Galicia en productos
elaborados del mejillén, si no esta
amparada por la DOP, supone una
infraccion de la normativa europea
de proteccion de las DOPs”.

El fallo, segun el Consejo Regu-
lador, supone un reproche en toda
regla para la industria conservera
que utiliza ilicitamente el nombre de
Galicia en sus envases, pero tam-
bién para la Administracion, y mas
concretamente para la Conselleria
do Mar, que comparte la idea de
que la DOP no tiene atribuciones
sobre el mejillon en conserva. Por
ello, senala Alcalde, esperamos
que a partir de ahora la Xunta ac-
ttie de una vez y haga cumplir la ley.



Para los dirigentes del Consejo
Regulador del Mejillon de Galicia
(CRMG@) la sentencia supone un
punto de inflexion que animara a
los productores a certificar su pro-
ducto en el sello de calidad, que
el ano pasado selld algo mas de
33 mil toneladas, el 14% de la pro-
duccion de mejillon gallego.

SUSPENSION CAUTELAR

Anfaco ha pedido a la Conselle-
ria do Mar, como 6rgano que tute-
la la DOP Mexillon de Galicia, que
suspenda cautelarmente el sello
de calidad hasta que se aclare a
qué se debe llamar meijillon galle-
go y a qué no. Y amenazan con
dejar de poner Galicia en los en-
vases perjudicando finalmente al
propio producto.

Los conserveros han presen-
tado su peticion con el apoyo
de parte de productores. Argu-

mentan que el 86% del bivalvo
que se vende en fresco y el 98%
del enlatado no esta certificado
por Mexillon de Galicia. Ademas,
desde la patronal se aduce que
el sello de calidad no da valor al
producto vy, por ello, no entran en
el consejo regulador. Desde éste
organo se contesta que entran
por los intereses y vinculaciones
de las grandes conserveras con
el mejilléon chileno.

Por su parte, la conselleria ha
pedido un dictamen para evaluar
el alcance real de la sentencia y
tener la certeza de que Unicamen-
te pueden incorporar referencias
como “de las Rias Gallegas”, “ela-
borado en Galicia” o “envasado en
Galicia”, en sus envases las latas
elaboradas con producto mejillon
certificado.

El sector mejillonero vuelve a es-
tar en guerra. &

Demanda contra Noruega

El abogado de la Asociacion Long Hope
-que agrupa a los mas de 10.000 ex ma-
rinos esparioles que trabajaron en bugues
NOruegos y que exigen una pension por 1os
afos cotizados en ese pais- presentd una
demanda ante un Tribunal de Primera Ins-
tancia noruego por lo que considera una
discriminacion de la legislacion de este
pais con estos trabajadores.

Segun las tesis de este colectivo y de
su representacion legal, la actitud de la
administracion nordica es “una injusticia
social grave” ya que les deniegan la pres-
tacién por no haber compatibilizado los
anos cotizados con la residencia en No-
ruega. Unos argumentos para el impago
contra los que también se han manifes-
tado la confederacion de sindicatos del
pais ndrdico.

Bruselas insiste contra el “tax lease”
Tal y como era previsible, la Comision
Europea ha recurrido la sentencia del Tri-
bunal de Justicia de la Unidn Europea, en
la que se anulaba la decision de la citada
institucion de declarar ilegal el sistema de
bonificaciones fiscales a la construccion
naval en Espafa hasta 2013, el conocido
como “tax lease”.

El pasado diciembre, después de afnos
de tramites y de que en nuestro pais se
haya implantado otro sistema de bonifica-
ciones, el Tribunal Europeo estimo que las
conclusiones de la Comision contra el “tax
lease” no estaban suficientemente moti-
vadas, una decision que ahora recurre el
Ejecutivo comunitario.

Vigo lidera la investigacion
alimentaria

La préxima apertura del Centro de Tecno-
logias Avanzadas de Investigacion para la
Industria Marina y Alimentacion situara a
Vigo en la vanguardia cientifica europea
aplicada a la alimentacion. El nuevo centro
esta conectado con el antiguo edificio por
una pasarela y cuenta con una superficie
de 5.800 metros distribuidos en cinco al-
turas. La iniciativa partio de la Asociacion
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costa

C

Nacional de Fabricantes de Conservas
(Anfaco) a través de Cepesca.

Los nuevos laboratorios permitiran nue-
vas lineas de investigacion y aumentar
el alcance y envergadira de las lineas
cientificas en las que actualmente trabaja
Anfaco-Cecopesca, que tiene en marcha
73 proyectos.

Aviso a furtivos

Dos jovenes mariscadores han sido con-
denados a penas de seis meses de pri-
sion y multas de 630 euros por delitos
contra la salud publica. Los hechos se
remontan a 2011 cuando las fuerzas de
seguridad les sorprendieron extrayendo
de forma furtiva cerca de 100 kilos de
vigira, que tras los analisis mostrd altos
niveles de toxicidad.

La jueza de Ferrol concedio rebajar los dos
anos de prision pedidos por la fiscalia a
suspenderles la pena por un periodo de
tres afios. Si durante este tiempo come-
tieran algun delito, tendrian que cumplir la
pena en prision. Ademas, los dos marisca-
dores han quedado inhabitados para ejer-
cer el marisqueo durante un afno y medio.

La sardina desaparece del
Mediterraneo

En las costas de Castellén y Tarragona,
las capturas de sardina han caido un
86% en los siete dltimos afios. Si en
1999 se pescaron 6,1 millones de kilos
de sardinas (que generaron unos ingre-
s0s de 5,2 millones de euros), en 2008
cayeron hasta los 1,7 millones de kilos y
en 2015 apenas llegaron a los 250.000
kilos. La facturacion descendi6 hasta
el medio millén de euros, debido a que
ademas el tamafio de los peces ha dis-
minuido. “Hay barcas que durante todo el
verano pasado no ganaron ni 300 euros”,
explica Agusti Rillo, presidente de la Aso-
ciacion del Peix Blau de Tarragona.

Sin embargo, Rillo niega rotundamente
que esta situacion se deba a una sobre-
explotacion y apunta a la confluencia de
factores en la costa norte valenciana y
del sur de Catalufia.
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Ayudas a la paralizacion temporal

La Conferencia Sectorial de Pesca aprobo el reparto de
8.142.248 euros entre las Comunidades Autonomas para la

MADRID

» COMUMIDAD AUTONIMA « FORDDS FEMP « FOMDD S BACIKMALES COFMANCEACHN MAGRAMA

as de 8,9 millones
de euros se des-
tinaran a financiar
las ayudas a la
paralizacion tem-
poral de la actividad pesquera, si
a los 8,1 millones de las ayudas
por la paralizacion de la actividad

financiacion de las ayudas a armadores y tripulantes de los
buques afectados por la paralizacion de la actividad pesque-
ra. Del total de esta cantidad, la mitad la financia el Ministe-
rio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente y la otra
mitad, el Fondo Europeo Maritimo y de la Pesca (FEMP).

pesquera se le suman
otros 814.224 euros
de apoyo para la fi-
nanciacion a la gestion
de las ayudas a la pa-
ralizacion temporal de
la actividad pesquera
(como se detalla en los
cuadros). Esta Ultima
partida esta cofinan-
ciada por el FEMP en
un 75% vy, el 25% res-
tante, por el Magrama.

De los 8.142.248
euros, mas de cinco
millones  correspon-
den a las Comunida-
des Autonomas del
Mediterraneo para la
financiacion de las pa-
radas temporales que
lleven a cabo las flo-
tas de cerco y arras-
tre. Andalucia resulta
asignada con 1,6 mi-
llones de euros para
las paradas tempo-
rales de las flotas de
cerco y arrastre en el
Golfo de Cadizy 1,17
millones de euros para
las flota del Cantabri-

co y Noroeste. En los criterios de
reparto se han tenido en cuenta
el peso de la flota en cada CCAA,
el niUmero de buques y arqueo,
asi como la estimacion del nu-
mero de tripulantes que pudieran
estar afectados por las paradas
gue se lleven a cabo. &



Estudio sobre crustaceos profundos

de Mauritania

GALICIA

Investigadores del Instituto Espanol de Oceanogra-
fia y de la Universidad de Vigo acaban de presentar
el resultado del mas completo estudio realizado
hasta el momento sobre los crustaceos a aguas pro-

fundas en Mauritania. Un grupo de gran importancia
pesquera y alto valor economico.

racias a los mues-

treos realizados du-

rante cuatro campa-

Aas oceanograficas,

los cientificos iden-

tificaron, en los cuatro Ultimos
anos, un total de 132 especies de
crustaceos decapodos. De ellos,
cuatro no habian sido descubier-
tos por la ciencia. Los decépodos
constituyen el grupo de crusta-
ceos de mayor diversidad espe-
cifica y mayor abundancia en la
plataforma y talud continental de
Africa  noroccidental, incluyendo
especies de gran importancia pes-
quera y elevado valor econémico.
Las citadas cuatro campanas
se han desarrollado entre 2007 vy
2010, por parte del IEQO, en cola-
boracion con el Instituto Maurita-
no de Investigaciones Oceanogra-
ficas y de Peces y la Universidad
de Vigo. El objetivo fundamental
era estudiar los invertebrados de

fondo recogidos, tanto como fau-
na acompanante en las pescas de
arrastre, como mediante aparejos
especificos para el muestreo del
bentos (es decir, los organismos
que viven asociados al fondo ma-
rino).

Desde 2009, el IEO puso en
marcha un proyecto para el es-
tudio de la biodiversidad de los
ecosistemas bentonicos a partir
de las colecciones faunisticas y
datos recogidos en las campanas
africanas. Todo ello esta dando lu-
gar a un importante estudio sobre
una de las zonas mas descono-
cidas de los océanos mundiales.
Y a lo largo de los ultimos cuatro
anos se ha venido desarrollando,
en el marco de este proyecto, un
riguroso estudio taxondmico vy
ecoldgico sobre los grupos mas
representativos que esta aportan-
do importantes resultados para la
investigacion. ®

Pleno del Consejo Gallego de Pesca
La Conselleria do Mar convocd al Consello
Galego de Pesca tal y como se habia com-
prometido con el sector en febrero. Los
distintos sectores representados en este
organo, que llevaba dos afios sin reunir-
se, acordaron crear tres grupos de trabajo
para abordar los problemas que afectan
a los sectores representados. Uno de los
grupos centrard su trabajo en el estudio de
las medidas técnicas que propone el Plan
de Accion de Pesca Costera Artesanal de
Galicia, enmarcado en el Fondo Europeo
Maritimo y de la Pesca, que pondra en
marcha la Xunta.

Los otros dos grupos tienen como objetivo
estudiar los reglamentos europeos. Uno
centrado en las medidas técnicas y de
control y el otro estudiara la propuesta del
reglamento de medidas técnicas de pesca
en aguas profundas.

17.000 inspecciones

La Agencia Europea de Control de la
Pesca sefiala en su informe anual que el
pasado afio realizd 17.000 inspecciones.
Esta cifra supone un aumento del control
si se compara con las 12.700 inspeccio-
nes llevadas a cabo en 2014.

Uno de los capitulos que destaca es
la lucha contra la pesca ilegal no de-
clarada y no regulada. En este ambito
se han analizado 6.000 certificados de
captura y documentos relacionados.
Ademas, el informe destaca la atencion
dedicada al proyecto de sistema de lo-
calizacion de buques que la Comision
ha desarrollado en codigo abierto para
que pueda estar disponible para los es-
tados miembros.

Acuerdo hispano luso

Los responsables de Pesca del Gobierno
espafiol, Andrés Herminda, y del Gobierno
portugués, Miguel Sequeira, han plan-
teado ampliar el acuerdo que mantienen
los dos paises a 10 afios basandose en
la estabilidad que aporta para los opera-
dores que faenan en el mismo caladero y
venden en los mismos puertos.
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e 50 anos...

La Mutualidad de Accidentes de Mar y de Trabajo del ISM
se hace cargo del seguro de Accidentes en el Mar

La nueva gestion abaratara el seguro y mejorara las prestaciones

on la publicacién

del texto articula-
do de la Ley de Bases de
la Seguridad Social, se ha
producido una modifica-
cion trascendental en la
gestion del seguro. En lo
que a la Seguridad Social
del Mar se refiere, sin per-
juicio de cuanto contenga
el régimen especial pen-
diente de aprobacién, las
nuevas normas de gestion
del seguro de accidentes
de trabajo en el mar en-
tran en vigor a partir del
dia 1 de mayo. Estas nor-
mas, ciertamente, son de
una importancia decisiva,
tanto por lo que han afec-
tado a la rama del segu-
ro privado como por las
consecuencias que han de
tener en las empresas y
en los hombres de la mar.

A partir de la fecha
indicada, las entidades
mercantiles que practi-
caban hasta el momento
el seguro de accidentes
de trabajo y enfermeda-
des profesionales, que
no fueran mutuas patro-
nales o la Mutualidad de
Accidentes del Mar y de
Trabajo, han cesado en su
gestion.

La Mutualidad de Ac-
cidentes de Mar del Ins-
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Marinos y
pescadores
también esperan
con impaciencia
la aprobacion del
Régimen Especial
del Mar.

tituto Social de la Marina
entra ahora en una nueva
etapa. Desde el dia 1 de
mayo se ha hecho cargo
de todos los derechos y
obligaciones del seguro
de accidentes de traba-
jo, correspondientes al
personal de las empresas
maritimas, en las mismas
condiciones en que és-

tas tenian concertado su
seguro en las entidades
mercantiles.

Realmente el cambio es
de esperar no supondrd
otra cosa que beneficios
a las empresas maritimas
y su personal correspon-
diente, ya que la prima del
seguro no sufrird incre-
mento alguno e incluso
serd mas baja en muchos
casos, y las prestaciones
seran mejores (...) En lo
que respecta a la Mutua-
lidad de Accidentes de
Mar, su obra graciable ha

sido considerada como
un tercer seguro, dada
su cuantia e importancia,
y sin que ello supusiera
ningln incremento en las
primas concertadas.

Tras un compds de es-
pera que ha sido largo y
ha sido tenso, la Ley de
Seguridad Social em-
pieza a hacer sentir sus
efectos. Los trabajadores
la esperaban. Marinos y
pescadores, también es-
peran con impaciencia la
aprobacion del Régimen
Especial el Mar.



“Mares de Espana”

UN PROGRAMA DE RADIO NACIONAL A TODOS
LOS MARINOS Y PESCADORES QUE TRABAJAN

1 pasado dia 18 de

marzo se emitio el
programa numero 1 de
“Mares de Espafia”, por
Radio Nacional de Espa-
na. Se trata de una emi-
sién realizada por el Ga-
binete de Informacidn del
ISM y dirigida a los pes-
cadores que faenan en Te-
rranova, Gran Sol, Costas
Africanas y, en general,
cuantos lo hacen lejos de
la Patria, asi como a los
marinos mercantes que
navegan por los mares
del mundo. Su duracién

LEJOS DE ESPANA

es de treinta minutos y se
emite los viernes a la 1.15
de la madrugada, dentro de
la emisiéon de Radio Nacio-
nal para América y Filipi-
nas.

“Mares de Espafia” infor-
ma a los oyentes de la ac-
tualidad maritima espafiola,
se ilustra con estampas ma-
rineras dramatizadas y tiene
secciones de consultorio,
musica y deportes.

Independientemente, se
encuentran en periodo muy
avanzado las gestiones del

Gabinete de Informacién
del ISM, cerca de una
importante red nacional
de emisoras, para hacer
una emisién diaria del
mar, asi como un pro-
grama semanal de larga
duracion, dentro de las
cuales estdn previstas
las siguientes secciones:
Informacion general,
reportajes, consultorio,
teatro radiofénico, bo-
letin meteorolégico, etc.
Estas emisiones estardn
dirigidas a la totalidad de
los trabajadores del mar.

Tarragona

Primero con
casco de acero

Se ha botado la motonave “Masi-
ques”, primera embarcacién con
casco totalmente de acero cons-
truida en los astilleros de esta ciu-
dad. Estd prevista la construccién
para fecha inmediata de otros dos
buques de caracteristicas simila-
res, asi como pesqueros también
con casco de acero. Las instala-
ciones de los astilleros tarraco-
nenses permiten construir buques
de hasta mil toneladas. El “Ma-
siques” tard6 en construirse seis
meses, interviniendo en la obra
unos treinta especialistas.

Importante reunion a orillas del Atlantico

n la Escuela de formacién Ndutico Pesquera de Vigo ha tenido lugar, durante los dias

25y 26 del actual mes de marzo, una importante reunioén de alto nivel profesional,

con la participacion de representantes de Bilbao, Pasajes, La Corufia, Cddiz, Valencia,

Barcelona, Tenerife y Lanzarote: la Espafia maritimo-pesquera, en una palabra. En esta

reunién fueron tratados numerosos temas de cardcter profesional, bajo la presidencia del

director general de Instruccién Maritima, sefior Pieltain, y el jefe de Escuelas de la 2°

Seccion, don Emilio Arroyo Aldeyunde.

SUSCRIPCION

Cuantos estén interesados en
recibir HOJA DEL MAR direc-
tamente en su propio domici-
lio, deben dirigirse por escrito
al Gabinete de Informacion del
Instituto Social de la Marina, a
las sefias del recuadro que figura
junto a estas lineas, especifican-
do claramente y con toda exacti-
tud, nombre, dos apellidos, callo
o plaza y niimero de las mismas,
ciudad y provincia, a cuyas sefias
desean se les remita la revista.

-

Génova, 24

También han de hacer constar su

categoria profesional y barco o
empresa donde prestan sus servi-
cios. HOJA DEL MAR se reparte

gratuitamente.

hoja del mar

MINISTERIO DE TRABAJO
INSTITUTO SOCIAL DE LA MARINA
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Las ensenanzas
nauticas y pesqueras,
en la reunion de la
OIT en Ginebra

Los métodos espafioles de ensefianza de
la pesca estdn considerados por la FAO
como los mejores hoy existentes en el
mundo. La representacion espafiola en la
ultima reunion, en Ginebra, de la Orga-
nizacién Internacional del Trabajo, causé
sensacion -dice “El Pueblo Gallego”-, no
solo al exponer los métodos seguidos en
las escuelas nduticas y pesqueras, sino
también por los libros publicados para la
preparacion de los pescadores.

Gran trafico portuario
en Avilés

I tréfico portuario avilesino se ha

incrementado en 1965 con rela-
cion al afio anterior en 483.550 tonela-
das. Después del puerto de Bilbao, se
estima que el de Avilés es el de mayor
tréfico del Cantédbrico y uno de los seis
primeros espaiioles en lo que a trafico
de mercancias se refiere.

En cambio, 1965 no ha sido muy fa-
vorable a los pescadores, ya que en lonja
se subastaron 6.780.418 kilos de pesca,
con un descenso cercado a los dos millo-
nes y medio en relacion con 1964, 1o que
traducido a pesetas supone un descenso
de mds de catorce millones.

Marzo 2016 | [l Mar |




En numerosas ocasiones, un barco pesquero puede asimilarse a una
pequena industria o taller en el que hay productos quimicos como
lubricantes, disolventes y productos combustibles asi como maquinaria
y equipos eléctricos peligrosos. Existen ademas riesgos de origen fisico
como ruido y vibraciones y riesgos de origen biologico por exposicion y
contacto con diferentes especies de microorganismos, animales y otros
seres vivos y sus productos. No menos importantes son los riesgos
de factores ergonomicos como las posturas forzadas, bipedestacion
y riesgos psicosociales derivados de la soledad, la monotonia, la
incomunicacion y el deterioro relacional. En los numeros de la revista
MAR correspondientes a los meses de marzo y abril dedicaremos estas
paginas médicas a los riesgos laborales y a los problemas de salud que
puede generar la actividad maritimo-pesquera.

a gravedad de los riesgos labo-
rales en esta actividad econémi-
ca, se acentua por la frecuente
precariedad de instalaciones
adecuadas a bordo, la dificultad
de los accesos, los espacios confinados,
los movimientos del buque, los sistemas
y ritmos de trabajo y las condiciones am-
bientales en el mar.
En este numero de la revista MAR, y en el
del mes que viene, analizaremos los prin-
cipales problemas de salud que afectan a
los trabajadores del sector debidos a las
condiciones de vida y trabajo presentes en
las actividades maritimo-pesqueras. Des-
tacan los siguientes:

ACCIDENTES

La pesca es una de las profesiones mas
peligrosas. El riesgo de accidentes es
aproximadamente 2,4 veces mayor en el
sector pesquero que la media de todos los

[ Mar |2l Marzo 2016




sectores industriales de Europa. Entre los princi-
pales accidentes a bordo destacan: las caidas al
mar o en cubierta, al largar el arte o al efectuar
el tiro de la captura. También son frecuentes las
heridas, roces o cortes al manipular anzuelos,
boyas o partes afiladas de las maquinas despro-
tegidas y los sobreesfuerzos al izar las capturas
0 cobrar a mano las lineas. Ademas, los golpes o
contusiones; los atrapamientos con haladores o
maquinillas, ejes de transmision, correas u otras
partes moviles desprotegidas; las quemaduras
por contacto con partes calientes, cortocircuitos
y/0 riesgos eléctricos por derrames sobre moto-
res eléctricos no protegidos son muy comunes
entre los trabajadores del mar.

RUIDO Y VIBRACIONES

El nivel de ruido es muy elevado en las embar-
caciones, alcanzando sus niveles mas altos en la
sala de maquinas, procedente de los motores y
de la reverberacion del sonido en las paredes. En
las zonas comunes, la mayor parte del ruido se
transmite a través de las paredes, suelos y techo
que conforman la estructura del barco, proce-
dente de la energia de las vibraciones ocasiona-
das por los sistemas de propulsion del barco y
de las hélices y por el impacto y movimiento de
la nave por las condiciones del mar.

El ruido elevado puede causar un efecto negati-
VO tanto en la salud como en el bienestar fisico y
psiquico de los trabajadores, pudiendo provocar
molestias auditivas, dolores de cabeza, perturba-
cion del sueno, fatiga, depresion, alteracion del
sistema circulatorio y digestivo y sordera profesio-
nal.

Ademas, puede influir en la génesis de acciden-
tes en cuanto imposibilita el entendimiento de
instrucciones o produce enmascaramiento de
advertencias o0 sefiales de alarma durante las
maniobras de pesca.

En la medida de lo posible, hay que evitar la ex-
posicion de los trabajadores al ruido, adoptan-
do medidas para su proteccion auditiva indivi-
dual como introducir controles de ingenieria (por
ejemplo, conectar silenciadores a las conduccio-
nes de gases de escape); bloquear el paso del
ruido desde la fuente hasta el trabajador, cam-
biar los métodos de trabajo y llevar un manteni-
miento adecuado de la maquinaria y 1os equipos.

CARGA PSIQUICA

El estrés laboral aparece cuando las exigencias
del trabajo exceden la capacidad del trabaja-
dor para hacerles frente o controlarlas. El estrés
puede provocar muchos problemas de salud y
sus sintomas son, en ocasiones, el origen de
un consumo excesivo de alcohol, tabaco o dro-
gas. Este riesgo predomina en trabajadores de
puente y en pesca de altura donde existe mayor
desarraigo familiar y social.

El trabajador de puente es el responsable del
barco y representa al armador a bordo. Esta res-
ponsabilidad implica mayor carga psicolégica
que, a largo plazo, puede generar desde estrés
y ansiedad hasta neurosis ansioso-depresiva,
trastornos circulatorios como hipertension y va-
rices, obesidad y tabaquismo Al mismo tiempo,
puede favorecer fatiga visual por el largo tiempo
de vigilancia que, en ocasiones, se produce en
condiciones de iluminacion inadecuadas como,
por ejemplo, al controlar el radar.

El estrés laboral es un problema de organizacion
y no una debilidad individual. Es preciso identifi-
car y reducir sus causas. La mejora de la plani-
ficacion del trabajo y de las condiciones de vida
en los buques de pesca puede contribuir a redu-
cir el riesgo de los problemas de salud relaciona-
dos con el estrés. |
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Homenaje de la AEMET a Roberto Gonzalez, capitan
del “Esperanza del Mar”

La Agencia Estatal de
Meteorologia (AEMET) con-
memord el pasado 17 de
marzo el Dia Meteoroldgico
Mundial 2016 con la ce-
lebracion de un acto bajo
el lema “Mas calido, mas
seco, mas humedo: afron-
taremos el futuro”. En el
mismo se premid y home-
najed a Roberto Gonzalez
Diaz, capitan del buqgue-
hospital del ISM “Esperanza
del Mar” recientemente jubilado,
por su colaboracion con la AE-
MET en la realizacion de sondeos
meteoroldgicos a bordo en la
zona canaria.

Desde hace anos, el Instituto
Social de la Marina colabora con

esta Agencia en la recogida de
datos para predecir el tiempo.
Una estacion automatica y de
sondeos a bordo del “Esperanza
del Mar” sirve para estos fines.
Los datos, transmitidos desde
el bugue a la Red de Servicios

Meteoroldgicos Europeos,
sSoNn necesarios en los mo-
delos numéricos para la
prediccion del tiempo en
Europa. Ademas, se re-
fieren a una zona atlantica
donde existen pocos re-
gistros meteoroldgicos.

Al recoger el premio,
Roberto Gonzélez recor-
do los primeros afos de
colaboracion, alla por
1985; como se montaron
los equipos en el bugque y como
se tomaban datos de superficie.

También recordd el papel de
Angel Torres, de la AEMET de
Las Palmas de Gran Canaria
para que la colaboracion con el
ISM sea posible.

Reunion de APROMAR con el
Gobierno Canario

De la reunion que el pasado 10 de febrero man-
tuvieron los representantes de la Asociacion Em-
presarial de Cultivos Marinos (APROMAR) vy el
consejero de Pesca canario, Narvay Quintero, sa-
lid un mensaje esperanzador sobre la aprobacion
del Plan Regional de Ordenacion de la Acuicultura
Canaria (PROAC), en tramitacion desde 2005, que
podria ser aprobado el aio que viene.

Quintero confirmd que estan trabajando sobre la
Ley de Pesca de Canarias para adaptar el plazo
maximo de las concesiones de acuicultura a los
50 anos que ofrece la Ley de Costas e incorporar
actividades de turismo acuicola.

El Gobierno canario es muy restrictivo respecto a
las especies cultivables en sus aguas entre las que
no se encuentra ni la corvina ni la seriola. Tras el
encuentro, Quintero manifestdé que cualquier nue-
va especie, respaldada con un informe ambiental
favorable, podra incluirse en la lista de especies
cultivables.
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UGT critica el abandono de las
hospederias transferidas

La UGT ha manifestado su preocupacion, a tra-
vés de la Comision Ejecutiva Central y las Comisio-
nes Provinciales, sobre la situacion que atraviesan
las hospederias de las diferentes Casas del Mar
del ISM que han sido transferidas a las Comunida-
des Autdnomas. Sefnalan que, con su abandono
y Cierre, “el servicio que deberia estar recibiendo la
gente del mar se esta deteriorando gravemente”.
Ante esta situacion, el sindicato solicita al Instituto
Social de la Marina que actue para que las dife-
rentes Comunidades Autonomas “asuman sus
competencias en la gestion de sus instalaciones
y €l servicio de hospederia o, en el caso de no
ser capaces de gestionarlas debidamente, inicien
negociaciones con el ISM con el fin de que sean
devueltas a este organismo para que asi se garan-
tice su perfecto funcionamiento y la gente del mar,
que se encuentra largas temporadas fuera de su
domicilio, pueda disfrutar de este servicio tan ne-
cesario y amparado por varias legislaciones”.
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