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Resumen y conclusion

Sobre el arqueo bruto

La limitacion del arqueo bruto ejerce un impacto negativo sobre la seguridad, la comodidad y la
calidad del pescado, ya que sanciona iniciativas que aportan medidas adicionales de seguridad,
comodidad y calidad a los barcos dado que implica que los metros cubicos extra tienen que
competir, por ejemplo, con el volumen de la bodega, el volumen de la sala de maquinas o los
depositos de combustible.

Sobre los kilovatios

La limitacion de los kilovatios se sustenta sobre fundamentos muy poco convincentes:

a. Se pueden producir variaciones muy grandes, de hasta un 40%, en la potencia de
traccion por kilovatio debido al disefio especifico

b. Se pueden producir variaciones muy grandes, de més de un 50% para la
circunferencia con la misma abertura, en la potencia de traccion de redes necesarias
por la eleccién de materiales de cordaje y puertas de arrastre

c. Lo que significa que puede haber una diferencia en kilovatios de cerca del 100%
entre dos buques: uno con una hélice sencilla y una red convencional y uno con un
sistema avanzado de doble hélice y red Dyneema con puertas de arrastre de alta
capacidad

d. Algunas cofradias de pesca no utilizan toda la potencia de que disponen para evitar
incluso grandes capturas en un lance por motivos de calidad

e. Ciertas cofradias de pesca no utilizan la potencia de que disponen para pescar, sino
para mareas seguras y rapidas en la zona de pesca

Sobre férmulas alternativas de capacidad de pesca

Las formulas alternativas para definir el tamafio de un buque son:
a. En primer lugar: la capacidad de pesca solo se puede limitar manteniendo y
controlando el TAC
b. Existen otras formas distintas al arqueo bruto (GT, por sus siglas en inglés) de
hacerse una idea del tamafio de un buque, que no resultan tan perjudiciales. A
continuacion se indican algunas posibilidades:

i. argueo bruto basado en el producto de multiplicar LXxBXT, es decir, la eslora
por la manga por el calado, lo que deja espacio para una profundidad y unas
superestructuras suficientes (por ej. alojamiento y castillo)

ii. arqueo bruto basado en el desplazamiento, lo que también deja libres las
superestructuras

f. Sin embargo, cabe destacar que de la experiencia con limitaciones de arqueo y/o
tamafio se desprende que tarde o temprano volveran a surgir buques antinaturales,
en su mayoria menos seguros y menos confortables

CAPACIDAD DE PESCA I 4




1 Antecedentes, propadsito y enfoque

Antecedentes?

Contexto normativo: (Reglamento N°1380/2013, Articulo 22, parrafo 7) “Los Estados
miembros procuraran alcanzar un equilibrio estable y duradero entre la capacidad de
pesca de su flota y sus posibilidades de pesca. Con este fin, los Estados miembros
garantizaran que la capacidad de pesca de sus flotas no exceda en ningin momento los
limites maximos de capacidad fijados en el anexo I.”

En el anexo Il del reglamento se establecen los limites méximos de capacidad de pesca
para cada Estado miembro en términos de arqueo bruto (volumen) y en términos de kW
(potencia de propulsion del motor del buque) de su flota pesquera.

Histéricamente, en la marina mercante, el volumen de un buque siempre ha
representado la medida de su capacidad. Como consecuencia de ello, todos los Estados
miembros tenian un registro de arqueo para buques que, por lo general, incluia el arqueo
de los buques pesqueros.

Y, dado que era el Unico indicador disponible, los responsables de las decisiones en
Eueopa lo eligieron en los afios 80 como indicador para definir la capacidad de pesca de
la flota pesquera.

Pese a que puede haber una relacion directa entre la potencia de propulsiéon y la
capacidad de pesca de un buque, la potencia de propulsidén esta estrechamente ligada a
la seguridad del buque, especialmente en condiciones climéticas adversas.

No existe relacion directa entre el arqueo bruto y la capacidad de pesca de un buque.
Las condiciones dignas de trabajo y de vida dependen del arqueo bruto y de la potencia
de propulsion.

Independientemente del tamafio del barco, lo que hacen los limites maximos de volumen
(GT) es impedir la adaptacion de los buques para el cumplimiento de la norma de
prohibicion de descartes y obstruir cualquier medida destinada a mejorar la seguridad y
la comodidad de la tripulacién. La norma de prohibicién de descartes conllevara que mas
capturas no deseadas se almacenen o procesen a bordo. De igual manera, la evolucién
hacia buques con cubierta cerrada para incrementar la seguridad y la proteccién de la
tripulacion se ve obstaculizada por el limite maximo de arqueo.

La evolucion hacia una mayor comodidad de la tripulacion (alojamiento a bordo, camarotes
para 2 en lugar de para 4, o 6, etc.) se ve obstaculizada por el limite maximo de volumen de
los buques. No obstante, esta evolucidn es una realidad, reforzada por el hecho de que el
Convenio sobre el trabajo en la pesca C188) se haya incorporado al derecho comunitario.

Particularmente, el impacto de los limites maximos de arqueo bruto y la norma de
prohibicion de descartes implican la construccion de buques que, sin alterar el volumen,
tienen menor capacidad de almacenamiento.

Suponiendo que el volumen de capturas no varie, el buque necesitara realizar mas
desplazamientos de los caladeros a los puertos de descarga y de vuelta a los caladeros,
utilizando méas combustible e incrementando su huella de carbono, lo que implica que se
pierda mas tiempo en viajes.

Los interlocutores sociales europeos del sector de la pesca maritima consideran que un
incremento en el volumen quedaria justificado por la mejora que supondria en las
condiciones de trabajo y de vida y de la seguridad del buque pesquero.

Esto Ultimo evitaria, por ejemplo, problemas de estabilidad provocados por el
almacenamiento del pescado en lugares poco seguros con motivo de la prohibiciéon de
descartes.
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Propésito

El propdsito de este estudio es investigar el impacto que tienen los limites maximos de arqueo
bruto y de potencia de propulsion sobre las condiciones de trabajo y de vida, la seguridad de
los buques pesqueros y la productividad de las empresas.

Asimismo, se pretende proponer alternativas al arqueo bruto y a la potencia de propulsion para
expresar la capacidad de pesca y aportar argumentos para conseguir que la legislacion
comunitaria avance.

Enfoque
Se ha elegido el siguiente enfoque:

i.  Investigar la normativa comunitaria para los buques pesqueros en material de GT y
potencia
i. Juzgar los elementos de referencia relevantes para el GT y los kW establecidos por los
buques
ii. Identificar el impacto sobre la seguridad, la comodidad y la economia
iv.  Desarrollar un perfil operativo sencillo para investigar el impacto econémico
v.  Desarrollar propuestas para una férmula alternativa de la capacidad de pesca
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2 Definicion de capacidad de pesca en la legislacion
comunitaria

La ‘capacidad de pesca’ de un buque se define en la declaracion (24) de la Politica
Pesquera Comuin? de la siguiente manera:

'la capacidad de pesca’ se mide a partir del arqueo del buque en GT (arqueo bruto) y de
su potencia en kW (kilovatios) tal y como se define en los articulos 4 y 5 del Reglamento
del Consejo (CEE) n°® 2930/86(2);

A continuacion, en la declaracion (43):

“Los Estados miembros deberian adoptar medidas especificas para alinear el nimero de
buques pesqueros comunitarios con los recursos disponibles, a partir de las
evaluaciones relativas al equilibrio entre la capacidad de pesca de sus flotas y las
posibilidades de pesca de que disponen. Las evaluaciones deberian realizarse de
acuerdo con las directrices de la Comisién y recogerse en un informe anual que se
enviard a la Comisién. Dichos informes deberian hacerse publicos. Cada Estado
miembro deberia poder elegir las medidas e instrumentos que desea adoptar con el fin
de reducir el exceso de capacidad de pesca”.

Se deja asi margen para otras medidas destinadas a reducir el exceso de capacidad de
pesca posteriormente mediante la reduccion del arqueo bruto.

Sin embargo, en el mismo documento se indica lo siguiente en la declaracion (15):
“La Politica Pesquera Comun deberia contribuir a la mejora de las condiciones de
seguridad y de trabajo de los operadores de pesca.”
En definitiva, asi queda reflejado el nicleo de este proyecto:
a. Elarqueo bruto y los kW no representan la capacidad de pesca de un buque

b. La limitacién por ley de una restriccion del arqueo bruto resulta perjudicial para la
seguridad y la comodidad de los pescadores

2 Reglamento (UE) N° 1380/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo del 11 de diciembre de 2013 sobre la Politica
Pesquera Comun, que modifica los Reglamentos del Consejo (EC) N° 1954/2003 y (CE) N° 1224/2009 y deroga los

_Reglamentos del Consejo CE) N° 2371/2002 y (CE) N° 639/2004 y la Decision del Consejo 2004/585/CE
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3 ¢Qué es el arqueo bruto?

3.1 Definicién de arqueo bruto

El arqueo bruto (GT) se define en el Reglamento de Arqueo de 1969 como®:

GT=(0,2+0,02log V) xV
Donde:

V = el volumen total en m3de todos los espacios cerrados de un buque.

Como norma general, para los buques mas pequefios, se puede utilizar la expresiéon GT
= 0,27 x V, y para los mas grandes, GT = 0,286 x V.

GT
9000

y = 0.2076x 0324

8000 R2=
7000
6000

5000

Bruto

4000

Arqueo

3000

2000

1000

0 5000 10000 15000 20000 25000 30000

Volumen en m3

Relacién entre m®y arqueo bruto;
por ejemplo, para 1000 GT: GT=0,27 par m?>: para 6000 GT: GT = 0,286 par m?3

3 Convenio internacional sobre arqueo de buques, Londres 1969
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3.2 Céalculo del GT

Se incluye un ejemplo del célculo del arqueo bruto de un arrastrero. Se tiene que tener
en cuenta el volumen de todos los espacios cerrados.

También se incluye la aportacion de las distintas funciones a bordo. Aqui se pone de
manifiesto, por ejemplo, que los depésitos y bodegas de pescado no representan mas
del 39% del GT total. Las unidades de congelacion y clasificacion de pescado,
responsables de la calidad del pescado, representan el 12% y el alojamiento total el
13%.

Accommodation and
navigation

—

/ ; . L ] Deepfrozen & packaged fish (-30%) I I
S R 077 /i
(] ) |
1 y I ] e T [ESed WSS [
] ] | ] ]
= s e
- . e
[ pre-storage In sea water (0% | MI
Engine room for propulsion and
electrical power generation
m3 GT %

alojamiento 1120

1176

695

358
alojamiento total 3349 906 13
cubierta-fabrica superior 832
cubierta-fabrica inferior 1792
sala de envasado 432
total congelacién y
clasificacion 3056] 824 12
bodega de carga neta 9140
RSW 749
total bodegas 9889| 2768 39
lastre de agua 540
HFO 1555
MDO 358
depdsitos maquinaria 157
agua dulce 114
total depésitos 2724 732 10
Sala de maquinas, descanso 5490 1509 21
Total buque 24508| 7053 100

el 39% del GT total

Ejemplo de célculo de GT que demuestra que los depdsitos de RSW y la bodega de carga representan
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4 Arqueo bruto y kW en la normativa comunitaria
4.1 Caracteristicas de los buques pesqueros

Definiciones?

Las caracteristicas de los buques pesqueros se definen de conformidad con el
Reglamento del Consejo (CEE) N° 2930/86 del 22 de septiembre de 1986 por el que se
definen las caracteristicas de los barcos de pesca. Haciendo referencia al Convenio de
Torremolinos y al Convenio Internacional sobre Arqueo de Buques de 1969, modificados
para los bugues pesqueros con menos de 15 metros de eslora, en el Reglamento (UE)

2017/1130 del 14 de junio de 2017. °°

“Considerando que el Convenio internacional de Torremolinos sobre la seguridad de los
barcos de pesca (1977), establecido bajo los auspicios de la Organizacién Maritima
Internacional (OMI), ha sido ya ratificado por varios Estados miembros y que deberia ser
ratificado por los demas Estados miembros, de conformidad con la recomendacién
80/907/EEC del Consejo; Considerando que el Convenio internacional sobre el arqueo
de buques, establecido en Londres en 1969 bajo los auspicios de la citada organizacion,
ha sido ya ratificado por todos los Estados miembros, con la excepcién del Gran Ducado
de Luxemburgo y la Republica Portuguesa; Considerando que la Organizacién
Internacional de Normalizacion establecié unas normas para los motores de combustion
interna, aplicadas ya ampliamente en los Estados miembros.”

Eslora

“1. La eslora de un barco equivale a su longitud méxima, definida como la distancia medida
en linea recta desde el extremo anterior de la proa hasta el extremo posterior de la popa. A
los fines de esta definicion: (a) la proa incluye la estructura estanca del casco, el castillo, la
roda y la empavesada delantera, si estéa fijada, excepto los bauprés y las batrayolas; (b) la
popa incluye la estructura estanca del casco, el peto, el alcazar, la barandilla de la traina
y la empavesada, excepto las batrayolas, los arbotantes (de trinquete), los motores de
propulsién, los timones y los aparatos para manejar el timén, asi como las escalerillas y
las plataformas sumergibles. La longitud méaxima se medird en metros, con una
aproximacion de dos decimales.

2. En la reglamentacién comunitaria, la longitud entre perpendiculares se define por la
distancia medida entre la perpendicular anterior y la perpendicular posterior tal como se
definen en el Convenio internacional sobre la seguridad de los barcos de pesca. La
longitud entre perpendiculares se medira en metros, con una aproximacion de dos
decimales.”

“Arqueo

1 .El arqueo de un barco equivale al arqueo bruto tal como éste se define en el Anexo |
del Convenio internacional sobre el arqueo de buques.

2. En la reglamentacion comunitaria, el arqueo neto correspondera a la definicién que de
él se da en el Anexo | anteriormente citado. “

“Potencia del motor

1 .La potencia del motor sera igual al total de la maxima potencia continua que pueda
obtenerse al volante de cada motor y que pueda servir para la propulsi6bn mecanica,
eléctrica, hidraulica o de otro tipo, del barco. Sin embargo, en los casos en que el motor
incluya un reductor integrado, la potencia se medira en el elemento de salida del
empalme del reductor. No se realizara deduccién alguna por la maquinaria auxiliar
propulsada por el motor. La unidad de potencia del motor se expresara en Kilowatios
(Kw).

4 Reglamentodel Consejo (CEE) N2 2930/86 del 22 de septiembre de 1986 por el que se definen las caracteristicas de los
barcos de pesca (DO L 274,
25.9.1986).



5Reglamento UE 2017/1130 del 14 de junio de 2017 por el que se definen las caracteristicas de los barcos de pesca
(version refundida).

6 El arqueo bruto de los barcos de pesca nuevos de eslora total inferior a 15 metros se calculara aplicando la siguiente

férmula: GT =K1V, donde K1 =0,2 + 0,02 log Vy V = al (Loa B T) donde Loa = eslora total, B = manga con arreglo al

Convenio de 1969, T = puntal de trazado con arreglo al Convenio de 1969. al es una funcién definida a partir de un

andlisis estadistico de un conjunto de muestras representativas de las flotas de los Estados miembros.
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2. La potencia continua del motor se define de conformidad con las especificaciones
adoptadas por la Organizacion Internacional de Normalizacion en su norma internacional
recomendada I1ISO 3046/1, segunda edicion, de octubre de 1981.

3. Las modificaciones necesarias para la adaptacion al progreso técnico de las
especificaciones contempladas en el apartado 2, seran adoptadas segun el
procedimiento previsto en el articulo 14 del Reglamento (CEE) N° 170/83 (1).”
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5 Otras formas de definir la capacidad de pesca

5.1 Modalidades especificas de acceso aplicables a la pesca de poblaciones

de aguas profundas7
En la publicacion UE 2347/2002 se cita lo siguiente para definir la capacidad de pesca.

Definiciones

especies de aguas profundas

permiso de pesca para especies de aguas profundas

potencia: la potencia de motor total instalada

volumen: arqueo bruto

kilovatios-dias de pesca: el producto de la potencia y el numero de dias en que un buque
pesquero mantenga cualquier arte de pesca calado en el agua

Sistema de localizacién de buques: dispositivo de localizacion via satélite
Puertos designados
Observadores

Informacion relacionada con los artes de pesca
Para buques que pesquen con palangres:

- numero medio de anzuelos utilizados en los palangres,

- tiempo total que hayan permanecido los palangres en el mar durante cualquier
periodo de veinticuatro horas y numero de palangres lanzados al mar durante este
periodo,

- profundidad de las operaciones de pesca.

Para buques que pesquen con redes fijas:

- luz de malla de las redes,

- longitud media de las redes,

- altura media de las redes,

- tiempo total que han pasado las redes en el mar durante cualquier periodo de
veinticuatro horas y numero de redes lanzadas al mar durante este periodo,

- profundidad de las operaciones de pesca.

Para buques que pesquen con artes de arrastre:

- luz de malla de las redes,

- tiempo total que han pasado las redes en el mar durante cualquier periodo de
veinticuatro horas y nimero de redes lanzadas al mar durante este periodo,

- profundidad de las operaciones de pesca

5.2 CE 1966/2006 sobre el registro y la transmision electronicos de las
actividades pesqueras y sobre los medios de teledeteccion

En este documento comunitario se crea espacio para la aplicacién de la teledeteccion como
forma alternativa de control de la pesca.

7 Reglamento del Consejo (UE) N° 2347/2002 por el que se establecen las modalidades especificas de acceso y otras
condiciones aplicables a la pesca de poblaciones de aguas profundas
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6 Inquietudes sobre seguridad respecto del arqueo bruto

6.1 Aspectos generales de la seguridad de los buques pesqueros

La pesca esta considerada una de las ocupaciones mas peligrosas.8 Se calcula que el
namero de victimas mortales en el mundo es de 80 por cada 100000 pescadores cada

afo, lo que implica un total de 24000 victimas mortales en el mundo cada afo.°

6.2 Politicay seguridad en el estudio de la FAO

En un estudio de la FAO, se ha analizado el efecto negativo entre las medidas politicas y

la seguridad en la pesca.'°'De este estudio citamos los siguientes fragmentos: La
pesca comercial siempre ha sido una ocupacién peligrosa. Esta lleva asociados peligros
inherentes y muchos defienden que el grado de peligro depende de las elecciones de los
pescadores sobre los riesgos que deciden asumir, como las condiciones meteoroldgicas
en las que pescan, el barco que utilizan, el descanso que obtienen y los dispositivos de
seguridad a bordo. Numerosos estudios sugieren que, aunque las politicas de gestioén de
la pesca no pretenden regular la seguridad en el mar, en ocasiones generan problemas
de seguridad.

El estudio incluye tres hipétesis:

Hipotesis 1. Las politicas de gestidon de la pesca tienen efectos indirectos de
diversa indole en la seguridad de la pesca. Aunque las politicas de gestion de la
pesca se aprueban principalmente para gestionar los recursos y alcanzar los objetivos
sociales y econémicos, pueden afectar a la seguridad de la pesca de forma indirecta,
dado que afectan a las opciones que barajan los pescadores (como, cuando y dénde
pueden pescar), incentivando a los pescadores a tomar decisiones arriesgadas.

Este concepto se desarroll6 en diez casos de estudio. La siguiente informacion proviene
de un informe redactado en la UE1?:

“Otro informe elaborado en la Union Europea debatia los efectos que tenian las
restricciones en el arqueo bruto de las flotas en la seguridad. Los Estados miembros
estan obligados a reducir la capacidad de pesca, que se mide a partir del arqueo bruto y
la potencia del motor. Los autores argumentan que las restricciones del arqueo bruto
ejercen un impacto negativo importante sobre la seguridad por el envejecimiento de la
flota y las restricciones sobre la construccién de nuevos buques. Las caracteristicas
fisicas de los barcos mas antiguos hacen que sea practicamente imposible instalar
avances tecnolégicos que protegen a los trabajadores, y las restricciones impuestas
sobre la construccién de nuevos buques impiden gue se utilicen los métodos modernos
de construccién. De igual manera, los autores espafioles indican que la consecuencia de
los limites de tamafio de los buques impuestos por la Unién Europea es que los buques
llevan equipamiento que les desestabiliza en condiciones meteorolégicas adversas.”

Hipo6tesis 2: Los sistemas de gestion de la pesca basados en cuotas son mas
seguros que los sistemas competitivos de gestion de la pesca.

En los sistemas competitivos de gestion de la pesca, los pescadores compiten unos con
otros por los peces disponibles. En los sistemas de gestién de la pesca basados en
cuotas, los gestores restringen la cantidad de peces que cada pescador puede capturar.
En el dltimo caso, los pescadores tienen menos alicientes para asumir riesgos, como
pescar sin el descanso adecuado o en condiciones meteorolégicas adversas. La gestion
de la pesca basada en cuotas también podria llevar a contar con barcos y artes mas
nuevos y seguros, asi como con una tripulaciéon mas profesional y mejor formada.

Hipotesis 3: Las politicas de gestiéon de la pesca que no consiguen proteger los
recursos ni restringir la cantidad de pescadores que compiten por recursos
limitados pueden afectar a la seguridad.

Si los recursos no se gestionan bien, los pescadores se ven en una situacion
comprometida en la que tienen que elegir entre

8 Seguridad y salud en la industria pesquera. OIT, Ginebra 1999.

9 FAO, Knapp, G, Estudio internacional sobre la seguridad del sistema de gestién de la pesca comercial: sintesis de informes de
casos

10EA0, El estado mundial de la pescay la acuicultura 2012



1 EAO, Knapp, 2016

12Renault, C., Douliazel, F. &Pinon, H. Incidencia de las limitaciones de arqueo bruto en el marco de la Politica
Pesguera Comun Europea. Junio de 2008.
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la seguridad y los ingresos que pueden obtener de la pesca. Los pescadores pueden
aventurarse agua adentro y asumir riesgos mayores. De igual manera, si se limita el total
de capturas, el hecho de que haya més pescadores para una pesqueria harq que se
reduzcan las posibilidades de cada pescador de obtener ingresos. Si el nimero de
pescadores que compiten por los recursos es ilimitado, entonces el sueldo medio de los
pescadores podria verse reducido, alentandoles a asumir riesgos mayores.

Hipotesis 4: La gestion de la pesca puede contribuir a una pesca mas segura
integrando directamente las politicas de seguridad con las de gestion de la pesca. Las
agencias de gestion de la pesca pueden exigir equipamiento de seguridad, formacion en
seguridad y/o inspecciones como condicion para participar en una pesqueria determinada.
Las pesquerias desarrolladas en lugares remotos, o identificadas como especialmente
peligrosas podrian llevar asociados requisitos adicionales para los participantes.

6.3 Estudio francés sobre seguridad y arqueo bruto

Citado por Renault, Douliazel y Pinonen en el resumen de Knapp, se recoge lo siguiente
en relacion con la influencia del GT en la seguridad:

“El envejecimiento de la flota. “... La edad media de la flota pesquera ha ido aumentando
de forma continuada de los 15,4 afios en 1991 a los 24 afios en 2008, lo que representa
un incremento medio de seis meses cada afo. Se ha observado una tendencia similar en
toda Europa, a un nivel minimamente inferior en algunos paises, aunque igualmente
preocupante. Este fendmeno del envejecimiento ejerce un impacto que perjudica la
seguridad, asi como la productividad. No se ha producido la renovacion de flota deseada
a pesar de los distintos planes de desmantelamiento y de las escasisimas nuevas
construcciones. Ante la ausencia de un numero suficiente de buques nuevos, se estan
transformando los antiguos. Los buques mas antiguos se mantienen operativos, a pesar
de que, en general, no aportan a los marineros las mejoras en seguridad ni en las
condiciones laborales que deberian como consecuencia de la evolucién tecnoldgica
lograda desde el momento de su construccion... El impacto mecénico que ejerce el
envejecimiento sobre la seguridad y el consumo de combustible es evidente y esta
demostrado. Los buques son cada vez méas pesados debido a la acumulacion progresiva
de artes de pesca, piezas de repuesto, capas de pintura, la absorcién del agua de los
materiales aislantes, entre otros, lo que suele conllevar un incremento de entre el 10y el
15% del desplazamiento en el caso de un buque de 15 afios de antigiedad, incluso sin
haber sido objeto de ninguna transformacion significativa. Este incremento en el peso
modifica las cifras iniciales en términos de estabilidad y de lineas de carga ...” (p. 5)”

“Restricciones a la construccion de buques nuevos. “Las construcciones nuevas
escasean. Asimismo, dado que se ven sometidas a numerosas y complejas restricciones, no
pueden aprovechar al maximo las mejoras potenciales que cabria esperar de las
construcciones recientes y modernas. Segun declaraciones de los disefiadores y
constructores de barcos de pesca, y de sus clientes los armadores y los pescadores,
construir un barco de conformidad con todos los requisitos en materia de seguridad, en
general, y de salud y seguridad en el trabajo, en particular, se ha vuelto extremadamente
dificil, dado que el disefio y la construccion de buques adecuados se ven sometidos a una
serie de restricciones y, en particular, a los limites de arqueo bruto... Las restricciones
derivadas de las politicas de proteccién de los recursos, y concretamente la limitacion del
arqueo bruto, tienen un impacto especialmente perjudicial sobre la salud y seguridad en el
trabajo, especialmente por el espacio restringido de que dispone la tripulacién para su trabajo
y vida diaria como consecuencia de ello.” (p. 6).”

“Al disefiar un buque nuevo, al promotor del mismo y a los astilleros que reciben el
pedido de este les obsesiona una preocupacion: tienen la obligacion imperiosa de
encajar su proyecto dentro de los limites de arqueo que se les ha autorizado a usar. Sin
embargo, es bastante obvio que perseguir el objetivo de arqueo minimo va en contra
de la seguridad del buque, teniendo en cuenta que un arqueo minimizado tiene, entre
otras, las siguientes consecuencias:



« francobordo reducido,

* volumen reducido de espacios cerrados en las partes superiores,

* espacio vital y de trabajo reducido, lo que perjudica las condiciones de trabajo y de
vida,

» potencial reducido para una posible adaptacion futura a las nuevas condiciones de los
recursos.” (p. 7).
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Los autores argumentan que los efectos negativos de las restricciones de la Union
Europea (organizacion miembro) sobre la seguridad son especialmente inapropiados ya
gue las restricciones no son eficaces a la hora de controlar el esfuerzo pesquero:

“El control del esfuerzo pesquero que se supone que se consigue con el confinamiento
de las flotas pesqueras nacionales dentro de una dotacién global limitada es ilusorio y
meramente formalista ... Las restricciones de arqueo bruto que perjudican la calidad y la
seguridad de los bugques nuevos parecen no tener relevancia alguna en relacion a su
propésito.” (p. 8).

En el marco del proyecto francés ‘Ergospace’13 se realiz6 un estudio posterior sobre la

seguridad de los buques pesqueros. Se argumentaba que es muy probable que exista
una relacion entre los accidentes a bordo y el tamafio y espacio disponible dependiendo
de la dotacién, los artes de pesca, la cantidad de capturas procesadas, los puestos de
trabajo, etc. En el estudio se recogen las siguientes observaciones en relaciéon con el
arqueo bruto.

“El arqueo es una forma de medir el volumen de los buques que, principalmente en la
marina mercante, se utiliza para determinar las distintas tasas (portuarias, de pilotaje),
las primas del seguro, los certificados de competencia exigidos a los oficiales de
navegacion. Nunca se pretendié utilizarlo para evaluar la capacidad de pesca, lo que
naturalmente lleva a poner en tela de juicio su relevancia y, por lo tanto, el interés en
limitarlo con el fin de proteger los recursos pesqueros. Cabe destacar que esta
relevancia ya quedd cuestionada en los informes de los Programas de Orientacion
Plurianuales (POP) realizados por Francia y la Comision Europea a principios de la
década de 2000. Ambos concluian que el control estricto de la flota mediante el arqueo y
la potencia no llevaba a una reduccién considerable de la capacidad de pesca, debido al
progreso tecnoldgico simultaneo. Entonces, ¢por qué deberia mantenerse la limitacion
total del arqueo?”

“Para los barcos con menos de 15 metros de eslora, el método para calcular el arqueo
del buque pesquero viene definido en el Convenio de Londres (1969) para buques
mercantes con mas de 24 metros de eslora. Este método es bastante preciso.” “A modo
de ejemplo, a bordo de un arrastrero se considera que el volumen de la cubierta de
pesca bajo la cubierta superior es un espacio cerrado si la distancia entre las patas de la
grda portico esta por debajo del 90% de la viga del buque en esta seccidn, 0 un espacio
abierto en el caso contrario. Resulta aceptable utilizar este método para medir el arqueo
bruto de un buque pesquero como tal. Sin embargo, parece absurdo que se utilice para
medir su capacidad de pesca: ¢ cual puede ser la relacion entre la capacidad de pesca y
la distancia entre las patas de la gria pértico?”

“Teniendo en cuenta el efecto negativo que tiene sobre la seguridad y las condiciones de
trabajo y de vida, constituye una restriccion adicional. Si no tuviera ninguna incidencia
negativa en la gestion sostenible del recurso, se podria eliminar simplemente en
beneficio del cumplimiento de la cuota, o lo que es lo mismo, por estricta coherencia
economica, que de por si puede regular el nimero de construcciones nuevas e influir en
sus principales caracteristicas.”

Posteriormente, el estudio recoge lo siguiente a modo de conclusién sobre la normativa de
arqueo bruto: “Se deberia eliminar el estricto control del arqueo de las construcciones
nuevas, junto son sus reglas paralelas e incoherencias. De hecho, con el papel predominante
de las cuotas, en la actualidad parece que esta limitacion ya no es necesaria, teniendo
también en cuenta que la relacion entre arqueo y capacidad de pesca o conservacion de los
recursos es muy discutible. El hecho de eliminar esta limitacion implica ‘dejar tranquila’ la
restriccion financiera y econdémica que, con cuotas razonablemente bien impuestas, es
suficiente para evitar un aumento descontrolado del nimero y tamafio de los barcos. A nivel
europeo, esta propuesta se traduce en, al menos, la eliminacién de la normativa que limita el
arqueo bruto de las construcciones nuevas y, en el mejor de los casos, en la consiguiente
eliminacion de la estructuracion de las flotas pesqueras atendiendo a la cantidad total de GT
autorizado”



6.4 Inquietudes de la OMI sobre el Arqueo Bruto

La influencia negativa del GT en la seguridad y la comodidad también es motivo de
debate en las asociaciones de la OMI.

13Renault, Pinon, Douliazel, Ergospace, investigacion sobre la interaccion entre los espacios de trabajo, la ergonomia y
la prevencién de accidentes laborales a bordo de buques pesqueros, IMP, noviembre de 2007.
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Se citan los siguientes documentos:

Propuesta realizada en la 812 sesién del Comité de seguridad maritima’4, con la
siguiente declaracion: “Paises Bajos ha contribuido a este debate presentando el
documento SLF 46/15/2 en el que no solo se destacan las desventajas econdémicas
vinculadas a la presente metodologia para la medida del arqueo para los
portacontenedores abiertos, sino también a los efectos en la seguridad y los efectos
negativos en las condiciones de vida a bordo de la tripulacién”.

En el SLF 48 se presentaron los resultados de un estudio sobre las consecuencias del
criterio de GT.1°

Propuesta presentada por Alemania y otros pal'ses16 sobre la eliminacion del alojamiento
del arqueo bruto para promover mejores circunstancias para la tripulacion.

Resolucion del Comité de seguridad maritima de la OMI’ que permite una reduccion del
arqueo bruto de los buques portacontenedores abiertos. Estos buques tienen un arqueo
bruto méas alto, pero también ofrecen mas seguridad a los estibadores y una pérdida
menor de contenedores en el mar que los portacontenedores comparables cerrados.

En este contexto, la posibilidad de reducir el arqueo bruto de los petroleros cuando estos
van equipados con tanques de lastre separado es importante, ya que implica un arqueo
bruto superior al de que los petroleros mas antiguos con tanques combinados. El
aumento de la seguridad medioambiental se ve obviamente perjudicado por esta medida

de arqueo bruto reducido.'® Esta medida gue conlleva permitir la reduccién del GT real
para incitar a una mayor seguridad contaba con el total apoyo de la ce.l®

6.5 Inquietudes de la OIT sobre el arqueo bruto
Resolucion relacionada con la medida del arqueo y el alojamiento, adoptada por la CIT
en su 962 sesion en 2007.2°

Propuesta de la OIT?! sobre la cuestion de la comodidad de la tripulacién como
consecuencia de las restricciones del arqueo bruto.

“Teniendo en cuenta las dificultades causadas al establecer una equivalencia entre la
medicion del tamafio de los barcos en términos de eslora y arqueo bruto y el impacto que
ello tiene en las industrias pesqueras. Reconociendo el impacto que el Convenio
internacional sobre arqueo de buques (1969) tiene en el disefio seguro de barcos,
incluido su alojamiento. Reconociendo también la importancia del alojamiento para la
provision de condiciones de trabajo dignas para los pescadores.”

“Sin embargo, se observa que aln hay cierta preocupacién sobre el hecho de que el
Convenio sobre arqueo de buques de 1969 haya supuesto un freno econdémico para la
mejora de estas condiciones para la tripulacibn por parte de los armadores,
concretamente animandolos, mediante el incremento de los costes asociados, a no
ofrecer mas espacio de alojamiento que el minimo exigido, asi como a no ofrecer
espacio de alojamiento para el transporte de cadetes.”

“La OIT afirma que la propuesta de Alemania refleja el principio de que los armadores de
barcos y de buques pesqueros no deberian enfrentarse a un obstaculo econémico en su
afan por

14MSC 81/23/25, 21 de marzo de 2006 Revisién del Convenio sobre arqueo de buques de 1969

15 Policy Research Corporation, 2005, Consecuencias del arqueo bruto, documento de debate.

16 subcomité sobre estabilidad y lineas de carga y sobre la seguridad en los buques pesqueros SLF 55/9/3, 2012.
Arqueo bruto reducido para espacios de alojamiento. Presentado por Alemania, India, Estados Unidos y la Federacion
Internacional del Transporte de Trabajadores (ITF)

17MsC 234(82). Recomendaciones sobre el arqueo de portacontenedores abiertos

18 Resolucion A.747(18) sobre la aplicacion del arqueo de tanques de lastre separado en petroleros.

19 bjario Oficial de las Comunidades Europeas, 22 de octubre de 1994. Dictamen sobre la propuesta de Reglamento del
Consejo sobre la implementacion de la Resolucion A.747 (18) de la OMI, sobre la aplicaciéon del arqueo de de tanques de
lastre separado en petroleros.

20 Resolucion sobre el arqueo y el alojamiento, 962 Sesién de la CIT, adoptada el 12 de junio de 2007.

21MsC 89/9/8, 22 de marzo de 2011, Directrices para mejorar el impacto del Convenio de arqueo de barcos en el
disefio y seguridad de los mismos. Arqueo bruto reducido. Presentado ante la Organizacion Internacional del Trabajo
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construir y operar barcos y buques pesqueros que proporcionan mayores espacios de
alojamiento para marineros o pescadores u ofrecen espacio adicional para el transporte
de cadetes. Las mejoras en el alojamiento de la tripulacion resultan importantes a la hora
de atraer y retener a marineros y pescadores, especialmente teniendo en cuenta las
reducidas oportunidades que tienen para poder bajar a tierra y el escaso tiempo que
pasan los buques en el puerto. Contar con un espacio suficiente para el transporte de
cadetes es importante para garantizar el futuro de los sectores naval y pesquero. Los
esfuerzos por mejorar el alojamiento y por garantizar el espacio suficiente para el
alojamiento de cadetes cumplen el objetivo de la OMI de respetar el elemento humano
en todo su trabajo y contribuye a mejorar la seguridad en el mar y a proteger el medio
marino.”

6.6 Inquietudes de AMRIE sobre el arqueo bruto

A peticion del programa marco europeo MEPC, AMRIE, antigua Alianza de intereses
regionales maritimos en Europa, y el ISL, Institute fur Seeverkehrswirtschaft and
Logistik, llevaron a cabo un estudio sobre las consecuencias negativas de la medicion
del arqueo bruto??. Una de las conclusiones obtenidas es que el arqueo bruto ha influido
muy seriamente en el disefio de los portacontenedores para operaciones maritimas de
corta distancia con consecuencias potencialmente desastrosas en términos de
seguridad.

6.7 Inquietudes de la UE sobre el arqueo bruto

En la actualidad, la UE esta trabajando en un “Reglamento sobre la conservacion de los
recursos pesqueros y la proteccion de los ecosistemas marinos a través de medidas
técnicas™®3. Se esta redactando una enmienda que excluye del célculo del arqueo bruto
el espacio adicional para la seguridad y la comodidad y para el almacenamiento de los
descartes en los buques existentes y nuevos:

“Enmienda. Seccidon 5a. Adaptacién de los buques pesqueros. Articulo 17c. Adaptacion
del arqueo.

En los buques pesqueros existentes y nuevos, se autorizara el aumento en el arqueo del
buque destinado a mejorar la seguridad a bordo, las condiciones de trabajo y la higiene y
la calidad de los productos, asi como el aumento en el arqueo de buques destinado a
almacenar capturas no deseadas bajo la obligacién de desembarque de conformidad con
el Articulo 15 del Reg (UE) N° 1380/2013, siempre y cuando no generen un incremento
en el potencial de captura del buque. Los volimenes correspondientes no se tendran en
cuenta a la hora de evaluar la capacidad de pesca en virtud de los limites maximos
impuestos en el Anexo |l del Reglamento (UE) N° 1380/2013 o en los sistemas de
entrada/salida mencionados en el Articulo 23 de dicho Reglamento.”

El diputado francés del Parlamento Europeo, Sr. Cadec, justifica esta enmienda de la
siguiente manera:

“Se deberia autorizar un aumento del arqueo de los buques cuando los volimenes
adicionales correspondan a la necesidad de almacenar capturas no deseadas que deben
desembarcarse en el futuro y a la necesidad de dotar de seguridad y comodidad a las
tripulaciones.”

22|SL AMRIE Estudio sobre el arqueo de buques. Paquete de trabajo 2.1 de la MTCP, Bremen/Bruselas, noviembre de
2006. Resumido en el

23proyecto de resolucion legislativa del Parlamento Europeo sobre la conservacion de los recursos pesqueros y la

proteccion de los ecosistemas marinos mediante medidas técnicas, por el que se modifican los reglamentos n°

1967/2006, 1098/2007, 1224/2009, 1343/2011 y 1380/2013.
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7 Marco de seguridad para la pesca

7.1 Acuerdos internacionales de seguridad en la pesca

Segun el Anexo 224, los siguientes acuerdos internacionales, tanto los vinculantes como
los voluntarios, estan a disposicion de los buques pesqueros, a fecha 2008:

1. Especificaciones uniformes para el marcado e identificacion de las
embarcaciones pesqueras (FAO, 1989) (voluntarias)

2. Cdbdigo de conducta para la pesca responsable (FAO, 1995) (voluntario)

3. Convenio sobre el Reglamento internacién para prevenir los abordajes
(COLREGS), 1972

4. Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS),
1974, sus enmiendas y protocolos (nota: no en vigor, citado por error)

5. Convenio internacional sobre busqueda y salvamento maritimo, 1979

6. Convenio internacional de Torremolinos para la seguridad de los buques
pesqueros, 1977 y el Protocolo de Torremolinos de 1993 relativo al mismo (no en
vigor)

7. Cbdigo de seguridad para pescadores y buques pesqueros, Parte A (revisado)
(voluntario)

8. Cadigo de seguridad para pescadores y buques pesqueros, Parte B (revisado)
(voluntario)

9. Directrices voluntarias para el disefio, la construccién y el equipamiento de
pequefios buques pesqueros (revisado) (voluntario)

10. Recomendaciones de seguridad para buques pesqueros con cubierta de eslora
inferior a 12 metros y los buques pesqueros sin cubierta (voluntarias)

11. Directrices para ayudar a las autoridades competentes en la implementacion de
la Parte B del Codigo de seguridad para pescadores y buques pesqueros, las
directrices de aplicacion voluntaria y las recomendaciones de seguridad
(voluntarias)

12. Convenio internacional sobre normas de formacién, titulaciéon y guardia para el
personal de los buques pesqueros (STCW-F), 1995 (no en vigor)

13. Documento de orientacién sobre la formacion y titulacion para el personal de los
buques pesqueros (voluntario)

14. Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques (MARPOL
73/78)

15. Convenio de la OIT sobre el trabajo en la pesca (no en vigor). Nota del autor: en vigor
entretanto

7.2 Medidas comunitarias de salud y seguridad en los buques pesqueros

7.2.1 Generalidades

La seguridad de los bugues pesqueros esta regulada de conformidad con la Directiva del

Consejo 97/70/CE del 11 de diciembre de 19972°, por la que se establece un sistema de
seguridad armonizado para los buques pesqueros de 24 metros de eslora 0 mas. Esta
Directiva se basa principalmente en el Convenio internacional de Torremolinos para la
seguridad de los buques pesqueros de 1977, conocido por su forma abreviada ‘Protocolo
de Torremolinos’.

La Directiva también pretende armonizar los diferentes y diversos requisitos nacionales
de seguridad, garantizar que los buques pesqueros que operan en la misma zona
compiten en igualdad de condiciones sin comprometer las normas de seguridad.

La aplicacion del Protocolo de Torremolinos también a los buques de eslora inferior a 45

metros pero superior a 24 metros supone una ampliacion importante.
24nforme n°888 de la FAO; Informe de la consulta de expertos sobre las mejores practicas para la seguridad en el mar
en el sector pesquero, Roma noviembre de 2008

25pirectiva del Consejo 97/70/CE del 11 de diciembre de 1997 por la que se establece un régimen armonizado de
seguridad para los buques de pesca de eslora igual o superior a 24 metros
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Posteriormente se indica que los equipos instalados en los buques pesqueros deberian
reconocerse automaticamente de conformidad con la Directiva del Consejo 96/98/CE del
20 de diciembre de 1996 sobre equipos marinos.

Teniendo en cuenta que actualmente no hay normas técnicas internacionales uniformes
para los bugques pesqueros en relaciébn con la resistencia del casco, la maquinaria
principal y auxiliar y las plantas automaticas y eléctricas, estas normas pueden
establecerse de conformidad con las reglas de uso en organizaciones reconocidas o
administraciones nacionales.

La Directiva 97/70/CE esta relacionada con las disposiciones de la Directiva del Consejo
89/391/CEE del 12 de junio de 1989 relativa a la aplicacion de medidas para promover la
mejora de la seguridad y la salud de los trabajadores en el trabajo, y con la Directiva
93/103/CE del 23 de noviembre de 1993 que establece las disposiciones minimas de
seguridad y salud en el trabajo a bordo de los buques de pesca (decimotercera directiva

especifica conforme al articulo 16(1) de la Directiva 89/391/CEE).2%

26Djrectiva 93/103/CE del 23 de noviembre de 1993 que establece las disposiciones minimas de seguridad y de salud
en el trabajo a bordo de los buques de pesca (decimotercera directiva especifica conforme al Articulo 16(1) de la
Directiva 89/391/CEE)
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8 Impacto de las restricciones del GT en la seguridad, la
comodidad y la economia

8.1 Generalidades

Los barcos pequefios son méas vulnerables a las fuerzas del mar que los més grandes.
Las olas tienen la misma altura para los barcos pequefios que para los grandes, pero
son mas grandes en relacién para los barcos mas pequefios. También se sabe que,
segun los célculos de la OIT, la profesion de pescador es peligrosa, con 160 fallecidos y
2527 heridos en 1998.27 En una peticién para adoptar el Protocolo de Torremolinos se
citaba, entre otras cosas, lo siguiente:

“H. Considerando que el trabajo en este sector no se realiza en condiciones adecuadas
debido, en parte, a presiones econdémicas y competitivas que empujan a pescadores y
armadores a asumir mas riesgos, tales como la reduccion de personal y el aumento de
las horas de trabajo, lo que provoca accidentes debido a la extrema fatiga,

I. Considerando la gran influencia de las condiciones meteorolégicas sobre las
actividades de pesca, que no solo condicionan la posibilidad de salir a pescar, sino que
también inciden en los accidentes a bordo y en el nUmero de siniestros,

J. Considerando que las condiciones de trabajo de los pescadores inciden directamente
en el numero y la gravedad de los accidentes en el sector y que, en este sentido, la
Directiva 93/104/CE del Consejo, relativa a determinados aspectos de la ordenacién del
tiempo de trabajo, maodificada por la Directiva 2000/34/CE del PE y del Consejo, no
garantiza el necesario reposo ni la adecuada organizacion del trabajo”

A pesar de la adopcién del Protocolo de Torremolinos, especialmente las condiciones
meteoroldgicas y las circunstancias competitivas permanecen en el sector y convendria
introducir las minimas restricciones posibles, ya que estas podrian resultar
contraproducentes a la hora de lograr una seguridad extra.

8.2 Presion sobre la seguridad a través de las limitaciones del GT

Esto quiere decir que las restricciones del arqueo bruto y los kW son contraproducentes
para lograr una mayor seguridad, debido a que los limites del arqueo bruto promueven
que los barcos se disefien al limite de los requisitos de seguridad. Se sancionard la
seguridad extra mediante, por ejemplo, francobordo o altura de proa por encima del
minimo.

Improved safety by adding forecastle

Ejemplo de como se sanciona la seguridad extra por el arqueo bruto. Cubiertas de castillo
extra para mayor seguridad, solicitud 138 GT. Si no se dispone de ello, la bodega del pescado

o el alojamiento deberian reducirse en 490 m?.



27Resolucion del Parlamento Europeo del 2 al 5 de abril de 2001 sobre la seguridad y las causas de accidente.
Objeto de debate en la 752 sesion del Comité de Seguridad Maritima el 10 de octubre de 2001
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8.3 Presion sobre la comodidad de la tripulacién a través de las limitaciones
del GT

Otro ejemplo es la sancién por alojamiento o comodidad extra para la tripulacién: la
sancién del GT es contraproducente a la hora de mejorar la zona de alojamiento de la
tripulacién por encima del minimo solicitado por la OIT.
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1 camarote extra para la tripulacion sancionado por 11 GT; 1 sala de
deporte por 7 GT; todos los miembros de la tripulacién en camarotes
individuales: 176 GT
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8.4 Presiéon sobre la economia através de las limitaciones del GT

La limitacion del GT no limitara la captura, ya que eso ya viene delimitado por los TAC
permitidos, independientemente del GT.

Pero la limitacién del GT deteriorard la operacién econdmica. Esto se puede explicar a
través de un ejemplo. Si un TAC determinado, por ejemplo de 10 000 toneladas, tiene
gue capturarse a una distancia concreta, digamos 500 millas nauticas del puerto de
origen, entonces, aparte del tiempo de pesca y de congelacion, el buque debe navegar
cada afo:

Numero de trayectos sencillos: 2x (10 000/capacidad de la bodega) x 500 millas
nauticas:

NUmero de Distancia de Tiempo de Consumo de Produccién de

Bodega limitada a: trayectos navegacion navegacion combustible/afio CO2
navegando a 2000 durante la
(toneladas) al afio al afio a 12 nudos kW navegacion

(millas) (dias)

500 20 20 000 69 690 t 2070t

1000 10 10 000 35 350 t 1050 t

2000 5 5 000 17 170 t 510t

En el caso de pescar a cierta distancia del puerto de origen, resulta econémico y
sostenible tener una capacidad de bodega equilibrada respecto de la distancia de
navegacion. Esto no deberia limitarse a las restricciones del GT, ya que las capturas
anuales ya estan delimitadas por los TAC.
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8.5 Presion sobre la seguridad a través de las limitaciones de los kW

El siguiente e interesante ejemplo muestra la influencia negativa que tiene la limitacion
de kW de un barco pesquero, que no guarda relacion alguna con la capacidad de

captura del barco.

. 4 0 R !;'
jﬁ\‘f !."d'IM % ; "3’.4% 1‘f“¥ ﬂt‘a\l\(ﬁi i 5 m[?b,.:,

Metodo de pesca paswo donde los kW de propulsién no tleneh 'nlnguna |anu nC|a
28

en el potencial de captura,sino en la seguridad de la tripulacién

En el caso de un método de pesca pasivo con cuevas no existe relacion alguna entre la
potencia del motor y el potencial de pesca. Pero la limitacién de los kW del motor reduce
la velocidad del barco al navegar de vuelta a casa en caso de que se avecinen
condiciones meteoroldgicas adversas y, por tanto, se reduce la seguridad de la
tripulacién en esta operacion.

28Bellavista, M., Stefanini, A., Informe técnico sobre la relacion entre la capacidad de pescay el GT y los kW en el
ambito de los barcos pesqueros pequefios con artes fijos, febrero de 2018
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9 Los kilovatios no constituyen un parametro adecuado para
medir la capacidad de pesca

9.1 Generalidades

En este capitulo vamos a investigar si la potencia del motor es un parametro adecuado
para definir la capacidad de pesca de un buque pesquero. En estudios anteriores se
cuestiona la relevancia de los kilovatios o la potencia del motor para la definicion de

capacidad de pescazg. A continuacion se citan fragmentos resumidos:

“La capacidad de pesca de los arrastreros suele expresarse en términos de
eslora, arqueo y potencia del motor, presuponiendo que un buque méas grande
tendra mayor potencia pesquera. Partiendo de esta suposicion, las medidas de
gestion, como los limites de kW por dia, pretenden controlar el esfuerzo
pesquero. Muchos estudios han demostrado que existe una relacién débil y
clamorosa entre el esfuerzo y los modelos de capturas, y los modelos explicativos
a menudo requieren la inclusion de un efecto relativo al patrén o al buque para
explicar la diferencia. Un elemento clave en este efecto es la eleccién del tamafio
del arte. Se investigan las relaciones entre la métrica del barco (eslora, arqueo y
potencia) y el arte de arrastre (longitud del arte de tierra, o circunferencia de la
abertura de la red) en los arrastreros. A menudo, el tamafio de barco no guarda
ninguna relacién con el del arte, o solo lo hace en el caso de los barcos
pequefios. De aqui se desprende una implicacién clave: la gestion del esfuerzo
basada Unicamente en la métrica del barco no es apropiada, ya que no permite
predecir correctamente el tamafio del arte y, por tanto, la potencia pesquera. Las
restricciones del esfuerzo pueden, en realidad, promover la adaptacién de los
artes mas grandes para un barco determinado, con el fin de maximizar el valor de
un recurso limitado en el tiempo”.

9.2 Definicién de potencia del motor

De acuerdo con el Reglamento UE 2017/1130, del 14 de junio de 2017, un barco de
pesca se define, aparte de por el arqueo bruto, por la potencia del motor:

“La potencia del motor sera igual al total de la maxima potencia continua que pueda
obtenerse al volante de cada motor y que pueda servir para la propulsién mecanica,
eléctrica, hidraulica o de otro tipo, del barco. Sin embargo, en los casos en que el motor
incluya un reductor integrado, la potencia se medird en el elemento de salida del
empalme del reductor. No se realizard deducciéon alguna por la _maquinaria_auxiliar
propulsada por el motor.”

Esto implica que si parte de la potencia del motor no puede aplicarse por propulsién (por
ejemplo, cuando la salida al propulsor es limitada) no deberia tenerse en cuenta.

La configuracibn mas comun en la actualidad para generar potencia y propulsién a bordo
de un barco pesquero es la siguiente:

d F & ¢ b a
a. Main engine / i /
b. Coupling I | I l l
c. Reduction gear - Main engine
d. Propeller E u— S
e. Coupling /L
f. Generator o - ‘E

Sistema de generacién de potencia y propulsion mas comun: Motor diesel con engranaje
reductor con hélice (de paso variable) y generador a base de ejes (figura de Gallin, Hiersig,
Buques y sus sistemas de propulsion)




29Reid, D.G. et al: ¢Utilizan redes grandes los barcos grandes? Diario de Ciencia Marina del CIEM, Volumen 68,
septiembre de 2011
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En el futuro préximo, probablemente la siguiente configuracién sera la habitual:

i T LT T
Engine’s
reduction gear -
electric propulsion motor \ \ : m._ll_]_l -l__
- ———
propeller '-"""//—’ 0 electric generator

R e

Other electrical /.[:l

consumers

Configuracion de potencia y de propulsion diésel eléctrica. Generacion de electricidad a
través de generadores diésel. La electricidad se usa tanto para la propulsién como para
otro tipo de consumo a bordo.

9.3 Tipos de propulsor

La aplicacion de una tobera alrededor de la hélice puede mejorar el empuje por kilovatio
en 20-25%. Por ello, casi todos los arrastreros pelagicos van provistos de toberas en sus
hélices. Asimismo, la mayoria de los arrastreros impulsados por diésel directo van
equipados con hélices de paso variable y alternadores de eje. El ultimo avance consiste
en la aplicacion de propulsion de diésel eléctrico y propulsion de doble hélice, con una
mejora adicional del 20% de la fuerza de traccién por potencia en kilovatios.

Ejemplo de arrastrero con una Unica Ejemplo de arrastrero con doble hélice
hélice con paso variable y con tobera con paso fijo y toberas
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9.4 Fuerzade traccion de los arrastreros

Se puede demostrar que la fuerza de traccién T en toneladas, que puede desarrollar una
hélice, depende de la potencia P en kW, del diametro de la hélice Dy en m, de la
velocidad V en nudos y el tipo y calidad de hélice y casco. Este factor de calidad o de
méritos se conoce como el factor Bendemann. Para los remolcadores, los ejemplos
mostrados llevan una velocidad de entrada de cero®°, para algunos arrastreros, todos

provistos de una tobera en la hélice, este factor Bendemann, incluida la velocidad y su
propio efecto a la resistencia, se muestra en la siguiente figura.

f=(1,36-P-D)/(T"1,5)
f =35 exp (0,0975 V)
Factor de Bendemann en funcién de la velocidad V, la potencia P y el diametro D de la hélice para|algunos
arrastreros

80

y= 35eo.0975\j/

e tridens

——fescpp

—#—fesfpp

—e— f dscpp

(1.36xPxD)/TA1.5

—t—f dsfpp

f

velocidad (nudos)

Factor de méritos (Bendemann) para la conversion de la potencia en
empuje para una serie de arrastreros en funcién de la velocidad

El factor ‘Bendemann’ viene mediante la
formula:

f=(1,36 x P x D)/T3/2
Que se puede reescribir mediante la siguiente expresion de empuje:
T ={(1,36 x P x D)/f}?/3

Basado en datos de arrastreros, tal y como se representa en el gréfico, la siguiente
expresion del factor de méritos se expresa en funcion de la velocidad:

f =35 exp(0,0975 x V)
Donde:

T = empuje en toneladas

P = potencia de propulsién en kW
D = diametro de la hélice en m

V = velocidad en nudos

Si combinamos los resultados de estas dos formulas en la siguiente expresion para el
empuje de una hélice en funcion de su didmetro, potencia y velocidad de arrastre:

30Kooren, Quadvlieg, Aalbers , Rotor Tugnology, El 16° Convenio Internacional de Remolque y Salvamento, junio de 2000
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T ={(1,36 x P x D)/(35 exp(0,0975 x V)}?/3

T =0,115 (P x D)%/ (exp(0,0975 x V))2/3)

Para la fuerza de traccion, V=0 nudos, esta formula se simplifica de la siguiente manera:
T =0,115 (P x D)?/®

Para una velocidad normal de V=5 nudos:
T =0,115 (P x D)%3x 0,723 = 0,083 x (P x D)%3

Utilizando esta expresién, se puede demostrar que, dividiendo la potencia disponible entre
las dos hélices, se puede aumentar el empuje total utilizando la misma cantidad de kW en
mas de un 25%:

El empuije total para dos hélices con la mitad de la potencia P total en cada hélice, por
ejemplo, 5 nudos:

T o= 2 X 0,083 x (1/2 P x D)?3= 2 x 0,083 x (1/2)%3(P x D)¥3= 0,105 x (P x D)3

Esto significa que un buque con doble hélice puede alcanzar: (0,105/0,083) = 1,26 mas
empuje en comparacién con un bugue con una Unica hélice con los mismos kilovatios y
diametro de hélice.

En la siguiente imagen se muestra graficamente también que la potencia en kW es igual
de importante que el didmetro de la hélice (y el nimero de hélices) para determinar la
fuerza de traccioén y, con ello, el tamafio de la red que se puede tirar.

Influencia de la velocidad de pesca, el diametro de la hélice y la
potencia de la fuerza de traccién
El diametro de la hélice ejerce la misma influencia que la potencia de la fuerza de traccién

140

120 1

100 T

—== traccion v=0 nudos

—=i— traccion v=2 nudos|

g force (ton)

—== traccion v=4 nudos

rulin

=== traccion v=6 nudd

@

—&— traccion v=8 nudos

10 000 20 000 30 000 40 000

Diametro de la hélice x Potencia de la hélice (_metro x kilovatio)

Traccion por hélice en funcién de la velocidad, el diametro y la
potencia:

T =0,115 (P x D)?3 / (exp(0,0975 x V))*2/3)




CAPACIDAD DE PESCA Il

27



9.5 Conclusion sobre laidoneidad de los kW para predecir la potencia de
traccion

Se puede concluir que el kilovatio es una cifra muy imprecisa para describir la traccién de
un arrastrero.

Veamoslo mas claro con un ejemplo:

Un arrastrero con una potencia y diametro de hélice determinados puede redisefarse
mediante los siguientes pasos:
1. Aumento del diametro de la hélice en un 20%. Asi se incrementara la fuerza de
traccion con un factor: 1,22z = 1,13
2. Divisién de los kilovatios en dos hélices con el mismo diametro, lo que mejorara
la fuerza de tracciéon con otro factor 1,26
3. La diferencia total entre el punto de partida y el resultado final es por tanto: 1,13 x
1,26 = un factor de 1,42 de tracciébn mas para los mismos kilovatios

Los pescadores tienen la responsabilidad de esforzarse por conseguir la mayor
sostenibilidad y rentabilidad econémica, asi como de utilizar la red mas adecuada a la
potencia de propulsién minima posible.

Pero no se trata de una peticién de restriccion de la traccion, sino simplemente de una
forma de demostrar que lo que parece una restriccion razonable a primera vista
realmente no es adecuada ni necesaria, ya que los pescadores tienen que mantener sus
capturas limitadas al TAC méximo asignado.
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9.6 Lared pelagica

9.6.1 Generalidades

El método de la pesca pelagica se ilustra a continuacion®. La pesca pelgica se realiza
principalmente por encima del fondo del mar. El arrastrero tira de la red con dos cables.
Cada uno de estos cables esta conectado a la puerta de arrastre pelégica. Las puertas
de arrastre, una a cada lado de la red, se utilizan para mantener la abertura de la red con
la forma més adecuada para capturar los peces. Se instalan unas pesas entre las
puertas de arrastre y la red para mantener la red abierta en posicion vertical.

El tamafio de la red se puede expresar en metros cuadrados de abertura de la red o
como la circunferencia en metros o en el nimero de mallas.

El potencial de captura de una red parece proporcional a su tamafo. Sin embargo, este
es el caso unicamente cuando el tamafio del banco es superior al de la red. Asimismo,
cuando los peces estdn concentrados en una capa fina de la columna de agua, la
abertura de la red no es decisiva, pero, con una altura minima, el ancho de la red
determina la eficiencia de la captura. La presencia de peces en abundancia constituye
otro elemento que relativiza la importancia de la abertura de la red. En ese momento, el
pescador aplica incluso una red mas pequefia de lo que puede utilizar su buque para
evitar capturas demasiado nhumerosas en un lance, lo que dafiaria a los individuos.

Representacion esquematica de una red pelagica.

9.6.2 Resistenciadelared

La capacidad de captura de una red peldgica depende de la abertura de la misma en
altura y anchura, que se puede expresar en el nimero de mallas en la circunferencia de
la red.

La fuerza de propulsion (que no es equivalente a la potencia de propulsién, tal y como se
explicard posteriormente) necesaria para tirar de la red a cierta velocidad a través del agua
depende de:

- laresistencia de la red
- laresistencia de los cables, de las puertas de arrastre y de las pesas




31 www.pelagicfish.euffishingmethods
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- Laresistencia del propio barco, que depende su tamafio y de las condiciones
meteoroldgicas

- laresistencia de los cables, de las puertas de arrastre y de las pesas

La resistencia de una red se puede calcular mediante una simple formula elaborada por
Reid.32 Esta contiene la velocidad de la red y la superficie de cordaje de la misma.

Resistencia de
la red = S2x TA

(54,72 x S + 115,2)
Donde:

Resistencia de la red en toneladas
S =velocidad en nudos

TA = superficie de cordaje en m?

La formula contiene la velocidad de la red, que es la velocidad del buque, y la superficie
de cordaje de la red.

Para algunas redes, la relacién entre la circunferencia de la red en mallas y la superficie
de cordaje se representa tal y como aparece en la siguiente figura:

Relacion entre la circunferencia de la red en mallas y la superficie de
cordaje (redes convencionales, el cordaje Dyneema puede ser del
50%)

700

600:

Yy = 0.0723x + 44.

500

400 ) /
-7

200

superficie de cordaje (m2)

100

0 2000 4000 6000 8000

Cireunf in delared-ten Hac)
treunterencia-aerarea{en-manas)

Relacién entre el tamafio de la red y la superficie de cordaje que determina la resistencia segun la
férmula de Reid; por ejemplo: una red de 5000 mallas cubre una superficie de cordaje de 400 m?

Por tanto, se puede realizar la siguiente estimacion:

TA =0,0723 x Malla + 44
Donde:

TA = superficie de cordaje en m?
Malla = circunferencia de la red en mallas

32 Reid, A.J., Formula de arrastre de la red para redes pelagicas, Informe de investigacion de los pescadores escoceses n° 7,
1977.
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A partir de los métodos de ensayo realizados con redes provistas de puertas de arrastre
y cables, la resistencia de la red completa se puede estimar entre 1,0 y 1,9 veces con la
resistencia de la red calculada mediante la formula de Reid. Un valor razonable para las
redes normales de 1,75, o:

Resistencia total = 1,75 x la resistencia de la red de Reid

En la siguiente figura se muestran ejemplos de varias redes con material de cuerda
normal. Por ejemplo, la resistencia total de una red de 6300 mallas y circunferencia de
1260 m alcanza las 56 toneladas.

- Unared de 6300 mallas tiene una superficie de cordaje de: 0,0723 x 6300 + 44 =
499 m?

- superficie de cordaje de 499 m? y velocidad de 5 nudos da una resistencia a la
red de: (52 x 499 )/ (54,72 x 5 + 115,2) = 32 toneladas.

- el método de ensayo da lugar a 56 toneladas, el factor aparente para las puertas
y los cables en este caso = 56/32 = 1,75.

Conviene destacar que las grandes diferencias pueden deberse al disefio de las redes y

las puertas. Véase el caso de la red de 6080 mallas, que es mucho menos resistente que
la red de 5100 mallas.

Resistencia de varias redes
100

90

80

70
== 5100 # 1040 m

60 —6300#1260 m

7770 #1554 m
50

—— 6080 #1216 m
40

----=-# 56 toneladas

30

Traccion total necesaria (toneladas)

20

10

0 1 2 3 4 5 6
Velocidad (nudos)

Ejemplos de resistencia en funcién de la velocidad de las redes

~N
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Mediante la instalacion de puertas de arrastre de alta capacidad, se pueden conseguir
grandes reducciones de la resistencia de las redes. Asimismo, concretamente con la
utilizacion de cordajes de resistencia alta a la traccibn como Dyneema. Estos cordajes de
resistencia alta a la traccién pueden reducir el grosor necesario en un 50%, lo que
también reduce la superficie del cordaje y la resistencia de la red en un 50%, dado que
las puertas de arrastre y los cables también se pueden reducir.

La reduccién de mas de un 50% de la Los nuevos tipos de puertas de arrastre pueden
superficie de cordaje es posible por la reducir el arrastre de las puertas del 25%
aplicacion de cordaje avanzado, por (Voisin)

ejemplo, de 3 mm a 1,5 mm (Dyneema)

9.7 Conclusion sobre los kW y las redes
Cabe preguntarse si el tamafo de la red determina la capacidad de pesca:

- Los estudios demuestran que, por encima de cierto tamafio, los barcos mas
grandes no arrastran necesariamente redes proporcionalmente mas grandes33.
En esos barcos, parece no obtenerse ningun beneficio por el hecho de aplicar
mas kW para redes mas grandes.

- En algunas cofradias con especies vulnerables como el arenque, los patrones
eligen, a pesar de disponer de muchos kW, redes mas pequefias con el fin de
evitar excesivas capturas en un lance

- Silajustificaciéon para la limitacion de kW fuera limitar la fuerza de arrastre, y por
ende, el tamafio de la red, esta justificacion ya no seria vdalida debido a los
avances tecnologicos que pueden reducir el arrastre de las redes de una cierta
circunferencia en méas de un 50%.

- Por todo ello, la limitacién de kW es inutil e innecesaria, ya que los pescadores
tienen que limitar sus capturas de conformidad con sus TAC.

33Reid, D.G. et al: ¢Utilizan redes grandes los barcos grandes? Diario de Ciencia Marina del CIEM, Volumen 68,
septiembre de 2011
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10 Capacidad tedrica de pesca de un arrastrero

10.1 Generalidades

Un arrastrero congelador pelagico captura especies como el arenque, la caballa, el jurel
y la sardinela con redes de arrastre pelagicas en aguas a una profundidad de 50-400 m.
Después de la captura, el pescado se pre-enfria a 0°C y se almacena un maximo de 24
horas en tanques de compensacion de agua de mar refrigerada. Tras clasificar el
pescado por tamafio y especie, pero sin la aplicacion de ningun tratamiento, se congela a
baja temperatura en bloques de 20 a 25 kg de peso. Una vez congelados, los bloques se
meten en cajas de carton y se almacenan en bodegas congeladoras.

ir.??:--"'f'- i
Ejemplo de arrastrero pelagico

La capacidad de pesca diaria de un arrastrero congelador se ve limitada, en primer lugar,
por la capacidad de la planta de congelacién y, en segundo lugar, por la capacidad de
bodega. Lo contrario que, por ejemplo, la capacidad de pesca diaria de un arrastrero
pelagico RSW puro (barco depdésito), que solo se ve limitado por el volumen del depésito.
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Existe una estrecha relacion entre el GT y el producto de la eslora (L), la manga (B) y el
puntal (D):

GT

16 000

| oo o
14000 - GT/LBD=0.320 al=0,978

r2=0.997

L margen=0,10
12 000
10 000
8000
6 000 [
4000 |
2 000}
29394905068 L a5 ay S S S SR

10 000 20 000 30 000 40 000 50 000

Lpp*B*D

Arrastreros congeladores pelégicos, relacion entre Lpp X B x D y el arqueo bruto

También existe una relacion muy estrecha entre el volumen de la bodega de cargay Lpp x B
x D:

Vcarga
16 000 ,
O 23
14000
12 000 -
©
10 000 -
8000 %
20
190 16
6 000 - ° 12
4000
s 13
20001
e 7
10 000 20 000 30 000 40 000 50 000
Lpp*B*D 0.997
Arrastreros congeladores pelagicos: relacion entre Lpp X B x D y el volumen de la bodega de

carga
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10.2 Trabajos de investigacion previos

En 1989 van Marle publicé un estudio sobre la capacidad de desembarque de los
arrastreros pelagi00334. Posteriormente, Wilde c.s realizé un nuevo estudio.3® Van Marle
calculé la influencia del tiempo de navegacion y del tiempo de espera en puerto en un
arrastrero en concreto de la siguiente manera:

fig.11b : Yearly landings2 of stern freezer trawlers as a function of
steaming time and port delay. '

Holdcap = 6500 m3; freezing rate = 350 t/day; Upw = 22.0 kgf.

80 % Holdfilling; 90 % Freezing

**** steaming 3 d
"~ steaming 6 d

+x steaming 9 d

- steaming 12 d

a3~ao3e =~

w3 o0~

=== steaming 15 d

(1]

=** steaming 18 d

.

wsae gteaming 21 d

port delay in days

©

Desembarques anuales de un arrastrero de popa en funcion de la distancia de navegacion y
del tiempo de espera en puerto segin van Marle.

10.3 Perfil operativo

En el perfil operativo, se describen 13 fases en un desplazamiento de ida y vuelta.
Algunas fases, como la navegacion a los caladeros, solo se realizan una vez, mientras
gue otras, como el lanzamiento de la red, hasta 80-100 veces por marea.

Descarga de mercancia, mantenimiento, relevo de tripulacién en puerto
Navegacion a zona de pesca sin planta de refrigeracion operativa
Navegacion a zona de pesca con pre-enfriamiento de depésitos
Busqueda de peces

Lanzamiento de red

Pesca en condiciones meteoroldgicas normales

Pesca en condiciones meteoroldgicas extremas

Recogida de red

Extraccion de los peces de la red

0. Manipulacién de la bomba

11. Congelacion del pescado en depdsitos llenos, a flote sin propulsién
12. Navegacion de vuelta a puerto

13. Maniobras

BOONOOAWNE

10.3.1 El puerto

El tiempo en el puerto viene determinado por la capacidad de la bodega y la capacidad
de descarga con gruas a bordo o en tierra.

En nuestro ejemplo, partimos de una capacidad de bodega de 100 000 bloques, con un
peso por bloque de 22,5 kg, un total de 2250 toneladas; con una capacidad de descarga
de las gruas en tierra de 7 500 bloques por hora, lo que implica que el tiempo de
descarga de redes es de 100 000/7 500 = 13,3 h.

34yan Marle, B. Estudio preliminary de la capacidad de desembarque de arrastreros congeladores de popa.
Consejo internacional para la exploracién del mar. CM 1989/B50. Comité de capturas de pescado.

35de wilde J.W., Resultados econémicos de los arrastreros congeladores de popa en relacion con los parametros
técnicos. Division de pesca LEI, Med N° 412, 1989.
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Dado que también se tienen que realizar labores de mantenimiento y que tiene que
producirse el relevo o descanso de la tripulacién, el tiempo minimo en puerto se
establece en 5 dias por marea.

10.3.2 Desplazamiento a la zona de pesca

La zona de pesca puede encontrarse a una distancia de entre 200 y 1200 millas
nduticas. Si tomamos como referencia una velocidad de 14 nudos, la duracion del tiempo
de navegacion sera de entre 14 y 85 horas (3,5 dias). Esta distancia de navegacion tiene
una gran influencia sobre la duracion total de la marea, como se mostrara a continuacion.

10.3.3 Navegacion y refrigeracion

El pre-enfriamiento de los depdsitos RSW empieza unas 12 horas antes de la llegada a
los caladeros. Este hecho no influira en la duracion del ciclo, solo se incluye a titulo
informativo.

10.3.4 Busqueda de peces

La busqueda de peces con instrumentos electronicos se realiza a una velocidad de unos
11 nudos. Se calcula que, de media, se necesitan entre 4 y 6 horas por cada 24 para
encontrar peces. Por otro lado, en el caso de algunas especies y determinados periodos,
como el arenque en buena temporada, no se necesita ningln tiempo de busqueda.

10.3.5 Lanzamiento de red

Al llegar a una zona con peces, se lanza la red. El tiempo necesario para el lanzamiento
de la red depende de la velocidad de lanzamiento de que disponga la maquinilla de
arrastre, que suele establecerse en 90 m/min y de la longitud de los cables. Estos
dependen de la profundidad de la pesca. De media, podemos tomar como referencia una
longitud de cable de 840 m a lo largo del afio. Por consiguiente, el tiempo para el
lanzamiento de la red de pesca es de 840/90 = 9 minutos por lanzamiento.

10.3.6 Pesca

Es muy dificil predecir el tiempo que se necesita para pescar. La experiencia demuestra que
el nimero de lances de un maximo de 3-4 horas para mantener la calidad del pescado puede
variar entre 40 de una ‘buena’ marea y 80 de una ‘mala’. Las capturas en toneladas por lance

suelen distribuirse de forma ‘normal’ desde un punto de vista estadistico®. Si partimos de 50

lances por marea, con unas capturas maximas posibles de 457 toneladas (poco probable
para una de cada diez mareas), podriamos tener la siguiente distribucion:

captura lances por toneladas o :
, . ) Distribucion de referencia de las 50 capturas:
maxima: marea de media por ejemplo, 16 veces una captura de 71 toneladas,
4565 50 45 5 veces una captura de 5 toneladas
J
p 18
tamafio por | Numero de o
captura tamario total por 1o / \
(t) tamafio (t) 14 /
0 0.0 0 § 1w I
E
0 0 0 2 10 \
=]
1 A 0 -
2 3 5 i [ \
()
5 5 24 s \
< 4
11 8 90 2
29 14 416 g 2
@ 08 —
72 16 1177 § 0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500
182 3 477
457 0.1 60 Tamafio de la captura (toneladas)
total: 50 2250

De esta manera se obtiene una captura media de 45 toneladas por lance. A una tasa de
congelacion de 225 toneladas al dia, habria 225/45 = 5 lances al dia. Con un maximo de
3 horas por lance, se necesitaria disponer de un ‘intervalo de pesca’, por ejemplo por la
noche, de 5 x 3 =15 horas.




36|noue, Y., Matsuoka, T., Distribucién de captura por lance en las pesquerias de arrastre y de cerco: implicaciones
en la reduccion de la capacidad de pesca.
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Pero, partamos de la base de que las circunstancias son las ideales, de que el patrén es
capaz de pescar tantos peces como la unidad de congelacion pueda congelar.

Las dimensiones de la unidad de congelacion suelen estar distribuidas de forma que la
bodega se llena en 10 dias.

En este caso, la capacidad de congelacién seria: 2250 toneladas/10 dias = 225
toneladas/dia.

Por lo tanto, el periodo minimo de pesca es de 10 dias o 240 horas por marea.

La velocidad de pesca es de unos 5 nudos.

10.3.7 Recogida de lared

Después de 3-5 horas, o antes, cuando el sonar detecte que esta llena de peces, se
recoge la red. El tiempo necesario para ello dependera de la posible velocidad de
recogida y de la longitud de los cables. Con una velocidad de recogida de 19 m/min y
una longitud de cable de 840 m, el tiempo de recogida sera de 44 minutos. Esto implica,
para una marea con 50 lances, un tiempo total de recogida de 44 x 50 = 2200 minutos o
37 horas por marea.

10.3.8 Extraccion de los peces por bombeo

Los peces se bombean mientras la red esta en el agua, desde el copo de la misma. Se
toma como referencia la capacidad de 400 toneladas de mezcla pescado/agua. Una
relacién pescado/agua del 40% implica una capacidad de bombeo de pescado de 160
toneladas/hora. El resultado es un tiempo necesario para el bombeo de 45/160 = 0,28 h
0 17 minutos por lance, lo que corresponde a 17 x 50 = 844 minutos por marea.

10.3.9 Manipulacion de la bomba

Se estima que la elevacion del copo y la manipulacién de la bomba tardan unos 10
minutos por lance o 500 minutos por marea.

10.3.10 Congelacion a flote

La pesca a menudo se restringe a ciertos periodos del dia, lo que implica que en los
momentos en los que resulta imposible pescar, los depésitos de RSW permiten la
congelacioén a fllote. Estamos hablando de 2 horas por cada 24.

10.3.11 Navegacion de vuelta

Se toma como referencia la misma distancia de navegacién, pero con una velocidad
inferior a la de ida a 12 nudos.

10.3.12 Maniobras
El tiempo de maniobras que se toma como referencia es de 6 horas por marea.
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10.4 Capacidad de pesca

El tiempo de pesca se puede componer de:

1. Tiempo en puerto por marea =5 dias
2. Tiempo de basqueda = 4 dias
3. Tiempo de pesca =10 dias
Tiempo total excluida la havegacion de ida y vuelta
a los caladeros =19 dias
2250
rovetrién | novenein | otrge | tomae | - [octidades " mareaspor | toneladas |
deida de vuelta |navegacion |navegacion pesqueras total marea o;:raaﬁt:)vo afio por afio relacion
millas: |14,0 nudos|12,0 nudos| horas dias dias dias dias nim__ |toneladas B
125 3 10 19 038 19 19,8 10 17,9 | 40329 | 100
250 18 21 39 1,6 19 20,6 10 172 | 38752 96
500 36 42 77 3,2 19 22,2 10 16,0 | 35941 89
1000 71 83 155 6.4 19 25,4 10 13,9 | 31387 78
1200 86 100 186 77 19 26,7 10 133 | 29873 74
1400 100 117 217 2.0 19 28,0 10 12,7 | 28499 71

Produccién en toneladas por afho
en funcion de la distancia de navegacion
45000
40000
35000
30000
25000
20000
15 000

10000

toneladas por afio

5000

0 250 500 750 1000 1250 1500
Distancia de navegacion (millas nauticas)

De este ejercicio se desprende que la capacidad de pesca depende en gran medida de
la distancia de navegacion a los caladeros. En Europa, puede haber una diferencia de

mas del 25% entre pescar a distancias cortas o, por ejempio, a 200 millas o inciuso a
larga distancia, por ejemplo, a 1200 millas.
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11 Propuesta de una formula alternativa para la capacidad de
pesca

11.1 Statu quo comunitario

La capacidad de pesca segun la normativa comunitaria es simplemente: ‘capacidad de
pesca’, el arqueo de un buque en GT (arqueo bruto) y su potencia en kW (kilovatios) tal y
como se define en los articulos 4 y 5 del Reglamento del Consejo (CEE) N° 2930/86 (2);

El documento de Lindebo describe el enfoque de la UE de forma mas especifica. 3’

“Aunque la pesca es una actividad econémica y las operaciones pesqueras dependen en
gran medida del resultado econémico, la definicion y la medicién de la actividad de
pesca, en la practica, han excluido los factores economicos. Por el contrario, la
capacidad de pesca se ha calculado histéricamente mediante la medicion de ciertas
caracteristicas fisicas, relativamente sencillas, de una flota con el fin de dar una idea del
rendimiento del potencial maximo.

Estas caracteristicas pueden incluir el nimero de barcos, el arqueo de estos, la potencia
del motor, el tamafio de la bodega, la eslora y los métodos y artes de pesca utilizados.
Otros factores determinantes, que podrian ser mas dificiles de definir, incluyen el tiempo
de pesca, la capturabilidad del stock y los conocimientos y competencias del patrén y de
la tripulacién (eficiencia técnica). El indicador exacto utilizado para la capacidad de pesca
dependerd de las caracteristicas de la flota pesquera y de la disponibilidad de datos
fiables. Por ejemplo, en términos generales, se acepta que el factor Unico mas
importante para los arrastreros es la potencia del motor. Sin embargo, para los
pesqueros con redes de enmalle, el efecto del motor tendria poca importancia, es mas
probable que sea el arqueo del buque lo que determine la capacidad de pesca, ya que el
tamafio del barco determinara en gran medida la cantidad de artes y el niumero de
miembros de la tripulaciéon a bordo. ElI hecho de medir la capacidad de forma universal
independientemente de la pesqueria puede, por tanto, resultar inadecuado y ha
demostrado ser un obstaculo a la hora de abordar la cuestién de la medicién de la
capacidad de pesca en el mundo. Por ello, los procedimientos de medicion aplicados
pueden Unicamente utilizarse pesqueria por pesqueria o, mejor incluso, en funcién de la
region.”

“La capacidad de pesca en la UE se ha medido histéricamente a partir de dos
caracteristicas de los buques, a saber, el arqueo bruto y la potencia del motor. También
se ha realizado un seguimiento del nimero de barcos, del nimero de pescadores y de
los datos de las capturas y de los desembarques, pero no se han incorporado como
indicadores oficiales en iniciativas para la reduccién de la capacidad.”

Comentario: Esto resulta muy extrafio, ya que el objetivo deberia ser controlar las
capturas, no el GT o los kW.

“Barcos nuevos Y ya existentes con una eslora por debajo de los 15 m, debido a que se
le ha asignado menos importancia al volumen de la superestructura de estos barcos. GT
= (0,2 +0,02 log V)V donde V = Loa x B x T, donde T = profundidad, B = manga, Loa =
eslora total.

Comentario: Esto también podria tenerse en cuenta para grandes buques, ya que deja
libres las superestructuras, incluidos la caseta y el castillo, importantes en términos de
comodidad y seguridad. ¢Se puede utilizar el desplazamiento como dato apropiado para
V? O se deberia utilizar LxBxDraught, que deja la profundidad y las superestructuras
libres.

37Lindebo, E., Capacidad de pesca y ajuste de la flota de la Unién Europea.
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11.2 EI GTT de la FAO

La siguiente definicidén es la que utiliza el Grupo de Trabajo Técnico de la FAO en la

gestion de la capacidad de pesca38:

“La capacidad de pesca es la aptitud de un barco o flota de barcos de capturar pescado.
La capacidad de pesca se puede expresar mas especificamente como la cantidad
méxima de pescado que una flota pesquera puede producir en un periodo de tiempo
(afo, campafa), si esta plenamente utilizada, teniendo en cuenta la biomasa y la
estructura de edad de la poblacion de peces y la situacion actual de la tecnologia”

“De forma alternativa, la capacidad de pesca se puede expresar haciendo referencia a
las caracteristicas de la flota o a la aptitud de la flota de generar esfuerzo pesquero. Los
economistas utilizan conceptos relacionados como capital social (barcos) o servicios de
capital (esfuerzo pesquero). Se suelen utilizar intermediarios totales para medir el capital

social que representa la flota, por ejemplo, el tonelaje de registro bruto o caballos de

potencia39.”

La primera definicion parte de un punto de vista biologico, mientras que la segunda
definicion alternativa parte de un punto de vista econémico.

Pero lo que parece que falta es la definicion de la capacidad de pesca desde un punto
de vista técnico, lo cual se abordara en el segundo parrafo de este capitulo.

Asimismo, el GTT opina que: “La mayor dificultad es identificar la combinacién de
atributos que mejor reflejan la productividad de las unidades de pesca relativamente
heterogéneas. Podria desarrollarse un indicador mediante el peso de los atributos clave
del barco (por ejemplo, la eslora, la manga y la potencia). Otros atributos importantes
serian el tipo de arte y las caracteristicas clave, asi como la edad del barco y el cambio
técnico integrado.”

Por varios motivos, el GTT consideré positivo formular la capacidad de pesca en
términos de capturas y no en términos de, por ejemplo, arqueo bruto y caballos de
potencia.

Asimismo, el GTT definié la capacidad objetivo de la siguiente manera: “La capacidad de
pesca objetivo es la maxima cantidad de pescado que puede producir una flota pesquera
en un periodo de tiempo (afio, campafa) si esta plenamente utilizada, al mismo tiempo
gue consigue los objetivos de gestion pesquera diseflados para garantizar pesquerias
sostenibles.”

El GTT también abordd enfoques alternativos para estimar la capacidad de produccion,
incluida la capacidad de la bodega y el numero maximo de mareas por afio y otros dos
métodos: el analisis pico a pico y el Andlisis envolvente de datos (DEA, por sus siglas en
inglés).

El método pico a pico determina la capacidad por la relaciébn observada entre las
capturas y el tamafio de la flota con el paso del tiempo. EIl DEA es un método de
programacion mateméatica que puede estimar la capacidad atendiendo a restricciones
como los TAC, las capturas accesorias, la distribucion regional y/o por tamafo de los
barcos, las restricciones sobre el tiempo de pesca, los niveles minimos de empleo.

En su informe, el GTT también resumioé la siguiente informacion necesaria: “estimacion
del numero de barcos y de las principales caracteristicas de los barcos que determinan la
potencia pesquera (por ejemplo, GRT o GT, potencia del motor, eslora, capacidad de
bodega, dimensiones y tipos de artes, con la importancia de que estas varian
dependiendo de la pesqueria); caracteristicas basicas relevantes de las operaciones
pesqueras (por ejemplo, la estacionabilidad, el nimero de pesquerias en las que operan
los barcos); los desembarques; y, por lo menos, una indicacién cualitativa de las



tendencias en CPUE u otra informacion que pueda aportar, al menos, un indice
aproximado de MSY.”

38pascoe, Greboval, Ed. Midiendo la capacidad en la pesca. FAO Documento técnico n° 445. Roma, 2003.
39 Cursiva afiadida por el autor del presente documento
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“El seguimiento y la evaluacion de la capacidad requiere de datos mas especificos, tales
como:

- barcos: bodega, potencia del motor, eficiencia del motor, tamafio del barco,

equipo de busqueda de peces

- artes: tipo y tamafio

- caracteristicas bioldgicas de las poblaciones

- numero de participantes, niveles de competencia

- estudios sobre costes y beneficios

- empleo

- informacion sobre subvenciones

- operaciones pesqueras relativas a la distribucion del pescado

- reaccion de la industria pesquera a la gestion

- existencia e idoneidad de los controles de acceso”

Comentario: se trata de informacién muy especifica para definir/medir el potencial de
capturas. Pero esto simplemente no es necesatrio si el TAC de este barco se respeta y
se controla.

11.3 Islandia

En las pesquerias islandesas*! el arqueo bruto se utiliz6 en el pasado respecto de las
capturas totales.
No obstante, en la publicacién se recogen las siguientes reservas:

- “El tamafio en GRT de los barcos nuevos tiende a ser mayor que el de los
antiguos debido a la demanda de camarotes mas espaciosos a bordo

- Latendencia cada vez mayor de tratamiento en el mar requiere de barcos mas
espaciosos

- Las mejoras técnicas en los artes de pesca y en el equipo electrénico de
busqueda de peces aumenta la capacidad de capturas de los barcos y esto no
gqueda reflejado en cambios de tamafio de los barcos”

Se ha observado que el tamafio de la flota aument6 en términos de GT, pero que las
capturas se redujeron en el mismo periodo.

Comentario: Asi se demuestra que el GT no tiene ninguna influencia sobre el potencial
de capturas.

11.4 Noruega
En el caso de las pesquerias pelagicas noruegas, se entrega una licencia a un barco
para una capacidad de carga determinada, mientras que el TAC se asigna al barco

teniendo en cuenta una formula de divisién en funcién del tamafio del barco.*? La cuota
de los barcos mas pequefios se puede combinar con la de los barcos mas grandes,
incrementando de este modo la economia de escala.

11.5 Registro y transmision electrénicos de las actividades pesqueras

La tecnologia moderna hace posible que se realice un seguimiento preciso de las actividades
pesqueras, para que también se pueda controlar si un barco respeta su TAC, con 0 sin

limitaciones de GT y/o kW. Los reglamentos en vigor también dan cabida a este enfoque. 43




41 Klemensson, 0.0., Desarrollo y financiacioén de las pesquerias islandesas: objetivos, actividades e impactos. En:
Sobrecapacidad, sobrecapitalizacion y subvenciones en las pesquerias europeas. Taller de trabajo, Portsmouth 1998.

42 psche, F. Regulacion de las cuotas, alquiler y valor de las licencias en las pesquerias pelagicas noruegas.
Taller de trabajo, Portsmouth, 1998.

43 CE 1966/2006 Registro y transmission electronicos de las actividades pesqueras y sobre los medios de teledeteccion
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12 Resumen y conclusion

12.1 Sobre el arqueo bruto

La limitacién del arqueo bruto ejerce un impacto negativo sobre la seguridad, la
comodidad y la calidad del pescado, ya que sanciona iniciativas que aportan medidas
adicionales de seguridad, comodidad y calidad a los buques, dado que implica que los
metros clbicos extra tienen que competir, por ejemplo, con el volumen de la bodega, el
volumen de la sala de maquinas o los depdsitos de combustible.

12.2 Sobre los kilovatios

La limitacion de los kilovatios se sustenta sobre fundamentos muy poco convincentes:

g.
h.

Se pueden producir variaciones muy grandes, de hasta un 40%, en la
potencia de traccién por kilovatio debido al disefio especifico

Se pueden producir variaciones muy grandes, de mas de un 50% para la
circunferencia con la misma abertura, en la potencia de traccion de redes
necesarias por la eleccion de materiales de cordaje y puertas de arrastre
Lo que significa que puede haber una diferencia en kilovatios de cerca del
100% entre dos buques: uno con una hélice sencilla y una red
convencional y uno con un sistema avanzado de doble hélice y red
Dyneema con puertas de arrastre de alta capacidad

Algunas cofradias de pesca no utilizan toda la potencia de que disponen
para evitar incluso grandes capturas en un lance por motivos de calidad
Ciertas cofradias de pesca no utilizan la potencia de que disponen para
pescar, sino para mareas seguras y rapidas en la zona de pesca

12.3 Sobre férmulas alternativas en términos de capacidad de pesca

Las férmulas alternativas para controlar la cantidad de capturas son las siguientes:

C.

d.

En primer lugar: la capacidad de pesca solo se puede limitar
manteniendo y controlando el TAC

Existen otras formas distintas al arqueo bruto (GT, por sus siglas en
inglés) de hacerse una idea del tamafio de un buque, que no resultan tan
perjudiciales. A continuacién se indican algunas posibilidades:

i. arqueo bruto basado en el producto de multiplicar LxBXT, es decir,
la eslora por la manga por el calado, lo que deja espacio para una
profundidad y wunas superestructuras suficientes (por €.
alojamiento y castillo)

ii. argueo bruto basado en el desplazamiento, lo que también deja
libres las superestructuras
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