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Dedicado a toda la Comunidad Pesquera, a los que
navegan, a los que los cuidan, a los que operan en el
muelle, a los que procesan el pescado en las plantas,
a quienes lo comercializan, a sus familias

y a todos los que con el esfuerzo diario ayudamos

a que nuestra Patria crezca.

Hay actividades humanas que son de siempre,
anteriores a la historia. Tan constante son, que
cuando falta informacion de ellas, se las supone.

Los tipos que las encarnan atraviesan
inalterables los siglos y las edades. Guerreros,
campesinos, hechiceros, no necesitan definicion:
son iguales a si mismo, fieles a su tarea. Asi son
los pescadores.

Carlos Mazzoni en su libro Paréntesis pesquero

“No hay quien pueda, no hay quien pueda con la
gente marinera, marinera, pescadora no hay quien
pueda por ahora.”

“El pescador no descansa nunca para poderse
alimentar, hoy carece de pescado, luego de sal, no sé
vo la causa de esto, sino se de aguantar.’

“;Ay marinero! jAy marinero! ;Por qué te
hiciste pescador? La ambicion del dinero me
atrapo como un arpon.’

>

’

Daniel Molina Carranza en su cuento breve “El pescador”
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INTRODUCCION

Hace doce anos, los miembros del Comité de Pesca del Centro Naval,
realizamos un trabajo titulado “El problema de Seguridad en la Pesca Ar-
gentina”, con el objetivo de difundir la grave problematica de la pesca y
formar conciencia de la necesidad de solucion de la misma. Dicho trabajo
fue publicado por el Centro Naval.

Esa publicacion tuvo una amplia repercusion en el medio pesquero,
que qued6 demostrada, por ejemplo en que la Provincia de Buenos Aires
realizo6 su propia publicacion del contenido, para ser difundido en el am-
bito de la pesca bonaerense y también en que los gremios la usaron para
trabajar en el mejoramiento de los temas de seguridad y capacitacion de
los oficiales y la marineria.

Habiendo pasado mas de una década, me propuse efectuar una re-
vision y actualizacion de dicha publicacion. Ademas dada su importancia
incluir la ampliacion de la plataforma maritima y su incidencia en la pes-
ca, como asi también profundizar el aspecto de la milla 201 y el control
de la pesca sobre las especies traszonales.

También he ampliado los anexos, por ejemplo el estado actualizado
de accidentes en la pesca y la situacion de los tratados internacionales, de
los cuales La Argentina ha firmado varios que luego no ha refrendado.

Los numerosos accidentes que involucran a buques pesqueros y a sus
tripulantes, tanto en la flota argentina como en las extranjeras, hacen oportuno
formular un llamado de atencion a todos los integrantes del sector, en especial
a los armadores y a los organismos estatales de control y formacion profe-
sional. Esto desafortunadamente no ha cambiado, la pesca comercial sigue
siendo sin duda una de las actividades mas peligrosas. Es imprescindible que
vuelquen sus mayores esfuerzos en resolver estos problemas de seguridad.

La actividad pesquera presenta a nivel mundial un alto indice de
siniestralidad, con muchos trabajadores muertos o incapacitados en forma
permanente, debido a accidentes ocurridos en el desarrollo de sus tareas.

La Organizacion Maritima Internacional (OMI) y la Organizacion
Internacional del Trabajo (OIT) han estudiado este tema en profundidad,
pero no siempre sus recomendaciones son adoptadas por las naciones que
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las integran, atin por aquellas que tienen una gran cantidad de buques y
hombres dedicados a la pesca.

Segun reflejan las estadisticas mundiales, la tasa de mortalidad es
muy elevada en comparacion con otras profesiones. Si bien los siniestros
de buques son la causa mas importante de muerte para los pescadores,
existen a bordo otras causas, como son los accidentes de trabajo y las en-
fermedades graves, que también pueden derivar en pérdidas de vidas. En
este sentido, uno de los mayores problemas es la escasa o nula informa-
cion publica de los paises pesqueros sobre incidentes de este tipo. Muchas
naciones niegan o minimizan su informacion, sin tener en cuenta que con
los datos que pudiera haber aportado se podria disponer de estadisticas e
identificar los problemas fundamentales, para luego sacar conclusiones
importantes y darles solucion.

En nuestro pais la seguridad no afecta por igual a todas las embar-
caciones, por cuanto las mas pequenas, artesanales, de rada o ria, y cos-
teras de reducida eslora y tonelaje, son las que sufren mas los problemas
de seguridad, fundamentalmente por su escasa defensa contra los embates
del mar y porque muchas veces no se les realiza el mantenimiento ade-
cuado, ni se las controla, tripula u opera debidamente.

Con sdlo comparar las estadisticas disponibles, que no siempre re-
flejan la verdadera dimension del problema, los accidentes mortales acae-
cidos en la industria pesquera a nivel mundial, superan con facilidad a
muchas otras ocupaciones que generalmente se consideran mas riesgosas.
Incluso en los paises mas adelantados en cuestiones tecnolédgicas, la tasa
de mortalidad es marcadamente superior a la que presentan la mayor par-
te de las actividades laborales de tierra firme, llegando a relaciones muy
altas entre una y otras.

La Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) ha estimado que
en el mundo ocurren por afio 24.000 accidentes mortales en el sector pes-
quero. Segun la ONU, se considera que 120.000.000 de personas, entre
formales e informales, trabajan en la industria pesquera, aunque so6lo la
mitad 60.000.000 se encuentran registradas.

Si consideramos todos los accidentes laborales que ocurren en el mun-
do, el 7% de las victimas mortales pertenecen a la industria pesquera, a pesar
de que este sector representa menos del 1% de la fuerza laboral mundial.

De los 24.000 pescadores y personas relacionadas con la pesca que
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fallecen cada afio, y de los que resultan gravemente heridos, incluso de
modo permanente, se desprende que la pesca y las actividades relaciona-
das con ella, se encuentran entre las profesiones mas peligrosas. Se da el
caso de la genta que trabaja en las piscifactorias sufren a menudo graves
problemas de salud, debido a la exposicion a sustancias quimicas toxicas.

Mucha de esa gente no pueden satisfacer las necesidades basicas
de su familia, tales como: comida, ropa, vivienda y educacion. Algunos
pescadores son golpeados, abandonados a su suerte o arrojados por la
borda, segtn el informe de la relatora especial de la ONU sobre derechos
humanos, Hilal Elver.

En los paises en desarrollo, los escasos datos disponibles muestran
tasas de mortalidad entre 10 y 100 veces superiores a las europeas, aun-
que debe mencionarse que en muchos casos la informacion suministrada
es escasa e incluso existen paises en los que no se cuenta con registros y
mucho menos con estadisticas.

Por esta razon, en noviembre de 2017 la OIT ha dado un fuerte
impulso al trabajo en la pesca gracias al Convenio 188, que tiene la in-
tencion de mejorar las condiciones de seguridad de los trabajadores para
cualquier tipo de pesca comercial, estableciendo normas basicas de tra-
bajo. El Convenio entr6 en vigor luego de que diez estados miembros de
la OIT lo ratificaran.

El sector ha experimentado un considerable crecimiento en los 1l-
timos afios. Segiin la FAO (Organizacion de las Naciones Unidas para
la Alimentacion y Agricultura,) la mayoria de las estadisticas oficiales
indican que 60 millones de personas registradas participaban en el sector
primario de la pesca de captura y la acuicultura en 2016: de ellos, 20 mi-
llones en la acuicultura y 40 millones en la pesca.

La proporcion de personas que se dedicaban a la pesca de captura dis-
minuy6 del 83% en 1990 al 68% en 2016, mientras que la de las personas
que se dedicaban a la acuicultura aumentd en consecuencia del 17% al 32%.

En 2016, el 85% de la poblacion mundial empleada en los sectores
de la pesca y la acuicultura se encontraba en Asia, seguida por la pobla-
cion de Africa (10%), América Latina y el Caribe constituyen el 4%. Las
tendencias del nimero de personas empleadas en los sectores primarios
de la pesca y la acuicultura varian en funcion de la region. Europa y Amé-
rica del Norte han experimentado los mayores descensos proporcionales
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del nimero de personas que participan en ambos sectores, especialmente
en la pesca de captura. Por el contrario, en Africa y Asia, con un creci-
miento demografico mayor y con poblaciones activas en el sector agricola
en ascenso, se ha registrado una tendencia generalmente positiva en el
numero de personas que se dedican a la pesca de captura y tasas de incre-
mento ain mayores en las que se dedican a la acuicultura.

De la cantidad de pescadores que trabajan en embarcaciones de
captura en su gran mayoria lo hacen en embarcaciones de menos de 24
metros de eslora.

Otro dato estadistico estima que en 2016 las mujeres representaron
alrededor del 14% de todas las personas dedicadas directamente al sector
primario de la pesca y la acuicultura, en comparacién con el 15,2% de me-
dia registrado en el periodo comprendido entre 2009 y 2016. El descenso
se podria atribuir parcialmente a la disminucion de la presentacion de infor-
mes desglosados por sexo.

Las mujeres trabajan mayormente en empresas procesadoras de pes-
cados, con poca proteccion durante numerosas horas del dia, en entornos
htimedos. Ademas se les pide a los nifios que trabajen para ayudar a su
familia, pero a menudo son explotados como mano de obra barata en los
barcos de pesca, sin tener en cuenta los peligros que comporta el trabajo.

Los trabajadores migrantes en particular suelen ser objeto de trata,
y se ven obligados a trabajar en barcos de pesca, atrapados en el mar sin
paga y sin contacto con su familia, cuando no abandonados en puerto
extranjero o incluso arrojado por la borda.

Seguin un informe de la OIT «el sistema tradicional de remunera-
cion en el sector pesquero es un porcentaje del valor de la captura». Esto
obviamente anima a los pescadores a mejorar la productividad trabajando
con la tripulacion menos numerosa posible y haciendo turnos muy largos.
«La falta de un salario minimo para los pescadores y la imprecision aso-
ciada a los ingresos de la pesca pueden hacer que algunos pescadores tra-
bajen mas y asuman riesgos innecesarios». Las largas jornadas conllevan
fatiga, que es un problema cronico en muchas partes del sector.

Ademés, “muchos pescadores, particularmente los asiaticos,
trabajan en mares lejanos en buques abanderados en paises distintos del
suyo”. También parece, sefiala el informe de la OIT, que “puede existir
una modesta tendencia a matricular buques bajo pabellones de conve-
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niencia, algunos de los cuales han tenido histéricamente elevadas tasas
de siniestralidad referidas a buques mercantes. Esto puede ser debido en
parte para evitar la normativa sobre seguridad y de otro tipo”.

Para agravar el problema en muchos paises, las normas relativas a
la seguridad s6lo son de aplicacion a los grandes buques, y las embarca-
ciones pequefias quedan fuera de ese control.

De igual modo son motivos de preocupacion: el trabajo forzado,
la trata de personas y la explotacion de migrantes que ya hemos tratado.

Afortunadamente nuestro pais esta lejos de sufrir estos problemas
de explotacion, pero muchos de los pesqueros asiaticos que operan en la
milla 201 son un muestrario de incumplimiento de las normas minimas
de trabajo decente a bordo.

Por otro lado existen paises cuyas normativas de construc-
cion de pesqueros son deficientes y otros que directamente carecen de
ellas, por lo cual son propensos a que sus buques sufran siniestros y
accidentes que podrian disminuirse, adoptando y aplicando las normas
que sobre seguridad han establecido, con excelente criterio, los orga-
nismos internacionales.

Los pescadores a menudo parecen no conocer ni estan dispuestos
a admitir los riesgos inherentes a su ocupacion. Ademas de la gran canti-
dad de estudios que demuestran la disposicion al riesgo de los pescadores,
se informa que los pescadores son mas propensos a sufrir lesiones morta-
les en tierra en comparacion a miembros de otras profesiones. En un estu-
dio canadiense sobre la “jerarquia de las preocupaciones”, los pescadores
de alta mar pusieron de manifiesto que sus mayores preocupaciones se
centran en el agotamiento de las poblaciones de peces y la pérdida poten-
cial de trabajo, etc.; s6lo mencionan el temor a accidentes en el trabajo en
la parte inferior de sus preocupaciones.

Los accidentes relacionados con los pescadores son mas frecuentes
en relacion al tiempo que éstos tienen como tripulantes o pescadores, y el
riesgo de un accidente fatal se triplica si el navegante tiene mas de 10 afios en
ese trabajo. Las posibles explicaciones atribuyen que los tripulantes mas ex-
perimentados suelen confiarse de las tareas peligrosas, siendo mas propensos
a correr riesgos. Ademas, los tripulantes mas jovenes tienen mayores proba-
bilidades de haber recibido entrenamiento sobre seguridad en comparacion
de los mayores.
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En nuestro pais se ha producido recientemente una nutrida serie de
graves accidentes en la actividad pesquera maritima. En 16 afios, 86 muertes
y 41 buques hundidos, es un niimero demasiado grande (VER ANEXO I).

Esta realidad indica que es preciso profundizar en la investigacion
de las causas que los motivaron. Para arribar a buen puerto, es preciso
trabajar con determinacion y rigor profesional, como requisitos indispen-
sables para su cabal conocimiento y pronta determinacion de las acciones
que resulten pertinentes para evitar que los accidentes vuelvan a ocurrir o
para minimizar sus consecuencias.

Desafortunadamente no se ha avanzado absolutamente nada en la
investigacion de los accidentes y en la maquina burocratica de la justicia,
duermen las causas y no se las investiga. Los juzgados tampoco estan
preparados y usan como peritos a personal de la Prefectura Naval, lo que
los transforma en juez y parte.

Es sabido que si se carece de estos elementos de juicio tan impor-
tantes y necesarios, que deben derivarse de las actuaciones judiciales y de
los peritajes que en cada caso tengan lugar, no pueden atribuirse respon-
sabilidades ni proponerse acciones correctivas.

En la madrugada del 17 de junio de 2017 se produjo el naufragio del
buque pesquero Repunte, un pesquero de cerco modificado a arrastrero con
mas de 50 afios en la pesca. El hundimiento se produjo a unas 35 millas
nauticas del puerto de Rawson y como saldo de lo ocurrido hubo dos sobre-
vivientes, tres muertos y siete desaparecidos. El hundimiento del Repunte
en nuestras aguas es un punto de inflexion en esta desidia. Las familias de
los muertos no aceptan caer en el limbo de investigaciones mal hechas o
directamente no realizadas. Por ser éste el accidente con mayor niimero de
victimas y por existir una justificada duda sobre las condiciones de estructura
y mantenimiento en las cuales se encontraba el buque, se ha producido un
interés positivo en la opinion publica sobre las condiciones en las cuales se
encuentra la flota pesquera, sobre la capacitacion de las tripulaciones, sobre
las condiciones de trabajo a bordo y sobre el apoyo que se puede esperar en
la prediccion de las condiciones hidrometeorologicas y en el funcionamiento
del servicio de salvamento ante un evento de busqueda y rescate.

Muchas de las deficiencias que dan lugar a tasas elevadas de acci-
dentes en la pesca, con su consecuente perjuicio en vidas humanas y bie-
nes materiales, pueden ser resueltas o disminuidas sin que sean necesarias
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grandes inversiones. A tal fin, sera requisito indispensable desarrollar una
accion coordinada por parte de todos los actores involucrados, proponer
y establecer normas preventivas, asegurar su cumplimiento y hacer mas
eficientes los instrumentos empleados para la obtencion de informacion,
la compilacidn de datos, la investigacion y el peritaje de accidentes, la di-
fusion de las conclusiones a que se arribe y la formulacion de estadisticas.

Esta ecuacion no podria resolverse sin avanzar sobre otros factores
que no guardan relacion directa con los detalles de construccion y equipa-
miento de los buques pesqueros, acabadamente tratados en el Protocolo de
Torremolinos y también en las Ordenanzas de la Prefectura Naval Argenti-
na y ultimamente en las Recomendaciones de la OMI sobre seguridad para
los buques pesqueros con cubierta de eslora inferior 12 metros y buques
pesqueros sin cubierta de cualquier eslora. Estas recomendaciones son el
resultado de la continua colaboracién entre la Organizacion de las Nacio-
nes Unidas para la Alimentacion y la Agricultura (FAO), la Organizacion
Internacional del Trabajo (OIT) y la Organizacion Maritima Internacional
(OMI), en relacion con la seguridad de los buques pesqueros.

El presente trabajo, procura contribuir a la resolucion del conflicto
de la seguridad en la pesca. Con esa finalidad, avanza sobre la considera-
cion de los principales factores condicionantes, aquellos que hacen de la
actividad una tarea riesgosa, con el propoésito de identificarlos.

Analizarlos, determinar las medidas correctivas que puedan ser
adoptadas para hacerla mas segura y proponer las recomendaciones per-
tinentes, que tiendan a complementar las normas existentes. Este es un
primer paso en la tarea dirigida a modificar las condiciones de trabajo a
bordo de los barcos pesqueros argentinos, disminuir la cantidad de sinies-
tros y accidentes y consecuentemente minimizar su alto costo en vidas
humanas y bienes.

Los factores principales que condicionan la seguridad de los bu-
ques pesqueros y que seran analizados en este trabajo son:

a) La construccion, el equipamiento, el control por la Autoridad de Apli-
cacion de los buques pesqueros y la normativa de Seguridad.

b) Las condiciones de trabajo a bordo.

c) La capacitacion y el adiestramiento de las tripulaciones de los bu-
ques pesqueros.

d) Las condiciones ambientales del mar argentino.
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Se han excluido de él cuestiones tales como la busqueda y rescate, el
régimen de seguro por lesiones y accidentes y otros temas conexos que si
bien guardan relacion con la seguridad en la pesca, no resultan factores
que incidan en forma directa sobre la ocurrencia de accidentes, siniestros
y naufragios de los buques.

A - LA CONSTRUCCION, EL EQUIPAMIENTO,
EL CONTROL POR LA AUTORIDAD DE
APLICACION, DE LOS BUQUES PESQUEROS
Y LA NORMATIVA DE SEGURIDAD

A fin de otorgar seguridad, las normas que enmarcan la construccion y el
equipamiento de los buques pesqueros son:

1 - NORMAS NACIONALES

1.1- LEY 20.094 DE LA NAVEGACION

La Ley de la Navegacion hace referencia en varios de sus articulos a la
construccion y equipamiento de los buques y a la seguridad que ellos
deben ofrecer.

Al respecto, en el Capitulo II — Seccion III, que trata de la cons-
truccion, modificacion y reparacion de buques, dice en su articulo 62,
referido a las exigencias técnicas y administrativas: “La reglamentacion,
de acuerdo con el tonelaje, la naturaleza, la finalidad de los servicios y la
navegacion a efectuarse, establece las exigencias técnicas y administrati-
vas a que se han de ajustar la construccion, modificacion o reparacion de
buques o artefactos navales”.

En el Capitulo II, Seccién V, el articulo 71 - Condiciones de segu-
ridad - dice textualmente que: “Los buques y artefactos navales deben
reunir las condiciones de seguridad previstas en las convenciones inter-
nacionales incorporadas al ordenamiento juridico nacional y las que es-
tablezca la reglamentacion” y en el articulo 72 aclara que las condiciones
de seguridad “... se determinaran de acuerdo con la naturaleza y finalidad
de los servicios que presten y la navegacion que efectiien”.
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Asimismo en el articulo 73 -Vigilancia técnica — dice que: “La
vigilancia técnica sobre las condiciones de seguridad de los buques
y artefactos navales es ejercida por la autoridad maritima, mediante
las inspeccionas ordinarias y extraordinarias que establezcan la re-
glamentacién y las convenciones internacionales mencionadas en el
art. 717,

El articulo 80 — Certificados de seguridad — dice: “La autoridad
maritima otorga los correspondientes certificados de seguridad a los bu-
ques y artefactos navales que sean inspeccionados y que reunen las con-
diciones de seguridad previstas en las convenciones internacionales in-
corporadas al ordenamiento juridico nacional y en la reglamentacion...”

El Capitulo V de la ley — Seccion I — determina en su articulo 131
— Obligaciones del Capitan - que: “En su caracter de delegado de la auto-
ridad publica, para la seguridad y salvacion del buque, personas y carga,
el capitan esta obligado a:

a) verificar que el buque sea idoneo para el viaje a emprender y que esté
armado y tripulado reglamentariamente,

b) verificar el buen arrumaje y distribucion de los pesos a bordo y el cumpli-
miento de las normas de seguridad de la carga y estabilidad del buque.
Puede resumirse lo que antecede diciendo que la Ley 20.094 dispo-
ne que la Prefectura Naval, como autoridad maritima, establecera
las exigencias técnicas a que deben ajustarse la construccion y las
condiciones de seguridad de los buques, de acuerdo con la regla-
mentacion nacional y las convenciones internacionales, controlara
su cumplimiento mediante inspecciones y extendera los certifica-

dos correspondientes.

Ademas de lo expuesto, la ley deja clara la responsabilidad del
Capitan en lo que respecta a las condiciones de aptitud de su buque para
navegar, su estabilidad y el cumplimiento de las normas de seguridad de
la carga.

1.2- LALEY 18.398, «LEY GENERAL DE LA PREFECTURA

NAVAL ARGENTINA Y SUS MODIFICACIONES
La Prefectura Naval Argentina (PNA) es una fuerza de seguridad, cuya
mision y funciones se definen en la Ley 18 398. Depende del Ministerio
de Seguridad, y es encargada de la proteccion de todas las vias navega-
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bles interiores y del mar Argentino; haciendo garantizar la navegacion y
las vidas humanas, con su poder de policia y auxiliar de la Justicia, los
derechos y las obligaciones que las leyes demanden.

Enla Ley 18398, el articulo 5 del Capitulo IV — Funciones —dispo-
ne que la Prefectura Naval deba cumplir en concordancia con lo dispuesto
en el articulo 26, incisos 23 y 24 (Encabezamiento sustituido por art. 4° de
la Ley 20.325 que modifica Ley 18.398).

a) Como policia de seguridad de la navegacion:

)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Intervenir en todo lo relativo a la navegacion haciendo cumplir
las leyes que la rigen;

Dictar las ordenanzas relacionadas con las leyes que rigen la
navegacion y proponer las que establezcan las faltas o contra-
venciones maritimas y fluviales y sus sanciones, siendo su au-
toridad de aplicacion;

Ser organo de aplicaciéon en el orden técnico de los convenios
internacionales sobre seguridad de la navegacion y de los bie-
nes y de la vida humana en el mar;

Preparar el material y proponer las instrucciones a los delegados
gubernamentales a las conferencias y organismos internaciona-
les sobre navegacion, y proponer los que deban representar a la
Prefectura Naval Argentina;

Dar entrada y salida a los buques, hacer cumplir su orden de
colocacion en los puertos, atendiendo a los giros dispuestos por
la autoridad competente, y controlar la seguridad de su amarre,
la del transito portuario y la de la navegacion;

Entender en la extraccion, remocion o demolicion de buques y
aeronaves o sus restos ndufragos, de bandera nacional o extran-
jera, que se hallen hundidos o encallados en aguas jurisdiccio-
nales argentinas, constituyendo un obstaculo o peligro para la
navegacion maritima o fluvial, en la forma o condiciones que
determinen las leyes respectivas;

Fiscalizar los despojos de los naufragios y salvamentos, sin
perjuicio de la intervencion que, en su caso, corresponde a la
autoridad aduanera;

Llevar el Registro Nacional de Buques, que comprender3 el re-
gistro de matricula de los buques argentinos y el registro de
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dominio y demas derechos reales, gravamenes, embargos o in-
terdicciones que recaigan sobre los mismos;

9) Otorgar el uso y cese de bandera a los buques argentinos en
cumplimiento a lo dispuesto por las autoridades pertinentes;

10) Publicar periddicamente el Elenco de la Marina Mercante Ar-
gentina, de acuerdo a las constancias del Registro de Matricu-
las;

11) Aprobar y vigilar técnicamente la construccion, modificacion,
reparacion, desguace y extraccion de buques y elementos de
seguridad y salvamento;

12) Inspeccionar los buques para verificar su seguridad y determi-
nar al arqueo de los de bandera argentina, otorgando los certifi-
cados correspondientes;

13) Otorgar privilegio de paquete postal a buques argentinos y ex-
tranjeros, previa intervencion de las autoridades pertinentes;

14) Intervenir, de acuerdo con las disposiciones que al respecto
dicte el comandante en jefe de la Armada, en la asistencia y
salvamento de buques, aviones, vidas y bienes en aguas juris-
diccionales;

15) Reglamentar y administrar los servicios de practicaje y pilo-
taje; (Apartado sustituido por art. 5° de la Ley 20.325 B.O.
10/05/1973);

16) Hacer cumplir las disposiciones de las autoridades sanitarias y
de las vinculadas a la limpieza de los puertos;

17) Llevar el Registro Nacional del Personal de la Navegacion, el
que comprendera el Registro del Personal Embarcado y el del
Personal Terrestre de 1a Navegacion;

18) Proponer al comandante en Jefe de la Armada los requerimien-
tos que, sobre conocimientos minimos en lo relativo a seguridad
de la navegacion, debe reunir el personal de la marina mercante
y el personal navegante en general. Otorgar los certificados de
habilitacion correspondientes a dicho personal y al que desem-
pefia tareas afines a la navegacion;

19) Determinar la dotacion de seguridad de los buques;

20) Colaborar en los servicios de faros, balizas y sefiales maritimas
y fluviales;
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21) Atender y dirigir el servicio de radio comunicaciones para la

seguridad de la navegacion y en salvaguarda de la vida humana
en el mar y el servicio de radiodifusion para la seguridad de la
navegacion y colaborar con el Servicio de Hidrografia Naval
en el suministro de informaciones de caracter meteorologico e
hidrografico y en aviso a los navegantes;

22) Tener a su cargo las ayudas a la navegacion, excepto las que

mantengan otros organismos;

23) Entender en lo relativo a las normas que se adopten tendientes

a prohibir la contaminacion de las aguas fluviales, lacustres y
maritimas por hidrocarburos u otras substancias nocivas o peli-
grosas, y verificar su cumplimiento.

b) En el ejercicio de la jurisdiccion administrativo-policial (Enunciado
sustituido por art. 6° de la Ley 20.325 B.O. 10/05/1973):

1))

2)

3)

Instruir sumarios por naufragios, colisiones, varaduras y otros
acaecimientos de la navegacion ocurridos a buques argentinos o
extranjeros en aguas jurisdiccionales argentinas, asi como tam-
bién los ocurridos a buques argentinos en aguas extranjeras o en
mar libre para su investigacion; y deslindar responsabilidades
en el orden administrativo, en aquellos casos cuyo juzgamien-
to no correspondiere al Tribunal Administrativo de la Nave-
gacion (Apartado sustituido por art. 6° de la Ley 20.325 B.O.
10/05/1973);

Juzgar las faltas o contravenciones de seguridad nautica; (Aparta-
do sustituido por art. 6° de la Ley 20.325 B.O. 10/05/1973);
Juzgar las faltas o contravenciones policiales de seguridad publica
dentro de competencia asignada por el Cédigo de Procedimientos
Criminales para la Capital Federal y Territorios Nacionales y con
arreglo a lo establecido en el titulo II, seccion primera, libro IV
del citado codigo.

¢) Como policia de seguridad:

)
2)

3)

Mantener el orden publico y contribuir a la seguridad del Estado;
Garantizar en tiempo de paz y contribuir en caso de conmocion
interior o conflicto internacional, a la seguridad interna de los
puertos y a la de las vias navegables;

Prevenir la comision de delitos y contravenciones;
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d)

4)

5)

6)
7)

8)

9)

10)

Identificar a las personas que entren o salgan del pais por via ma-
ritima, fluvial o aérea en su jurisdiccion, y a las que habiten o tra-
bajen dentro de los limites de aquélla, asi como también verificar
la documentacioén personal;

Prestar, en cuanto se relacione con sus funciones especificas, el
auxilio que le requieran las autoridades competentes;

Prestar auxilio en los casos de inundaciones y otros siniestros;
Efectuar el control de averias y la lucha contra incendios en
los puertos;

Colaborar con su servicio de comunicaciones con las distintas au-
toridades policiales;

Llevar prontuarios, efectuar canje e intercambiar informacion con
otras fuerzas de seguridad y policiales (Apartado incorporado por
art. 7° de la Ley 20.325 B.O. 10/05/1973);

Extender la documentacion pertinente a las personas que trabajen
en su jurisdiccion (Apartado incorporado por art. 7° de la Ley
20.325 B.0O. 10/05/1973);

Como policia judicial:

1)

2)

3)

4)

Intervenir en todos los casos de delitos y practicar las diligencias
necesarias para comprobar los hechos ocurridos y descubrir y de-
tener a sus autores y participes, con los deberes y derechos que a
la policia otorga el Coédigo de Procedimientos Criminales para la
Capital Federal y Territorios Nacionales;

Instruir sumarios por naufragio, colisiones, varaduras y demas
siniestros que ocurran en aguas de jurisdiccion nacional y a los
sucedidos a los buques de bandera argentina en mar libre, con in-
tervencion judicial cuando el hecho prima facie configure delito;
Instruir sumarios por delitos ocurridos en el recinto de los edifi-
cios ocupados por sus unidades emplazadas fuera de su ambito de
actuacion, con intervencion del juez competente;

Dar cumplimiento, como fuerza publica, a todo mandato judicial.

Intervenir en lo que sea de su competencia en todo lo relativo a caza y
pesca maritima y contribuir al cumplimiento de las leyes y reglamen-
tos nacionales que rijan esa actividad;

Cumplir con los deberes y ejercer las facultades atribuidas por las le-
yes y reglamentos generales a la autoridad maritima, y en concordan-
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cia con lo dispuesto en el articulo 10, incisos f) y g) de la Ley 18.711.

(Enunciado incorporado por art. 8° de la Ley 20.325 B.O. 10/05/1973).
g) Intervenir en el restablecimiento del orden y la tranquilidad publica

fuera de su jurisdiccion cuando asi lo disponga el Poder Ejecutivo;
h) Toda otra funcion que se le asigne conforme su mision y capacidades.
A los efectos normativos la Prefectura Naval cuenta con: El Régimen de
la Navegacion Maritima, Fluvial y Lacustre (REGINAVE) , las Ordenan-
zas Maritimas y las Disposiciones RPOL.

1.3 — REGIMEN DE LA NAVEGACION MARITIMA, FLUVIAL

Y LACUSTRE (REGINAVE)

El “Régimen de la Navegacion Maritima, Fluvial y Lacustre” — REGI-
NAVE - es un reglamento aprobado por Decreto 4516/73 que constituye
un conjunto, de normas reglamentarias derivadas de las leyes y decretos
vigentes en materia de navegacion, destinados a proveer la seguridad de
las personas y de los buques mercantes.

El REGINAVE abarca aspectos de la” Ley 20.094 de 1973 de la Na-
vegacion” y del “Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida en el
Mar” (SOLAS) de 1974. Ademas incluye los temas de contaminacién de la
Ley 22.190.Ademas sufre las actualizaciones permanentes.

En su caracter de “autoridad maritima” establece competencia y
responsabilidad en la seguridad de la navegacion y en la aplicacion de los
convenios internacionales sobre navegacion. En su capitulo 4 se refiere
especificamente a los buques pesqueros.

Lo que sigue a continuacion ha sido seleccionado del REGINAVE
y corresponde a los buques en general y a los de carga en particular, entre
los cuales las embarcaciones pesqueras estan incluidas:

Elementos técnicos de juicio:

El articulo 101.0102 inc. g) — del REGINAVE sostiene que los “elemen-
tos técnicos de juicio” comprenden los planos, calculos, especificaciones
técnicas, ensayos de materiales y pruebas que requieren las reglamenta-
ciones especificas de la Prefectura, para el analisis de seguridad de los
buques. El art. 101.0204 dispone que ese organismo reglamentara la exi-
gencia de los elementos técnicos de juicio necesarios que le permitan
valorar las condiciones de seguridad de las obras o buques o artefactos

26

QOO EL PROBLEMA DE LA SEGURIDAD EN LA PESCA ARGENTINA 2006-2018 OO0

navales existentes y el cumplimiento en ese sentido de las convenciones
internacionales en vigor.

Lo que dispone el REGINAVE no s6lo alcanza a los buques a cons-
truir, sino también a las reparaciones que los buques efectien. Estas re-
paraciones estaran bajo el control de la Prefectura, que determinar3 si el
buque mantiene las condiciones de seguridad requeridas (art. 101.0402).

Elementos de respeto y maniobra:

Todos los buques deben llevar elementos de respeto (Ver NOTA) de las
plantas propulsora, eléctrica y de los sistemas esenciales para poder
salvar las deficiencias de los mismos en caso de necesidad durante la
navegacion (art. 101.0403) y los dispositivos de fondeo, de amarre y de
remolque de acuerdo con las caracteristicas y clase de navegacion que
efectuen (art. 101.0404).

NOTA:De respeto: Elemento, maquina o equipo que reemplaza al original cuando éste se
ha perdido o inutilizado.

El francobordo (verNOTA):

Un tema muy especial para los buques pesqueros es el capitulo que
trata del francobordo siendo la Prefectura Nacional quien lo fijara para
cada buque de acuerdo a sus caracteristicas de construccion, verificara su
posicion y estado, y controlard el mantenimiento de las condiciones es-
tructurales y de estanqueidad reglamentadas para la asignacion del fran-
cobordo (art. 102.0101 al 102.0109).

NOTA: Francobordo: Distancia vertical entre la cubierta de un buque y la linea de flota-
cion a plena carga

Elementos nduticos de auxilio, salvavidas, de lucha contra incen-
dios e inundaciones:
Los buques deben tener el instrumental nautico, el material de sefialacion
de auxilio y las embarcaciones salvavidas que les permitan hacer frente a
situaciones de emergencia.

El REGINAVE en su capitulo 3, secciones 1 y 2 presenta un listado
de estos elementos y la PNA es quien determina, de acuerdo a las caracte-
risticas del buque, las tareas y el tipo de navegacion al cual esta afectado,
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qué elementos debe tener obligatoriamente a bordo y en su Capitulo 4
trata todo lo referido a los sistemas y dispositivos de la lucha contra in-
cendios e inundaciones.

Condiciones de seguridad:

El CAPITULO 4 — “De las condiciones, inspecciones y certificados de
seguridad” - Seccion 1, articulo 204.0101 del REGINAVE, dice respecto
a la seguridad: “Los buques y artefactos navales inscriptos en la matricula
nacional, para poder navegar u operar, reuniran las condiciones de segu-
ridad previstas en los respectivos convenios internacionales incorporados
al ordenamiento juridico nacional, en las establecidas en el presente régi-
men y en las disposiciones que complementariamente dicte la Prefectura,
segun corresponda”.

El articulo siguiente, 204.0102, indica que “Las condiciones de se-
guridad establecidas en el articulo anterior, seran verificadas mediante
inspecciones de la Prefectura” y el articulo 204.0103 dice que a los bu-
ques que cumplan la referida condicion de seguridad se les otorgara los
certificados de seguridad previstos en los respectivos convenios interna-
cionales y en este capitulo.

En articulos siguientes se detalla el régimen de inspecciones ordi-
narias y extraordinarias.

Certificados de seguridad:

El articulo 204.0401 — Obligatoriedad de poseer los certificados nacio-
nales de seguridad - dice que. “Los buques que no estén sujetos a la apli-
cacion del Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana
en el Mar en vigor, poseeran el Certificado Nacional de Seguridad de la
Navegacion cuando queden comprendidos dentro de cualesquiera de las
siguientes circunstancias:

a. Posean un arqueo total, igual o mayor, de cincuenta toneladas.

b. Sean pesqueros maritimos.

El articulo 204.0403 — Plazos maximos de validez del Certificado
Nacional de Seguridad de la Navegacion - indica que el plazo méxi-
mo de validez del certificado para los buques pesqueros maritimos
es de seis afios. Es interesante consignar respecto de la seguridad
de los buques pesqueros que el articulo 204.0407 dice que, en los
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buques exceptuados o eximidos de poseer el Certificado Nacional de
Seguridad de la Navegacion, los propietarios, armadores, capitanes,
patrones o tripulantes de la embarcacion, segun el caso, seran res-
ponsables por el mantenimiento de las condiciones de su seguridad,
a cuyo efecto la Prefectura establecera los requisitos minimos que
deberan cumplir u observar.

El capitulo 4, que trata en especial de los buques pesqueros, indica
en su articulo 304.0101 “Las presentes disposiciones se aplicaran a todos
los buques cuyo servicio sea la pesca comercial, cualquiera sea el sistema
de captura empleado”, su articulo 304.0102 clasifica a las embarcaciones
maritimas en pesqueros de altura, costeros y de rada o ria y emite para
cada uno de ellos normas sobre la seguridad estructural del casco, estan-
queidad, requisitos de estabilidad, francobordo y equipamiento radioeléc-
trico de seguridad (art. 304.0201).

1.4 — ORDENANZAS MARITIMAS

Las Ordenanzas son las disposiciones de caracter normativo dictadas

por el Prefecto Nacional Naval, reglamentarias de leyes, decretos, re-

soluciones, reglamentos y demas normas relacionadas con las funcio-

nes de la PNA. Estan editadas por tomos y podra consultar segun el

siguiente detalle:

TOMO 1: «KREGIMEN TECNICO DEL BUQUE»

TOMO 2: <(REGIMEN ADMINISTRATIVO DEL BUQUE»

TOMO 3: «REGIMEN OPERATIVO DEL BUQUE»

TOMO 4: «REGIMEN DE LAS ACTIVIDADES NAUTICO DEPORTIVAS»

TOMO 5: «REGIMEN DEL PERSONAL DE LA MARINA MERCANTE»

TOMO 6: «<REGIMEN PARA LA PROTECCION DEL MEDIO
AMBIENTE»

TOMO 7: «<REGIMEN DE COMUNICACIONES PARA LA
SEGURIDAD DE LA NAVEGACION»

TOMO 8: <(REGIMEN POLICIAL»

Se transcribe en el ANEXO I1I el indice cronologico de las Ordenanzas emi-

tidas por la PNA, que, encontrandose en vigor, se refieren directa o indirecta-

mente a la seguridad en y de los buques pesqueros.
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1.5- DISPOSICIONES RPOL
Las disposiciones de la PNA complementan y actualizan las Ordenanzas
Maritimas. Las disposiciones son mandatos o determinacion escrita que
emana del Prefecto Nacional Naval, Subprefecto Nacional Naval, Jefe de
Organismo, Dependencia o Unidad para ser cumplida dentro de su juris-
diccion administrativa, operativa o funcional técnica.

Por ejemplo una de las disposiciones sumamente importante que
hace a la seguridad del personal embarcado es Disposicion RPOL, 008
N°01/18 — Provision de trajes de inmersion intrinsecamente aislantes con
numero y talles suficientes para la totalidad de las personas embarcadas a
bordo en buques pesqueros de Navegacion Maritima.

1.6 - CONVENIOS INTERNACIONALES

En el Anexo VII informamos sobre estado juridico de los convenios interna-

cionales OMI informe realizado por la PNA. En este punto nombramos los

mas importantes a los efectos del tema que tratamos:

* Protocolo de Torremolinos para seguridad de buques pesqueros de
1993. Situacion actual: no ratificado.

* Convenio para Formacion, Titulaciéon y Guardia para la gente de
mar STCW 1978 entrada en vigor internacional el 28 de abril de
1984. Situacion actual: ratificado.

* Convenio Internacional sobre normas de formacién, Titulacion y
Guardia para el personal de los buques pesqueros. STCW-F 1995
El 29 de Sep. 2012 fue aprobado por Ley 26.981. Situacion actual:
no ratificado.

* Acuerdo de Ciudad del Cabo 2012. Situacion actual: no ratificado.

1.7 - SITUACION ACTUAL

En nuestro pais la inspeccion y certificacion de las condiciones de segu-
ridad de los buques la efecttia la PNA, de conformidad con los convenios
internacionales, la reglamentacion nacional y la normativa de las Socie-
dades de Clasificacion.

En el primer caso, la verificacion de las condiciones de seguridad
de los buques implica: el examen y la aprobacion de los planos y cal-
culos correspondientes, el analisis de los proyectos de construccion, la
modificacion y el desguace, la realizacion de mediciones y calculos para
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determinar el francobordo y el tonelaje de arqueo, la recopilacion de toda
la informacidn técnica concerniente y el otorgamiento de los certificados
nacionales e internacionales de seguridad, previo analisis del resultado de
las inspecciones técnicas practicadas al casco, plantas propulsoras, insta-
laciones eléctricas, equipos de comunicaciones y dispositivos salvavidas .

En cuanto a la reglamentacion nacional, mediante las Ordenanzas
Maritimas se han ido cubriendo las normas establecidas en el Convenio
de Torremolinos hasta su entrada en vigor. Asimismo existe una Ordenan-
za especifica para la construccion de buques y artefactos navales, que es
la 03/2002.

Por otro lado, las construcciones navales pesqueras se realizan, en
la mayoria de los casos, segiin las normas de la PNA y de las Sociedades
de Clasificacion.

Con respecto a la investigacion de los accidentes de buques pes-
queros por Boletin Oficial de julio de 2018, el Ministerio de Transporte
y el Ministerio de Seguridad firmaron la resolucion conjunta 2/2018 por
la cual conforman la COMISION NACIONAL DE INVESTIGACION
DE SINIESTROS MARITIMOS para el fortalecimiento de la seguridad
de la navegacion y la prevencion de siniestros y sucesos en mares, rios,
canales y demas aguas navegables de jurisdiccion nacional y buques de
bandera argentina.

A la fecha que escribo este libro han pasado mas de 9 meses y esa
comision no funciona, ni esta conformada.

1.8- LA FLOTA PESQUERA MUNDIAL
El niimero total de embarcaciones de pesca en el mundo en el afio 2016 se
estimé en unos 4,6 millones, una cifra que se mantenia sin cambios desde
el 2014. La flota de Asia era la mas numerosa, formada por 3,45 millones
de pesqueros, que representan el 75% de la flota mundial. En Africa y en
América del Norte, el nimero estimado de unidades se redujo a partir del
2014 en algo mas de 30000 barcos para Africa y en aproximadamente
5000 para América del Norte. En cuanto a Asia, América Latina, el Caribe
y Oceania, todas las cifras aumentaron, en su mayoria como resultado de
las mejoras en los procedimientos de estimacion.

A nivel mundial, el nimero de embarcaciones que funcionaban
con motor se estimod en 2,8 millones en el 2016, una cifra que ha perma-
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necido estable desde el 2014. Las embarcaciones motorizadas represen-
taban el 61% de todas las embarcaciones de pesca en el 2016, es decir
un porcentaje inferior al 64% registrado en 2014, ya que el nimero de
embarcaciones sin motor aumentd, probablemente debido a la mejora
de las estimaciones.

En el afio 2016, aproximadamente el 86% de las embarcaciones
pesqueras con motor en el mundo se incluian en la categoria de menos
de 12 metros de eslora, la mayoria de las cuales no tenia cubierta, y
estas pequefias embarcaciones eran las predominantes en todas las re-
giones. Sin embargo, solo alrededor del 2% de todas las embarcaciones
pesqueras con motor median 24 metros o mas de eslora.

2 -NORMAS INTERNACIONALES.

2.1- ElConvenio Internacional para la Seguridad de la Vida Hu-
mana en el Mar (SOLAS)

De todos los convenios internacionales que tratan la cuestion de la segu-
ridad de la vida humana en el mar, sin duda el mas importante es el SO-
LAS, cuya primera version data de 1914, como una consecuencia directa
del hundimiento del Titanic. A ésta le sucedio otra, adoptada en 1933, una
tercera en 1952, una cuarta en 1965, ya con la OMI en funcionamiento.
La actual version resultd aprobada en 1974 y entré en vigor en 1980.
Este convenio ha sufrido enmiendas sucesivas que tienden a su evolu-
cion y perfeccionamiento, aunque ultimamente estas enmiendas se han
reducido, por las dificultades que implica para muchos paises mantener el
Convenio actualizado.

En el CAPITULO I “Disposiciones generales”, Parte A: Ambito
de aplicacion, definiciones etc., la Regla 3 excepciones, indica que “salvo
disposicion expresa en otro sentido, las presentes reglas no seran aplica-
bles a buques pesqueros.

No obstante, en su Capitulo V, que habla de la “Seguridad en la
navegacion”, dice en la Regla 1 a diferencia de otros capitulos que parti-
cularizan sobre determinados tipos de buques, que “El presente capitulo,
salvo disposicion expresa en otro sentido que pudiera figurar en el mismo,
es aplicable a todos los buques en la realizacion de cualquier viaje...”
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2.2 — El Convenio Internacional de Torremolinos para la

Seguridad de los Buques Pesqueros, de 1977 y su

modificacion por el protocolo
El tema de la seguridad de los pesqueros habia sido motivo de preocu-
pacion en la OMI desde el momento de su creacion, pero no se habia
podido incluir en el SOLAS ni en el Convenio de Lineas de Carga por las
diferencias de criterios presentadas por las distintas naciones en cuanto a
la construccion y operacion de este tipo de embarcaciones.

EL Convenio Internacional de Torremolinos, localidad de Espaia
cercana a la ciudad de Malaga, fue aprobado en una conferencia auspi-
ciada por la entonces denominada Organizacion Consultiva Maritima In-
tergubernamental (OCMI), celebrada el 2 de abril de 1977 y es el primer
Convenio de extension internacional que se refiere a la seguridad de los
buques pesqueros y que incluye prescripciones sobre estabilidad.

El objetivo principal del Convenio fue dar normas minimas y fijar
requisitos de seguridad para la construccion, equipamiento y operacion
de barcos de pesca, compatibles con su navegacion en el mar. Estas pres-
cripciones estan dirigidas a los buques pesqueros nuevos, con cubierta, y
destinados a la navegacion de altura, cuya eslora es igual o superior a los
24 metros e incluye a las embarcaciones que elaboran sus capturas. En lo
que respecta a los buques ya existentes, las prescripciones se refieren solo
al equipamiento radioeléctrico.

Otros capitulos tratan de cuestiones tales como construccion, in-
tegridad de estanqueidad y equipo; instalaciones de maquinas ¢ instala-
ciones eléctricas y espacios de maquinas sin dotacidon permanente; pro-
teccion, deteccion, extincion y lucha contra incendios; proteccion de la
tripulacion; dispositivos de salvamento; procedimientos como obligacio-
nes y ejercicios de emergencia, radiotelegrafia y radiotelefonia y equipos
de navegacion.

Nuestro pais, en particular, aprobd el Convenio por Ley 22.885,
promulgada el 31 de agosto de 1983, pero no lo ratificé.

2.3 - El Protocolo de Torremolinos actualizacion 1993

A principios del afio 1993 la OMI decidi6 actualizar el Convenio de 1977 y
fue asi que el 2 de abril de ese afio tras largas sesiones, se aprobo6 el Protocolo
del Convenio de Torremolinos con la particularidad que eliminaba de su re-
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daccion las disposiciones del Convenio original que planteaban dificultades
de cumplimiento a ciertos Estados y permitia una rapida entrada en vigor.

El Protocolo respondié a los avances habidos desde la aprobacion
del Convenio de 1977 en la actividad y en la tecnologia de los buques
pesqueros, relacionadas con la seguridad de los mismos y de los pescado-
res. La tendencia a explotar en gran escala las zonas pesqueras de aguas
profundas y el que se pescara en aguas alejadas de los puertos de origen
exigia para los pescadores, condiciones de vida y de trabajo mucho mas
confortable y seguro.

Esto obligaba al sector pesquero a proyectar y construir una nue-
va generacion de buques pesqueros mas modernos y mas complejos. Para
operar con ¢€xito, €stos debian equiparse con elementos avanzados de na-
vegacion y de localizacion de bancos de pesca. Aunque seguian utilizando
las redes de arrastre, se intentaba que éstas fueran favorables al medio am-
biente con el fin de preservar los recursos pesqueros y los fondos marinos.

Entre los pesqueros modernos, la tendencia general, si se quiere que
el buque sea economicamente rentable, ha de ser que éste cuente con me-
joras en las maquinas y en las artes de pesca, al igual que con adelantos en
los aspectos relativos a la seguridad en su acepcion mas amplia, y mejores
condiciones de trabajo para los pescadores. Las disposiciones relativas a
la seguridad contenidas en el Protocolo incluyen los espacios de maquinas
controlados automaticamente, dispositivos de salvamento mejorados, trajes
de inmersion y ayudas térmicas, sistemas de comunicacion por satélite y
otros componentes del sistema mundial de socorro y seguridad maritimos.

El conjunto de sus normas trata las especificaciones sobre las ca-
racteristicas de disefio y construccion de los buques, su estanqueidad, cri-
terios y pruebas de estabilidad, condiciones operacionales, caracteristicas
de las instalaciones de maquinas y electricidad, prevencion, deteccion
y extincion de incendios, medidas para la proteccion de los tripulantes,
dispositivos de salvamento, radiocomunicaciones y consignas para casos
de emergencia, entre sus temas principales.

Como puede apreciarse, el Protocolo es un compendio detallado de
cuestiones practicas destinado a contribuir decisivamente a la mejoria de
los criterios de seguridad en los buques pesqueros, que en nada restringe
las facultades de las administraciones nacionales, que podran adoptar pre-
visiones de nivel superior, siempre que lo estimen conveniente.
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El Protocolo de Torremolinos se aplica a los buques pesqueros nue-
vos de navegacion maritima de eslora igual o superior a los 24 metros e
incluye a aquellos que procesan sus capturas a bordo.

Por lo que respecta a los buques existentes, las prescripciones se
refieren tan so6lo a las Radiocomunicaciones (Capitulo IX) y a los Apara-
tos y Medios Nauticos (Capitulo X).

El 11 de diciembre de 1997 la Unién Europea adoptd la Directiva
97/70/CE, haciendo obligatorias en el &mbito de la CEE las prescripcio-
nes del Protocolo.

Un ejemplo apropiado es el de Espafia, que por Real Decreto de
1999 incluy¢ en su legislacion ciertas prescripciones excepcionales, mas
exigentes que los establecidos en el Protocolo, justificadas por circuns-
tancias geograficas o climatoldgicas especificas y algunos requisitos par-
ticulares de seguridad.

Hasta la fecha han ratificado el acuerdo la flota de la CEE, y han
ratificado el acuerdo de Ciudad del Cabo tinicamente 8 paises con una flota
de cerca de 900 barcos de eslora mayor a 24 metros que operan en Altamar.

2.4 - Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012 sobre la implemen-
tacion de las disposiciones del Protocolo de Torremolinos
1993/1997

El Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012 sobre la implantacion de las dis-

posiciones del Protocolo de Torremolinos de 1993 relativo al Convenio

Internacional de Torremolinos para la seguridad de los buques pesqueros,

en 1977 se adoptd en una conferencia diplomatica celebrada del 9 al 11

de octubre en Ciudad del Cabo (Sudafrica).

Al ratificar el acuerdo, las Partes adoptan las enmiendas a las disposicio-

nes del Protocolo de Torremolinos de 1993, de manera que puedan entrar

en vigor lo antes posible.

Se han realizado una serie de seminarios en todo el mundo con el
objeto de explicar que es el Acuerdo de Ciudad del Cabo, porque es im-
portante y como puede implantarse en la legislacion nacional.

El cumplimiento de las reglas del Protocolo se verificara mediante
las inspecciones y reconocimientos que el mismo establece, dejando en
manos de organismos nacionales otorgar los correspondientes “Certifica-
dos internacionales de seguridad para los buques pesqueros”.
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El acuerdo de Ciudad del Cabo modifica el tratado de Torremolinos
actualizandolo para que su aceptacion sea mas rapida.

El Tratado entrara en vigor 12 meses después de que por lo menos
22 estados con un total de 3600 barcos con eslora superior o igual a 24
metros hayan manifestado su consentimiento.

2.5- OMI Recomendaciones de sequridad para los bugues pesque-
ros con cubierta de eslora inferior a 12 metros y los buques
pesqueros sin cubierta

Las Recomendaciones de seguridad para los buques pesqueros con cu-

bierta de eslora inferior a 12 metros y los buques pesqueros sin cubierta,

de cualquier eslora fue realizado entre la Organizacion de las Naciones

Unidas para la Alimentacion y la Agricultura (FAO), la Organizacion In-

ternacional del Trabajo (OIT) y la Organizacion Maritima Internacional

(OMI), en relacion con la seguridad de los buques pesqueros.

El Subcomité¢ de Estabilidad y Lineas de Carga y de Seguridad de
Pesqueros (SLF) de la OMI inici6 la elaboracion de las recomendacio-
nes de seguridad en colaboracion con la FAO y la OIT a fin de propor-
cionar directrices a las autoridades competentes sobre el proyecto, la
construccion y el equipo de los buques pesqueros pequefos y la forma-
cién de su tripulacion, asi como la seguridad operacional, y constituyo
un grupo de trabajo por correspondencia que inici6 su labor en el 2005
para elaborar las recomendaciones.

El proyecto de recomendaciones de seguridad se present6 a otros
subcomités pertinentes y una vez que éstos lo autorizaron, el texto revisa-
do se presentd al Comité de Seguridad Maritima (MSC) de la OMI en su
87° periodo de sesiones (12 al 21 de mayo de 2010) donde se aprobd. El
Consejo de Administracion de la OIT aprobo la publicacion de las reco-
mendaciones de seguridad en su 309° periodo de sesiones (noviembre de
2010). Posteriormente en el 29° periodo de sesiones del Comité de Pesca
celebrado en enero de 2011, la FAO recomend6 que las recomendaciones
de seguridad se publicasen con prontitud. Nos referimos a todo aquello
que es atinente a la instruccion y formacion de los tripulantes, al mejora-
miento de las condiciones de trabajo del personal embarcado y al conoci-
miento cientifico de las condiciones hidrometeoroldgicas en las areas de
pesca, su prediccion y adecuada difusion.
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3 - OTROS DOCUMENTOS

3.1 - Dotaciones de Seguridad en los Buques Pesqueros

La OMI, analiz6 los principios relativos a la dotacion de seguridad, ob-

servando que la misma, es funcion del nimero de tripulantes competen-

tes experimentados que se necesita embarcar para poder garantizar la
seguridad y la proteccion del medio marino, revocando la Resolucion

A.481(XII) reemplazéndola por la Resolucion A.890 (21) y sus Enmien-

das (Resolucion A.955 (23)) de caracter mas exigente.

La Conferencia de los Gobiernos Contratantes del Convenio In-
ternacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS 74,
enmendado), por Resolucion 1 del 12 de diciembre del 2002 adopto las
enmiendas a los Capitulos V y XI del precitado instrumento internacio-
nal; y por Resolucion 2 de la misma fecha, el Codigo Internacional para la
Proteccion de los Buques y de las Instalaciones Portuarias (Codigo PBIP).

Dichos principios fueron plasmados en “recomendaciones”, las
que referidas especificamente al tema de “dotacion de seguridad” son
transcriptas a continuacion en apretado resumen:

* La autoridad competente se asegurard que en los buques pesqueros se
garantice en todo momento una “guardia de navegacion segura”.

* Durante el periodo en que estén de guardia y bajo la autoridad general
del patron, los oficiales velaran especialmente porque el buque no su-
fra abordaje ni varadura.

* La Administracion podra eximir a buques pesqueros “muy pequeilos”
de los demas principios que se enumeran a continuacion:

» Elsistema de guardias sera tal que la eficiencia del personal asignado a
ellas no disminuya por la fatiga, habiendo tenido el descanso suficiente
y estén en perfectas condiciones para el servicio (4.2.1). Al oficial encar-
gado de la guardia de navegacion no se le asignara ninguna otra funcion
cuyo desempefio pueda entorpecer la navegacion segura del buque y él
no aceptara una funcién que entrafie ese riesgo (4.3.4). El “servicio de
vigia” es independiente del servicio de guardia de navegacion y el vigia
ha de estar en condiciones de prestar toda su atencion a la realizacion
de una adecuada vigilancia y no se le asignara ninguna otra funcién que
pueda entorpecer dicha tarea, ni él aceptara una funcion tal (4.6.1). Los
deberes del vigia y el timonel son distintos y nunca se considerara que el
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timonel pueda hacer las veces de vigia mientras gobierna, salvo cuando
el puesto de gobierno pueda ofrecer visibilidad ininterrumpida en todas
las direcciones sin el entorpecimiento de vision nocturna ni otros impe-
dimentos para la realizacion de una vigilancia adecuada. Ocasionalmen-
te, el oficial de guardia podra ser el tinico vigia con luz diurna, si existe
condicion de plena seguridad en lo que hace a la navegacion, estado del
tiempo, visibilidad, densidad del trafico, proximidad de peligros para la
navegacion, atencion especial en zonas de dispositivos de separacion de
trafico y todo ello con la condicién de que pueda contar inmediatamente
con ayuda en el puente de navegacion, en caso de darse cualquier cam-
bio desfavorable de situacion (4.6.2).

A su vez, en nuestro pais, esos principios fueron inicialmente
recogidos en la Ordenanza Maritima 3-09 que anuld la ordenanza V
del 14/12/89.

ARTICULO 1°.- La PNA asignaré las Dotaciones Minimas de Seguridad.

ARTICULO 2°. Establecer el “Documento Internacional de Dotacion Mi-
nima de Seguridad”.

ARTICULO 3°. Guias y Principios para la determinacién de las Dotacio-
nes Minimas de Seguridad, que se establecen en el Agregado N° 1
de la presente Ordenanza.

ARTICULO 4°. Aprobar los Cuadros Indicativos para determinar las Dota-
ciones Minimas de Seguridad de los Buques que efectien Navega-
cién Maritima Nacional o Fluvial y para Buques Pesqueros en Gene-
ral, que se establecen en el Agregado N° 2 de la presente Ordenanza.

ARTICULO 5°. Aprobar los Procedimientos para las solicitudes de asignaciéon
de los Documentos y/o Certificados de Dotaciones Minimas de Seguri-
dad seglin corresponda, y periodos limites que deberan cumplimentar
los armadores de buques y/o artefactos navales de la matricula nacio-
nal para las renovaciones o reemplazos de los certificados existentes,
que se establecen en el Agregado N° 3 de la presente Ordenanza.

ARTICULO 6°. La presente Ordenanza entrara en vigor una vez cumpli-
dos treinta dias corridos, computados desde el siguiente al de la
fecha consignada en el encabezamiento, momento en que quedara
derogada la Ordenanza N° 05-89 “DOTACIONES DE SEGURI-
DAD” del Tomo 5 “REGIMEN DEL PERSONAL DE LA M ARI-
NA MERCANTE” ARTICULO 7°.
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3.2 - Cddigo de Seguridad para Pescadores y Bugues Pesqueros
Las tres organizaciones de las Naciones Unidas, OIT, OMI y FAO, han
preparado conjuntamente un Codigo de Seguridad para Pescadores y Bu-
ques Pesqueros.

Este Codigo consta de dos partes:

La Parte A “Directrices practicas de seguridad e higiene para patrones y
tripulaciones” fue adoptada en 1968. Se trata de un instrumento edu-
cativo, pensado para servir de guia a quienes estan interesados en las
medidas marco para mejorar la seguridad y la salud a bordo de los bu-
ques pesqueros, pero que no pretende sustituir la legislacion y las dis-
posiciones reglamentarias dispuestas por las naciones. Sus capitulos
tratan sobre disposiciones generales, navegacion, seguridad del bu-
que, seguridad en la cubierta, seguridad durante la pesca, seguridad en
los espacios de maquinas, medidas especiales de proteccion, dispositi-
vos de salvamento, prevencion y extincion de incendios, instalaciones
para uso de los tripulantes, organizacion de la seguridad, condiciones
de empleo y abandono del buque, supervivencia y salvamento.

La Parte B, “Prescripciones de seguridad e higiene para la construccion
y el equipo de buques pesqueros” aprobada en 1974, tiene por objeto
servir de guia a los responsables de la elaboracion de leyes y regla-
mentos nacionales. Brinda informacion sobre el disefio, la construc-
cion y el equipo de los buques pesqueros, con vistas a promocionar la
seguridad del buque y la seguridad y salud de su tripulacion. Se aplica
a los buques pesqueros nuevos con cubierta, de eslora igual o superior
a 24 m, que entren en las siguientes categorias:

1) buques destinados a faenas de pesca en zonas maritimas limitadas;

2) buques destinados a faenas de pesca en zonas maritimas que disten

hasta 200 millas marinas de un lugar de refugio;

3) buques destinados a faenas de pesca en zonas maritimas que disten

hasta 50 millas marinas de un lugar de refugio.

Quedan fuera de sus prescripciones las embarcaciones de pesca deportiva

y los buques de elaboracion a bordo.

Incluye en sus capitulos temas como disposiciones generales, casco y
equipo, francobordo, integridad de la estanqueidad y portas de desagiie, es-
tabilidad, instalaciones de maquinas e instalaciones eléctricas, prevencion,
deteccion y extincion de incendios y equipo contra incendios, proteccion de
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la tripulacion, dispositivos de salvamento, radiotelegrafia y radiotelefonia,
aparatos nauticos de a bordo y alojamiento de la tripulacion. El capitulo que
se refiere a la proteccion de la tripulacion se divide en secciones que tratan
de las medidas generales de proteccion, aberturas de cubierta, escaleras y
escalas, escalas reales y planchadas, cocinas, maquinillas, aparejos y meca-
nismos elevadores, iluminacion de los espacios de trabajo, ventilacion de
los espacios de trabajo y pafioles, zonas de peligro, botiquin y varios.

La OMI ha propuesto la revision de la Parte B de este codigo. El
Subcomité de Estabilidad y Lineas de Carga y de Seguridad de Pesqueros
(SLF) tiene en principio la responsabilidad de esta labor. A ese respecto,
un grupo coordinado por Islandia prepar6 un informe para la reunion del
Subcomité SLF (celebrada del 11 al 15 de septiembre de 2000) y se en-
cuentra bajo analisis.

El Secretario General de la OMI se ha puesto en contacto con los
Directores Generales de la FAO y de la OIT vy, de conformidad con el
acuerdo en virtud del cual se elabor6 y aprobo este codigo, los ha invitado
a tomar parte en esta labor.

3.3- Directrices FAO-OIT-OMI de aplicacion voluntaria para el proyec-
to, la construccion y el equipo de bugues pesqueros pequenos

Como ni el Convenio de Torremolinos de 1977 ni la Parte B del Codigo
de seguridad son aplicables a barcos pesqueros de menos de 24 m. de es-
lora, y reconociendo que la gran mayoria de los pesqueros son de tamafio
inferior, la FAO, la OMI y la OIT prepararon en el afio 1980 directrices
voluntarias sobre el proyecto, la construccion y el equipo de buques pes-
queros pequefios de una eslora comprendida entre 12 m. y 24 m., basan-
dose en los puntos sefialados en los codigos de seguridad. La finalidad
de estas directrices no es sustituir la legislacion nacional, sino servir de
guia para los responsables de la elaboracion de leyes y reglamentos na-
cionales. Las dos publicaciones (el Cédigo de Seguridad FAO/OIT/OMI
para pescadores y buques pesqueros y las Directrices FAO/OIT/OMI de
aplicacion voluntaria para el proyecto, la construccion y el equipo de bu-
ques pesqueros pequefios) estan siendo revisadas por el Subcomité de la
OMI sobre Estabilidad y Lineas de Carga y Seguridad de Pesqueros, por
medio de un grupo por correspondencia dirigido por Islandia. La FAO ha
participado activamente en el proceso.
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3.4 - Otros organismos intervinientes en la pesca:

EL CONSEJO FEDERAL PESQUERO:

El Consejo Federal Pesquero es el organismo del Estado que define la
politica pesquera del pais y el principal regulador de la actividad pesquera
maritima a nivel nacional.

Fue creado por el Régimen Federal de Pesca (Ley 24.922), que mar-
c6 especialmente su caracter federal a través de la composicion colegiada
del organismo, integrado por cinco representantes provinciales, uno por cada
provincia con litoral maritimo, y cinco representantes del Estado Nacional.

Entre sus principales funciones, dispuestas por el articulo 9° de la
Ley, se encuentran: el establecimiento de la politica pesquera y de la po-
litica de investigacion pesquera nacional, la planificacion del desarrollo
pesquero nacional, el establecimiento de la Captura Maxima Permisible
por especie y las cuotas de captura. A su vez, el CFP es el encargado de
aprobar los permisos de pesca comercial y experimental, fijar las pautas
de coparticipacion en el Fondo Nacional Pesquero, establecer los dere-
chos de extraccion y fijar los canones por el ejercicio de la pesca.

EL INIDEP:

El Instituto Nacional de Investigacion y Desarrollo Pesquero (INIDEP)
asesora a la Subsecretaria de Pesca y Acuicultura de la Nacion (SSPyA),
al Consejo Federal Pesquero (CFP) y a la Cancilleria Argentina en el uso
racional de los recursos pesqueros con el objetivo de preservar el ecosis-
tema marino para las generaciones futuras.

Las misiones y funciones son formular, ejecutar y controlar los
proyectos de investigacion en prospeccion, evaluacion y desarrollo de
pesquerias, de tecnologias de acuicultura, de artes de pesca, de procesos
tecnoldgicos y en economia pesquera, conforme a las pautas y priorida-
des que establezca la autoridad de aplicacion.

3.5- Otros instrumentos OMI de obligado cumplimiento
Resolucion MSC.402 (96) (resolucion MSC.81 (70)) Prescripciones sobre
el mantenimiento, examen minucioso, prueba de funcionamiento, revision
y reparacion de los botes salvavidas, los botes de rescate y dispositivos de
puesta a flote y aparejos de suelta con y sin carga de botes salvavidas.
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Aprobado por Ley 22079 el ‘Convenio Internacional para la Segu-
ridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS)’, suscripto el 1 de noviem-
bre de 1974 en la conferencia internacional llevada a cabo al efecto, con
el auspicio de la organizacion consultiva maritima intergubernamental
(OCML.), celebrada en la ciudad de Londres. Derdgase las Leyes 16.862
y 19.843 y toda otra disposicion que se oponga a las disposiciones del
Convenio que se aprueba por el articulo 1 de la presente ley.

3.6 - Comentarios
En la septuagésima novena sesion del Comité Maritimo de Seguridad
fueron aprobados tanto el “Codigo de Seguridad para Pescadores y
Buques Pesqueros”, como las “Directrices Voluntarias para el Disefio,
Construccion y Equipamiento de Pequefios Buques Pesqueros”. En la
misma reunion, el Comité acordo incluir en la agenda provisional del
programa de trabajo del Subcomité de Estabilidad y Lineas de Carga
de Pequefios Buques Pesqueros (SLF) un nuevo item, con el objeto de
desarrollar “estandares de seguridad para pequefios buques pesqueros”.
En la reunion 48 del SLF, realizada del 12 al 16 de septiembre de
2005, el Subcomité redactd un borrador y forméd un Grupo de Trabajo
para avanzar en el tema, el cual formuld consideraciones iniciales sobre la
seguridad estandar de los pequefios buques pesqueros en base a los docu-
mentos SLF 48/16 de la FAO y SLF 48/INF.3 de Irlanda y redact6 un bo-
rrador de referencia. El Comité acordd que el Grupo se estableciera fuera
Sudafrica, y presentara un informe sobre los pequefios buques pesqueros.
Por otra parte y en cooperacion con la FAO y OIT, el Comité
Maritimo Internacional consider6 la existencia regional y nacional de
estandares de seguridad para embarcaciones pesqueras pequenas y de-
sarrollé un texto borrador consolidado de estandares para embarcacio-
nes con cubierta menores de 12 metros de eslora y lanchas sin cubierta
de cualquier eslora.

3.7 - Conclusiones

1- El hecho de haber agrupado disposiciones relativas a la seguridad de
los buques pesqueros en un protocolo internacional, facilita la com-
prension y aplicacion de sus normas por parte de quienes entienden y
participan en la actividad pesquera.
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2— El Protocolo de Torremolinos ha sido incorporado a la normativa vi-
gente en la Union Europea. De ponerse en vigor el Protocolo su apli-
cacion tendra poca incidencia sobre la actual flota pesquera argentina
y requerira una minima adecuacion de la reglamentacion vigente para
los buques de eslora igual o mayor a los 24 metros.

3— Se aprecia que el REGINAVE y las Ordenanzas Maritimas, basa-
das en los convenios internacionales a los que la Republica Ar-
gentina ha adherido, lo que se suma a la experiencia adquirida
por la PNA sobre seguridad de buques y sus tripulaciones, cubre
aproximadamente un porcentaje mayor al 90% de las reglas esta-
blecidas por el Protocolo.

4— Para los buques pesqueros de eslora inferior a los 24 metros, ademas
de las “Directrices Voluntarias para el Disefio, Construccion y Equipa-
miento de Pequefios Buques Pesqueros” y del “Codigo de Seguridad
para Pescadores y Buques Pesqueros”, se les aplica la normativa de la
PNA a través de sus ordenanzas.

5— Los siniestros pueden ser disminuidos cumpliendo la normativa de
seguridad vigente y sin grandes inversiones de capital.

6— El Convenio STCW- F - 95 que incluye al personal de los buques pes-
queros, aun no esta en vigencia pero la Ordenanza Maritima N° 3-90
contempla las “Dotaciones de Seguridad”.

B - EL MEDIO OCEANICO, EL CONCEPTO DE
PLATAFORMA CONTINENTAL, LA “MILLA
201" Y EL ACUERDO DE NUEVA YORK

Las actividades pesqueras se llevan a cabo en un ambito maritimo nor-
malmente hostil y peligroso para la vida humana. Excepto en especia-
les condiciones meteorologicas de quietud, los buques pesqueros estan
constantemente sometidos a las variaciones de un medio natural adver-
so. En el mar, cuando el viento alcanza valores entre 55 y 65 kilometros
por hora (valor 8 en la escala Beaufort) con una altura de olas de 6
metros, el movimiento y gobernabilidad de este tipo de buques puede
llegar a ser imprevisible.
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1 - Plataforma Continental

La Argentina es un pais con un litoral maritimo de casi 4700 km de costa
sobre el Atlantico Sur, rematado en una amplisima plataforma.

Tal como lo establece la Convencion de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar (CONVEMAR), la plataforma continental de un Estado
riberefio comprende el lecho y el subsuelo de las areas submarinas que se
extienden mas alla de su mar territorial y a todo lo largo de la prolongacién
natural de su territorio hasta el borde exterior del margen continental, o bien
hasta una distancia de 200 millas marinas, en los casos en que el borde ex-
terior del margen continental no llegue a esa distancia. El Estado riberefio
ejerce derechos de soberania exclusivos sobre la plataforma continental a
los efectos de su exploracion y de la explotacion de sus recursos minerales
y otros recursos no vivos del lecho del mar y su subsuelo, asi como los or-
ganismos vivos pertenecientes a especies sedentarias, es decir aquellos que
en el periodo de explotacion estan inmoéviles en el lecho del mar o en su
subsuelo o s6lo pueden moverse en constante contacto fisico con el lecho o
el subsuelo (cangrejos, por ejemplo).

Tras un largo y profundo trabajo cientifico, el 21 de abril de 2009 la
Republica Argentina present6 el limite exterior de la plataforma continen-
tal argentina ante la Comision de Limites de la Plataforma Continental
(CLPC), organo técnico creado por la CONVEMAR.

Este trabajo brind¢ las bases para ampliar la extension geografica
de nuestros derechos de soberania sobre los recursos del lecho y subsuelo
que paso a ser de 1.782.000 Km? de plataforma continental entre las 200
millas marinas y el limite exterior.

De acuerdo con su reglamento, la CLPC se limito a considerar las
partes de la presentacion que no estuvieran sujetas a controversias de so-
berania con terceros estados. Quedaron pues fuera del analisis, la zona
circundante a Islas Malvinas, Islas Georgias del Sur e Islas Sandwich del
Sur —en disputa con el Reino Unido-, y el sector que esta regido por el
Tratado Antartico. Asi, el area analizada por la CLPC abarc6 aproxima-
damente una quinta parte del total.

Finalmente, el 11 de marzo de 2016 la CLPC adoptd por consenso las
Recomendaciones sobre las partes analizadas de la presentacion argentina, que
resultaron en minimas modificaciones sobre el limite presentado en el 2009.
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Dado que el concepto de plataforma continental se cifie a espacios y
recursos del lecho y subsuelo marinos, el régimen para su explotacion no afecta
al régimen de pesca en la columna de agua suprayacente, que se guia por la
normativa definida para la ZEE, o para la AM (Altamar), segin corresponda.

Y es en las aguas de estos dos espacios adyacentes, donde se desa-
rrolla mayoritariamente la pesca:

a) en la ZEE, a una distancia de hasta 200 millas nauticas de la costa,
donde los Estados riberefios tienen derechos soberanos para la conser-
vacion y ordenamiento de los recursos vivos marinos, y

b) en la AM, donde con sujecion a ciertas condiciones, rige la libertad
de pesca.

La existencia de poblaciones de peces “traszonales”, que habitan en la

zona econdmica exclusiva de un pais y en las zonas de alta mar adyacen-

tes (tal el caso de la merluza y el calamar), asi como la de peces “alta-
mente migratorios” que recorren grandes distancias en alta mar y en areas
sujetas a jurisdiccion nacional, plantea un especial desafio en relacion
con el ordenamiento de su explotacion y en definitiva su conservacion.
Para abordar tal materia, se desarroll6 el “Acuerdo de Nueva York™.

2 - Acuerdo de Nueva York

El“Acuerdo sobre la Aplicacion de las Disposiciones de la Convencion de
las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR), relativas
a la Conservacion y Ordenacion de las Poblaciones de Peces Traszonales
y las Poblaciones de Peces Altamente Migratorios”, conocido también
como “Acuerdo de Nueva York™, provee un marco para la implementa-
cion de algunas disposiciones importantes de la Convencion.

El Acuerdo tiene por objetivo el de asegurar la conservacion a lar-
go plazo y el uso sostenible de las poblaciones de peces traszonales y
de peces altamente migratorios, mediante la aplicacion efectiva de las
disposiciones pertinentes de la CONVEMAR a la que estd intimamente
ligado. Asi lo establece el articulo 4 de este instrumento, al expresar que
“el presente Acuerdo se interpretara y aplicara en el contexto de la Con-
vencion y de manera acorde con ella”.

Uno de los principios fundamentales enunciados en este sentido
por la CONVEMAR, es el que determina que los paises deben cooperar
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entre si para asegurar la conservacion y promover el aprovechamiento op-
timo de los recursos pesqueros dentro y fuera de las zonas bajo jurisdic-
cion nacional. Al respecto, el acuerdo establece principios basicos sobre
los cuales deben administrarse dichos recursos, asi como lineamientos y
criterios generales para la creacion y reforzamiento de las Organizacio-
nes Regionales Pesqueras y sus mandatos para la conservacion y manejo
sustentable de los recursos en el largo plazo.

En virtud del Acuerdo, las organizaciones y los acuerdos regio-
nales de ordenacion de la pesca se constituyen en el principal vehiculo
para la cooperacion entre los Estados riberefios y los Estados de pesca a
distancia, en materia de conservacion y ordenacion de las poblaciones de
peces traszonales y las poblaciones de peces altamente migratorios.

3-La Argentinay el Acuerdo de Nueva York

La Argentina, por Ley 23.968 que fija las lineas base sobre las cuales se
calculan las 200 millas de la ZEE, en su articulo 5° establece que “las
normas nacionales sobre conservacion de los recursos se aplicaran mas
alla de las 200 millas marinas sobre las especies de caracter migratorio o
sobre aquellas que intervienen en la cadena tréfica de las especies de la
zona economica exclusiva”. Sin embargo, las medidas de reglamentacion
de pesca establecidas por las autoridades argentinas fuera de la ZEE, solo
han alcanzado a los barcos de pabellon argentino.

Nuestro pais es signatario de la Convencion de las Naciones Unidas so-
bre el Derecho del Mar (CONVEMAR), Ley 24.543, y se ha comportado siem-
pre dentro de su plexo legal, ordenando sus pesquerias en un todo de acuerdo
con esta Convencion. El articulo 64 de la CONVEMAR detalla como proceder
en caso de que las especies altamente migratorias afecten las jurisdicciones de
varios paises riberefios. Orientado por este articulo y a instancias de la Can-
cilleria Argentina, nuestro pais fue signatario del Acuerdo de Nueva York
de 1995, relativo a la conservacion y ordenamiento de las poblaciones de
pesca traszonales, y las poblaciones de peces altamente migratorios.

Este acuerdo fue ratificado por la Argentina y aprobado por el
Congreso Nacional mediante la Ley 25.290 del 13 de julio de 2000. Por
razones no explicitadas, la Cancilleria Argentina no deposito el instru-
mento de ratificacion ante el Secretario General de las Naciones Unidas.
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En afios recientes nuestro pais modifico la Ley 24.922, Régimen
Federal de Pesca, mediante la Ley 26.386, con el proposito de desalentar
a empresas 0 grupos economicos con actividades en Argentina que estu-
vieran realizando pesca en la jurisdiccion argentina sin permisos otorga-
dos por nuestra autoridad de aplicacion.

4 - La “Milla 201"

Desde hace varios afios y desde distintos ambitos locales, se ha adver-
tido sobre la necesidad de regular las pesquerias en la zona adyacente a
nuestra ZEE, coloquialmente conocida como “Milla 201”. Se han escrito
muchas paginas y hasta promovido conferencias para informar sobre el
peligro de “no hacer nada”.

La ausencia de regulacion de la pesca en la zona adyacente, lleva al
deterioro y eventual destruccion de valiosos recursos pesqueros, mayor-
mente constituidos por especies traszonales y migratorias.

La inexplicada decision de retener indefinidamente el proceso de
ratificacion del Acuerdo de Nueva York y la ausencia de propuestas alter-
nativas conducentes, genera incertidumbre y aviva el riesgo de perder la
iniciativa a manos de otras potencias con intereses en el area.

No faltan indicios concretos al respecto. China, cuyas masivas flotas
contintian pescando en forma indiscriminada en el area, ha intervenido recien-
temente en foros internacionales en busca de un posicionamiento ventajoso.

En julio pasado en oportunidad del periodo de sesiones del Comité
de Pesca (COFI) de FAOQ, la delegacion china pidi6 que sea la FAO quien
regule la pesca dado que no hay medidas de ordenamiento y conservacion
que regulen la pesca en el Atlantico Sur por parte de los estados costeros.

La intencion detras de la iniciativa es posicionarse en una even-
tual distribucion de cuotas de pesca en el Atlantico Sur Occidental.
Acertadamente, los representantes argentinos en el COFI dejaron claro
que ese no era el ambito para tal presentacion y que la regulacion de los
recursos era un derecho del estado costero. Los britanicos, por su par-
te, guardaron silencio conocedores que saldrian ganando de cualquier
modo. Para suavizar la situacion, la delegacion oriental aclaré que su
propuesta se referia a todas las zonas maritimas no reguladas y no ex-
clusivamente al Atlantico Sur.

48

QOO EL PROBLEMA DE LA SEGURIDAD EN LA PESCA ARGENTINA 2006-2018 OO0

Idéntica actitud tuvo China en el OCDE que es la organiza-
cion para cooperacion y el desarrollo econdomico, donde Argentina
no esta representada.

Las luces dejaron de ser amarillas para ser rojas, y se hace necesa-
rio encarar acciones, mas alld de los discursos politicos y diplomaéticos.

Puede ser util observar lo ocurrido en la Organizacion Regional
de Pesca (OROP) del Pacifico Sur por el reparto de las cuotas de captura
del poton (calamar Giga del Pacifico) y la actitud de los actores chinos
al respecto. En este caso, Chile, Perti y Ecuador, en apoyo al objetivo de
la ONG Sustaintable Fisheries Partnership (SFP) de que el 75 % de los
productos del mar se produzcan de manera sostenible para el afio 2020,
formaron un comité para el manejo del calamar gigante del Pacifico -CA-
LAMASUR - como grupo adjunto a la Organizacién Regional de Orde-
nacion Pesquera del Pacifico Sur (OROP-PS).

El objetivo de Calamasur es la conservacion y explotacion econo-
mica sostenible en el largo plazo de los recursos pesqueros en el Océano
Pacifico Sur, con especial cuidado en salvaguardar los ecosistemas ma-
rinos mediante la aplicacion del enfoque precautorio y ecosistémico en
la ordenacion pesquera. Todos los paises con pesquerias presentes en el
Pacifico sur aceptaron esta regulacion.

Veamos ahora lo hecho por Argentina. En el mes de julio de 2018
se firmo6 con Espafia un memorando de entendimiento en materia pes-
quera en el marco de la reunion de ministros de agricultura del G-20. El
convenio dice que Espafia y Argentina coordinaran y aseguraran el uso
sostenible de las poblaciones traszonales y reforzaran las medidas de lu-
cha contra la Pesca Ilegal No Declarada y No Reglamentada (INDNR) y
que el acuerdo reforzara la colaboracion en materia de investigacion cien-
tifica de los recursos pesqueros en el area adyacente de la ZEE argentina.

Es decir, es la suma de buenas intenciones de nuestro pais con Espa-
fia, quien ya ha demostrado no tener problema en pescar con permiso de los
britanicos y, es mas, utilizar todos los medios para que sus barcos —con bien
ganada fama de depredadores- sigan pescando sin regulacion en el area.

Ante la necesidad de abandonar el inmovilismo con en el que nos he-
mos manejado es esta materia desde hace afios, nos preguntamos: ;Por qué
no considerar, inspirados en el ejemplo de los paises hermanos del Pacifico,
la formacion de un comité para el manejo sustentable del calamar Illex del
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Atlantico (pota argentina) en el area adyacente de la ZEE, presidido por la
Republica Argentina, permitiendo el ingreso a todos los interesados, con el
fin de regular la pesqueria? Creemos que seria un primer paso hacia una so-
lucion razonable e inteligente de esta problematica.

5 - Conclusién

El Acuerdo de Nueva York regula con propiedad la libertad de pesca en
alta mar, la cual esté representada por el criterio de pesca razonable. Entre
sus caracteristicas mas importantes se pueden resumir las siguientes:

— Se aplica solo a recursos traszonales y altamente migratorios en alta mar.

— Le da contenido al deber de cooperacion para el manejo y conserva-
cion de ciertas poblaciones de peces (art. 8 y siguientes).

— Es obligatorio aplicar el principio precautorio y enfoque ecosistémico
incluso dentro de la ZEE (arts. 5 y 6).

— Los Estados deben cooperar a través de las Organizaciones Regiona-
les de Pesca (ORP). Estados que no son parte de una ORP no podran
pescar en el area regulada por dicha organizacion (arts. 8.3 y 17).

— Los Estados tiene la obligacion de aplicar medidas compatibles en sus
ZEE (art. 7).

El Acuerdo complementa y refuerza un aspecto enunciado pero no sufi-

cientemente desarrollado en la Convencion de las Naciones Unidas so-

bre el Derecho del Mar, estableciendo normas detalladas sobre algunas

cuestiones que solo se abarcaron mediante principios generales en 1958

y 1982. Estas reglas se inspiran en los conceptos modernos de gestion

ambiental, basados en la ciencia de calidad y los datos completos, tal y

como lo articula la CONVEMAR. El Acuerdo ha influido en la practica

de los Estados (por ejemplo, en la legislacion y el suministro de estadis-
ticas sobre capturas a la FAO) y la labor de la FAO y de las ORP, incluso
antes de su entrada en vigencia. Con el devenir del tiempo, formara parte
de las mejores practicas y sera considerado como un texto robusto en el
marco del derecho moderno del mar basado en lo que se establecio en la

Convencion de 1982. En esa perspectiva, ha ayudado a que el principio de

la libertad de la pesca marina sea reconocido hoy en dia por toda la comu-

nidad internacional. Por lo tanto, el Acuerdo debe seguir contribuyendo al
mantenimiento de la paz y la seguridad internacional, algo particularmen-
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te apropiado en 1995, cuando el mundo conmemor6 el 50° aniversario de
la Organizacion de Naciones Unidas.

Argentina debe promover medidas para regular las pesquerias en el
area de la alta mar adyacente a la ZEE (“Milla 201”).

C) LAS CONDICIONES AMBIENTALES DEL
MAR ARGENTINO

1 - Caracteristicas generales

El Mar Argentino estd ubicado en el sector SW del Océano Atlantico Sur.
Con una extension de 960.000 Km?.

Sus aguas cubren la plataforma continental hasta los 200 metros de pro-
fundidad, alcanzando el comienzo del talud continental, si bien como hemos
visto antes, la plataforma continental se extiende mas alla de la milla 200.

La ONU, especificamente la comision de limites de Plataforma, ha
reconocido la ampliacion de plataforma maritima en base a lo dictamina-
do por la resolucion 40 de lo presentado por Comision Nacional de Limite
de la Plataforma Continental Argentina (COPLA).

1.1- Condiciones ambientales:

La region se caracteriza por una dindmica muy alta desde el punto de
vista oceanografico como asi también meteorologico, al presentar apor-
tes de masas de agua del Océano Pacifico, aporte de agua antartica en la
convergencia, escurrimientos continentales de vertientes de cordillera y
una circulacion general atmosférica que, desde el golfo de Santa Catalina
en Brasil y hasta el sur del Mar de Weddell, es considerada como zona
ciclogenética por excelencia, con formacion de centros de baja presion
a sotavento de la Cordillera de los Andes. Ademas el Océano Atlantico
Sur influye y es influido por los cambios globales que afectan al planeta,
generando anomalias atmosféricas y oceanograficas que le son propias.

1.2 - Circulacion atmosférica y ocednica:

En este contexto los mas importantes fenomenos son: la circulacion at-
mosférica y oceanica a gran escala y sus variaciones.
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La dinamica y variabilidad de la interaccion corrientes Brasil -
Malvinas y sus conexiones con la circulacion regional y global del clima.

El rol del pasaje Drake como punto de entrada de aguas subantar-
ticas y la variabilidad en el transporte de agua fria profunda en su viaje
rumbo al Norte y al Este.

La retroflexion de la corriente de las Agulhas y la contribucion del
conjunto Benguela - Agulhas en los remolinos de masa de agua, transpor-
te de calor, dentro del Atlantico subtropical y tropical sur.

La interaccion mar-atmoésfera como flujos de calor, energia, olas,
hielo marino, etc. Las condiciones atmosféricas tienden a ser uniformes
donde so6lo hay ligeras diferencias entre las temperaturas del aire y del
mar; de lo contrario, se pueden observar rapidos y variados cambios me-
teoroldgicos. En nuestro mar, la mayor diferencia entre el aire y el agua
se corresponde generalmente a los meses de verano. El agua estd mas
caliente durante los meses de noviembre a abril, entre latitudes de 30° a
40° S, porque la corriente del Brasil fluye hacia el sur. Y el aire recibe una
mayor cantidad de radiacion solar debido al periodo estival.

2 - Corrientes ocednicas

El mar argentino pose dos corrien-
tes marinas: una calida, la co-
rriente del Brasil, que llega hasta
los 39° de latitud Sur y otra fria,
la corriente de las Malvinas (cuyo
ntcleo sigue la isobata de 200 m),
la cual es una prolongacion de
la corriente Circumpolar Antarti-
ca. La dindmica y variabilidad de
la interaccion de las corrientes de
Brasil y la de Malvinas ademas
posee conexiones con la circula-
cion regional y global del clima.
El ingreso de importantes
masas de agua fria provenientes
del Océano Pacifico genera la Co-
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rriente de Malvinas, rica en nutrientes y con circulacion sur a norte, que
bordeando la plataforma continental llega a la latitud de los 34° S. La
porcion norte de dicha corriente rompe la termoclina entre primavera y
otofio dando acceso a la superficie de aguas subantarticas mas frias, que
favorecen el desarrollo ictico y se presentan como zonas preferenciales
de captura.

3 - Circulacion oceanica

La circulacion oceanica es promovida por el viento, el gradiente de pre-
sion, la fuerza de Coriolis.
En cuanto a la circulacion atmosférica superficial se corresponde
basicamente a tres celdas (Stewart, 2009):
a) Entre los 23° latitud sur y el Ecuador, es la zona de vientos alisios.
b) Entre los 30° y los 60° de latitud sur, se encuentran los vientos del
oeste. Es el lugar de formacion de ciclones.
c) La tercera se ubica entre los 60° de latitud sur y los polos donde se
presentan vientos del este.

4 - Mareas

Destacada participacion presentan las mareas y corrientes de marea estu-
diadas minuciosamente por los navegantes y pescadores para no ver pe-
ligrar sus operaciones, ya que las mismas ponen de manifiesto caracteris-
ticas muy cambiantes a lo largo del litoral, variando su amplitud entre 60
centimetros en el Rio de la Plata hasta 12 metros en la costa patagonica,
entre San Julian y Rio Gallegos, con corrientes de marea que en algunos
casos logran superar los 6 nudos de velocidad.

5- Temperatura del agua

Con respecto a la temperatura del agua de mar, la misma disminuye a me-
dida que se navega hacia el sur, tomando valores promedio de 20°C a la
altura de la desembocadura del Rio de la Plata y 10°C a los 52° de latitud
S en verano, descendiendo a 10°C y 4°C, respectivamente, en invierno.
Esta variable debe ser de consideracion prioritaria en los casos de «hom-
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bre al aguay», por los escasos tiempos disponibles para su recuperacion
con vida, en funcién de la latitud/temperatura.

6— Hielos

Otro aspecto a considerar es la posible presencia de témpanos a la deriva
durante todo el aflo, como consecuencia de su desprendimiento de las
costas antarticas, presentando un verdadero peligro para la navegacion,
por cuanto los registros existentes demuestran que los mismos ingresan
a la plataforma continental, y arrastrados por la Corriente de Malvinas,
alcanzan a superar la latitud del Rio de la Plata, manteniendo no obstante
su degradacion, volimenes importantes.

7- Meteorologia

Sobre el Mar Argentino las trayectorias de los ciclones extra tropicales se
trasladan entre los rumbos Este y Sur; en promedio arrumban al sudeste,
hasta la costa antartica.

Los sistemas baricos que generan los patrones atmosféricos de cir-
culacion, es decir los vientos predominantes en superficie, se encuentran
posicionados en promedio de la siguiente manera:

a.- Los vientos del Oeste, entre 40° S y aproximadamente los 65° S.

b.- Los vientos del Este, mas al sur, hasta las inmediaciones de la costa
antartica.

Todos ellos en conjunto tienen un corrimiento estacional siguiendo con

cierto retraso, algo mas de un mes, los movimientos latitudinales del sol

a lo largo del afio.

Las anomalias en los patrones de circulacion, ubicacion e intensi-
dad de ellos, la interaccion entre las corrientes marinas, la temperatura de
la superficie del mar y la circulacion termohalina, son solo una pequefia
parte de la dindmica oceanica.

La caracteristica meteoroldgica importante de la region considerada
guarda relacion con los vientos predominantes en el mar argentino, cuyas
direcciones son del 3er. y 4to. cuadrante y la velocidad media del viento
aumenta desde la latitud del Rio de la Plata hacia el sur y mar adentro en
forma constante, registrando los valores mas altos en la estacion invernal.
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8- Ciclones

Con un criterio estadistico, se pueden establecer algunas caracteristicas
especificas con relacion a la formacion y movimiento de los ciclones en
toda el area oceanica adyacente al pais.

Se denomina ciclogénesis al proceso de formacion de un ciclon. Si
se analiza su ciclo de vida tipico, se observa que, en un principio, la masa
de aire frio y la de aire caliente se encuentran separadas por una superficie
frontal en un estado casi estacionario, para luego desarrollarse una onda
en el frente y un centro de baja presion en el vértice.

Esto indica que el ciclon esta naciendo y que seguira profundizan-
dose si las condiciones le son favorables. En el hemisferio sur los vientos
ciclonicos soplan en el sentido de las agujas del reloj.

Las depresiones que se originan en la region austral comunmente
se desplazan del oeste hacia el este. El continuo pasaje de sistemas fronta-
les constituye la mas notable caracteristica de la meteorologia argentina.
Estadisticamente se advierte que entre las latitudes 25° y 40° S existe una
mayor formacion de ciclones en invierno y en las estaciones intermedias,
que en el verano.

9- Temporales

Existe una persistencia de temporales en el mar argentino. En meteorolo-
gia se considera que estamos ante un temporal cuando los vientos soplan
con velocidades de viento superior a 35 nudos. La fuerza medida seria de
8 segun la escala Beaufort. La Escala de Beaufort es una medida empirica
para la intensidad del viento, basada principalmente en el estado del mar,
de sus olas y la fuerza del viento va de 0 a 12. La Escala de Douglas mide
la altura de las olas y el oleaje del mar y también va de 0 a 12. El temporal
también seria a partir de 8.

Es de amplio conocimiento que en los mares australes los vientos
fuertes y muy fuertes son frecuentes. Sin duda el Atlantico Sur adyacente
a la costa argentina no es un mar tranquilo Vientos superiores a 35 nudos
superan el 10 % de los casos en invierno, registrandose olas de mas de 6
metros de altura como valor significativo promedio y las alturas maximas
absolutas superan los 10 metros. Esta situacion presenta para el navegan-
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te de embarcaciones de pequefio porte la necesidad de buscar reparo ante
el indicio o aviso de temporal.

Los temporales mas frecuentes son del tercer y cuarto cuadran-
te, por lo cual es recomendable buscar reparo costero para guarecerse.
Cuando un buque navega en un temporal sufre no solo la accion de los
vientos de alta velocidad, sino también de los efectos que estos causan
sobre el mar. Viento fuerte levanta olas de gran altura y transmite esa
energia a mucha distancia, manifestindose como mar de fondo. Esto se
nota cuando en zonas determinadas, un buque navega con vientos leves,
pero soporta una onda de mar elevada y de largo periodo, generada en un
lugar distante.

10 - Vientos

El conocimiento de las areas de baja y alta presion, aproximadamente
estables, ayuda a entender el comportamiento de los vientos en superficie,
porque su existencia se debe precisamente a la diferencia que existe entre
una region y otra, en los valores de la presion atmosférica.

El viento se define como “aire en movimiento”. En latitudes bajas,
el valor de la velocidad media del viento es menor que en las altas. En
latitudes altas, el valor de la velocidad del viento es mayor en invierno
que en verano, debido a la circulacion de los sistemas de presion en esas
latitudes y también de los mayores gradientes de presion.

Entre las latitudes 30 y 40° S, se advierte que los vientos caracteris-
ticos mas fuertes registrados son de direccion Oeste. A partir de los 40° S,
debido a la circulacion general, los vientos predominantes provienen del
Noroeste al Sudoeste. Generalmente son fuertes, con cambios bruscos en
intensidad y direccion.

Los vientos que soplan en el Rio de la Plata no son, por lo general,
de gran fuerza media; suelen ser de leves a regulares, pero en muchas
oportunidades se desatan con fuerza de temporal. Representan poco peli-
gro para buques grandes con propulsiéon a maquina, siendo riesgosos para
unidades pequeiias y medianas.

Se le da el nombre de “pampero” al viento que sopla del sector
suroeste. Este viento cruza el Rio de la Plata como un viento del sur, seco
y frio, casi siempre con rafagas de mucha fuerza y, a veces, con intensi-
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dad de temporal. También, inmediatamente delante del frente frio, vienen
nubosidad convectiva y chaparrones de lluvia, eventualmente de granizo.
Luego la nubosidad se fracciona y va aclarando hasta que el cielo queda
despejado. Este viento, por lo comun, no origina perturbaciones marcadas
en el rio, pero si puede crear olas de alguna importancia.

Las sudestadas se producen cuando se establecen un ciclon sobre
Uruguay y un anticiclon al este de la Patagonia. Las sudestadas recorren
su trayectoria por extensas regiones maritimas y por lo tanto, estan car-
gadas de humedad que desencadena tiempo sucio, reduccion de la visibi-
lidad y abundantes lluvias. La persistencia de una situacion sindptica de
este tipo es variable, aunque en muchas oportunidades pueden subsistir
por un lapso de varios dias, con vientos fuertes o superiores. Por lo gene-
ral, las sudestadas mas intensas ocurren en otofio.

En realidad, el mayor peligro de las sudestadas no son sus fuer-
tes vientos ni tampoco el mal tiempo asociados a ellos y no repre-
sentan peligros a la navegacion pero si a la seguridad de los bienes
y la vida de las personas por la crecida de las aguas producida por la
accion del viento que termina muchas veces en dafios sobre la costa y
los puertos.

11 - Nieblas

Estudiar las nieblas es de vital importancia para tratar en toda su exten-
sion el problema de la visibilidad, que tan importante resulta para toda
operacion maritima. La visibilidad describe la transparencia de la atmos-
fera y se la define como la distancia maxima a la cual un objeto puede ser
observado claramente, de manera que pueda ser reconocido en un dia de
luminosidad normal.

Son muchos los factores que provocan la reduccion de la visi-
bilidad, pero los mas frecuentes y peligrosos para todo tipos de ope-
raciones maritimas son las nieblas y las neblinas, que pueden presen-
tarse en forma pronunciada y en areas extensas. La definicion maés
precisa y breve utilizada de niebla es “una nube que esta en contacto
con el suelo”. Si la visibilidad es igual o menor que 1000 metros, se la
denomina niebla; neblina es cuando el limite citado esta comprendido
entre 1000 y 2000 metros.
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Los tipos de nieblas y las caracteristicas propias de cada una que inte-
resan al hombre que ha de navegar, seglin las causas que las provocan, son: de
radiacion, de adveccion, frontales y las denominadas brumas de mar.

Las nieblas de radiacion se deben al enfriamiento del suelo por emi-
sion de radiacion de onda larga. Este fenomeno produce el enfriamiento
del aire sobre el suelo y la condensacion del vapor de agua presente en él.
Son nieblas continentales y nocturnas, pero interesan porque suele ocurrir
que, en las regiones costeras, perturban la vision al navegante, en especial
cuando debe tomar puerto.

Las nieblas de adveccion se forman en la parte inferior de una masa
de aire himedo que se desplaza sobre una superficie mas fria.

Las nieblas frontales se forman en un frente caliente o en estado de
oclusion; es comun observarlas sobre el mar en latitudes altas, haciéndose
muy persistentes en areas donde el frente permanece estacionario.

Las denominadas brumas de mar es un fendémeno meteorologico
que consiste en la suspension de particulas muy pequeias que se levantan
del mar, es decir que las particulas se expanden en el aire.

La “bruma” se diferencia de la “neblina” y la “niebla” por su com-
posicion fisica.

La «brumay se diferencia de la «neblina» y la «niebla», ademas de
su composicion fisica, es indirectamente diagnosticandola por el conte-
nido de humedad relativa atmosférica.

En resumen, sobre los océanos, las nieblas se presentan en las regiones
donde las corrientes oceanicas se mueven de un lado a otro de los continentes
y sobre ellas circulan masas de aire humedo y relativamente caliente.

12 - Tormentas eléctricas

Una tormenta eléctrica es “una tormenta local producida por una nube cu-
mulonimbos y que esta acompafiada por relampagos y truenos. Este fe-
némeno meteoroldgico se desarrolla en forma muy aleatoria, en tiempo
y espacio, incluso cuando integran frentes y lineas de inestabilidad bien
definidos. Las mayores probabilidades de tormentas eléctricas se presentan
en primavera y verano. Para las embarcaciones los rayos representan un
peligro cuando caen en la arboladura de las mismas, si carecen de pararra-
yos, produciendo incendios y afectando equipos electronicos o tripulantes.
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13 - La navegacion

Una manera de prevenir inconvenientes en el desarrollo normal de la nave-
gacion maritima consiste en realizar un estudio de las causas que la impiden
o perturban. Uno de los factores mas importantes es el meteorologico, pues
se advierte por ejemplo que, con mal tiempo, un buque puede verse obli-
gado a cambiar de ruta o reducir su velocidad para asegurar su estabilidad.

En particular, cuando la navegacion es costera, es importante que
la visibilidad sea buena y que se conozca la probabilidad de que haya
fuertes vientos sobre la costa o nieblas que reduzcan la visibilidad.

Cuando se efectiian movimientos de entrada de naves a un puerto o
salidas de ¢l, deben considerarse, ademas de la existencia de profundidad
y espacio suficiente para realizar las maniobras, las condiciones de visibi-
lidad para navegar por los pasos o canales con seguridad.

Ademas del desarrollo tipico de los fenomenos atmosféricos, el respon-
sable de la conduccion de un buque debe conocer las caracteristicas del tiempo
en la zona donde va a operar y analizar todos los parametros meteoroldgicos,
pues son variadas las causas que pueden suscitar dificultades u ocasionar serios
daiios a la embarcacion que le ha sido confiada. Es recomendable acceder a
pronosticos meteoroldgicos con una extension de 72 horas, como minimo.

En sintesis, el Mar Argentino presenta condiciones ambientales que en
no todos los casos permiten la navegacion de cualquier tipo de embarcacion.
Los Capitanes y Patrones deben contar con una capacitacion acorde a
todos los desafios que la naturaleza presenta el Mar Argentino.

14 - Conclusiones

1- El Mar Argentino presenta condiciones oceanograficas y meteorolo-
gicas que por sus caracteristicas implican serios riesgos a todas las
embarcaciones, en particular a las pequefias y medianas.

2— Los buques pesqueros deben contar con eficientes y confiables servi-
cios de Aviso a los Navegantes y Apoyo Meteorologico Maritimo.

3— Los Capitanes y Patrones de Pesca deben capacitarse para conocer
las condiciones ambientales de las areas maritimas donde navegan y
operan, para dar la mayor seguridad a sus buques y tripulaciones. Ade-
mas deben saber interpretar las informaciones recibidas por diversos
medios para hacer su propio pronostico confiable.
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D- LASEGURIDAD DEL PERSONAL DE LA PESCA

Las operaciones de pesca se efectiian en cualquier area, desde aguas
someras del litoral hasta las grandes profundidades de la alta mar. No
obstante que los paises maritimos cuentan con organizaciones de ser-
vicios de busqueda y rescate que incluyen la evacuacion de emergen-
cia con buques y helicopteros, puede transcurrir un tiempo bastante
prolongado antes de que la asistencia médica llegue a la zona donde
se encuentra el buque que tiene una persona accidentada o con un
problema grave de salud.

La supervivencia del pescador depende en especial del tipo y ca-
racteristicas del buque en que navega y en muchos de ellos el riesgo de
perder la vida es muy alto en caso de siniestros. Tanto el disefio como la
construccion, el mantenimiento y el manejo de las embarcaciones inciden
directamente en la seguridad personal de los tripulantes.

La habitabilidad y los lugares de trabajo a bordo de los buques
pesqueros son en general estrechos y limitados por equipos de pesca, lu-
gares de almacenamiento y elementos que procesan a las capturas. Todo
ello reduce el espacio fisico disponible, por lo que los pescadores suelen
moverse muy cerca de mecanismos y equipos potencialmente peligrosos.
Durante la manipulacion de las bandejas de pescado en los tineles de
congelamiento suelen producirse accidentes. Lo mismo en caso de rotura
de los aparejos de pesca, el personal que trabaja en cubierta tal vez no
tenga posibilidades de ponerse al abrigo de posibles chicoteo de cables,
arrastrados por las redes, impacto de cuadernales y portones y enganches
con anzuelos o jiggers.

Debe considerarse que cada jornada de pesca, tipo de embar-
cacion, arte o método de pesca utilizado, lugar de trabajo y tareas
habituales que se realiza, tienen distintos grados de riesgo para el pes-
cador. En los buques de mayor tamafio, como grandes congeladores
o factorias, el riesgo de que la tripulacidon sufra accidentes graves o
mortales es considerable a causa de la dimension y complejidad de los
equipos y maniobras realizadas a bordo. En embarcaciones menores a
las citadas, y en las artesanales, el riesgo mayor es el naufragio o si-
niestros causados por condiciones marioldgicas severas, falta de puer-
tos o fondeaderos para refugio, caracteristicas marineras inadecuadas
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de la embarcacion, pérdida de la potencia motriz, mala distribucion
de la carga, atascamiento de redes o maniobras de izado de capturas
pesadas. Un peligro comun a todas las embarcaciones es la colision
con otra embarcacion.

La introduccion de nuevas tecnologias en las embarcaciones
pesqueras, tales como los radares y sondas electronicas de alta defini-
cion, la navegacion con GPS, las comunicaciones satelitales, el apoyo
meteorologico puntual, modernas balsas y elementos salvavidas, ha me-
jorado la seguridad de buques y tripulantes pero no anula totalmente los
peligros de accidentes.

1- Accidentesy lesiones en la Industria Pesquera

La OMI define como siniestro maritimo: acaecimiento, o series de acae-

cimientos, directamente relacionados con la explotacion de un buque

que han dado lugar a cualquiera de las situaciones que seguidamente se
enumeran:

— Muerte o lesiones graves de una persona.

— Lapérdida de una persona que estuviera a bordo.

— La pérdida, presunta pérdida o abandono de un buque.

— Los dafios materiales sufridos por una embarcacion.

— La varada o averia de un buque, o el hecho que se vea envuelto en
un abordaje.

— Dafios materiales causados en la infraestructura maritima ajena al bar-
co que represente una amenaza grave para la seguridad del mismo, de
otro barco, o de una persona.

— Dafio grave al medio ambiente, o la posibilidad de que se produzcan
como resultado de los dafios sufridos por un buque o buques.

— Suceso maritimo: un acaecimiento o serie de acaecimientos, distinto
de un siniestro maritimo, que haya ocurrido habiendo una relacion
directa con las operaciones de un buque, que haya puesto en peligro
o que, de no ser corregido, pondria en peligro la seguridad del mis-
mo, la de cualquier persona, o la del medio ambiente.

— La muerte de los tripulantes en los buques pesqueros esta general-
mente relacionada con el naufragio de la embarcacion, siniestros
ocurridos a bordo, caidas al mar o accidentes graves. Las causas
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de accidentes pueden describirse en términos muy generales. Los
accidentes estan asociados con métodos de pesca peligrosos, como
el arrastre y el palangre, y también con determinadas maniobras,
equipos o mecanismos de pesca como chigres, aparejos, tangones,
etcétera. Lo mismo por condiciones meteoroldgicas de mal tiempo
y fallas humanas por descuido, cansancio o falta de adiestramiento,
son también causa de accidentes.

En la valoracion del riesgo existe un problema cultural en los pescadores
que los lleva a valorar los riesgos en menor grado que los trabajadores de
tierra. He visto a un primer pescador caminar sobre la bolsa de pescado
flotante en el mar, antes de ser izada a bordo y €l iba cortando los estrobos
para facilitar la labor posterior. Un verdadero suicida visto desde la men-
talidad de un hombre de tierra.

Por eso en cada accidente hay factores personales en juego y facto-
res inherentes al riesgo del trabajo pesquero. Por definicion se comprende
como accidente laboral a un acontecimiento subito e inesperado que se
produce en ocasion de trabajo o como consecuencia de éste (Ley 19587
de Higiene y Seguridad en el Trabajo).

Definicion de Inseguridad (copiado de la publicacion proa hacia una pes-

ca segura y responsable)

Acto inseguro: es aquel en que el accidente es producido por un error
humano, ya sea en forma consciente o no y como producto de la
negligencia o impericia del individuo.

Condicion insegura: es la causa imputable a la maquinaria, equipamien-
to, etc. que se utiliza por parte de los trabajadores en el cumpli-
miento de las tareas y cuyo mal estado concurre en la mayor posi-
bilidad de accidente.

Factor contribuyente: se trata de un factor agravante consciente o no
que incide en la mayor posibilidad de accidente.

Las causas basicas de los accidentes son:

* Los factores personales.

» Factores inherentes al trabajo.

De la comparacién entre las estadisticas sobre lesiones mortales en

la industria pesquera y las tasas de lesiones mortales en otras indus-

trias, se desprende que la pesca es una de las actividades profesiona-
les mas peligrosas.
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El Servicio de Seguridad y Salud en el Trabajo de la OIT ha esti-
mado que la tasa de lesiones mortales de la industria pesquera es de 80
por cada 100.000 trabajadores, lo que corresponde aproximadamente a
24.000 defunciones al afio; ademas, se ha calculado que cada afio se re-
gistran en esta industria 24 millones de accidentes no mortales.

2 - Laflota pesquera argentina

De los barcos pesqueros, tomando como medida de clasificacion su eslo-
ra, podemos dividirlos en:

Hasta....... 15 metros son ........... 79 barcos;

de............ 16 a 25 metros.......... 154 barcos;
de ... 26 a 40 metros........... 169 barcos;
mas de..... 40 metros.................. 166 barcos.

En total son 568 barcos registrados y matriculados.

Dado que por el tipo de operacion difieren también las situaciones de
riesgo podemos decir que de esa flota hay:
40 barcos congeladores con un promedio de 40 hombres de tripu-
lacion;
90 poteros con un promedio de 30 personas por barco, dedicados a
la pesca de calamar;
2 surimeros con un promedio de 88 personas, dedicados a la pro-
duccion de surimi;
2 palangreros con un promedio de 31 personas, dedicados a la pes-
ca con anzuelo;
80 tangoneros con 25 personas promedio, dedicados a la pesca de
langostino;
2 barcos arrastreros de vieira, con 18 tripulantes promedio;
6 centolleros con un promedio de 12 personas;
El resto de la flota esta constituido por unos 346 barcos fresqueros.
La flota se complementa con los costeros amarillos, y los artesanales.
El personal embarcado matriculado que opera en los buques pes-
queros son casi 15000 personas de ambos sexos, divididos en Oficiales,
maestranza, marineria y personal de maquinas.
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La captura en toneladas de peces argentina del afio 2017 por tipo
de flota fue de:

CANTIDAD |FLOTA TOTAL
Fresqueros Costeros 149.084,40
Fresqueros 208.961,80
Fresqueros Rada o Ria 30.803,60
346 Subtotal 388.849,90
42 Congeladores Arrastreros 170.891,70
2 Congeladores Palangreros 300,10
90 Congeladores Poteros 86.694,70
80 Congeladores Tangoneros 109.707,90
6 Congeladores Centolleros 2.173,70
2 Congeladores Surimeros 20.507,10
222 Subtotal 390.275,30
| 568  |TOTAL | 779.125,10

3 - Siniestros a bordo de los buques pesqueros

Los siniestros a bordo de buques constituyen un riesgo importante, y son
causa de la muerte de sus tripulantes. Estadisticas de la OIT demuestran
que los fallecimientos por accidentes graves en los buques pesqueros son
motivados por:

Hundimiento de la nave, zozobra: ..............cccuveeenn. 51.2 %,;
Incendio/explosSion: ........cccevveviereenienienieeiesene 19,0 %;
Naufragio/varadura:..........cceevveevrieveecieecreenieeireenneens 15,4 %;
Abordaje y coliSION......c..cecuerierereerieniinicierieneeeeeeen 10.9 %;
Otros / desconocidos.........ccceeeeveeeirieeieeeeieeeree e 3.5 %.

De ello se deduce que el mayor numero de lesiones mortales se produ-
cen en los hundimientos, incendios o explosiones y naufragios o vara-
das de los barcos pesqueros y abordajes. Como no todos los paises que
pescan informan datos sobre muertes en los siniestros, estos porcentajes
son aproximados.
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Los siniestros tienen causas variadas. El hundimiento de un buque
de pesca puede ocurrir por condiciones de mar excesivamente duras con
respecto a su disefio o por rumbos y averias en el casco a causa de un
mantenimiento deficiente; la zozobra puede haber ocurrido por un disefio
defectuoso, por modificaciones inadecuadas hechas en la estructura, una
mala estiba de la carga, defectuoso lastrado o por un golpe de mar trans-
versal cuando se ha perdido potencia de los motores.

Los incendios y explosiones suceden por deficiente manipulacion de
los combustibles y elementos inflamables o descuido en la utilizacion de ar-
tefactos eléctricos; las varaduras pueden ocurrir por un error de navegacion
o por la presencia de bancos no registrados, y por ultimo las colisiones sue-
len producirse por falta de vigilancia en el propio barco o por negligencia
de las personas de otra embarcacion que navega en la misma area.

4 - Accidentes mortales a bordo (Ver ANEXO )

El riesgo de accidentes a bordo es propio de la naturaleza de las opera-
ciones de pesca, entendiéndose por accidentes a bordo aquellos en que
el tripulante de un buque pesquero resulta lesionado o pierde la vida, sin
que se haya producido la pérdida o dafio grave de la embarcacion. Los
mas comunes son las caidas al mar, fracturas y heridas cuando se usan
los aparejos de pesca, asfixia en lugares cerrados y resbalones o caidas a
bordo provocadas por un movimiento brusco de la embarcacion.

La OIT registra de 1995 a 1997, en 18 paises, el siguiente porcen-
taje de muertes por accidentes ocurridos a bordo: caidas al mar y desapa-
riciones: 51 %; operacion de artes de pesca: 8,8 %; asfixia: 4 %; caidas a
bordo: 1,5 %; manipulacion equipos: 1 %; golpes de mar: 0.5 %; otros:
9,7 %; desconocidos: 23,5 %.

Esta informacion demuestra que las caidas y desapariciones en el mar
son la causa mas comun de la muerte de pescadores, que se producen por
inmersion o hipotermia al hundirse o zozobrar sus embarcaciones. Los casos
mas frecuentes son los que ocurren en las lanchas pequefias, menores de 20
toneladas, en los meses de invierno y condiciones de mar adversas. Las cau-
sas de estos siniestros radican normalmente en navegar con sobrecarga y en
modificaciones inadecuadas hechas a la estructura de las embarcaciones. Las
lesiones mortales registradas en buques de mas de 20 toneladas de registro
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bruto se originan en la falta de medidas de seguridad, perdiendo la vida los
tripulantes al caerse por la borda o ser arrojados por aparejos u otros equi-
pos y ahogarse. Otros pescadores mueren en accidentes cuando manipulan
maquinas, en los transbordos y también por el descontrol producido por un
exceso de alcohol. Un niimero importante de accidentes mortales no tienen
causa conocida al no existir testigos de los hechos.

Las embarcaciones pequefias de esloras menores de 12 metros son
las que en su mayoria operan en condiciones precarias de seguridad por
falta de elementos que salvaguarden la vida de los pescadores y equipos
adecuados de comunicaciones, primeros auxilios y de un sistema de bus-
queda y rescate. En los paises que tienen una gran parte de la poblacion
dedicada a la pesca artesanal, como son los del Sudeste asiatico y Ocea-
nia, y en otros donde existen fuertes vientos y mar arbolado, se produce
el mayor indice de accidentes mortales de pescadores.

5- Accidentes no mortales

Las caracteristicas y singularidad de la actividad pesquera aumentan las
probabilidades de los riesgos de accidentes. El ambiente donde el pes-
cador desarrolla sus tareas es muy riguroso, en particular cuando trabaja
“a la parte”, sistema de remuneracion que opta por reducir el nlimero de
tripulantes y requiere de ellos un gran esfuerzo fisico, que les trae como
consecuencia fatiga y estrés.

Los accidentes no mortales son muy numerosos en la industria pes-
quera. Las partes mas vulnerables del cuerpo de un pescador son las manos,
brazos y piernas, la cabeza y el cuello y en menor medida el torax, la colum-
na vertebral y el abdomen. Los traumatismos mas comunes son las heridas
expuestas, fracturas, aplastamientos, distensiones y contusiones. Muchas
de estas lesiones tienen como resultado la amputacion de dedos, manos,
brazos y piernas, y serias lesiones del craneo, infecciones y laceraciones.

6 — Factores del trabajo a bordo relacionados
con la inseguridad

Podemos citar como los mas importantes factores de riesgo en la activi-
dad pesquera, los siguientes:
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a) Escasa formacion de las tripulaciones sobre temas de seguridad personal.

b) Falta a bordo de elementos que hacen a la seguridad del pescador y
existencia de otros que hacen a su inseguridad.

¢) Jornadas de trabajo extenuantes, falta de suefio, lugares de descanso
inadecuados, carencia de intimidad, exceso de bebidas alcoholicas,
uso de drogas y estupefacientes.

d) Relaciones de trabajo dificiles por la calidad y tipo del grupo humano,
tensiones y estrés.

e) Alejamiento del ambiente familiar por periodos prolongados o continuados.

7 - Riesgosy medidas preventivas mas comunes

Riesgos:

a) Caidas al mar por rampa, regala o embarcaciones auxiliares.

b) Caidas en cubierta o desde cubiertas superiores.

c¢) Golpes, heridas o amputaciones causadas por elementos moéviles du-
rante las maniobras de arriado o izado de artes y métodos (cables,
redes, portones, pastecas, guinches, etcétera).

d) Heridas con anzuelos, jiggers o aletas punzantes de pescados.

e) Sobreesfuerzos al maniobrar o levantar elementos pesados.

Medidas preventivas que deben adoptarse:

a) Instruir al personal sobre las medidas de seguridad que deben tomar.

b) Dar a la tripulacion periodos de descanso aceptables.

¢) Contar con equipos de primeros auxilios listo a usar.

d) Durante la noche, excelente iluminacion en cubierta.

e) Comunicaciones entre operadores claras y precisas.

f) Obligar el uso de guantes de proteccion, calzado antideslizante con pun-
teras reforzadas y ropa de alta visibilidad cuando fuere aconsejable. En
el personal de cubierta el uso de trajes anti exposicion para el agua
de mar, casco, salvavidas individuales y anteojos protectores para el
personal expuesto a las luces de poteros.

g) Controlar que el personal se mantenga en alerta, o alejado de artes,
mecanismos y aparejos en movimiento, durante las maniobras de iza-
do o arriado de artes y métodos de pesca.
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8 — La Seguridad en el procesamiento del pescado a bordo

El procesamiento de las capturas se practica en menor o mayor grado a
bordo, por los propios pescadores o personal especializado. Desde el mas
elemental eviscerado y desangrado hasta el envasado de productos prepa-
rados, son tareas que se realizan practicamente en todos los buques. Las
tareas sencillas como la manipulacion del pescado fresco o el congelado
producen pocos accidentes en comparacion con los procesos donde se utili-
zan maquinas semiautomaticas de descabezado y eviscerado, fileteadoras o
envasadoras, pero no podemos descartar los accidentes que suelen producir
los movimientos de cajones de pescado de 40 kilogramos en la bodega de
proa de un fresquero, mientras se soporta fuertes rolidos y cabeceos en un
mar embravecido. La instruccion y el adiestramiento en temas de seguridad
es imprescindible para prevenir accidentes, aspectos que son, en su instan-
cia final, responsabilidad del capitan, pero hay que tener en cuenta que, en
principio, la seguridad fisica del pescador es del organismo del Estado que
lo habilita como tripulante de un buque pesquero.

9 - Instruccion y Adiestramiento en Seguridad Personal

Una adecuada instruccion en asuntos de seguridad fisica es un requisito
previo para el trabajo en una ocupacioén tan peligrosa como la pesca. Por
ello es que todos los pescadores deberian tener la obligacion de recibir
un minimo de formacion en seguridad, aspecto que en general sélo se
halla en el nivel de capitanes, oficiales y patrones de pesca, pero no en
las escalas inferiores. Los principiantes, y en especial aquellos de corta
edad, no tendrian que ser embarcados si previamente no recibieron ins-
truccion sobre seguridad y primeros auxilios y luego deberian completar
su formacion a bordo, donde personal experimentado los instruya sobre
los recaudos que deben tomar para evitar accidentes.

A los patrones de pesqueros de pequefio porte no se les sue-
le exigir una gran formacion de seguridad, pero es obligatorio que
conozcan una de las causas mas importantes de accidentes mortales
como es la producida por el hundimiento de los buques por su pre-
caria estabilidad debido a una excesiva carga y también lo relativo
a equipos pesados que lleva en cubierta. Los patrones deben saber
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diferenciar cuando un buque es estable, o no lo es, y ademas conocer
cuales son los medios de que dispone su embarcacion para hacer fren-
te a situaciones de emergencia, como cuando se producen incendios a
bordo o cuando la embarcacion hace agua.

Durante la navegacion, la instruccion sobre aspectos de seguridad
a veces es considerada como una pérdida de tiempo que resta eficacia a
las tareas de pesca. Pero treinta minutos, aunque sea una o dos veces por
semana, contribuirdn a que la tripulacion se sienta mas protegida. Esta
instruccion también puede darse en puerto entre marea y marea, en época
de reparaciones o cuando las condiciones de operatividad del buque lo
permitan. Es conveniente que en cada embarcacion haya quién se dedique
a los asuntos de seguridad y que pueda abordar el tema con solvencia.
Estas reuniones informativas pueden también ser efectuadas por algin
pescador contratado o alguien experimentado que haya tenido que aban-
donar la profesion por causa de un accidente.

Como los pescadores proceden de distintos origenes, lugares, ni-
veles sociales y culturales, la instruccion y medios didacticos deben ser
especialmente seleccionados y mostrar sencillamente la realidad cruda de
los problemas que pueden darse en un buque de pesca.

Lo deseable es que en todos los buques de pesca exista personal
médico o enfermero que pueda asistir a la tripulacion, aspecto que no
siempre se logra por problemas de costos adicionales o falta de dispo-
nibilidad. Los buques con tripulaciones de mas de treinta hombres ten-
drian que llevar, no solo equipos y medicamentos para atencion de los
accidentados, sino personal sanitario estable, ya que no siempre se podra
recurrir en una emergencia a la atencion médica a través de una estacion
radioeléctrica terrestre.

El REGINAVE, en su capitulo 10, da normas generales referidas
a los casos de siniestro, donde se incluye disposiciones para casos de in-
cendio a bordo, colision, abandono y hombre al agua y los zafarranchos
correspondientes, temas que hacen a la seguridad de las tripulaciones.

10 — La seguridad en la flota pesquera argentina

Transcribo a la Profesora Silvia Paleo con quien hemos intercambiado
mucha informacion:
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Introduccion: La cantidad de siniestros en la flota pesquera argenti-
na es dolorosamente conocida y en general con muy baja crénica
periodistica. Hay organismos internacionales como La Organiza-
cion Maritima Internacional (OMI), la Organizacion Internacional
del Trabajo (OIT) y la FAO (Food and Agriculture Organization),
que han estudiado este tema en profundidad, pero no siempre sus
recomendaciones son adoptadas por las naciones que las integran,
aun por aquellas que tienen una gran cantidad de buques y hombres
dedicados a la pesca.

Hipotesis: La dificultad para acceder a estadisticas referidas a accidentes
maritimos en nuestro medio, y en especial a los acaecidos a bordo de
los pesqueros, constituye un obstaculo para trabajar en el estableci-
miento de las causas més frecuentes de siniestros en funcién del tipo
de barcos, obligandonos a recurrir con tal proposito, a la memoria,
experiencia y noticias periodisticas.

Objetivo: En Argentina no tenemos una Instituciéon independiente pu-
blica o privada para investigar los accidentes maritimos pesqueros
graves, muy graves y los incidentes maritimos cuando de la investiga-
cion puedan obtenerse enseflanzas para la seguridad maritima y para
la prevencion de la contaminacion del medio marino procedente de
los buques. En ninglin caso la investigacion tendra como objetivo la
determinacion de culpa o responsabilidad alguna.

La PNA es la encargada, por Ley 18.416, de realizar las investigaciones
primarias, ya que, desde que recibe el pedido de auxilio del siniestro o
del accidente, es la primera que llega al lugar. Los Gnicos informes que se
conocen son de tipo periodistico y para los familiares. El informe técnico
oficial lleva un largo tiempo, afios, luego es muy dificil o casi imposible
conocer el informe final. Esto impide realizar una estadistica para reco-
nocer e identificar los problemas mas importantes de los siniestros, anali-
zarlos, obtener conclusiones y sugerir soluciones.

Tenemos un Tribunal Administrativo de la Navegacion, su juris-
diccion se extiende sobre la responsabilidad de los marinos mercantes
argentinos a bordo de buques nacionales, si el suceso maritimo tiene lugar
en aguas o puertos extranjeros, asi como en la alta mar. Este Tribunal se
encarga de juzgar y no de investigar.
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Este cuadro fue publicado por Boletin del Centro Naval y su origen es El Tribunal Admi-

nistrativo de la Navegacion

Finalmente Con respecto a la investigacion de los accidentes de
buques pesqueros por Boletin Oficial de julio de 2018 el Ministerio de
Transporte y el Ministerio de Seguridad firmaron la resolucion conjunta
2/2018 por la cual conforman la COMISION NACIONAL DE INVES-
TIGACION DESINIESTROS MARITIMOS para el fortalecimiento de
la seguridad de la navegacion y la prevencion de siniestros y sucesos en
mares, rios, canales y demds aguas navegables de jurisdiccion nacional y
buques de bandera argentina.

A la fecha que escribo este libro han pasado mas de 9 meses y esa
comision no funciona, ni esta conformada.

11— Comisiones de Investigaciéon de Accidentes
y Siniestros de otros paises

Autoridad Maritima Danesa: Division for Investigation of Maritime Accidents

Autoridad Finlandesa: Accident Investigation Board of Finland
BEAMER................... Bureau d’enquétes sur les événements de mer
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MAIB:......ccocee.e. Marine Accident Investigation Branch, UK
MAIIF..........ccoeun... The Marine Accident Investigators’ International Forum
MCIB:.......cccvu.e. Marine Casualty Investigation Board (Irlanda)

ITCG: ..o Italian Coast Guard

SHK:....covevirreeene Swedish Accident Investigation Board (Suecia)

Espafia cuenta con una Instituciéon: Comision Permanente de Investiga-
cion de Accidentes e Incidentes Maritimos, CIAIM.

Los paises de la UE han realizado una eficiente compilacion de
datos, la investigacion y el peritaje de accidentes, la difusion de las con-
clusiones a que se arriba, mas la formulacion de estadisticas.

La UE tiene un organismo central que coordina con las institucio-
nes de todos los paises que la conforman.

Recientemente la organizacion maritima Internacional OMI , apro-
bo el “Cédigo de Normas Internacionales y Practicas recomendadas para
la Investigacion de los Aspectos de Seguridad de Siniestros y Sucesos
Maritimos”. Dicha norma establece la obligacion de los estados parte de
crear una autoridad encargada de investigar los siniestros maritimos, con
el “...objetivo de prevenir en el futuro siniestros y sucesos maritimos”.
Asimismo, el Codigo establecié que la investigacion no tiene por objetivo
“ imputar culpabilidad o determinar la responsabilidad” sino * prevenir
en el futuro siniestros y sucesos maritimos”.

12 — Factores de Pérdida de Estabilidad

El ingeniero naval espafiol Guillermo Gefaell Chamochin en un articulo
sobre buques pesqueros pequefos detalla aspectos que originan fallas en
la estabilidad de este tipo de embarcaciones y son causa, hoy en dia, de
los siniestros y accidentes maés terribles, porque suelen ocurrir de forma
rapida y sin previo aviso.

Estas fallas suelen ocurrir en los volimenes de los espacios ce-
rrados debajo y sobre la cubierta principal, la carga de combustible em-
barcada, las artes de pesca, las cubiertas de proteccion y sus aberturas,
la acumulacion de pesos, las reformas a la estructura, la formacion de
Patrones y Armadores, los enganches de aparejos y las pruebas y célculos
de estabilidad.

72

QOO EL PROBLEMA DE LA SEGURIDAD EN LA PESCA ARGENTINA 2006-2018 OO0

Del analisis de estos aspectos el ingeniero Chamochin extrae las
siguiente conclusion “Cuando se han perdido barcos, es muy probable
que se haya dado la suma de varias circunstancias como las anteriormente
senaladas. Deficiencia en la estimacion de calados a popa en la prueba de
estabilidad, peso de artes y aparejos en cubierta muy superior al conside-
rado, tanques de combustible adicionales, escaso puntal a la cubierta de
francobordo, altas superestructuras o puertas abiertas o mal cerradas son
las fallas mas frecuentes, si a ellas se le suma un oleaje considerable de
popay bodegas con superficies libres, pueden esperarse grandes desastres
en los buques pesqueros de pequefio porte”.

El capitan de la marina mercante espafola Cayuela Camarero es-
tablece en el Curso Internacional sobre Prevencion de Riesgos Laborales
en el Sector Pesquero, los siguientes factores como perdida de estabilidad:
* Golpes de mar. Cadena de efectos.

* Pérdida de estanqueidad en compartimentos. Agua embarcada. Cu-
bierta de proteccion.

* Reformas en el buque.

* Pesos afiadidos y pesos retirados.

* Almacenamiento de combustible en lugares no previstos.

» Falta de sujecion de elementos pesados.

* Efecto de las artes de pesca.

* Enganche de aparejos en el fondo marino.

* Mar de aleta o de popa.

* Velocidad inadecuada de navegacion.

* Formacion de hielo.

Adaptado a nuestra reglamentacion deben considerarse las siguientes re-

comendaciones:

La autoridad de aplicacion pesquera, ingenieros navales proyectistas de

buques pesqueros, y armadores deberan tener en cuenta:

1- Es responsabilidad del armador escoger el tamafio de embarcacion
que mejor le convenga para pescar dicha cuota de pesca.

2- Exigir en el proyecto del barco un cuidadoso estudio de los condicio-
nantes derivados del tipo y método de pesca, asi como de todas las
situaciones de carga, e influencia de la faena y maniobras sobre la
estabilidad, en términos de la operacién que va a realizar el barco.
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Requerir que los proyectos del barco contemplen cuales son los pesos
maximos de aparejos de uso y de respeto, el combustible necesario
para pescar en aguas alejadas del puerto base y prever la acumulacion
de pequefios pesos, a través de los afios.

No permitir operar a los buques alejados de su puerto base sin que se
le haga una comprobacion exhaustiva de las condiciones en que lo
hace. Exigir, si fuera necesario, antes de iniciar el viaje, una prueba de
estabilidad con el buque totalmente cargado.

No permitir, para buques nuevos, espacios cerrados a las superestruc-
turas de proteccion de popa, que lleven aberturas que puedan perma-
necer abiertas durante las maniobras de pesca.

Dotar una eficaz ventilacidn a los espacios de trabajo y habitabilidad,
incluso instalar equipos de aire acondicionado que haran innecesario
mantener las puertas exteriores abiertas por motivos de ventilacion.
Instruir con personal docente capacitado, a los patrones y armadores
sobre los aspectos de estabilidad e integridad de la estanqueidad de los
buques pesqueros pequefios.

Penalizar, tanto a los armadores, astilleros e ingenieros, que sin la debi-
da autorizacion, intervengan en el proceso de cambios o reformas que
puedan afectar la estabilidad de un barco pesquero de pequefio porte.
Los inspectores de buques de pesca deberan esforzar para comprobar
que sean correctas las marcas de calados, posicion de tanques, distri-
bucion de pesos y otros aspectos que hacen a la estabilidad y estan-
queidad de los barcos asi como también la forma con que se lleva el
Cuaderno de Estabilidad.

10-Extender a todos los barcos nuevos, la obligacién de contar con planos

confiables, exigiendo un estudio completo de estabilidad, al menos
para las situaciones de salida de puerto y de plena carga, y regreso de
zona de pesca. En si, un cuaderno de estabilidad.

13 — Conclusiones

1-

El ambito maritimo donde se desarrolla la pesca es normalmente
hostil, presentando a veces circunstancias adversas a la navegacion
por la impredecible variacion de factores naturales, oceanograficos
y meteorologicos.
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La pesca es una de las actividades industriales mas peligrosas para la
seguridad personal de quienes participan en ella.

La mortalidad de los pescadores y trabajadores de la pesca se produce
en las embarcaciones principalmente por hundimiento y naufragio, se-
guido por incendios o explosiones.

Los accidentes no mortales, como los traumatismos, son numerosos y
suelen provocar una sobrecarga de trabajo para los demas tripulantes,
y si la inhabilitacion del pescador es por largos periodos, la conse-
cuente pérdida de salario en algunos casos y un costo importante para
la empresa empleadora.

Las embarcaciones de pesca costera son mas proclives a los naufragios
con pérdidas de vidas, siendo la principal causa de estos siniestros el
exceso en la capacidad de carga, su mala estiba y las modificaciones
inadecuadas hechas a la estructura de la embarcacion.

En las embarcaciones de pesca de alta mar los accidentes personales
no mortales son los mas comunes y tienen como causa los equipos,
maquinas y mecanismos que operan.

Es responsabilidad de los capitanes y patrones de pesca instruir a la
tripulacion sobre las medidas de prevencion contra accidentes durante
la ejecucion de las faenas de pesca y preparar el buque para que esa
faena se realice con la mayor seguridad personal.

La instruccién y el adiestramiento en temas relacionados con la se-
guridad son imprescindibles para prevenir accidentes, aspectos que
son responsabilidad del Estado, del armador y, en instancia final, del
patron de pesca o el capitan.

Conociendo cuales son los factores que atentan contra la estabilidad
bordo, los patrones deben conocer y aplicar los cuadernos de estabili-
dad calculado por los astilleros o sociedades de clasificacion para las
diferentes circunstancias. Ejemplo navegacion libre a zona de pesca,
trabajando en el area de pesca, regreso a puerto en diferentes condicio-
nes de carga y combustible.

10-Es imprescindible que el pais tenga un organismo, publico o pri-

vado, que investigue los siniestros y accidentes, saque conclusio-
nes, recomiende las normas para evitarlos y confecciones estadis-
ticas nacionales.
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E- LACAPACITACION Y EL ADIESTRAMIENTO DE
LAS DOTACIONES DE BUQUES PESQUEROS

1- Convenio 188 OIT

La Organizacion Maritima Internacional OMI, es el organismo responsa-
ble de adoptar medidas generales referidas a la seguridad maritima.

Sin embargo, en la 96 Conferencia General de la Organizacion In-
ternacional del Trabajo OIT el 14 de junio de 2007 adopto6 en la Ciudad
de Ginebra Suiza un Convenio conocido como el 188, para impulsar los
esfuerzos mundiales dirigidos a garantizar la seguridad en el trabajo de
mas de 38 millones de pescadores y trabajos conexos.

El Convenio entré en vigencia el 16 de noviembre de 2017 y por lo
tanto la normativa debe ser adoptada por los estados miembros

Como principio general del Convenio 188 resulta de aplicacion a
todos los pescadores y todos los buques pesqueros que se dediquen a
operaciones de pesca comercial (art. 2, inciso 1). El convenio conceptua
al trabajador pesquero como aquel que ejerce una actividad profesional
a bordo de un buque pesquero excluyendo al personal de practicos, los
observadores pesqueros, y el personal de tierra que haya embarcado para
realizar alguna tarea especifica.

Hay que destacar que el Convenio establece la responsabilidad glo-
bal del propietario o armador de asegurar que el capitan o patron disponga
de todos los medios necesarios para dar cumplimiento a las obligaciones
derivadas del presente.

Asimismo en el inciso 2 del articulo 8 responsabiliza a los Capita-
nes o Patrones aclarando que la responsabilidad de los pescadores embar-
cados y la seguridad operacional es integral.

2 - ElConvenio STCW-F-95 International Convention on
Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Fishing Vessel Personnel del afno 1995

Considerando la enorme expansion que ha tenido la pesca comercial en

todo el mundo, el elevado nimero de siniestros que la misma registra y
el peligro que implica el trabajo de las tripulaciones, también la OMI se
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propuso en las tltimas décadas incrementar su esfuerzo para mejorar los
niveles de seguridad en la industria pesquera.

El 7 de julio de 1995 en una conferencia realizada en Londres, con
la asistencia de delegaciones de 74 paises, la OIT, la FAO y otras organi-
zaciones intergubernamentales, no gubernamentales y especializadas de las
Naciones Unidas, se concretd el “Convenio Internacional sobre Formacion,
Titulacion y Guardia para el Personal de Buques Pesqueros’ conocido por su
sigla en idioma inglés STCW-F-95. Dicho convenio entr6 en vigor el 29 de
septiembre de 2012, después de que se alcanzaran las 15 ratificaciones reque-
ridas en esa fecha, con la ratificacion del Reptblica de Palau.

La Convencion STCW-F establece la certificacion y los requisitos
minimos de capacitacion para las tripulaciones de los barcos de pesca
maritima de 24 metros de eslora y superiores. El Convenio consta de 15
articulos y un anexo que contiene reglamentos técnicos.

Se deriva de otro convenio similar que agrupa a toda la gente de
mar que es el convenio STCW LONDRES 1978. Al respecto quiero acla-
rar que la Convencion de Manila STCW 2010 enmienda o modifica el
convenio STCW pero no al FISH.

Del STCW Manila 2010 surge que: el 1 de enero de 2017 finalizé
el plazo para el cumplimiento a la obligacion de que toda la gente de mar
deba estar en posesion de un titulo STCW que cubra la formacion para
desempefiarse a bordo.

Cuando se actualiz6 el documento STCW para la Marina Mercante,
la OMI consider6 que para el caso del personal dedicado a actividades de
pesca se requeria un documento con caracteristicas diferente.

El Convenio STCW F tiene por objeto reglamentar aspectos de
la formacion y capacitacion de los profesionales que prestan servicios a
bordo de buques pesqueros, a través de una serie de exigencias que adqui-
rirdn caracter obligatorio, a partir de su entrada en vigor.

Con la celebracion del STCW-F-1995, se instala por primera vez
en el mundo una norma que exige una educacion diferencial para los
hombres de la pesca. Esto difiere de la formacion de la marina mercante
(STCW 78) agregando aspectos que son especificos de la pesca.

El STCW-F-95 tiene un conjunto de articulos sobre obligaciones
generales, definiciones, aplicacion, comunicacion de la informacion, tra-
tados de interpretacion, certificacion, disposiciones nacionales, control,
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comprendido el control por parte del Estado del Puerto y promocion de la
cooperacion técnica.

El detalle de los requisitos del Convenio figura en un Anexo y se
refiere a los patrones y maquinistas de los buques de eslora igual o su-
perior a los 24 metros, a los ingenieros jefes y a los oficiales ingenieros
de los buques de 750 KW o mas de fuerza de propulsion y al personal a
cargo de las radiocomunicaciones.

El capitulo III del Anexo del Convenio comprende los requisitos de
formacion en seguridad basica para todo el personal de pesca.

3- ElCodigo STCW-F-95y la Republica Argentina

El documento STCW fue aprobado por nuestro pais mediante la Ley
26981 publicada en Boletin Oficial el 26 de septiembre de 2014. Sin em-
bargo hasta el presente el Gobierno Nacional no ha procedido a depositar
la ratificacion de tal convenio.
La ratificacion de esta norma internacional por parte de la Republi-
ca Argentina y la asuncion de los compromisos resultantes de ello, contri-
buiran a cimentar las bases de formacion del personal de la pesca adop-
tadas por el pais y ademads contribuiria con los esfuerzos internacionales
tendientes a asegurar que este Convenio entre en vigor.
Este importante documento obliga a los Estados parte, entre los
cuales se encuentra nuestro pais, a que todas las instituciones publicas y
privadas que en cada pais se dediquen a la formacion de pescadores, de-
beran coordinar sus acciones en el marco de un programa nacional.
La OIT junto con la FAO y la OMI decidieron en el afio 2001
aprobar y editar una Guia para la Aplicacion e Interpretacion del Con-
venio STCW-F.
Mencionaremos algunas de las ventajas de refrendar el Convenio:
- Mayor jerarquia del sistema de Formacion y Capacitacion, que se
encuentra a cargo de la Armada Argentina, con reconocimiento in-
ternacional. El personal formado y capacitado en este sistema recibi-
ria certificados y titulos validos en todos los paises que suscriban el
Convenio.

- Participacion de la Argentina como “Pais Parte” en todos los asuntos
que sean competencia del nuevo Convenio, incluyendo el fomento de
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la cooperacion técnica entre Estados, pudiéndose mencionar: la for-
macion del personal administrativo y técnico; la creacion de escuelas e
instituciones para la formacion de tripulantes y suministro de equipos
y servicios para ellas; el desarrollo de programas profesionales de ni-
vel apropiado; la instruccion y adiestramiento del personal en embar-
caciones de navegacion maritima y la facilitacion de otras medidas y
disposiciones destinadas a mejorar la competencia de las tripulaciones
de los buques pesqueros.

- Brinda un marco de referencia para la aplicacion de disposiciones de
caracter nacional que se refieran a las practicas de contratacion de per-
sonal que no posea la suficiente formacién o capacitacion en cuanto
a la realizacion de tareas que deba realizar una persona titulada, o a
cualquier otro asunto que ponga en peligro la seguridad de la vida
humana, los bienes en el mar o el medio marino.

- Lainsercion de modificaciones especificas al régimen de formacion y
capacitacion nacional enunciado en el REFOCAPEMM, en virtud de
la necesidad de homologar el sistema de titulacién con el enunciado
en el Convenio Internacional, manteniendo las normas locales que no
afecten los requisitos minimos de las recomendaciones.

4 - Apreciacién sobre las conclusiones obtenidas

Los Convenios Internacionales anteriores como Torremolinos: SOLA,
etc., que regulan la navegacion en funcion de la seguridad siguen vigentes
y también son importantes en la formacién de la gente de la pesca.

La actual reglamentacion en nuestro pais sobre la seguridad de los
buques pesqueros y sus tripulaciones, no difiere mucho de la normativa
del Protocolo de Torremolinos y otros documentos complementarios pro-
ducidos por la Organizacion Maritima Internacional, por lo cual ratificar
los ultimos convenios no deberian ser un problema.

Una mayor adaptacion podria lograrse, haciéndola obligatoria para
todo tipo y tamafio de embarcacion sea ésta a construir o ya construida y
en operaciones.

La seguridad de la embarcacion es responsabilidad en primera ins-
tancia del astillero encargado de su disefio y construccion junto con la
conformidad del duefio o armador.
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La embarcacion debe encarar los aspectos que hacen a la segu-
ridad desde el momento que se formula el anteproyecto y debe salir del
astillero con todas las caracteristicas que hacen a una navegacion y ope-
racion de pesca segura.

Los parametros de navegacion y operacion segura, en forma ge-
neral, estan dados por la estabilidad, la estanqueidad, los elementos y
equipos de asistencia médica, ayudas a la navegacion, de salvamento y
comunicaciones, lucha contra incendios y colision y primordialmente por
los conocimientos y capacitacion que todos los pescadores tengan sobre
la seguridad de un buque y sus tripulaciones.

La responsabilidad por esos aspectos de la seguridad recae tanto en
el Capitan o Patron de pesca como en los tripulantes, cualesquiera sean
las funciones que cumplan a bordo.

Al respecto el Capitan o Patron debe conocer en detalle:

1- Las posibilidades y caracteristicas de su buque y en especial sus limi-
taciones de carga.

2- Las condiciones hidrometeorologicas del area donde opera y aquella
donde podrian hacerlo eventualmente.

3- Elnivel de conocimientos que tiene su tripulacion sobre situaciones de
peligro tales como incendio, abandono, colision, zozobra, superviven-
cia y faenas de pesca.

Es responsabilidad del Capitén o Patron el instruir a su tripulacion sobre las
medidas de prevencion de accidentes que deben adoptar durante las faenas de
pesca y preparar éstas para que se realicen con la mayor seguridad personal
posible. Es imprescindibles que los Capitanes y Patrones de pesca no sélo po-
sean los conocimientos sobre seguridad que su titulo les exige, sino también
capacidad y voluntad para transmitir esos conocimientos a su tripulacion.

Es responsabilidad del Estado que el postulante a marinero pesca-
dor, antes de embarcarse por primera vez, tenga los conocimientos ba-
sicos sobre seguridad en situaciones de riesgo y accidentes personales
y que luego estos conocimientos se extiendan y consoliden durante la
instruccion y capacitacion que debe recibir a bordo y en las escuelas de
formacion profesional.

Los buques pesqueros pueden navegar durante los traslados con la
Dotacion de Seguridad pero deben tener una dotacion operativa mayor
que la de seguridad cuando estan cumpliendo faenas de pesca.
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El cumplimiento del Convenio STCW-F-95 sobre normas de For-
macion, Titulacion y Guardia para el personal de Buques Pesqueros no
producira grandes cambios si se hacen algunas adaptaciones menores a
nuestra actual reglamentacion. La adopcion de este Convenio puede traer
beneficios para nuestros pescadores al recibir el reconocimiento interna-
cional por su nivel superior.

5- Acciones recomendadas

1- Depositar en los Centros Internacionales que correspondan los convenios
ya aprobados por ley como son el STCW-F y el Tratado de Nueva York.

2- Aprobar Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012 sobre la implantacion de las
disposiciones del Protocolo de Torremolinos de 1993 relativo al Convenio
Internacional de Torremolinos para la seguridad de los buques pesqueros,
1977 y adecuar las normas de seguridad que para los buques pesqueros
tiene nuestro pais, cubriendo en un todo el Protocolo de Torremolinos.

3- Aprobar Convenio 188 OIT.

4- Disponer que la Autoridad de Aplicacion, los astilleros, los armadores
y los Capitanes y Patrones de embarcaciones pesqueras, cualesquiera
fuera su eslora, cumplan las normas de seguridad que dicta el Pro-
tocolo de Torremolinos, las “Directrices Voluntarias para el Disefio,
Construccion y Equipamiento de Pequeios Buques Pesqueros” y el
“Codigo de Seguridad para Pescadores y Buques Pesqueros™.

5- El armador previa modificacion de cualquier estructura del buque o
traslado de pesos, debe contar con la autorizacion de la Autoridad de
Aplicacion.

6- Inculcar a los Capitanes y Patrones de pesca que deben instruir a la
tripulacion sobre las medidas de prevencion contra accidentes durante
la ejecucion de las faenas de pesca.

7- Instruir a los Capitanes y Patrones para que preparen su buque para que
las faenas de pesca se realicen con la mayor seguridad personal.

8- Fijar como responsabilidad del Estado, del armador y en instancia final
del Patron de pesca o el Capitan, la instruccion y el adiestramiento en te-
mas relacionados con la seguridad para prevenir siniestros y accidentes.

9- Crear un organismo, publico o privado, que intervenga en todos los
siniestros y accidentes maritimos cumpliendo funciones de Junta de
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Investigaciones. Esta Junta ademas de su tarea investigativa seria la
encargada de llevar un historial detallado de los hechos ocurridos en
buques pesqueros, de modo de poder hacer una correcta evaluacion de
los siniestros y accidentes ocurridos, efectuar estadisticas y recomen-
dar se adopten las medidas conducentes para evitarlos.

Por Boletin Oficial Publico del 6 de julio de 2018, se publico la
creacion de un Comision Nacional de Investigacion de Siniestros Ma-
ritimos por resolucion conjunta entre el Ministerio de Transporte y el
Ministerio de Seguridad. A la fecha no se ha designado a nadie.

Seria importante hacerlo de inmediato para incrementar el conoci-
miento y promover politica que permita una mejora de la seguridad y
la prevencion de accidentes.

10- Disponer que organismos del Estado o empresas privadas bajo el con-
trol del Estado, provean a los buques pesqueros con eficiencia y alta
confiabilidad servicios de Ayudas a la Navegacion y Apoyo Meteoro-
logico Maritimo.

11- Capacitar a los Capitanes y Patrones de Pesca para que conozcan las
condiciones ambientales de las areas maritimas donde navegan y ope-
ran y dar asi mayor seguridad a sus buques y tripulaciones.

12- Disponer que los buques en faena de pesca deban tener obligatoria-
mente una Dotacion Operativa, mayor en numero de oficiales y tripu-
lantes de la Dotacion de Seguridad ya que esta ultima sera constituida
solamente para efectuar navegaciones de traslado.

13- Establecer las adaptaciones y modificaciones necesarias para que
nuestra reglamentacion cumpla el Convenio Internacional sobre Nor-
mas de Formacion, Titulacion y Guardia para el Personal de los Bu-
ques Pesqueros (STCW-F- 1995).
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ANEXO |

ESTADISTICA DE SINIESTROS Y
ACCIDENTES OCURRIDOS EN BUQUES

PESQUEROS ARGENTINOS desde el aino
2000 a junio de 2017

El presente trabajo fue elaborado por la comision de pesca del Centro Na-
val hasta el afio 2006 y luego completado por la Srta. Silvia Paleo hasta el
2017. Dicha colaboradora es autora de un trabajo denominado “Crear un
comité para investigar los Siniestros y Accidentes Maritimos en el Mar
Argentino”. Respecto a los accidentes en los buques pesqueros se tuvo en
cuenta so6lo las colisiones, incendios, y muertes.

Nombre Fecha Lugar Victimas | Eslora
Cincomar Il (N) 30/07/2000 |160 MN de Punta Ninfas 0/25 55m
Conarpesa V (N) 01/11/2001 | Cabo dos Bahias 0/24 36m
Azuchi Maruy 22/03/2001 | 150 MN al este de Rio 0/57 89 m
Stella Maris (N x C) Gallegos 0/55 68 m
Angela Wright (N 19/01/2002 |Encallé en Golfo San Jorge 0/24 38m
x V)

Don Victor (N) 19/08/2002 |Punta Atlas 7/7 19.25m
Chubasco (N) 2002 Cabo Raso 0/6 22m
Argentina S (NVC) | 12/2002 Escollera Pto. Rawson 1 11.00 m
Don Roberto (NVC) |21/05/2003 | Golfo San Jorge 7]7 14,40 m
Maria Alejandra (N) | 17/12/2003 | 190 MN al este de Pto. Rawson | 0/30 |53.00 m
Antonio Miralles (N) | 24/03/2004 | Afuera de Punta Ninfas 0/14 60m
Santa Lucia (N) 15/04/2004 | Prox. Bahia Hansen 6/6 19.00 m
Jests del 15/04/2004 | Golfo San Matias 7/8 18.00 m
Camino(NVC)

Santa Marta (N) 25/04/2004 | Rada San Antonio Este 4/4 9.90 m
Fe en Pesca (N) 02/07/2004 | Cabo Blanco Exterior 0/9 26.05m
Fénix (N) 05/10/2004 | Caleta Cérdoba 2/4(*) [17.29m
Gaviota Ill (N) 21/10/2004 | Faro Claromecé 1/3 6.60 m
Siempre Don Pablo |25/11/2004 |Isla Escondida 3/7 18.00 m
(NVQ)

Diego I (N) 25/11/2004 | Comodoro Rivadavia 0/8 21.00 m
San Daniel (N) 05/10/2005 | Caleta Cérdoba 0/5 8.25m
Vieirasa 8 (A™) 25/05/2006 |Puerto Deseado 2/54 |77.53m
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Carlos Alvarez 11/08/2006 |Enremolque a Caleta Paula 2/20 |36.60m Marianela (A™) 26/04/2016 |Herido evacuado en Mar del 0/8 27 m
(Nx1) Plata
Don Juan (N) 04/09/2006 | Costa de Chubut 0/8 |24,50m Villarino (AM) 03/05/2016 | A 142 MN de Puerto Madryn 0/30 |70,20m
Stella Maris I (I***) | 13/09/2006 | 165 MN al este de Deseado 0/56 68 m Padre Pio (A™) 30/06/2016 | Cae al agua frente a Punta 1/4 9,90 m
Rosario G (N) 23/10/2006 |40 MN al este de Rawson 7/7 18 m del Este
Altalena (ArN) 23/01/2007 |90 MN al este de Pto.Madryn 0/24 |5535m O Sole Mio (A™) 1 01/07/2016 Samtflorombén frente Puerto 1/4 9,90 m
Lavalle
*kk A
Magdalena (I***) 24/05/2007 gsesr\ggdintro 3 Puerto 0/25 33m Sagrado Corazén 20/08/2016 |Varay se hunde enelrio 0/7 23m
(NxV) Chubut
San Jorge (NVC) 19/06/2007 |Frente a la costa uruguaya 0/8 20m San Antonino (N) 01/09/2016 | 10 MN al este de Punta 6/6 em
Puente América 28/07/2007 | 110 MN al este de Deseado 0/45 70 m Mogotes
(N X1) Esteiro (N x ) 11/09/2016 | 197 MN del Puerto Mar del 0/17 |38,10m
Kantxope (C****) 10/08/2007 |20 MN de Puerto Deseado 0/20 49m Plata
Alvarez Entrena | 11/08/2007 |50 MN al este de C. Rivadavia 0/28 40m Victoria I (V) 28/10/2016 |Frente a Mar del Plata 0/11 25m
() _ Noemi | (NVC) 23/11/2016 | 11 MN de Puerto Rawson 0/4 | 9,90m
aiig/)'ez Entrenall |25/08/2007 |Afuera de Caleta Olivia 0/28 40m Orion V(A% 16/02/2017 | Puerto Deseado 1/25 |53.20m
Atldntida (NVC) 02/04/2009 | 136 MN al sur de Mar del 3/8 23m Entre los afios 2000 y 2017 se produjeron 86 muertes y 41 hundimientos
Plata
Mataco Il (N) 05/05/2009 |42 MN al este de Rio Gallegos | 1/44 58'm Eé)) égﬁﬁg;‘te
Cincomar V (A™) 26/07/2009 | Frente a Monte Hermoso 1/29 55m (1) Incendio
Puente Chico (A®) | 28/10/2009 |75 MN de C Rivadavia 1/20 39,50 g\"g \';‘:rlﬂﬁggo
Puente Chico (A®) | 04/12/2009 |67 MN al noreste C Rivadavia 1/20 39,50 (N x C) Naufragio por Colisién
Argenova XI (N) 11/03/2010 |10 MN de Villa Gesell 0/8 45m (N x 1) Naufragio por Incendio
- (I***) Incendio controlado
San Pedro Apdstol | 11/03/2010 |Carmen Patagones 0/10 24m (C****) Colision o Abordaje
(Nx1) (A™) Muerte x Accidente y/o hombre al agua
Unién (NVC) 30/10/2010 |Frente a la costa de 2/9 20m Buques de eslora menor a los 10 metros, artesanales: (8); Hundimientos: 6Buques de es-
Claromecé loraentre 10y 23 m.
M h 2/2011) | 180 MN Pto. M 1 24 Costeros cercanos y lejanos (21); Hundimientos: 19 (A**) Herido evacuado
(A?\C\;je[ Chubut 08/02/2011) 1180 al este de Pto. Madryn /8 m (*) Ejemplo: 2/4 significa 2 muertos en un total de 4 tripulantes
Es Posible II(Nx V) |21/03/2011 |Canal de Caleta Olivia 0/4 12,85m
Pablo I (N) 10/12/2011 |Frente a la costa de Villa 0/6 16 m
Gesell
Neptunia Ill (NVC) | 15/02/2013 |6 MN del Puerto de Rawson 0/4 9,90 m
Virgen Maria (A®) | 28/06/2013 |Frente a las costas de Miramar| 1/15 57m
Orién I (N) 03/10/2013 |46 MN al sur de Mar del Plata 0/6 53,20
Galme I (N) 04/01/2014 |20 MN al este de Mar del 0/6 18,50 m
Plata
Altalena (A™) 21/09/2014 | Cae al agua durante maniobra 1/15 |5535m
San Jorge |(NVC) | 23/02/2015 |40 MN de Villa Gesell 5/8 20m
Rawson (N) 06/08/2015 |60 MN al este de Cabo Tres 0/9 22,6 m
Puntas
Temerario (A") 29/10/2015 | Golfo San Matias 1/7 20,55 m
Mariana (NVC) 15/12/2015 | frente a la costa de Punta Delfin 0/4 9,90 m
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ANEXO Il

REGINAVE - TITULO 3 CAPITULO 4 -
DE LOS BUQUES PESQUEROS

SECCION 1

304.0101. Aplicacion
Las presentes disposiciones se aplicaran a todos los buques cuyo servicio
sea la pesca comercial, cualquiera sea el sistema de captura empleado.
304.0102. Clasificacion de buques pesqueros
Los buques pesqueros se clasifican de la siguiente manera:
a. Pesqueros maritimos:
1. de altura
2. costeros
3. de rada o ria.
b. Pesqueros fluviales y lacustres.

SECCION 2
CARACTERiSTICAS CONSTRUCTIVAS Y DE EQUIPAMIENTO

304.0201. La PNA, atendiendo a la clasificacion del Art. 304.0102, emi-

tird normas con respecto a:

a. La seguridad estructural del casco y su estanqueidad.

b. Los requisitos de estabilidad y el francobordo.

c. Los equipos radioeléctricos necesarios en concordancia con los siste-
mas radioeléctricos de seguridad que se establezcan.

304.0202. La Prefectura establecera los maximos alejamientos permiti-

dos desde el puerto de asiento de los pesqueros costeros y de rada o ria en

base a las siguientes consideraciones:

a. Caracteristicas constructivas y de equipamiento del articulo 304.0201.
y dimensiones del buque;

b. Condiciones hidrometeoroldgicas propias del lugar;

c. Sistemas radioeléctricos para la seguridad establecidos en la zona.
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304.0203. Los maximos alejamientos a que se refiere el Art. 304.0202.
se contaran desde el lugar que para cada puerto de asiento establezca la
dependencia jurisdiccional de Prefectura teniendo en cuenta las condicio-
nes de seguridad, con cualquier estado del tiempo, que aquél ofrezca a los
buques pesqueros.

304.0204. Los alejamientos maximos establecidos en virtud del Art.
304.0203. no seran rigidos, pudiendo la dependencia jurisdiccional del
puerto de asiento extenderlos de acuerdo con las variantes estacionales de
la pesca, dentro de los valores prudenciales. En cada caso dicha depen-
dencia informara a la Superioridad.

SECCION 3
CAMBIOS DEL PUERTO DE ASIENTO Y TRASLADOS

304.0301. Cualquiera sea la clasificacion de los buques pesqueros, éstos
deberén indicar a la Prefectura su puerto de asiento habitual. Los cambios
seran comunicados por escrito a dicha autoridad.

304.0302. En el caso de buques que tengan fijado el maximo alejamiento
desde el puerto de asiento, que por cualquier causa deban trasladarse a un
puerto que se encuentre a distancia mayor que la fijada, lo solicitara a la
Prefectura, la que determinara la posibilidad de ellos y las condiciones
del viaje.

304.0303. Tiempos de ausencia

Teniendo en consideracion lo dispuesto por los articulos 304.0202. a
304.0204, las dependencias jurisdiccionales de la Prefectura de los puer-
tos de asiento estableceran los maximos tiempos de ausencia de los pes-
queros y lo comunicaran a la Superioridad.

SECCION 4
NAVEGACION EN CONSERVA

304.0401. A los efectos de la presente reglamentacion, se entiende como
navegacion en conserva la efectuada en conjunto, de dos a seis buques o
embarcaciones dedicados a la pesca maritima desde una zona de pesca
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a otra, siguiendo un itinerario y bajo condiciones preestablecidas por la

dependencia jurisdiccional de la Prefectura.

304.0402. La navegacion en conserva se llevara a cabo con el propdsito

de proporcionar seguridad colectiva en la navegacion, asi como asistencia

reciproca entre los buques en caso de necesidad. La responsabilidad que
implica el cargo del conjunto, es independiente de la que recae en el ca-
pitan o patréon de todo buque o embarcacion, por las disposiciones legales

y reglamentarias vigentes.

304.0403. La constitucion del conjunto sera autorizada en cada caso

por la dependencia jurisdiccional de la Prefectura debiendo la misma al

acordar el despacho correspondiente, hacer constar en el «Libro Rol de

Tripulacion» del buque o embarcacion guia o cabeza, el nombre, caracte-

risticas, nimero de matricula y destino de cada una de las demas, y en el

«Libro Rol de Tripulacion» de éstas, el nombre, caracteristicas y nimero

de matricula del buque o embarcacion guia o cabeza.

304.0404. Los agentes maritimos, capitanes o patrones entregaran a la

dependencia jurisdiccional de la Prefectura en el acto de pedir despacho,

una copia firmada del rol de cada uno de los buques o embarcaciones que
forman el conjunto, con todos los datos expresados en el punto anterior

304.0405. El conjunto de navegacion en conserva estara a cargo del capi-

tan o patron del buque o embarcacion que, en concepto de la dependencia

jurisdiccional de Prefectura, se halle en mejores condiciones para actuar
como guia o cabeza del mismo, en virtud de sus caracteristicas generales

y marineras.

304.0406. Son funciones del capitan o patron del conjunto de navegacion

en conserva:

a. Asumir el gobierno del conjunto en lo referente a la conduccién nau-
tica del mismo, a la seguridad de los buques o embarcaciones que lo
integran y la asistencia reciproca que éstos deben prestarse;

b. Ejercer su autoridad como tal ante los capitanes o patrones de los demas
buques o embarcaciones que constituyen el conjunto, los que le deberan
completo acatamiento en todo cuanto concierne a sus funciones;

c. Impartir a los referidos capitanes o patrones antes de iniciar la nave-
gacion, las 6rdenes y disposiciones concernientes a la navegacion en
conserva y rumbos a llevar, de lo que se dejara constancia escrita y
firmada en conformidad con los mismos, conservandose agregadas al
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«Libro Diario de Navegacion» del buque o embarcacion guia o cabe-
za. De las o6rdenes posteriores se dejara constancia de haberlas impar-
tido y recibido, en los respectivos libros «Diario de Navegacion”;

d. Verificar antes de la partida, que cada buque o embarcacion tenga a su
bordo los elementos de sefialacion necesarios para permitir la comuni-
cacion permanente entre si. Cumplir y hacer cumplir las instrucciones
que la dependencia local crea necesario impartir, por razones que las
circunstancias aconsejen;

e. Cumplir y hacer cumplir las instrucciones que la dependencia local
crea necesario impartir, por razones que las circunstancias aconsejen;

f. Ordenar la disposicion de marcha de los buques o embarcaciones para
la navegacion;

g. Adoptar las medidas que demanden las circunstancias para preservar
la seguridad de los buques o embarcaciones, especialmente en casos
de mal tiempo, niebla, averias y otros inconvenientes;

h. Dar cuenta a la dependencia de la Prefectura del primer puerto de lle-
gada, de las dificultades producidas a causa de la falta de obediencia
debida por parte de los capitanes o patrones integrantes del conjunto.
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ORDENANZAS MARITIMAS

Las Ordenanzas Maritimas que se encuentran en vigora a la edicion de
este libro y son e interés a la pesca son:

3.1- REGIMEN TECNICO DEL BUQUE

3/2018.Normas sobre dispositivos y medios de salvamento en Buques de
la Matricula Mercante Nacional.

2/2018. Arqueo de buques y artefactos navales de la Matricula Nacional.
1/2017. Procedimientos y medios de remolque de emergencia.

5/2017. Normas para operaciones helicoptero-buque.

6/2017. Niveles de ruido a bordo de los buques.

6/2014. Norma para la aprobacion y manteniendo del equipo de seguridad
del Buque.

5/2014. Normas para construcciones flotantes no destinadas a la navegacion.
1/2011. Normas técnico-administrativas para la aprobacion de embarca-
ciones menores y deportivas.

1/2008. Medidas sobre seguridad de la navegacion.

2/2008. Prohibicion de nuevas Instalaciones a bordo conteniendo Asbesto
(AMIANTO).

5/2005. Normas sobre sistemas fijos de extincion de incendios y sistemas
de deteccion y alarma contra incendios para buques mercantes.

4/2005. Medios de evacuacion de buques mercantes.

3/2005. Medidas de seguridad contra incendios y sistema general de
extincion de incendios.

5/2003. Asignacion de francobordo en buques mercantes.

2/2002. Normas de proteccion pasiva contra incendios a bordo de buques
y artefactos navales.

4/2002. Normas de seguridad para instalaciones de maquinas navales.
3/2002. Normas de construccion para buques y artefactos navales.
3/2001. Aprobacién y mantenimiento de dispositivos y medios de
salvamento.
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5/2000. Normas de seguridad para la instalacion a bordo de artefactos de
uso doméstico que utilicen gas licuado de petroleo (GLP).

8/1999. Normas de compartimentado, sistema y dispositivos de lucha
contra inundacion.

2/1995. Normas administrativas relativas a la extraccion, remocion,
demolicién y reflotamiento de buques, acronaves o sus restos naufragos.
7/1994. Equipo de fondeo, amarre y remolque, en buques y artefactos
navales de la matricula nacional.

2/1992. Normas y criterios de estabilidad transversal para buques.
3/1998. Desguace de buques y artefactos navales.

3/1987. Elementos de respeto que llevaran los buques y artefactos navales.
2/1987. Instrumental nautico, publicaciones, material de sefialamiento y
pirotécnico de los buques.

3/1982. Asignacion de remolque a buques no especificamente remolcadores.
1/1981. Normas relativas a la fuente de energia eléctrica principal y al
tablero eléctrico principal de los buques y artefactos navales.
15/1974.Normas de seguridad para buques que actlien en zonas peligrosas.
14/1974. Fuente de energia eléctrica de emergencia.

17/1972. Normas para prevenir incendios en embarcaciones equipadas con
motores de combustion interna especialmente motores a explosion (nafteros).

3.2 - REGIMEN ADMINISTRATIVO DEL BUQUE

7/2018. Sistema electronico de despacho de buques.

5/2018. Normas de gestion de la seguridad operacional del buque y la
prevencion de la contaminacion (NGS).

3/2016. Disposiciones Relativas a las Caracteristicas del Pabellon
Nacional en los Buques y Artefactos Navales.

8/2014. Refrendos de expedicion y de reconocimiento de un titulo en virtud
de lo dispuesto en el convenio internacional sobre normas de formacion,
titulacion y guardia para la gente de mar, 1978, en su forma enmendada.
1/2010. Autorizacion para el Transito de Buques y Artefactos Navales de
Conformidad con el decreto N° 256/2010.

2/2009. Armonizacion de las interpretaciones de los instrumentos
internacionales de la OMI.
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2/2005. Normas para la organizacion y el funcionamiento de los registros
jurisdiccionales.

1/2005. Censo nacional de buques y artefactos navales o acuaticos
pertenecientes a los registros jurisdiccionales.

4/2003. Normas para la obtencion de los certificados de proteccion de los
buques acorde a la parte (a) del codigo internacional para la proteccion de
los buques y de las instalaciones portuarias (codigo PBIP).

3/2003. Facilitacion del despacho de buques en puertos intermedios
(km.300 al 600 rio Parana).

9/2002. Normas y formularios que deberan utilizarse en los tramites
correspondientes al registro nacional de buques.

1/1999. Aprobacion de los modelos de refrendo de expedicion y de
reconocimiento de titulos.

7/1999. Sistema de pago de inspecciones.

14/1997. Régimen de embarco y desembarco de tripulantes argentinos, en
buques extranjeros.

1/1997. Normas para el pintado y signos identificatorios de los buques pesqueros.
6/1997. Censo nacional de buques y artefactos navales pertenecientes a la
matricula mercante nacional.

6/1994. Normas para la inscripcion y reinscripcion de las empresas y
establecimientos de la industria naval, subsidiarias de la industria naval
y las dedicadas a la fabricacion, el mantenimiento y/o la reparaciéon del
equipo de los buques, relacionadas estrictamente con la seguridad de la
navegacion, de la vida humana en las aguas, el transporte de mercancias
peligrosas y la prevencion de la contaminacion.

2/1990. Procedimientos para el embarco y desembarco de tripulantes que
deban usufructuar francos compensatorios.

11/1987. Despacho de buques durante la tramitacion de renovacion de
certificados.

2/1986. Reglamentacion del titulo 2, capitulo 4 del REGINAVE,
régimen de inspecciones de seguridad de buques y artefactos navales y
otorgamiento del certificado nacional de seguridad de la navegacion.
1/1984. Formatos, previsiones de registro, simbolos y abreviaturas de los libros
obligatorios que deberan tener a bordo los buques de la matricula nacional.
2/1977. Régimen de despacho de buques pesqueros maritimos.

17/1974. Normas sobre desembarcos de tripulantes de ultima hora.
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22/1974. Asientos en el libro «diario de navegacion» al navegar por el
Rio de la Plata.

29/1971. Establecense especificaciones relativas al nombre, numero y
puerto de matricula y marcas de calado de los buques argentinos.
24/1968. Registro de distintivos de las empresas armadoras argentinas.

3.3 - REGIMEN OPERATIVO DEL BUQUE

4/2018. Normas particulares de seguridad de la navegacion areas fluviales
y maritimas de Jurisdiccion Nacional.

1/2012. Modificar limites de zona de practicaje obligatorio del Rio de la
Plata y exencion de Practicos.

1/1994. Uso obligatorio de chalecos salvavidas en las operaciones de
embarco y desembarcos de los practicos.

3/1989. Provision y exposicion en lugares visibles a bordo de los buques
de informacion relativa a la maniobra.

5/1988. Buques con proa bulbo y/o propulsion proel.

1/1985. Seguridad para la navegacion en aguas de Jurisdiccion Nacional
donde existan instalaciones costa afuera.

6/1987. Normas sobre asiento longitudinal de los buques.

1/1985. Comunicacion de los buques argentinos en el canal Beagle.
2/1981. Maximos alejamientos y tiempos de ausencia para pesqueros
maritimos costeros y de rada o ria.

2/1980. Obligatoriedad de cumplir el sistema de avistaje en el mar
(STAMAR).

4/1978. Precauciones al aproximarse a buques ocupados en tareas subacuas.
1/1974. Reglamentacion particular de buques en puerto.

3.4 - REGIMEN DEL PERSONAL DE LA
MARINA MERCANTE

2/2017. Actualizacién del Registro General Matriz del Personal
Embarcado de la Marina Mercante.
7/2014. Avisos y registros para la organizacion del trabajo a bordo.

95



QOGO EL PROBLEMA DE LA SEGURIDAD EN LA PESCA ARGENTINA 2006-2018 OO0

2/2013. Reglamento de Aptitud Psicofisica para la Habilitacion del
Personal Embarcado.

2/2011. Control de Alcoholemia al Personal Navegante de la Marina
Mercante Nacional.

3/2009. Dotaciones minimas de seguridad para buques y artefactos
navales de la Marina Mercante y de regimenes especiales.

6/2005. Implementacion de libretas de embarco con nuevas medidas de
seguridad.

8/2003. Empresas, sociedades, cooperativas, y profesionales independientes
que prestan servicios de practicaje y pilotaje, su habilitacion, inscripcion y
aplicacion de las normas de gestion para la seguridad de la navegacion y
proteccion ambiental.

2/2001. Requisitos para la inscripcidn y habilitacion de peritos navales.
3/1994. Apruébase el reglamento y habilitacion del personal embarcado
de la marina mercante acorde las nuevas denominaciones fijadas en el
decreto 572/94.

9/1987. Caracteristicas de la fotografia de los documentos de embarco.
10/1987. Suficiencia en el manejo de embarcaciones de supervivencia.
14/1987. Requisitos especiales para tripulantes de buques tanques.
9/1965. Escuelas de formacion y capacitacion de la personal de marineria
de la marina mercante.

3.5 - REGIMEN PARA LA PROTECCION DEL
MEDIO AMBIENTE

7/2017. Normas para el control y la gestion del agua de lastre y los sedi-
mentos de los buques, artefactos navales u otras construcciones flotantes.
3/2014. Normas para prevenir la contaminacion por aguas sucias de los
buques certificados para la prevencion de la contaminacion por aguas sucias.
1/2014. Vertimiento de desechos y otras materias en aguas de jurisdiccion
nacional.

2/2012.Normas para prevenir la contaminacion atmosférica proveniente
de los buques certificados de prevencion de la contaminacion atmosférica.
1/2003. Aprobacion de incineradores para residuos provenientes de
operaciones normales de los buques.
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1/2000. Régimen para proteccion del medio ambiente.

2/1999. Prevencion de la contaminacion por desechos o residuos de carga
provenientes de las bodegas de los buques.

12/1998. Designacion de zonas de proteccion especial en el litoral argentino.
8/1998. Plan nacional de contingencia.

2/1998. Prevencion de la contaminacion por basuras desde buques y
plataformas costa afuera.

15/1998. Prevencion de la contaminacion de las aguas por hidrocarburos
provenientes de sala de maquinas en buques y plataformas de arqueo
bruto inferior a 400 unidades.

1/1998. Normas para la autorizaciéon de uso de productos quimicos
utilizados para combatir la contaminacioén por hidrocarburos.

7/1997. Libro registro de hidrocarburos.

5/1997. Prohibicion de transporte de hidrocarburos y de otras sustancias
en espacios no habilitados para tales fines en buques.

4/1997. Normas para la determinacion del caudal minimo de achique de
sala de maquinas a través de los equipos separadores y/o filtradores.
3/1997. Precintado de valvulas y dispositivos integrantes de los sistemas
de tuberias de conduccion de fluidos liquidos en buques.

8/1987. Prevencion de la contaminacion, normas relativas a operaciones
de rasqueteado o aplicacion de pinturas anti incrustantes en buques,
artefactos navales, plataformas de explotacion costa afuera u otras
construcciones fijas o flotantes.

1/1986. Prevencion de la contaminacion, certificado nacional de
prevencion de la contaminacion por hidrocarburos.

6/1980. Prevencion de la contaminacion, vertimiento de desechos y
otras materias.

3.6 - REGIMEN DE COMUNICACIONES PARA LA
SEGURIDAD DE LA NAVEGACION

2/2000. Sistema de informacion de posicion geografica de buques
pesqueros argentinos, autorizados a operar en el area protegida por la
convencion para la conservacion de los recursos vivos marinos antarticos
(CCRVMA) (SINFOANTARTICO).
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6/1982. Servicio de comunicaciones para la seguridad de la navegacion
(SECOSENA).

4/1977. Comunicaciones obligatorias de los buques pesqueros que operan
en la zona comin de pesca con la Republica Oriental del Uruguay.

3.7 - REGIMEN POLICIAL

1/2010. Normas para el dictado de cursos del Codigo Internacional para
la Proteccion de los Buques y de las Instalaciones Portuarias (Codigo
PBIP).

1/2004. Normas para la inscripcion y habilitacion del oficial de la
compaiiia para proteccién maritima.

6/2003. Normas para la implementacion del sistema integral de proteccion
portuaria.

1/1981. Régimen para los serenos de buques.

8/1979. Asignacion de serenos de buques en los puertos .
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ANEXO IV

REGLAS DEL CAPIiTULO V DEL CONVENIO
SOLAS 1974

“SEGURIDAD DE LA NAVEGACION”

El Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida en el Mar o SO-
LAS (acréonimo de la denominacién inglesa del convenio: «Safety of Life
at Sea») es el mas importante de todos los tratados internacionales sobre
la seguridad de los buques.

La primera version fue adoptada en 1914, en respuesta a la catas-
trofe del Titanic, la segunda en 1929, la tercera en 1948, y la cuarta en
1960. En la version 1974 se incluye el procedimiento de aceptacion tacita
por el que se establece que una enmienda entrara en vigor en una fecha
determinada a menos que, antes de esa fecha, un determinado nimero de
Partes haya formulado objeciones.

Por consiguiente, el Convenio de 1974 ha sido actualizado y mo-
dificado en numerosas ocasiones. SOLAS protocolo 1978 y SOLAS
protocolo 1988, todos aceptados por nuestro pais. El protocolo de 1988
también ha sido enmendado en varias ocasiones; una de las Gltimas en-
miendas entrd en vigor en enero de 2010.

4.1 - Disposiciones técnicas

El objetivo principal del Convenio SOLAS es establecer normas minimas
relativas a la construccion, el equipo y la utilizacion de los buques, com-
patibles con su seguridad. Los Estados de abanderamiento son responsa-
bles de asegurar que los buques que enarbolen su pabelléon cumplan las
disposiciones del Convenio, el cual prescribe la expedicion de una serie
de certificados como prueba de que se ha hecho asi. Las disposiciones
relativas a la supervision permiten también a los Gobiernos Contratantes
inspeccionar los buques de otros Estados Contratantes, si hay motivos
fundados para creer que un buque dado, y su correspondiente equipo, no
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cumplen sustancialmente las prescripciones del Convenio, siendo cono-
cido este procedimiento como «supervision por el Estado rector del puer-
to». La version actual del Convenio SOLAS contiene disposiciones por
las que se establecen obligaciones de caracter general, procedimientos
de enmienda y otras disposiciones, acompaiiado de un anexo dividido en
14 capitulos.

En el Capitulo V- Seguridad de la Navegacion:

Este capitulo especifica las prescripciones de los servicios relacio-
nados con la seguridad de la navegacion tales como, servicios y avisos
meteoroldgicos, vigilancia de hielos, busqueda y rescate, servicios hidro-
graficos, de notificacion de buques y servicio de trafico maritimo.

Incluye ademas otras informaciones relativas al establecimiento y
funcionamiento de las ayudas a la navegacion, asi como las prescripcio-
nes relativas a los sistemas y aparatos nauticos que se han de llevar a bor-
do, empleo de los sistemas de control de rumbo o de la derrota, sobre el
funcionamiento de los aparatos de gobierno, mensajes de socorro, sefiales
de salvamento y codigo internacional de sefiales.

Se indican ciertos servicios de seguridad de la navegacion que de-
ben proveer los temas de qué trata este capitulo que comprenden el man-
tenimiento de servicios meteoroldgicos para buques; el servicio de vigi-
lancia de hielos; la organizacion del trafico; y la provision de servicios de
busqueda y salvamento.

En ese mismo capitulo se estipula también la obligacion de los
capitanes de prestar asistencia a quien se encuentre en peligro, y la obli-
gacion de los Gobiernos Contratantes de adoptar medidas que garanticen,
desde el punto de vista de la seguridad que todos los buques lleven dota-
cion suficiente y competente.

Por medio de este capitulo se confiere caracter obligatorio al trans-
porte de registradores de datos de la travesia (RDT) y a los sistemas de
identificacion automatica (SIA) a bordo de buques.
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4.2 - Reglas del Capitulo V

R1......... Ambito de aplicacion

R2......... Mensajes de peligro

R3........ Informacion que debe figurar en los mensajes de peligro
R4...... Servicios meteorologicos

R5.......... Servicio de vigilancia de hielos

R6.......... Vigilancia de hielos: administracion y gastos
R7.......... Velocidad en las proximidades de hielos

RS.......... Organizacion del trafico maritimo

RS8.1....... Sistemas de notificacion para buques

R9.......... Empleo impropio de sefiales de socorro

R10........ Mensajes de socorro: obligaciones y procedimientos

R10-1 .... Atribucion del capitan en lo que respecta a la seguridad
de la navegacion

R11........ Lamparas de sefiales

R12........ Aparatos nauticos de a bordo

R13........ Dotacion

R14........ Ayudas a la navegacion

Ri1S........ Busqueda y salvamento

R15-1 .... Medios de remolque de emergencia en los buques tanque

R16........ Sefiales de salvamento

R17........ Medios para el trasbordo de practicos

Ri1S8........ Estaciones radiotelefonicas de ondas métricas

R19........ Empleo del piloto automatico

R19-1 .... Funcionamiento del aparato de gobierno

R19-2 .... Aparato de gobierno: comprobacion y practicas

R20........ Publicaciones nauticas

R21........ Codigo internacional de sefales

R22........ Visibilidad desde el puente de navegacion
R23........ Limitaciones operacionales
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ANEXO V

CONVENIO SOBRE EL TRABAJO EN LA
PESCA, 2007 (Num.188)

(Entrada en vigor: 16 de noviembre 2017)

Parte |. Definiciones y ambito de aplicacion
Definiciones:

Articulo 1

A efectos del presente Convenio:

a) La expresion Pesca Comercial designa todas las operaciones de pesca,
inclusive la pesca en rios, lagos o canales, con excepcion de la pesca
de subsistencia y de la pesca deportiva;

(b) La expresion Autoridad Competente designa al ministro, departamento
gubernamental o cualquier otra autoridad competente para dictar y hacer
ejecutar reglamentos, ordenanzas u otras instrucciones de obligado cum-
plimiento con respecto al contenido de la disposicion de que se trate;

(¢) El término Consulta designa toda consulta que la autoridad compe-
tente celebre con las organizaciones representativas de empleadores
y de trabajadores interesadas, y en particular con las organizaciones
representativas de propietarios de buques pesqueros y de pescadores,
cuando estas organizaciones existan;

(d) La expresion Propietario de buque pesquero designa al propietario de
un buque de pesca o a cualquier otra organizacion o persona, como
puede ser el administrador, el agente o el fletador a casco desnudo,
que a efectos de la explotacion del buque ha asumido la responsabi-
lidad que incumbe al propietario o a otra entidad o persona y que, al
hacerlo, haya aceptado cumplir con todos los deberes y las responsabi-
lidades que incumben a los propietarios de buques pesqueros en virtud
del presente Convenio, independientemente de que otra organizacion
o persona desempeiie algunos de los deberes o responsabilidades en
nombre del propietario del buque pesquero;
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(e)El término Pescador designa a toda persona empleada o contrata-
da, cualquiera que sea su cargo, o que ejerza una actividad profe-
sional a bordo de un buque pesquero, incluidas las personas que
trabajen a bordo y cuya remuneracién se base en el reparto de las
capturas (a la parte); se excluyen los practicos, el personal naval,
otras personas al servicio permanente de un gobierno, el personal
de tierra que realice trabajos a bordo de un buque pesquero y los
observadores pesqueros;

(f) La expresion Acuerdo de Trabajo del pescador abarca el contrato de
trabajo, el contrato de enrolamiento y cualquier otra forma similar de
acuerdo o de contrato que rija las condiciones de vida y de trabajo de
los pescadores a bordo de un buque;

(g) El término Buque Pesquero designan toda nave o embarcacion, cua-
lesquiera sean su clase o su régimen de propiedad, que se utilice o esté
destinada a ser utilizada en la pesca comercial;

(h)La expresion Arqueo Bruto designa el arqueo bruto calculado de
conformidad con los reglamentos sobre arqueo contenidos en el
anexo I del Convenio Internacional sobre Arqueo de Buques 1969,
o en cualquier instrumento por el que se modifique dicho anexo o
se lo sustituya;

(i) El término Eslora designa el 96 por ciento de la longitud total en una
flotacion correspondiente al 85 por ciento del puntal minimo de traza-
do, medido desde el canto superior de la quilla, o la distancia existente
entre la cara proel de la roda y el eje de la mecha del timén en esa flota-
cion, si esta iltima magnitud es mayor. En los buques proyectados con
quilla inclinada, la flotacion de referencia para medir la eslora debera
ser paralela a la flotacion;

(j) La expresion Eslora total o maxima designa la distancia medida en li-
nea recta, y paralelamente a la flotacion de proyecto, desde el extremo
anterior de la proa hasta el extremo posterior de la popa;

(k) La expresion Servicio de Contratacion y colocacion designa a toda per-
sona, empresa, institucion, agencia u otra entidad, publica o privada,
cuya actividad consiste en contratar a pescadores por cuenta de los pro-
pietarios de buques pesqueros o en colocarlos directamente a su servicio;

(1) El término Capitan o Patrén designa al pescador al mando de un
buque pesquero.
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Ambito de aplicacion

Articulo 2

1. Salvo que en el presente Convenio se disponga otra cosa, éste se aplica
a todos los pescadores y todos los buques pesqueros que se dediquen
a operaciones de pesca comercial.

2. En caso de duda respecto de si un buque o embarcacion esta o no
dedicado a la pesca comercial, la decision al respecto incumbira a la
autoridad competente, previa celebracion de consultas.

3. Todo Miembro, previa celebracion de consultas, podra extender, total
o parcialmente, a los pescadores que trabajen a bordo de embarca-
ciones mas pequefias la proteccion prevista en el presente Convenio
para los pescadores que trabajen a bordo de buques de eslora igual o
superior a 24 metros.

Articulo 3

1. Cuando la aplicacion del Convenio plantee problemas especiales y
de fondo, atendiendo a las condiciones de servicio especificas de los
pescadores o a las operaciones de los buques pesqueros de que se
trate, todo Miembro podra, previa celebracion de consultas, excluir
de los requisitos del presente Convenio, o de ciertas disposiciones
del mismo, a:

(a) las embarcaciones pesqueras dedicadas a operaciones de pesca en
rios, lagos o canales;

(b) algunas categorias limitadas de pescadores o buques pesqueros.

2. En el caso de que haya exclusiones con arreglo a lo dispuesto en el
parrafo 1 del presente articulo, y cuando sea factible, la autoridad
competente debera tomar medidas, segin proceda, para extender pro-
gresivamente los requisitos previstos en el presente Convenio a las
categorias de pescadores y de buques pesqueros antes citadas.

3. Todo Miembro que ratifique el presente Convenio debera:

(a) en la primera memoria sobre la aplicacion del Convenio que some-
ta en virtud del articulo 22 de la Constitucion de la Organizacion
Internacional del Trabajo:

(i) presentar una lista de las categorias de pescadores o de buques
pesqueros excluidos de conformidad con el parrafo 1;
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(i1) exponer las razones de tal exclusion, indicando las posturas
adoptadas al respecto por las organizaciones interesadas repre-
sentativas, respectivamente, de los empleadores y los trabajado-
res, y en particular por las organizaciones representativas de los
propietarios de buques pesqueros y de los pescadores, cuando
estas organizaciones existan, y

(1i1) describir cualesquiera medidas que haya adoptado para propor-
cionar una proteccion equivalente a las categorias excluidas, y

(b)en las memorias que presente posteriormente sobre la aplicacion
del Convenio, describir cualesquiera medidas que haya adoptado

de conformidad con el parrafo 2.

Articulo 4

Cuando no sea inmediatamente posible que un Miembro aplique todas las

medidas previstas en el presente Convenio debido a problemas especiales

y de fondo a raiz del desarrollo insuficiente de la infraestructura o las ins-

tituciones, el Miembro, actuando de conformidad con un plan elaborado

previa celebracion de consultas, podra aplicar progresivamente todas las

disposiciones siguientes o algunas de ellas:

(a) parrafo 1 del articulo 10;

(b)parrafo 3 del articulo 10, en la medida en que se aplique a los buques
que permanezcan mas de tres dias en el mar;

(c) articulo 15;

(d)articulo 20;

(e) articulo 33,y

(f) articulo 38.

El parrafo 1 no se aplica a los buques pesqueros:

(a) de eslora igual o superior a 24 metros; o

(b) que permanezcan mas de siete dias en el mar; o

(¢) que naveguen habitualmente a distancias superiores a 200 millas nauti-
cas desde la linea de costa del Estado del pabellon o mas alla del borde
exterior de su plataforma continental, si esta distancia es mayor, o

(d)que estén sujetos al control por el Estado del puerto conforme a lo
dispuesto en el articulo 43 del presente Convenio, salvo cuando una
situacion de fuerza mayor dé lugar al control por el Estado del puerto,
ni tampoco a los pescadores que trabajen a bordo de dichos buques.
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Todo Miembro que se acoja a la posibilidad prevista en el parrafo

1 debera:

(a) en la primera memoria sobre la aplicacion del presente Convenio que
someta en virtud del articulo 22 de la Constitucion de la Organizacion
Internacional del Trabajo:

(1) indicar las disposiciones del Convenio que han de aplicarse progre-
sivamente;

(ii)exponer las razones de la aplicacion progresiva e indicar las postu-
ras adoptadas sobre el particular por las organizaciones interesadas
representativas, respectivamente, de los empleadores y los trabaja-
dores, y en particular por las organizaciones representativas de los
propietarios de buques pesqueros y de los pescadores, cuando estas
organizaciones existan, y

(iii) describir el plan de aplicacion progresiva, y

(b)en las memorias que someta posteriormente sobre la aplicacion del
presente Convenio, describir cualesquiera medidas que haya adoptado
con miras a dar efecto a todas las disposiciones del mismo.

Articulo 5

1. A efectos del presente Convenio, la autoridad competente, previa
celebracion de consultas, podra decidir utilizar como base de medida
la eslora total o maxima en vez de la eslora, de conformidad con la
equivalencia establecida en el anexo 1. Ademas, a efectos de los pa-
rrafos indicados en el anexo III del presente Convenio, la autoridad
competente, previa celebracion de consultas, podra decidir utilizar
como base de medida el arqueo bruto en vez de la eslora o de la es-
lora total o0 maxima, de conformidad con la equivalencia establecida
en el anexo III.

2. En las memorias que presente en virtud del articulo 22 de la Constitu-
cion, el Miembro debera comunicar las razones de la decision adopta-
da en virtud del presente articulo, asi como los comentarios formula-
dos en el marco de las consultas.
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Parte Il. Principios generales
Aplicacion:

Articulo 6

1. Todo Miembro debera aplicar y hacer respetar la legislacion u otras me-
didas que haya adoptado para cumplir sus obligaciones de conformidad
con el presente Convenio por lo que respecta a los pescadores y buques
pesqueros bajo su jurisdiccion. Entre otras medidas, pueden figurar los
convenios colectivos, las decisiones judiciales, los laudos arbitrales u
otros medios conformes con la legislacion y la practica nacionales.

2. Ninguna de las disposiciones del presente Convenio menoscabara
cualquier ley, sentencia, costumbre o acuerdo entre los propietarios
de buques pesqueros y los pescadores que garantice condiciones mas
favorables que las que figuran en este Convenio.

Autoridad competente y coordinacion:

Articulo 7

Todo Miembro debera:

(a) designar a la autoridad competente o las autoridades competentes, y

(b) establecer mecanismos de coordinacion entre las autoridades pertinentes
por lo que respecta al sector pesquero en los &mbitos nacional y local,
seglin proceda, y definir sus funciones y responsabilidades, teniendo en
cuenta su complementariedad y las condiciones y la practica nacionales.

Responsabilidades de los propietarios de buques pesqueros, los capi-

tanes o patrones y los pescadores:

Articulo 8

1. El propietario del buque pesquero tiene la responsabilidad global de
asegurar que el capitan o patron disponga de los recursos y los medios
necesarios para dar cumplimiento a las obligaciones derivadas del pre-
sente Convenio.

2. El capitan o patrén es responsable de la seguridad de los pescadores
embarcados y de la seguridad operacional del buque, lo que incluye,
pero no se limita a:
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(a) ejercer una supervision que permita garantizar, en la medida de lo
posible, que los pescadores desarrollen sus labores en condiciones
optimas de seguridad y salud;

(b)dirigir a los pescadores en un clima de respeto de la seguridad y la
salud, lo que comprende la prevencion de la fatiga;

(¢) posibilitar una formacion de sensibilizacion a bordo sobre la segu-
ridad y la salud en el trabajo, y

(d) asegurar el cumplimiento de las normas en materia de seguridad de
lanavegacion y guardia y de las buenas practicas marineras conexas.

. El propietario del buque pesquero no debera impedir que el capitan

o patron tome las decisiones que, con arreglo al criterio profesional
de este ultimo, sean necesarias para la seguridad del buque, asi como
para su navegacion y explotacion en condiciones de seguridad, o para
la seguridad de los pescadores a bordo.

. Los pescadores deberan dar cumplimiento a las 6rdenes licitas del ca-

pitan o patrén, asi como a las medidas aplicables en materia de segu-
ridad y salud.

Parte Ill. Requisitos minimos para trabajar a bordo
de buques pesqueros

Edad minima:

Articulo 9

1.

La edad minima para trabajar a bordo de un buque pesquero debera
ser de 16 afios. No obstante, la autoridad competente podra autorizar
una edad minima de 15 afios para las personas que ya no estén sujetas
a la ensefianza obligatoria prevista por la legislacion nacional y que
participen en una formacion profesional en materia de pesca.

. La autoridad competente, con arreglo a la legislacion y la practica na-

cionales, podra autorizar a las personas de 15 afios a efectuar trabajos
livianos durante las vacaciones escolares. Cuando asi suceda, debera
determinar, previa celebracion de consultas, los tipos de trabajo auto-
rizados y debera establecer las condiciones en que se llevaran a cabo
tales trabajos y los periodos de descanso obligatorios.
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3. La edad minima para desempefiar a bordo de buques pesqueros acti-

vidades que, por su naturaleza o las circunstancias en que se realicen,
puedan resultar peligrosas para la salud, la seguridad o la moralidad de
los jovenes no debera ser inferior a 18 afios.

. Los tipos de actividades a las que se aplica el parrafo 3 del presente

articulo deberan ser determinados por la legislacion nacional o por la
autoridad competente, previa celebracion de consultas, habida cuenta
de los riesgos que tales actividades entrafian y de las normas interna-
cionales aplicables.

. La realizacion de las actividades a que se refiere el parrafo 3 del pre-

sente articulo a partir de la edad de 16 afios podré ser autorizada por la
legislacion nacional o por decision de la autoridad competente, previa
celebracion de consultas, a condicion de que se protejan plenamente
la salud, la seguridad y la moralidad de los jovenes, y de que éstos
hayan recibido una instruccion especifica adecuada o una formacion
profesional y hayan completado con anterioridad al embarque una for-
macion basica en materia de seguridad.

. Debera prohibirse la contratacion de pescadores menores de 18 afios

para trabajar de noche. A efectos del presente articulo, el término
«noche» se definira en conformidad con la legislacion y la practica
nacionales. Comprendera un periodo de al menos nueve horas conta-
do a mas tardar desde la medianoche, el cual no podra terminar antes
de las cinco de la madrugada. La autoridad competente podra hacer
una excepcion al cumplimiento estricto de la restriccion del trabajo
nocturno cuando:

(a) pudiera verse comprometida la formacion eficaz de los pescadores
interesados, impartida con arreglo a programas y planes de estudio
establecidos, o

(b)la naturaleza especifica de la tarea o un programa de formacion
reconocido requieran que los pescadores a los que se aplique la ex-
cepciodn realicen trabajos de noche y la autoridad determine, previa
celebracion de consultas, que dicho trabajo no perjudicara su salud
ni su bienestar.

7. Ninguna de las disposiciones del presente articulo afectara las obliga-

ciones asumidas por el Miembro al ratificar cualquier otro convenio
internacional del trabajo.
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Examen médico:

Articulo 10

1. No debera permitirse que trabaje a bordo de un buque pesquero nin-
gun pescador que no disponga de un certificado médico valido que
acredite su aptitud para desempefiar sus tareas.

2. La autoridad competente, previa celebracion de consultas, podra au-
torizar exenciones con respecto a la aplicacion de lo dispuesto en el
parrafo 1 del presente articulo, tomando en consideracion la seguridad
y la salud de los pescadores, el tamaiio del buque, los medios de asis-
tencia médica y de evacuacion disponibles, la duracion del viaje, la
zona de actividades y el tipo de operacion de pesca.

3. Las exenciones previstas en el parrafo 2 del presente articulo no se
aplicaran a los pescadores que trabajen en buques pesqueros de eslora
igual o superior a 24 metros o que permanezcan habitualmente mas
de tres dias en el mar. En casos de urgencia, la autoridad competente
podra permitir que un pescador trabaje a bordo de tales buques durante
un periodo de duracion limitada y especifica en espera de la obtencion
de un certificado médico, a condicidon de que dicho pescador tenga en
su poder un certificado médico caducado en fecha reciente.

Articulo 11.

Todo Miembro debera adoptar una legislacion u otras medidas que prevean:

(a) la naturaleza de los examenes médicos;

(b)la forma y el contenido de los certificados médicos;

(c) la expedicion de los certificados médicos por personal médico debida-
mente calificado o, en el caso de que se trate solamente de certificados
relativos a la vista, por una persona habilitada por la autoridad com-
petente para expedir este tipo de certificados; estas personas deberan
gozar de plena independencia para emitir dictdimenes profesionales;

(d)la frecuencia de los exdmenes médicos y el periodo de validez de los
certificados médicos;

(e) el derecho de una persona a ser examinada de nuevo por otro personal médico
independiente, en el caso de que a esta persona se le niegue un certificado
o se le impongan limitaciones respecto del trabajo que puede realizar, y

(f) otros requisitos pertinentes.
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Articulo 12

Ademas de las disposiciones establecidas en los articulos 10y 11, en lo que

atafe a los buques pesqueros de eslora igual o superior a 24 metros o los bu-

ques pesqueros que permanezcan habitualmente mas de tres dias en el mar:
1. En el certificado médico del pescador debera constar, como minimo, que:
(a) la audicion y la vista del pescador examinado son satisfactorias a
efectos de las tareas que ha de cumplir a bordo del buque, y

(b) el pescador no tiene ningun problema de salud que pueda agravarse
con el servicio en el mar o incapacitarlo para realizar dicho servicio
o que pueda poner en peligro la seguridad o la salud de las demas
personas a bordo.

2. El certificado médico tendra una validez maxima de dos afios, salvo
que el pescador sea menor de 18 afos, en cuyo caso el periodo maxi-
mo de validez sera de un afio.

3. Si el periodo de validez del certificado vence durante un viaje, dicho
certificado seguira vigente hasta la finalizacion del viaje.

Parte IV. Condiciones del Servicio

Dotacién y horas de descanso:

Articulo 13

Todo Miembro debera adoptar una legislacion u otras medidas conforme a

las cuales los propietarios de buques pesqueros que enarbolen su pabellon

deberan asegurarse de que:

(a) sus buques cuenten con una dotacion suficiente, segura y eficiente, para
garantizar que la navegacion y las operaciones se efectiien en condicio-
nes de seguridad bajo el control de un capitan o patron competente, y

(b) los pescadores gocen de periodos de descanso regulares y de duracion
suficiente para preservar su seguridad y salud.

Articulo 14

1. Ademas de los requisitos establecidos en el articulo 13, la autoridad
competente debera:

(a) en el caso de los buques de eslora igual o superior a 24 metros, estable-
cer el nivel minimo de dotacion para la navegacion segura del buque,
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especificando el nimero de pescadores exigido y las calificaciones
que deben poseer;

(b)en el caso de los buques pesqueros que permanezcan mas de tres dias
en el mar, sean cual fueren sus dimensiones, fijar, previa celebracion
de consultas y con el objeto de reducir la fatiga, el nimero minimo de
horas de descanso de que dispondran los pescadores. La duracion de
dicho descanso no debera ser inferior a:

(i) 10 horas por cada periodo de 24 horas, y
(11) 77 horas por cada periodo de 7 dias.

2. La autoridad competente podra permitir excepciones temporales a
los limites establecidos en el apartado b) del parrafo 1 del presente
articulo, en casos concretos y limitados. Sin embargo, en tales cir-
cunstancias, se debera otorgar a los pescadores periodos de descanso
compensatorios tan pronto como sea factible.

3. La autoridad competente, previa celebracion de consultas, podra esta-
blecer requisitos alternativos a los que figuran en los parrafos 1y 2 del
presente articulo. En todo caso, tales requisitos alternativos deberan
ser sustancialmente equivalentes y no poner en peligro la seguridad y
la salud de los pescadores.

4. Ninguna de las disposiciones del presente articulo podra interpretarse de
forma que coarte el derecho del capitan o patron de un buque a exigir a
un pescador que realice las horas de trabajo necesarias para la seguridad
inmediata del buque, de las personas a bordo o de las capturas, asi como
para la prestacion de socorro a otras embarcaciones o personas en peligro
en el mar. De conformidad con lo anterior, el capitan o patron podra sus-
pender el horario habitual de descanso y exigir al pescador que cumpla
todas las horas necesarias hasta que la situacion se haya normalizado. Tan
pronto como sea factible tras la normalizacion de la situacion, el capitan o
patron se asegurara de que todos los pescadores que hayan trabajado du-
rante las horas de descanso disfruten de un periodo de descanso adecuado.

Lista de tripulantes:
Articulo 15

Todo buque pesquero debera llevar a bordo una lista de tripulantes; una
copia de dicha lista debera entregarse a las personas autorizadas en tierra
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antes del zarpe del buque, o debera comunicarse en tierra inmediatamen-
te después de dicho zarpe. La autoridad competente deberd determinar
quién serd el destinatario de dicha informacion, cudndo habra que facili-
tarsela y cual sera su finalidad.

Acuerdo de trabajo del pescador:

Articulo 16

Todo Miembro debera adoptar una legislacion u otras medidas para:

(a) exigir que los pescadores que trabajen a bordo de todo buque pesquero
que enarbole su pabelldn estén amparados por un acuerdo de trabajo del
pescador que resulte comprensible para los pescadores y haya sido esta-
blecido en conformidad con las disposiciones del presente Convenio, y

(b)especificar los datos minimos que han de figurar en los acuerdos de
trabajo del pescador, de conformidad con las disposiciones contenidas
en el anexo I1.

Articulo 17

Todo Miembro debera adoptar una legislacion u otras medidas en relacion con:

(a) los procedimientos para garantizar que el pescador tenga la oportuni-
dad de examinar las clausulas del acuerdo de trabajo y pedir asesora-
miento al respecto antes de la celebracion del mismo;

(b) la conservacion, cuando proceda, de un registro con la relacion de los
servicios del pescador en el marco del acuerdo de trabajo, y

(c) los medios para solucionar los conflictos relativos al acuerdo de trabajo
del pescador.

Articulo 18

Se debera facilitar a cada pescador una copia de su acuerdo de traba-
jo, que debera llevarse a bordo y ponerse a disposicion del pescador, asi
como, con arreglo a la legislacion y la practica nacionales, de otras partes
interesadas que lo soliciten.

Articulo 19
Los articulos 16 a 18 y el anexo II no se aplican a los propietarios de em-
barcaciones pesqueras que las explotan por si solos.

113



QOGO EL PROBLEMA DE LA SEGURIDAD EN LA PESCA ARGENTINA 2006-2018 OO0

Articulo 20

Incumbird al propietario del buque pesquero la responsabilidad de asegu-
rarse de que cada pescador tenga un acuerdo de trabajo escrito, firmado
conjuntamente por el pescador y el propietario del buque pesquero o un
representante autorizado de éste (en caso de que el pescador no haya sido
empleado o contratado por el propietario del buque, éste debera disponer
de pruebas de la existencia de un acuerdo contractual o equivalente), que
prevea condiciones de trabajo y de vida decentes a bordo del buque, de
conformidad con lo dispuesto en el presente Convenio.

Repatriacion:

Articulo 21

1. Los Miembros deberan velar por que los pescadores a bordo de un
buque pesquero que enarbole su pabellon y entre en un puerto extran-
jero tengan derecho a la repatriacion en los casos en que el acuerdo de
trabajo del pescador haya vencido o haya sido denunciado por causas
justificadas por el pescador o por el propietario del buque pesquero, o
cuando los pescadores se vean incapacitados para prestar sus servicios
en virtud del acuerdo de trabajo o no quepa esperar que presten dichos
servicios habida cuenta de las circunstancias. Esto también se aplica a
los pescadores del buque pesquero que sean transferidos por los mis-
mos motivos del buque al puerto extranjero.

2. El costo de la repatriacion a que se hace referencia en el parrafo 1 del
presente articulo sera sufragado por el propietario del buque pesquero,
salvo cuando se haya constatado que, de conformidad con la legisla-
cion nacional u otras medidas, el pescador ha cometido un incumpli-
miento grave de las obligaciones derivadas de su acuerdo de trabajo.

3. Los Miembros deberan establecer, por medio de la legislacion u otras
medidas, las circunstancias exactas que dan a los pescadores ampara-
dos por el parrafo 1 del presente articulo el derecho a la repatriacion,
la duracion maxima de los periodos de servicio a bordo que dan a es-
tos pescadores el derecho a la repatriacion y los destinos a los que los
pescadores pueden ser repatriados.

4. Si un propietario de buque pesquero omite autorizar la repatriacion a que
se hace referencia en el presente articulo, el Miembro cuyo pabellon enar-
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bole el buque debera adoptar todas las medidas necesarias para la repatria-
cidn del pescador de que se trate y tendra derecho a reclamar al propieta-
rio del buque pesquero el reembolso de los gastos correspondientes.

5. Lalegislacion nacional no menoscabara ningun derecho del propietario
de un buque pesquero a recuperar el costo de la repatriacion con arreglo
a lo dispuesto en acuerdos contractuales suscritos por terceras partes.

Contratacién y colocacion:
Articulo 22

Contratacion y colocacién de pescadores

1. Todo Miembro que mantenga un servicio publico de contratacion y
colocacion de pescadores debera asegurarse de que este servicio for-
me parte de un servicio publico de empleo para todos los trabajadores
y empleadores, o sea coordinado por éste.

2. Todo servicio privado de contratacion y colocacion de pescadores que
desarrolle actividades en el territorio de un Miembro debera operar en
conformidad con un sistema normalizado de licencias o certificacion
u otra forma de reglamentacion, que solo podran establecerse, mante-
nerse o modificarse previa celebracion de consultas.

3. Todo Miembro debera, por medio de la legislacion u otras medidas:
(a) prohibir que los servicios de contratacion y colocacion usen me-

dios, mecanismos o listas destinados a impedir que los pescadores
obtengan un empleo o a disuadirlos de ello;

(b) prohibir que se imputen a los pescadores, directa o indirectamente
y en su totalidad o en parte, los honorarios u otros gastos corres-
pondientes a su contratacion o colocacion, y

(c)fijar las condiciones en que cualesquiera licencias, certificados o
autorizaciones similares para explotar un servicio privado de con-
tratacion o de colocacidon podran suspenderse o retirarse en caso de
infraccion a la legislacion pertinente, y especificar las condiciones
en que dichos servicios privados podran ejercer sus actividades.

4. Agencia de empleo privadas:

a) Todo Miembro que haya ratificado el Convenio sobre las agencias
de empleo privadas, 1997 (nim. 181), podra atribuir, en virtud del
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mismo, ciertas responsabilidades a las agencias de empleo priva-
das que presten los servicios especificados en el apartado;

b) del parrafo 1 del articulo 1 de dicho Convenio. Las responsabilida-
des respectivas de dichas agencias y de los propietarios de buques
pesqueros, que seran las «empresas usuarias» a efectos de dicho
Convenio, se determinaran y atribuiran de conformidad con el ar-
ticulo 12 del mismo. Los Miembros mencionados en el parrafo an-
terior deberan adoptar leyes, normativas u otras medidas a efectos
de que ninguna de las responsabilidades u obligaciones atribuidas
a las agencias de empleo privadas que presten el servicio, y a la
«empresa usuaria», segun lo dispuesto en el presente Convenio,
impida al pescador hacer valer un derecho de privilegio maritimo
sobre el buque pesquero.

5. No obstante lo dispuesto en el parrafo 4, el propietario del buque pes-
quero seguira siendo responsable en el caso de que la agencia de em-
pleo privada incumpla sus obligaciones con un pescador respecto del
cual, en virtud del Convenio sobre las agencias de empleo privadas,
1997 (num. 181), dicho propietario del buque pesquero sea la «empre-
sa usuariay.

6. Ninguna de las disposiciones del presente Convenio debera ser in-
terpretada en el sentido de que impone a un Miembro la obligacion
de permitir en su sector pesquero la actividad de agencias de empleo
privadas como las mencionadas en el parrafo 4 del presente articulo.

Remuneracion de los pescadores:

Articulo 23

Todo Miembro, previa celebracion de consultas, debera adoptar una legis-
lacion u otras medidas a fin de garantizar que los pescadores que perciban
un salario sean remunerados mensualmente o segin otro intervalo regular.

Articulo 24

Todo Miembro debera exigir que todos los pescadores que trabajen a bor-
do de buques pesqueros dispongan de medios para transferir a sus respec-
tivas familias, sin costo alguno, la totalidad o parte de las remuneraciones
percibidas, inclusive los anticipos.
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Parte V. Alojamiento y Alimentacién:

Articulo 25

Todo Miembro debera adoptar una legislacion u otras medidas con res-
pecto al alojamiento, los alimentos y el agua potable a bordo de los bu-
ques pesqueros que enarbolen su pabellon.

Articulo 26

Todo Miembro debera adoptar una legislacion u otras medidas para exi-

gir que el alojamiento a bordo de los buques pesqueros que enarbolen su

pabellon sea de tamaiio y calidad suficientes, y esté equipado de manera

apropiada para el servicio del buque y la duracion del periodo en que

los pescadores han de vivir a bordo. En particular, esas medidas deberan

abarcar, segiin proceda, las cuestiones siguientes:

(a) aprobacion de los planos de construccion o de modificacion de buques
pesqueros por lo que respecta al alojamiento;

(b) mantenimiento de los espacios destinados al alojamiento y la cocina en las
debidas condiciones de higiene y seguridad, salud y comodidad en general;

(c) ventilacion, calefaccion, refrigeracion del ambiente e iluminacion;

(d)mitigacion de ruidos y vibraciones excesivos;

(e) ubicacion, tamaflo, materiales de construccion, mobiliario y equipa-
miento de los dormitorios, comedores y otros espacios de alojamiento;

(f) instalaciones sanitarias, incluidos retretes e instalaciones para lavarse,
y suministro de agua caliente y fria en cantidad suficiente, y

(g)procedimientos para responder a las quejas relativas a condiciones de
alojamiento no conformes con los requisitos del presente Convenio.

Articulo 27

Todo Miembro debera adoptar una legislacion u otras medidas en las que

se estipule que:

(a)a bordo de los buques pesqueros se lleven y se sirvan alimentos de
valor nutritivo, calidad y cantidad suficientes;

(b)se lleve a bordo una cantidad suficiente de agua potable de calidad
adecuada, y

(c) los alimentos y el agua potable sean provistos por el propietario del
buque pesquero, sin costo para el pescador. Sin embargo, de confor-
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midad con la legislacion nacional, los costos podran recuperarse como
costos de explotacion, a condicion de que ello esté estipulado en un
convenio colectivo que rija el sistema de remuneracion a la parte o en
un acuerdo de trabajo del pescador.

Articulo 28

1. La legislacion u otras medidas que adopte el Miembro con arreglo a
los articulos 25 a 27 daran pleno efecto al anexo III sobre alojamiento
a bordo de buques pesqueros. El anexo III podra modificarse en la
forma prevista en el articulo 45.

2. Todo Miembro que no esté en condiciones de aplicar las disposiciones
del anexo III podra adoptar, previa celebracion de consultas, disposi-
ciones en su legislacion u otras medidas que sean en sustancia equiva-
lentes a las disposiciones establecidas en el anexo III, con excepcion
de las que se refieren al articulo 27.

Parte VI. Atencion médica, proteccién de la salud
y seguridad social

Atencidén médica:

Articulo 29

Todo Miembro debera adoptar una legislacion u otras medidas en las que

se estipule que:

(a) los buques pesqueros deberan llevar a bordo equipo y suministros médi-
cos apropiados para el servicio del buque, teniendo en cuenta el nimero
de pescadores a bordo, la zona de operaciones y la duracion del viaje;

(b)los buques pesqueros deberan tener a bordo por lo menos a un pes-
cador calificado o formado en materia de primeros auxilios y otras
formas de atencion médica, que ademas posea los conocimientos ne-
cesarios para el uso del equipo y el material médico disponibles en el
buque de que se trate, teniendo en cuenta el nimero de pescadores a
bordo, la zona de operaciones y la duracion del viaje;

(c) el equipo y los suministros médicos que se lleven a bordo deberan ir
acompafiados de instrucciones u otra informacion en un idioma y for-
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mato que resulten comprensibles para el pescador o pescadores a que
se refiere el apartado b);

(d) los buques pesqueros deberan estar equipados para efectuar comu-
nicaciones por radio o por satélite con personas o servicios en tierra
que puedan proporcionar asesoramiento médico, teniendo en cuenta la
zona de operaciones y la duracion del viaje, y

(e) los pescadores tendran derecho a recibir tratamiento médico en tierra
y a ser desembarcados oportunamente en caso de sufrir lesiones o en-
fermedades graves.

Articulo 30

En lo que atafie a los buques pesqueros de eslora igual o superior a 24

metros, teniendo en cuenta el numero de pescadores a bordo, la zona de

operaciones y la duracion del viaje, todo Miembro debera adoptar una
legislacion u otras medidas en las que se estipule que:

(a) la autoridad competente determinara cuales seran el equipo y los su-
ministros médicos que se deberan llevar a bordo;

(b)el equipo y los suministros médicos que se lleven a bordo seran de-
bidamente conservados e inspeccionados por personas responsables
designadas o aprobadas por la autoridad competente, a intervalos re-
gulares establecidos por dicha autoridad;

(c) los buques deberan llevar a bordo una guia médica adoptada o aproba-
da por la autoridad competente, o la ultima edicion de la Guia médica
internacional de a bordo;

(d)los buques deberan tener acceso a un dispositivo preestablecido de
consultas médicas por radio o por satélite, que incluya el asesoramien-
to de especialistas, a toda hora del dia o de la noche;

(e) los buques deberan llevar a bordo una lista de radios o de estaciones
satelitales por cuyo intermedio se pueda obtener asesoramiento médi-
co,y

(f) en la medida en que sea conforme con la legislacion y la practica del
Miembro, se proporcionara atencion médica gratuita a los pescadores
cuando éstos se encuentren a bordo o se hayan desembarcado en un
puerto extranjero.
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Seguridad y salud en el trabajo y prevencion
de accidentes laborales:

Articulo 31

Todo Miembro debera adoptar una legislacion u otras medidas en lo re-

lativo a:

(a) la prevencion de los accidentes del trabajo, las enfermedades profe-
sionales y los riesgos relacionados con el trabajo a bordo de buques
pesqueros, incluidas la evaluacion y la gestion de los riesgos, asi como
la formacion y la instruccion de los pescadores impartidas a bordo;

(b)la formacion de los pescadores para la manipulacion de los tipos de
artes de pesca que utilizaran y el conocimiento de las operaciones de
pesca en las que participaran;

(c) las obligaciones de los propietarios de buques pesqueros, asi como de
los pescadores y otras personas interesadas, teniendo debidamente en
cuenta la seguridad y la salud de los pescadores menores de 18 afios;

(d)la notificacion e investigacion de los accidentes ocurridos a bordo de
buques pesqueros que enarbolen su pabellon, y

(e) la constitucion de comités paritarios o, previa celebracion de consultas, de
otros organismos competentes en materia de seguridad y salud en el trabajo.

Articulo 32
1. Los requisitos contenidos en el presente articulo deberan aplicarse a los
buques pesqueros de eslora igual o superior a 24 metros que permanez-
can habitualmente més de tres dias en el mar y, previa celebracion de
consultas, a otros buques pesqueros, teniendo en cuenta el ntimero de
pescadores a bordo, la zona de operaciones y la duracion del viaje.
2. La autoridad competente debera:
(a) previa celebracion de consultas, exigir que los propietarios de bu-
ques pesqueros, con arreglo a la legislacion, los convenios colectivos
y la practica nacionales, establezcan procedimientos que regiran a
bordo en lo que respecta a la prevencion de los accidentes del trabajo
y las lesiones y enfermedades profesionales, teniendo en cuenta los
peligros y riesgos especificos del buque pesquero de que se trate, y
(b) exigir que a los propietarios de buques pesqueros, capitanes o
patrones, pescadores y demas personas interesadas se les propor-
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cionen orientaciones, materiales de formacion y otros recursos
de informacion suficientes y adecuados sobre la forma de evaluar
y gestionar los riesgos para la seguridad y la salud a bordo de
buques pesqueros.

3. Los propietarios de buques pesqueros deberan:

(a) asegurarse de que a todos los pescadores que se encuentren a bor-
do se les proporcionen las ropas y equipos individuales de protec-
ci6én adecuados;

(b)asegurarse de que todos los pescadores que se encuentren a bor-
do hayan recibido la formacion basica en cuestiones de seguridad
aprobada por la autoridad competente; dicha autoridad podra exi-
mir por escrito de este requisito a los pescadores que hayan demos-
trado poseer conocimientos y experiencia equivalentes, y

(c) asegurarse de que los pescadores estén familiarizados de forma su-
ficiente y adecuada con los equipos y con su utilizacion, incluidas
las medidas de seguridad pertinentes, antes de utilizar dichos equi-
pos o de participar en las operaciones de que se trate.

Articulo 33

La evaluacion de los riesgos en relacion con la pesca deberd llevarse
a cabo, segun proceda, con la participacion de los pescadores o de
sus representantes.

Seguridad social:

Articulo 34

Todo Miembro debera garantizar que los pescadores que residen habi-
tualmente en su territorio, asi como las personas a su cargo, en la medida
prevista por la legislacién nacional, tengan derecho a beneficiarse de la
proteccion de la seguridad social en condiciones no menos favorables que
las que se apliquen a los demas trabajadores, incluidos los asalariados y los
trabajadores por cuenta propia, que residen habitualmente en su territorio.

Articulo 35
Todo Miembro debera comprometerse a adoptar medidas, en funcion de
las circunstancias nacionales, para lograr progresivamente una proteccion
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de seguridad social completa para todos los pescadores que residen habi-
tualmente en su territorio.

Articulo 36

Los Miembros deberan cooperar mediante acuerdos bilaterales o mul-

tilaterales u otras disposiciones, de conformidad con la legislacion o la

practica nacionales, para:

(a) lograr progresivamente una proteccion de seguridad social completa
para los pescadores, teniendo en cuenta el principio de la igualdad de
trato, sea cual fuere su nacionalidad, y

(b)asegurar el mantenimiento de los derechos de seguridad social que
hayan adquirido o estén adquiriendo todos los pescadores, indepen-
dientemente de su lugar de residencia.

Articulo 37

No obstante la atribucion de responsabilidades con arreglo a los articulos
34, 35 y 36, los Miembros, mediante acuerdos bilaterales y multilaterales
y mediante disposiciones adoptadas en el marco de las organizaciones de
integracion economica regional, podran determinar otras reglas sobre la le-
gislacion en materia de seguridad social a que estan sujetos los pescadores.

Protecciones en caso de enfermedad, lesion o muerte rela-
cionadas con el trabajo:

Articulo 38

1. Todo Miembro, de conformidad con la legislaciéon y la practica
nacionales, debera adoptar medidas para proporcionar proteccion a
los pescadores en caso de enfermedad, lesion o muerte relaciona-
das con el trabajo.

2. En caso de lesion por accidente de trabajo o de enfermedad profesio-
nal, el pescador debera tener acceso a:
(a) una atencion médica apropiada, y
(b) la indemnizacion correspondiente, con arreglo a la legislacion nacional.

3. Habida cuenta de las caracteristicas del sector pesquero, la proteccion
a que se hace referencia en el parrafo 1 del presente articulo podra
garantizarse mediante:
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(a) un sistema basado en la responsabilidad de los propietarios de bu-
ques pesqueros, 0

(b)un régimen de seguro obligatorio o de indemnizacion de los traba-
jadores, u otros regimenes.

Articulo 39

1. Cuando no existan disposiciones nacionales aplicables a los pesca-
dores, todo Miembro debera adoptar una legislacion u otras medidas
encaminadas a asegurar que los propietarios de buques pesqueros asu-
man la responsabilidad de proveer a los pescadores a bordo de los
buques que enarbolen su pabellon una proteccion de la salud y una
atencion médica mientras estén empleados, contratados o prestando
servicios en un buque que se encuentre en el mar o en un puerto ex-
tranjero. Dicha legislacion o dichas medidas deberan garantizar que
los propietarios de los buques pesqueros asuman la responsabilidad de
sufragar los gastos por concepto de atencion médica, con inclusion de
la ayuda y el apoyo material correspondientes, durante el tratamiento
médico en un pais extranjero y hasta la repatriacion del pescador.

2. La legislacion nacional podra permitir que se exima de responsabi-
lidad al propietario del buque pesquero cuando la lesion no se haya
producido en el servicio del buque, cuando la enfermedad o deficien-
cia fisica hayan sido disimuladas en el momento de la contratacion o
cuando la lesion o enfermedad sean imputables a una falta intencional
del pescador.

Parte VII. Cumplimiento y control de la aplicacién

Articulo 40

Todo Miembro deberd ejercer efectivamente su jurisdiccion y control
sobre los buques que enarbolen su pabellon, estableciendo un sistema
para garantizar el cumplimiento de los requisitos del presente Convenio,
lo cual incluira, segliin proceda, las inspecciones, la presentacion de in-
formes, la supervision, los procedimientos de tramitacion de quejas, la
aplicacion de sanciones y las medidas correctivas apropiadas, de confor-
midad con la legislacion nacional.
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Articulo 41 2. Si un Miembro, en cuyo puerto hace escala un buque pesquero en el
1. Los Miembros deberan exigir que los buques pesqueros que perma- curso normal de su actividad o por razones operativas, recibe una queja

nezcan mas de tres dias en el mar y que:

(a) tengan una eslora igual o superior a 24 metros; o

(b)naveguen habitualmente a distancias superiores a 200 millas nau-
ticas de la costa del Estado del pabellon o fuera del borde exterior
de su plataforma continental, si esta distancia es mayor, lleven a
bordo un documento valido expedido por la autoridad competen-
te, en el que se indique que el buque ha sido inspeccionado por
dicha autoridad, o en su nombre, a fin de dar cumplimiento a las
disposiciones del presente Convenio relativas a las condiciones
de vida y de trabajo.

. El periodo de validez de dicho documento podré coincidir con el pe-

riodo de validez de un certificado nacional o internacional de seguri-

dad para buques pesqueros; no obstante, dicho periodo de validez no

deberd en modo alguno exceder de cinco afos.

u obtiene pruebas de que en dicho buque no se cumplen los requisitos
establecidos en el presente Convenio, podra preparar un informe, con
copia al Director General de la Oficina Internacional del Trabajo, desti-
nado al gobierno del Estado del pabellon del buque pesquero y adoptar
las medidas necesarias para rectificar toda situacion a bordo que consti-
tuya manifiestamente un peligro para la seguridad o la salud.

. Siadopta las medidas a que se refiere el parrafo 2 del presente articulo,

el Miembro debera enviar de inmediato una notificacion al represen-
tante mas cercano del Estado del pabellon y, en la medida en que sea
posible, recabara la presencia de dicho representante. E1 Miembro no
debera inmovilizar ni demorar indebidamente el buque.

. A efectos del presente articulo, la queja podra ser presentada por un

pescador, un organismo profesional, una asociacion, un sindicato o, en
general, cualquier persona a quien concierna la seguridad del buque,

asi como los peligros para la seguridad o la salud de los pescadores
Articulo 42 que se encuentran a bordo.
1. La autoridad competente deberd nombrar a un numero suficiente de 5. Este articulo no se aplica a las quejas que el Miembro de que se trate
inspectores calificados para cumplir sus responsabilidades en virtud considere manifiestamente infundadas.
del articulo 41. 2. A efectos de establecer un sistema eficaz de inspec-
cion de las condiciones de vida y de trabajo a bordo de los buques pes- Articulo 44
queros, todo Miembro podra facultar, cuando proceda, a instituciones Todo Miembro deberd aplicar el presente Convenio de manera que pue-
publicas o a otros organismos a los que reconozca como competentes da asegurarse de que los buques pesqueros que enarbolan el pabellon de
e independientes para que efectien inspecciones y expidan documen- cualquier Estado que no haya ratificado el presente Convenio no reciban
tos. En todos los casos, el Miembro conservara la entera responsabi- un trato mas favorable que los buques pesqueros que enarbolan el pabe-
lidad de la inspeccion y de la expedicion de los documentos conexos 116n de cualquier Miembro que lo haya ratificado.
relativos a las condiciones de vida y de trabajo de los pescadores a
bordo de los buques pesqueros que enarbolen su pabellon.
Parte VIIl. Enmiendas a los anexos |, I y llI
Articulo 43
1. Si un Miembro recibe una queja u obtiene pruebas de que un buque Articulo 45
pesquero que enarbola su pabellon no esta en conformidad con los re- 1. A reserva de las disposiciones pertinentes del presente Convenio, la
quisitos del presente Convenio, debera adoptar las medidas necesarias Conferencia Internacional del Trabajo podra modificar los anexos I, Il y
para investigar el asunto y velar por que se adopten disposiciones para III. El Consejo de Administracion de la Oficina Internacional del Traba-
subsanar todas las deficiencias detectadas. jo podra inscribir en el orden del dia de las reuniones de la Conferencia
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un punto relativo a las propuestas de enmienda establecidas por una
reunion tripartita de expertos. Para adoptar una propuesta de enmienda
se requerira una mayoria de dos tercios de los votos emitidos por los
delegados presentes en la reunion de la Conferencia, incluida al menos
la mitad de los Miembros que hayan ratificado el presente Convenio.

2. Toda enmienda adoptada en conformidad con el parrafo 1 del presente
articulo entrara en vigor seis meses después de la fecha de su adopcion
para todo Miembro que haya ratificado el presente Convenio, a menos
que el Miembro notifique por escrito al Director General de la Oficina
Internacional del Trabajo que la enmienda no entrara en vigor para
dicho Miembro o entrara en vigor solo en una fecha posterior que sera
notificada ulteriormente por escrito.

Parte IX. Disposiciones finales

Articulo 46

El presente Convenio revisa:

* el Convenio sobre la edad minima (pescadores), 1959 (nium. 112);

* el Convenio sobre el examen médico de los pescadores, 1959 (ntim. 113);

* el Convenio sobre el contrato de enrolamiento de los pescadores, 1959
(nim. 114), y

» el Convenio sobre el alojamiento de la tripulacion (pescadores), 1966
(mam. 126).

Articulo 47
Las ratificaciones formales del presente Convenio seran comunicadas, para
su registro, al Director General de la Oficina Internacional del Trabajo.

Articulo 48

1. El presente Convenio obligard tinicamente a aquellos Miembros de
la Organizacion Internacional del Trabajo cuyas ratificaciones haya
registrado el Director General de la Oficina Internacional del Trabajo.

2. El Convenio entrara en vigor doce meses después de la fecha en que
las ratificaciones de diez Miembros, ocho de los cuales deberan ser
Estados riberefios, hayan sido registradas por el Director General.

3. A partir de entonces, el presente Convenio entrara en vigor, para cada
Miembro, doce meses después de la fecha de registro de su ratificacion.
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Articulo 49

1. Todo Miembro que haya ratificado el presente Convenio podra de-
nunciarlo a la expiracion de un periodo de diez afos, contado a partir
de la fecha en que se haya puesto inicialmente en vigor, mediante un
acta comunicada, para su registro, al Director General de la Oficina
Internacional del Trabajo. La denuncia no surtird efecto hasta un afio
después de la fecha en que se haya registrado.

2. Todo Miembro que haya ratificado el presente Convenio y que, en
el plazo de un afio después de la expiracion del periodo de diez afios
mencionado en el parrafo precedente, no invoque el derecho de de-
nuncia previsto en este articulo, quedara obligado durante un nuevo
periodo de diez afios y, en lo sucesivo, podra denunciar este Convenio
durante el primer afio de cada nuevo periodo de diez afios, en las con-
diciones previstas en este articulo.

Articulo 50

1. El Director General de la Oficina Internacional del Trabajo notificara
a todos los Miembros de la Organizacion Internacional del Trabajo el
registro de cuantas ratificaciones, declaraciones y denuncias le comu-
niquen los Miembros de la Organizacion.

2. Alnotificar a los Miembros de la Organizacion el registro de la tltima
de las ratificaciones necesarias para la entrada en vigor del Convenio,
el Director General llamara la atencion de los Miembros de la Organi-
zacion sobre la fecha en que entrara en vigor el presente Convenio.

Articulo 51

El Director General de la Oficina Internacional del Trabajo comunicara
al Secretario General de las Naciones Unidas, para su registro de confor-
midad con el articulo 102 de la Carta de las Naciones Unidas, una infor-
macion completa sobre todas las ratificaciones, declaraciones y denuncias
registradas por el Director General.

Articulo 52

Cada vez que lo estime necesario, el Consejo de Administracion de la
Oficina Internacional del Trabajo presentara a la Conferencia una me-
moria sobre la aplicacion del Convenio, y considerara la conveniencia de
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inscribir en el orden del dia de la Conferencia la cuestion de su revision
total o parcial, habida cuenta también de las disposiciones del articulo 45.

Articulo 53

1. En caso de que la Conferencia adopte un nuevo convenio que impli-
que una revision del presente, y a menos que el nuevo convenio con-
tenga disposiciones en contrario:

(a) la ratificacion, por un Miembro, del nuevo convenio revisor impli-
cara, ipso jure, la denuncia inmediata del presente Convenio, no
obstante las disposiciones contenidas en el articulo 49, siempre que
el nuevo convenio revisor haya entrado en vigor;

(b) a partir de la fecha en que entre en vigor el nuevo convenio revi-
sor, el presente Convenio cesard de estar abierto a la ratificacion
por los Miembros.

2. Este Convenio continuard en vigor en todo caso, en su forma y con-
tenido actuales, para los Miembros que lo hayan ratificado y no ratifi-
quen el convenio revisor.

Articulo 54
Las versiones inglesas y francesa del texto del presente Convenio son
igualmente auténticas.

ANEXO |
Equivalencia de medidas

A efectos del presente Convenio, cuando la autoridad competente, previa

celebracion de consultas, decida utilizar como base de medida la eslora

total o maxima en vez de la eslora, se considerara que:

(a) una eslora total 0 maxima de 16,5 metros es equivalente a una eslora
de 15 metros;

(b)una eslora total 0 méxima de 26,5 metros es equivalente a una eslora
de 24 metros, y

(c) una eslora total o maxima de 50 metros es equivalente a una eslora de
45 metros.
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ANEXO I
Acuerdo de trabajo del pescador

El acuerdo de trabajo del pescador debera contener los siguientes datos,
salvo que la inclusion de uno o varios de ellos sea innecesaria por estar la
cuestion regulada de otro modo en la legislacion nacional o, cuando asi
proceda, en un convenio colectivo:

(a) los nombres y apellidos del pescador, la fecha de nacimiento o la edad,
y el lugar de nacimiento;

(b)el lugar y la fecha de celebracion del acuerdo;

(c) el nombre del buque o los buques pesqueros y el numero de registro
del buque o los buques a bordo del cual o de los cuales se comprometa
a trabajar el interesado;

(d)el nombre del empleador o del propietario del buque pesquero o de
otra parte en el acuerdo con el pescador;

(e) el viaje o los viajes que se vayan a emprender, si cabe determinar este
dato al celebrarse el acuerdo;

(f) la funcion para cuyo desempefio se va a emplear o contratar al pescador;

(g)sies posible, el lugar y la fecha en que el pescador tiene que presentar-
se a bordo para comenzar su servicio;

(h)los viveres que se suministraran al pescador, salvo cuando la legisla-
cion nacional prevea un sistema diferente;

(1) el importe del salario del pescador o, si fuera remunerado a la parte, el
porcentaje de su participacion en especie y el método adoptado para
el calculo del mismo, o el importe de su salario y el porcentaje de su
participacion y el método adoptado para el calculo de ésta si fuera re-
munerado mediante una combinacion de estos dos métodos, asi como
el salario minimo que pudiera haberse convenido;

(j) la terminacion del acuerdo y las condiciones correspondientes, a saber:
(i) si el acuerdo se ha celebrado por un periodo determinado, la fecha

fijada para su expiracion;

(ii)si el acuerdo se ha celebrado por un viaje, el puerto de destino y
el tiempo que ha de transcurrir después de la llegada para que el
interesado sea dado de baja, y

(i) si el acuerdo se ha celebrado por un periodo indeterminado, las
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condiciones que permitirdn a cada una de las partes rescindirlo, asi
como el plazo de aviso requerido, que no podra ser mas corto para
el empleador, el propietario del buque pesquero u otra parte en el
acuerdo que para el pescador;

(k) la proteccion que cubrira al pescador en caso de enfermedad, lesion o
muerte relacionadas con su trabajo a bordo del buque;

(1) las vacaciones anuales pagadas o la formula empleada para calcular-
las, cuando proceda;

(m) la cobertura y las prestaciones de salud y de seguridad social que el em-
pleador, el propietario del buque pesquero u otra parte o partes en el acuerdo
de trabajo del pescador deberan proporcionar al pescador, segun proceda;

(n)el derecho del pescador a la repatriacion;

(o)una referencia al convenio colectivo, cuando proceda;

(p) los periodos minimos de descanso, de conformidad con la legislacion
nacional u otras medidas, y

(q) todos los demas datos que la legislacion nacional pueda exigir.

ANEXO Il
Alojamiento a bordo de buques pesqueros
Disposiciones generales:

1. Alos efectos del presente anexo:
(a)la expresidén «buque pesquero nuevo» designa todo buque res-
pecto del cual:

(1) el contrato de construccion o un contrato de transformacion im-
portante se ha adjudicado en la fecha de entrada en vigor del
Convenio para el Miembro interesado o después de ésta; o

(ii) el contrato de construccion o de transformacion importante se
ha adjudicado antes de la fecha de entrada en vigor del Conve-
nio para el Miembro interesado y la entrega del buque se produ-
ce tres 0 mas afios después de esta fecha de entrada en vigor, o

(iii) cuando no existe un contrato de construccion, en la fecha de
entrada en vigor del Convenio para el Miembro interesado o
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después de ésta:- se ha colocado la quilla, o se ha iniciado una
fase de la construccion que puede identificarse como propia de
un buque concreto, o ha comenzado una fase del montaje que
supone la utilizacién de no menos de 50 toneladas del total es-
timado del material estructural o un 1 por ciento de dicho total,
si este segundo valor es inferior;

(b)la expresion «buque existente» designa todo buque pesquero que

no €s Nuevo.

2. El texto que sigue debera aplicarse a todos los buques pesqueros nue-
vos con cubierta, a reserva de cualesquiera exclusiones especificas
previstas en conformidad con el articulo 3 del Convenio. La autoridad
competente, previa celebracion de consultas, debera aplicar también
los requisitos del presente anexo a los buques existentes, cuando y en
la medida en que dicha autoridad lo considere factible y razonable.

3. La autoridad competente, previa celebracion de consultas, podra per-
mitir excepciones a las disposiciones del presente anexo por lo que
respecta a las embarcaciones pesqueras que permanezcan habitual-
mente en el mar menos de 24 horas si los pescadores no viven a bordo
de dichas embarcaciones amarradas en puerto. Cuando se trate de es-
tas embarcaciones, la autoridad competente deberd asegurarse de que
los pescadores interesados dispongan de las instalaciones adecuadas
para descansar, alimentarse y asearse.

4. Toda excepcion que un Miembro introduzca en virtud del parrafo 3
del presente anexo debera ser notificada a la Oficina Internacional del
Trabajo con arreglo a lo dispuesto en el articulo 22 de la Constitucion
de la Organizacion Internacional del Trabajo.

5. Los requisitos que rigen para los buques de eslora igual o superior a
24 metros podran aplicarse a los buques de 15 a 24 metros de eslora
cuando la autoridad competente, previa celebracion de consultas, de-
termine que ello es razonable y factible.

6. Los pescadores que trabajen a bordo de buques auxiliares no equipados
con instalaciones sanitarias y alojamientos adecuados deberan disponer
de dichas instalaciones y alojamientos a bordo del buque nodriza.

7. Los Miembros podran extender la aplicacion de los requisitos relativos
al ruido y las vibraciones, la ventilacion, la calefaccion y el aire acondi-
cionado, y la iluminacién contenidos en el presente anexo a los espacios
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cerrados de trabajo y de almacenamiento si, previa celebracion de consul-
tas, tal extension se considera apropiada y sin efectos negativos sobre las
condiciones de trabajo o el procesamiento o la calidad de las capturas.

. Lautilizacion del arqueo bruto a que se hace referencia en el articulo

5 del Convenio se limita a los parrafos 14, 37, 38, 41, 43, 46, 49, 53,

55, 61, 64, 65 y 67 del presente anexo. A estos efectos, cuando la au-

toridad competente, previa celebracion de consultas, decida utilizar el

arqueo bruto como base de medida, se considerara que:

(a) un arqueo bruto de 75 es equivalente a una eslora de 15 metros o
una eslora total o maxima de 16,5 metros;

(b)un arqueo bruto de 300 es equivalente a una eslora de 24 metros o
una eslora total o maxima de 26,5 metros, y

(c)un arqueo bruto de 950 es equivalente a una eslora de 45 metros o
una eslora total o maxima de 50 metros.

Planificacion y control:

9.

10.

11.

Cuando se construya un buque o se reconstruya el alojamiento de la tri-
pulacion a bordo del buque, la autoridad competente debera comprobar
que en dicho buque se cumplen los requisitos previstos en el presente
anexo. La autoridad competente debera exigir, en la medida en que sea
factible, el cumplimiento de lo dispuesto en el presente anexo a todo bu-
que en el que se altere sustancialmente el alojamiento de la tripulacion;
cuando un buque reemplace su pabellon por el pabellon del Miembro
pertinente, se le exigira que cumpla los requisitos previstos en el presen-
te anexo aplicables de conformidad con el parrafo 2 del mismo.
Cuando las situaciones sefialadas en el parrafo 9 del presente anexo
se refieran a buques de eslora igual o superior a 24 metros, se exigira
que los planos detallados del alojamiento y la informacion corres-
pondiente se sometan a la aprobacion de la autoridad competente o
de una entidad habilitada a tal efecto por ésta.

En lo que atafie a los buques de eslora igual o superior a 24 metros, cada
vez que se reconstruya o altere sustancialmente el alojamiento de la tripu-
lacion del buque pesquero, la autoridad competente deberd inspeccionar el
alojamiento para verificar que cumple los requisitos del Convenio; cuando
un buque reemplace su pabellon por el pabellon del Miembro, la autoridad
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12.

competente lo inspeccionara para verificar que cumple los requisitos del
presente anexo aplicables de conformidad con el parrafo 2 del mis-
mo. Cuando lo considere oportuno, la autoridad competente podra lle-
var a cabo inspecciones adicionales del alojamiento de la tripulacion.

Cuando un buque cambie de pabellon, dejara de aplicarse al mismo
cualquier requisito que la autoridad competente del Miembro cuyo
pabellon enarbolaba anteriormente el buque haya podido establecer
de conformidad con los parrafos 15, 39, 47 o 62 del presente anexo.

Proyecto y construccion:

Altura libre

13.

14.

15.

Todos los espacios de alojamiento deberan tener una altura libre ade-
cuada. En cuanto a los espacios en los que los pescadores deban per-
manecer de pie por periodos prolongados, la altura libre minima sera
establecida por la autoridad competente.

En lo que atafie a los buques de eslora igual o superior a 24 metros, la
altura libre minima permitida en todos los alojamientos en los que se deba
circular de forma completa y libre no debera ser inferior a 200 centimetros.
No obstante lo establecido en el parrafo 14, la autoridad competente,
previa celebracion de consultas, podra establecer en 190 centimetros
la altura libre minima permitida en cualquier espacio o parte de un
espacio de alojamiento si comprueba que esto es razonable y no re-
dundara en incomodidad para los pescadores.

Aberturas hacia y entre los espacios de alojamiento

16.

17.

No se admitiran aberturas que comuniquen directamente los dormitorios
con las bodegas de pescado y las salas de maquinas, salvo cuando estén
destinadas a servir como salidas de emergencia. Cuando sea razonable y
factible, se debera evitar que haya aberturas que comuniquen directa-
mente los dormitorios con las cocinas, despensas, tendederos o instala-
ciones sanitarias comunes, salvo que se disponga expresamente otra cosa.
En los buques de eslora igual o superior a 24 metros, no se admitiran
aberturas que comuniquen directamente los dormitorios con las bo-
degas de pescado, salas de maquinas, cocinas, despensas, tendederos
o instalaciones sanitarias comunes, salvo cuando estén destinadas a

133



QOGO EL PROBLEMA DE LA SEGURIDAD EN LA PESCA ARGENTINA 2006-2018 OO0

servir como salidas de emergencia; las partes de los mamparos que
separen estos lugares de los dormitorios y los mamparos exteriores
de estos ultimos deberan estar adecuadamente construidos con acero
u otro material aprobado, y ser estancos al agua y al gas. La presente
disposicion no excluye la posibilidad de que las instalaciones sanita-
rias sean compartidas entre dos cabinas.

Aislamiento

18. Los espacios de alojamiento deberan estar adecuadamente aislados; los
materiales que se utilicen para construir los mamparos interiores, paneles,
vagras, revestimientos de suelo y uniones deberan ser adecuados para
tales fines y aptos para garantizar un entorno saludable. Todos los es-
pacios de alojamiento deberan estar provistos de un desagiie suficiente.

Otras disposiciones

19. Se deberan adoptar todas las medidas factibles a fin de proteger a la
tripulacion de los buques pesqueros de las moscas y otros insectos, en
particular cuando estos buques operen en zonas infestadas de mosquitos.

20. Todos los espacios de alojamiento de la tripulacién deberan estar pro-
vistos de las salidas de emergencia necesarias.

Ruido y vibraciones:

21. Laautoridad competente deberd adoptar medidas para limitar el ruido y las
vibraciones excesivas en los espacios de alojamiento, en la medida en que
sea factible de conformidad con las normas internacionales pertinentes.

22. Enlo que atafie a los buques de eslora igual o superior a 24 metros, la auto-
ridad competente debera adoptar normas relativas al ruido y las vibracio-
nes en los espacios de alojamiento que aseguren una proteccion adecuada
de los pescadores contra los efectos del ruido y las vibraciones, incluidos
los efectos de la fatiga provocada por el ruido y las vibraciones.

Ventilacion:

23. Los espacios de alojamiento deberan estar ventilados, teniendo en
cuenta las condiciones climaticas. El sistema de ventilacion debera

134

QOO EL PROBLEMA DE LA SEGURIDAD EN LA PESCA ARGENTINA 2006-2018 OO0

proporcionar aire de manera satisfactoria cuando los pescadores se
encuentren a bordo.

24. Los mecanismos de ventilacion u otras medidas deberan servir para
proteger a los no fumadores del humo del tabaco.

25. Los buques de eslora igual o superior a 24 metros deberan estar
equipados con un sistema de ventilacion del alojamiento, que debera
regularse de manera que permita mantener el aire en condiciones sa-
tisfactorias y asegure una circulacion suficiente del aire en cualquier
condicion atmosférica y climatologica. Los sistemas de ventilacion
deberan funcionar en forma ininterrumpida mientras los pescadores
se encuentren a bordo del buque.

Calefacciéon y aire acondicionado:

26. Los espacios de alojamiento deberan estar adecuadamente calefac-
cionados, habida cuenta de las condiciones climaticas.

27. Enlos buques de eslora igual o superior a 24 metros, con excepcion de los
buques pesqueros que operen exclusivamente en zonas tropicales, se de-
bera proporcionar un nivel de temperatura adecuado, mediante un sistema
de calefaccion apropiado. El sistema de calefaccion suministrara el calor
necesario en cualquier circunstancia y debera funcionar cuando los pesca-
dores estén viviendo o trabajando a bordo y las condiciones lo exijan.

28. En los buques de eslora igual o superior a 24 metros, con excepcion
de los que operen con regularidad en zonas cuyas condiciones clima-
ticas templadas hagan innecesaria esta disposicion, se debera propor-
cionar aire acondicionado en los espacios de alojamiento, el puente
de mando, la sala de radio y toda sala de control central de maquinas.

Iluminacién:

29. En todos los espacios de alojamiento se proporcionara una ilumina-
cion adecuada.

30. Cuando sea factible, los espacios de alojamiento deberan ser ilumi-
nados con luz natural, ademas de la luz artificial. En los dormitorios
que sean iluminados con luz natural deberan preverse medios para
bloquear dicha luz.
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31. Cada litera debera estar equipada con un alumbrado individual ade-
cuado para la lectura, ademas del alumbrado normal del dormitorio.

32. Los dormitorios deberan equiparse con alumbrado de emergencia.

33. Cuando los comedores, pasillos y cualquier otro espacio que se uti-
lice o pueda ser utilizado como salida de emergencia no estén equi-
pados con alumbrado de emergencia, en dichos espacios se debera
instalar un alumbrado nocturno permanente.

34. En los buques de eslora igual o superior a 24 metros, los espacios de
alojamiento deberan iluminarse con arreglo a las normas establecidas
por la autoridad competente. En todas las partes de los espacios de
alojamiento donde se pueda circular libremente, la norma minima en
materia de iluminacion debera permitir que toda persona que tenga
una vision normal pueda leer, en un dia claro, un perioédico corriente.

Dormitorios:

Disposiciones generales:

35. Cuando el disefio, las dimensiones o el servicio a que esté destina-
do el buque lo permitan, los dormitorios deberan estar ubicados en
partes del buque donde se minimicen los efectos de su movimiento y
aceleracion, pero en ningun caso delante del mamparo de abordaje.

Superficie:

36. EIl nimero de personas por dormitorio y la superficie por persona, con
exclusion del espacio ocupado por las literas y armarios, deberan ser
tales que los pescadores dispongan a bordo de un espacio y una comodi-
dad adecuados, habida cuenta del servicio a que esté destinado el buque.

37. En los buques de eslora igual o superior a 24 metros, pero cuya eslora
sea inferior a 45 metros, la superficie por persona en los dormitorios,
con exclusion del espacio ocupado por las literas y armarios, no de-
bera ser inferior a 1,5 metros cuadrados.

38. En los buques de eslora igual o superior a 45 metros, la superficie por
persona en los dormitorios, con exclusion del espacio ocupado por
las literas y armarios, no debera ser inferior a 2 metros cuadrados.

39. No obstante lo dispuesto en los parrafos 37 y 38, la autoridad compe-
tente, previa celebracion de consultas, podra establecer en 1,0 y 1,5
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metros cuadrados respectivamente la superficie minima autorizada
por persona en los dormitorios, con exclusion del espacio ocupado
por las literas y armarios, si comprueba que esto es razonable y no
redundara en incomodidad para los pescadores.

Personas por dormitorio:

40. Enlamedida en que no se disponga expresamente otra cosa, el nlimero
de personas que ocupen un dormitorio no debera ser superior a seis.

41. En los buques de eslora igual o superior a 24 metros, el nimero de perso-
nas que podran ocupar un dormitorio no debera ser superior a cuatro. La
autoridad competente podra permitir excepciones a este requisito en casos
particulares en que su aplicacion no sea razonable o factible habida cuenta
del tipo de buque, sus dimensiones o el servicio a que esté destinado.

42. En la medida en que no se estipule expresamente otra cosa y cuando sea
factible, se proporcionara a los oficiales uno o mas dormitorios separados.

43. En los buques de eslora igual o superior a 24 metros, los dormito-
rios de oficiales se destinaran, cada vez que sea posible, a una sola
persona; en ningin caso habra mas de dos literas por dormitorio.
La autoridad competente podra permitir excepciones a los requisitos
contenidos en este parrafo, en los casos particulares en que la aplica-
cion de los mismos no sea razonable o factible habida cuenta del tipo
de buque, sus dimensiones o el servicio a que esté destinado.

Otras disposiciones:

44. El nimero maximo de personas que pueden alojarse en un dormito-
rio deberd indicarse, en forma legible e indeleble, en un lugar facil-
mente visible de la habitacion.

45. Deberan proporcionarse literas individuales de dimensiones apropia-
das. Los colchones deberan ser de un material apropiado.

46. En los buques de eslora igual o superior a 24 metros, las dimensiones in-
teriores de las literas no deberan ser inferiores a 198 por 80 centimetros.

47. No obstante lo dispuesto en el parrafo 46, la autoridad competente,
previa celebracion de consultas, podra determinar que las dimensio-
nes interiores de las literas no sean inferiores a 190 centimetros por
70 centimetros, si comprueba que esto es razonable y no redundara
en incomodidad para los pescadores.
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48. Los dormitorios deberan proyectarse y equiparse de manera que se
facilite su limpieza y se proporcione una comodidad razonable a los
ocupantes. En su equipamiento deberan incluirse literas, armarios in-
dividuales de dimensiones suficientes para contener la ropa y demas
efectos personales, y una superficie adecuada para escribir.

49. En los buques de eslora igual o superior a 24 metros, se debera pro-
porcionar un escritorio adecuado para escribir y una silla.

50. En la medida en que sea factible, los dormitorios deberan estar ubi-
cados o equipados de manera que los hombres y las mujeres puedan
tener una privacidad conveniente.

Comedores:

51. Los comedores deberan estar tan cerca como sea posible de la cocina,
pero en ningun caso delante del mamparo de abordaje.

52. Los buques deberan disponer de comedores apropiados para su funciona-
miento. En la medida en que no se estipule expresamente otra cosa y cuan-
do sea factible, los comedores deberan estar separados de los dormitorios.

53. En los buques de eslora igual o superior a 24 metros, los comedores
deberan estar separados de los dormitorios.

54. Las dimensiones y el equipamiento de cada comedor deberan ser su-
ficientes para acoger al nimero de personas que se estima puedan
utilizarlo en cualquier momento.

55. En los buques de eslora igual o superior a 24 metros, los pescadores
deberan tener acceso en todo momento a un refrigerador de volumen
adecuado y la posibilidad de preparar bebidas calientes o frias.

Baneras o duchas, retretes y lavabos:

56. Se deberan prever instalaciones sanitarias, con inclusion de retretes,
lavabos y baiieras o duchas, para todas las personas a bordo, segin
convenga a la utilizacion del buque. Dichas instalaciones deberan
cumplir, al menos, las normas minimas de salud e higiene y ofrecer
un nivel de calidad razonable.

57. Las instalaciones sanitarias deberan concebirse de manera que, en la
medida en que sea factible, se elimine todo riesgo de contaminacion
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de los demas espacios. Las instalaciones sanitarias deberan permitir
una privacidad razonable.

58.Todos los pescadores y demas personas a bordo deberan disponer
de agua dulce, caliente y fria, en cantidad suficiente para asegurar
una higiene adecuada. La autoridad competente, previa celebra-
cion de consultas, podra determinar la cantidad minima de agua
que debera suministrarse.

59. Cuando se faciliten instalaciones sanitarias, éstas deberan ventilarse
por medio de una abertura al aire libre, independiente de cualquier
otra parte del alojamiento.

60. Todas las superficies de las instalaciones sanitarias deberdn ser aptas
para una limpieza facil y eficaz. Los suelos deberan estar cubiertos
con un revestimiento antideslizante.

61. En los buques de eslora igual o superior a 24 metros, todos los pes-
cadores que no ocupen habitaciones con instalaciones sanitarias pri-
vadas deberan disponer de, al menos, una bafiera o ducha o ambas a
la vez, un retrete y un lavabo por cada cuatro personas o menos.

62. No obstante lo dispuesto en el parrafo 61, la autoridad competen-
te, previa celebracion de consultas, podré determinar que se deberd
disponer de al menos una bafiera o ducha, o ambas a la vez, y de un
lavabo para cada seis personas o menos y al menos de un retrete para
cada ocho personas o menos, si comprueba que esto es razonable y
no redundaré en incomodidad para los pescadores.

Lavanderias:

63. En la medida en que no se estipule expresamente otra cosa, se debera
disponer de instalaciones para lavar y secar la ropa, seglin sea necesario
y tomando en consideracion las condiciones de utilizacion del buque.

64. En los buques de eslora igual o superior a 24 metros, debera dispo-
nerse de instalaciones adecuadas para lavar, secar y planchar la ropa.

65. En los buques de eslora igual o superior a 45 metros, se emplazaran
instalaciones adecuadas para lavar, secar y planchar la ropa en un
local separado de los dormitorios, comedores y retretes, que debera
estar suficientemente ventilado, calentado y provisto de cuerdas u
otros medios para secar la ropa.
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Instalaciones para la atencion de pescadores enfermos
o lesionados:

66. Cada vez que sea necesario, se debera facilitar una cabina aislada al
pescador que padezca una enfermedad o que esté lesionado.

67. En los buques de eslora igual o superior a 45 metros, se debera dis-
poner de una enfermeria separada, que debera estar adecuadamente
equipada y mantenida en condiciones higiénicas.

Otras instalaciones:

68. Se debera disponer de un lugar adecuado para colgar la ropa imper-
meable y demas equipos de proteccion personal, fuera de los dormi-
torios pero en sitios facilmente accesibles a partir de estos ultimos.

Ropa de cama, vajilla y articulos diversos:

69. A todos los pescadores que se encuentren a bordo del buque se de-
bera proporcionar vajilla y ropa de cama apropiadas. Sin embargo,
los costos de la ropa de cama podran recuperarse como costos de
explotacion, a condicion de que ello esté estipulado en un convenio
colectivo o en el acuerdo de trabajo del pescador.

Instalaciones de recreo:

70. En los buques de eslora igual o superior a 24 metros, se debera pro-
porcionar a todos los pescadores a bordo instalaciones, equipos y
servicios de recreo apropiados. Cuando asi proceda, los comedores
podran ser utilizados como instalaciones de recreo.

Instalaciones de comunicacion:
71. En la medida en que sea factible, todos los pescadores a bordo ten-
dran un acceso razonable a los equipos de comunicacion, a un costo

razonable que no excedera del costo efectivo de las comunicaciones
para el propietario del buque pesquero.
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Cocinay despensa:

72. En todo barco pesquero deberan preverse equipos para cocer los
alimentos. En la medida en que no se estipule expresamente otra
cosa y cuando sea factible, estos equipos deberan instalarse en
una cocina separada.

73. Lacocina o las instalaciones destinadas a cocer los alimentos cuando
no se disponga de una cocina separada deberan ser de dimensiones
adecuadas, y estar bien iluminadas y ventiladas y debidamente equi-
padas y mantenidas.

74. Los buques de eslora igual o superior a 24 metros deberan estar equi-
pados con cocinas separadas.

75. Cuando se utilice gas butano o propano para cocinar, los recipientes de
gas deberan mantenerse en la cubierta expuesta, dentro de un refugio
que los resguarde de las fuentes de calor y los choques del exterior.

76. Debera disponerse de un lugar apropiado y de volumen suficiente
para almacenar las provisiones, que pueda ser ventilado y mantenido
seco y fresco para evitar el deterioro de los alimentos.

En la medida en que no se estipule expresamente otra cosa y
cuando sea factible, se instalaran refrigeradores u otros medios de
almacenamiento a baja temperatura.

77. En los buques de eslora igual o superior a 24 metros, se debera dis-
poner de una despensa y un refrigerador o de otros lugares de alma-
cenamiento a baja temperatura.

Alimentos y agua potable:

78. El abastecimiento de viveres y agua potable debera ser suficiente
en relacion con el nimero de pescadores y la duracion y natura-
leza del viaje. Ademas, debera ser adecuado en cuanto a su valor
nutritivo, calidad, cantidad y variedad, habida cuenta asimismo
de las exigencias religiosas y las practicas culturales de los pesca-
dores en materia alimentaria.

79. La autoridad competente podra establecer requisitos en cuanto a las
normas minimas de calidad y cantidad de los alimentos y del agua
que deban suministrarse a bordo.
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Condiciones de limpieza y habitabilidad:

80. Los espacios de alojamiento de los pescadores deberan mantenerse en
condiciones adecuadas de limpieza y habitabilidad, y no se debera alma-
cenar en ellos ninglin material o mercancia que no sea propiedad personal
de sus ocupantes o que no esté destinado a su seguridad o salvamento.

81. La cocina y la despensa deberan mantenerse en buenas condiciones
higiénicas.

82. Los desechos deberan depositarse en contenedores bien cerrados y
sellados, y deberan retirarse de los lugares donde se manipulen ali-
mentos, cada vez que sea necesario.

Inspecciones por el capitdn o patrén o por orden de éste:

83. Enlo que atafie a los buques pesqueros de eslora igual o superior a 24
metros, la autoridad competente debera ordenar que el capitan o pa-
tron, u otra persona que actiie bajo sus ordenes, realice inspecciones
frecuentes para asegurar que:

(a)el alojamiento de los pescadores esté limpio, sea conveniente-
mente habitable y seguro y se mantenga en buenas condiciones;

(b) el suministro de alimentos y agua potable sea suficiente, y

(c) lIa higiene y el mantenimiento de la cocina y los locales y equipo
de despensa sean apropiados.

Los resultados de estas inspecciones y las medidas adoptadas para

solucionar las anomalias que se detecten deberan consignarse y estar

disponibles para consulta.

Excepciones:

84. La autoridad competente, previa celebracion de consultas, podra per-
mitir excepciones con respecto a las disposiciones del presente anexo
a efectos de tener en cuenta, sin incurrir en discriminacion alguna, los
intereses de los pescadores que observen practicas religiosas y sociales
diferentes y distintivas, a condicion de que tales excepciones no redun-
den en condiciones que, en conjunto, sean menos favorables que las
que se obtendrian de la aplicacion del presente anexo.
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ANEXO VI

CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE |
NORMAS DE FORMACION, TITULACION
Y GUARDIA PARA EL PERSONAL DE
BUQUES PESQUEROS STCW-F-1995

6.1 ESTRUCTURA'Y OBJETIVOS DEL CONVENIO

La Convencion STCW-F establece los requisitos de certificacion y entre-
namiento minimo para las tripulaciones de los barcos de pesca maritima
de 24 metros de eslora y superiores. El Convenio consta de 15 articulos y
un anexo que contiene reglamentos técnicos y 4 capitulos.

6.2 ARTICULO 1 - Obligaciones generales

1. Las Partes se obligan a hacer efectivas las disposiciones del Convenio
y de su Anexo.

2. Las Partes se obligan a promulgar todas las leyes, decretos, 6rdenes y
reglamentos necesarios y a tomar todas las medidas precisas para dar
al Convenio plena efectividad.

ARTICULO 2 - Definiciones

A los efectos del Convenio y salvo disposicion expresa en otro sentido,

regiran las siguientes definiciones:

.1 “Parte”: todo Estado respecto del cual el Convenio haya entrado en vigor.

.2 “Administracion”: el Gobierno de la Parte cuyo pabellon tenga dere-
cho a enarbolar el buque.

.3 “Titulo”: el documento valido, sea cual fuere el nombre con que se
le conozca, expedido o reconocido conforme a las disposiciones del
Convenio, que faculte al titular a desempeifiar el cargo indicado en él o
segun le autoricen las reglamentaciones nacionales.

4 “Titulado”: debidamente provisto de un titulo.
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.5 “Organizacion”: la Organizacion Maritima Internacional.

“Secretario General”: el Secretario General de la Organizacion.

.7 “Buque pesquero”: un buque utilizado comercialmente para la captura
de peces u otros recursos vivos del mar.

.8 “Buque pesquero de navegacion maritima”: un buque pesquero dis-
tinto de los destinados a navegar exclusivamente en aguas interiores
o incluidas en aguas abrigadas, o en las inmediaciones de éstas o de
zonas en las que rijan reglamentaciones portuarias.

o)

ARTICULO 3 - Ambito de aplicacién

El Convenio se aplicard al personal que preste servicio a bordo de buques
pesqueros de navegacion maritima con derecho a enarbolar el pabellon
de una Parte.

ARTICULO 4 - Comunicacién de informacion

Cada Parte facilitara al Secretario General lo siguiente:

.1 un informe sobre las medidas que haya adoptado para dar plena efec-
tividad a las disposiciones del Convenio, incluido un modelo de los
titulos que expida de conformidad con el Convenio; y

.2 cualquier otra informacion estipulada en la regla I/5.

ARTICULO 5 - Otros tratados e interpretacién

1. Cualesquiera otros tratados, convenios y acuerdos anteriores relativos
a normas de formacion, titulacion y guardia para el personal de los
buques pesqueros que estén en vigor entre las Partes seguiran teniendo
plena efectividad durante los plazos en ellos convenidos, respecto de:
.1 el personal de los buques pesqueros al que no sea aplicable el pre-
sente Convenio; y

.2 el personal de los buques pesqueros al que sea aplicable el presente
Convenio, en lo concerniente a cuestiones que no estén expresa-
mente regidas por él.

2. No obstante, en la medida en que dichos tratados, convenios o acuer-
dos estén en pugna con las disposiciones del Convenio, las Partes re-
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visaran los compromisos contraidos en virtud de tales tratados, conve-
nios y acuerdos con miras a lograr que esos compromisos no estén en
pugna con las obligaciones contraidas en virtud del Convenio.

3. Las cuestiones que no estén expresamente regidas por el Convenio
seguiran sometidas a la legislacion de las Partes.

ARTICULO 6 - Titulacién

Los titulos del personal de los buques pesqueros se expediran de confor-
midad con las disposiciones del Anexo del presente Convenio.

ARTICULO 7 - Disposiciones de caracter nacional

1. Cada Parte habilitara mecanismos y procedimientos para la investiga-
cion imparcial de los casos notificados de incompetencia, acciones u
omisiones que puedan constituir una amenaza directa para la seguri-
dad de la vida humana, o los bienes en el mar.

2. Cada Parte debera prever sanciones penales o disciplinarias para los
casos de infraccion de aquellas disposiciones de su legislacion nacio-
nal que hagan efectivo lo estipulado en el presente Convenio, respecto
de los buques que enarbolen su pabellon y del personal de buques
pesqueros a la que dicha Parte hubiese concedido la titulacion.

3. En particular, esas sanciones penales o disciplinarias se estableceran y
gjecutaran en los casos en que:

.1 un propietario, el agente de éste o el patron hayan contratado a una
persona que no posea el titulo exigido por el presente Convenio;

.2 un patron haya permitido que una determinada funcion o servicio,
que en virtud de las presentes reglas deba realizar una persona ti-
tulada, la haya llevado a cabo alguien sin la debida titulacion o la
correspondiente dispensa; o

.3 una persona haya obtenido, con fraude o documentacion falsa, un
contrato para ejercer alguna de las funciones o desempefiar una de-
terminada tarea para las cuales se prescribe la oportuna titulacion o
la correspondiente dispensa.

4. La Parte bajo cuya jurisdiccion se encuentre un propietario o agente
del propietario o cualquier persona de la que se sospeche con moti-
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vos fundados que ha sido responsable o que tiene conocimiento de
una presunta inobservancia del Convenio, especificada en el parrafo
3, cooperara en todo lo posible con la Parte que le comunique su pro-
posito de iniciar procedimientos con arreglo a su jurisdiccion.

ARTICULO 8 - Inspeccién

1. Los buques pesqueros, mientras se encuentren en los puertos de otra
Parte, estaran sujetos a la inspeccion de funcionarios debidamente au-
torizados por esa Parte para verificar que todo el personal que presta
servicio a bordo y al cual el presente Convenio exija titulacion, posee
efectivamente el titulo idéneo o una dispensa valida.

2. Si no se subsanan las deficiencias a que se refiere el parrafo 3 de la
regla 1/4, y en la medida en que éstas constituyan un peligro para las
personas, los bienes o el medio ambiente, la Parte que realice la ins-
peccion tomara medidas encaminadas a asegurar que el buque no zar-
pe hasta que se satisfagan estas prescripciones en la medida suficiente
para que quede suprimido el peligro. Se informara con prontitud al
Secretario General y a la Administracion de los hechos relacionados
con las medidas adoptadas.

ARTICULO 9 - Fomento de la cooperacién técnica

1. Las Partes en el Convenio, en consulta con la Organizacion y asistidas
por ella, fomentaran la prestacion de ayuda a los Estados que soliciten
asistencia técnica.

2. Por su parte, la Organizacion desarrollara las actividades indicadas,
segun proceda, en consulta o colaboracién con otras organizacio-
nes internacionales, especialmente la Organizacién Internacional del
Trabajo y la Organizacion de las Naciones Unidas para la Agricultu-
ray la Alimentacion.

ARTICULO 10 - Enmiendas

1.- El Convenio podra ser enmendado por uno de los dos procedimientos
que se especifican en este articulo.
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2.- Enmienda previo examen en el seno de la Organizacion:

.1 toda enmienda propuesta por una Parte sera dirigida al Secretario
General y distribuida por éste a todos los Miembros de la Organi-
zacion, a todas las Partes, y a los directores generales de la Orga-
nizacién Internacional del Trabajo y de la Organizacion de las Na-
ciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacion, por lo menos
seis meses antes de su examen;

.2 toda enmienda propuesta y distribuida como se acaba de indicar
sera remitida al Comité de Seguridad Maritima de la organizacion
para su examen;

.3 las Partes, sean o no Miembros de la Organizacion, tendran de-
recho a participar en las deliberaciones del Comité de Seguridad
Maritima para el examen y la aprobacion de las enmiendas;

4 la aprobacion de las enmiendas requerira una mayoria de dos ter-
cios de las Partes presentes y votantes en el Comité de Seguridad
Maritima ampliado de acuerdo con lo estipulado en el parrafo 2.3
(en adelante denominado «El Comité de Seguridad Maritima Am-
pliado»), siempre que por lo menos un tercio de las Partes estén
presentes al efectuarse la votacion;

.5 las enmiendas que se aprueben conforme a lo dispuesto en el
parrafo 2.4 seran comunicadas por el Secretario General a todas
las Partes;

.6 toda enmienda a un articulo se considerara aceptada a partir de la
fecha en la que la hayan aceptado dos tercios de las Partes;

.7 toda enmienda al Anexo o a un apéndice del Anexo se conside-
rara aceptada:

.7.1 al término de los dos afios siguientes a la fecha de aprobacion; o

.7.2 al término de un plazo diferente, que no sera inferior a un afio, si asi
lo determina en el momento de su aprobacién una mayoria de dos
tercios de las Partes presentes y votantes en el Comité de Seguridad
Maritima ampliado. Si dentro del plazo fijado mas de un tercio de
las partes comunica al Secretario General que pone una objecion a
la enmienda, se considerara que ésta no ha sido aceptada;

.8 toda enmienda a un articulo entrard en vigor, con respecto a las
Partes que la hayan aceptado, seis meses después de la fecha en que
se considere que fue aceptada, y, con respecto a cada parte que la
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acepte después de esa fecha, seis meses después de la fecha en que
la haya aceptado la Parte de que se trate;

.9 toda enmienda al Anexo o a un apéndice del Anexo entrard en vigor
con respecto a todas las Partes, exceptuadas las que hayan puesto
una objecion a la enmienda en virtud de lo previsto en el parrafo
2.7 y no hayan retirado dicha objecion, seis meses después de la
fecha en que se considere que fue aceptada. No obstante, antes de
la fecha fijada para la entrada en vigor de la enmienda, cualquier
Parte podra notificar al Secretario General que se exime de la obli-
gacion de hacerla efectiva durante un periodo no superior a un afio
desde la fecha de entrada en vigor de la enmienda pueda fijar una
mayoria de dos tercios de las Partes presentes y votantes en el Co-
mité de Seguridad Maritima ampliado.

3.- Enmienda mediante una conferencia:

.1 apeticion de una Parte con la que se muestren conformes un tercio
por lo menos de las partes, la Organizacion, en asociacion a con-
sulta con los directores generales de la Organizacion Internacional
del Trabajo y de la organizacion de las Naciones Unidas para la
Agricultura y la Alimentacién, convocara una Conferencia de las
Partes para examinar enmiendas al Presente Convenio;

.2 toda enmienda que haya sido aprobada en dicha Conferencia por una
mayoria de dos tercios de las Partes presentes y votantes serd comuni-
cada por el Secretario General a todas las Partes para su aceptacion;

.3 amenos que la Conferencia decida otra cosa, la enmienda se consi-
deraré aceptada y entrara en vigor de conformidad con los procedi-
mientos estipulados respectivamente en los parrafos 2.6 y 2.8 6 2.7
y 2.9, con la salvedad de que las referencias que en dichos parrafos
se hacen al Comité de Seguridad Maritima ampliado se entenderan
como referencias a la Conferencia.

4.- Toda declaracion se aceptacion o de objecion a una enmienda y cual-
quiera de las notificaciones previstas en el parrafo 2.9 se dirigiran por
escrito al Secretario General, quien informara a todas las Partes de
dichas comunicaciones y de la fecha en que fueron recibidas.

5.- El Secretario General informara a todas las Partes acerca de las en-
miendas que entren en vigor, asi como de la fecha de entrada en vigor
de cada una de ellas.
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ARTICULO 11 - Firma, ratificacioén, aceptacion, aprobacién
y adhesion

1.- El Convenio estara abierto a la firma en la sede de la Organizacion
desde el 1° de enero de 1996 hasta el 30 de setiembre de 1996 y des-
pués de ese plazo seguira abierto a la adhesion. Todos los Estados
podran construirse en Partes del Convenio mediante:

.1 firma sin reserva en cuanto a ratificacion, aceptacion o aprobacion; o

.2 firma a reserva de ratificacion, aceptacion o aprobacion, seguida de
ratificacion, aceptacion o aprobacion; o

.3 adhesion.

2.- Laratificacion, aceptacion, aprobacion o adhesion se efectuaran depo-
sitando el instrumento pertinente ante el Secretario General.

ARTICULO 12 - Entrada en vigor

Todo instrumento de ratificacion, aceptacion, aprobacion o adhesion de-
positado después de la fecha en que una enmienda al Convenio se consi-
dere aceptada de conformidad con el articulo 10, se entendera referido al
Convenio en su forma enmendada.

ARTICULO 13 - Denuncia

1.- El Convenio podra ser denunciado por una Parte en cualquier momen-
to una vez que hayan transcurrido cinco afios desde la fecha de entrada
en vigor del Convenio para dicha Parte.

2.- La denuncia se efectuard mediante notificacion por escrito al Secreta-
rio General.

3.- La denuncia surtira efecto 12 meses después que el Secretario General
la haya recibido, o tras expirar cualquier otro plazo mas largo que se
fije en la notificacion.

ARTICULO 14 - Depositario

1.- El Convenio sera depositado ante el Secretario General de la Organi-
zacion (en adelante denominado «el depositarioy).
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2.- El depositario:
.1 informara a los gobiernos de todos los estados que hayan firmado el
Convenio o se hayan adherido a él de:
.1.1 cada nueva firma o deposito de un instrumento de ratificacion, acep-
tacion, aprobacion o adhesion y de la fecha en que se introduzcan;
.1.2 la fecha de entrada en vigor del Convenio;
.1.3 todo deposito de un instrumento de denuncia del Convenio, la fecha
en que fue recibido y la fecha en que la denuncia surta el efecto; y
.2 remitira copias auténticas certificadas del Convenio a los gobiernos
de todos los Estados que lo hayan firmado o se hayan adherido a él.
3.- Tan pronto como el Convenio entre en vigor, el depositario remitira
una copia auténtica certificada del mismo al Secretario General de las
Naciones Unidas a efectos de registro y publicacion, de conformidad
con el articulo 102 de la Carta de las Naciones Unidas.

ARTICULO 15 - Idiomas

El Convenio esta redactado en un solo original en los idiomas arabe, chi-
no, espaiiol, francés, inglés y ruso, siendo cada uno de estos textos igual-
mente auténtico.

6.3 ANEXO
CAPITULO 1 - DISPOSICIONES GENERALES

Regla 1: Definiciones

Regla 2: Aplicacién

Regla 3: Certificados y refrendos

Regla 4: Procedimientos de inspeccion

Regla 5: Comunicacion de informacion por parte del Secretario General

Regla 6: Procedimientos administrativos relacionados con la titulacion

Regla 7: Reconocimiento de titulos

Regla 8: Disposiciones transitorias

Regla 9: Dispensas: muy excepcional- si no entraiia peligros, por menos
de 6 meses. No se aplica para Radio operadores

150

QOO EL PROBLEMA DE LA SEGURIDAD EN LA PESCA ARGENTINA 2006-2018 OO0

Regla 10:Equivalencias: otros planes de estudios y formacion de adelan-
tos técnicos.

CAPITULO Il - TITULACION DE PATRONES, OFICIALES,
OFICIALES DE MAQUINAS, JEFE DE MAQUINAS,
OFICIAL ENCARGADO DE GUARDIA DE NAVEGACION
Y RADIOCOMUNICACIONES.

Regla 1: Requisitos minimos aplicables a la titulacion de los patrones de
buques pesqueros de eslora igual o superior a 24 m que operen en
aguas sin limites.

Apéndice de la regla 1: Conocimientos minimos requeridos para
la titulacion de los patrones de buques pesqueros de eslora igual o
superior a 24 m que operen en aguas sin limites.

Regla 2: idem para titulacion de los Oficiales que se encarguen de la guar-

dia de navegacion en aguas sin limites.
Apéndice de la regla 2: Conocimientos minimos requeridos para la
titulacion de los oficiales que hayan de encargarse de la guardia de
navegacion en buques pesqueros de eslora igual o superior a 24 m
que operen en aguas sin limites.

Regla 3: idem para Patrones que operen en aguas limitadas.

Apéndice de la regla 3: Conocimientos minimos requeridos para
la titulacion de los patrones de buques pesqueros de eslora igual o
superior a 24 m que operen en aguas limitadas.

Regla 4: [dem para Oficiales que operen en aguas limitadas.

Apéndice de la regla 4: Conocimientos minimos requeridos para la
titulacion de los oficiales que hayan de encargarse de la guardia de
navegacion en buques pesqueros de eslora igual o superior a 24 m que
operen en aguas limitadas

Regla 5: [dem para Jefes de Maquinas y 1ros Oficiales de Maquinas para

buques pesqueros cuya maquina propulsora tenga una potencia
igual o superior a 750 KW.
Apéndice de la regla 5: Conocimientos minimos requeridos para
la titulacion de jefes de maquinas y primeros oficiales de maquinas
de buques pesqueros cuya maquina propulsora principal tenga una
potencia igual o superior a 750 KW.
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Regla 6: Personal encargado de organizar o desempefar funciones
de radiocomunicaciones a bordo de buques pesqueros. Dispo-
siciones obligatorias en el Reglamento de Radiocomunicacio-
nes, en el Protocolo de Torremolinos 1993 y en las Directivas
de la Organizacién. Utilizar técnicas del Sistema Mundial de
Socorro y Seguridad Maritimas (SMSSM). Requisitos mini-
mos para la titulacion del personal de radiocomunicaciones
del SMSSM.

CAPITULO IIl - FORMACION BASICA SOBRE SEGURIDAD

PARA TODO EL PERSONAL DE LOS BUQUES PESQUEROS

Regla 1: Formacién basica sobre seguridad para todo el personal de los
buques pesqueros.

CAPITULO IV - GUARDIAS

Regla 1: Principios fundamentales que procede observar en las guardias
de navegacion a bordo de los buques pesqueros.

REQUISITOS
Regla N° 1: PATRONES - Aguas sin limites
1. El plan de estudios expuesto a continuacion ha sido preparado para el

examen de aspirantes al titulo de patron de buques pesqueros de eslora
igual o superior a 24 m que operen en aguas sin limites.

2. NAVEGACION Y DETERMINACION DE LA SITUACION
3.  SERVICIO DE GUARDIA
3.1 Demostrar un conocimiento cabal del contenido, la aplicacion y

la finalidad del Reglamento Internacional Para Prevenir los Abor-
dajes RIPA 1972, especialmente de los anexos Il y IV, sobre se-
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guridad de la navegacion.

3.2 Demostrar conocimiento de los Principios fundamentales que pro-
cede observar en las guardias de navegacion, establecidas en el
capitulo IV.

4. EQUIPO DE RADAR

4.1 Utilizando el simulador de radar o, cuando no se disponga de uno,
con la ayuda de la rosa de maniobra, demostrar conocimiento de
los fundamentos del radar y aptitud para hacer funcionar y utilizar
el radar y para interpretar y analizar la informacién obtenida con
este equipo, incluidos los siguientes:

.1 factores que afectan a su rendimiento y precision;

.2 ajuste inicial y conservacion de la imagen;

.3 deteccion de deficiencias en la presentacion de informacion,
ecos falsos, ecos del mar, etc.;

alcance y marcacion;

identificacion de ecos criticos;

rumbo y velocidad de otros buques;

momento y distancia de méxima aproximacion de un buque

que cruza, que viene de vuelta encontrada o que alcanza;

deteccion de los cambios de rumbo y velocidad de otros buques;

.9 efecto de los cambios de rumbo, velocidad o ambos, del buque

propio; y
.10 aplicacion del RIPA, 1972.

SEREe NEV NN

)

5.  COMPASES MAGNETICO Y GIROSCOPICO

5.1  Aptitud para determinar y tener en cuenta los errores de los compases
magnético y giroscopico, utilizando medios terrestres y astronémicos.

6. METEOROLOGIA Y OCEANOGRAFIA
6.1  Conocimiento de los instrumentos meteorologicos y de su aplicacion.

6.2  Aptitud para utilizar la informaciéon meteorologica disponible.
6.3 Conocimiento de las caracteristicas de los diversos sistemas me-
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6.4

6.5

6.6

7.1

teorologicos, incluidas, a discrecion de la Parte, las tempestades
ciclonicas tropicales y el modo de evitar el vértice del ciclon y los
cuadrantes peligrosos.

Conocimiento de las condiciones meteorologicas, tales como la
niebla, que pueden poner en peligro al buque.

Aptitud para utilizar las publicaciones nauticas sobre mareas y
corrientes.

Aptitud para calcular las horas y las alturas mdxima y minima de
las mareas y para estimar la direccion y la velocidad de las corrien-
tes de marea.

MANIOBRA'Y GOBIERNO DEL BUQUE PESQUERO

Operaciones de maniobra y gobierno del buque pesquero en todas

las condiciones, con inclusion de:

.1 atraque, desatraque y fondeo y leva en diversas condiciones de
viento y marea;

.2 maniobras en aguas poco profundas;

.3 manejo y gobierno de buques pesqueros en temporal, con ap-
titud para mantener la velocidad adecuada especialmente con
mar de popa y de través, prestar auxilio a un buque o a una ae-
ronave en peligro, maniobrar con un buque de dificil manejo de
modo que quede atravesado a la mar y disminuir el abatimiento;

4 maniobras cuando se esté faenando, con especial atencion a los
factores que puedan afectar desfavorablemente a la seguridad
del buque durante esas operaciones;

.5 precauciones en la maniobra para la puesta a flote de botes de
rescate o embarcaciones de supervivencia con mal tiempo;

.6 métodos para embarcar a supervivientes que se encuentren en
botes de rescate o embarcaciones de supervivencia;

.7 en los casos en que sea aplicable, medidas practicas que proce-
de tomar cuando se navega entre hielos, témpanos o en condi-
ciones de acumulacion de hielo a bordo;

.8 utilizacién de los dispositivos de separacion del trafico y realiza-
ci6n de maniobras en ellos;

.9 importancia de navegar a velocidad reducida para evitar los da-
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8.1

8.2

8.3

8.4

8.5
8.6

9.1

9.2

10.

10.1

10.2
10.3

flos que puede causar la ola de proa o de popa del buque propio;
.10 transbordo de pescado en la mar a buques factoria o a otros
buques; y
.11 toma de combustible en el mar.

ESTABILIDAD Y CONSTRUCCION DEL BUQUE PESQUERO

Conocimiento general de los principales elementos estructurales
del buque pesquero y nomenclatura correcta de las diversas partes.
Conocimiento de las teorias y los factores que afectan al asiento y a
la estabilidad del buque, y de las medidas necesarias para mantener
un asiento y una estabilidad que no menoscaben la seguridad.
Demostrar aptitud para utilizar la informacion sobre estabilidad,
las tablillas de estabilidad y asiento y los calculos aprioristicos de
las condiciones operacionales.

Conocimiento de los efectos producidos por las superficies libres y
por la acumulacion de hielo, cuando proceda.

Conocimiento de los efectos del agua embarcada en cubierta.
Conocimiento de la importancia que tienen la integridad a la in-
temperie y la estanquidad.

MANIPULACION Y ESTIBA DE LA CAPTURA

Estiba y afianzamiento de la captura y del arte de pesca a bordo.
Operaciones de carga y descarga, prestando atencion especial a los
momentos escorantes producidos por el aparejo y la captura.

INSTALACIONES ENERGETICAS DE LOS BUQUES
PESQUEROS

Principios de funcionamiento de las instalaciones energéticas ma-
rinas de los buques pesqueros.

Magquinaria auxiliar del buque.

Conocimiento general de la terminologia referente a la maquina-
ria naval.
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11. PREVENCION Y LUCHA CONTRA INCENDIOS

11.1 Organizacion de ejercicios de lucha contra incendios.

11.2 Clases de incendios y sus caracteristicas quimicas.

11.3 Sistemas contraincendios.

11.4 Participacion en un curso aprobado de lucha contra incendios.

11.5 Conocimiento de las disposiciones relativas al equipo de lucha
contra incendios.

12. PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA

12.1 Precauciones al hacer varar en la playa a un buque.

12.2 Medidas que procede tomar antes y después de varar.

12.3 Medidas que procede tomar cuando el arte de pesca se enreda en el
fondo o en otro obstaculo.

12.4 Puesta a flote de un buque pesquero varado, con y sin ayuda.

12.5 Medidas que procede tomar a raiz de un abordaje.

12.6 Taponamiento provisional de vias de agua.

12.7 Precauciones para la proteccion y seguridad de la tripulacion en
situaciones de emergencia.

12.8 Contencion de los dafios y salvamento del buque en caso de incen-
dio o explosion.

12.9 Abandono del buque.

12.10 Gobierno del buque en casos de emergencia, aparejamiento y utili-
zacion de medios improvisados de gobierno y modo de montar un
timon de fortuna cuando sea posible.

12.11 Salvamento de personas de un buque en peligro o naufragado.

12.12 Procedimientos de salvamento en caso de hombre al agua.

12.13 Dar y tomar remolque.

13. ASISTENCIA MEDICA
13.1 Conocimientos de primeros auxilios.

13.2 Conocimiento de los procedimientos necesarios para obtener con-
sejo médico por radio.
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13.3 Conocimiento cabal de como utilizar las siguientes publicaciones:
.1 Guia médica internacional de a bordo, o publicaciones naciona-
les equivalentes; y
.2 Seccién médica del Codigo Internacional de Senales.

14. DERECHO MARITIMO

14.1 Conocimiento del derecho maritimo internacional recogido en
acuerdos y convenios internacionales en la medida en que éstos
afecten a las obligaciones y responsabilidades concretas del patron,
especialmente en lo referente a la seguridad y a la proteccion del
medio marino. Se tendran en cuenta de modo particular las siguien-
tes materias:

.1 certificados y demas documentos que en virtud de convenios
internacionales hay que llevar a bordo, modo de obtenerlos y
periodos respectivos de validez legal;

.2 obligaciones nacidas de las prescripciones pertinentes del Proto-
colo de Torremolinos, 1993;

.3 obligaciones nacidas de las pertinentes prescripciones del capi-
tulo V del Convenio internacional para la seguridad de la vida
humana en el mar, 1974;

.4 obligaciones nacidas de los Anexos I y V del Convenio interna-
cional para prevenir la contaminacién por los buques, 1973, en
su forma modificada por el Protocolo de 1978;

.5 declaraciones maritimas de sanidad y prescripciones del Regla-
mento Sanitario Internacional;

.6 obligaciones nacidas del Convenio sobre el RIPA 1972;

.7 obligaciones nacidas de otros instrumentos internacionales que
afecten a la seguridad del buque y de la tripulacion.

14.2 La amplitud de conocimientos de la legislacion maritima nacional
se deja a la discrecion de la Parte, pero habra de incluir las dispo-
siciones que se tomen en el &mbito nacional para aplicar los perti-
nentes acuerdos y convenios internacionales.
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15. LENGUA INGLESA

Conocimientos de inglés por parte del patron, suficientes para que pueda
utilizar las cartas y demas publicaciones nauticas, comprender la infor-
macion meteoroldgica y las medidas relativas a la seguridad y el funcio-
namiento del buque, asi como comunicarse con otros buques o estaciones
costeras. Aptitud para comprender y utilizar las Frases normalizadas de la
OMI para las comunicaciones maritimas.

16. COMUNICACIONES

16.1 Conocimientos generales de los principios y factores basicos ne-
cesarios para el empleo seguro y eficaz de todos los subsistemas
y equipo requerido por el Sistema mundial de socorro y seguridad
maritimos (SMSSM).

16.2 Conocimiento de los sistemas de radio avisos nauticos y meteoro-
logicos y seleccion de los servicios de comunicacion apropiados.

16.3 Conocimiento de los efectos contraproducentes del uso indebido
del equipo de comunicaciones.

16.4 Cuando la Parte haya examinado a los candidatos sobre estos te-
mas a niveles inferiores de titulacion, los interesados podran optar
por no volver a examinarse de los mismos.

16.5 Aptitud para transmitir y recibir sefales en luz Morse y para utili-
zar el Codigo Internacional de Senales.

17. SALVAMENTO
17.1 Conocimiento cabal de los dispositivos y medios de salvamento.

17.2 Conocimiento cabal de los procedimientos y consignas para casos
de emergencia, y llamadas y ejercicios periodicos.

18. BUSQUEDA Y SALVAMENTO

Conocimiento cabal del Manual de busqueda y salvamento para buques
mercantes (MERSAR).
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19. CODIGO DE SEGURIDAD PARA PESCADORES
Y BUQUES PESQUEROS (FAO/OIT/OMI)

19.1 Conocimientos de la parte A.
20. METODOS DE DEMOSTRACION DE LA COMPETENCIA

20.1 Navegacion: Demostrar destreza en la utilizacion del sextante, el
taximetro y el espejo azimutal, y aptitud para determinar con el
oportuno trazado la situacion, el rumbo y las demoras.

20.2 Demostrar un conocimiento cabal del contenido, la aplicacion y la
finalidad del RIPA 1972, mediante el empleo de pequeiios modelos
que muestren las sefiales o luces correctas o el empleo de un simu-
lador de luces de navegacion.

20.3 Radar: Mediante la observacion de simuladores de radar o rosas
de maniobra.

20.4 Lucha contra incendios: Mediante la participacion en un curso
aprobado de lucha contra incendios.

20.5 Comunicaciones: Mediante examen practico.

20.6 Salvamento: Mediante el manejo de los dispositivos de salvamen-
to, incluida la colocacion correcta del chaleco salvavidas y de un
traje de inmersion, si procede.

Regla N° 2 — OFICIALES - Aguas sin limites-Navegacion astronomica -
Navegacion terrestre y costera - Navegacion por radar -Compases
magnético y giroscopico - Meteorologia-Maniobra y gobierno de
un buque pesquero - Estabilidad y construccion de un buque pes-
quero - Manipulacién y estiba de la carga - Prevencion y lucha c /
incendio - Procedimientos de emergencia -Asistencia médica - Ser-
vicio de Guardia - Lengua inglesa - Comunicaciones-Busqueda y
Salvamento - Sistema electronico de determinacion de la situacién
- Métodos de demostracion de la competencia - Prevencion de la
contaminacion del medio marino...

Regla N° 3 - PATRONES - Aguas limitadas. Tienen los mismos requisi-
tos, excepto Comunicaciones y lengua inglesa.
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Regla N° 4 - OFICIALES - Aguas limitadas. Tienen los mismos requisitos,
excepto Comunicaciones, Navegacion astronémica y lengua inglesa.

Regla N° 5 - JEFE DE MAQUINAS Y PRIMER OFICIAL DE MAQUI-
NA- Procesos de combustion - Termotransmision mecanica e hi-
dromecanica — Motores dieselmarinos- Instalaciones marinas de
propulsion a vapor - Turbinas de gas marinas- Sistema del aparato
de gobierno - Propiedades de combustible y lubricantes - Propie-
dad de los materiales - Agentes extintores de incendio - Equipo
eléctrico marino - Sistemas de automatizacion, instrumentacion y
control - Construccion de buques pesqueros- Estabilidad y control
de averias - Sistemas auxiliares - Sistemas de refrigeracion- Dere-
cho maritimo - Formacion del personal de buques pesqueros.

Regla N° 6 - RADIOOPERADORES- Servicios de radiocomunicaciones
en sistema de E- Radiocomunicaciones de Bisqueda y Salvamento
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ANEXO Vil

ESTADO JURIDICO DE LOS CONVENIOS
INTERNACIONALES OMI

Documento elaborado por la Prefectura Naval Argentina - DPSN
Departamento Reglamentacion de la Navegacion

Actualizacién noviembre 2018

ESTADO JURIDICO DE LOS CONVENIOS

INTERNACIONALES OMI

Instrumentos Entrada Aprobado Entrada en
(Listado acorde OMI) en vigor por Ley vigor para

internacional Argentina
Convenio OMI 17-Mar-58 13.910 17-Mar-58
- Enmiendas 1991 07-Dic-08 26.121 07-Dic-08
- Enmiendas 1993 09-Nov-93 24.500 18-Jul-95
SOLAS 1974 25-May-80  [22.079 25-May-80
SOLAS Protocolo 1978 01-May-81 22.502 24-May-82
SOLAS Protocolo 1988 03-Feb-00 24.213 03-May-2000
Stockholm Agreement 1996 |01-Abr-97 No ratificado |-
LL 1966 21-Jul-68 18.771 03-Sep-71
LL Protocolo 1988 03-Feb-00 24.213 03-Feb-2000
TONNAGE 1969 18-Jul-82 21.897 18-Jul-82
COLREG 1972 15-Jul-77 21.546 15-Jul-77
CSC 1972 06-Sep-77 21.967 11-Sep-80
-Enmiendas 1993 |- No ratificado |-
Protocolo SFV 1993 |- No ratificado |-
Pesqueros
STCW 1978 28-Abr-84 22.608 28-Abr-84
STCW-F 1995 29-Sep-12 Ley 26.981

No ratificado
SAR 1979 22-Jun-85 22.445 22-Jun-85
STP 1971 02-Ene-74 No ratificado
SPACE STP 1973 02-Jun-77 No ratificado
IMSO C 1976 16-Jul-79 22.049
- Enmiendas 1985 13-Oct-89 No ratificado
- Enmiendas 1989 26-Jun-97 No ratificado
- Enmiendas 1994' |- 24.849
- Enmiendas 1998 31-Jul-01 No ratificado
-Enmiendas 2006 @@ |- No ratificado
- Enmiendas2008 @ |- 27.024
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Protocolo HNS 2010

No ratificado

OPRC/HNS 2000 14-Jun-07 No ratificado |-
Convenio BUNKERS 2001 21-Nov-08 No ratificado |-
Convenio AFS 2001 17-Sep-08 No ratificado |-
Convenio BWM 2004 08-Sep-17 27.011 (2) 2-Nov-17
Convenio WR Nairobi 2007 14-Abr-2015 | No ratificado |--

Convenio SRC Hong Kong
2009

No ratificado

Acuerdo de Ciudad del Cabo |-
2012

No ratificado

(1) REGLAMENTADA POR DEC . 962/98

OTROS INSTRUMENTOS OMI DE OBLIGADO CUMPLIMIENTO

INMARSAT OA 19767 16-Jul-79 22.049 29-Ago-79
- Enmiendas 1985 13-Oct-89 No ratificado |23-Sep-03
- Enmiendas 1989 26-Jun-97 No ratificado

- Enmiendas 1994*° |- 24.849

- Enmiendas 1998 31-Jul-01 25.772

FAL 1965 05-Mar-67 22.050 29-Mar-80
MARPOL 73/78 (Anexo ) 02-Oct-83 24.089 1-Dic-93
MARPOL 73/78 (Anexo IlI) 06-Abr-87 24.089 1-Dic-93
MARPOL 73/78 (Anexo Ill) 01-Jul-92 24.089 1-Dic-93
MARPOL 73/78 (Anexo IV) 27-Sep-03 24.089 27-Sep-03
MARPOL 73/78 (Anexo V) 31-Dic-88 24.089 01-Dec-93
MARPOL Protocolo 1997 19-May-05 No ratificado |-

(Anexo VI)

LC 1972 30-Ago-75 21.947 11-Oct-79
Protocolo LC 1996 24-Mar-06 No ratificado |---
INTERVENTION 1969 06-May-75 23.456 20-Jul-87
Protocolo INTERVENTION 1973 | 30-Mar-83 No ratificado |-

CLC 1969 19-Jun-75 No ratificado |-
Protocolo CLC 1976 08-Abr-81 No ratificado |-
Protocolo CLC 1992 30-May-96 25.137 13-Oct-01
Convenio FUND 1971 16-Oct-78 No ratificado |-
Protocolo FUND 1976 22-Nov-94 No ratificado |---
Protocolo FUND 1992 30-May-96 25.137 13-Oct-01
Protocolo FUND 2000 27-Jun-01 No ratificado |-
Protocolo FUND 2003 03-Mar-05 No ratificado |-
NUCLEAR 1971 15-Jul-75 22.455 16-Aug-81
PAL 1974 28-Abr-87 22.718 28-Abr-87
Protocolo PAL 1976 30-Abr-89 22.718 30-Abr-89
Protocolo PAL1990 |- No ratificado |---
Protocolo PAL 2002 23-Abr-14 No ratificado |-

LLMC 1976 01-Dic-86 No ratificado |-
Protocolo LLMC 1996 13-May-04 No ratificado |-

SUA 1988 01-Mar-92 24.209 15-Nov-93
Protocolo SUA 1988 01-Mar-92 25.771 24-Feb-04
SUA 2005 28-Jul-10 No ratificado |-
Protocolo SUA 2005 28-Jul-10 No ratificado |---
SALVAGE 1989 14-Jul-96 No ratificado |---

OPRC 1990 13-May-95  [24.292 (1) 13-May-95
Convenio HNS 1996 |- No ratificado |---

(Cddigo Internacional para la aplicacién de procedi-
mientos de ensayo de exposicién al fuego)

Instrumento Entrada Aprobado
en vigor por ley
internacio-
nal
Cédigo IBC /CIQ 01-Jul-86 (*) | (Ley 22.079)(*)
(Coédigo Internacional para la construcciony el | 06-Abr-87
equipo de buques que transporten productos | (**)
quimicos peligrosos a granel)
Codigo IGC/CIG 01-Jul-86 (Ley 22.079)(*)
(Cédigo Internacional para la construcciény
el equipo de buques que transporten gases
licuados a granel)
Codigo de Granos 01-Ene-94 | (Ley 22.079)(*)
(Coédigo Internacional para el transporte sin
riesgos de grano a granel)
Codigo HSC /NGV 1994 01-Ene-96 | (Ley 22.079)(*)
(Coédigo Internacional de seguridad para naves
de gran velocidad)
Cédigo HSC /NGV 2000 01-Jul-02 | (Ley 22.079)(*)
(Cédigo Internacional de seguridad para naves
de gran velocidad)
Codigo ISM /IGS 01-Jul-98 (Ley 22.079)(*)
(Cédigo Internacional de gestién de la seguri-
dad operacional del buque y la prevencién de
la contaminacién)
Codigo LSA/IDS 01-Jul-98 (Ley 22.079)(*)
(Cédigo Internacional de dispositivos de salva-
mento)
Cédigo FTP/PEF 2010 01-Jul-12 | (Ley 22.079)(*)
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Codigo INF/CNI

(Cédigo internacional para la seguridad del
transporte de combustible nuclear irradiado,
plutonio y desechos de alta actividad en bul-
tos a bordo de los buques)

01-Ene-01

(Ley 22.079)(*)

Codigo FSS/SSCI
(Codigo Internacional de sistemas de seguri-
dad contra incendios)

01-Jul-02

(Ley 22.079)(*)

Cédigo IMDG
(Codigo Maritimo Internacional de Mercancias
Peligrosas)

01-Ene-04

(Ley 22.079)(*)

Codigo ISPS/PBIP
(Codigo Internacional para la proteccién de los
buquesy de las instalaciones portuarias)

01-Jul-04

(Ley 22.079)(*)

cédigo BCH/CGrQ

(Codigo para la construccion y el equipo de
buques que transporten productos quimicos
peligrosos a granel)

06-Abr-87

(Ley 24.089)
(**)

Cédigo STCW/Cédigo de Formacion
(Codigo de formacion, titulacién y guardia
para la gente de mar)

01-Feb-97

(Ley 22.608)

Cédigo Técnico Nox 2008

(Cédigo Técnico relativo al control de las emi-
siones de 6xidos de nitrégeno de los motores
diesel marinos)

19-May-05

(Ley 24.089)(**)

Codigo de Investigacion de Siniestros 2008
(Coédigo de normas internacionales y practicas
recomendadas para la investigacién de los
aspectos de seguridad de siniestros y sucesos
maritimos, 2008)

01-Ene-2010

(Ley 22.079)(*)

Codigo Internacional de Estabilidad sin Ave-
ria, 2008

01-Jul-2010

(Ley 22.079)(%)

Cédigo Maritimo Internacional de Cargas
Solidas a Granel, 2008

01-Ene-2011

(Ley 22.079)(*)

Codigo Internacional sobre el Programa Me-
jorado de Inspecciones durante los Recono-
cimientos de Graneleros y Petroleros, 2011
(Resolucion A.1049(27))

01-Ene-2014

(Ley 22.079)(*)

Codigo sobre niveles de ruido a bordo de los
buques (Resoluciéon MSC.337(91))

01-Jul-2014

(Ley 22.079)(*)

Codigo para las Organizaciones Reconocidas
(Res MSC.349(92) y MEPC.237(65))

01-Ene-2015

(Ley 22.079)(*)
(Ley 24.089)(**)

Cédigo para la Implantacion de los Instru-
mentos de la OMI (Cédigo 1ll) Resolucion
A.1070(28)

01-Ene-2016

(Ley 22.079)(*)

Codigo Internacional para los Buques que
Operen en Aguas Polares

01-Ene-2017

(Ley 22.079)(*)
(Ley 24.089)(**)

164

Céddigo internacional de seguridad para los
buques que utilicen gases u otros combus-
tibles de bajo punto de inflamacién (Cédigo
IGF) (Resolucion MSC.391(95))

01-Ene-2017

(Ley 22.079)(*)

Resolucion A.739(18)

(Directrices relativas a la autorizacion de las
organizaciones que actlen en nombre de la
Administracion)

01-Jul-96

(Ley 22.079)(*)

Resolucion A.789(19)

(Especificaciones relativas a las funciones de
reconocimiento y certificacién de las organiza-
ciones reconocidas que actien en nombre de
la Administracion)

01-Jul-96

(Ley 22.079)(%)

Resolucion 4 de la Conferencia SOLAS 1997
(Normas para la evaluacion de los escantillones
de mamparo transversal estanco de graneleros)

01-Jul-99

(Ley 22.079)(*)

Resolucién MEPC.94(46)
(Plan de Evaluacién del Estado del Buque (CAS))

27-Abr-01

(Ley 24.089)(**)

Resoluciéon MSC.133(76)
(Adopcién de las disposiciones técnicas relativas
a los medios de acceso para las inspecciones)

01-Ene-05

(Ley 22.079)(*)

Resolucién MSC.168(79)

(Normas y criterios relativos a las estructuras
laterales de los graneleros de forro sencillo en
el costado)

01-Jul-06

(Ley 22.079)(*)

Resoluciéon MSC.169(79)

(Normas para la inspeccion y el mantenimiento
de las tapas de escotilla de los graneleros por
parte del propietario)

01-Jul-06

(Ley 22.079)(*)

Resoluciéon MSC.215(82)
(Normas de rendimiento de revestimientos pro-
tectores de los tanques de lastre de agua de mar)

01-Jul-08

(Ley 22.079)(*)

Resolucion MSC.287(87)

(Adopcidn de las normas internacionales
construccion de buques basadas en objetivos
para graneleros y petroleros)

01-Ene-12

(Ley 22.079)(*)

Resoluciéon MSC.288(87)

(Norma de rendimiento de los revestimientos
protectores de los tanques de carga hidrocar-
buros de los petroleros para crudos)

01-Ene-12

(Ley 22.079)(*)

Resoluciéon MSC.289(87)

(Norma de rendimiento de los medios alterna-
tivos de proteccion contra la corrosion de los
tanques de carga de hidrocarburos de los petro-
leros para crudos)

01-Ene-12

(Ley 22.079)(%)

Resolucion MSC.402(96)

(Prescripciones sobre el mantenimiento, exa-
men minucioso, prueba de funcionamiento,
reparacién de los botes salvavidas y los botes
de rescate, dispositivos de puesta a flote a
aparejos de suelta)

01-Ene-20

(Ley 22.079)(*)

*Entrada en vigor tacita por SOLAS
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CONVENIOS RATIFICADOS POR LA ARGENTINA CONVENIOS EN VIGOR NO RATIFICADOS
QUE HAN ENTRADO EN VIGOR POR LA ARGENTINA
Instrumento Entrada en vigor |Aprobado Instrumento Entrada en vigor
internacional por ley internacional
Convenio OMI 17-Mar-58 13.910 Stockholm Agreement 1996 01-Abr-97 (*)
Enmiendas 1991 07-Dic-08 26.121
Enmiendas 1993 04-Nov-93 24.500 STP 1971 02-Ene-74
SOLAS 1974 25-May-80 22.079 Acuerg:lcla sobre buques de pasaje que presten servicios
especiales
SOLAS Protocolo 1978 01-May-81 22.502 SPACE STP 1973 02-Jun-77
SOLAS Protocolo 1988 03-Feb-00 24.213 Protocolo sobre espacios habitables en buques de pasaje
L1966 21-Jul-68 18.771 que prestan servicios especiales
- MARPOL Protocolo 1997 Anexo VI 19-May-05
LL Protocolo 1988 03-Feb-00 24.213
Protocolo LC 1996 24-Mar-06
TONNAGE 1969 18-Jul-82 21.897 Protocolo de 1996 relativo al Convenio sobre la preven-
COLREG 1972 15-Jul-77 21.546 cién de la contaminacién del mar por vertimiento de de-
’ sechos y otras materias
CsC1972 06-Sept-77 21.967 Protocolo INTERVENTION 1973 30-Mar-83
SAR 1979 22-Jun-85 22.445 ((j:or:jvenio(ljntt?:jnacional sobre responsagigdad cit\)/il nacida
e danos debidos a contaminacién por hidrocarburos
IMSO 1976 16-Jul-79 22.049
Y Protocolo CLC 1976 08-Abr-81(**)
INMARSAT OA 1976 16-Jul-79 22.049 Convenio FUND 1971 16-Oct-78(**¥)
Enmiendas 1998 31-Jul-01 25.772 Convenio Intte(rjnacignal sobre la goréstituci(?nbd; un fondo
internacional de indemnizacién de dafos debidos a con-
FAL 1965 05-Mar-67 22.050 taminacién por hidrocarburos.
MARPOL 73/78 (Anexo ) 02-Oct-83 24.089 Protocolo FUND 1976 22-Nov-94 (***)
MARPOL 73/78 (Anexo ) 06-Abr-87 24.089 Protocolo FUND 2000 27-Jun-01
MARPOL 73/78 (Anexo IlI) 01-Jul-92 24.089 Protocolo FUND 2003 03-Mar-05
MARPOL 73/78 (Anexo IV) 27-Sep-03 24.089 LLMC 1976 01-Dic-86
MARPOL 73/78 (Anexo V) 31-Dic-88 24.089 Convenio sobre limitacién de la responsabilidad nacida
de reclamaciones de derecho maritimo
LC 1572 30-Ag-75 21.947 Protocolo LLMC 1996 13-May-04
INTERVENTION 1969 06-May-75 23.456 Protocolo PAL 2002 23-Abr-14
Protocolo CLC 1992 30-May-96 25.137 Protocolo de 2002 al Convenio de Atenas relativo al
Protocolo FUND 1992 30-May-96 25137 transporte de pasajeros y sus equipajes por mar, 1974
. SALVAGE 1989 14-Jul-96
NUCLEAR 1971 15-Jul-75 22.455 Convenio Internacional sobre Salvamento Maritimo, 1989
PAL 1974 28-Abr-87 22.718 (SALVAMENTO 1589)
OPRC/HNS 2000 14-Jun-07
Protocolo PAL 1976 30-Abr-89 22.718 Protocolo de 2000 sobre cooperacion, preparaciény lu-
SUA 1988 01-Mar-92 24.209 cha contra los sucesos de contaminacion por sustancias
Protocolo SUA 1988 01-Mar-92 25.771 nocivas y potencialmente peligrosas
OPCR 1990 13-May-95 24.292
BWM 2004 08-Sep-17 27.011
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CONVENIOS NO RATIFICADOS POR LA ARGENTINA QUE

NO ESTAN EN VIGOR

Instrumento

Entrada en vigor
internacional

Aprobado
por ley

Enmiendas 1993 al CSC 1972
Enmiendas 1993 al Convenio interna-
cional sobre la seguridad de los conte-
nedores, 1972, en su forma enmendada

No ratificado

Protocolo SFV 1993 Pesqueros
Protocolo de Torremolinos de 1993
relativo al Convenio internacional de
Torremolinos para la seguridad de los
buques pesqueros

No ratificado

IMSO C 1976
- Enmiendas 2006

No ratificado

Convenio BUNKERS 2001 21-Nov-08
Convenio Internacional sobre responsabilidad civil nacida

de daios debidos a contaminacién por los hidrocarburos

para combustible de los buques

Convenio AFS 2001 17-Sep-08
Convenio Internacional sobre el control de los sistemas
antiincrustantes perjudiciales en los buques

SUA 2005 28-Jul-10
Convenio para la represion de actos ilicitos contra la se-

guridad de la navegacion maritima

IMSO C 1976

- Enmiendas 1985 13-Oct-89
- Enmiendas 1989 26-Jun-97
- Enmiendas 1998 31-Jul-01
INMARSAT OA 1976 13-Oct-89
- Enmiendas 1985 26-Jun-97
- Enmiendas 1989

Protocolo SUA 2005 28-Jul-10
Protocolo para la represion de actos ilicitos contra la

seguridad de las plataformas fijas emplazadas en la pla-

taforma continental.

STCW-F 1995 29-Sep-12
Convenio internacional sobre normas de formacion, titu-

lacién y guardia para el personal de los buques pesqueros

Convenio WR Nairobi 2007 14-Abr-2015
Convenio internacional sobre remocion de restos de nau-

fragios, 2007

Protocolo PAL 1990

Protocolo de 1990 que enmienda el
Convenio de Atenas relativo al trans-
porte de pasajeros y sus equipajes por
mar, 1974

No ratificado

(*) No aplicable para bugues que no naveguen en esa zona.

(**)No es necesario ratificar dado que se ratificé el Protocolo CLC 92.

(***)No es necesario ratificar dado que se ratificé el Protocolo FUND 92

CONVENIOS RATIFICADOS POR LA ARGENTINA
QUE NO HAN ENTRADO EN VIGOR

Convenio HNS 1996

Convenio internacional sobre respon-
sabilidad e indemnizacién de dafos en
relacion con el transporte maritimo de
sustancias nocivas y potencialmente
peligrosas, 1996

No ratificado

Protocolo HNS 2010

No ratificado

Convenio SRC Hong Kong 2009
Convenio Internacional para el reciclaje
seguro y ambientalmente racional de
los buques

No ratificado

Acuerdo de Cape Town 2012

Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012
sobre la implantacién de las disposicio-
nes del Protocolo de Torremolinos de
1993 relativo al Convenio internacional
de Torremolinos para la seguridad de

los buques pesqueros, 1977

No ratificado

Instrumento Entrada en vigor | Aprobado
internacional por ley

INMARSATOA | e 24.849

Enmiendas 1994 al Acuerdo de explo-

tacion de la Organizaciéon Internacional

de Telecomunicaciones Maritimas por

Satélite (INMARSAT), en su forma en-

mendada (INMARSAT OA)

IMSsOC1976 | e 27.024

- Enmiendas 2008
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FUND Protocol
1992

Protocolo de 1992 que enmienda el Convenio internacional
sobre la constitucién de un fondo internacional de
indemnizacién de daios debidos a contaminacion por
hidrocarburos, 1971(PROT 1992 FONDO)

FUND Protocol
2000

Protocolo de 2000 relativo al Convenio internacional
sobre la constitucién de un fondo internacional de
indemnizacion de daios debidos a contaminacién por
hidrocarburos, 1971

VENTION 2001

Instrumento Nombre

AFS CONVEN- Convenio internacional sobre el control de los sistemas
TION 2001 antiincrustantes perjudiciales en los buques, 2001
BUNKERS CON- | Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida

de danos debidos a contaminacién por
los hidrocarburos para combustible de los buques, 2001

FUND Protocol
2003

Protocolo de 2003 relativo al Convenio internacional
sobre la constitucién de un fondo internacional de
indemnizacion de dafos debidos a contaminacién por
hidrocarburos, 1992

BWM CONVEN- | Convenio internacional para el control y la gestion del

TION 2004 agua de lastre y los sedimentos de los buques, 2004

CAPE TOWN Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012 sobre la

AGREEMENT implantacién de las disposiciones del Protocolo

2012 de Torremolinos de 1993 relativo al Convenio
internacional de Torremolinos para la seguridad de los
buques pesqueros, 1977

CLC 1969 Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida
de danos debidos a contaminacién por
hidrocarburos, 1969 (RESPONSABILIDAD CIVIL, 1969)

CLC Protocol Protocolo correspondiente al Convenio internacional

1976 sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos a
contaminacion por hidrocarburos, 1969 (PROT 1976
RESPONSABILIDAD CIVIL)

CLC Protocol Protocolo de 1992 que enmienda el Convenio

1992 internacional sobre responsabilidad civil nacida de

dafnos debidos a contaminacién por hidrocarburos, 1969
(PROT 1992 RESPONSABILIDAD CIVIL)

COLREG 1972

Convenio sobre Reglamento Internacional para Prevenir
Abordajes, 1972

CSC 1972 Convenio internacional sobre la seguridad de los
contenedores, 1972, en su forma enmendada
(CSC 1972 (enmendado))
FAL 1965 Convenio para facilitar el trafico maritimo internacional,
1965, en su forma enmendada
FUND Conven- Convenio internacional sobre la constitucién de un fondo
tion 1971 internacional de indemnizacion de
danos debidos a contaminacién por hidrocarburos, 1971
(FONDO 1971)
FUND Protocol | Protocolo correspondiente al Convenio internacional
1976 sobre la constitucién de un fondo internacional de

indemnizacién de dafos debidos a contaminacién por
hidrocarburos, 1971(PROT 1976 FONDO)
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HNS Convention
1996

Convenio internacional sobre responsabilidad e
indemnizacién de dafios en relacién con el transporte
maritimo de sustancias nocivas y potencialmente
peligrosas, 1996 (SNP 1996)

HNS Protocol
2010

Protocolo de 2010 relativo al Convenio internacional
sobre responsabilidad e indemnizacién de dafios en
relacion con el transporte maritimo de sustancias nocivas
y potencialmente peligrosas, 1996 (Protocolo SNP 2010)

HONG KONG Convenio Internacional para el reciclaje seguro y

SRC 2009 ambientalmente racional de los buques

IMO Convention | Convenio Constitutivo de la IMO

INMARSAT C Convenio constitutivo de la Organizacién Internacional

1976 de Telecomunicaciones Maritimas por Satélite
(INMARSAT), en su forma enmendada (C INMARSAT
(enmendado))

INMARSAT OA | Acuerdo de Explotacion de la Organizacion Internacional

1976 de Telecomunicaciones Maritimas por Satélite

(INMARSAT), en su forma enmendada (INMARSAT OA
(enmendado))

INTERVENTION
1969

Convenio internacional relativo a la intervencién en alta
mar en casos de accidentes que causen una contaminacién
por hidrocarburos, 1969 (INTERVENCION 1969)

INTERVENTION

Protocolo relativo a la intervencién en alta mar en casos

Protocol 1973 de contaminacién del mar por sustancias distintas de
los hidrocarburos, 1973, en su forma enmendada (PROT
1973 INTERVENCION

LC 1972 Convenio sobre la prevencion de la contaminacion del
mar por vertimiento de desechos y otras materias, 1972,
en su forma enmendada (LC 1972 (enmendado))

LC Protocol 1996 | Protocolo de 1996 relativo al Convenio sobre la
prevencion de la contaminacién del mar por vertimiento
de desechos y otras materias, 1972 (PROT LC 1996)

LL 1966 Convenio internacional sobre lineas de carga, 1966

LLMC 1976 Convenio sobre limitacién de la responsabilidad nacida de

reclamaciones de derecho maritimo, 1976 (LIMITACION 1976)
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LLMC Protocol
1996

Protocolo de 1996 que enmienda el Convenio sobre
limitacion de la responsabilidad nacida de reclamaciones
de derecho maritimo, 1976 (PROT 1996 LIMITACION)

Stockholm
Agreement 1996

Acuerdo relativo a las prescripciones especificas de
estabilidad aplicables a los buques de transbordo
rodado para pasajeros que realizan viajes internacionales
regulares entre puertos designados en el noroeste

de Europay el mar Baltico o a tales puertos o de tales
puertos

MARPOL 73/78 |Convenio internacional para prevenir la contaminacién por
los buques, 1973, modificado por el Protocolo de 1978

NAIROBI WR Convenio internacional sobre remocién de restos de

Convention 2007 | naufragios, 2007

NUCLEAR 1971 |Convenio relativo a la responsabilidad civil en la esfera
del transporte maritimo de materiales nucleares, 1971
(NUCLEARES 1971)

OPRC 1990 Convenio internacional sobre cooperacién, preparacién
y lucha contra la contaminacién por hidrocarburos, 1990
(COOPERACION 1990)

OPRC/HNS 2000 |Protocolo de 2000 sobre cooperacién, preparacion
y lucha contra los sucesos de contaminacion por
sustancias nacivas y potencialmente peligrosas (PROT
COOPERACION-SNPP 2000)

PAL 1974 Convenio de Atenas relativo al transporte de pasajerosy
sus equipajes por mar, 1974 (ATENAS 1974)

PAL Protocol Protocolo correspondiente al Convenio de Atenas relativo

1976 al transporte de pasajeros y sus equipajes por mar, 1974
(PROT ATENAS 1976)

PAL Protocol Protocolo de 1990 que enmienda el Convenio de Atenas

1990 relativo al transporte de pasajeros y sus equipajes por
mar, 1974 (PROT ATENAS 1990)

PAL Protocol Protocolo de 2002 al Convenio de Atenas relativo al

2002 transporte de pasajerosy sus equipajes por mar, 1974

SALVAGE 1989 Convenio Internacional sobre Salvamento Maritimo, 1989
(SALVAMENTO 1989)

SAR 1979 Convenio internacional sobre buisqueday salvamento

maritimos, 1979 (SAR 1979)

SFV Protocol
1993

Protocolo de Torremolinos de 1993 relativo al Convenio
internacional de Torremolinos para la seguridad de los
buques pesqueros, 1977 (PROT 1993 PESQUEROS)

SOLAS 1974

Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar, 1974

SPACE STP 1973

Protocolo sobre espacios habitables en buques de
pasaje que prestan servicios especiales, 1973 (ESPACIOS
HABITABLES 1973)

STCW 1978

Convenio internacional sobre normas de formacion,
titulacion y guardia para la gente de mar, 1978, en su
forma enmendada (FORMACION 1978 (enmendado))

STCW-F 1995

Convenio internacional sobre normas de formacion,
titulacion y guardia para el personal de los buques
pesqueros, 1995 (FORMACION PARA PESCADORES 1995)
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STP 1971 Acuerdo sobre buques de pasaje que prestan servicios
especiales, 1971 (SERVICIOS ESPECIALES 1971)

SUA 1988 Convenio para la represion de actos ilicitos contra la
seguridad de la navegacion maritima (SUA 1988)

SUA 2005 Convenio para la represién de actos ilicitos contra la
seguridad de la navegacién maritima (SUA 2005)

SUA Protocol Protocolo para la represién de actos ilicitos contra la

1988 seguridad de las plataformas fijas emplazadas en la
plataforma continental (PROT 1988 SUA)

SUA Protocol Protocolo para la represion de actos ilicitos contra la

2005 seguridad de las plataformas fijas emplazadas en la
plataforma continental (PROT 2005 SUA)

TONNAGE 1969 | Convenio Internacional sobre Arqueo de Buques, 1969

(ARQUEO 1969)
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ANEXO VilI

CONVENIO INTERNACIONAL DE
TORREMOLINOS PARA LA SEGURIDAD
DE LO BUQUES PESQUEROS

Fecha de aprobacion: 2 de abril de 1977; sustituido por el Protoco-
lo de Torremolinos de 1993; Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012
sobre la implantacion de las disposiciones del Protocolo de 1993
para la seguridad de los buques pesqueros

El Convenio de 1977, adoptado en una conferencia celebrada en Torre-
molinos (Espana), fue el primero de indole internacional sobre la seguri-
dad de los buques pesqueros.

La seguridad de los buques pesqueros fue motivo de preocupacion
de la OMI desde su creacion, pero las grandes diferencias existentes en
el proyecto y operacion de los buques pesqueros y otros tipos de buques
siempre habia constituido un gran obstaculo para poder incluirlos en el
Convenio SOLAS y en el Convenio de lineas de carga.

En la década de 1980, resultd evidente que el Convenio de Torre-
molinos de 1977 dificilmente entraria en vigor, debido principalmente a
razones técnicas, y la OMI decidié reemplazarlo con un nuevo texto en
forma de protocolo. Por tanto, el Protocolo de Torremolinos de 1993 actua-
liza, enmienda e integra el Convenio original, ademas de tener en cuenta
la evolucion tecnoldgica de los ultimos anos y la necesidad de adoptar un
enfoque pragmatico con miras a alentar a la ratificacion del instrumento.

En 2012 se aprobo un nuevo acuerdo: El Acuerdo de Ciudad del Cabo
de 2012 sobre la implantacion de las disposiciones del Protocolo de Torre-
molinos de 1993 relativo al Convenio internacional de Torremolinos para
la seguridad de los buques pesqueros, 1977 se adopté en una conferencia
diplomatica celebrada del 9 al 11 de octubre en Ciudad del Cabo (Sudaftica).

Al ratificar el acuerdo, las Partes adoptan las enmiendas a
las disposiciones del Protocolo de Torremolinos de 1993, de manera
que puedan entrar en vigor lo antes posible a partir de ese momento.

El Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012 entrara en vigor 12 me-
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ses después de la fecha en que por lo menos 22 Estados, que en total
tengan como minimo 3.600 buques pesqueros de eslora igual o superior
a 24 m. que operen en alta mar, hayan manifestado su consentimiento en
obligarse por €l.

Disposiciones enmendadas:

En el Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012 se actualizan y enmiendan

diversas disposiciones del Protocolo de Torremolinos, entre las que cabe

mencionar las siguientes:

Aplicacidon: A menos que se prescriba expresamente otra cosa, las dispo-
siciones se aplicaran a los buques nuevos. En cuanto a la implanta-
cion de determinadas disposiciones, las administraciones podran,
siguiendo un plan, implantar progresivamente las disposiciones del
capitulo IX (Radiocomunicaciones) durante un periodo de no mas
de 10 afios, y las disposiciones de los capitulos VII (Dispositivos y
medios de salvamento), VIII (Consignas para casos de emergencia,
llamadas y ejercicios periddicos), y X (Aparatos y medios nauticos
de a bordo) durante un periodo de no mas de 5 afos.

Exenciones: El Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012 permite que las
administraciones eximan a cualquier buque que tenga derecho a
enarbolar su pabellon de cualquiera de las prescripciones de este
anexo si considera que la aplicacion no seria razonable ni factible
habida cuenta del tipo de buque, las condiciones meteorologicas y
la ausencia de riesgos generales de navegacion, siempre que:

a) el buque cumpla las prescripciones de seguridad que a juicio de
dicha Administracion resulten adecuadas para el servicio a que esté
destinado y que por su indole garanticen la seguridad general del
buque y de las personas a bordo;

b) el buque opere exclusivamente en:

1) una zona comun de pesca establecida en areas marinas contiguas
bajo la jurisdiccion de Estados vecinos que han establecido esa
zona, con respecto a buques que tengan derecho a enarbolar sus
pabellones, solo en la medida y bajo las condiciones que dichos
Estados acuerden establecer a este respecto, de conformidad
con el derecho internacional; o

i1) la ZEE del Estado cuyo pabellon tiene derecho a enarbolar, o si
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ese Estado no ha establecido tal zona, en un area situada mas
alla del mar territorial de ese Estado y adyacente a dicho mar
territorial, determinada por ese Estado de conformidad con el
derecho internacional y que no se extienda mas alla de 200 mi-
llas marinas contadas desde las lineas base a partir de las cuales
se mide la anchura del mar territorial de dicho Estado; o

iii)la ZEE, un area marina bajo la jurisdiccion de otro Estado, o en
una zona comun de pesca de conformidad con un acuerdo entre
los Estados de que se trate de conformidad con el derecho inter-
nacional, solo en la medida y bajo las condiciones que dichos
Estados acuerden establecer a este respecto; y

¢) la Administracion notifique al Secretario General los términos y
las condiciones en las cuales se concede la exencion en virtud de
este parrafo.

Certificados:

El Certificado Internacional de Seguridad para Buque y Pesquero se mo-
difica de manera que diga que se ha expedido de conformidad con lo dis-
puesto en el Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012 sobre la implantacion
de las disposiciones del Protocolo de Torremolinos de 1993 relativo al
Convenio internacional de Torremolinos para la seguridad de los buques
pesqueros, 1977.

Resoluciones adoptadas:

La Conferencia adopto las siguientes resoluciones:

Resolucion 1” Implantacion en fecha temprana del Acuerdo”: insta a
los Estados a que se constituyan en Partes en el Acuerdo lo antes
posible para facilitar asi su entrada en vigor en fecha temprana y a
que colaboren entre si a tal efecto; e invita a los Estados a que den
inicio a la adopcion de medidas de conformidad con el Acuerdo,
sin esperar a su entrada en vigor.

Resolucion 2 “Medidas para evitar una situacion en la que estén en
vigor dos regimenes convencionales en conflicto”: declara que,
a los efectos de introducir reglas internacionales para la seguridad
de los buques pesqueros, el Acuerdo deja sin efecto y reempla-
za al Protocolo de Torremolinos de 1993 y por tanto: los Estados
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no deberian ratificar o expresar de otra manera su consentimiento
en obligarse por lo dispuesto en el Protocolo de Torremolinos de
1993, sino que deberian constituirse en Partes en el Acuerdo; y los
Estados que ya han manifestado su consentimiento en obligarse
por lo dispuesto en el Protocolo de Torremolinos de 1993 deberian
adoptar las medidas apropiadas para manifestar su consentimiento
en obligarse por el Acuerdo.

Resolucion 3 “ Fomento de la cooperacion técnica y provision de asis-
tencia técnica”: insta a los Estados a que faciliten, o dispongan que
se facilite, en colaboracion con la Organizacion, asistencia a aquellos
Estados que tengan dificultades para dar cumplimiento a las pres-
cripciones del Acuerdo y que soliciten tal asistencia; y pide a la Or-
ganizacion que intensifique sus esfuerzos para facilitar a los Estados
la asistencia que puedan necesitar en la implantacion del Acuerdo y
que adopte las disposiciones adecuadas a tal efecto en el marco de su
Programa integrado de cooperacion técnica.

Resolucion 4 “Elaboracion de un texto refundido”: pide al Secretario
General de la OMI que elabore un texto refundido basado en: el
Acuerdo; el Protocolo de Torremolinos de 1993 relativo al Conve-
nio internacional de Torremolinos para la seguridad de los buques
pesqueros, 1977; y el Convenio internacional de Torremolinos para
la seguridad de los buques pesqueros, 1977; en los idiomas arabe,
chino, espafiol, francés, inglés y ruso, a fin de presentarlo al Comité
de seguridad maritima (MSC) para su aprobacion y posterior distri-
bucioén de copias certificadas.

Resolucion 5 “Procedimiento para el calculo, por el Depositario,
del nimero de buques pesqueros de cada Estado Contratan-
te”: pide al Comité de seguridad maritima (MSC) que elabore un
procedimiento para el célculo, por el Depositario, del numero de
buques pesqueros de cada Estado Contratante, tan pronto como sea
posible y a mas tardar el 1 de enero de 2014.

Resolucion 6 “Agradecimientos al Gobierno anfitrion”: expresa su
profunda gratitud y reconocimiento al Gobierno y al pueblo de la
Republica de Sudafrica por su valiosa contribucion al éxito de la
Conferencia; y decide que el acuerdo adoptado por la Conferencia
lleve la designacion de «Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012 so-
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bre la implantacion de las disposiciones del Protocolo de Torremo-
linos de 1993 relativo al Convenio internacional de Torremolinos
para la seguridad de los buques pesqueros, 1977».

Codigo de seguridad para buques pesqueros y Directrices de apli-
cacion voluntaria: En colaboracion con la Organizacion para la
Agricultura y la Alimentacion (FAO) y La Organizacion Interna-
cional del Trabajo (OIT), la OMI ha elaborado diversos instrumen-
tos no obligatorios. Entre ellos, cabe mencionar el Documento de
la FAO/OIT/OMI que han de servir de guia para la formacion y
titulacion de pescadores asi como el Codigo de seguridad para pes-
cadores y buques pesqueros 2005, y las Directrices de aplicacion
voluntaria para el proyecto, la construccion y el equipo de buques
pesqueros pequeiios, 2005.
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ANEXO IX

OMI Recomendaciones de seguridad para
los buques pesqueros con cubierta de
eslora inferior a 12 metros y los buques
pesqueros sin cubierta (RESUMEN)

Esta obra fue originalmente publicada en inglés con el titulo Safety Re-
commendations for Decked Fishing Vessels of Less than 12 metres in
Length and Undecked Fishing Vessels en 2012 por FAO, OMI y OIT.

Capitulo 1 Disposiciones generales

Capitulo 2 Construccién, integridad de estanquidad y equipo
Capitulo 3 Estabilidad y navegabilidad

Capitulo 4 Instalaciones de maquinas e instalaciones eléctricas
Capitulo 5 Prevencién de incendios y lucha contra incendios
Capitulo 6 Proteccion de la tripulaciéon

Capitulo 7 Dispositivos de salvamento

Capitulo 8 Procedimientos de emergencia y formacion sobre seguridad
Capitulo 9 Radiocomunicaciones

Capitulo 10

Equipo nautico

Capitulo 11

Alojamiento de la tripulacion

Capitulo 12

Dotacién, formaciéon y competencia

Anexo | Ilustracién de los términos empleados en las definiciones

Anexo Il Normas de construccién recomendadas para los buques pes-
queros de madera

Anexo Il Normas de construccién recomendadas para los buques pes-
queros de plastico reforzado con fibra de vidrio

Anexo IV Normas de construccién recomendadas para los buques pes-
queros de acero

Anexo V Normas de construccién recomendadas para los buques pes-
queros de aluminio

Anexo VI Normas recomendadas para el equipo de fondeo y amarre

Anexo VII Orientaciones sobre la resistencia estructural de las tapas de
escotilla

Anexo VIII Orientaciones sobre las dimensiones de las portas de desagiie

Anexo IX Determinacién aproximada de la estabilidad de los buques

pequefos mediante pruebas del periodo de balance
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Anexo X Practica recomendada para subdividir las bodegas de pesca-
do con divisiones amovibles

Anexo XI Ejemplo de un aviso de estabilidad

Anexo XlI Orientaciones sobre los criterios de estabilidad complemen-
tarios para los arrastreros

Anexo XIlII Orientaciones sobre la prueba practica de flotabilidad

Anexo XIV Orientaciones sobre las herramientas y repuestos que han de
llevarse a bordo

Anexo XV Orientaciones sobre el aparato de gobierno

Anexo XVI Practica recomendada para los sistemas de extraccion

Anexo XVII Orientaciones sobre la instalacién del equipo eléctrico

Anexo XVIII | Orientaciones sobre el botiquin de primeros auxilios basico

Anexo XIX Orientaciones sobre el equipo de proteccién del personal

Anexo XX Orientaciones sobre las prescripciones relativas a los apara-
tos flotantes

Anexo XXI Orientaciones sobre las prescripciones para el equipo de
salvamento

Anexo XXII Recomendacién sobre las pruebas de aros salvavidas y chale-
cos salvavidas

Anexo XXIIl | Sujecién correcta de las unidades de destrinca hidrostatica

Anexo XXIV | Orientaciones sobre la formacién sobre seguridad para los
procedimientos de emergencia

Anexo XXV | Orientaciones sobre la seguridad operacional relativa a las ma-
quinillas, los haladores mecanicos y los mecanismos elevadores

Anexo XXVI | Orientaciones sobre el Sistema mundial de socorro y seguri-
dad maritima (SMSSM)

Anexo XXVII |Alcance de las ondas métricas para las distintas unidades de
transmisién o recepcién

Anexo XXVIII | Utilizacién de los teléfonos mdviles en las comunicaciones de
socorro y seguridad

Anexo XXIX |Normas de funcionamiento recomendadas para el reflector
de radar

Anexo XXX Equipo prescrito para cumplir el Reglamento de Abordajes

Anexo XXXI |Cddigo internacional de sefales

Anexo XXXII |Sefales de peligro

Anexo XXXIII | Orientaciones sobre la formacién anterior al embarco

Anexo XXXIV | Lista comentada de publicaciones pertinentes
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