PESCAR CON SEGURIDAD
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El hundimiento del Diego I, frente a Comodoro Riva.

davia el pasado 24 de noviembre y dos dias después la vuelta campana del Siempre
Don Pablo, al sur del puerto de Rawson, con tres tripulantes fallecidos, vienen a sumar-
se a una nutrida lista de siniestros ocurridos en nuestro litoral maritimo en los ultimos
dos anos.

El Don Victor (19-8-2002), con la desaparicion de sus siete tripulantes; el naufragio del
Argentina (11-11-2002) en las aguas del rio Chubut, donde perdié la vida uno de sus tri-
pulantes; el hundimiento del Don Roberto (21-5-2003), en el que desaparecié completa
su tripulacién, integrada por siete hombres; el Maria Alejandra (diciembre de 2003), de
53 metros de eslora; el Jesus del Camino y el Santa Lucia, hundidos consecutivamente el
14 y 15 de abril del corriente ano, donde encontraron la muerte doce de sus tripulantes;
el Fenpesca (2-7-2004), habiendo sido rescatada con vida toda su tripulacién y el Fénix
(5-10-2004), en el que perdieron la vida dos marineros, cuando zozobré después de em-
bestir las restingas de caleta Cérdova.

Treinta y dos marinos fallecidos en varios accidentes nauticos en un breve lapso es una
realidad que nos senala imperiosamente la necesidad de avanzar con determinacion y ri-
gor profesional en la investigacion a fondo de las causas que los motivaron y la aplica-
cién de urgentes medidas que impidan su repeticion.

No parece correcto hoy echar culpas, siquiera insinuar responsabilidades, cuando se ca-
rece de los elementos de juicio necesarios, que deberan desprenderse de las pertinen-
tes actuaciones judiciales y fundamentalmente de los peritajes.

En este analisis nos proponemos repasar los principales factores que inciden sobre la se-
guridad de la pesca comercial, analizados tanto a nivel internacional como nacional, y ex-
traer conclusiones generales que nos permitan orientar el esfuerzo destinado a evitar la
repeticion de accidentes como los ocurridos.

Enfoque general
Son muiltiples y diversos los factores que tienen incidencia directa sobre la seguridad y

el incremento del riesgo en la actividad pesquera. Una agrupaciéon generalmente acepta-
da de los mismos permite la siguiente clasificacion:
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Factores relativos a la construccion y equipamiento de los buques pesqueros.
Factores relativos a la formacion de las tripulaciones.

Factores relativos a las condiciones de trabajo a bordo.

Factores inherentes a las condiciones hidro-meteorolégicas y a su prediccion (que se-
ra objeto de un analisis particular posterior, por su caracteristica de ser exclusivamen-
te regional)

PoONE

Nos adelantamos a decir que muchos de los mas importantes problemas que provocan
tasas elevadas de accidentes en la pesca, con su consecuente pérdida de vidas huma-
nas y de bienes, pueden resolverse o ser minimizados sin que sean necesarias gran-
des inversiones.

Para ello es preciso,en primer lugar, que las autoridades responsables se concentren con
la firmeza requerida sobre la existencia y caracteristicas de este tipo de problemas, con-
ciban y formulen eficaces medidas correctivas sobre la base del analisis efectuado vy, fi-
nalmente, velen celosamente por su cumplimiento.

Complementariamente, deben hacerse mas eficientes los instrumentos de investigacion
de accidentes, la compilacién de datos, la difusion de las conclusiones obtenidas y la for
mulacion de estadisticas.

Una ecuacion sencilla de enunciar pero no siempre facil de resolver.

Enfoque internacional

Basta con comparar las estadisticas de accidentes mortales en la industria pesquera
mundial con la de otras ocupaciones para confirmar un dato que en general intuimos: la
pesca es una de las actividades laborales mas peligrosas que existen.

Para la FAO (Organizacion de las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacion)
son unos quince millones de personas las que en el mundo se dedican a la pesca mari-
tima. El 98% de ellas tripula barcos de menos de 24 metros de eslora, como era la ma-
yoria de los buques que recientemente sufrieron siniestros en nuestras aguas.

Como dato ilustrativo, resulta til repasar algunos valores estadisticos al respecto: la ta-
sa de letalidad para los pescadores dinamarqueses es 25 veces mas alta que la media
para los accidentes mortales ocurridos en las actividades laborales de tierra firme en ese
pais; la cifra para Australia es 18; 15 para la Republica de Corea; 22 para Suecia; 15 pa-
ra Inglaterra; 8 para Espana; 21 para Italia.

En la Unién Europea ocurren al ano 6,5 accidentes mortales en la pesca por cada 100.000
trabajadores y en los Estados Unidos la tasa de letalidad para los pescadores es 16 ve-
ces superior a la de los policias y mas de 40 veces superior a la de la media nacional.

Todos estos valores corresponden a paises con alto nivel de desarrollo, en los que se lle-
van registros precisos y se elaboran estadisticas valiosas. Es en esas mismas naciones
donde se hacen importantes inversiones en sistemas de prevencion de accidentes y en
los que se ofrece a los pescadores la mejor capacitacion en todos los aspectos relativos
a la seguridad de la vida humana en el mar.

La OIT (Organizacion Internacional del Trabajo) ha estimado que ocurren por ano 24.000
accidentes mortales en el sector pesquero y unos 24 millones de accidentes no mortales.

La informacién suministrada por los paises en desarrollo al respecto es escasa. En muchos
casos no existen registros y mucho menos estadisticas. Los pocos datos disponibles mues-
tran tasas de letalidad entre 10 y 100 veces superiores a las que hemos citado para Europa.
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La inclusion de datos tan contundentes en este analisis tiene una doble finalidad: en pri-
mer lugar, contribuir a fundamentar la necesidad de la adopcion de medidas que mitiguen
el riesgo de accidentes en la actividad y, complementariamente, resaltar la importancia
de llevar registros adecuados al respecto y de elaborar datos estadisticos.

La consideracion de las cuestiones de seguridad en la actividad pesquera ha sido promovida
con énfasis desde los organismos internacionales competentes. La consigna de la hora es
pescar con seguridad. Implica un cambio trascendente para muchos de los actores interna-
cionales, que paulatinamente se esta llevando a cabo, pero no con la celeridad deseable.

De todos los convenios internacionales que tratan la cuestion de la seguridad de la vida
humana en el mar, sin duda el mas importante es el SOLAS (Convenio internacional para
la seguridad de la vida humana en el mar), cuya primera version data de 1914,como una
consecuencia directa del hundimiento del Titanic. A ésta le sucedieron otra adoptada en
1933, una tercera en 1952, una cuarta en 1965 (ya con la OMI en funcionamiento) y la
actual version que resulté aprobada en 1974 y entré en vigor en 1980. Este convenio ha
sufrido enmiendas sucesivas, que propenden a su evolucidn y perfeccionamiento, aunque
ultimamente se han visto disminuidas,por los costos que implica para muchos mantener
se actualizados.

El SOLAS trata en su capitulo V el tema de la “Seguridad en la navegacion”, refiriéndose
a todos los tipos de buques en todas las travesias que realicen (a diferencia de otros ca-
pitulos que particularizan sobre determinadas clases de naves). Hace referencia alli al
mantenimiento del servicio meteorolégico, servicio de vigilancia de hielos, organizacion
del trafico maritimo, provision de servicios de busqueda y salvamento, obligacién de que
las tripulaciones sean competentes y suficientes,prescripciones relativas a la instalacion
de radar y de otras ayudas a la navegacion.

En 1993 la OMI aprob6 y adopté una nueva edicion del Convenio de Torremolinos (que da-
taba de 1978 y no habia sido ratificado por un nimero suficiente de paises), en el que
se trata especificamente la seguridad de los buques pesqueros, fijando reglas para su
construccion y equipamiento fundamentalmente dirigidas a los buques de esloras com-
prendidas entre 24 y 45 metros. El conjunto de sus normas trata las especificaciones so-
bre las caracteristicas de disefno y construccion de los buques, su estanqueidad,criterios
y pruebas de estabilidad, condiciones operacionales, caracteristicas de las instalaciones
de maquinas y eléctricas, prevencion, deteccion y extincion de incendios, medidas para la
proteccion de los tripulantes, dispositivos de salvamento, radiocomunicaciones y consig-
nas para casos de emergencia, entre sus temas principales.

Como puede apreciarse, un compendio detallado de cuestiones practicas destinado a
contribuir decisivamente a la mejoria de los criterios de seguridad en los buques pesque-
ros, que en nada restringe las facultades de las administraciones nacionales,que podran
adoptar previsiones de nivel superior siempre que lo estimen conveniente.

Se trata de un punto de partida a nuestro criterio de fundamental importancia. Un “piso”
en cuestiones de seguridad, que busca incluir a la totalidad de la flota pesquera mundial
(que ha duplicado su tonelaje y nimero de barcos en sélo 25 anos).

El cumplimiento de sus reglas se verificara mediante las inspecciones y reconocimientos
que el mismo Convenio establece, dejando en manos de funcionarios nacionales la expe-
dicion de los correspondientes “Certificados internacionales de seguridad para los bu-
ques pesqueros”. Merece ser destacado aqui que el Convenio permite, con buen criterio,
que tales inspecciones y reconocimientos también puedan ser llevados a cabo por “orga-
nizaciones reconocidas”, debidamente autorizadas por las administraciones nacionales.
Se abre asi la posibilidad de mejorar los mecanismos de auditoria en cuanto al cumpli-
miento cabal de las pautas de seguridad establecidas en el propio Convenio.
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El Convenio de Torremolinos se encuentra aun sometido a la ratificacion de los paises
miembros de la OMI, por lo que no ha entrado todavia en vigor. En general se lo conside-
ra demasiado restrictivo, criterio que no es compartido por los autores de este trabajo.

La Argentina es uno de los paises que no lo han ratificado, aunque las disposiciones de
seguridad internas satisfacen en general los requerimientos del Convenio.

Como otra palpable demostracion de la preocupacion de la OMI por las cuestiones de se-
guridad en la actividad pesquera, en 1995 se aprobd el “Convenio internacional sobre
normas de formacion, titulacion y guardia para el personal de los buques pesqueros” (co-
nocido por su sigla STCW-95F), que esta expresamente dirigido a promover la seguridad
de la vida humana y de los bienes en el mar y a la proteccion del medio marino.

Al igual que en el caso anterior, este importante documento establece requisitos mini-
mos. Propende a que todos los tripulantes de buques pesqueros tengan la competencia
y la aptitud debidas para desempenar sus funciones. En lo fundamental, fija los conoci-
mientos y requisitos minimos aplicables a la titulacion de patrones, oficiales de guardia
en navegacion, jefes y oficiales de maquinas y radiooperadores. También trata lo atinen-
te a la actualizacién de conocimientos, a la formacion basica sobre seguridad que deben
acreditar todos los tripulantes y a los principios generales que deben ser tenidos en cuen-
ta para el cubrimiento del servicio de guardias en navegacion.

En general el Convenio esta dirigido a las tripulaciones de buques de esloras superiores
a los 24 metros y de potencia de maquinas superior a los 750 kw.

Por dltimo, en lo atinente a las condiciones de trabajo que deben imperar en el sector
pesquero, la OIT, después de casi 40 anos de haber desarrollado por Ultima vez una nor-
ma para el sector pesquero, se encuentra abocada a promulgar una norma general, com-
puesta por un convenio complementado por una recomendacion.

Se ha tenido en cuenta, sin duda, el alto valor estimado de victimas mortales por acci-
dentes en la pesca, que oscila entre 150 y 180 por cada 100.000 trabajadores, coinci-
diendo con otros organismos internacionales en que la pesca es una de las profesiones
mas peligrosas.

En la reunion del corriente ano se reexaminaron los siete instrumentos vigentes que exis-
ten en la materia (cinco convenios sobre edad minima, examen médico, estatutos del
acuerdo, certificado de acuerdo y competencia, y dos recomendaciones sobre formacion
profesional y horas de trabajo) y se elabord y edité el “Informe V”, como paso inicial en
este sentido. Se examinan en este documento la legislacion y la practica actuales en lo
relativo a las condiciones laborales en el sector pesquero, recopilando la informacién pro-
porcionada por todos los paises a través de una encuesta muy completa, avanzando en
el andlisis de las razones que aconsejan la formulacion y aprobacion de un convenio ge-
neral para el sector pesquero y proporcionando informacion sobre los aspectos mas im-
portantes y requisitos a tener en cuenta, generalidades de leyes y reglamentos relativos
al empleo a bordo de barcos de pesca, seguridad y salud en el trabajo, alimentacion, alo-
jamiento, atencion médica, seguridad social y otros temas.

En 2005 se continuara avanzando en la redaccion final del documento, que luego sera
sometido a la ratificacion de los paises miembros. La OIT se suma asi al esfuerzo inter-
nacional por mejorar la seguridad a bordo de los buques pesqueros, buscando un mejo-
ramiento de las condiciones de trabajo.

Hemos dicho que los convenios internacionales de la OMI antes mencionados no se en-
cuentran aun vigentes por no haber alcanzado el ndmero de ratificaciones requeridas.
Nuestro pais, en particular, que no se encuentra todavia entre los firmantes, aborda las
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cuestiones de seguridad en la actividad pesquera desde perspectivas que describiremos
someramente a continuacion.

Enfoque nacional

En lo atinente a la construccién y equipamiento de buques la normativa nacional esta con-
tenida en la publicacion REGINAVE (Régimen de la navegacion maritima, fluvial y lacustre),
bajo la responsabilidad de la Prefectura Naval Argentina (PNA). Se establece alli un con-
junto de normas reglamentarias derivadas de leyes y decretos vigentes en materia de na-
vegacion, destinado a proveer a la seguridad de las personas y de los buques.

El REGINAVE recoge, en especial, los contenidos del SOLAS y de la Ley 20.094 sobre el
“Régimen de la navegacion”, promulgada en 1973. Esta ley establece en su Seccion V la
normativa general sobre condiciones de seguridad en los buques y adjudica a la PNA la
responsabilidad sobre su vigilancia técnica, que es ejercida por dicha autoridad maritima
mediante inspecciones y el otorgamiento de los correspondientes certificados de seguri-
dad a aquellos buques que retdinan las condiciones previstas en los convenios internacio-
nales incorporados al ordenamiento juridico nacional y en la reglamentacion vigente.

El REGINAVE fija normas sobre sistemas y dispositivos de lucha contra incendios e inun-
dacion, dispositivos de salvamento y elementos de senalizacion de auxilio.

El Capitulo 4 trata en particular sobre los buques destinados a la pesca comercial, clasi-
ficandolos en maritimos (de altura, costeros y de rada o ria) y fluviales o lacustres.

Nuevamente dispone aqui que sea la PNA quien fije normas respecto de la seguridad es-
tructural del casco, estanqueidad, requisitos de estabilidad, francobordo y equipamiento
radioeléctrico de seguridad.

Para los pesqueros costeros y aquellos de rada o ria, le adjudica la responsabilidad de
establecer los maximos alejamientos permitidos desde su puerto de asiento, aclarando
que no se tratara de valores rigidos, ya que la dependencia jurisdiccional de la PNA en el
puerto de asiento podra extenderlos de acuerdo con las variantes estacionales de la pes-
ca, dentro de valores prudenciales.

El REGINAVE es complementado mediante la promulgacion de ordenanzas que, en lo ati-
nente a la seguridad, se encuentran agrupadas en el Tomo | (régimen técnico del buque)
y en el Tomo Il (régimen administrativo del buque).

En lo que respecta al proceso formativo de los pescadores en general, la responsabilidad
resulta compartida por la Armada y la PNA, segun se vera mas adelante.

En el REFOCAPEMM (Reglamento de Formacion y Capacitacion del Personal Embarcado
de la Marina Mercante) se recogieron particularmente las disposiciones de la Ley 22.392
sobre el tema y se reformuld el sistema de titulacion del personal embarcado, a fin de
adecuarlo a los cambios tecnolégicos operados en los buques y a los requerimientos de
empleo y nivel de calificacion demandados por las condiciones actuales de funcionamien-
to en la actividad.

Dispone que la Secretaria de Transporte sea la autoridad para la aplicacion, interpreta-
cion y reglamentacion de dicho sistema de formacion y capacitacion y asigna a la Arma-
da la autoridad para administrarlo y ejecutarlo.

La Escuela Nacional de Pesca, dependiente de la Direccién de Educacion Naval de la Ar-
mada, dicta los cursos necesarios para capacitar a patrones (de pesca menor y costera),
pilotos (segun el desplazamiento de los buques), capitanes de pesca (sin limite de tone-
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laje), motoristas, conductores (mecanicos) de maquinas navales y marineros pescadores.
La Escuela de Marineria, dependiente de la PNA, egresa alumnos con los titulos de mari-
nero, cocinero, auxiliar de maquinas navales, camarero, auxiliar de factoria, enfermeros y
auxiliares de enfermeria, habilitados tanto para tripular bugues mercantes, de pasajeros
y pesqueros.

Los capitanes de los buques pesqueros de matricula nacional podran ser egresados de
la Escuela Nacional de Pesca, o provenir de la Escuela Nacional de Nautica (Ultramar) o
de la Escuela Nacional Fluvial, luego de haber concretado en estos ultimos dos casos las
pertinentes transferencias de carrera.

Estas tres escuelas son dependientes de la Armada.

Para completar el panorama nacional en lo referente a los factores que influyen sobre la
seguridad en la pesca, queda por tratar la cuestion de las condiciones de trabajo a bordo.

En términos generales, estan regidas por la Ley 17.823/68 sobre “Trabajo a bordo de bu-
ques” y, obviamente, por las Convenciones Colectivas de Trabajo y la Ley 23.546 que nor-
ma su funcionamiento.

La complejidad de este tema y la menor incidencia que tiene sobre la afectacion de la
seguridad en la actividad pesquera, hace que resulte conveniente efectuar sélo esta
breve mencion.

Conclusiones

Obviamente, no es cuestion de atribuir a la mala fortuna la ocurrencia de accidentes,
destacando que siempre resultan hechos aislados e imprevistos, caracteristicos del ries-
go implicito en la actividad pesquera. Es verdad que las duras condiciones que son fre-
cuentes en la pesca comercial maritima hacen que la apariciéon de accidentes sea con-
siderada como inevitable en un primer analisis. Sin embargo, en todos los casos se pue-
de comprobar que existe una combinacion inadecuada de condiciones previas, de cir-
cunstancias adversas y factores accidentales o fortuitos que conducen a que los sinies-
tros se produzcan.

El examen pormenorizado de cada caso siempre es un elemento util para arribar a la
cuestion mas importante: determinar quién es el responsable de adoptar las medidas ne-
cesarias para prevenir estos accidentes o mitigar sus efectos.

Cuando se adoptan decisiones equivocadas,seguramente se originaran defectos que per-
maneceran en estado de latencia hasta que alguien incurra en una accién insegura y pon-
ga en marcha la secuencia de acciones que desemboca en un accidente.

En cambio, si se han adoptado con anterioridad las previsiones adecuadas, los resultados
de aquella accion insegura podran ser controlados y los efectos accidentales minimizados.
Cuando esto no sucede, las consecuencias, casi invariablemente, resultan tragicas.

Se hace entonces imprescindible un accionar arménico y equilibrado de todos los secto-
res involucrados: autoridades, armadores, pescadores e incluso de otras organizaciones
0 personas que puedan contribuir a auditar la adopcion y el cumplimiento de las normas
y medidas necesarias para reducir el nimero de accidentes, como habitualmente sucede
en otros paises.

De todos los aspectos que someramente han sido tratados en este trabajo, hemos ex-
traido las siguientes conclusiones, que ponemos a consideracion de nuestros lectores:
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1. El alto nimero de siniestros ocurridos en un lapso muy breve hace que resulte impres-
cindible conocer, rapidamente, las causas que los provocaron y disponer las medidas
correctivas para evitar su repeticion.

2. Relacionado directamente con lo anterior, es preciso establecer un sistema eficiente
para la recopilacion de las conclusiones extraidas de cada incidente nautico que afec-
ta a la seguridad de la vida y los bienes en el mar y para la pertinente y apropiada di-
fusién a todos los interesados. Paralelamente, resulta necesario contar con una ade-
cuada elaboracion de estadistica, como herramienta imprescindible para la adopcion
de medidas correctivas.

3. Es preciso someter el cuerpo normativo vigente (en particular REGINAVE, ordenanzas
y REFOCAPEMM en todo lo atinente o relacionado con la seguridad en la actividad pes-
quera) a una profunda revision, para determinar sus eventuales falencias.

4. Resulta aconsejable aumentar la eficiencia de los mecanismos de auditoria tanto so-
bre la construccion y equipamiento de buques pesqueros como sobre el proceso de
formacion y titulacion de sus tripulantes. Para ello se considera pertinente analizar la
conveniencia de “abrir el juego” a terceros, como podrian ser organizaciones recono-
cidas que acrediten experiencia en dichos temas, tal como ocurre en otros paises y
recomienda la OMI.

5. Resulta conveniente que la Argentina contribuya al esfuerzo internacional en procura
de minimizar los accidentes en la actividad pesquera, a través de la ratificacion de

los instrumentos internacionales pendientes de aprobaciéon (Convenio de Torremoli-
nos y STCW-F95). m
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