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E L objetivo del trabajo es doble, 
conocer la realidad de los equi- 
pos y medios de salvamento a 

bordo de la flota pesquera nacional 
y, en base a ella, efectuar una pro- 
puesta de las posibles mejoras que 
deberían ser introducidas. 

El trabajo de investigación se des- 
arrolló en tres fases a lo largo del 
año 1988 y el primer trimestre de 
1989. 

La primera consistió en una reco- 
pilacibn bibliográfica, estadística y 
de reglamentos que sirviera de in- 
troducción del sector obieto de es- 
tudio y de apoyo teorico para las 
dos fases siguientes. En esta fase se 

La mortalidad por accidentes 
de irabejo en el Secior 
pesquero español, durante 
los afios 1976- 1986, ha sido, 
como media, 7.5 veces 
superior a la del Sector 
primario. 5 veces la del 
Industrial, 5 veces la del 
Industrial, casi 12 veces la 
del Sector Servicios y 7,5 
veces superior a la global de 
todos los sectores. 

estudio someramente la flota esparío- 
la, sus unidades. composicion. tipos 
de buques y artes de pesca, produc- 
ción y posición internacional que la 
misma ocupa. Tarnbikn se analizo la 
siniestralidad del sector entre los 
arios 1976 y 1987, en base a las esta- 
dísticas oficiales y a otras fuentes 
que se citan al final de este artículo. 
Este análisis se centró tanto en los 
accidentes a las personas como en 
los siniestros marltimos, al ser estos 
ta causa primera del abandono del 
buque y por lo tanto de la utilización 
de sus medios de salvamento, y se 
intentó extraer las tendencias y los 
factores que influyen en tales sinies- 
t ros. 
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La segunda fase se centrb en el 
andlisis de la situación actual de los 
equipos y dispositivos que constitu- 
yen el sistema de salvamento a bordo 
de los buques pesqueros españoles, 
y tuvo su fundamento en una inves- 
tigación realizada sobre 63 buques 
pesqueros mayores de 20 TRB (To- 
neladas de Registro Bruto). 

Por ultimo, en la tercera fase, revi- 
sada la actividad y características de 
la flota y su siniestralidad, y anali- 
zando el estado en que se encuen- 
tran los equipos y dispositivos de 
salvamento, cabe concluir, y así se 
hace, con una propuesta de mejoras, 
redactada a modo de Reglamento o 
conjunto de Normas. 

En este informe se resumen las 
~ ~ n ~ I ~ s i o n e s  alcanzadas en la se- 
gunda fase del trabajo, es decir, la 
situación actual de los equipos y me- 
dios de salvamento, y los criterios 
basicos de la Propuesta desarrollada 
en la tercera 

ANALlSlS DE LA SITUACION 
ACTUAL DE LOS ELEMENTOS 
DE SALVAMENTO 

Reglamentación naclonal 
sobre los elementos de salvamento 

Los equipos y medios de salva- 
mento que deben llevar a bordo los 
buques pesqueros nacionales estan 
regulados por el capitulo III, <(Dispo- 
sitivos de salvamento, etc.)b, de las 
Normas complementarias de aplica- 
cibn del Convenio Internacional para 
la Seguridad de la Vida Humana en 
la Mar, 1974. y su Protocolo de 1978, 
a los buques y embarcaciones mer- 
cantes nacionales, Orden del Minis- 
terio de Transportes, Turismo y Co- 
municaciones, de 10 de junio de 

1983, pu biicada en el 80E del 29 de 
septiembre al 1 de octubre de 1983 y 
modificada por la O.M. del 31 de e n e  
ro de 1986 (BOEdel19 de febrero de 
1986 al 26 de febrero de 1986). Estas 
reglas incluyen la normativa interna- 
cional derivada del Convenio SOLAS 
74/78 y las enmiendas al mismo del 
20 de noviembre de 1981. 

La muestra de buques analizados 

El procedimiento establecido para 
conocer el estado en el que se en- 
cuentran los dispositivos de salva- 
mento de los buques pesqueros na- 
cionales, objetivo principal de este 
trabajo, ha sido la investigación a 
bordo de los propios buques, con la 
finalidad de responder a dos pregun- 
tas fundamentales que determinan 
la disponibilidad operacional de aqu& 
110s: 

¿Cumplen los elementos de salva- 
mento la reglamentación exigida? 

¿Es correcto su estado de mante- 
nimiento? 

Para ello se han examinado el nu- 
mero y tipo de los elementos y dis- 
positivos, su mantenimiento, su si- 
tuación y las condiciones de su esti- 
ba. 

La mayoría de los buques fueron 
inspeccionados en el puerto de Vigo, 
de junio a octubre de 1988, sin que 
el personal responsable de los mls- 
mos tuviera conocimiento previo de 
su visita. 

De los 63 buques, 10 eran arras- 
treros congeladores; 1 1, arrastreros 
al fresco; 3, artesanales de la flota de 
Marruecos (volanteros); 2, atuneros 
congeladores; 4, bacaladeros a la pa- 
reja; 1, bou bacaladero; 8, paiangre- 
ros de fondo al fresco (del caladero 

Nueve de cada veinte buques 
tenían sus balsas de 
salvamento en condiciones 
deficientes. 

nacional y de la CEE); 4, palangreros 
de superficie congeladores (dedica- 
dos al pez espada); 18, palangreros 
de superficie al fresco (boniteros al 
curricán, palometeros, al pez espa- 
da). y 2 sardineros gallegos. 

La clasificacion de la muestra por 
grupos de TRB es la siguiente: 

De 20 a 49 TRB: 5 buques y 50 
tripulantes. 

De 50 a 49 TRB: 11 buques y 149 
tripulantes. 

De 100 a 249 TRB: 26 buques y 
416 tripulantes. 

De 250 a 499 TRB: 12 buques y 
262 tripulantes. 

De 500 a 999 TRB: 3 buques y 87 
tripulantes. 

De 1.000 y m& TRB: 6 buques y 
249 tripulantes. 

Los buques de esta muestra re- 
presentan aproxlmadarnente, respec- 
to al total de la flota nacional: 

el 0,7% de los buques de 20 a 100 
TRB: 

el i , ~ %  de los buques de 100 a 250 
TRB; 

el 2.9% de los buques de 250 a 500 
TRB; 

el 6,O% de los buques mayores de 
500 TRB. 

La tercera parte de los buques es 
de casco de madera, siendo sus rna- 
yores representantes dos bonitero- 
palometeros de 148 TRB. El resto es 
de casco de acero. El buque m$s 
peque60 de este grupo es un palan- 
grero de 69 TRB. El buque mas viejo 
tiene 40 aiios y el más nuevo uno. El 
buque medio tiene casco de acero, 
18 ahos de edad, 349 TRB de arqueo, 
908 CV de potencia propulsora y 19 
tripulantes. El total de la muestra su- 
pone 22.002 TRE, 1.213 tripulantes y 
54.480 CV de potencia propulsora. 
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Pescantes abatibles situados sobre k lum- 
brera de Máquinas. Espacio de estiba em- 
pachado. ~ o t e s e  la estiba de los pañas 
de red sobre el espardel de popa. El bu- 
que dispone de un bote auxiliar inflable 
con motor fueraborda y una pluma para 
su puesta a flote. 

Los elementos de salvamento de 
estos buques son: 39 de ellos dispo- 
rlen exclusivamente de balsas insu- 
flables; $1 poseen también botes in- 
sumergibles; 6 tienen botes de res- 
cate y balsas; 5 disponen de botes 
salvavidas, y 2 cuentan con botes - 
panga. 

Desde el punto de vista de aban- 
dono del buque, si tenemos en cuen- 
ta que los botes insurnergibles y de 
rescate no son propiamente de su- 
pervivencia. 948 tripulantes de los 
1.213, es decir, el 78 por 100, depen- 
de para su salvamento de balsas sal- 
vavidas autoinflables y el 22 por 100 
restante debe confiar en botes y en 
balsas. 

Las deficiencias observadas se cla- 
sificaron en cuatro grupos, de mayor 
a menor gravedad: 

1 )  Falta del elemento, equipo o dis- 
positivo, es decir, inexistencia o 
número insuficiente de elementos 
o deficiente capacidad de los rnis- 
mos, en relación a los que regla- 
mentariamente debería llevar a 
bordo. 

2 )  Mantenímiento deficiente. Defec- 
tos en el material y los dispositi- 
vos, elementos corroidos, material 
caducado, etc., acausa de un es- 
caso entretenimiento o atención 
y que puede impedir su funcio- 
namiento o servicio satisfactorio. 

3) Disponibilidad deficiente. Aunque 
este grupo de deficiencias obser- 

vadas podrían ser incluidas en el 
grupo anterior, las especiales ca- 
racteristicas de las buques pes- 
queros, aparejos o artes de pesca, 
viveros incluso, hacen aconseja- 
ble considerar aquí aquellos casos 
en que, aun con un entretenimien- 
to adecuado, la dificil accesibili- 
dad a los dispositivos de salva- 
mento, su amarre con cabos, o 
sus difíciles condiciones para el 
lanzamiento o puesta en servicio 
ponen en duda la disponibilidad 
inmediata de los mismos. 

4)  Situación incorrecta. Por ultimo, 
se recogen en este apartado aquo 
40s casos de equipos situados de 
modo incorrecto, en general, de- 
bidos a errores del proyecto, que 
dificultan su función a bordo, pero 
que por su caracter ajeno a la 
tripulación -en la mayoría de los 
casos- se ha creído conveniente 
separarlos de los anteriores. 

Conclusiones sobre la sltuacl6n 
actual de los elementos 
de salvamento 

Se han indicado en la tabla 1 las 
deficiencias aparecidas en cada ele- 
mento o medio de salvamento. clasi- 
ficadas por su naturaleza y extra- 
yendo el número de elementos defi- 
cientes o incorrectos y el porcentaje 
respecto al total de los revisados. 

Con el grado de confianza y las 
salvedades propias que se derivan 
de no ser una muestra aleatoria sim- 
ple en relacion a la flota nacional. 
pero con la convicción personal de 
que las flotas con base en otros puer- 
tos no gozan de una mejor situación 
general que la de base en Vigo, se 
puede concluir respecto a la situa- 
cidn actual de los elementos de sal- 

Las 3/4 parles de los buques 
obligados a disponer de 
botes del tipo denominado 
insumergible udinghp 
presentaban serias 
deficiencias. 

vamento de los buques pesqueros 
de la flota gallega en concreto, y es- 
pañola en general, lo siguiente: 

1 .' Una cuarta parte de los botes 
salvavidas y la tercera de sus dispo- 
sitivos de puesta a flote no se man- 
tienen en las debidas condiciones. Y 
el 45 por 100 de sus equipos de per- 
trechos carecen de algunos de sus 
accesorios o los tienen fuera de ser- 
vicio O caducados. 

Los buques mejor equipados de 
botes son los atuneros congeladores, 
cuya panga constituye una eficaz , 
segura y bien mantenida embarca- 
cíon de supervivencia, aunque pue- 
den presentar algunas carencias en 
cuanto a sus pertrechos, fundamen- 
talmente viveres y agua potable. Es- 
tos buques disponen además de bai- 
sas para el doble de la tripulación, 
distribuidas en ambas bandas. 

2.= Alrededor de un 30 por 100 de 
los botes de rescate se encuentran 
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mal mantenidos, y un 40 por 100 adi- 
cional estd estibado -incluso guar- 
dado- en condiciones no apropia- 
das para su rápida puesta en servicio 
en caso de hombre al  agua. 

Un 43 por 100 del equipo de estos 
botes puede ser considerado defi- 
ciente. Un 65 a 75 por 100 de los 
dispositivos de puesta a flote, o bien 
s610 ponen a flote el bote por una 
banda (28 por I O O ) ,  o bien tal manio- 
bra se realiza a mano (14 por 100), o 
se hallan mal mantenidos (29 por 
100). 

Mientras el bote insumergible casi 
no es útil y tiende a eliminarse, como 
se vera a continuacibn, el llamado 
bote de rescate es ademas el bote 
auxiliar, empleado para traer corres- 
pondencia, piezas de respeto o per- 
trechos, trasladar un herido, etc. Ocu- 
pa menos espacio y pesa menos que 
el insumergible, sobre todo si es ma- 
niobrado con pescantes radiales. y 
no interfiere casi con las maniobras 
de pesca en los buques que los ins- 
talan Varios de los buaues Que ins- 
talan botes salvavidas disponen tarn- 
bien de este tipo de botes neumhti- 
cos como auxiliares. En los grandes 
congeladores que llevan botes sal- 
vavidas se muestra una tendencia cre- 
ciente a solicitar la eliminación de 
los mismos y disponer en su lugar 
botes de rescate y balsas para el do- 
ble de los tripulantes. 
3.= Cuatro de trece buques (30 por 

700) que deberían disponer de botes 
insumergibles, carecen de ellos o los 
han dejado en tierra aprovechando 
alguna obra de reforma. Otra tercera 
parte no mantienen estos botes o los 
maniienen deficientemente, así como 
los dispositivos de puesta a flote, que, 
o no existen o no son aparejados. 
Las tres Cuartas partes de los buques 
obligados a llevar estos botes o ca- 

El índice de siniestralidad 
medio ponderado es de casi 
9 muertos por cada 10.000 
trabajadores y año. Esta 
siniestralidad es diferente 
según el tipo de flota; as; en 
la de Altura y Gran Altura el 
número de muertes por 
10.000 lrabajadores es tres 
veces superior a las q,ue 
ocurren en la flota de Litoral. 

Chigre eléctrico de izado del bore. Mani- 
vela para abalimiento manual del pes- 
cante. Aparecieron problemas en el em- 
bregue del chigre. Mantenirnienlo escaso 
de las tiras y pastecas. 

recen de equipo en los m~smos, o se 
conserva mal o no  existe el bote. 
como se ha mencionado antes. Co- 
mo consecuencia de esta situación, 
en m8s de la mitad de los casos no 
existen escalas de embarco. 

El alto porcentaje de deficiencias 
hace pensar que estos botes no cum- 
plen la función para la que fueron 
proyectados, los patrones justifican 
su pésimo estado de conservación o 
su retirada del buque simplemente 
porque -no se usan,, como bote auxi- 
liar. Y esto por el propio tipo de bote 
insumergible que se monta -homo- 
logado de acuerdo con el Apéndice 
A al capítulo III de SEVIMAR-: un 
bote abierto, el PRFV, de 3,5 m de 
eslora, 1,45 de manga y 0.55 de pun- 

tal, con capacidad para cuatro per- 
sonas y propulsado a remos. Para su 
puesta a flote dispone, en la mayoria 
de los casos y cuando existe. de un 
puntal o puntalillo con tiras no me- 
tálicas y maniobrado a mano. Cuan- 
do no hay pluma la maniobra se hace 
a mano, descolgándolo por la borda. 
Poco a poco, el bote se convierte en 
lugar de estiba de cabos o enseres 
de todo tipo, e incluso en algún caso 
se emplea como batea para pintar el 
casco. En la mayor parte de los bu- 
ques el bote acaba pudriéndose en 
sus polines, sin que haya servicio 
para nada. 

4.a Practicamente todas las balsas 
son del lipo insuflable, ninguna rigt- 
da, y su puesta a flote se realiza por 
lanzamiento desde la borda. 

En la muestra de 63 buques estu- 
diada, el tamario medio de balsa re- 
sultó ser de 12 plazas. La capacidad 
media del conjunto de las balsas de 
Lin buque es del 182 por 100 de su 
tripulación. De las 161 balsas en las 
que se control6 su marca, el 93 por 
100 pertenecían a un mismo fabri- 
cante, el 5 por 100 a otro y se encon- 
traron 3 balsas de fabricación ingle- 
sa. 

Un 7 por 700 de las balsas, o iflclu- 
so menos, aparecen caducadas por 
haber realizado la revisión anual obli- 
gatoria fuera de plazo. En un caso. 
de 63 faltaba una balsa de 12 platas 
(1,6por 100), y en tres buques fallaba 
capacidad de plazas en una de las 
balsas de a bordo (4,B por 100). El 
porcentaje de carencia de plazas de- 
tectado en la muestra analizada es 
del 1,1 por 100, respecto a la capaci- 
dad conjunta del total de balsas. 

Una quinta parte de las balsas pre- 
senta alguna de las deficiencias an- 
teriores o están obstaculizadas de 
alguna forma para su rápido lanza- 
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Pescantes abatibles y bote 8b1erto en un bacaladero a la pareja. Bote de aluminio 
remachado. Abatimiento, izado y arriado manual. Bofes no guarnrdos a los pescanfes, 
Bajo mantenimiento. 

miento. Las tres cuartas partes pre- 
cisan ser transportadas a mano des- 
de su lugar de estiba hasta su lugar 
de lanzamiento. 

El 70 por 100 de las balsas no tie- 
nen la driza de disparo amarrada a 
un punlo fijo del buque. Casi un 4 
por 100 de las balsas carece del dis- 
positivo de zafa hidroctdtica. Una ter- 
cera parte de las zafas no funcionan 
Satisfactonarnente. Más del 18 por 
100 de las balsas son amarradas con 
cabos para evitar su pérdida en ma- 
res duros. En total, dos de cada cinco 
balsas son deficientes a causa de su 
unidad de destrlnca hidrostátlca. 

En relación con el funcionamiento 
automático de las balsas insuflables. 
en caso de hundimiento del buque, 
se puede decir que: 

a) U n  20 por 100 de las balsas se 
desprenderían de su soporte. se 
ínflarian automáticamente, y pro- 
bablemente se separarian del bu- 
que y quedarian flotando a la de- 
riva. 

b) Un 41 por 100 se desprenderian 
de su soporte, pero no se inflarían 
de modo automático. al no estar 
su driza amarrada a un punto fijo 
del buque. y posiblemente que- 
darían flotando a la deriva, dentro 
de su envuelta, hasta que fueran 
infladas manualmente por un ti- 
r6n enérgico de la driza corta. 

c) Un 39 por 100 de balsas se hun- 
dirían con el buque si la tripula- 
ción no las lanzara antes por la 
borda. 

En base a 16 pruebas reales reaii- 
zadas en balsas inflables tomadas al 
azar, la fiabilidad de su inflado auto- 

mático. entendida como porcentaje 
de inflados correctos sobre el total 
de lanzamientos, se cifro en un 87,5 
por 100. Es decir, 1 balsa de cada 8 
no se abrió y no se infló de modo 
automático, debido a defectos intrln- 
secos a la balsa. En opinibn del autor. 
es de esperar que una serie sistemá- 
tica de ensayos de lanzamiento con 
una muestra mayor de balsas hiciera 
aumentar esta cifra de fiabilidad. 

En resumen, nueve de cada veinte 
buques tiene sus balsas de salve- 
mento en condiciones deficientes por 
las causas anteriores. Cuatro buques 
de los 63 muestreados tienen sus bal- 
sas en buenas condiciones. pero está 

D~sposrción de bofes de rescafe y balsas e 

En relaci6n con los 
accidentes marítimos de los 
buques, 10.2 pesqueros de 
cada 1.000 registrados se 
pierden totalmente o sufren 
averías importantes cada año 
(media ponderada a lo  largo 
de 10s aROs 1976-87). Siete 
de ellos se pierden 
totalmente o se hunden. Por 
flotas, la d8 Altura tiene un 
índice de siniestralidad un 
64% superior a la de Bajura. 

obstaculizado su lanzamiento al 
mar. 

5.8 El 29 por 100 de los buques 
son deficientes a causa de las luces 
de encendido automático de los aros. 
Este alto porcentaje de luces con pro- 
blemas entendemos que no es sólo 
debido al descuido de las tripulacio- 
nes, sino a la mala calidad de las 
luces homologadas existentes en el 
mercado. La diferencia de las luces 
de fabricación nacional con algunas 
marcas europeas y norteamericanas 
es clara, tanto en estanqueidad de la 
lámpara como en disposici6n de las 
baterías o en calidad de los compo- 
nentes. 

Respecto a las rabizas, la quinta 
parte de los buques suelen no dis- 
poner de e\las o no las tienen ama- 
rradas al aro correspondiente. La ma- 

In un moderno palangrero congelador. 
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I Número de buques da la muestra: De 20 a 29 aíios, 24 
De O a 9 afios, 9 30 o más aiíos, 3 
De10a19af ios,  26 Total: 62 buques 

BUQUES CON MEDIOS DEFICIENTES 1 

0/1 O 10/20 20/30 > 30 

m BOTES 0 BALSAS m AROS 

EDAD DE LOS BUQUES I 
L 

Fig. IA. Porcentaje de buques de la muestra con medios de salvamento 
deficientes, desglose según la edad del buque, año 1988. 

yoria de los buques mayores de 500 
TRB disponen de señales fumíferas 
para aros salvavidas, aunque puede 
dudarse, respecto a alguno de los 
modelos del mercado nacional, de 
su calidad y resistencia a la intem- 
perie. 
6.8 La mitad de los buques no  Ile- 

van sus chalecos salvavidas en las 
condicionas reglamentarias, bien por- 
que no disponen del numero regla- 
mentario (43 por 100), bien porque 
su consewación es mala (31 por IW), 
o bien porque no están distribuidos 
para cada tripulante (27 por 100). El 
porcentaje medio de chalecos que 
falta a bordo es del 6 por 100. Un 15 
por 100 de los buques tiene chalecos 
de mas. 

Habida cuenta del alto porcentaje 
de marineros que no saben nadar, 
no deja de ser preocupante este alto 
porcentaje de deficiencias en un ele- 
mento que es fhcil de mantener en 
buenas condiciones, y a mano, para 
ser usado rhpidamente. 

7.a La flota parece hallarse en bue- 
nas condiciones en cuanto a los apa- 
ratos de radiodeteccidn en caso de 
siniestro. Un icamente cabria reseñar 
algún buque que pueda dejar en tie- 

rra el aparato, por alguna causa. De 
una muestra de 55 buques, se detec- 
tó uno que carecía de radiobaliza (2 
por 100). Las deficiencias en estos 
equipos son debidas en gran parte a 
la calidad del aparato y a la dureza 
de las condiciones ambientales. 

8.a Un 30 por 100 de los buques 
presentan deficiencias en las señales 
de socorro, cohetes y bengalas, bh- 
sicamente respecto a la fecha de ca- 
ducidad y su número y tipo, aunque 
puede decirse que, bien de uno u 
otro tipo, la mayoría de los buques 
llevan medios suficientes para pedir 
auxilio. 
9.O Un 10 por 100 de los buques 

obligados a llevarlo carece d e  apa- 
rato lanzacabos; puede ocurrir esto 
en buques que han sido alargados, 
alcanzando los 46  m de eslora, pero 
en los que no se ha reparado que 
deben ir provistos del citado equipo. 
Un 5 ó 6 por 100 adicional podria 
tener caducados los cohetes, el resto 
suele mantenerse en condiciones co- 
rrectas de conservación. 

1 €1 sistema de timbres de alar- 
ma general, en buques mayores de 
500 TRB, se encuentra en buenas 
condiciones. 

La descomposición de la 
siniestralidad de los buques 
en sus cuatro principales 
componentes demuestra que 
su aumento es debido a los 
accidentes por vía de agua. 
La vía de agua es la causa 
dominante de pbrdidas 
totales en los buques de 20 a 
250 TRB. El incendio lo es 
para los buques mayores de 
250 TRB. 

11 .a MAS de /a mitad de los buques 
mayores de 100 TRB carecen de 
alumbrado en los lugares de embar- 
co alimentado por la fuente de ener- 
gía de emergencia, lo que dificultaría 
el manejo de las balsas salvavidas y 
el abandono nocturno de estos bu- 
ques si la fuente principal de energía 
elbctrica estuviera fuera de servicio 
(incendio en sala de mAquinas, inun- 
dación, black-out, etc.). Esta condi- 
ción aparece con mayor frecuencia 
en buques entre 100 y 200 TRB y de 
mas de 10 anos de vida, y muy poco 
en los buques mayores de 500 TRB. 

La zona del agua en la que se pro- 
duce la puesta a flote de las embar- 
caciones de supervivencia presenta, 
sin embargo, mayores dificultades a 
la hora de ser convenientemente ilu- 
minada. 

Varios 

A medida que aumenta la edad de 
los buques las condiciones de dis- 
ponibilidad y mantenimiento en que 
se encuentran los botes salvavidas, 
de rescate o insumergibles empeo- 
ran, aumentando el porcentaje de bu- 
ques deficientes por esta causa. Lo 
mismo cabe deducir de las balsas y 
de los chalecos salvavidas. La corre- 
lación porcentaje de deficiencias- 
edad del buque no aparece en el ca- 
so de los aros salvavidas, señales de 
socorro y aparatos lanzacabos (figs. 
1 A  y 18). 

Quince buques de los 63 (un 24 
por 10) faenan en zonas de pesca 
que difieren de las de su ciasifica- 
ci6n. Estos buques son fundamen- 
talmente de dos clases: a) aquéllos 
que por la escasez y precariedad de 
sus alojamientos no pueden perma- 
necer en la mar mls de 36 horas, 
pero que faenan en zonas alejadas 
que les impiden cumplir con la limi- 
taci6n impuesta por el Reglamento, 
y b) los de litoral que faenan fuera 
de las 60 millas. 

40 MAPFRE SEGURIBA0 N O 35 - TERCER TRIMESTRE 1989 



Dos de cada cinco balsas 
presentaban deficiencias a 
causa de su unidad de 
destrinca hidrostática. 

Flota artesanal Disposlclbn de balsas en un palangrero. Puestos de estlba y embarque con suficiente 
espacio libre. Esle buque podria haber instalado con facilidad botes salvavidas y 
pescantes de gravedad. 

No se ha analizado la situacion de 
los elementos de salvamento de la 60 por 100 de la de la flota de flota artesanal por varios motivos: litoral v un 18 Dor 100 de la de la 

nes solo disponen como elemen- 
tos de salvamento de aros v cha- 

a) SU sinieslralidad, medida por el flota dé altura '(tabla 6). lecos salvavidas y bengalas he so- 
índice de accidentes mortales, es b) La mayoría de estas embarcaclo- corro, y no de botes ni de balsas. 

c) Se ha comprobado que un núme- 
1 ro importante de patrones-arrna- NQmero de buques de la muestra: De 20 a 29 aiios, 24 

9 
dores, guardan en casa los cha- 

De O a S anos, 30 o mBs aíios, 3 
De 10 a 19 afios, 26 Total: 62 buques lecos y bengalas, no teni6ndolos 

a bordo durante las faenas de pes- 

BUQUES CON MEDIOS DEFICIENTES 

ca, por lo que es inútil el sacar 
conclusiones sobre su disponibi- 
lidad. 

POSIBLES MEJORAS 
A lNTRODUClR EN LOS EQUIPOS 
Y MEDIOS DE SALVAMENTO DE 
LA FLOTA PESQUERA ESPAnOLA 

CHALECOS [7 BENGALAS LANZACABOS 

EDAD DE LOS BUQUES I - J 

Fig. IB. Porcentaje de buques de la muestra con medros de salvamento 
deficientes, desglose segun la edad del buque, año 1988. - 

En esta ultima fase del trabajo se 
estudiaron los reglamentos de otros 
paises, como las Fishing Vessels (Sa- 
fety Provisions) Rules, de 1975, del 
Reino Unido; las reglas del Código 
de Seguridad para las Compañías Ma- 
rítimas UVV See, be 1986, de la Re- 
pública Federal de Alemania; la re- 
glamentación francesa de 1984, y tam- 
bien los Convenios Internacionales 
de Torremolinos, de 1977, Ref. 14; 
las directrices voluntarias de la 
FAO/ILO/IMO para pesqueros de 12 
a 24 metros de eslora, Ref. 12, y el 
capítulo III del Convenio SOLAS 
74/78, enmendado en 1983 por la 
OMI. Ref. 1 7. Tambien se analizaron 
los aspectos contemplados en las úl- 
timas conferencias relacionadas con 
los equipos de salvamento en general 
y las razones que dieron lugar o fun- 
damentaron el capítulo III SOLAS 83, 
arriba citado. 
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DlSTRtBUCtON DE LAS DEFICIENCIAS POR SU NATURALEZA, 
NUMERO DE ELEMENTOS DEFICIENTES Y SU PORCENTAJE 

TIPO Y NUMERO DE ELEMENTOS 
Y MEDIOS DE SALVAMENTO ANALIZADOS 

-- --F. -- 

Tipo 
Elementos de Salvamento 1 Unidad 1 Total 

Botes salvavidas 
Equipo de botes 
Estlba de los bates 
DIsposiiivos de puesta a flote 
.I Medios de embarco en los 

Bates de rescate 

Eqiilpo de botes de rescate 
Estiba de los B.R. 
Dlspositlvos de puerta a flote 
Msdfos de embarco en B.R. 

Botes insumergibles 
Equipo de los botes Insum. 
Estlba de los 8.1. 
Disposltlvog ds puesta a flote 
Medios de embarco en tos 
8.1. 

Balsas Inlsrblss 
Zafas MdmstBticas 

Chalecos satvavtdas I 

I 
Aparato p~rtsiit radio 
Radioballzad 
SeAailes ptrothloat 

Aparato lanzacabos 

Timbres da alarma 

Alumbrado en puestos de 
embarco 

Botes 
Botes 
Botes 
Botw 

Bota  
Botes 
Botes 
8 0 k b  
Botes 
Botes 

Boks 
B oles 
Botes 
Botes 

Bofes 

Juegos 
Juegos 
Juegos 

Juegos 

Aparaios 
Redlobel. 
Juegas 

Aparatos 

Buques 

Buques 

Fal. Equi. Faite de eqwpo o rnsuliciehcra Ue Capacidad. 
M a n l  Def. Mnntenlrnlenb defklmte. 
Dlrrp. Def. Dlsponlbllldad deflclante. 
$11. Inc. Sltuaclbn lnconecla. 

DiSTRlBUClON DE LAS DEFICIENCIAS 
POR SU NATURALEZA 

Fal. 
Equi. 

Mant. 
Del. 

Disp. 
Def. 

Sil. 

.!E -- 

O 
N/ A 
N/A 
N /A 

N/ A 

3 
2 

N/A 
N/ A 
NI  A 
N/ A 

3 
Ni'A 
N / A  
N /A  

NIA 

140 
N/ A 

4 
NI  A 
N/ A 

N/A 

O 
O 
o 

O 

ELEMENTOS DEFICIENTE 
Y SU PORCENTAJE 

En resumen, del diagnostico de la 
situación actual de los medios de 
salvamento, del análisis comparativo 
de reglamentacion y de las ultimas 
tendencias sobre elementos de sal- 
vamento, se extrajo, como conclu- 
sión final de todo el trabajo. una Pro- 
puesta de Mejoras en el tipo y nurne- 
ro de equipos, medios y dispositivos 
de salvamento. 

Propuesta de mejoras 

Fundamentos en los que se apoya 
la mejora propuesta 

l . "  Los indices de siniestralidad 
del sector pesquero. 

2.c Las zonas de operación, cala- 
deros de pesca y características pro- 
pias de la flota española. 

3.' El análisis efectuado sobre el 
estado actual de los elementos de 
salvamento. 

4. '  Las tendencias observadas en 
otros países y en la reglamentacibn 
internacional 
5.' La consideración de que no 

existen razones para disminuir las 
exigencias sobre elementos y dispo- 
sitivos de salvamento en los buques 
pesqueros de Altura y Gran Altura 
respecto a los buques de carga de 
500 o más TRB, a los que es de apii- 
cacion la reglamentación SOLAS. In- 

cluso debe contemplarse la posibilidad 
de que sean aumentadas en base a: 

- largas distancias a sus puertos 
base; 

- mareas de gran duracibn, muy su- 
periores a los días de viaje de los 
buques mercantes; 

- condiciones meteorológicas ex- 
tremadamente duras. como las 
del Atlántico Norte, Svalbaard, An- 
tArtida, etc.; 

- situación de maniobra restringida 
durante las operaciones de pes- 
ca; 

- efectos perjudiciales sobre la es- 
tabilidad del buque, del tiro de 
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Bote insumergible de un arrastrero congelador. Estiba en el espardel de popa. lnter- 
ferenoas con redes. Acceso comprometido. Calzo de proa roto. 

las artes de pesca o de su embarre 
en el fondo; 

- elevado numero de tripulantes, en 
relacibn a mercantes del mismo 
porte, Y 

- la comparación de índices de si- 
niestralidad entre ambas flotas. 

6 . O  La convicción de que los ele- 
mentos y medios que sean instalados 
serhn aquellos minimos obligatorios 
que dictaminen los Reglamentos. 

7.' El reconocimiento de la influen- 
cia de las condiciones sociolaborales 
en las que se desenvuelve la actividad 
extractiva pesquera, sobre el estado 
de mantenimiento de los equipos y 
la formación de las tripulaciones. lo 
que supone: 
- mantenimiento de equipos en su 

nivel minirno; 
- mínimo numero de ejercicios de 

abandono o de formacibn durante 
las mareas, y 

-.escasa formación en seguridad im- 
partida a bordo. 

Criterios apl~cados para la 
definición de la Propuesta 

1 . O  Establecimiento de una nueva 
zona de operación, sin ninguna res- 
tricción de mares, para englobar los 
caladeros en los mares árticos o an- 
tárt ico~ y otros en los que la supervi- 
vencia en embarcaciones abíertas o 
balsas esti4 comprometida por las 
condiciones ctimáticas reinantes y 
por la existencia de hielos. 

Los limites de esta nueva zona gla- 
cial deben ser definidos por la Admi- 
nistración, pero podría partirse de 
aquellos que han servido para las 

zonas de severa acumulación de hie- 
lo (3.3 directriz del Documento ad- 
junto núm. 3 a la Conferencia de To- 
rremolinos, 1977). 

Los buques que faenaran en esta 
nueva zona deberian, además, cum- 
plir otros criterios de proyecto que 
tuvieran en cuenta: el reforzado del 
casco, hélice y timon para la nave- 
gacion en hielos; los efectos perju- 
diciales de la acumulación severa de 
hielos; las condiciones de habitabiii- 
dad y confort de la tripulaci6n; la 
navegacibn en zona de icebergs, 
etc. 

2.' Los elementos y dispositivos 
de salvamento serán en función de 
la eslora del buque, y no de la zona 
de pesca para la que sean despa- 
chados. 

Esto tiene su fundamento en 
- la dificultad de control de la zona 

real de pesca, y 
- la importante siniestrabilidad de 

caladeros de pesca de litoral, co- 
mo alguno de las aguas naciona- 
les y los de Marruecos. 

Las únicas excepciones serán los 
buques que faenen en la zona Glacial 
y las embarcaciones que pesquen 
en la zona Local. Respecto de las 
exigencias que regulan la provisión 
de trajes de inmersión y ayudas tér- 
micas, se tendrb en cuenta una rela- 
jación de los requisitos para aquellos 
buques que faenen y naveguen per- 
manentemente en la zona Tropical. 

3." El equipo de embarcaciones 
de supervivencia de todo pesquero 
de eslora igual o superior a 17 m 
constara de un equipo b8sico y un 
equipo adicional, tal como se definen 
a continuación. En algunos buques 

A medida que aumenta la 
edad de los buques, la 
condición en la que se 
encuentran los botes, las 
balas y /os chalecos 
salvavidas empeora. Esta 
correlacíón NO aparece en el 
caso de los aros, señales de 
socorro y lanzacabos. 

de eslora inferior a 45 m no sera 
necesario el equipo adicional. 

4.' Para todos los buques de es- 
lora igual o superior a 17 m, el equipo 
básico consistir& en una o varias em- 
barcaciones de supervivencia a cada 
banda, con capacidad conjunta en 
cada banda para el total de personas 
que pueda haber a bordo. 
5.' Aquellos buques proyectados 

para faenar sin restricción de mares, 
incluida la zona Glacial arriba men- 
cionada, deberán disponer a cada 
banda de botes salvavidas bajo pes- 
cante, cerrados y con motor propul- 
sor, para el total de la tripulacion a 
bordo. 

6 . O  Todos los buques de eslora 
igual o superior a 75 m llevaran un 
equipo básico consistente en uno o 
mas botes salvavidas a cada banda 
con capacidad conjunta para la tota- 
lidad de las personas a bordo. 

Como excepción, aquellos buques 
que cumplan criterios especiales de 
compartimentado y dispongan de 
una proteccibn estructural contra in- 
cendios mejorada, segun criterios es- 
tablecidos por la Administración, po- 
drán llevar botes salvavidas a cada 
banda con capacidad para la mitad 
de las personas a bordo. 

7.' ~n los buques de eslora igual 
o superior a 75 m, el equipo adicional 
consistir& en una o varias balsas sal- 
vavidas que puedan ponerse a flote 
por una u otra banda y cuya capaci- 
dad conjunta baste para el total de 
las personas a bordo. Si no es posible 
trasladar fhcilrnente las balsas a una 
u otra banda, la capacidad total a 
cada banda habra de dar cabida al 
total de las personas a bordo. 
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No existen razones 
suficientes para disminuir las 
exigencias sobre elementos 
de salvamento de la flota 
pesquera de Altura, respecto 
a los de carga; incluso debe 
con templarse Ia posibilidad 
de que sean aumentadas, 
dadas las condiciones 
especiales de la operacidn de 
los buques pesqueros. 

8." En los buques de eslora igual 
o superior a 45 m e inferior a 75 m, el 
equipo adicional consistirá en una o 
varias balsas, cuyo numero y capa- 
cidad, disposición y posibilidad de 
transferencia sea tal que, aun cuando 
una cualquiera de las embarcaciones 
de supervivencia, incluidas las del 
equipo bdsico, se pierda, o resulte 
inutilizada, permanezcan aún en ser- 
vicio o puedan disponerse en cada 
banda del buque, embarcaciones de 
supervivencia para dar cabida a la 
totalidad de las personas a bordo. 

9." En los buques de eslora igual 
o superior a 45 m e inferior a 75 m, la 
balsa o balsas que constituyen el 
equipo adicional definido en el ph- 
rrafo anterior tendrhn una capacidad 
suficiente para, junto con el equipo 
básido, dar cabida en una cualquiera 
de las bandas al menos al 150 por 
100 de las personas a bordo. 
10." En los buques de eslora igual 

o superior a 17 m e inferior a 45 m, el 
equipo adicional ser& definido me- 
diante el criterio anterior de (<un solo 
fallo>), pero, a diferencia de él, las 
embarcaciones que permanezcan en 
servicio o puedan disponerse para el 
total de las personas a bordo, des- 
pués de producirse el fallo, lo  serhn 
en una cualquiera de las bandas del 
buque (aquella que en caso de si- 
niestro quedara practicable para po- 
ner a flote las embarcaciones) y no 
en cada banda, como ocurre en los 
buques de eslora igual o mayor a 45 m. 

De acuerdo con el criterio anterior, 
no será necesario equipo adicional 
siempre que las balsas que constítu- 
yen el equipo bAsico sean fbcilmente 
transferibles de banda a banda del 
buque, de modo que cuando una 
cualquiera de ellas se pierda o resulte 
inutilizada, puedan disponerse a una 
de las bandas del buque, bien por estar 

l ABREVIATURAS 

PROPUESTA DE t 
ELEMENTOS Y MEDIOS DE 
SALVAMENTO EN BUQUES 
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ya instaladas en la citada banda bien 
porque se transfieran fácilmente des- 
de otro punto, balsas suficientes para 
dar cabida al total de las personas a 
bordo. 

11 . O  SI el bote de rescate, prescrito 
en el p6rrafo siguiente, es también 
un bote salvavidas parcial o total- 
mente cerrado, podra quedar inclui- 
do en el equipo bisico definido en el 
párrafo 5. 

Este bote salvavidas/rescate ir& pro- 
visto de y guarnido a un dispositivo 
de puesta a flore que cumpla la regla 
111/48 de SOLAS 83, y no podra ser 
considerado, por tanto, como una 
embarcación fácilmente transferible 
a una u otra banda. 

12." Todos los buques de 24 o 
más metros de eslora entre perpen- 

diculares deberán llevar instalado un 
bote de rescate a motor. 

Los botes de rescate irán estibados 
en un estado de disponibilidad con- 
tinua. de modo que puedan ser pues- 
tos a flote con todo su equipo, motor 
y una tripulación rnhirna de dos per- 
sonas en no mas de 5 minutos, Ile- 
vando el buque una arrancada avante 
de hasta 5 nudos. Habrb medios para 
recuperar rhpidamente el bote, con 
todo su equipo y asignación corn- 
pleta de personas (5 sentadas y 1 
tumbada, como mínimo). 

Un bote de rescate podrá ser larn- 
bien bote salvavidas si se cumplen 
simultáneamente los requisitos pres- 
critos para ambos tipos de botes. 
13." El actual bote insumergible, 

deflnldo en el Apéndice A al capítulo 

-1 -- --- - -. - -. - - - - - - 
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Todos los buques de 24 o 
más metros de eslora entre 
perpendiculares deberian 
llevar instalado un bote de 
rescate a motor. 

1 1 1  de las Normas de Aplicación del 
Convenio SOLAS, ahora en vigor, se 
elimina de esta Propuesta, así como 
los dispositivos de puesta a flote cons- 
tituidos por una pluma y acciona- 
miento manual, debido a su inefica- 
cia, la condición de su entretenimien- 
to a bordo, cuando existe, y la 
precariedad de su maniobra. 

14.O Todos los buques y embar- 
caciones de pesca menores de 17 m 
de eslora deberán disponer de em- 
barcaciones de supervivencia con 
una capacidad conjunta como míni- 
mo para la totalidad de las personas 
a bordo, a excepción de las embar- 
caciones de 10 o menos TRB, en 
zonas de pesca local, a las cuales se 

1 les eximirá de las balsas de salva- 
mento. debiendo disponer, como me- 
dio alternativo de mantenimiento de 
personas a flote, de aros salvavidas. 
15." Salvo en las embarcaciones 

de menos de 12 m de eslora, todas 
las balsas de salvamento se estibaran 
con sus boras amarradas Dermanen- 
temente al buque, y deberbn poder 
zafarse, inflarse automáticamente si 
son del tipo inf lable y separarse del 
buque cuando éste se hunda. Cuan- 
do las balsas se estiben trincadas 
será obligatorio el uso de unidades 
de destrinca hid rost8tica. 

16." En las embarcaciones de es- 
lora igual o inferior a 12 m, cuando 
sea necesaria la instalaci6n de balsas 
salvavidas, estas podrán tener una 
capacidad de 4 platas, inferior al mi- 
nimo de 6 requerido por SOLAS, pe- 
ro deberán ser homologadas o apro- 
badas por la Administración. 
17." Salvo rnenci6n expresa en 

otro sentido, todos los díspositivos 
de salvamento que deben llevar los 

Balsas en un emstrero congelador. Una de ellas carece de unidad de destrinca buques pesquerosl sean embarcacio- 
hldrostálica. Balsas amarradas (no flotacldn Ilbre). Bozas de disparo sueltas. Lanza- nes d e  supervivencia, botes de res- 
miento previo Ieuaniamiento por encima de la borda. cate, dispositivos de puesta a flote, 
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El puesto de embarque en un arrastrero puede ser considerado a la altura de la 
cubieria superior. y a !ravés del portalon de costado, con lo que la distancia será 
normalmente inferior a los 4.5 m y por lo tanto no necesario dispositivo de puesta a 
flote para balsas Ver punto 4-5, 3-4 del capitulo 6 

Equipo de supervivencra de una balsa salvavidas de 20 plazas. 

dispositivos individuales de salvamen- 
to o de radiocomunicaciones, cum- 
plirán los requisitos del capítulo III 
SOLAS 74-83 aplicables a los dispo- 
sitivos y elementos de buques de car- 
ga. 

Este requisito ha sido contemplado 
por el Comítb de Seguridad Maritima 
de la OMI en su 57 sesión (1989), al 
proponer la armonización de las co- 
rrespondientes secciones del Con- 
venio de Torremolinos de 1977 (Apen- 
dice II y documento adjunto núm. 2) 
con las reglas pertinentes del Con- 
venio SOLAS 83. 

eslora superior o para los que operan 
en zonas de mayor riesgo. Sin em- 
bargo, ello no supondrh ninguna re- 
lajación de los requisitos de mante- 
ni miento, inspeccion, formación de 
la tripulacion o servicio a Los que 
estuvieran obligados tales elementos 
en el buque de eslora superior o en 
el que opere en zonas de mayor ries- 
90. 

19." El numero, tipo. característi- 
cas y disposici6n de los elementos y 
medios de salvamento, los calculos 
relativos a su puesta a flote. los me- 
dios de acceso a los puestos de reu- 

18.' Cualquier buque podra ins- nión, embarco, puesta a flote, etc, 
talar elementos y dispositivos de sal- sef in aprobados por la Administra- 
vamento requeridos para buques de ción. No podra modiíicarse ninguno 
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Las llamadas a la tripulacidn 
y los ejercicios de lucha c.¡. y 
abandono de buque deberían 
ser realizados en puedo 
antes de la salida del buque 
a faenar bajo supervisión de 
inspectores de la 
Administración. 

de los elementos o su disposición 
sin la  aprobación previa de la Admi- 
nistración. 

En base a los criterios anteriores, 
la Propuesta de equipos y medios de 
salvamento en los buques y embar- 
caciones de pesca de la flota nacio- 
nal se resume en la tabla 2. 

Aspectos adicionales a considerar 
1. Con objeto de cumplir en un 

tiempo prudencial después del aban- 
dono las labores de concentracion 
de balsas, aquellos buques cuyo nU- 
mero de ellas sea superior a 7 y estén 
exentos de la instalación de botes 
salvavidas, deberan disponer de 2 bo- 
tes de rescate, uno a cada banda. 

2. Se permitira que las gruas o 
pescantes de servicio-para movimien- 
to de otros pesos a bordo sean utili- 
zadas como dispositivos de puesta a 
flote de botes de rescate, siempre 
que se cumplan todos los requisitos 
exigibles a estos. De igual forma, el 
bote de rescate podra utilizarse tam- 
bién para labores auxiliares de trans- 
porte. 

3. Deberá evitarse, siempre que 
sea posible, que se den las condicio- 
nes que hacen obligatoria la instala- 
cion de pescantes para la puesta a 
flote de balsas salvavidas. 

4. Las llamadas a la tripulación y 
los ejercicios de lucha contra incen- 
dios y abandono del buque deberhn 
ser realizados en puerto, antes de la 
salida del buque a faenar, bajo su- 
pervision de inspectores de la Admi- 
nistracibn. Al menos una de las bal- 
sas salvavidas de cada buque debe 
ser lanzada al agua e inflada en con- 
diciones lo más reales posibles, por 
lo menos una vez al ano. 

5. Como respeto, deber& llevarse 
a bordo una unidad de destrinca hi- 
dfoslática igual a las que estén en 
servicio. 
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